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OZET

BILGI TOPLUMUNA GECIS SURECINDE TURK OTOMOTIV SANAYININ
REKABET GUCUNUN TEKNOLOJIK GELISiM HIZI ACISINDAN
ANALIZI
(Giiney Kore ve Tiirkiye Karsilastirmasi)

NESE OGUZ
YUKSEK LISANS-2009
Iktisat

Danigsman: Yard. Dog¢. Dr. H. Naci Bayrag

Bilgi toplumuna gegis siirecinde rekabet giiciine sahip olmak i¢in, otomotiv
sanayinin yogun sermaye ve teknolojik alt yapi1 gerektirmesi; gelismekte olan
tilkeleri, gelismis iilkeler karsisinda giligsiiz  kilmaktadir. Yogun teknolojik
yatirnmlara ihtiya¢ duyan Tiirk otomotiv sanayi yabanci otomotiv ireticilerinin
stratejilerine bagli olarak gelismekte ve dolayisiyla katma deger yaratamamaktadir.

Bu g¢alismanin temel amaci; bilgi toplumunda degisen rekabet giicl
kriterlerini otomotiv sanayi agisindan incelemek ve sanayinin katma deger
yaratamamasinin nedenlerini belirleyip, teknolojik gelisim hizin1 6lgmektir.

Kullanilan veriler; OSD, TCMB, DPT ve TULOMSAS gibi kuruluslardan
derlenmistir.

Calismada bilgi toplumunda otomotiv sektorii Tiirkiye ve Giiney Kore
acisindan degerlendirilip, karsilastirilmas: yapilmistir. Tiirk otomotiv sanayinin
teknolojik gelisim hizin1 6l¢gmek amaciyla kurulan model; Solow’un Katma Deger,
Sermaye ve Isgiiciinden hareketle yaptig1 ¢alisma temel alinip, Ewievs programinda
en kiigiik kareler yontemi kullanilarak olusturulmustur.

Calisma da ayn1 zamanda; Tiirk otomotiv sektoriiniin bilgi toplumu siirecinde
rekabet iistiinliigii saglamasi i¢in, yapilmasi gereken ¢alismalar ve alinmasi gereken

Oonlemler hakkinda, c¢esitli 6neriler sunulmaktadir.
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ABSTRACT

ANALYSIS OF INFORMATION SOCIETY IN THE TRANSITION
PROCESS OF THE TURKISH AUTOMOTIVE INDUSTRY'S
COMPETITIVENESS IN TERMS OF TECHNOLOGICAL DEVELOPMENT
SPEED
(Comparison of South Korea and Turkey)

NESE OGUZ
Master Thesis-2009
Economy

Advisor: H. Naci BAYRAC, Assistant Professor

The transition to knowledge society have the power to compete in the
process, the automotive industry requires heavy capital and technological
infrastructure, developing countries and developed countries, makes the face of
weak. Turkish automotive industry which needs intensive technological investments
needed to depends on foreign automotive manufacturers in developing their
strategies and thus can not create added values.

The main objective of this study is the changing competitiveness in the
information society in terms of criteria for the automotive industry to examine and
determine the cause of the industry value-added and to measure the speed of
technological development.

Using the data, OSD, TCMB, DPT, and was compiled from agencies such as
TULOMSAS.

Working in the automotive industry in the information society in Turkey and
South Korea are assessed and then comparasion is made Turkish automotive industry
was established to measure the speed of technological development model; Solow’s
Added Value, Capital and his work with the labor force based on the least squares
Ewievs program was created by using the method.

In the study the things that need to be done to provide competitive superiority

in the process of Turkish automotive sector and several advantages are offered.
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GIRIS

Diinya’da son 10 yil igerisinde yasanan yapisal degisimler, {ilkelerin sanayi
toplumu olmaktan ¢ikip, bilgi toplumuna doniismelerini gerektirmektedir.

Bilgi toplumu olarak adlandirilan yeni diizende temel iiretim kaynagi bilgi
olmus, sermaye ise onun bir fonksiyonu haline doniismiistiir. Bilgiye sahip olmak
hammadde, emek ve sermayeye sahip olmaktan daha 6nemli bir hal almistir.

Kiiresellesme siireci ile birlikte diinya ekonomisinde ortaya ¢ikan uluslararasi
alanda rekabet edebilme gereksinimi, ulusal anlamda {ilkelerin veya sektdrlerin
mevcut teknoloji kapasiteleri ile yeni teknoloji gelistirebilme yeteneklerini,
dolayisiyla teknolojik bilgi yaratabilme becerilerini 6nemli hale getirmistir.

Kiiresel anlamda rekabet fiyat ve faktor maliyetleri merkezli olmaktan
¢ikmig, daha ziyade yeni iirlin ve iiretim siireclerinin gelistirebilmenin en 6nemli
faktorii olan teknolojik gelisme merkezine dogru kaymustir.

Uluslararasi ticaretin mal bilesiminde ise, teknoloji icerigine sahip iiriin ve
iiretim siireclerinin toplam diinya ticareti igindeki paymin giderek artan bir seyir
izledigi goriilmektedir. Bunun yani sira irlin veya iiretim siireglerine giren
teknolojinin daha yiiksek katma deger yaratiyor olmasi, teknolojik yatirimlarin
payini arttirmaktadir.

Bilgi toplumu olma yolunda ilerleyen ve sanayisini dogu tilkelerine kaydiran
bat1 ekonomisi, gelismekte olan iilkelere sanayilesme siireclerini tamamlayip, yeni
ekonomik diizende yerlerini almalar1 agsamasinda biiyiik firsatlar sunmaktadir. Tiirk
Otomotiv Sanayi, Bilgi Toplumuna geg¢is ile degisen rekabet kriterlerini (ki bunlarin
en onemlileri; Yeni Teknoloji, Ar-Ge, Esneklik ve Verimlilik, Beseri Sermaye ve
Inovasyondur) 6nemseyip yatirnmlarini bu ydne kanalize ederse daha diisiik
maliyetle, en yeni modelleri; tiiketici ihtiyaclar1 dogrultusunda iiretebilme sansini
yakalayabilir.

Modern teknolojinin kullanilmasi, diinya standartlarina uygun bir mal tiretimi
ve pazarlanmasi ancak teknolojik yenilik ile saglanabilir. Yakin bir ge¢miste bir
otomobil modelinin pazardaki yasam siiresi en az 8-9 yil iken bugiin artik 2-3 yila

diismiis durumdadir. Bundan dolayidir ki otomotiv sanayi ¢ok daha yenilik¢i olmak,



yeni modelleri ve 6zellikleri ¢ok daha kisa slirede ve minumum maliyetle olugturmak
zorundadir.

Yogun teknoloji  gelisimine agirhik veren Dogu Asya Ulkeleri
kiiresellesmeden fayda saglayarak rekabet giicii kazanma sansin1 yakalamiglardir.

Giliney Kore 1950’1 yillarda yaptigr sanayilesme atilimi ile Tiirkiye nin
Online ge¢mistir. Otomotiv sanayisi ile Diinya {iilkeleri arasinda ilk bes siraya
yerlesmeyi basaran Giliney Kore Bilim ve Teknolojide wulusal ronesansi
gergeklestirip, bilimi temel alan bir toplum yaratmay1 hedeflemektedir.

Otomotiv sanayinde rekabet giicii elde etmede yeni teknoloji yaratabilme
becerisini; hiikiimet, 6zel sektor ve tiniversite isbirlikleriyle basaran Giiney Kore,
diger gelismekte olan iilkelerin 6rnek almasi gereken bir model olmustur.

Otomotiv sektorii Tiirkiye ekonomisinin lokomotif sektdrlerinden birisidir.
Yarattig1 istthdam, etkilesim icinde oldugu diger sanayi kollariyla, iilke
ekonomisinde oncii sektorlerden biridir. Sagladig1 faydalara ragmen sektor yeteri
kadar katma deger yaratamamakta ve dolayisiyla rekabet giicii azalmaktadir. Bu
nedenle ¢alismamizda Tiirkiye otomotiv sanayinin uluslararasi piyasalarda rekabet
giiclinlin olmayis1 temel problem olarak belirlenmistir.

Calismada degisen rekabet giicli kriterlerini Tiirkiye otomotiv sanayine
oztimsetmek ve yliksek katma deger yaratan teknolojik gelisimin, Tiirk ve Giiney
Kore otomotiv sanayindeki hizinin oOl¢iiliip karsilastirilmasi temel amag¢ olarak
saptanmigtir. Fakat Giliney Kore otomotiv sanayisi ile ilgili verilere
ulasilamadigindan, modelde sadece Tiirk otomotiv sanayi ele alinmistir.

Calismamizin birinci bolimiinde bilgi toplumunun, rekabet ve rekabet
giicliniin tanim1 ve kapsamu belirtilmis, 21. ylizyilda rekabet giiclinii elde etmede
kullanilan kriterler ortaya konmustur.

Ikinci béliimde otomotiv sanayi Diinya, Tiirkiye ve Giiney Kore iizerinden
hareketle degerlendirilip; otomotiv sanayinin ekonomideki yeri ve onemi, ekonomik
bliyiikliiklerinin analizi incelenip, rekabet kriterlerinin Tiirkiye ve Giiney Kore
otomotiv sanayisi lizerinden karsilastirmasi yapilmigtir.

Calismanin son boliimii ise, Solow’un teknolojik gelisim hizi modelinin, Tiirk
otomotiv sanayine uyarlanmasi, sanayinin teknolojik gelisim hizi saptanip

sonuglarin degerlendirilmesi ve g¢esitli 6neriler ile son bulmustur.



BIiRINCi BOLUM

BiLGi TOPLUMUNDA REKABET VE REKABET USTUNLUGU

1.1. BILGi TOPLUMU TANIMI VE KAPSAMI

Yasadigimiz donem bilgi toplumu, kapitalist otesi toplum, yeni ekonomi,
bilgi cag1 gibi terimlerle nitelendirilmektedir. Gilinlik yasamda yogun bilgi
kullanimi, tiretimde kas ya da makine giicline oranla bilginin giiclinden daha fazla
yararlanilmasi, bilginin islenmesinde bilgi ve iletisim teknolojilerinin (BIT) agirlikli
olarak kullanilmasi, bilgi toplumunun baslica 6zellikleri olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Bu tiir toplumlarda, toplam iiretimin 6nemli bir kismu bilgi sektorii galisanlarca
gerceklestirilmektedir.

Yiizyiln ikinci yarisiyla beraber kiiresellesmeyle artan rekabet, diinya
ekonomisindeki finansal gelismeler, teknolojik ilerlemeler, isletmeleri disa agilmaya
ve hizli yenilemeye zorlamistir. Ozellikle bilisimde son 10 yilda hizli ilerlemeler
saglanmigtir. Bilgi Toplumu Ekonomisi 1990’larin ortalarindan itibaren internette
yayginlik kazanip ticari alana tasinmasiyla, yeni ekonomi olarak anilmaya
baglamistir.

Bilgi toplumu en temel meta konumundaki bilginin, yagamin her alaninda her
gecen giin artan bir hizla ve kiiresel dlgekte, siirekli akip arttigi, esneklik, c¢esitlilik,
yaraticilik, yenilik gibi kavramlarin belirleyici oldugu, egitimli bireyin 6n plana
ciktig1 etkilesimi son derece yliksek, sebeke yapisinda bir toplum olarak
tanimlanabilir.

Bilgi toplumunu sanayi toplumundan ayiran en temel yapisal farkliliklar
teknolojik, sosyo-ekonomik, sosyo-politik ve sosyo-kiiltiirel alanlarda ve degerler
sisteminde ortaya ¢ikmaktadir (Giiltan, 2003, 2). S6z konusu yapisal 6geler
kiiresellesme ve bolgesellesme (kiiresel diigiin, yerel hareket et) gibi genel
yonelimlerden etkilenmektedir.

Bilgi giliniimiizde kalkinmanin can damari ve rekabetin vazgecilmez bir

unsurudur. Bilgi toplumuna gegiste stratejik kaynak sermaye degil, bilgidir.



Zenginlik yaratmak icin kullanilan kaynaklarin higbiri bilgi kadar énemli degildir.
Yeni ekonomide bilgi ve teknolojinin kisisel iiretime uygulanmasi ekonomik
basariin anahtaridir. Dijitallestirme bilginin mesafeden bagimsiz olarak islenmesini
ve depolanmasini saglayarak biiyiik sirketlerin etkinliklerinin diinya c¢apinda
koordinasyonuna yardimci olmustur.

Gelismis tilkelerin digsatim iiriinleri giderek daha fazla bilgi i¢eren iiriinlerden
olusmaktadir. Digsatim iriinlerinin tonaji azalmasina karsin bu iiriinlerden elde
edilen gelir katlanarak artmaktadir. Diinyanin en biiyiik sirketlerinin faaliyet
alanlaria baktigimizda bu ydnelimi kolayca gérmek miimkiindiir. Ornegin, nispeten
az sayida personel calistiran yazilim sirketleri dev demir-celik ya da otomotiv
sirketlerinden daha fazla art1 deger {iretebilmekte ve piyasa degerleri de daha yiiksek
olmaktadir (Tonta ve Kiigiik, 2007, 3).

Yeni ekonomi, iiretim ve rekabet alaninda global tam zamaninda ve esnek
tiretime sahip, yenilik, icatlar ve bilginin biliylimeyi belirledigi, Ar-Ge’ye yiiksek
derecede Onem verilen bir ekonomidir. Giinlimiizde yeni ekonomiyle birlikte
teknolojik alanda yasanan hizli degisim, iktisadi gelismenin en 6nemli itici giicii
haline gelmistir. Bu nedenle teknolojik yenilikler ekonominin gelismesini, toplumsal
refah diizeyinin yiikselmesini ve yayginlasmasini dogrudan etkilemekte ve uluslarin

rekabet tistiinliigiiniin 6nemli bir faktori haline gelmektedir (Kiling, 2007, 1).

1.2. REKABET VE REKABET USTUNLUGU’NUN BELIRLENMESINDE
KULLANILAN KRIiTERLER

Giliniimiizde piyasalarin i¢cinde bulundugu rekabet ortami gecmis donemlere
nazaran daha karmasik ve esnek yapilarla orgiitlenmeyi gerekli kilacak kadar
dinamiktir. Yasadigimiz yiizyilda ekonomik, sosyal ve teknolojik anlamda meydana
gelen gelismeler sonucu bilgi akisi ve seffaflik artmis ve dolayisiyla uluslararasi
rekabetin niteligi de biiyiik Olclide degismistir. Artik sektorler ayakta kalmayi
basarabilmek i¢in etkili stratejiler gelistirip, rekabet istiinliigli saglamak

zorundadirlar.



1.2.1. Rekabet ve Rekabet Ustiinliigi Kavramlarinin Tanimlar ve

Kriterleri

Rekabet genel olarak, ayni istiinliikleri, basarilar1 elde etmeyi amaglayan
kisiler, isletmeler ve iilkeler arasinda g¢ekisme, yarisma veya miicadele bigciminde
ifade edilebilir (Gokdere, 1995, 40).

Iktisadi anlamda rekabet ise; daha elverisli fiyatlar, daha iyi satis kosullari
veya daha iyi kalitede mal ve hizmet iireterek, misterilerini kendilerine ¢cekmeye
calisan tiiccar, ya da sanayicilerin karsilastiklari durumlardir. Bagka bir ifadeyle,
isletmelerin varligimi siirdiirmek ve basarili olmak icin digerleriyle yaptig1 yaristir
(Ozkara, 1997, 47). Bu yarisin niteligi gegmisten giiniimiize ya rakipleri ortadan
kaldirma, ya da rakipler karsisinda iistiinliik saglayarak yaris disi birakma seklinde
olmustur.

Rekabet kavrami ilk defa Adam Smith tarafindan bugiin kullanildig
anlamiyla tanimlanmaya calisilmistir. Rekabeti temel alan liberal ekonomi felsefesi,
rekabet yolu ile piyasalarin gelisecegi ve toplumsal refahin artacagi kabuliine
dayanmaktadir. 18. yilizyilda ileri siirlilen liberal ekonomi goriisleri dogrultusunda
yapilan ¢alismalar ve yiiz yillik bir miicadele sonucunda 19. ylizyilin sonunda ilk
modern Rekabet Kanunu 1890°da ABD’de kabul edilmistir. Bunu, Ikinci Diinya
Savas1t sonrasinda diger iilkelerde rekabet hukuku konusundaki kanunlastirma
hareketleri izlemistir.

ABD Rekabet Hukuku biitiin {ilkelere 6rnek teskil etmis ve ylizyillik bir
gecmisi olan ABD bu konuda 6nemli sayilabilecek olan Alman Kartel Kanunu,
Japon Rekabet Kanunu ve Avrupa Toplulugu rekabet Kurallarina temel olmustur.

Adam Smith, Rekabeti iretilebilecek mal ve miktarin smnirli olmasindan
dolay1 rakipler arasindaki yarigma gibi gormiistiir. Baska bir ifadeyle Smith
tarafindan rekabet, firmalarin piyasadaki degisikliklere uyum saglarken, kazang elde
etmek icin, rakiplerin islerini zorlastirma olarak ifade edilmektedir.

Bu tanimlamay1 21. yiizyilla uyarladigimiz zaman; rakiplerinden daha az
maliyetle, daha kaliteli {iretimi; ucuz isgiicii avantaji ile degil, yeni teknoloji

gelistirerek saglayan, talep farkliliklarini gz Oniine alip esnek yapilar olusturmayi



basarabilen ve ihtiyaci aninda karsilayabilen sektorlerin rekabet {istliinliigi
sagladigini gormekteyiz.

Sektorlerin gerek ulusal gerekse uluslararasi alanda rekabet iistiinliigii elde
etmeleri, tiiketicilerin artan ve giderek smirsizlasan ihtiyagc ve isteklerini
rakiplerinden farkli ve ekonomik bir sekilde karsilamalarina, hatta bizzat ihtiyag ve
istekleri yonlendirebilmelerine baglidir. Bu durum firmalar1 hizli, esnek, yenilikei,
yaratici ve kiiresel olmaya zorlamaktadir (Besler, 2006, 35).

Son on yil i¢inde, isletmelerin yapilarinda ¢ok 6nemli degisimler meydana
gelmigstir. Bunlardan en Onemlisi, isletmelerin zaman iginde yerel isletme, ulusal
isletme, uluslararasi igletme olmanin Otesine gecip, ulus oOtesi isletme haline
gelmeleridir (Tiisiad, 2003, 33).

Ortaya c¢ikan kiiresel ekonomi, yerel ve bdlgesel diizeyde rekabeti de
yogunlastirmistir. Artik, diinyada sermaye, bilgi, teknoloji, hammadde ve onlar kadar
yiilksek olmasa da emek transfer edilebilmekte, bu durum uluslararasi rekabetin
siddetini artirirken, uluslararas1 piyasa ile yerel piyasalar ayrilmaz bir biitiin
olusturmakta, devletin ekonomiye miidahale alanlarinin daraldigir gézlenmektedir.
Devlet, biitge agiklarimi kapatmak ve gelir saglamak yaninda ekonomik etkinligi
artirmak cabasiyla 6zel sektor ile rekabet halinde oldugu alanlardan c¢ekilmekte ve
ekonomik faaliyetlerini yeniden diizenlemektedir (http://isguc.org.tr). (Erisim tarihi:
13.06. 2008).

Ikinci Diinya Savasi’ndan 1970li yillarin sonlarina kadar diinyada yasanan,
kitle iretimine doniik ekonomik yapi yogun bir rekabet ortami dogurmustur.
Teknolojik gelismenin heniliz yayginlasmadigi donemlerde rekabet giicliniin temel
0gesi iiretim {stiinliigli olarak kabul edilmistir. Genis piyasalara biiyiik hacimde
tiretimle ¢ikabilen {ilkeler, kitle tiretimi ve Olgek ekonomisinin avantajlarini
kullanarak rakiplerini geride birakmislardir. Ozellikle, otomotiv, kimya, elektronik
ve dayanikli tiilketim mal1 iireten kuruluglar piyasadaki istiinliiklerini iiretim
giigleriyle saglamislardir.

1970’1i yillarin bitiminde teknolojinin yayginlasarak, hayatin her alanina
girmesi, iiretim girdilerini ucuz olarak saglayan ve bunlar1 teknoloji yardimiyla bir
araya getiren isletmeler, daha diisilk maliyetle rekabet donemi baslatmislardir

(Dogan, 2000, 5).



1980’11 yillarda Japonlarin diinya piyasalarina saldirgan bir sekilde girmesi ile
rekabette kalite 6n plana ¢ikmis ve yeni bir boyut kazanmistir. Artik, ucuz ve bol
iiriine doymus Kkitleler, ihtiyaglarini gideren degil, beklentilerine hitap eden iiriinleri
talep eder olmuslardir. Giliniimiizde ise, {irlinlerde kalitenin yaninda, yenilik,
esneklik, hizmet ve piyasaya daha ¢abuk ulagma, yani hiz faktorlerinin de rekabetci
istliinliiglin 6nemli boyutlar1 haline geldigi goriilmektedir.

Yarmin diinyasinda rekabetin gizli avantajlar ise, yaraticilik ve yenilik olarak
one cikacaktir. Mevcut {iretim teknolojileri ve gelismis lojistik sistemleri bilinen
tirtinleri istenilen kalitede iiretmeyi her kez icin olanakli hale getirmistir. Kalitenin
bir rekabetci istiinliik avantaji oldugu giinler 1980°li ve 1990’11 yillarda kalmistir
(Cetinkaya, 2005, 22).

Giliniimiizde firmalarin sadece talebi karsilamaya yonelik degil, biiyiik 6lcilide
talep yaratmaya yonelik faaliyetlerini gormekteyiz. Bu da tamamiyle yaratici
olabilmekten gecer. Tiiketicinin uzun vadede ne tiir beklentileri olabilecegini
anlamak ve yatirimlar1 o yone kanalize etmek gerekir. Ornegin petrol fiyatlarinin
artmasi ve diinyadaki petrol rezervlerinin azalmasi ile benzin kithig1 yasayacak olan
bir toplumda, ihtiyaglarin yapist degisecektir. Benzin ile degil de elektrikle veya
yenilenebilir enerji kaynaklarindan herhangi biriyle ¢alisan otomobillere ihtiyag
duyulacaktir.

Uzun vadeli stratejiler gelistirerek degisimi oOnceden fark edebilen
ekonomiler, rekabet avantaji elde edecekler ve piyasalarda s6z sahibi olacaklardir.

Yeni ekonomi, bilgi toplumu olarak adlandiran ve giiniimiiz piyasalarin
yonlendiren olusum; iiretim teknikleri, yaratict ve yenilik¢i olusumu, uzmanlik ve
yiiksek verimlilik anlayis1 ve bilgi temelli felsefesi ile oyunun kurallarina
uymayanlar1 kolayca yutan bir sistem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kiiresel
ekonominin kurallar1 ve isleyisi bu cergevede olusmaktadir. Bu sistem, tabi ki
gilinlimiiz rekabet olgusunu da degistirmis ve rekabeti ulusal boyuttan kiiresel boyuta

yani, uluslararasi boyuta tagimistir (Cetinkaya, 2005, 23).



1.2.2. Bilgi Toplumunda Rekabet

Duragan, tahmin edilebilir ve hiyerarsik diizene gore kurulmus ekonomik
yapilardan, 1’ler ve 0’lardan olusan verilerin oldugu ve bu verilerin sistemli bir
bicimde islenip bilgiye doniistiigii, bu bilgilerinde en saglikli, akici, dogru ve
kapsamli bir sekilde alinip, isletmeler tarafindan zamaninda ve dogru yerde etkin bir
sekilde kullanilmasi gerekliliginin dogdugu farkli bir ekonomik yapi1 olusmustur.
Artik ekonomiler kendine has diisiince bigimleri gelistirip, rekabette fark yarattigi
Olciide basariy1 yakalayabilmektedir (Akin, 2002, 43).

Bu tiir karmasik bir ortamda iilkelerin rekabet iistlinliigii saglayabilmeleri her
ortaya ¢ikan yeni durum karsisinda strateji gelistirebilme yeteneklerine baglidir.

Yeni rekabet ortami1 endiistrileri bulaniklastirmaktadir. Rakipleri tanimlamak
ve ne tiir islerle mesgul olduklarmi anlamak imkansiz hale gelmistir. Ornegin yazilim
tireticilerinin simdi finansal hizmetler veriyor olmalari, hava yollar1 sirketlerinin
ortak fonlar satmasi, oto yapimcilarinin sigorta ve finans isgleri yapmasi gibi. Son
olarak insan faktorii de rekabette en dnemli unsur haline gelmistir. Is arayanlar daha
cok kurumsal sirketlerde calismak isterlerken, ¢alisanlarin ihtiya¢ ve beklentilerine
cevap verebilmenin yollar1 aranmaktadir.

Sekil 1°den anlasilacagi iizere isletmeler, yarmin pazarlarini kaybetmek
istemiyorlarsa yeni stratejiler gelistirmek zorundalar. Degisen konjonktiire

esneklikleri dl¢ilisiinde uyum saglamay1 basarabilirler.

1.2.3. Bilgi Toplumunda Ulkeler Aras1 Rekabet Giicii

Rekabet giicii, goreli olarak bir sektoriin diger iilkelerin ayni sektorlerine,
gore, daha yiiksek gelir ve istthdam yaratma giicii olarak tanimlanabilir. Diger bir
ifade ile bir tilkenin tirettigi mallarda diger iilkelerin mallar1 ile fiyat, kalite, tasarim,
giivenilirlik ve zamaninda teslim gibi unsurlarda yarisabilir diizeyde olmasi demektir
(Cetinkaya, 2005, 30).

Goreli bir dlgiit olan rekabet giicii, sektdrlerin veya {lilkelerin birbirine gore,

mevcut durumlarini ortaya koymaya yarar (Demir, 2004, 1). Rekabet istiinliigii



yaratan nedenleri ortaya koymanin disinda, sonucta olusan rekabet giiciinii 6l¢meyi
saglar.

Sekil 1: Yeni Rekabetci Alan

Teknolojik Devrim

Artan teknolojik degisim Yeni Rekabetci Alan

ve yayilma orani. Stratejik  diizensizliklerin ve dengesiz

Artan veri miktari ﬂ kosullarin artmasi
Bilgi ¢ag1
Sektor Endiistri sinirlarinin bulaniklagmasi

Kiiresellesme Fiyat ve kaliteye Onem verilemesi ve

Diinya gapmda_ekonomik tiiketici ihtiyaglarinin tahmin edilmesi

gelisim
Yeni ekonomik birlikler ve Yenilige ve surekli 0grenmeye

kurallar ﬁ odaklanilmasi

Gelisen ckonomilerin Kariyer dinamiklerinin ve ¢alisanlarin

beklentilerinin degigmesi

liberallesmesi

Kaynak: Senem BESLER, Rekabet Ustiinliigii Nasil Elde Edilir (Anadolu
Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Dergisi, 2002, 37.

Ulke rekabet giiciiniin hesaplanmasi konusu, bazi arastirma kuruluslari
tarafindan diizenli bir bi¢imde yapilmaktadir. Bu calismalarin basinda IMD
(International Management Development- Yonetim Gelistirme Enstitiisii) ve WEF
(World Economic Forum-Diinya Ekonomik Forumu) tarafindan ortaklasa yayinlanan
Diinya Rekabet Giicli Raporu (World Competitiveness Report) gelmektedir. Diinya
rekabet giicli raporu {lilkelerin rekabet giicii degerlendirmesini 361 Slgiit kullanarak
yapmaktadir. S6z konusu 361 Olgiit asagidaki 8 faktor icinde kiimelenmistir

(Gokdere, 1995, 48) Bunlar:




ii.
1il.

1v.

Vi.

Vil.

viil.

11.

1il.

10

. Yerli ekonomik giic,

Uluslararasilagsma,
Devlet,

Finans,

. Altyapa,

Y Onetim,
Bilim ve teknoloji,

Insan giictidiir.

Ulkelerin rekabet giicii degerlendirilirken yukaridaki 8 olgiit iizerinden hareket
edilmektedir.

Rekabet gliciine sahip olmanin ana amaci;

. Ulkedeki yasam standartlarini vatandaslarin refahin1 arttirmaktir,

Diger iilkelerle rekabet edebilmek icin {llkenin kendine has yetenek ve
potansiyellerine odaklanmak gerekir,
Ulkenin rekabet giiciinii arastirildiginda uluslararasi pazar payu, iiretim, istihdam gibi

cok sayida degisik gosterge bulunmaktadir.

Tim sektorlerde rekabet giiciiniin en 6nemli belirleyicisi kalite, kaliteyi ise
Ozellikler, teknoloji, hammadde bulunabilirligi ve isgiicii verimliligi izlemektedir.
Onemsiz bulunan dlgiitler ise, iilke imaj1 ve benzersizliktir.

Yeni ekonomik diizende rekabet giicli elde etmedeki en onemli faktorlerin
basinda kalite, Ozellikler ve teknoloji gelmektedir. Kalite ve mevcut {iriin
ozelliklerindeki iyilestirmelerde, iilkelerin teknolojiyi ne kadar igsellestirdigi ile

ilgilidir.

1.3. BILGI TOPLUMUNDA REKABET USTUNLUGU SAGLAMADA
KULLANILAN KRiTERLER

21. yiizyilda iilkeler rekabet giicii’'nii yeni teknoloji yatirimlari, Ar-Ge
faaliyetleri, esneklik ve verimlilik, beseri sermaye yatirimlari ve inovasyon ile

Olciilmektedir.
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Tablo1: Rekabet Giicii Elde Etme Faktorleri

Rekabet giiciinii elde etmede 6nemli faktorler Yiizde
Kalite 9.08
Ozellikler 9.03
Teknoloji 8.24
Hammade Bulunabilirligi 8.16
Isgiicii Verimliligi 8.05
Sermaye Maliyeti 7.47
Isgiicii Maliyeti 7.39
Altyap1 7.21
Cografi Konum 6.79
Dis Baglantilar 6.63
Yurti¢i Rekabet Ortami 6.32
Nitelikli Isgiicii 6.05
Ulke Imaji 5.42
Benzersizlik 4.74

(Kaynak: TUSIAD, 1991, 21. Yiizyila Dogru Tiirkiye: Gelecege Yonelik Bir Atilim
Stratejisi, Istanbul, 141)

Yaraticilik yeni teknolojilerin ortaya ¢ikmasina, uygulanabilir yeni
teknolojiler rekabet giicliniin artmasina, rekabet giicii karliligin artmasina, bu durum
da yaraticiligin artmasina neden olur. Bilim ve teknolojinin temelinde yaraticilik
vardir. Yaraticilik yeni, uygun, faydali, dogru ve degerli fikirleri belirli bir sonuca
ulagtiran  belirli islemler yapilmadan, kesfe dayanan davranislar yoluyla
yaratilmasiyla sonuglanan zihinsel bir siiregtir.

21. yy’da rekabet giicii elde etmek i¢in gerekli kriterler, detayli olarak asagida

incelenecektir.
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1.3.1. Teknoloji Kavraminin Tanim ve Onemi

Sozlik anlami bilginin, sanayideki islemlerde sistematik olarak uygulamaya
alinmas1 demek olan teknoloji, genis anlamda, arastirma, gelistirme, iiretim,
pazarlama, satig ve satig sonrast hizmeti kapsayan bir sanayi siirecinin, etkin ve
verimli bir bigimde gergeklestirilmesi i¢in kullanilabilecek bilgi ve becerilerin
tiimidiir (Akin, 2001, 20).

Teknolojik yenilik de, lretim siireclerinde yenilik, yeni iiriinler ve yeni
kurumsal orgiitlenme bigimleri olarak tanimlanmaktadir.

Gelismis llkelerde, iirlin rekabeti, bilimsel ve teknolojik yetkinlik rekabetine
dontismistiir. Klasik anlamda rekabet giiciinii belirleyen faktorler arasinda dogal
hammadde kaynaklarinin bollugu, ucuz is¢ilik gibi temel iiretim faktorleri yer
alirken, giiniimiizde ileri ve ozellikli tiretim faktorleri belirleyici duruma gelmistir.
fleri iiretim faktorleri, nitelikli is giiciinii, Ar-Ge altyapisini, modern bir haberlesme
aginmi ve bilisim (enformasyon) teknolojilerinin etkin kullanimini igerirken, 6zellikli
tretim faktorleri, belirli alanlarda yogunlasmis bilgi ve beceriye sahip is giicii ile
bilgi ve deneyim birikimini igermektedir (Dura ve Atik, 25, 2002).

Diger yandan, basta elektronik, enerji, bilisim, uzay, biyo miihendislik,
organik kimya endiistrileri gibi bilim ve teknoloji temelli sektorler ile bunlarin bir
bileskesi olan savunma sanayi, en yliksek oranda katma deger yaratan, dolayisi ile
toplumsal refaha katkilar1 en yiiksek olan sanayi dallari olarak ortaya ¢ikmaktadirlar
(http//:www.blogcu.com)(Erisim Tarihi: 01/08/08).

Tiirk Dil Kurumu teknolojiyi, Bir sanayi dali ile ilgili yapim yontemlerini,
kullanilan arag, gereg ve aletleri kapsayan bilgi olarak tanimlamaktadir.

Dogada islenmemis durumda bulunan kaynaklarin, insan ihtiyaglarin
karsilayacak bicime getirilmesi i¢in kullanilan doniistiirme yontemleri, makineler ve
sistemler biitiiniidiir (Ogiit, 2000, 178).

Insan hayatinin kalitesini arttirmak amaciyla gelistirilen teknoloji, sosyal ve
ekonomik yapilar olarak da karsimiza c¢ikmaktadir. Toplumlarin kullandiklar
teknoloji artitk o toplumun yasam kalitesini yansitmakta ve sosyo-kiiltiirel iliski
diizeylerini belirlemektedir. Gelismekte olan iilkelerde kisi basina diisen bilgisayar

say1s1 bireylerin, ne denli etkili ve hizl1 yeni bilgiye ulastiklarinin gostergesidir.
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Isletmeler agisindan degerlendirildiginde, yeni teknoloji yaratabilme
kabiliyeti gerek organizasyon gerekse iiretim agisindan rekabet avantaji
saglamaktadir. Isletmelerin sahip oldugu mevcut teknolojiyi siirekli iyilestirmesi
glinlimiiz rekabet¢i pazarlarinda isletmelere verimlilik, kalite ve karlilik gibi 6nemli
avantajlar saglayacaktir.

Kiiresel koy halini alan diinyamizda, iilkelerin de kiiresellesmesi yeni
teknoloji yatinnmlar1 ile gergeklesir, aksi halde gostermelik bir kiiresellesmeden
bahsedilir.

Teknoloji doga degildir, insandir, bir sosyal olusumdur. Teknoloji aletlerle
ilgili degildir, insanin ¢aligma sekli, yasama sekli ve diisiinme sekli ile ilgilidir.
Teknoloji insanin bir uzantisi oldugu icindir ki, teknolojideki temel de§isme her
zaman hem diinya goriisiimiizii ifade eder, hem de diinya goriistimiizii degistirir
(Ekrem, 1993, 117).

21l.ytizyil da bilgi toplumu olma yolunda ilerleyip, rekabet etme
kabiliyetlerini arttirmak isteyen iilkeler, giliclerini yeni teknoloji gelistirebilme ve
islevselligini saglama yolunda kullanmalidirlar.

Daha onceleri bilim, kisiler tarafindan disipline edilmemis grup ¢alismasi
olarak yapiliyor; kisilerin kendi hevesleri olarak kaliyordu. Bilim bir yetenek olarak
kabul ediliyor veya ihtiya¢ ve zaruret sebebiyle 6grenilen bilgiler olarak gelisiyordu.
Ancak iiretim tarzindaki degisme ve buna bagli olarak rekabetin boyutlarindaki
gelisme, bilimi Ar-Ge faaliyetlerini disiplin altinda yapilan bir yaris haline getirmistir
(Yiicel, 1993, 3).

Uriinden metalasmaya gec¢me siirecinin kisalmasi, buna bagli olarak rekabetin
hiz kazanmasi, mevcut teknolojinin siirekli yenilenmesi ile saglanmaktadir. Bunun

farkina varip, siirece ayak uydurabilen ekonomiler 21. yiizyilda rekabet iistiinliigii
elde edebilirler.

1.3.1.1. Teknoloji Politikalarinin Onemi
Bir iilkenin, diger iilkelerle arasindaki teknoloji ac¢igini gidermek igin

yenilikler konusunda yetkinlik kazanma zorunlulugu vardir. Bu yetkinlik kazanma

cabasi ise, ulusal diizeyde benimsenecek olan politikalarla miimkiin olabilecektir.
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Ulusal diizeyde politikalarin benimsenmesi ise ekonomide devlet miidahalesini
giindeme getirmektedir. Burada devlet miidahalesi 6zellikle yeniliklerin ana kaynagi
olan Ar-Ge konusu basta olmak iizere devletin gerek kendisinin bu faaliyetleri
yiriitmesi gerekse de firmalara bu faaliyetlerin yliriitiilmesi sirasinda kurumsal
altyap1 ve finansman yardimi seklinde ortaya ¢ikmaktadir (Tiisiad, 2003, 30).

Bir iilkedeki teknolojik yeniliklerin siirekliligi, uygulanan politikalarin
niteligine ve siirekliligine baglidir. Bu politikalar teknoloji tireten kisi ve kurumlarin
desteklenmesi, gelistirilen teknolojilerin korunmasi, teknolojik yeniligi stirekli kilan
piyasada rekabetin islemesi ve ithal teknolojilerin kontroliidiir (Odman, 2002,30).

Endiistri politikasinin bir alt dali olan teknoloji politikasi, toplumsal yasam
kalitesini ve standardini arttirmayi, yeni fikirlerin 6zel sektor aracilifiyla yeni
tirlinlere hizmetlere ve iiretim siireglerine doniistiigli bir ¢cevre yaratmayi, teknolojik
gelismenin tesvik edilerek firmalarin rekabetci yeteneklerinin  gelistirilmesi
hedeflenmektedir (Ozcan, 2006, 120).

Ulkelerin sistematik bir sekilde ortaya koyduklar1 teknoloji politikalari,
ekonomik kalkinmayi diizenli ve siirekli hale getirmektedir.

Bilim ve Teknoloji politikalari, biitiin diinyada {ilkelerin refah seviyesini
dogrudan etkileyen sosyal ve siyasi gidigine yon veren, gelisim ve degisim sartlarini
ortaya ¢ikaran politikalar olmustur. Teknolojinin bu etkinligi nedeniyle biitiin iilkeler
teknolojiyi iiretmek, elde etmek, kullanmak ve yaymak igin her tiirlii ¢abayi
gostermektedir (www.ekutup.dpt.gov.tr/bilim)(Erisim Tarihi: 01/01/08).

Sanayilerin teknolojiyi kazanabilmeleri i¢in organize hareket etmeleri gerekir.
cesitli kurum ve kuruluslarla isbirlikleri yapilmalidir. Ornegin; bilim insan1 degisimi
ve projelerde ortak Ar-Ge faaliyetleri ve bunlarin organizasyonu saglanmasi,
teknolojik bilginin {iriine doniistiiriilmesi gibi konularda yetkinlik saglanmalidir
(ITU, 1994, 5).

Teknolojik bilgi iiretip bunu sanayide uygulayan iilkelerin sanayi iirlinleri
incelendiginde dikkatlice, bu iiriinlerde iiretici toplumun temel 6zelliklerini gérmek
miimkiindiir. Teknoloji bir kiiltiirii ifade etmektedir. Her ne kadar iiretimde bilgisayar
dizayn1 kullanilmis olsa da, {ilkelerin kiiltiirel etkisi iiriinlerde goézlenmektedir.
Uriinler iiretildigi toplumun kiiltiirel 6zelliklerini belirgin olarak tasimaktadirlar.

Teknoloji, bir bilgi birikiminin, bir kiiltiirlin, bir diisiiniislin, bir davranigin {iriine
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yansimasidir. Bilgilerin laboratuarda 06grenildigi tekniklerle prototip olarak
gelistirilip uygulanmasi sonucu iiriin olarak piyasaya siiriilmekte ve bu islem bir
teknolojik uygulama siirecini ifade etmektedir. Bu siireg, bilginin teknolojik olarak

irline doniismesi siirecidir (Akin, 2001, 35).

1.3.1.2. Teknoloji Politikas1 Amag¢ ve Araclar

Bilim ve teknoloji politikas1 ulusal anlamda, iilkenin bilim ve teknoloji
kapasitesini yiikseltmektedir. Boylece bilim ve teknoloji alanindaki ¢iktilarin nitel ve
niceligini arttirmak miimkiin olabilmektedir (Tiibitak, 1997, 25).

Teknoloji politikasinin  amaglarimi  su  sekilde siralamak miimkiindiir

(Taymaz, 2001, 15).

. Yenilik i¢in uygun bir ortam olusturmak ve kurumlar arasi igbirligini tesvik etmek,

tiiketicilerin yeni {iriinlere yonelmesini saglamak,

Firmalarda yenilik yapma kiiltiirlinii yerlestirmek, digsal bilgiden yararlanma ve bu
bilgiyi 6ziimseme kapasitesini arttirmak ve firmalarda yiiriitiilen yenilik projelerinin
basariyla tiiketiciye kadar ulagmasimi saglamak ve firmalarin risk almasini tesvik
etmek,

Firmalarin ihtiyag¢ duyduklar1 finansal ve teknolojik kaynaklara ulagsmalarina
yardimc1 olmak,

Teknoloji ve bilgi akisini kolaylastiracak ag tipi orgiitlenmelerin desteklemek,

. Kamusal yapinin gelismesini ve yeni kurumlarin kurulmasini tesvik etmek,

sistematik aksakliklarin ortaya ¢ikmasini engellemek ve ulusal yenilik sisteminin

etkin bir sekilde calismasini saglamaktir.

Devlet, teknolojik yenilikler i¢in ya bizzat kendisi ya da firmalara destek
vermek yoluyla, gerekli olan Ar-Ge kaynagini ve Ar-Ge faaliyeti agigin1 dolayisiyla

bilgi ag1gmi1 kapatmak zorundadir (Ozcan, 2006, 120).
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1.3.2. Ar-Ge Faaliyetlerinin Onemi

Yeni teknolojilerin ortaya ¢ikmasinda rekabetci Ar-Ge faaliyetleri, teknoloji
ile ilgili miilkiyet rejimi ve Ar-Ge faaliyetlerinin yerini alabilecek yaparak 6grenme
gibi olgular 6nem kazanmaktadir. Bir piyasada teknolojinin taklit edilmesini 6nleyen
bir patent sisteminin veya benzeri uygulamalarin varligi, firmalar arasinda, Ar-Ge
faaliyetlerinin farklilagsmasina neden olmakta, bu da teknolojik asimetriyi kaginilmaz
kilmaktadir (Soyak, 1995, 5).

Diger taraftan, yerellesmis teknolojik gelisme kavrami evrimci yaklagimda
onem kazanmaktadir. Dolayisiyla teknolojik gelisme firmaya 6zgli olarak piyasa
uyarilarina bir tepki olarak ortaya ¢ikmakta (Soyak, 1995, 6) ve teknolojik degisme
firmalarin  ¢abas1 ile Ar-Ge faaliyetlerine yapmis olduklar1 yatirimlarla
saglanmaktadir (Ansal, 2004, 9).

Uluslararas1 rekabet edebilme zorunlulugu, teknolojik gelismeleri oldukca
onemli hale getirmistir. GOU’lerin gelismis iilkelerin iirettigi en son teknolojiyi
kendi tlkelerine getirip kullanmasi s6z konusu olmadigindan, rekabet edebilmenin
en 6nemli unsuru yeni teknolojiyi yaratabilmek olmustur. Bir iilkenin teknolojik bilgi

yaratabildiginin en 6nemli gostergesi de Ar-Ge faaliyetlerindeki basarisidir.

1.3.2.1. Ar-Ge Kavraminin Tanimi ve Onemi

Rekabet giiclinii etkileyen en 6nemli faktorlerden biri de; bilgi ekonomisinde
onemli olan yatirim, Ar-Ge harcamasidir.

Ar-Ge harcamalar1 bir iilkenin veya bir firmanin teknoloji yetenegini
tanimlamakta yaygin olarak kullanilan degiskenlerden biridir. Ar-Ge harcamasi yeni
iriin ve/veya iiretim yontemi gelistirme, mevcut veya ithal edilen teknolojinin etkin
kullanilmasi, uyarlanmasi veya degistirilmesi siiregleri gibi teknolojik faaliyetlerin
her asamasi i¢in biiylik 6nem tagir (Saygili, 2003, 32).

Dolayisiyla sadece teknoloji tireten firmalar veya lilkeler degil ayn1 zamanda,
baska firma veya iilkelerden teknoloji ithali yapan firma veya iilkelerde ithal edilen
teknolojiden en yiiksek verimi elde etmek i¢in Oonemli diizeyde Ar-Ge harcamasi

yapmak durumundadir. Bu kapsamda Ar-Ge harcamasi bilimsel veya teknolojik bilgi
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ortaya koyma veya mevcut bilgilerin mal ve hizmet iiretimine yonelik olarak
uygulamasi agisindan degil, teknoloji yetenegini kazanma stirecinde biiylik 6nem arz
eden bilgi birikimi ve deneyim kazanmanin en temel araglarindan biridir.

Bir iilkenin veya bir firmanin teknoloji yetenegini gdsteren Olciitlerden bir
tanesi de o iilke veya firmaca alinan patent sayisidir. Patent sayisi ve Ar-Ge
harcamalar1 arasinda farkliliklar vardir. Oncelikle Ar-Ge harcamasi teknolojik
yenilik faaliyetleri icin bir girdi oldugu halde patent sayist teknoloji yenilik
faaliyetlerinin bir ¢iktis1 veya bir sonucudur. Ar-Ge harcamalari ile patent sayisi
arasinda birebir iliskiden ziyade giiclii bir pozitif iliskinin varlifindan bahsedilebilir
(Saygili, 2003, 74).

Bugiline kadar sirasiyla tarim, sanayi ve bilgi ekonomisi olarak ii¢ ekonomi
sistemi gelismistir. ABD, AB, Japonya gibi iilkeler bu kismen de olsa bu sisteme
geemisler, geri kalmis tilkeler ise, bu sisteme gecememiglerdir. Fakat Giiney Kore ve
Cin uyguladiklar1 bilim ve teknoloji politikalar1 sayesinde, 6zellikle bazi endiistri
dallarinda, uluslararas1 piyasalarda rekabet sansini yakalamayi basarip hizli bir
ekonomik biliylime sergilemislerdir.

21. yy ekonomisinde bilgi bir tiretim faktoriidiir ve bilgi liretmenin en 6nemli
unsurlart Ar-Ge yatirimlari, alinan patentler ve egitimli isgiictidiir.

Giliniimiizde iilkelerin gelismislik diizeyleri, ihra¢ mallar1 igerisinde sanayi
tirlinlerinin miktar ya da gesitlerine gére degil, bu mallarin ileri teknoloji iirtinii olup
olmadigina bagli olmaktadir. Bilgi teknolojisine gegmenin en 6nemli yolu basta Ar-
Ge olmak iizere bilgiye yatirim yapmaktir.

Ulkelerin bilim ve teknoloji iiretmelerinin &nemli birkag¢ gostergesi vardir.
Bunlar arasinda en Onemli olanlari; patent miiracaatlar1 ve kabulleri, Ar-Ge
caligmalari, gayri safi milli hasiladan veya gayri safi yurt i¢i hasiladan Ar-Ge'ye
ayrilan paylar ve faal niifusa diisen arastirmaci personel sayisidir.

Bunlardan Ar-Ge sayesinde yeni bilgiler iiretildiginden Ar-Ge calismalarini
yatirim olarak degerlendirmek gerekir. Bilgi ekonomisi bilgiye dayandigina gore
bilgiyi tlretmek, onu teknolojinin kullanacagi duruma getirmek gerekir. Bilgi
tiretmek icin Ar-Ge'ye, Ar-Ge'yi yapabilmek i¢in de onun alt yapisi olan bilgisayar
aglar1 ve internete ihtiya¢ duyulmaktadir. Ar-Ge yatirimlar1 bunlarin hepsini igine

alan yatinmlardir (http://www.ceteris. paribus.net.)(Erigim Tarihi: 18.07.2008).
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Bilim ve teknoloji alanindaki gelismelerden biri de iilkelerin patent
basvurularidir.

Patent bagvuru sayilari, bir Tllkede bilgi ekonomisi uygulanip
uygulanmadigimi gosteren en Onemli verilerdir. Patent i¢in mutlaka Ar-Ge
calismasina gerek duyulur. Yani Ar-Ge bir harcama olduguna gore, patentler de bu
yatirimlar sonucu elde edilen iirtinlerdir.

Bu baglamda Tiirkiye'nin de bilgi ekonomisi olamayisinin sebeplerinden biri,

bilimsel bilgiyi liretemeyip, teknoloji ithal etmeleri ve geri teknoloji kullanmalaridir.

Tablo 2: 2005 Yih (tibariyle Ulkelerin Patent Basvurular1 (Adet)

JAPOINY A,
AMERIK.2,

185,327

G KORE

ALAARNY &
FRAMSA

ik
RUSYA,
IMGILTERE
I=WICRE
HOLLAMDA,

IEVEG . . .
KANADS g 6,449 ! ! !
ITALYA
FiMLAMDIY 2,
AUSTRALY A,
ISPANY A
LHRAYTA,
EUSTURY A
BELGIHA
DIGER

381453 ;

0 50,000 100,000 150,000 200,000

Kaynak: WIPO, Statistics Database
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Tablo 2 iilkelerin patent bagvurularini gostermektedir. Tablo da dikkati ¢eken
nokta, gelismekte olan {ilkeler arasinda sayilan Giliney Kore’nin, en az gelismis
Amerika ve Japonya kadar patent miiracaatinda bulunmasidir.

Diinya’nin en gelismis tilkelerinin Ar-Ge faaliyetlerine son dénemlerde
ayirdiklart paylar 6nemli 6lgiide artmistir. Asagidaki tablo 3’de bazi uluslararasi

sitketlerin Ar-Ge’ye ayirdiklari paylar1 gostermektedir

Tablo 3: Mutlak rakamlarla Japon ve Bati Isletmelerinin Ar-Ge

Harcamalarimin Karsilastirilmasi (Milyon Dolar)

SIRKETLER Ar-Ge Harcamasi | SIRKETLER Ar-Ge Harcamasi
Siemens 5.322 Philips 2.079

Hitachi 3.907 Sony 1.809

GM 5917 Xerox 922

Honda 1.447 Canon 794

NTT 2.157 NEC 2.274

Kaynak: Akin, Bahadir, Bilgi Toplumu, 2001, 40.

Ileri teknoloji ile iiriin yeniligi yapabilen sektdrlerde Ar-Ge harcamalari
oldukga yiiksektir. Bu sektorlerin basinda Otomotiv, Bilgisayar, Cep Telefonu vb.
gelmektedir.

1.3.2.2 Ar-Ge’ye Devlet Destegi Saglanmasi

Teknolojik yenilik, basit dogrusal yenilik modeli c¢ergevesinde ele
alindiginda, makro ekonomik verimliligi de etkileyen bir kontrol degiskeni olarak
Ar-Ge harcamalarina baghdir. Bir kamu mali niteliginde olan bilgiden isletmelerin
tam olarak yararlanamamasi ve bilgi liretimi i¢in gerekli olan Ar-Ge’nin belirsizlik
ve risk igermesi, firmalarin yeterli diizeyde Ar-Ge i¢in kaynak ayrramamasina ve
bilgi liretiminin toplumun arzuladig: diizeyin altinda kalmasina neden olmaktadir. Bu
noktada devletin izleyece8i politikalarin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir. Devlet,

teknolojik yenilikler i¢in ya bizzat kendisi ya da firmalara destek vermek yoluyla
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gerekli olan Ar-Ge kaynagimi ve Ar-Ge faaliyet acigimi dolayisiyla bilgi acigini
kapatmak zorundadir (Ozcan, 2006, 120).

Firmalarin Ar-Ge harcamalarinin bir kismini, devletin yenilikleri tesvik
politikasinin bir araci olarak siibvansiye etmesi, piyasa hatalarinin da azalmasi
yoniinde etkide bulunacaktir. Firmalar, Ar-Ge faaliyetleriyle bilgi edinecektir. Piyasa
hatalarinin bir kism1 da bilgi asimetrisinden kaynaklandigi icin Ar-Ge faaliyetleri

boylelikle kismen de olsa diizeltme mekanizmasi gorevi listlenecektir.

1.3.3. Esneklik ve Verimliligin Onemi

Yeni ekonomik diizen, hareket kabiliyeti az olan kati ve biiyiik yapilari
ortadan kaldirmistir. Verimli ¢alismanin anahtar faktorii; hareket kabiliyeti
olabildigince yiiksek, her duruma ve ortama kolayca adapte olabilen esnek ve kiigiik

yapilardir.

1.3.3.1. Esneklik Kavraminmin Tanimi ve Onemi

21. ylizy1l yeni ekonomik diizeninde, degisen yiiksek rekabet kosullar altinda
bilirokratik olmayan esnek ag yapilar1 onem kazanmaya baslamistir. Kisalan, pazara
girme ve lriin/hizmet hayat doniisiim siireleri; daha esnek teknoloji, siirekli yenilik
ve Uriinde esnekligin saglanmasini gerekli kilmaktadir.

Pazarin kiiresellesmesi ile uluslararasi etkilesim diizeyinin artmasi, sanayi
kollar1 arasindaki farklarin belirsizlesmesi, yasanan sok gelismelerin biitiin diinya
iilkelerinde degisik sonuglar dogurmasi, iiretim faktorlerinin de degismesine yol
acmaktadir. Fiyat dalgalanmalar1 ve maliyetlerdeki degismelere en ¢abuk ve kolay
uyum saglayan sirketler varliklarini siirdiirebilmektedir.

Diinya ekonomisinin biiyiimesiyle, kii¢iik yapilar olusturan dinamik orgiitler
21.ylizy1l’1n en 6nemli unsurlar1 olmuslardir.

Firma sayilarindaki artig, piyasa giliciinli miisteriye tagimistir. Degisen
ihtiyaclara hizli cevap vermek isteyenler, esnek iretim yapilarina ihtiyag
duymaktadir. Ayrica kitlesel liretimden miisteriye 0zel lriinlerin iiretimine gecis

isletmelerin, orgiitsel ve siire¢ esnekligine daha ¢ok odaklanmalarina sebep olmustur.
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Yeni ekonomik sistemde hantal yapilar ortadan kalkmis, hizli hareket

kabiliyetine sahip olan esnek yapilar ortaya ¢cikmistir.

Tablo 4: Eski ve Yeni Ekonominin Anahtar Faktorleri

Konu Eski Ekonomi Yeni Ekonomi
Ekonomi ile Tlgili Ozellikler

Piyasalar Durgun Dinamik
Rekabet Yapisi Ulusal Kiiresel
Organizasyon Sekli Hiyerarsik Network Bagi

Endiistri

Uretim Organizasyonu

Kitle Uretimi

Esnek Uretim

Biiyiimenin Anahtar1 Sermaye/Emek Bulus/Bilgi
Teknolojinin Anahtari Mekaniklesme Sayisallagsma
Rekabet Avantajimin Kaynagi Olgek Ekonomisi Bulus, Kalite
Bulus ve Arastirmanin Onemi Diisiik Diizeyde Yiiksek Diizeyde
Diger Firmalarla Iliskiler Tek Basina Kazan Birlik ve Ortaklik
Isgiicii

Politika Hedefi Tam Istihdam Yiiksek Ucret
Beceriler Is/Spesifik Beceri Genis Bilgi
Gerekli Egitim Beceri/Derece Igin Siirekli Ogrenme
Isgiicii/Y 6netim iliskisi Tavsiyeci Isbirlikci
Istihdamin Yapist Durgun Risk Belirleme
Hiikiimet

Is Diinyasi/Hiikiimet Tliskileri Gerektigi Kadar Tesvik Edici

Kaynak: Akin (2000) Bilgi Toplumuna Gegis

Tablo eski ve yeni ekonomi arasindaki farki agikca ortaya koymaktadir.

1.3.3.2. Esneklik Tiirleri

i. Sayisal Esneklik: Sanayilerin gereksinim duyacaklar1 isgiicii miktar1 ve niteligini

degisen ekonomik ve teknolojik sartlara, piyasadaki talep miktarina ve yeni iiretim

tekniklerine gore degistirme serbestisini ifade eder. Is¢i alim1 ve ¢ikariminda, sirket

icindeki bilgilerin aktarim ve hizli bilgi akisinin saglanmasi gibi durumlarda,

biirokratik ve yasal engellere ne kadar az takilirlarsa sayisal esneklik o derece etkin
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saglanmig olur. Gelismis pek cok iilkede isgiicii istihdam modelleri degismistir.
Siireli tam giin ¢aligma yerini, belirli siireli ya da gecici ¢alismalara, kismi ¢aligma
sekillerine geng ve kadin isgiiciine fazlaca bagvuruldugu goriilmektedir.

Fonksiyonel esneklik: isgiicliniin degisik sekillerde kullanilabilmesini ifade eder.
Isgiicii miktar1 ile ilgili degil onun vasif ve yetenekleriyle ilgilidir. Talep
farklilasmas1 ve buna bagli olarak iiretim kaliplarimin degismesiyle, isgiicliniin
teknoloji ve tretim sekillerine uyum saglayabilme becerisidir. Pek c¢ok bolim
hakkinda bilgi sahibi ¢alisanlar sayesinde yeni eleman alimlarinda detayli is
tanimlamalarindan uzak durulmustur. Yatay is hareketliligi, gruplar arasi esneklik,
takim ¢aligmasi gibi tiirleri bulunmaktadir.

Zamana gore esneklik: hantal yapilardan, dinamik ve esnek yapilara gecis, ¢alisana
zamanmin istedigi gibi diizenleme imkan1 saglamakla gerceklesebilir. Is
stirelerindeki esnekligi saglamak icin bu konudaki yasal kisitlamalar kaldirilmis,
bazilar1 yumusatilmistir. Part-time ¢alisma hakkindaki sinirlamalarin kaldirilmast,
giinliik ve haftalik azami siirelerin kayganlastirilmasi ve daha uzun bir zaman dilimi
icine yayilmasi bu alandaki esneklige drnek gosterilebilir.

Ucret esnekligi: firmalar iicret yapisimi ve diizeyini degisen isgiicii piyasasina ve
karmagik piyasa ekonomisi sartlarina gore uyarlayabilme serbestligini ifade eder.
Ucret esnekliginde fonksiyonel ve sayisal esnekligin uygulanmas1 desteklenmekte,
liyakat beceri ve verim iistiinliigii 6diillendirilmektedir. Ucret konusundaki katilik

ekonomik kriz donemlerinde enflasyon ve issizligi arttiric1 etken olmaktadir.

. Uzaklasma stratejisi: hizmetin ya da liretimin isletme disindaki baska is yerlerinde

veya isletme i¢inde baska isciler ¢alistirarak yerine getirilmesidir(Tuncay, 1995, 6).

Calisma hayatindaki esneklik, is piyasasindaki uygulamalarinda g¢esitli
bicimlerde ortaya c¢ikmaktadir. Bunlardan baglicalar; kismi siireli calisma, is
paylasimi, cagri1 iizerinde calisma, uzaktan c¢alisma, evde c¢alisma ve Odiing is
iligkisidir.

Bu calisma bigimleri Is Hukukunda standart kaliplara uymamaktadir. Is
Hukukunda esneklik; klasik kati normlar1 yumusatmaya yonelik yeni ¢alisma
diizenini ifade eder. Avrupa’daki yaygin kani, gelismis iilkelerde yasanan krizlerin

nedenlerini, igletmelerin verimsiz {iretimlerinin yani sira, kurumsal ve yasal
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katiliklarinda degisken ve karmagik hale gelen piyasa sartlarina uyum saglamak
yolunda engel teskil ettigidir. Aslinda tek basina kurumsal katilik krizin nedeni
olarak gosterilemez. Isletmelerdeki yonetim bicimlerinin artik ge¢mis olusu ve
yiiksek diizeyde seyreden issizlik kriz nedenleri olarak sayilabilir.

Son zamanlarda ise alim siire¢lerinde presantabl kisilerin tercih edilmesinin
nedeni budur. Hizli degisen kosullara aninda uyum saglayacak, cok yonli, egitimi

amagc haline doniistiirmiis yenilik¢i insan modeli onem kazanmaktadir.

1.3.3.3. Verimlilik Kavraminin Tanimi

Verimlilik genel olarak, iiretim siireci sonunda elde edilenlerle bu sonucu elde
etmek i¢in iiretim siirecine girenler yani, ¢iktilarla girdiler arasindaki bir orandir. Bir
baska tanima gore, verimlilik birim girdi basina {retilen c¢iktidir
(www.bilgiyonetimi.org.tr)(Erisim Tarihi: 08.06.2008).

Verimliligi etkileyen baslica faktorler; isgiicii piyasasinin esnekligi, teknoloji
ve yenilikler, girisimcilik ve sanayinin yeniden yapilanmasi, altyapi ve yonetime ait
uygulamalardir.

Tiirkiye’de kabul edilen istithdam tipi tam giin ¢aligma tiiriidiir. Oysa AB’de
yarim giin istthdam modelleri uygulanarak o6zellikle kadinlarin istihdamina onem
verilerek esnek calisma modelleri gelistirilmistir.

Tiirkiye’de girisimcilerin risk alma diizeyi oldukca yiiksektir. Dolayistyla,
diger faktorlere gore, girisimcilik agisindan daha iyi durumda oldugunu sdylemek
miimkiindiir. Ulagim, haberlesme ve enerji altyapiy1 olusturan en 6nemli faktorlerdir.
Sektoriin ihtiyact olan enerjinin, zamaninda ve diisiik maliyetle sunulmasi rekabet
giici acisindan oldukc¢a Onemlidir. Son olarak, verimliligin arttirilmasinda sektor
yapisina uygun kaynaklarin secilerek kullanilmasinda yonetim en onemli faktordiir

(ipek, 2001, 46).
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1.3.4. Beseri Sermaye ve Bilgi’ye Yatirnmin Onemi

Artan kiiresellesme egilimi ve bunun sonucunda yaratilip genisleyen yeni
pazarlar ve gelisen rekabet ortaminda; yoneticiler isletmelerinin fark yaratabilmesi ve
avantajli konuma gecebilmesi icin, yeni yonetim modellerini isletmelerine adapte
etmek ve etkin olarak uygulamasini siirdirmek durumunda kalmaktadirlar. Bu
nedenle bilgi ve teknoloji caginda, bilgiyi ve inovasyonu temel alan ydnetim
modelleri 6n plana ¢ikmustir.

Gelisen diinya ekonomisinde s6z sahibi olmanin yolu rekabet¢i olmaktan
gecmektedir. Yeni pazarlarin yaratilip genisletilmesi, kiiresellesme nedeniyle rakip
sayisindaki artig, iletisim ve bilisim teknolojilerindeki yenilikler v.b. gelismelere
paralel olarak yonetim tarzlari da degismektedir (Biiyiikozkan, 2002, 25). Bu
yonetim tarzlar1 arasinda; toplam kalite yonetimi ve degisim miihendisligi
kavramlarindan sonra bilgiyi esas alan yonetimler 6ne ¢ikmustir.

Organizasyonlarda bilgi varliklarinin 6neminin artmasiyla; beseri sermaye,
bilgi sermayesi, bilgi organizasyonlari, 6grenen organizasyonlar, organizasyonel
O0grenme, enformasyon ¢agi, bilgi ¢agi, enformasyon varliklari, gériinmez varliklar,
goriinmez yonetim, gizli deger ve insan sermayesi gibi terimler sik kullanilir
olmustur. Bu terimler ve digerleri, ekonomik degerin yeni bi¢imlerini tanimlamak
icin kullanilan kavramlarin bir kismidir. Bunlar; calisanlar ve organizasyonel bilgi
yardimiyla siirdiiriilebilir rekabet avantaji olusturma diisiincesine ait tanimlamalardir
(Bontis, 45, 2001).

Beseri sermaye elde edilmis kullanish bilgi olarak tanimlanabilir. Isletmenin
siireclerini, teknolojilerini, patentlerini, isgorenlerin yeteneklerini ve miisteriler,
tedarik¢iler ve diger iligkili taraflar hakkindaki bilgileri kapsadig1 agiklanmaktadir
(Stewart, 1997, 25).

Beseri sermaye degere doniistiiriilebilen bilgi olarak da tanimlanmis ve
isletmelerin insan sermayesi ve organizasyonel sermaye olmak iizere iki temel
goriinmez varliginin toplamindan olustugu belirtilmistir.

OECD (Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii) tarafindan isletmenin
goriinmez varliklarinin iki kategorisinin ekonomik degeri seklinde yapilan tanimlama

da, tlizerinde en cok calisilabilir beseri sermaye tanimlarindan birisidir. Bu iki
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kategori; organizasyonel (yapisal) sermaye ve insan sermayesidir. Yapisal sermaye,
sitkete ait olan yazilim sistemleri, dagitim kanallar1 ve tedarik zincirlerine ait
bilgileri igerir. Insan sermayesi organizasyondaki insan kaynaklarini (galisanlari) ve
organizasyon disindaki miisteri ve tedarikgileri kapsar.

Beseri sermaye i¢in yonetimsel konular asagidaki gibi 6zetlenebilir:

e Beseri sermaye goriinmeyen gizli varliklarin toplamidir. Isletme calisanlarinin
beyinlerinin i¢indekini kapsar ve onlarin isletmeden ayrildiklarinda isletme icinde
kalan tiim bilgiyi igerir.

e Begeri sermaye, isletmelerde siirdiiriilebilir rekabet avantaji i¢in en Onemli
kaynaktir.

¢ Beseri sermaye yonetimi, isletmeler i¢in 6nemli bir yonetimsel sorumluluktur.

e Beseri sermayedeki artis ve azalis beseri performans olarak tanimlanabilir ve bu
performans 6Sl¢iilebilir ve gorsel hale getirilebilir.

e Begeri sermayeyi 0lcmek ve gorsel hale getirmek igin sistematik bir yaklagimi
kullanmak; isletmenin yapisina, biiyiikliigline, yasina, sahiplerine ve cografi

konumuna bagli olmadan artan bir sekilde degerli hale gelmektedir.

Beseri sermayenin stratejik bilgi yonetimindeki yerini gosteren kavramsal bir
model EK 1’de verilmistir. Model organizasyonel bilgi siiregleri, 6grenmenin
seviyesi ve yeri, entelektiiel sermaye bilesenleri ve stratejik seviyeler olarak dort ana
boliimden olusmaktadir.

Beseri sermaye; insan sermayesi, organizasyonel sermaye ve iliskisel sermaye
olarak ti¢’e ayrilmaktadir

Insan sermayesi, beseri sermaye modellerinde temel unsur olarak yer alan bir
bilesendir. En basit haliyle, insan sermayesi bir isletmenin g¢alisanlarina ait bilgi
stogu olarak tanimlanabilir (Bliyiikdzkan, 2002, 25).

Hdson insan sermayesini, hayata ve ise dair, genetik miras, egitim, deneyim
ve davranislardan olusan sermaye olarak tanimlamigtir. Beseri sermaye ¢alisanlarin
yeterlilikleri, davranislar1 ve entelektiiel ¢eviklikleri ile olusmaktadir. Yeterlilikler;
yetenekleri ve egitimi kapsarken, davraniglar; ¢alisanlarin islerindeki davranigsal
bilesenlerinden olusur. Entelektiiel c¢eviklik ise; degisim uygulamalarini ve

problemlerin inovatif ¢éziimlerinin doniisiilmesini olanakli kilar (Ayzit, 2006, 23)
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Insan sermayesi Onemlidir, ¢iinkii; inovasyon ve stratejik doniisiimlerin
kaynagidir. Insan sermayesinin éncelikli amac ister yeni iiriin ve hizmetler, isterse is
proseslerinden daha ileri diizenlemeler bi¢ciminde bulusculuk olduguna gore, bir
sirkette calisan insanlar zamanlarini ve yeteneklerini biiyiik 6l¢iide yenilik getirici
faaliyetlere yonelttiginde, insan sermayesi yaratilimis ve kullamlmis olur. Insan
sermayesi iki yoldan; kuruluslar insanlarin bildigi seyleri daha ¢ok kullandiginda ve

daha fazla insan kurulus igin yararli daha fazla sey Ogrendiginde gelisir

(Stewart, 22, 1997 ).

Tablo 5: Yazarlara Gore Beseri Sermaye Bilesenlerinin Karsilastirilmasi:

Annie Brooking

Goran Roos

Thomas Stewart

Nick Bontis

Insan merkezli
varhklar

Yetenekler, beceriler
ve uzmanlik, problem
cozme yetenekleri ve

liderlik tarzlar

Insan Sermayesi
Yeterlilik, davranis ve

entelektiiel ataklik

Insan Sermayesi
Calisanlar bir
organizasyonun en

Onemli varliklaridir

Insan Sermayesi
Her caliganin sahip
oldugu kisisel bilgi

seviyesi

Altyap1 Varhiklari
Isletmenin
fonksiyonlarin
stirdiirebilmesi i¢in

tiim teknolojiler,

Organizasyonel
Sermaye

Tiim organizasyonel
inovasyon siireg,

entelektiiel miilkiyet ve

Yapisal Sermaye
Enformasyon
teknolojisinde

degerlendirilen bilgi

Yapisal Sermaye
Pazar gerekliliklerini
karsilamak ig¢in
kullanilan insan dig1

varliklar veya

Know-How, marka ve

patentler

Gelistirme Sermayesi
Yeni patentler ve

egitim ¢abalar1

Tim patentler, planlar

ve markalar

stiregler ve metodojiler | kiiltiirel varliklar organizasyonel
yeterlilikler
Entelektiiel Miilkiyet | Yenileme ve Yapisal Sermaye Entelektiiel Miilkiyet

Entelektiiel sermayenin
disinda entelektiiel
miilkiyet varligi ve

yasal tanimini korur.

Pazar Varhklan
Markalar, miisteriler,
miisteri bagliligi ve

dagitim kanallar1

iliskisel Sermaye
I¢ ve dis hissedarlarla
iligkiler

Miisteri Sermayesi
Miisterileri
yakalamak ve
iliskileri siirdiirmek
i¢cin kullanilan Pazar

bilgileri

iliskisel Sermaye
Miisteri sermayesi,
organizasyonel iligkiler
icinde degerlendirilen

bilgilerin sadece biridir

Kaynak: Bontis ve ark, Intellectual capital and business performance in Malaysian

industries, Journal of Intellectual Capital, 2000, s.89.
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Insan sermayesi calisanin bilgi, beceri ve motivasyon ve is yapma
sermayelerine baghdir. Bu sermayeyi gelistirmek ise, ¢alisanlarin fikirlerine dnem
vererek ve is gelistirmeye yonelik Onerilerini dinleyerek gergeklestirilebilir

(Biiyiikdzkan, 28, 2002).

e iliskisel Sermaye, isletmeler rekabet avantaji kullanabilmek icin kendisi disindaki
diger kisi ve kurumlarla iligkilerinden elde ettigi bilgileri degerlendirip etkin bir
bicimde kullanmalidirlar. Pazar kararlarinin bilgileri ve miisterilerle iligkiler iligkisel
sermayenin ana temasin1 olusturmaktadir. Ancak iliskisel sermaye, Pazar ve
miisterilerin yaninda rakipler, tedarikgiler, ticari birlikler veya hiikiimetle olan tiim
iligkilere ait bilgileri kapsamaktadir.

Bu sermaye sirketin unvan degeri, satis yaptigi kisi ve kuruluslarla stiregiden
iliskilerin degeri olarak tanimlanmaktadir. iliskisel sermayenin degeri; miisteri ve
pazarin beklentilerini iyi anlayip karsilamakla, tedarikgilerin de isletmeyle birlikte
hareket etmesini saglamakla, rakiplerinin hareketlerinin takibiyle ve hissedarlarin
stratejik olarak siireclere katiliminin saglanmasiyla arttirilabilir.
¢ Organizasyonel Sermaye, Drucker etkin bilginin uzmanlagsma oldugunu; yani,
bilgi is¢ilerinin bir dizi bilgi is¢isini bir araya getiren ve uzmanliklarin1 ortak bir
nihai {riine uygulayan bir kolektife, bir organizasyona erismeleri gerektigi
savunmustur(Drucker, 2003, 35). Bu goriis isletmede varolan insan kaynaklarinin
etkin olarak kullanilabilmesi i¢in organizasyonel sermayeye olan gereksinimi

belirtmektedir.

Bu sermaye, organizasyonda veritabanlari, organizasyonel grafikler, proses
elkitaplar, stratejiler, yontemler ve sirket degerini malzeme degerinden yiiksek
yapan tiim seylerin toplami olarak da tanimlanmistir. Organizasyonel sermayenin
isletmenin i¢ ve dis odaklarini yansitan, bunun da istiinde, gelecek i¢in yeniden
yapilanma ve gelistirme faaliyetlerini igeren siirecler ve organizasyonel degerlerden
olustugu belirtilmektedir (Bontis, 2000, 21).

Organizasyonel sermaye; miisterilerin deger verdigi ¢alismalar1 destekleyen
bilgi stoklarin1 yigmak ve bu enformasyonun sirket i¢cindeki akigini hizlandirmak

olmak tizere iki amaca hizmet eder (Stewart, 1997, 45).
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Organizasyonel sermaye, calisanlara optimum entelektiiel performans ve
bunun sonucunda is performansi elde edebilmeleriyle ilgili konular i¢in destek olan
mekanizmalar ve yapilarla ilgilenir. Bir birey yliksek entelektiiel seviyeye sahip
olabilir, ancak eger organizasyon bireyin diisiincelerini faaliyete gecirebilmesi
saglayacak kadar giiclii sistem ve prosediirlere sahip degilse, sonugta entelektiiel

sermayenin potansiyelinden tam olarak yararlanilamaz.

1.3.5. Inovasyonun Onemi

AB ve OECD literatiirine gore, inovasyon siire¢ olarak; bir fikri
pazarlanabilir bir {iriin ya da hizmete, yeni ya da gelistirilmis bir imalat ya da dagitim
yontemine, ya da yeni bir toplumsal hizmet yonetimine doniistiirmeyi ifade eder.
Ayni sdzclik bu doniistiirme siireci sonunda ortaya konan, pazarlanabilir yeni ya da
gelistirilmis {iriin, yontem ya da hizmeti de anlatir (Arikan, 2003, 23).

Inovasyon; diisiince gelistirme, teknoloji gelistirme, yeni (veya gelistirilmis)
iirlin veya liretim yontemi veya ekipmani liretme ya da pazarlama aktivitelerinin
yonetimidir (Akyos 2003). Williams tarafindan, inovasyon genis anlamda; kesifler ve
buluslarin uygulanmasi, yeni ¢iktilarla, tercihen firiinler, sistemler ve siireclerle
islenmesi, varolmasi olarak tanimlanmistir (Gloet ve Terziovski, 2004, 27).

Inovasyon siireci; arama ve se¢me, kesif ve sentez gibi birbirinden ayri
diisiiniilen ¢evrimlerin uyumudur. En 6zet sekilde inovasyon; gelistirme amaci ile
fikir iiretilmesi, sonra adaptasyonu veya testleri ve son olarak da uygulanmasi veya
sat1s sonrasi destek verilmesidir (Leonard ve Sensiper, 2002, 35).

Inovatif cabalar; buluslar1 deneyciligi, yeni teknolojilerin gelistirilmesini,
yeni lirlin ve/veya hizmetleri, yeni {iretim siireclerini ve yeni organizasyonel yapilari
kapsar (Carneiro, 2000, 34)

Benzer bir tanimlamada, inovasyonun; liretim sisteminde en onemli {iretim
faktorlerinin yeni bir kombinasyonunu igerdigi belirtilmektedir. Bu, yeni triinleri,
yeni teknolojileri, yeni pazari, yeni malzemeleri ve yeni kombinasyonlar1 kapsar.

Inovasyon, daha basit bir tanmimlamayla, miisteri tatminine yonelik yeni
kaynaklar yaratmaktir. Sadece bir organizasyona degil, o organizasyonun ortamina

da yeni fikirler getirir ve uygular ve bu uygulama miisterilerin farkina vardiklar1 bir
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seydir, yani; bir iirlin veya bir hizmettir. Bu {iriin veya hizmetin yeni olan tarafi ve bir
yenilik olarak sahip oldugu deger, inovatiflik bakimindan degil, miisteri
bakimindandir.

Drucker tarafindan da inovatiflik, kaynaklara yeni zenginlik yaratma
kapasitesi kazandirma eylemi olarak tanimlanmistir. Ona gore inovasyon degisim
yonetimi degil, bir sirketin yararlanabilecegi degisikliklerin hangileri oldugunu
bulmaya yonelik amagl bir arayistir.

Inovatiflik ile degisiklik arayisi iginde varolan ve onu bir firsat olarak
degerlendiren biri olarak tanimladig: girisimci arasinda bag kurmakta ve inovatifligin
girisimcilige 6zgii bir ara¢ oldugu, dahasi inovatifligin her tiirlii organizasyonun
temel varolus nedenlerinden biri oldugunu savunmaktadir. Girisimin ise sadece iki
islevi vardir: yenilik yapmak ve pazarlamak.

Drucker inovatifligi her tiirli girisimin temel faaliyet alam1 olarak
gordiiglinden onu bir disiplin olarak ele almakta ve inovatif firsatlarin yedi kaynagi
oldugunu belirtmektedir. Bu firsatlardan ilk dordii isletmenin kendi i¢inde veya kendi
pazar kesiminde bulunur. Son ii¢ firsat ise isletmenin kendi biinyesinin digindadir.

Bunlar:

. Onceden gorillemeyen basar1 veya basarisizlik; daha Once hi¢ goriilmemis

beklenmeyen bir dissal olay,

Var olan ile var olmasi gereken arasinda, gerceklik ile bizim o gergeklik hakkindaki
varsayimlarimiz arasindaki bir uygunsuzluk,

Siireglerden birinin  verimsizlesmesi veya etkisizlesmesi ve degistirilmesinin
gerekliligi,

Sektorde veya pazar yapisinda meydana gelen degisimler,

. Demografik degisimler (niifustaki degisimler ),

Algt degisiklikleri (toplumun biitiin kesimlerinden meydana gelen ruh hali
dalgalanmalar1 veya yeni akil yiiriitmeler),

Bilimsel, toplumsal veya baska tiirden yeni bir bilgidir.

Drucker inovasyonun teknolojik oldugu kadar sosyal bir olgu oldugunu da

vurgulamaktadir.
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Son iki ylizyilin en etkileyici yeniliklerinin ¢ogunun teknik olmaktan g¢ok
(ticari bankacilik, modern iiniversite, posta siparisi yoluyla perakendecilik, entegre
saglik hizmetleri vb.) sosyal olduklarma isaret etmekte ve bunlarin basarisinin
insanlarin birlikte ¢aligmasina bagli oldugunu savunmaktadir (Taymaz, 2006, 35).

Pearson da bagka bir bakis acisiyla, tutarli inovasyon kavramia dikkat
cekmekte ve bunun pazar liderliginin anahtar1 oldugunu belirtmektedir. Uretken
inovasyonun; yani, bir sirketi ger¢ekten daha rekabet¢i yapan tlirden inovasyonun,
hayal giiciinden ¢ok disiplin iiriinii oldugunu savunmaktadir. Inovasyon igin
muhtesem bir iiriine veya teknolojik atilimlara duyulan ihtiyaci arka plana itip, onun
yerine, yOneticilerin biitiin sirket iglerinde istikrarli, kiiclik zenginlestirmeler pesine
diismeye tesvik edilmelerine olan ihtiyaci 6ne ¢ikarmaktadir (Pearson, 2003, 36)

Literatiirde inovasyon siirecinde bilim ve teknolojinin oynadigi rolii One
¢ikaran, bilim ve teknolojiyi ekonomik ya da toplumsal bir faydaya doniistiirmek
bicimindeki inovasyon tanimina benzer tanimlamalar da yer almaktadir. National
Science Foundation’in diizenledigi bir seminerde su tanimlama ortaya konmustur:
Inovasyon, bilginin iiriinlere, siireclere (iiretim ydntemlerine), sistemlere ve
hizmetlere doniistiiriilmesidir. Bu doniisiimde rol oynayan anahtar unsurlar bilgi,
yetenekli bir is giicii ve altyapidir. Teknolojik {irlin inovasyonlar1 ve teknolojik siire¢
inovasyonlari, inovasyonun iki temel kategorisidir. Burada siiregten, iiretim veya
dagitim siirecleri kastedilmektedir. Teknolojik iiriin inovasyonlarinda ortaya konan
iiriin/stirecten; teknolojik olarak yeni bir {riin/siire¢ ya da teknolojik olarak
gelistirilmis bir {irtin/silire¢ algilamalidir.

Inovasyonun bir diger temel kategorisi, organizasyonel inovasyondur. Bu,
organizasyon yapisinin onemli Olgiide degistirilmesi, ileri yonetim tekniklerinin
uygulanmast veya yeni ya da Onemli Olciide degistirilmis stratejilerin
uygulanmasindan herhangi biri olabilir (Arikan, 2003, 24).

Bir inovasyon siireci modeli basit¢e iki asamadan olusur; Yaratici agsama
(fikri olma veya fikir yaratmak) ve uygulama asamasi (fikirleri pratik yollardan
harekete gec¢irmek). Bu asamalarin yaninda modellerde, ¢cogu zaman fikirlerin
gelistirildigi bir ara asama tanimlanmakta ve operasyonel gecerliligi arttirmak

amaciyla s6z konusu fikre bir de fizibilite boyutu eklenmektedir. Boylece inovasyon
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stireci, li¢c asamal1 hal alir: Fikir tiretme veya bulma, fikir gelistirme ve ticarilestirme

veya uygulama (Barker, 2002, 37).
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IKINCi BOLUM

DUNYA, TURKIYE VE GUNEY KORE’DE
OTOMOTIV SANAYININ GELIiSiMi

2.1. OTOMOTIiV SANAYININ TANIMI VE KAPSAMI

Otomotiv sanayi; bir iilkenin yiik ve yolcu tasima ihtiyaglarini karsilayacak
karayolu tasitlarin1  imal eden bir sanayi kolu olarak tanimlanabilir
(Dumanli, 1987, 23).

Diger bir tamima gore otomotiv sanayi, ¢elikten cama, lastikten elektronik
aksama kadar, bir¢ok sanayi dalina talep yaratan karayolu tasitlarini {ireten,
lokomotif sektdrlerden biri olarak tanimlanabilir (Miiftiioglu, 1984, 1).

Otomotiv sanayi, sagladigi katma deger, yarattig1 istthdam ve etkilesim i¢inde
oldugu diger sanayi kollariyla, iilke ekonomisindeki oncii sektorlerden biridir.
Otomotiv sanayi, demir-gelik, petro-kimya, lastik, tekstil, cam, elektrik elektronik
gibi sanayi dallarinin itici giicli olmasi nedeniyle iilkenin lokomotif sektorlerinden
biri olarak kabul edilmektedir.

Ulastirma ve tarim sektorlerinin gereksinim duydugu her ¢esit motorlu arag
buradan saglanirken, sektor, kendi biinyesi disinda hammadde ve yan sanayi ile nihai
tirtinlerin tiiketiciye ulasmasini saglayan pazarlama, bayi, servis, akaryakit, finans ve
sigorta sektorleriyle de yakindan iligkilidir (Elmas, 2006, 1).

Otomotiv sanayi ig¢in, 20. ylizyll diinya ekonomisinin lokomotifi
denilmektedir. Sanayilesmis iilkelerin tamamina yakininda otomotiv sanayi firmalari,
tilkelerin biiylik sirketleri siralamasinda ilk siralarda yer almakta; otomotiv sektord,
tiretim biiylkligl ve yarattigi katma deger itibariyle ise, toplam imalat sanayi
iiretimi igerisinde yine ilk siralarda bulunmaktadir.

Bu dev sektorde son yillarda, kiiresellesme, degisen pazar ve artan rekabet
nedeniyle gerceklesen sirketler arasi birlesmeler ve satin almalar sonucunda iiretici
firma sayisinin giderek azaldig1 gozlemlenmektedir. Oyle ki sektdr temsilcileri yakin
bir gelecekte tasit araci iireten firma sayisinin 5’1, yan sanayi firma sayisinin ise 30’u

gecmeyecegi tahmininde bulunmaktadirlar.
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Bugiin de yukaridaki tahmine yakin sonuglar oldugu gdzlemlenmekte, 6
tilkeye ait 20 civarindaki firma, diinya otomotiv sanayinin ve pazarinin yiizde
90’indan fazlasina hakim bulunmaktadir. Giinlimiiz gelismis pazarlar1 tarafindan
talep edilen ¢evreye ve giivenlige yonelik standartlar ve tiiketici talepleri, otomotiv
sanayini yogun yeni teknoloji yaratma cabalarina yonlendirmektedir.

Otomotiv sektoriiniin sanayilesme siirecinde oncii sektorlerden olmasinin asil
nedeni de yliksek seviyede kiiresellesmis olmasi ve sektorde CUS’larin yogunlukta
bulunmasidir. Diinya otomotiv piyasast CUS’larin hakimiyeti altindadir ve bunlar
aracilign ile ithal edilen teknolojik yetenek, icsel teknolojik yetenegin
gelistirilmesinde biiyiik bir itici giic olmaktadir (Ildir, 2001, 88).

Yeni teknolojiye yatirim yapmanin O6nemi de burada ortaya ¢ikmaktadir.
Gelismis {lkelerin eski teknoloji transferlerine maruz kalarak iiretimlerini
gerceklestirmek zorunda olan GOU’ler, kiiresellesme siirecindeki rekabet ortaminda,
gelismis iilkelerin istedigi dl¢iide ilerleyebilmektedir.

Yogun sermaye gerektiren teknoloji gelistirme faaliyetlerine gereken 6nem
verilmemektedir. Yeni teknoloji yaratmak icin katlanilmasi gereken maliyetlerin

uzun yillar itibariyle kazanca doniisecek olmasi risk yaratmaktadir.

2.1.1. Diinyada Otomotiv Sanayinin Gelisimi

Otomotiv sanayi, Almanya ve Fransa oOnciiliigliinde Avrupa’da dogmus,
ABD’nde gelisip, giiclenmistir.

Yiiz yili askin bir tarihi ge¢mise sahip olan otomotiv sanayi faaliyetleri,
baslangicta otomobil {iretimi ile baglamis ve Birinci Diinya Savasi yillarinda ticari
ara¢ Uretimi de gergeklestirilerek, toplam iiretim igerisinde otomobil agirlikli olmak
tizere siirekli bir gelisim ve degisim igerisinde olmustur.

Buhar giiciiyle ¢alisan ilk arag, ii¢ tekerlekli olarak ve esas itibariyle silahlar
cekmede kullanilmak tizere 1769 yilinda Fransiz Yiizbasi Nicholas Joseph Cugnot
tarafindan iiretilmistir. Ancak, saattaki hizi 3-4 km olan bu aracin ¢ok yavas ve
fonksiyonsuz olusu kullamimii engellemistir. Daha sonra, 1801 yilinda Ingiliz
Richard Trevithick, 1805 yilinda Amerikan Oliver Evans tarafindan bu g¢alismalar

stirdiiriilmiistiir. Zaman igerisinde bu caligmalar daha da gelistirilmis ve Ornegin,
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1829 yilinda Sir Goldswort Guyney isimli bir Ingiliz saatte 25 km hiz yapabilecek
buharla ¢aligan araci yapmistir (Bedir, 2002, 6).

Icten yanmali motorlu, bugiinkii anlamda modern bir otomobilin ilk olarak
iiretimi ise 1886 yilinda Karl Benz ve Gottliech Daimler tarafindan gergeklestirilmis
ve otomobil kullanimi bu yillardan sonra hizli bir sekilde Avrupa’da yayilmistir.
Ayrica, 1893 yilinda Amerika’da da icten yanmali motorlu otomobil iiretimi
baslamig ve gittikge de iiretim ve kullanimi artmistir. Diinya genelinde otomobil
marka sayisi, 1880°de 8 adetten, 1885’te 50 ye, 1890 da ise 500 adede ulasmistir. Bu
araclarin kiiciik atolyelerde, basit isleme aletleriyle, standart dis1 ve isgiiciine dayali
olarak yapildig1 géz Oniine alinirsa, baslangi¢ yillarinda hizli bir gelisme gosterdigi
anlasilmaktadir(http://ekutup.dpt.gov.tr/imalatsa/otomotiv/bedira/gelisme.pdf) Erigim
Tarihi: 18.07.2008).

Avrupa’da dogan otomobilin biiyiik capta iiretim ve kullanimi ABD’de
gerceklesmistir. 1896 yilinda toplu halde otomobil imalatina ge¢ilmistir. Henry
Ford’un 1913 yilinda yiiriiyen band sistemini bulmasi sayesinde otomobil kisa siirede
genis kitlelerin kullanimina sunulmustur. Seri iiretim yontemi otomotiv sanayinin
teknolojik gelisimine en ©nemli katkisidir. Uretimde duyarlilik standartlasma
esgiidiim ve stireklilik bu yontemle giindeme gelmistir. Bu tiir iiretimle piyasaya ilk
siiriilen otomobiller Henry Ford’un “T” modeli ile Ranson Eli Olds’un {irettigi
otomobillerdir. ABD’de 1900 yilinda sadece dort bin otomobil iiretilmisken, seri
tiretime gecildikten sonra 1920 yilinda iki milyondan fazla otomobil iiretilmistir. Bu
donemde Ingiltere’de William R. Morris ve Herbert Austin, Fransa’da da Andre
Gustave Citroen ve Louis Renault seri iiretim yontemiyle kii¢iik ve ucuz otomobiller
iiretmeye baslamiglardir.

Dolayistyla, 20. yiizyilin ilk yillarinda diinya otomotiv sanayinin ¢ok hizli bir
bliylime gosterdigini soyleyebiliriz. 1900 yilinda Fransa ve ABD agirlikli olmak
tizere toplam 9.500 adet olan iiretim, daha sonraki yillarda seri iiretimin de sagladigi
diisiik fiyat avantajiyla olusan talep artisiyla, 1915 yilinda 1.000.000 adetin lizerinde
olmustur. 1900-1915 yillart arasinda yillik ortalama yilizde 37°1ik bir iiretim artigi
saglanmistir.

1920’lerde diinyanin en biiyiikk otomotiv sirketi General Motors’tur.

Avrupa’da otomotiv sanayi 1919-1939 yillar1 arasinda temel olarak otomobil iiretimi
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alaninda geligmistir. Fransa’daki baslica ii¢ biiyiik sirket Peugeot, Citroen ve Renault
1920’lerde {iretimine baglamistir. Almanya’da ise otomotiv sanayi 1. Diinya
Savasi’nin etkisi nedeniyle pek yaygin degildir. 1929 yilinda General Motors Alman
pazarina girerek Opel marka otomobilleri iiretmeye baslamistir. 1930’larda ise
Volkswagen’ler dogmustur. Italyan otomotiv sanayi 1899 yilinda kurulmus,
1950’lerde genis Olgekli iiretim yapmaya baglayan Fiat SPA firmasi piyasanin
tamamina yakinini ele ge¢irmistir (Duru, 2007, 41).

Avrupa’da savasi izleyen yillarda iriin farklilastirmasina dayali {retim
yontemi ile pazar isteklerini 6ne alan bir sistem getirilmistir. Savas sonrasinda hizla
gelisen Avrupa ekonomisi ve kisi basina diisen milli gelirdeki artisin yani sira
ulagtirma alt yapisindaki gelismeler Bati Avrupa otomotiv sanayinin hizla
biiyiimesinde etken olmustur. Ozellikle Almanya basta olmak iizere, ingiltere, Italya
ve Fransa’da sanayi yeniden kurulmaya baslamistir. 2. Diinya Savasi sonrasi diinya
otomobil tiretimi 35 yillik bir siire iginde 10 kat artmistir (Tezer, 1999, 23).

2. Diinya Savasindan sonra otomotiv sanayindeki en biiylik gelisme
Japonya’da yasanmistir. Avrupa lilkelerini geride birakarak bu alanda biiyiik bir gii¢
haline gelmistir (Azcanli, 1995, 23).

1973-1974 yillarinda yasanan uluslararasi ekonomik bunalim enflasyon ve
ekonomik durgunluk 6zellikle otomotiv sanayini de etkilemistir. Petrol fiyatlarindaki
artiglar iireticileri daha kiiciik, hafif ve verimli araglar iiretmeye zorlamistir. Firmalar
arasi igbirligi Ar-Ge faaliyetleri artmistir. Ekonomik sartlarin geregine ¢cabuk uyum
saglayamayan firmalarin bir kismi asir1 rekabetin de baskisiyla faaliyetlerini
durdurmak zorunda kalmigtir (Tiire, 1999, 7).

ABD’de Chrysler ve Ingiltere’de British Leyland bu firmalara 6rnek teskil
etmektedir. General Motors, Ford Motor Company ve Peugeot gibi biiyiik firmalarda
finansal sorunlar yiiziinden yatirimlarin1 kismak zorunda kalmiglardir. Yatirimlardaki
kisitlamalar ABD’de 1978-1985 aras1 donemde 80 milyar dolar, Bat1i Avrupa’da da
85 milyar dolar, Japonya’da ise 1980-1983 aras1 donemde 12 milyar dolar olarak
gerceklesmistir (Aslan, 1985, 9).

Bunalimin uzun siirmesi, 1979-1980 yasanan resesyonun, talep ve liretimi
lyice genisletmesi sonucu birlesmeler yoluyla biiylimeler yayginlagsmistir. Talebe

yonelik faaliyetlerini siirdiiren firmalar krizi daha rahat atlatmiglardir.
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1980’lerin sonunda otomobil iiretiminde yeniden bir canlanma baglamistir.

Bati Avrupa ve ABD’li ireticilerin de Japon iiriinleri gibi ekonomik ve ucuz

modellere yonelmesi bunda etkili olmustur. Bundan sonra da iireticiler klasiklesmis

modelleri birakarak yeni modellerin iiretimine ge¢cmislerdir (Unsal, 1989, 19).

1950 yilina kadar, dzellikle Birinci ve ikinci Diinya Savasi yillart agirhikli

olmak {izere Diinya motorlu ara¢ iiretiminin yiizde 80’inden fazlas1 ABD

onderliginde gerceklestirilmistir.

Tablo 6: Diinya Motorlu Ara¢ Uretiminin Ulkeler itibariyle Yiizde Dagilim

Almanya | Fransa Italya Ingiltere | ABD Japonya | Diger Toplam
1900 242 31.6 0.0 44.2 0.0 0.0 0.0 100.0
1905 24.8 35.0 0.0 0.0 39.8 0.0 0.3 100.0
1910 5.1 14.9 0.0 5.5 73.4 0.0 1.1 100.0
1915 0.0 0.0 1.5 0.0 95.6 0.0 2.9 100.0
1920 0.0 1.7 0.9 0.0 93.5 0.0 4.0 100.0
1930 1.7 5.6 1.1 5.7 81.4 0.0 4.5 100.0
1940 1.5 0.0 0.0 2.7 91.3 1.0 3.5 100.0
1950 2.9 3.4 1.2 7.4 75.7 0.8 8.6 100.0
1960 12.5 8.3 3.9 11.0 47.9 4.9 11.5 100.0
1970 13.1 9.3 6.3 7.1 28.2 18.0 18.0 100.0
1980 10.01 8.8 4.2 3.4 20.8 28.6 242 100.0
1990 10.2 7.8 4.4 32 20.1 27.8 26.5 100.0
1991 10.7 7.7 4.0 3.1 18.8 28.2 27.5 100.0
1992 10.8 7.8 3.5 32 20.2 26.0 28.5 100.0
1993 8.6 6.7 2.7 3.4 233 24.0 31.3 100.0
1994 8.8 7.2 3.1 3.4 24.8 21.3 314 100.0
1995 9.3 7.0 3.3 3.5 24.0 20.4 32.5 100.0
1996 9.4 7.0 3.0 3.7 23.0 20.2 33.7 100.0
1997 9.1 4.7 3.3 3.5 22.1 20.0 37.3 100.0
1998 10.7 5.5 32 3.7 22.4 18.8 35.8 100.0
1999 10.1 5.6 3.0 3.5 23.0 17.7 37.1 100.0
2000 9.0 5.8 3.0 3.2 22.2 17.6 39.1 100.0
2001 10.1 6.4 2.8 3.0 20.3 17.3 40.1 100.0

Kaynak: ( http://oica.net/category/production-statistics/) Erigim tarihi: (26.01.2009).
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1950°’li yillara gelindiginde Avrupa iilkeleri motorlu ara¢ {iretiminde
kendilerini ciddi olarak hissettirmislerdir. 1960 yilinda, ABD’nin toplam iiretimdeki
pay1 yiizde 47,9’a diismiis, Almanya’nin pay1 yiizde 12,5’e, Ingiltere nin yiizde 11’e,
Fransa’nin ise yiizde 8,3’e ulasmustir.

Japonya, 1960 yilindan sonra otomotiv sanayinde ¢ok hizli bir gelisme
gostermis ve 1960 yilinda yiizde 4,9 olan diinya iiretimi igerisindeki payr 1980
yilinda 11 milyon adetlik bir liretim miktariyla yiizde 28,6’lik bir paya ulagsmis ve
motorlu arag iireticisi iilkeler igerisinde birinci siraya yiikselmistir. Japonya’nin bu
basarisinda, daha sonra agiklanacagi tizere, 1970’li yillardan sonra diinyanin en
biiylik motorlu ara¢ ihracatgisi lilke olma konumu etkili olmustur. Daha sonraki
yillarda Japon otomotiv firmalariin uluslararasi yatirimlar1 hiz kazanmis, bu durum
da ihracat pazarlarinda daralmaya sebebiyet verdiginden, Japonya’da ki yerlesik
isletmelerin tiretimlerinde nispeten diislisler olmustur.

1980’11 yillarin ortalarindan sonra ise, Japonya’ya benzer bir sekilde, ihracata
dayali bir bliylime basarisi Giiney Kore’de gozlenmekte olup; Giiney Kore, diinya
otomotiv sanayi i¢erisinde dnemli bir konuma ulagmustir.

Otomotiv sanayinde kiiresellesme ilk 6nce ABD’li firmalarin 1960’11 yillarda
Bat1 Avrupa Pazarma arag iiretmek {izere yatirim yapmasiyla baslamistir. 1970°1i
yillarda firmalar Meksika, Brezilya, Arjantin ve Tiirkiye gibi pazarlara iiretim
tesislerini kurmuslardir. Daha sonra ise Japonlar Avrupa ve ABD’de iiretim igin
yatirimlara baglamiglardir (OSD Haber Biilteni, 1997, 7).

1980°’1i yillarda Avrupa Ekonomik Toplulugunun hizla gelismesi ve tek
pazara dogru yapilanmasi, otomotiv sanayinin iiye iilkeler i¢inde yayilmasini
saglamistir. Bu donemde Japon firmalar1 da ABD ve AB iilkelerinde yeni tesisler
kurarak, tiretimlerini deniz asir1 iilke pazarlarina tagimiglardir. 1970-1999 yillari
arasindaki 29 yil i¢inde diinya otomotiv tiretimi yaklasik 1,75 kat artis gostermistir.
Bu donemde ABD’deki iiretim artis1 % 18 iken, Bat1 Avrupa’da % 43, Japonya’da %
82 olmustur. Ote yandan Giiney Kore’nin iiretimi ise 1990-99 yillar1 arasinda % 140
artmistir (ISO, 2002, 38).

1980°den sonra ve 6zellikle 1990’11 yillarda, ABD, Japonya ve Avrupa’nin
otomotiv sanayinde gelismis iilkelerinin disindaki diger iilkelerde otomotiv sanayi

iretiminin giderek arttigr ve lretimin yiizde 40’1nin s6z konusu llkelerde tretilir
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konuma geldigi goriilmektedir. Bu duruma, otomotiv sanayinde biiyiik iireticilerin
tiretimlerini kendi tilkelerinden ziyade, bazi rekabetci istiinliiklere sahip diger
iilkelere kaydirmalar1 ve bu iilkeleri iiretim merkezi olarak se¢meleri etkili
olmaktadir.

Japonya’nin fiyat, kalite, model zenginligi, satis sonrasi servis anlayisi,
tiiketici tercihlerinin belirlenmesi konularinda ulastigi anlayis, Japon otomobil
ireticilerine mukayeseli TUstiinliik saglamaktadir. Japonya’nin diinya otomobil
piyasasinda pazar payimnin giderek artmasi, AB basta olmak iizere, diger iilkeleri
kendi iireticilerini korumaya yonelik tarife ve miktar kisitlamasi gibi bazi 6nlemler
almaya yoneltmistir (Duru, 2007, 42).

Kiiresel Olcekte iiretim Orgiitlenmesine sahip olan otomotiv sektdriinde son
yillarda yapilan arastirmalara bakildiginda sektoriin diinyadaki pazar paylar
konjonktiire gore siirekli degisim gostermektedir. 2007 yili itibariyle diinyadaki
otomotiv tiretiminin 10 {ilkede yogunlastig1 goriilmektedir. ABD, Almanya, Brezilya,
Cin, Giiney Kore, Fransa, Japonya, Ingiltere, Ispanya ve Italya’nin olusturdugu bu
grup kiiresel Olcekte toplam dretimin @ % 80’ine yakin bir kismim
gerceklestirmektedir. Bu silirecte diinya otomotiv iiretimi belirli iilkelerde
yogunlagirken benzer egilim belirli firmalarda da goriilmektedir. Motorlu tasit araci
ireten firmalarin sayis1 azalarak, firma Olgekleri giderek biiylimektedir. Diinya
Olceginde 60 olan tiretici firma sayis1 20’ye inmis ve bu sektordeki sirket evlilikleri
artmistir. Sirket evliliklerinin nedenleri ise; sinirlt ve giderek diisen kar oranlari, asiri
kapasite ve yeni teknolojilerin gelistirilmesindeki giderek artan maliyetler olarak
stralanmaktadir.

Diinya otomotiv sektoriinde son yillarda, yiiksek teknolojik gelismeye bagl
olarak birlesme, satinalma veya ortaklik yolu ile sirket sayisinin azalmasi sonucu
yogunlagma giderek artmis ve boylece sektorde asir1 bir kapasite ve rekabet ortaya
cikmustir.

Sanayilesmis lilkelerde i¢ pazarlarin doymasi, gelisen pazarlarda uygulanan
cazip tesvik sistemleri, diisiik maliyetler ve ucuz iscilik gibi yerel olanaklar, otomotiv
sanayinin gelismis iilkeler tarafindan diger {lilkelere transferi ve teknik mevzuatin

uyumlastirilmasi kiiresel yayilmaya neden olmustur (DPT, 2007, 13).
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Tablo 7: Yillar itibariyle Diinya Motorlu Arac¢ Uretimi (Milyon Adet)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Almanya | 5.526 5.691 5.469 5.506 5.569 5.757 5.819 6.213
Italya 1.738 1.579 1.427 1.321 1.142 1.038 1.211 1.284
Ingiltere | 1.813 1.685 1.823 1.846 1.856 1.803 1.648 1.750
Fransa 3.348 3.628 3.601 3.620 3.665 3.549 3.169 3.015
ABD 12.799 | 11.424 | 12.279 12.114 | 11.989 11.946 | 11.263 | 10.787
Japonya | 10.140 | 9.777 10.257 10.286 | 10.511 10.799 | 11.484 | 11.596
G.Kore | 3.114 2.946 3.147 3.177 3.469 3.699 3.840 4.086
Tiirkiye 430 270 346 533 823 879 987 1.099
Diger 19.460 | 19.301 | 19.297 22.256 | 25.467 27.009 | 29.798 | 33.326
Toplam 58.374 | 56.304 | 58.994 60.663 | 64.496 66.482 | 69.222 | 73.152

Kaynak: ( http://oica.net/category/production-statistics/) Erigim tarihi: (26.01.2009).

Smirli ve giderek diisen kar oranlari, asir1 kapasite, kiiresellesme zorunlulugu
ve yeni teknolojilerin gelistirilmesinde giderek artan maliyetler, gelisen rekabetci
ortamda, hayati 6nem tagiyan ekonomik 6l¢ek birlesmelerini hizlandirmaktadir.

Gelismis iilkelerin sanayilerini GOU’lere kaydirmalar1 ve iilke seciminde
artik ucuz isgiiciinden ziyade, yeni teknoloji yaratabilme kabiliyeti olan egitimli

isgiiciiniin tercih sebebi olmasi, GOU’lere biiyiik sorumluluklar yiiklemektedir.

2.1.2. Otomotiv Sanayinin Ekonomideki Yeri ve Onemi

Otomotiv sanayinin O6nemini kavramak i¢in lilke ekonomileri iizerindeki

katkilarini incelemekte yarar vardir.

2.1.2.1. Sektoriin Onemi ve Ekonomik Etkileri

Otomotiv sanayi tiim sanayilesmis lilkelerde ekonominin 6ncii sektorlerinden
biridir. Sektdriin ekonomideki siiriikleyici etkisinin nedeni, ekonominin diger
sektorlerle ¢ok yakin iligkisidir.

Otomotiv sanayi, demir-¢elik, petro-kimya, lastik gibi temel sanayi dallarinda

baslica alic1 ve bu sektorlerdeki teknolojik gelismenin de siiriikleyicisidir. Turizm,
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altyap1 ve insaat ile ulastirma ve tarim sektorlerinin gerek duydugu her ¢esit motorlu
arag sektor {rlnleri ile saglanmaktadir. Bu nedenle sektordeki degismeler,

ekonominin tamamini yakindan etkilemektedir (DPT, 4, 2007).

Sekil: 2 Otomotiv Sektoriiniin Diger sektorlerle Tliskisi

/D—\\ /s N

emir Celik N\ avunma
Petro Kimya - Tarim
Lastik OTOM(?TIV Turiom
Tekstil SANAYI Ulastrma
Cam > (Motorlu Tasit > Alt Yapr
Elektrik Araci, insaat
Elektronik Aksam/Par¢a
Makine Imalat Uretimi

J SN J
— R

azarlama/Bayi
Servis/Y. Parca
Finans/Sigorta

Akaryakit

\ /

Kaynak: DPT 2007-2013 Rapor

Otomotiv sanayi bazi temel niteliklere sahiptir:

1. Uzay-havacilik sanayinden sonra, dnemli miihendislik alanlarini igeren karmasik
ve ¢ok disiplinli bir teknoloji gerektirmektedir.

ii. Motorlu tasit araci; niteligi, malzeme yapisi, prosesi, teknolojisi ve iiretim yeri
farkli olan 5000 dolayinda parca grubunun, ortak kalite yonetimi ve verimlilik
anlayist ile liretimi ve bir araya getirilmesi ile ortaya ¢ikmaktadir.

1ii. Bir motorlu aracin liretimi ve trafige ¢ikabilmesi i¢in giivenlik, trafik ve cevre ile
ilgili 50 dolayinda kiiresel teknik mevzuata uyumu ve bunun belgelendirilmesi

zorunludur. Ayrica, istege bagli olarak wuygulanabilen 100 dolayinda diger
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uluslararas1 mevzuat bulunmaktadir. Bu mevzuat teknolojideki degisimlere bagh
olarak siirekli yenilenmekte ve dzellikle cevre ile ilgili yeni gelistirilen hazirliklari,
sektorii biiylik baski altinda tutmaktadir.

iv. Pazardaki yogun rekabet nedeni ile miisteri tatmini ancak teknolojik gelisme ile
saglanmaktadir. Bu nedenle sektorde, yogun Ar-Ge ve siirekli gelisme esastir.

v. Otomotiv sektorli kendisi disinda, ham madde ve yan sanayi ile otomotiv iiriinlerinin
tiikketiciye ulagsmasini saglayan ve bunu destekleyen pazarlama, bayi, servis, akaryakit, finans
ve sigorta sektorlerinde genis is hacmi ve istihdam yaratmaktadir. Sektor, savunma sanayinin

gelismesinde ve teknolojik diizeyin yilikselmesinde temel olusturmaktadir.

Gelismis ilkelerde refah artiglarina biiyiik katkilart olan, gelismekte olan
iilkeler i¢in de sanayilesme ve kalkinmanin anahtarlarindan biri olarak goriilen
otomotiv sanayinin Tiirk imalat sanayi i¢cinde 6nemli bir agirligi vardir.

Ekonomi i¢inde gerek iiretim asamasinda girdiler agisindan, gerekse nihai
iiriin ve genel ulastirma sisteminde hayati oneme sahip koruyucu ulasim arzini
saglama acisindan, otomotiv sanayi, sanayilesmis lilkelerde oldugu gibi lilkemizde ve
gelismekte olan diger bir¢ok tilkede, 6zel bir 6nem kazanmustir.

Konuya iilkelerin sanayilesme ve kalkinmalarina yonelik bakildiginda,
sektoriin  Onemli iglevleri yerine getirmesi nedeniyle ayri bir Onem tasidigi
goriilmektedir. Oncelikle sektdr agir ve imalat sanayinin énemli bir talepgisi olmasi
dolayisiyla, diger sanayi kollarin1 yakindan etkilemis, yan sektorler dikkate
alindiginda, istihdam yaratici 6zelligi 6n plana ¢ikmistir (Dikmen, 1988, 40).

Glinlimiizde otomotiv sanayinin gerek montaj asamasinda gerekse iiretim
asamasinda girmedigi pek az iilke kalmigtir. Otomotiv sanayi gelismis ekonomilerde
teknolojik birikimin, tamamlanmis altyapinin olanaklariyla bireylerin tercihlerini
karsilama ve ihracati arttirma durumunda iken, gelismekte olan ekonomilerde
teknolojik gerilik ve altyapi eksiklikleriyle disa bagimliligin azaltilmasi, istihdam
yaratma ve bireylerin artan refah 6zlemlerini giderme gibi ylikiimliliiklerle karsi
karsiya bulunmaktadir. Islevleri her ne kadar gelismis ve azgelismis iilkelerde farkli
ise de tiim iilkeler bu sektorii sanayilesme ve kalkinmanin bir araci ve itici giicii

olarak goérmiisler, vazgecilmezligini kabul etmislerdir (Diinya Gazetesi, 2, 1982).
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Otomotiv sanayisi var oldugu bir iilkedeki, petro-kimyadan celige kadar
biitiin endiistrilerin miisterisi oldugu i¢in bir kitle endiistrisidir. Bu nedenden
dolayidir ki, otomotiv sanayi, mamulleri diinya pazarinda enternasyonel asgari
miistereklerle alinip satilan bir mal, toplumlar1 birbirine gerek ekonomik, gerekse
sosyal olarak yakinlastiran, maliyenin en saglam gelir kaynagi olan bir sanayi kolu
olmustur (Nihal, 1996, 56)

Otomotiv sanayi agir ve imalat sanayinin 6nemli bir talepgisidir. Tasit araglar
imalat sanayinde basta ¢eligin kaliteli muhtelif tiirleri olmak iizere lastik, boya, cam
ve plastik onemli girdi olarak yer almakta, iiretim miktarlarina gore dnemli tiilketim
rakamlar1 ortaya getirmektedir (bir otomobilin iiretiminde 2500 temel girdi sz
konusudur), bdylece sanayi diger sektorlerle yakin iligski i¢inde bulunmaktadir
(DPT, 1991, 20).

Otomotiv sanayinin gelismesi ayni zamanda ulastirma sektOriiniin
geligsmesiyle paralellik gosterdigi igin, alt yapinin gelismesinde de etkili olmakta ve
toplum refah seviyesinin 6l¢lisii olarak kabul edilmektedir.

Bu durum geriye doniik etkisiyle diger sanayi kollarina itici etki yapmakta, bu
sanayi kollarinin gelismesini saglamaktadir. Sanayinin diger sektorlerle iligkisi ve
dolayistyla gelistirici etkisi baska pek cok sanayi koluna nazaran Oolgiilemez
boyuttadir.

Otomotiv sanayinin iilke sanayilesme ve kalkinmadaki roliinii ortaya
koyabilmek i¢in, sektoriin; istthdam, tiretim, mali, dis ticaret etkilerinin incelenmesi

gerekmektedir.

2.1.2.2. istihdam Uzerindeki Etkileri

Otomotiv sanayi kuruldugu ve iilkemizde faaliyete gectigi 1960 yilinda bu
yana c¢esitli sanayi dallar1 arasinda en On siralarda yerini almistir. Bliyiik olcilide
istthdam yaratmasi, doviz tasarrufu saglamasi ve giiniimiizde déviz kazandirmasiyla
ekonomi iizerindeki etkileri yadsinamaz bir sektdrdiir. Otomotiv sanayinde meydana
gelecek bir krizin diger biitliin sanayi kollarmi etkilemesi ve getirdigi sonuglar bu

durumun gostergesidir.
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Yapilan arastirmalara gore, otomotiv sanayinin G7 {ilkelerinde ekonomide
yarattifi katma deger agisindan, genel degerlendirmede her 10 kisiden biri bu
sektorde calismaktadir. Tirkiye’de birincisi gida, ikincisi tekstil, iiglincii sirada
otomobil yer almaktadir. Otomobil iireticilerinin 1993 altin yili Tiirkiye cirosu 7,5
milyar dolar, imalat cirosu 1,5 milyar dolar diizeylerinde gergeklesmis olup, ithalatla
beraber milyar dolarlik yerli katma deger saglanmistir. Bu kazancglar da istihdam
yaratmak i¢in harcanmistir.

Daha oOncede belirtildigi gibi otomotiv sanayi tagit aracit ve liretimi ile bu
tiretim i¢in ham madde, aksam ve parga lireten alanlarda genis is olanaklari
yaratmaktadir. Ayrica yenileme pazarinda, yalniz parktaki araclar i¢cin aksam parca
iireten isletmeler bulunmaktadir.

Ticari alanda ise yetkili bayi ve yetkili servisler ile yedek parca dagitim
sisteminde yer alan isletmeler de bu istihdama ek isgiicii talebi yaratmaktadir. Ticaret
alaninda serbest saticilar/galeriler ve komisyoncular ile tamirhaneler de genis bir
istihdam alanidir. Ote yandan sanayi faaliyetlerindeki gelismeler, 6zellikle sanayi
icin gilivenlik, yemek, lojistik, tasimacilik gibi hizmet veren kurumlar ve kredi
kurumlan ile sigorta ve kayit tescil aract kuruluglart hizmet alanlarinda istthdam
yaratmaktadir. Akaryakit ve yag tiretim dagitimi ile son yillarda gelisen otomotiv
medya kuruluslari, halka iligkiler ve reklam sektorlerinde otomotiv sanayinin
gerektirdigi isttihdam da dikkat ¢ekicidir. Ancak burada siralanan ticaret ve hizmet
alanlarindaki istihdam yerli sanayi iiretimi yaninda, ithal edilen iiriinler tarafindan da
gelistirilmektedir (DPT, 35, 2007).

Ek 2’de Otomotiv sanayinin istihdam yarattig1 alanlar gosterilmistir.

Bu kadar degisik sektorlerde otomotiv sanayinin yarattigi istihdam igin diger
ilkelerdeki veriler de dikkate alinarak genellikle motorlu tasit iiretiminde ¢alisan 1
kisinin aksam ve parca iiretiminde 5 ve ticaret ile hizmetler sektdriinde de 5 kisi i¢in
ek istihdam yarattig1 kabul edilmektedir. Buna gore sanayinin istthdami 2005 yil
i¢in 500 bin dolaylarinda kabul edilir.

Otomotiv sanayi baslt basma istihdam yaratmakla birlikte biinyesinde
istihdam ettigi insan sayisinin ¢ok daha fazlasini iliskide bulundugu diger sektorlerde
istihdam etmektedir. Istihdam yaratmada; ana sanayi yaninda gelisen yan sanayi,

sattg, bakim, tamir-servis, yedek parca hizmetleri gibi direkt, nakliye, turizm,
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bankacilik, sigortacilik gibi alanlarda endirekt ¢ogaltan etkisi mevcuttur
(Celikel, 1983, 8).

Yillar itibari ile istihdam degisimi incelendiginde, 2000 yilindan sonra gelen
kriz déneminde iiretimde azalmaya karsilik isttihdamin sadece 2001 yilinda % 15
oraninda azaldig1 goriilmektedir. Daha sonra her yil ard arda artiglar gergceklesmistir.
Burada krize ragmen isgliciinde gecici bir azalma oldugu goriilmektedir. Burada is¢i
igveren iligkilerinin kriz déneminde dayanisma iginde gelistigi ve krizin istihdam
kayb1 olmadan asilmasi i¢in bu dayanismanin “esnek calisma” yontemleri ile
karsilikli 6zveri i¢inde ¢dziimlendigini belirtmek gerekir. Thracatin kriz déneminde
artarak devami da isttihdamin korunmasinda 6nemli rol oynamaistir.

Otomotiv sanayinde motorlu tasit araci ireticilerindeki istihdam Ek 3’de
verilmistir.

Icinde bulundugumuz yil itibariyle yasadigimiz Kiiresel Ekonomik Kriz’in
olumsuz etkileri de diger tiim krizlerde oldugu gibi kendini géstermeye baslamistir.
Istihdamin giderek azaldigi ve issizligin arttign bu donemlerde, is¢i ve isveren
arasindaki iliskiler esnek hale getirilmelidir. Is¢i ¢ikarmak yerine, anlasmali olarak,
iretime gore licretlendirme veya {icretsiz izin gibi konulara gidilmelidir.

Yapilan hesaplamalarda otomotiv sanayinde faaliyet gdsteren ana firmalarda
calisan her kisinin, diger faaliyet kollarinda yaklasik 20 kisiye is imkan sagladig:
tespit edilmistir (Ozatesler, 1985, 23). Bu basit varsayima dayanilarak bulunan bu
rakamin hesaplanmasi

Ote yandan otomotiv sanayinin yillar itibariyle sagladig istihdam Tablo 8’de
yer almaktadir.

Otomotiv sanayi dogrudan ve Ozellikle dolayli olarak c¢ok genis istthdam
olanaklar1 saglayan bir sanayi dalidir. Gelismis iilkelerde bu konuda ¢ok ayrintili
veriler bulunmaktadir. Ancak {ilkemizde tasit araci iiretimi yapan iilkeler digindaki
isletmeler disindaki ilgili sanayi, ticaret, hizmet alanlarindaki isletmeler ile kamu
gorevlerinde yaratilan istihdama iliskin gilivenilir bir veri bulunmasi miimkiin

degildir.
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Safha Calisma Alanlari

1 Ana tiretim firmalarinda ¢alisan personel | 1 Kisi

2 Yan sanayi firmalarinda ¢aligan personel | 5 Kisi
Toplam (1+2) 6 Kisi

3 Bakim ve onarim hizmetleri ile dagitim | 6 Kisi
ve  pazarlama  kuruluslarinda  ve
faaliyetlerinde caligsanlar

4 Karayollarinda ulasim  hizmetlerinde | 4kisi
calisan soforler benzin satig istasyonu
personel

5 Toplam 16 Kisi
Ana ve yan sanayi firmalarinin talep | 4Kisi
ettikleri hizmetler nedeniyle bankacilik,
sigortacilik, saglik, turizm ve diger
faaliyetlerde calisanlar
Toplam 20 Kisi

Kaynak: 5. Bes Yillik Kalkinma Plan1 Karayollar1 Tasitlari

Raporu

2.1.2.3. Uretim Uzerindeki Etkileri

Imalat Sanayi O.1.K.

Otomotiv firmalarinin iireterek, Tiirkiye ekonomisine hizmete sundugu

cekici, kamyon, kamyonet, otomobil, otobiis, minibiis, midibiis, traktér gibi iiriinler

bu sektoriin ekonomimize direkt liretim katkisin1t meydana getirmektedir.

Otomotiv sanayi tilkelerin ekonomik yapilari i¢inde en dnemli sektorlerden

biridir. Hem gelismis hem de gelismekte olan iilkelerde sagladigi katma deger

itibariyle 6n siralardadir. Bugiin sanayinin en gelismis oldugu iilkelerden biri olan

ABD ‘de en biiyiik ciroyu otomotiv sanayi yapmaktadir. Japonya’da ise ihracatin en

biiyiikk kalemini otomotiv sanayi ve yan sanayi Urlinleri olugturmaktadir. Giiney

Kore’nin kalkinmasinda ise en temel sanayi kolu otomotiv olmustur. Sanayilesme
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stirecinde otomotiv sanayine yonelik yaptigr yogun teknolojik yatirimlarla rekabet
avantaj1 saglamis olan Giiney Kore, giiniimiizde bu siireci daha da iyilestirmek igin

bilgi teknolojilerine olan yatirimlarini arttirmistir.

2.1.2.4. Sektorler Arasi iliskiler Uzerine Etkileri

Otomotiv sanayi cok cesitli sektorlerden mal temin eden bir sanayidir.
Otomotiv sanayi {iriinleri ¢ok sayida ve ¢esitli parcalardan olusur. Bir otomobil
tiretimi i¢in 2500 temel girdi s6z konusudur, eger bu girdi civataya kadar indirilirse,
bu say1 20.000 adet’e yiikselir. Degisik sektorlerden saglanmasi gereken girdilere
olan ihtiyaci gerektirir. Otomotiv sanayi {riinlerine olan talep degisiklikleri,
ekonominin tamamina genis Ol¢lide yansimakta ve sektorden sektore yayilarak,
otomotiv sanayini ekonominin diger sektorlerine ¢ok siki bir sekilde baglamaktadir
(Ozatesler, 1985, 64).

Otomotiv sanayi iiretimini gerceklestirirken, yan sanayilere ihtiya¢ olugsmakta
ve farkli teknoloji alanlarinda gelismeyi 6zendirmektedir.

Bu durumda bir endiistri digeri ile birlikte gelismeye baglar. Geriye baglilik
bir malin iiretimi esnasinda meydana ¢ikan bir bagdir.

Geriye dontik etkiler i¢in kurulan bir otomobil fabrikasindan sonra, lastik, 6n
cam v.b. mallari iireten fabrikalarin kurulmasi 6rnek gosterilebilir.

Otomotiv sanayi krize girdigi zaman, basta imalat sanayi olmak {izere tiim
sanayi bu krizden etkilenecegi icin igsizlik artacak, iiretim diisecek ve kriz

dolayisiyla tiim ekonomi sarsilacaktir (Diilgeroglu, 1995, 65).

2.1.2.5. Mali Etkileri

Otomotiv Sanayi; ekonomi i¢in, emin ve siirekli bir gelir kaynagi
olusturmaktadir. Kurum kazanglarindan, iiretim satislarindan dogrudan ve dolayh
olarak bu alanda calisanlarin gelirleri ile yan sanayi ve bu sektorle ilgili ticaret ve
hizmet kesimlerinden elde edilen vergiler, devlet gelirleri icinde 6nemli bir kalem

olusturmaktadir.
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Otomotiv Sanayi dolayli ve dolaysiz vergilerden bir¢ogunu 6demektedir.
Bagta Kurumlar Vergisi, Tasit Alim Vergisi, Motorlu Kara Tasitlar1 Vergisi,
giimriikte alinan vergiler yaninda bu sektorle ilgili kuruluslar diger bircok vergileri

de yiiklenmekte ve bunlarin toplamlari biiyiik rakamlarla ifade edilmektedir

(Nihal, 1996, 66 ).

2.1.2.6. D1s Ticareti Uzerine Etkisi

Otomotiv sektdriinde elde edilen dis ticaret dengesi rakamlarina bakildiginda,

2001 yilindan 2005 yilina kadar sektor dis ticaret fazlast vermektedir.

Tablo 9: Tasit Araclarinin Dis Ticaret Dengesi Verileri (YTL)

Yillar Dis Ticaret Dengesi Degisim%
2001 1.371.946.800 155

2002 1.725.794.000 25

2003 1.359.297.000 -22

2004 952.925.000 -30

2005 2.554.471.600 168

Kaynak: DIE Dis Ticaret Dengesi Verileri

En son 2000 yilinda 2.426.371.000 $ dis agik veren sektor, 2001 yilinda
ithalatin yiiksek oranda diismesi ve ihracat hacminin artmasiyla 1.371.946.800 $
fazla vermistir. Bu tarihten itibaren sektorde ortaya ¢ikan dis ticaret fazlast 2005
yilina kadar devam etmistir. 2003 ve 2004 yilinda ithalatta yasanan artiglar
sektordeki dis fazlanin sirasiyla %22 ve %30 oraninda gerilemesine yol agmustir.

llgili yillarda ihracat hacmi de artmis ancak bu artis ithalat hacmindeki artisin
gerisinde kalmistir. 2005 yilinda dis fazlanin %168 gibi yiiksek bir oranda
gerceklesmesinin sebebi bu yilda ihracat hacmindeki artiglarin yiiksek oranda
olmasidir.

Tablo 9’da goriillen dis ticaret rakamlarindaki dalgalanmalar iizerinde kur
degisimlerinden kaynaklanan ithalat hacmi degisimleri, ihracata oranla daha etkili

olmustur. Bir baska ifade ile dis ticaret dengesindeki dalgalanmalarin nedeni, ilgili
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donemde nispeten istikrarli bir seyir izleyen ihracat hacmi degil, kurlardaki
degisimden etkilenen ve istikrarsiz bir seyir izleyen ithalat hacmidir.
Otomotiv sanayinin ticaret lizerindeki etkileri ihracat ve ithalat olarak

incelenecektir.

2.1.2.6.1.ihracat Uzerindeki Etkileri

2007 yilinda ihracat, 2006 yilina oranla yiizde 34 artarak 19,2 milyar ABD
dolar1 olmustur. Tiirkiye ihracatinda 2007 yilinda da 1. sirada olan sanayinin, toplam
ihracattaki pay1 yiizde 20,1 olarak gergeklesmistir.

Tiirkiye’nin 2007 yilinda toplam tasit araci ihracati, ylizde 17,8 artarak 820
bin adet olarak gerceklesmistir. 2006 yilinda otomobil ihracat1 ylizde 17,2 artigla 504
bine, ticari ara¢ ihracati yiizde 19 artigla 316 bine ylikselmis, traktor ihracati ise

yiizde 2 azalarak 10 bin adede gerilemistir.

Tablo 10: Tasit Araclar Ihracat

Scktdr 2004 2005 2006 2007 2007/2006
OTOMOBIL 305.072 | 319.825 | 430.420 504.353 17
TICARI 203325 | 233.013 | 266.268 316.017 19
ARACLAR

Kamyonet 190.780 | 218.467 | 254.159 295.585 16
Minibiis 5.138 3.720 1.809 2.695 49
Kamyon 2510 5.061 4.007 9.398 135
Midibiis 1.941 1.935 2.168 2.987 38
Otobiis 2.956 3.830 4.125 5.352 30
TASIT ARACLARI | 508.397 | 552.838 | 696.688 820.370 18
TRAKTOR 10.198 | 8.240 9.714 9.509 2
TOPLAM 518595 | 561.078 | 706.402 829.879 17

Kaynak: OSD RAPOR 2008

2007 yilinda 504 bin adedi otomobil olmak {izere toplam 820 bin adet tasit
araci ihrac¢ edilmistir. 2007 yilinda gerceklesen tasit araci ihracati 2006 yilina gore

yiizde 18 oraninda artmustir.
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Uludag Ihracatg1 Birlikleri’nin verilerine gére, 2007 yilinda sektdr ihracati
2006 yilina gore ylizde 34 artarak 19,2 milyar § olmustur.

Tasit araci ihracati yiizde 31, yan sanayi ihracati ise yiizde 40 oraninda
artmistir.

Toplam otomotiv sanayi ihracati, 2007 yili itibariyle, sektorel ihracat
siralamasinda 1. sirada yer almigtir.

YTL’nin asir1 degerlendigi 2005 yilinda, tasit araglari ihracatinda son 5 yilin
en diisiik artis oranin1 yasamistir. %20°lik artis ile genel ihracat icerisindeki payini
%12,44’e ylikselten otomotiv sanayi, petrol fiyatlarindan yasanan olumsuz
gelismelerden cok, kar oranlarini belirleyen doviz girislerinin YTL karsisindaki
deger kaybindan ve global bazda yasanan talepteki diisiisten dolay1 sektoriin iiretim
artislar1 %6 ile siirh kalmastir.

2008 yil1 Ocak- Eyliil donemine baktigimizda otomotiv sanayi ihracatinin %
36 arttigini gérmekteyiz. Uludag Ihracatg1 Birlikleri ve Orta Anadolu fhracatg
Birlikleri’nin agikladigr 2008 yili Ocak-Eyliil donemi verilerine goére otomotiv
sanayindeki toplam ihracat, 18.517.687.901 $ olarak gergeklesmistir. 2008 y1l1 Ocak-
Eyliil donemi, 2007 yili ayn1 donemi ile kiyaslandiginda, ana sanayi ihracati yiizde
41 oraninda artarak 12.741.734.726 $ diizeyine yiikseldigi goriilmektedir.

2007 yili Ocak-Eyliil doneminde 4.552.556.048 $ olan toplam yan sanayi
ihracatinin ise 2008 yil1 ayn1 déoneminde ylizde 27 oraninda artarak 5.775.953.175 $
oldugu goriilmektedir.

2.1.2.6.2. Otomotiv Sanayinin ithalat Uzerindeki Etkileri

Diinyadaki geligsmeler ithalati artirict bir rol oynamaktadir. AB ve Uzak
Dogu’da kullanilmayan kapasitelerin ytiksek olusu, Tiirkiye gibi gelisme potansiyeli
olan pazarlarda 06zel fiyat uygulamalarima neden olmaktadir. Bunun yaninda
sektordeki yogun rekabet, otomobil sektoriinde yogun bir teknolojik gelismeye neden

olmaktadir.
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Tablo 11: Otomotiv Sanayi Thracat1 ( Milyon Dolar)

SEKTOR 2005 2006 2007 2007 9. Ay | 20089. Ay | 2008/2007
Toplam | Toplam | Toplam %
Toplam Ana | 8.035 9.921 12.948 9.025 12.741 41
Sanayi
Otomobil 4.358 5.683 6.849 4.857 6.373 31
Digerleri 609 724 1.099 777 987 59
Toplam Yan | 3.504 4.508 6.321 4.552 5.775 27
Sanayi
Aksam ve Parga 2.785 3.668 5.225 3.756 4.816 28
I¢ ve Dis Lastik 639 717 896 666 773 16
Akilimiilator 26 50 103 59 96 62
Emniyet Camui 53 72 96 69 88 27
TOPLAM 11.539 14.350 19.270 13.578 18.517 36

Kaynak: OSD 2008 Raporu

Otomotiv sektoriinde ithalat pazar payr ozellikle kriz yillar1 sonrasinda artig
gostermektedir. Otomobilde giimriik biriligi ile baglayan ithalat artisi ile ithalatin
pazar payt % 70 diizeyine kadar ylikselmistir. Burada 1994, 1998, 2001 ve 2002
yillarinda yaganmis olan krizlerin sanayi iizerinde rekabet giiciinii zayiflatan olumsuz
etkisi de dikkate alinmalidir.

Ayni donemde diger iiriinlerde de ithalatin pazar payinda artislar olmus
ancak, bu artislar otomobil kadar yiiksek diizeylere ulasmamistir. Hafif ticari
araglarda ithalat pazar payr % 40 lar, kamyonda % 20 ler ve otobiiste ise % 4 ler
diizeyinde seyretmektedir.

1999-2004 doneminde ithalatin adet ve cari fiyatlarla toplam ve birim CIF
degerleri TUIK (Tiirkiye Istatistik Kurumu) kaynaklarina gére asagida verilmektedir.
Ithalat 2000 yilinda talebin artmasi ile énemli artis gdstermis buna karsilik kriz
yasanan 2001-2002 yillarinda biiyiik oranda gerilemistir(DPT, 2007,24).

EK 4 ve EK 5 s6z konusu yillar itibariyle ithalat hacmini gdstermektedir.

Aynm yillar i¢cin AB ve diger iilkelerden yapilan ithalatin dokiimii asagida
verilmektedir. Burada ithalatin agirligim1 glimriik birligini sagladig: tistiinliiklerden
dolayi, AB ilkeleri olusturmaktadir. Bu iilkeleri Japonya ve Giiney Kore

izlemektedir.
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AB iilkelerinden her tiirli {iriin ithal edilirken, diger iilkelerden ithalatin
agirlikla otomobil ve hafif ticari araclarda yapildigi goriilmektedir.

EK 6’da AB iilkelerinden yapilan ithalat gosterilmistir.

Otomobil sanayinde diinya {iretiminin %98’inin 20 firma tarafindan
kargilandig1 diisiiniiliirse ne kadar yiiksek diizeyde sanayilesmis bir sektor oldugu
goriilir. Bu nedenle firmalarin Tiirkiye gibi gelisen ve biiylik oranda gelisme
potansiyeli olan pazarlarda 6zel fiyat uygulama giicleri yiiksektir.

AB ve Uzak Dogu’da kullanilmayan kapasitelerin yiiksek olusu, firmalarin
cogu kez pazar paylarint korumak ve/veya artirmak i¢in maliyetine otomobil
satmalarina neden olmaktadir. Bu firmalar kendi istikrarli pazarlarinda iiretimin bir
kismini uygun fiyatla pazarlamakta ve gelisen ihra¢ pazarlarinda ise daha uygun fiyat
verebilmektedir.

Ithal otomobillere artan talebin bir nedeni de ithalat yoluyla pazara arz edilen
otomobillerin gerek motor hacmi gerekse konfor bakimindan tiiketici taleplerine
karsilayacak cesitlilik ve {iriin yelpazesi genisligine sahip olmasidir. Ayrica tiiketici
talebinin ekonomik otomobillerden liikks otomobillere yonelmesi alt gelir dilimlerine
hitap eden yerli tiretimi olumsuz olarak etkilemektedir. Artan rekabet karsisinda yerli
tireticilerin pazar paylarmi koruyabilmek amaciyla model yenilemeye, kalite ve
verimliligin artirilmasina, maliyet ve fiyatlarin diisliriilmesine yonelik caligmalara hiz
verdikleri goriilmektedir (Onat, 2007, 25).

Otomotiv sektoriinde faaliyet gosteren {iretici firmalarin, artan rekabet
ortamina uyum saglamak {izere teknolojik yatirimlara agirlik vermeleri, belli bir
aracta ve/veya belli bir modelde uzmanlasarak kiiresel pazarlara yonelmeleri zorunlu
hale gelmistir. Son dénemde yapilan yatirimlarda 6zellikle tek bir segmente ve/veya
modele doniik yatirimlarin gergeklestirildigi goriilmektedir. Bunun i¢in de Ar- Ge

faaliyetlerine yeterli finansal kaynak saglanmalidir.
2.1.3. Tiirkiye’de Otomotiv Sanayi’nin Gelisimi
Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin 50 yillik bir gecmisi bulunmaktadir. Tiirk

otomotiv sektoriiniin temelleri 1950’11 yillarda atilmis ve sektoriin  gelisimi

1960’larin sonu ve 1970’1 yillarin basinda kurulan montaj fabrikalarinin belirli
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kapasite ve yerlilik oranina ulagmalart ile olmustur. Otomotiv sektdriiniin
sanayilesmesi yolundaki ilk yatirimlar 2. Diinya Savasi sonrasinda baglamistir.
Bugilin otomotiv sanayi, Tiirkiye ekonomisinin rekabet giiclinii en ¢ok etkileyen
sanayi kolu haline gelmistir.

Tiirkiye’de 1950 yilinda 13,405 olan otomobil sayisi, 1960 yilinda 45, 467’ye
yiikselmistir. Ayn1 donemde otobiis- minibiis parki 3, 755’ten 10, 981’e, kamyon-
kamyonet miktar1 da 15, 404’ten 57, 460 a ¢ikmistir. Boyle bir ortamda ilk kez 1954
yilinda askeri jip ve kamyonet montajiyla baslayan otomotiv sanayi lretimi, 1955
yilinda gergeklestirilen ilk ve onu izleyen ikinci ve iglincii ticari kamyon
montajlartyla devam etmistir. ilk yerli otobiis montaji ise 1963 yilinda baslamustir.
Otomobil iiretimi alaninda, 1961 yilinda gergeklestirilen birkag prototip iiretim
girisimi disinda, ilk ciddi seri {iretimine 1966 yilinda gecilmistir. Otomobilde
OTOSAN ile baslayan iiretim, daha sonra TOFAS ve RENAULT firmalarinin
yatirimlart ile hizla geliserek devam etmistir.

Ford Motor Company 1929 yilinda Istanbul’da ilk montaj denemesine
baslamistir. Otomobil, kamyon ve traktor iiretmek tiizere kurulan ilk montaj
fabrikasinda yapilacak iiretimin bir kisminin Sovyetler Birligi’ne ihra¢ edilmesi
Ongoriilmiistiir. 450 is¢i calistirilan bu fabrika, modern sayilabilecek teknolojik
imkanlara sahip olup, fabrikada giinliik 48 adet otomobil ve kamyon yapim
kapasitesine ulasilmistir. Ancak, 1930’larda yasanan diinya ekonomi krizinin
olumsuz etkileri nedeniyle hedeflenen ihracat gerceklestirilememistir. Bu ve diger
sebeplerden dolay1 1934 yilinda fabrikada iiretim durdurulmus ve bdylece ilk montaj
iiretim denemesi basarisizlikla sonuglanmistir. Bu basarisizlik Ford Motor Company
yetkililerinin daha sonra ki yillarda, Tiirkiye’de iliretim yapma konusunda yapilan
teklifleri degerlendirmede tereddiit etmelerine sebep olmustur.

Ikinci Diinya Savasi'nin sona ermesiyle otomobil iiretiminde ilk tesebbiisii
Kog¢ Ticaret Sirketi, Ford Motor Company’nin Tiirkiye genel temsilciligini alarak
baslatmistir. 1950’1i yillarin baslarinda, Kog Ticaret Sirketi, Ford Motor Company ile
Tiirkiye’de ortak iiretim yapilmasi konusunda temasa gec¢mistir. Ford Motor
Company’nin sahibi Henry Ford’un konu iizerinde cekingen davranmasi iizerine
devrin bagbakani Adnan Menderese Henry Ford’a ortak iiretim konusunda tesvik

edici bir mektup yazmistir. Bunu takiben 1956 yilinda Kog Ticaret A.S.’ye montaj
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hakkina sahip bayi Dealer Assembler statiisiinde imtiyaz verilmistir. Elde edilen bu
imtiyaza bagl olarak kurulan montaj fabrikas: giinde 8 adet kamyon ve 4 adet binek
otomobil kapasitesi ile iiretime baslamistir (OSD, 2003, 3).

Diger bir 6nemli tesebbiis de, % 100 yerli otomobil yapilmasi yoniindeki
diisiinceye dayanan ve 1960 sonrasi liretimine baglanmis olan Devrim Otomobili
yapilmasi girisimidir. Ancak iretilen ilk araclarin denemesinin basarisizlikla
sonug¢lanmasina bu girisimin kapatilmasi sebep olmustur.

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda AB’nin Marshall Yardimi olarak adlandirilan
bir plan ile Tiirkiye motorlu tasit ile tanigsmanin ilk adimin1 atmistir.

1950°li yillardan sonra iilkede kentlesme hareketiyle baslayan yapisal
degismeler, alt yapimin gelistirilmesi ve karayollarina dontik bir ulastirma sisteminin
secilmesi, iktidarin da otomotiv sektoriiniin kurulmasina destek olmasini beraberinde
getirmistir. 1950 yilinda cikartilan yasa ile Bayindirlhik Bakanligina bagli Kara
Yollart Genel Miudirliigii kurulmus, yol yapimina hiz verilmistir. 1950 yilindan
itibaren yolcu tasimada diger sektorlerin pay1 diiserken karayolunun payi1 giderek
artmastir.

1950 yilinda yolcu tagimaciligimin %50’si karayolu ile yapilirken, bu oran
1983 yilinda %94’e yiikselmistir. Karayolu tasimacilifinin yolcu tasimacilig
icindeki agirhgini daha net olarak gorebilmek i¢in ayni yillar itibariyle demiryolu
tagimaciligina bakildiginda, %42’den %5’e diistiigii goriiliir. Bu dénemde karayolu
tasimaciligiin gittikce ragbet gormesinin 6nemli bir nedeni de 1973’lere kadar
petrol fiyatlarinin ¢ok ucuz olmasidir (OSD, 2003, 4).

Otomobilde ilk ciddi tliretim 1966 yilinda Anadol otomobili iiretimi ile
baglamistir. Yillik iretimi en fazla 7.200 adet olan Anadol marka otomobil iiretimi
1982 yilina kadar devam etmis ve toplam 87.000 adet iiretilmistir (Bedir, 2002, 40).

Devrim adli otomobil, Amerika’dan ithal edilen araca goére 33 kat daha
pahaliya iiretilmistir. Otomobilin yerli olmasinin yami sira ekonomik ve kaliteli
olmas1 hususu goz 6niine alinmamastir.

1960’1 yillardan sonra daha planli olmaya g¢alisan Tiirkiye’nin ikinci Bes
Yillik kalkinma Siireci 1968’de basliyordu. Bu planda ilk olarak karayolu tagit

talebinin karsilanmasinda yurt i¢i imkanlarin tam olarak kullanilmasi hedeflenmisti.
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Ikincisi  ise, bunlarm  yerli  imalatla  gerceklesmesini  ongdriiyordu
(Cengelci, 1998 30).

Biri Renault, digeri Fiat olmak tlizere, 1967°den 1971 yilina kadar yerli tiretim
projelerini  gergeklestirmek icin, Bursa Organize Sanayi Bilgesi civarindaki
yerlerinde faaliyete gegmislerdir.

Tofas fabrikasinin agildigi 1971 yilinda 7831 otomobil iiretilmistir. Bu rakam
her yil aratarak 1975’de 29 bin 725’e¢ ulasmistir. 1976’dan sonra liretim her yil
diserek, 1981 yilinda 12 bin 247’ye inmistir. Bu tarihten sonra da otomobil
talebindeki tirmaniglar agir olmustur (Cetiner, 323, 1996).

Tofas’in kuruldugu giinden 1988 Haziran’ina kadar iirettigi otomobil sayisi
444 bin 370 olup, 12 bin 605 tanesi ihra¢ edilmistir. Bu rakamlar italyanlarin
vaktiyle yaptiklar arastirmalarda aldiklar1 sonuglara yakin gergeklesmistir.

1990’1 yillarda Tiirk otomotiv sanayi biiyiik bir hizla degisik bir doneme
girmistir. Donemin en O6nemli Ozelliklerinden biri, otomobil {ireticilerinin yeni
teknoloji ve inovasyona yonelmeye baglamasiyla olmustur. Diger yandan 1990-1995
yillar1 arasinda uygulanan 6. Bes yillik kalkinma plan1 da, otomotiv sanayindeki
kuruluslarda teknoloji gelistirme ¢alismalarinin baslatilmasini ve yayginlastirilmasini
desteklemektedir.

Bu donemde hali hazirda iiretim yapan kuruluslarda, Ar-Ge Oniindeki
faaliyetler baslanmistir. Yeni kurulacak olanlarda ise, lisans anlagmalariyla, Ar-Ge
departmanlarinin  kurulmasi1 O6ngoriilmektedir. Bu yeni boéliimlerde otomotiv
sanayinin ve Urilinlerinin ¢evre ile iligkileri de dnemli bir diger yeniliktir. Nitekim
otomobil sanayi, iiretimin her asamasinda, biitiin iirlinlerinde, {iriiniin tasarimindan
kullaniciya ulasincaya kadarki hizmetlerinde, siirdiiriilebilir gelisme ilkelerini
uygulamaya baslamistir.

Bu siire icinde, geri kazanim, yeniden degerlendirme ve artik miktarlarinin
azaltilmas1 en dnemli konular arasinda yer almaya baslamistir. Uretim siireclerinde
bunlara en uygun teknolojiler kullanilmaya calisilmistir. Boylece, daha az yakit
tilketen, daha az giiriiltilii ve daha fazla geri doniisiimlii malzemelerle yapilmis
otomobillerin iiretimine baglanmistir.

Diger yandan engellilerinde 6zgilirce otomobil kullanilmasi i¢in tasarimlar

hazirlanmaya baglanmistir. Ik kez 1998 yilinda Tofas tarafindan hazirlanan Hareket
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Ozgiirliigii Program1 bu yeni girisimlerin parcasidir. Bu proje ile degisik engellilere
gore Ozel olarak belirlenen donanimlar kullanilmaya baglanmaistir.

Giliniimiizde artik tiiketicilerin teknolojik ve konforlu araglar tercih etmesi,
liretim yapan otomotiv sirketlerini yeni yatinmlar yapmak zorunda birakmis ve
mevcut iriinlerin yaninda daha modern teknolojiler ile iiretilen araglar1 getirerek
birbiri ardina piyasaya siirmiislerdir (Y1lmaz, 1994, 55).

1989’dan itibaren istikrarla artan talep olgusu sonucu 1993 yilinda yapilan
talep tahminlerine gore 2000 yilinda ihracat ve ithalatin 250’ser bin adete ¢ikacagi ve
tiretimin 750 bin otomobil olmak iizere toplam pazarin 1 milyon motorlu araca
ulasacagl ongoriilmiistiir. Otomotiv ana ve yan sanayi, bu talep gelismesine gore
yatirimlarini planlamistir (Tofas 300.000; Renault 200.000; Toyota; 100.000; Ford-
Otosan 100.000 ve Opel 50.000 olmak {izere toplam 750.000).

1994 yili ekonomik krizi, sektorii olumsuz etkilemis ve yeni model dahil ¢cogu
yatirimlarin durmasina neden olmustur. Kriz doneminde kurulu kapasitenin ancak %
30’u kullanilabilmis, toplam pazarda % 50 dolaylarinda bir gerilemeye neden olmus
ve pazar 548 bin adetten 268 bin adede diismiistiir. Diigiik talep devam etmesine
karsin, yeni firmalara tesvik belgesi verilmeye devam edilmis ve otomobil iiretici
sayist Uzak Dogu menseli 3 yeni firmanin gelmesiyle 7’ye ¢ikmuistir.

Glimriik birligi (GB) ile ilgili siireg, 1995 tarih ve 1/95 sayili AB-Tiirkiye
Ortaklik Konseyi Karar1 (OKK) geregi AB’nden ithalatta tiim tarifelerin sifirlanmasi
ile ithalatta artis orani beklenenin de lizerinde olmus ve bu asir1 artig siirekli ve
kararl1 bir nitelik kazanmistir. GB olusumunu gergeklestiren 06 Mart 1995 tarih ve
1/95 sayili AB-Tiirkiye Ortaklik Konseyi Karari’ni izleyen 2/95 sayili Karar ile AB
dis1 llkelerden yapilacak motorlu tasit araclari ithalati, Ortak Giimriik Tarifesi
(OGT) tizerinde glimriik vergisine tabi tutulmustur. 1996/2000 yillarin1 kapsayan bu
uygulama ile Tiirkiye, otomobilde 1996 yili icin % 10 olan AB Ortak Gilimriik
Tarifesi yerine % 33 oranini uygulamistir. Gegen 5 yil i¢inde her yil belirli oranda
azalan s6z konusu giimriik vergisi, 01 Ocak 2001 tarihinden itibaren OGT diizeyine
indirilmistir.

1995 yilina gelindiginde, Fiat lisansiyla iretilen otomobillerin Tiirkiye
kosullarina uygun duruma getirilmesi amaciyla Tofas Ar-Ge kurulmustur. Bu Ar-Ge

de yaklagik 8 Milyon Dolar’lik yatirimu ile ilk olarak Tiirkiye i¢in ¢ok 6nemli olan,
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motor ve emisyon, titresim, akustik, siispansiyon, giivenlik ve yorulma konularinda
caligsmak tizere, bu konudaki en ileri teknoloji ve donatim kurulmustur.

Tofag ayn1 yil, ISO 9001 belgesi almis ve Kalite Giivence Belgesi'ni
onaylatmistir. Boylece Tofas’in biitiiniine, tasarimdan satig sonrasi hizmetlere kadar
tim boliimlerdeki c¢aligmalar1 kapsayacak bigimde, “ISO Kalite Giivence Sistem
Belgesi verilmistir.

Tofag 1999 yilinda 5 Milyon Dolarlik yatirim ile giiclendirilmis, Fiat Auto
Ar-Ge ile biitiinlesme saglanarak ortak projeler yapilmaya baslanmis, Italya ve
Brezilya’daki iiriin gelistirme merkezlerinden sonra 3. Uriin gelistirme merkezi

olmasina karar verilmistir.

2.1.4. Giiney Kore’de Otomotiv Sanayinin Gelisimi

Gliney Kore’nin biliylimesinde en oOnemli etken imalat sanayinin hizl
gelismesi olmustur. Bu sektorde tiretim 1982-1987 yillar1 arasinda yillik ortalama %
17 artmistir. Sahip oldugu zayif dogal kaynaklarla Giiney Kore sanayilesmeyi, ithal
ikamesi yapmak yerine uluslararasi rekabet giicli veren emek yogun iiriinlerle
gerceklestirmeye calismistir. Son zamanlarda, finans ve teknolojinin artan etkinligi,
avantajl oldugu isgiiciinde rakiplerinin tehlikeli bir sekilde etkinligini artirmalar1 ve
iilkede reel ticretlerin artmasi, Gliney Kore’de teknolojik ve sermaye yogun iiriinlerin
thracin1 ozellikle ithal edilen iirlinlerin rekabet yaratilarak ikame edilmesini tesvik
etmistir.

Otomotiv Giiney Kore'nin en Onemli sektorlerinin basinda gelmektedir.
Diinyadaki o6rneklerinin aksine Giiney Kore otomotiv sanayi 06zellikle Kuzey
Amerika pazarmi hedefleyerek ihracat amagli kurulmustur. Diger pek ¢ok sektorde
oldugu gibi hiikiimetler sektoriin biliylimesini, ihracata dayali yapisim1 korumak ve
rekabeti engellemek icin sektorii uzun siire siki kontrollere tabi tutmustur. Bunun
sonucu olarak 1980'lerin biiylik bir boliimiinde, Hyundai otomotiv sektoriindeki tek
tiretici olarak kalmistir. 1980'lerin sonunda Kia ve Daewoo' nun sektdre girmesine
izin verilmistir. Baz1 yillarda Hyundai motor ¢ogunlukla Avrupa pazarlarina az
sayida araba ihra¢ etmis olmasina ragmen motor endiistrisi, esas olarak 1980’lerin

ortasina kadar kiiclik bir i¢ pazara tedarikle ilgilenmistir. Bugiinlerde ise bu sanayi
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diinya pazarlarina saldir1 i¢in ataga kalkmis ve bunu da 6nemli iireticilerle ortakliga
girerek basarmistir (Yenigeri, 2004, 23).

Araglarin ihracati 1986’da 305.000’den % 78’lik bir artisla 1987 yilinda
bliyiik ¢ogunlukla Kuzey Amerika’ya olmak iizere 543.000°e ¢ikmistir

Gliney Kore 1980’li yillarin bagindan itibaren kendi markalariyla uluslararasi
piyasalarda rekabet edebilir ve 2000’li yillarda diinyanin ilk bes biiyiilk otomotiv
iireticisinden birisi olurken, Tiirkiye’de ¢ok sayida ve farkli lilke firmalariyla ortaklik
halindeki kuruluslar, ¢ok diisiik 6l¢eklerde tiretim yapmaktadir (Giinay, 2005, 179).

1998'deki kriz donemine kadar, ihracat pazarlarinda biiyiik basar1 elde eden
firmalarin biliylimesine son yillarda artan i¢ talebin de biiyiik katkisi olmustur.
1990'da 935 bin otomobil, 225 bin kamyon ve 93 bin otobiis iireten sektdr 2001
yilinda 2,2 milyon otomobil, 242 bin kamyon ve 548 bin otobiis tiretmistir.

1998 yilindaki biiylik daralmanin ardindan G. Kore otomotiv endiistrisi biiyiik
bir degisim gecirmistir. 1999 sonunda Hyundai, Kia Motor ve istiraki Asia Motors'un
kontroliinii almig, 2000'de Renault Samsung Motors'u alarak sektordeki ilk yabanci
sermayeli kurulus olmustur. Ayni y1l daha sonra Daimler-Crysler Hyundai Motors'un
%15 hissesini almis ve 2002 Nisan'inda da General Motors Daewoo hisselerini
almastir.

2003 Giiney Kore otomotiv iireticileri i¢in olduk¢a basarili bir yil olmustur.
Bir onceki yila gore toplam arag¢ satis1t %10 artarak 3,9 milyon adede ulagmistir.
Bununla Giiney Kore ABD, Japonya, Almanya ve C.H.C.'nin ardindan diinyanin
besinci biiyiik otomotiv {ireticisi konumuna yiikselmistir. Bu biiylik dl¢iide ihracat
artisindan kaynaklanmaktadir. Zira 2003 yilinda ihracat bir 6nceki yila gore %33
oraninda artarak 2,6 milyon adede ulasirken i¢ pazar satislar1 azalan tiiketim
harcamalarinin da etkisi ile %19 oraninda diiserek 1,3 milyon adet olarak
gerceklesmistir. Pazardaki bu daralma en c¢ok ihracat oranlar1 diisiik olan pazarin iki
kiiciik oyuncusu Renault Samsung ve Ssanyong'u etkilemistir. Buna karsilik en
bliyiik otomobil iireticisi olan Hyundai 1,3 milyon adedi ihracat olmak iizere toplam
2 milyon adet arag satis1 gerceklestirmistir (Yilmaz, 74, 1997).

Gecmiste de birlesmelere ve satin almalara tanik olan sektoérde son %100 G.
Kore sermayeli grup olan Ssanyong Motors da Cinli bir kimya grubu olan CNBG

tarafindan alinmak tzeredir.
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Gliney Kore.’nin otomotiv sektorii her gegen giin daha da biiylimektedir.
2002°de 27,1 milyar dolar olan satiglarin, 2003 yilinda 36,4 milyar dolara ¢ikmasi
bunun gostergesidir. ihracat rakamlar1 da hizli artislar sergilemektedir. Dis satislar
2002 yilinda 5,9 milyar dolarken, 2003 yilina gelindigine 7,2 milyar dolar olarak
gerceklesmistir.

Gliney Kore otomotiv sanayisi giiniimiizde rekabetcilige ulagsmistir. Bu kadar
kisa bir zamanda diinya’nin ilk bes otomotiv iireticilerinin arasinda yer almasinin en
Oonemli nedeni; yeni teknoloji yaratmaya ydnelik izledigi politikalar olmustur.

Otomotiv sanayinde yeni teknoloji yaratabilmeyi igsellestirmis olan Giliney
Kore’nin bu basarisini, hiikiimetin 6zel sektorii, teknoloji yatirimlari konusunda

desteklemesi ve tesvik etmesi saglamistir.

2.1.5. Diinya, Tiirkiye ve Giiney Kore Otomotiv Sanayisinde Ekonomik

Biiyiikliiklerin Analizi

Diinya’da otomotiv sanayinin iilke ekonomilerindeki 6nemini anlamak igin
satiglar, liretim hacmi, dis ticaret, ara¢ parki ve ara¢ sahipligi gibi ekonomik

gostergeler yillar itibariyle degerlendirilecektir.

2.1.5.1. Satislar

1980 yilindan 2007 yilina kadar motorlu ara¢ satislarinda 6nemli artislar
yasanmistir. 2000 y1li Dilinya motorlu arag satislar1 yaklagik 38 milyon adet olarak
gergeklesmistir. AB, yaklasik on dort milyon adetlik otomobil satisiyla diinya
otomobil pazari igerisinde % 37’lik payla en biiyiik pazari olustururken, AB’de
satilan otomobillerin yaklasik % 25’1 Almanya’da satilmigtir.

Diinya motorlu arag satiglari ile ilgili rakamlar EK 7°de gosterilmistir.

Toplam arag satislarinda ise ABD en biiyiik pazar konumundadir. Bu durum,
ABD’de ticari arag satiglariin yiiksekliginden kaynaklanmaktadir. Diinya ticari arag¢
satiglarinin ylizde 58’1 ABD’de gergeklesmektedir. Giiney Kore de yeni teknoloji

yaratabilme kapasitelerine bagli olarak artan dretim satislart da olumlu
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etkilemektedir. 1980°den 2007 yilina kadar olan donemde satiglardaki istikrarli artig
1,040 seviyelerine ulagsmuistir.

Ek 7°de goriilecegi tlizere onemli otomotiv lireticileri kriz donemlerinde dahi
otomotiv sektoriiniin etkilenmemesine 6zen gostermektedir. G. Kore, ABD, AB gibi
ilkeler imalat sanayi i¢cinde otomotiv sektoriiniin onemini anlamiglardir. Oysaki
Tiirkiye’de bu durum tamamen farklidir. Kriz donemlerinde en ¢ok etkilenen
sektorlerin basinda gelen otomotiv sanayinin 2002 yilinda ki satis rakamlarinda
yasanan Onemli azalis bundan kaynaklanmaktadir. Gelismekte olan {ilkelerde
sanayilesme siirecinin tamamlanamamasinin en 6nemli sebeplerinden biri de budur.
Bugiinlerde yasadigimiz kiiresel mali kriz nedeniyle otomotiv sanayinin satig
rakamlarinda gozle goriiliir bir azalis 6niimiizdeki yillarin verilerine yansiyacaktir.
Bu konu bir an 6nce ¢6ziime kavusturulmalidir, 6zellikle bu sektérde yasanan mali

sikintilar gerekli kurumlar tarafindan giderilip, iiretime devam edilmelidir

2.1.5.2. Uretim

Diinya motorlu ara¢ {iretiminin % 70’i ABD, AB ve Japonya’'da

yapilmaktadir. 2007 yilinda 53 milyon adet motorlu arag iiretilmistir.

Tablo 12: Diinya Motorlu Ara¢ Uretimi (Milyon Adet)

Ulkeler | 1980 1990 2000 2003 2004 2005 2006 2007

Avrupa 11.983 15.231 17.236 17.829 17.677 17.677 18.099 19.331

Almanya | 3.520 4.660 5.131 5.145 5.192 5.350 5.398 5.709

Belgika | 882 1.160 912 791 857 895 881 789

Ispanya | 1.028 1.679 2.366 2.399 2.402 2.093 2.078 2.195

Fransa 2.933 3.294 2.379 3.220 3.227 3.112 2.723 2.550

Italya 1.445 1.874 1.422 1.026 833 725 892 910
Tiirkiye | 31 167 297 294 447 453 545 634
G. Kore | 55 986 2.602 2.767 3.122 3.367 3.489 3.723

Amerika | 8.663 8.460 10.022 8.267 8.566 8.816 9.302 9.293

Japonya | 7.033 9.947 8.359 8.478 8.720 9.016 9.754 9.944

Toplam | 29.720 35.802 41.215 41.968 44.554 46.862 49.918 53.049

Kaynak: CCFA 2009
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1980°1i yillarda Tirkiye ile iiretim diizeyleri birbirine yakin olan Giiney
Kore’nin son 25 yilda motorlu arag iiretiminde yaptigi sigramanin en temel sebebi
1950’1i yillardan sonra izledigi sanayilesme politikalarini takiben yaptigr yogun

teknolojik yatirimlar olmustur.

2.1.5.3 D1s ticaret

Motorlu arag. ticaretinde yine On siralarda yer alan Japonya’nin araglarina
olan talebin en biiylik sebebi; yiiksek kaliteyi ileri teknoloji yatirimlar1 yaparak
yakalamis olmasidir. Diigiik fiyatlarla yliksek kalite her zaman tiiketicilerin tercih
sebebi olmustur. Japonlarin saatte 400 mil hizla giden trenlere sahip olmalari, Lexus
marka otomobillerden saatte yiizlerce adet liretebilmeleri ileri teknolojiye cok kisa
stirede erigebildiklerinin ispatidir.

Ek 8’de Diinya motorlu arag ticareti rakamlari, yillar itibariyle gdsterilmistir.

Son 10 yilda ihracata dayali olarak biiyilik bir gelisme gosteren Giiney Kore
otomotiv sanayinin, ihracat diizeyi acisindan Ingiltere ve italya gibi otomotiv
sanayinin gelismis iilkelerini geride birakarak 1,5 milyon adetlik ihracat seviyesine
ulagsmasi dikkate deger bir durumdur.

Ulkelerin ihracatiyla birlikte ithalati da degerlendirilerek ticaret dengesi
incelendiginde ise Japonya’nin otomotiv sanayinde gelismis iilkelerin her birisine
kars1 dis ticaret fazlas1 verdigi ve toplamda yaklagik 70 milyar $ lik bir ticaret fazlasi

ile en fazla ticaret fazlasi veren iilke oldugu goriilmektedir.

2.1.5.4. Diinya Motorlu Ara¢ Parki ve Arac Sahipligi

2005 yil itibariyle diinyada 621 milyon otomobil olmak iizere toplam 850
milyon motorlu ara¢ bulunmaktadir. 2005 yil1 verilerine gore ilk ii¢ sirada bulunan
bolgelerin sirasiyla, 317 milyon adet ara¢ parki ile Amerika, 316 milyon adet arag ile
Avrupa ve 179 milyon adet ara¢ ile Asya oldugu goriilmektedir. Bolgeler bazinda
otomobil parkina gore, siralamada Amerika ile Avrupa’nin yer degistirdigi
gorilmektedir. Avrupa Birligi iilkelerinde toplam motorlu tasit araci parki 250

milyon adet, otomobil parki ise 218 milyon diizeyindedir.
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Ulke ve bolge arag yogunluklar1 Ek 9°da gosterilmistir.

AB iilkelerinde 1000 kisiye diisen toplam motorlu tasit adedi 547 ve otomobil
adedi 476 gibi yiliksek bir degerdedir. 1000 kisiye diisen 632 otomobil adet ile
Liiksemburg ilk sirada yer alirken Liikksemburg’u sirasiyla 584 adet ile italya, 550
adet ile Almanya, 499 adet ile Ingiltere ve 493 adet Fransa bulunmaktadir. Otomobil
yogunlugu, ABD’de 459 iken, Japonya’da 439 ve Giiney Kore’de 219 adet oldugu
gorilmektedir.

Diinya’da 1000 kisiye diisen otomobil sayisi ortalama olarak 96, Avrupa
Bolgesi’nde 333, Amerika Bolgesi’nde 228 adet iken, Tiirkiye’de 78 adet gibi diisiik
bir degerde bulunmaktadir. Tiirkiye otomobil ve toplam ara¢ yogunlugunda
Romanya, Bulgaristan ve Brezilya’nin gerisindedir. Toplam motorlu tasit araci
yogunlugu bakimindan diinya iilkelerine bakildiginda 1000 kisiye diisen arag¢ sayisi
132 adet iken, Tiirkiye’nin 112 adet ile diinya ortalamasinin altinda kaldig1 goriiliir.

Ek 9’da goriilecegi lizere diinyada 695 milyon otomobil olmak iizere toplam
954 milyon motorlu ara¢ bulunmaktadir. 2006 yil1 verilerine gore ilk ii¢ sirada
bulunan bélgelerin sirasiyla, 339 milyon adet arag parki ile Amerika, 328 milyon
adet ara¢ ile Avrupa ve 247 milyon adet ara¢ ile Asya oldugu goriilmektedir.
Bolgeler bazinda otomobil parkina gore, siralamada Amerika ile Avrupa’nin yer
degistirdigi goriilmektedir. AB’nde toplam motorlu tasit parki 231 milyon adet,
otomobil parki ise 260 milyon diizeyindedir.

AB iilkelerinde 1000 kisiye diisen toplam motorlu tasit adedi 529 ve otomobil
adedi 471 gibi yiiksek bir degerdedir. 1000 kisiye diisen 634 otomobil adet ile
Liiksemburg ilk sirada yer alirken Liiksemburg’u sirasiyla 607 adet ile italya, 565
adet ile Almanya, 508 adet ile Ingiltere ve 477 adet Fransa bulunmaktadir. Otomobil
yogunlugu, ABD’de 454 iken, Japonya’da 451 ve Giiney Kore’de 237 adet oldugu
goriilmektedir.

Diinya’da 1000 kisiye diisen otomobil sayisi ortalama olarak 105, Avrupa
Bolgesi’nde 345, Amerika Bolgesi’nde 231 adet iken, Tiirkiye’de 92 adet gibi diisiik
bir degerde bulunuyor. Tiirkiye otomobil ve toplam ara¢ yogunlugunda Romanya,
Bulgaristan ve Brezilya’'nin gerisindedir. Toplam motorlu tasit yogunlugu
bakimindan diinya {ilkelerine bakildiginda 1000 kisiye diisen arac sayisi 144 adet

iken, Tiirkiye’nin 138 adet ile diinya ortalamasinin altinda kaldig: goriiliiyor.
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2.2. OTOMOTIiV SANAYi REKABET GUCU KRIiTERLERI

Bilgi toplumuna gec¢is asamasinda degismekte olan rekabet kriterleri ki
bunlar; Yeni Teknoloji Yaratma, Ar-Ge, Esneklik-Verimlilik, Beseri Sermaye ve

Inovasyon olarak belirlenmistir; otomotiv sanayi iizerinden degerlendirilecektir.

2.2.1. Teknoloji Yatirnmlari

Tim diinyada, otomotiv gibi sanayi sektdrlerinde teknolojik performans
rekabetci tstilinliikleri belirlemede onemli faktordiir. Sektoriin {istiinde durulmasi
gereken bir 6zelligi de, iiretim teknolojileri ile ilgili yatirnmlarin énemli bir kismini
bilinyesinde gerceklestirmesidir. Bu oran AB’nde % 19, ABD’nde ise % 15 ve
Japonya’da % 13°diir.

Otomotiv sanayinin mali yiikiinii karsilayabilmek, sektordeki rekabetci ortam,
pazardaki biiylimenin sinirli kalmasi, misterilerin daha talepkar hale gelmeleri ve
talep ettikleri ilave ekipmanlarin maliyetlerinin karsilanabilmesi i¢in ¢6ziim liretmek
lizere sektdrde yeni teknolojiye ihtiya¢ duyulmaktadir. Ote yandan motorlu tasit
araglart iiretiminde uygulana gelen ve trafikte mal ve can giivenligi ile ¢evrenin
korunmasini amaglayan teknik mevzuatin kiiresellesmesi ve giderek daha fazla
uygulama alam bulmasi da teknolojik gelismenin &nemli bir etkenidir. Ozellikle
Kyoto Konferansi ile ortaya konan ¢evre kavrami, otomotiv sanayinde daha az
karbondioksit emisyonu yaratilmast hedefini olusturmus ve bunun sonucunda, yeni
motor ara¢ ve teknolojilerine olan gereksinin biiyiimiistiir (DPT, 2007, 23).

Teknoloji yatirimlart ile hedeflenen asil amag¢ insanin siirlis esnasindaki
katkisin1 en aza indirip, elektronik aksamlarla giivenilirlii ve insan hatasindan
dogabilecek kazalar1 azaltmaktir. Otomobil {iretim esnasinda da calisanlarin
thmalkarliklar1 sonucu olusacak hatalar1 ortadan kaldirmaya yonelik yeni teknoloji
yatirimlan gergeklesmektedir.

Son yillarda ara¢ dizaynindaki baslica degisim; donanimdan yazilima
gecilmis olmasi ve elektronik alanindaki gelismelerin siiriis esnasinda insan
akli/becerisi kullanimin1 azaltmasidir. Daha gilivenli ve verimli siiriis saglayabilmek

igin, gelismis anayollar, tcretli yol sistemleri, radar ekipmanlari, ABS, ESP
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uyuklama algilayicilart vb. kullanilarak siiriiciiniin kontrolii en aza indirilmistir.
Bugiin otomotivde liiks araclarda % 30 olan enformatik ve elektronigin pay1
2015’lerde % 50’lere yiikselecektir. Ozellikle énem kazanacak olan elektronik
yonetim uygulamalari; navigasyon sistemlerini, hiz sinirlama sistemlerini, parmak
izine duyarl ara¢ giivenligi uygulamalarini, son zamanlarda gelismekte olan agik
kablosuz ag uygulamalarini ve teknolojilerini igcermektedir.

Bir bagka gelisim alan1 ise alternatif yakit kullanimidir. Enerji iiretmek
amaciyla bioyakitlar, metanol, hidrojen vb. kullaniminda ¢aligmalar yapilmaktadir.
Bu kapsamda hibrid araclar gelistirilmektedir. Motorlarin gelistirilmesinde de genel
egilim, emsiyonlarin diisiiriilmesi ve yakit tasarruflarinin azaltilmasi yoniindedir. Bu
kapsamda otomobil iireticileri 100 kilometrede 3 litre yakit harcayan otomobil
projeleri gelistirmektedir. Bu projeler motor teknolojilerindeki yenilikler yaninda
otomobil agirhgini azaltmayr hedeflemekte, celige alternatif malzeme olarak
magnezyum, alliminyum, titanyum ve muhtelif kompozitler ortaya ¢ikarmaktadir.

Otomotiv sektoriinde teknolojiye yatirim yapmanin gerekliligi yaratilan
katma deger agisindan biiyiilk 6nem tasimaktadir. Teknoloji liretme kapasiteleri
olmayan GOU’lerin otomotiv sektdriinden sagladig: katma deger diiserken, gelismis
otomotiv devleri yogun teknoloji yatirimlar1 ile katma degeri arttirip rekabet giicii
kazanmaktadir.

Diinyada yogun rekabet nedeni ile, hafif tasit araglari treticileri arasinda
yasanan birlesmeler artarak devam edeceginden her biri yaklasik 10 milyon adet/y1l
kapasiteli en ¢ok 5 iiretici sirketin olusacagi ongériilmektedir. Ureticiler iiretim
alanlarin1 gelismekte olan iilkelere daha fazla kaydirarak bunun yerine tasarim, Ar-
Ge, teknoloji ve satig sonrasi hizmet alanlar1 gibi daha yiiksek katma deger yaratan
alanlarda yogunlagsmaktadir (DPT, 2007, 18).

Otomotiv sektoriinde ii¢ esas arag iiretme bolgesi: ABD, AB ve Japonya’dir.
Bu {i¢ bolgede 2002 verilerine gore yaratilan katma deger; AB-15 i¢in 114.170
Milyon Euro, ABD i¢in 113.748 Milyon Dolar ve Japonya icin 73.855 Milyon
Euro’dur. Yine ayni yil verilerine gore istihdam rakamlari;; ABD i¢in 1.151.000,
Japonya i¢in 646.000 ve AB-25 i¢in 2.130.000’dir. 2001 yilinda Ar-Ge’ye ayirdiklari
kaynak toplam olarak yaklasik 80.000 Milyon Euro’dur. Bu ii¢ bélgenin 1995-2000

yillar1 arasindaki verilerine bakildiginda; ABD ve Japonya’da bioteknoloji ve iletisim
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teknolojilerinde goriilen artisin yerine Avrupa Birligi’nde otomotivdeki Ar-Ge
harcamalarinda artis goriilmektedir. Bu artistaki 6zellik Avrupa’nin tercihinin, kendi
inovasyon sistemini biiylik oranda (% 53) kendi Ar-Ge sistemine dayandirmasidir.
S6z konusu bolgelerdeki firmalarin; pazarin degisen talebine hizli karsilik
vermek, Oncii pazarlar, yeni pazarlar ve dis kaynak kullanimindan kaynaklanan
sorunlarin1 ¢ézmek ve ucuz isgilici nedeniyle, iiretim tesislerini yeni yerlere
tagimalar1 (beklenen yer degistirme % 80) siirecinin devam edecegi goriilmektedir.
Bu baglamda GOU’ler, gelen yeni teknolojiyi kullanabilecek yetkinlige sahip

isgiiclinii yetistirerek yabanci yatirimlari tilkelerine ¢gekebilirler.

2.2.2. Ar-Ge Faaliyetleri

Glinlimiiz otomotiv sanayinde rekabetin boyutunun degismesi sektoriin Ar-Ge
faaliyetlerine 6nem vermesi gerekliligini ortaya ¢ikarmistir. Gegmiste agirlikli olarak
fiyat esasina gore rekabet edilirken glintimiizde rekabet; fiyat ile birlikte kalite, etkin
bir pazarlama, iirlinde yaraticilik, degisen talebe hizli yanit verme yetenegi, iiriin
cesitliligi ve gelecege yatirim ile belirlenir olmustur. Ozellikle doymus pazarlarda
satiglart miisteri egilimleri belirlemekte ve daha sik araliklarla iiriin gelistirme,
dolayisiyla marka ve model yaratabilme basarimi 6nem kazanmaktadir.

Bu kapsamda, firmalarin Ar-Ge harcamalar1 giderek artmaktadir. Ornegin,
1999 yilinda Almanya otomotiv sanayinin Ar-Ge dis1 yatirim tutari 18 milyar mark
olurken, Ar-Ge harcamalari 22 milyar mark olmustur. Aym1 zamanda, Almanya
otomotiv sanayi Ar-Ge harcamalari, iilkenin toplam Ar-Ge harcamalarinin yiizde
30’unu olusturmustur. Arag ireticileri, satis gelirlerinin yiizde 5’ini Ar-Ge’ye
ayirmaktadirlar.

Diger taraftan tiiketici tercihlerine duyarli, kisa siirede kaliteli ve uygun
maliyette yeni model gelistirme performansi firmalar i¢in 6nemli bir rekabetci
iistiinliik olmaktadir. Yeni bir otomobil modelinin gelistirme siirecinin Japonya’da,
ABD ve Avrupa iilkelerine gore daha kisa oldugu, ayrica, ortalama olarak model
degistirme siirelerinde de Japonya’yt ABD ve Avrupa’nin takip ettigi bir gercektir
(Bedir, 23, 2002).
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2.2.3. Esneklik ve Verimlilik

Tiiketiciler siirekli degismekte ve istekleri siirekli c¢esitlenmektedir. Bu
isteklere hizli cevap veremeyen sirketler rekabette geri kalmaktadir. Talepteki
esneklik {iretim siireclerine de yansimakta, farkli gesitlerde hizli {iretim yapma trendi
one ¢ikmaktadir. Esnek tiretimdeki basar1 maliyetlerde diisiis ve rekabet avantaji
saglayabilir.

Teknolojideki hizli degisim Ttretim yontem ve sistemlerini etkilemekle
beraber, yeni teknolojiler {iretim siireglerinin en basindan degismesini
gerektirmektedir. Bu iiretim tiiketici ihtiyaglarina en hizli sekilde yanit vermeyi
saglayan teknoloji agirlikli sistemlerle yapilan yeni bir yontemdir.

Diinya’da iiretilen iriinlerin niteliklerini artik tiiketiciler belirlemektedir.
tiketicilerin siirekli yeni ve degisik irline olan talepleri, tiretimde esneklik ve
dalgalanma yaratirken hizi 6n plana ¢ikarmaktadir. Sirketler pazardaki bu degisime
uyum saglayabilmek amaciyla esnek iiretim sistemlerine gereksinim duymakta ve
yogun otomasyon; teknoloji agirlikli {iretimin yapildigi, faktorlerin hizla iiretime
yonlendirildigi ve zamaninda tiiketicilere wulagabildigi yeni bir yap1 ortaya
cikmaktadir (Kasap, 35, 2003).

Uretimin tamamlanma siiresini kisaltmas1 sistemin en dnemli avantaji olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Proses i¢i stoklarda azalma, stok ve is¢ilik maliyetlerinde
diisiis, tezgah ayar siirelerinde kisalma sistemin yaralarindandir.

Esnek {iretim kalitede iyilesmeyi saglarken, is tatmininde ve gilivenliginde
artist da beraberinde getirmektedir. Yiiksek makine kullanimi, programlardaki
esneklik, tirtin degisikligi ve tasarimin kolaylikla yapilabilmesi, isletmelerde denetim
etkinliginin artmasi, verimlilik, karlilik sistemin diger yararlarindandir. Bu sistemler
stiregleri hizlandirdig: i¢in sirketlerin rekabette 6ne ¢ikmasini saglamaktadir.

Esnek iiretim sistemleri bilgisayar destekli tasarim, imalat ve diger bilgisayar
destekli sistemlerle entegre olarak calismaktadir. Bundan dolay1 kurulacak sistemin
maliyetinin yiiksek olusu Tiirkiye’de otomotiv sanayi agisindan en biiyiik handikapi
olusturmaktadir. Sisteme uyum saglayacak yazilim gelistirme gii¢liigii, sistemde

calisacak  nitelikli  personel bulma  zorlugu  sirketleri  otomasyondan
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uzaklastirmaktadir. Teknolojilerin hizli gelismesi ve sistemlerde sik sik revizyona
gidilmesi gerekliligi maliyetleri daha da arttirmaktadar.

Esnek iiretim sistemleri sermaye ve teknolojik donanim saglayabilme
istiinliigii lizerine kurulu oldugundan, teknolojiyi ithal eden degil yaratan iilkeler
tarafindan tercih edilmektedir. Giiney Kore’nin bilgi ve iletisim teknolojilerindeki
basarisi, otomotiv sanayindeki iretimin esnek olmasini, dolayisiyla rekabet etme
giictinii arttirmigtir. Tiirkiye’de ise otomotiv iireticilerinin bu sisteme sermaye kitligi
nedeniyle gegmeleri miimkiin géziikkmemektedir. Otomotiv lreticilerinin rekabet

giiclerini kaybetmeleri s6z konusu olabilir.

2.2.4. Beseri Sermaye Yatirnmlari

Bilgi toplumunda beseri sermayenin dnemi yadsinamaz. Teknolojik gelisme
acisindan insan kaynaklari, beseri sermaye ve egitim yatirimlari temel Oneme
sahiptir. Yeterli sayida nitelikli bilim insan1 ve miihendis yetistiremeyen iilkelerin
bilim ve teknolojide onemli bir atilim gerceklestirmesi, dolayisiyla rekabet avantaji
saglamalar1 miimkiin degildir.

Beseri sermaye isgiiciiniin verimlilik ve kalitesini arttirarak gelecekteki gelir
diizeyini ylikselten bir olgudur. Giinlimiizde insan unsurunun kalitesine Gnem
verilmesi gerekir c¢ilinkii basarilan isin kalitesi, beseri kaynaklara yapilacak
yatirimlarla ilgilidir.

Beseri sermayeye yatirim yapilmasi sonucu:

. Ulkenin iktisadi kalkinmasini saglamak

Emegin verimliligini arttirmak

Bilgi toplumu olusturmak olarak sayilabilir.

Gelismis tlkelerin bilgi toplumuna gecis slireglerinde otomotiv iiretim
merkezlerini gelismekte olan lilkelere kaydirdigindan s6z etmistik. CUS’lar artik
ucuz isgiiciiniin oldugu iilkelerden ziyade, getirdikleri yeni teknolojiyi kullanabilecek
egitimli isgiliciinii aramaktalar. Dolayisiyla beseri sermaye yatirimlart hem iilkeyi
bilgi toplumu seviyesine eristirmek hem de yabanci yatirimlar iilkemize ¢ekmek i¢in

gerekli olmaktadir.
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2.2.5. inovasyon

21. ylizyilda otomotiv sektoriinde uzun vade de basari saglamanin tek
yolunun inovasyon(yenilik) oldugu anlagilmistir. Uzun donemli biiyiik yatirimlar
gerektiren inovasyon faaliyetleri gelismekte olan iilkeler tarafindan tercih
edilmemektedir. Ithal edilen teknoloji tiiketilmekte ve yeni teknoloji yaratmaya
yonelik faaliyetlerden kagiilmaktadir.

Inovasyon diisiincede, kavramda, teoride, metotta veya malzeme, mamul ve
sistemde olabilir.

Inovsayonun etkili olabilmesi icin;

. Daha evvel bilinenden 6nemli bir farklilik gerekir. Bu fark yeniligin kalitesini ortaya

koyar ve yayimla agiklanir ve degeri bilimsel kritiklerle ortaya ¢ikar.

Mamul inovasyonunda ise tek hedef ekonomik fayda veya avantajdir. Burada 6nemli
olan piyasaya giris hizidir, orjinallik ise 6nemli degildir.

Insan aracilig1 ile inovasyon, dgretim ve egitimle olur. Burada ise genis bir kitleye

hitap edebilmek onemlidir. Yani piyasaya giris (penetrasyon) énemlidir.

Ekonomik faaliyetler gittikce bilgi yogun hale geldiginden hiikiimetlerin

inovasyon siirecini etkileyecek politikalar uygulamasi da ¢ok 6nemlidir.

Inovasyon sistemi {i¢ agidan dnem kazanmustir:

. Bilginin ekonomik 6nemi iyi anlagilmistir.

Artan oranda sistem yaklasimi kullanilmaktadir.

Bilgi yaratmak ve tliretmekle ilgili kuruluglarin sayilart gittik¢e artmaktadir.

Ulkeler ulusal inovasyon sistemlerini kurarak kuvvetle desteklemeye
baslamislardir. Bu sistem, yeni teknolojilerin gelistirilmesi ve yayilmasina katkida
bulunmak tizere ekonomik agidan faydali bilgiyi iiretmek, transfer etmek ve
kullanmak igin isbirligi yapan kuruluslarin olusturdugu sistemdir.

Rekabet giicii, en yeni teknolojileri kullanarak ve bunlar siirekli gelistirerek

gelecek nesil teknolojiler i¢in caligmalar yapilarak arttirilir.
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2.3. TURKIYE VE GUNEY KORE OTOMOTIiV SANAYI REKABET GUCU
KRITERLERININ KARSILASTIRILMASI

Son doénemlerde Giiney Kore’nin yaptigi hizli atilimlarin sebebi, bilgi
toplumuna gecis siirecinde yapilmasi gerekenleri kavramis olmasi, vizyonunu
belirlerken yeni teknoloji gelistirmeye yonelik tiim faaliyetlere oncelik vermis ve
GSMH’sindan buraya yliksek paylar ayirarak otomotiv sanayisinde rekabet avantaji
saglamis olmasi ile agiklanabilir. Tiirkiye ve Giliney Kore otomotiv sanayine yonelik
yapilan yeni teknoloji yatirimlarini agik¢a ortaya koymak ve Tiirk otomotiv
sanayinin bu yondeki eksikliklerini gérmek i¢in Tiirkiye ve Giiney Kore otomotiv
sanayisi bilgi toplumuna gecis ile degisen rekabet kriterleri {izerinden

kiyaslanacaktir.

2.3.1. Tiirkiye Otomotiv Sanayi Rekabet Giicii Kriterleri

Diinya otomotiv sanayinde yasanan kiiresellesme, uluslararasi otomotiv
iireticilerini rekabete zorlamaktadir. Ulkelerin, sektorlerin ve firmalarin rekabet
kapasiteleri arasindaki farkliliklari, dolayisiyla ekonomik biiyiimelerinin yoniinii
belirleyen en 6nemli unsurlardan birisi hatta en Onemlisi teknolojik gelismedir.
Teknolojik gelismeyi yakalayan iilke rekabette On siralara yerlesmektedir. Bilgi
toplumuna gecis ile degisen rekabet giicii kriterleri Tiirkiye otomotiv sanayisi

tizerinden degerlendirilecektir.

2.3.1.1 Teknoloji Yatirimlari

Tiirkiye’de teknoloji yatirnmlar yliksek oranda sermaye gerektirdiginden ve
getirisi uzun donem sonunda saglandigindan tercih edilmemektedir. Finansal kaynak
sikintis1  yasayan  Tiirk otomotiv  firmalar1  hiikiimet tarafindan da
desteklenmemektedir.

Sektor ileri teknolojinin Tiirkiye’ye transferinde oncii bir rol oynamakta,
sektoriin yetistirdigi elemanlar bu iilkenin stratejik oneme sahip diger sektorleri i¢in

cok 6nemli bir insan kaynagi potansiyeli olusturmaktadir.
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Tiirkiye otomotiv sektorii, bugiin ilk ti¢ biiyiik sektor arasinda yer almaktadir.
Baslangigta Tiirkiye’de ithal ikamesi modeli iistiine kurulan otomotiv sektorii bugiin
ulastig1 noktada 1996 yili sonrasinda yani Glimriik Birligi ile birlikte uluslararasi
standartlarda iiretim ve iirlinlerinin kalitesi ile diinya pazarlarina ihracat yapan bir
sektor konumuna gelmistir. Tiirkiye biiyiik otomotiv iireticilerinin diinya iiretim
tislerinden birisi olmustur. Konumunu koruyabilmek ve rekabette {istlinliik
saglayabilmek i¢in teknoloji yaratmaya yonelik yatirimlarina hiz kazandirmasi ve
gelismis otomotiv iireticilerini iilkeye ¢ekmeye devam etmesi gerekir. Boylece gerek
istihdam saglama da gerekse yeni teknolojiyi iilkemize ¢ekip onu gelistirmede biiyiik
firsatlar elde etmis oluruz (DPT, 2007, 28).

Tiirkiye otomotiv pazar1 bugiin gelinen noktada kiiresel pazarin bir parcasi
olmus ve uluslararasi markalarin hemen hemen tamaminin rekabet ettigi biiylik bir
pazar halini almistir.

Otomotiv sanayinin gelisim siireci dogrultusunda iilkemiz pazarinda da
kiiresel diizeyde degisen pazar ve rekabet kosullari nedeniyle siirekli bir gelisme
mevcuttur. Ozellikle Giimriikk Birligi sonrasi, 1990 oncesi kosullara gore cok
farkliliklar tasiyan pazar ve rekabet kosullar1 Tiirkiye’deki otomotiv sektdriinii yeni
bir yapilanma siirecine sokmustur (OSD, 2007, 23)

Gelismekte olan tilke ekonomilerinin ortak sorunu olan yetersiz sermaye
birikimi, ekonomik ve siyasi belirsizlikler ve istikrarsizliklar, uzun dénemli planlama
ve strateji eksiklikleri gibi faktorler, ¢ogunlugunu KOBI’lerin olusturdugu sanayici
firmalarin uzun donemli teknoloji arastirma ve gelistirme c¢abalarina yiiksek
miktarlarda ve siirekli yatirimlar yapmalarini engellemektedir.

Bu durumun sonucu olarak, 6zellikle Tiirk otomotiv sanayinin uluslararasi
standartlardaki tiretim kalitesi, iiriin ¢esitliligi ve ihracat hacmi yildan yila artmasina
karsin, 6zgiin tasarimlar ve ¢oziimler gelistirebilme yetenekleri sinirli kalmakta ve bu
durum iilke otomotiv sanayinin uluslararasi pazarlardaki pozisyonunu gelecek
donemler icin tehdit etmektedir.

Oncelikle Cin ve Hindistan, ardindan Cek Cumbhuriyeti, Polonya, Macaristan,
Bulgaristan gibi Dogu Avrupa iilkelerinin diisiik isgilicii maliyetine dayali rekabet

stratejilerine karsi, Tilirk otomotiv sanayinin uluslararasi pazarlarda orta ve uzun vade
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de payimni Oncelikle koruyup daha sonra da artirabilmesi, yenilikgilik, tasarim
yetkinligi ve verimliliklerini artirmalariyla miimkiin olacaktir.

Cin’in ucuz isgilicii ve genis miisteri pazar1 avantajini kullanarak iilkeye
¢ekmis oldugu yabanci yatirimlar sayesinde, kisa siire i¢erisinde teknolojik iiretim ve
inovasyon yeteneklerini gelistirmeye baslamis olmasi, uluslararasi pazardaki rekabet
kosullarinin da degiseceginin bir isareti niteligindedir. Inovatif yeteneklerin
kazanilmasi, ancak uzun doénemli teknoloji planlamasinin ve stratejilerinin
gelistirilmesi, teknoloji yonetimi kavraminin kurumlarca anlasilmasi, 6ziimsenmesi
ve teknoloji yOnetimi tekniklerinin sistematik bir yaklasimla uygulanmasi ile
miimkiin olmaktadir (Emekgi, 2007, 45)

Tiirk otomotiv sanayisi iilkenin sanayilesmesini tamamlayip, bilgi toplumuna
gecmesi konusunda ¢ok biiylik firsatlar sunmaktadir. Yogun teknoloji yatirimlarina
gidilmesi gereken sektorde gerek finansal kaynak sikintis1 gerekse hiikiimetin

politikalariin yetersizligi sektoriin rekabet giiciinii kirmaktadir.

2.3.1.2. Ar-Ge Faaliyetleri

Uzay ve Havacilik Sanayinden sonra, énemli miihendislik alanlari igeren
karmasik ve cok disiplinli teknoloji gerektiren ve niteligi, malzeme yapisi, prosesi,
teknolojisi ve iretim yeri farkli olan yaklasik 5.000 par¢a grubunu ortak kalite
yonetimi ve verimlilik anlayis1 ile iiretimi ve bir araya getirilmesinden olusan
motorlu tasitlar ve bunlarin olusturdugu otomotiv sektorii bircok alanda Ar-Ge
caligmas1 gerektirmektedir.

Otomotiv Sanayi, yarattig1 yliksek katma deger, yiiksek istihdam ve rekabetci
yapist ile biinyesinde c¢ok fazla teknoloji bulundurmasi nedeni ile Ar-Ge
caligsmalarini tetiklemesinden dolay1 Tiirkiye icin stratejik oneme sahip bir sektordiir.
Ayrica giivenlik, trafik ve cevre ile ilgili 50 civarinda teknik mevzuat uyumu ve
belgelendirilmesi ile istege bagli 100 civarinda uluslararasi mevzuati kapsayan
calismalar elbette sistemli ve planli bir Ar-Ge ¢alismasi sonucunda ortaya ¢ikacaktir.
Savunma Sanayinin gelismesine ve teknolojik diizeyinin yiikselmesine de temel
olusturan sektorde, pazardaki yogun rekabet nedeni ile miisteri memnuniyeti ancak

teknolojik gelismeyle olacaktir.
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Yogun rekabetin olusturdugu Ar-Ge harcamalarindaki artig firmalar1 sikintiya
sokmakta ve firma sayisi azalmaktadir. AB f{ilkelerinde Ar-Ge harcamalarinin
otomotiv sanayindeki pay1 2000°1i yillarda % 38’e ylikselmistir. AB iilkelerinin en
cok Ar-Ge harcamasi yaptigi ii¢ sektor, bilgi islem, otomotiv sanayi ve bioteknoloji
iken Tiirkiye’de ise bu ii¢ sektor icinde otomotiv hedefe en yakin sektor olarak 6ne
¢ikmaktadir (Cigek, 2007, 99).

Otomotiv sektorii kiiresel bir bakis acisindan incelendiginde, rekabetin ulusal
pazarlardan uluslararasi diizeye tasinmasini takiben, ana sanayi iiretici firmalarinin
sayilarinin sirket birlesmeleri yoluyla giderek azaldigi, ancak az sayidaki firmanin
yiiksek sermaye ve bilgi birikimi sayesinde, teknoloji gelistirmek i¢in yaptiklari Ar-
Ge yatirimlarinin giinden giine arttig1 gozlenmektedir.

Tiirkiye’nin son yillarda otomotivde bir iiretim merkezi olmasi yabanci
firmalarin  kendi stratejilerine bagli olarak gelismistir. Tiirkiye’deki otomotiv
sektorlinlin baslica firmalari, maliyetleri asagi ¢ekebilmek igin {iriin gelistirmede de
belli bir agsamaya gelinmesi zorunlulugunu 6ne siirerek iyi iiretebilmek konusunda
beceri kazanmislardir. Ancak, ontimiizdeki yillarda Tiirkiye’deki teknoloji ve diisiik
Olcekli talepten kaynaklanan nedenlerle tiretim tesislerinin Cin, Hindistan, Rusya gibi
tilkelere kaymasi sdz konusudur. Dolayisiyla sadece iyi iiretebilmek 6zelligi iiretim
tesislerinin Tiirkiye’de kalmas1 igin yeterli olmayacaktir. Uretim merkezi 6zelligini
korumak i¢in bile Ar-Ge’ye kaynak ayrilmasi kaginilmazdir (DPT, 2007, 32).

Teknoloji ac¢igimi yabanci ortakliklar, teknoloji transferi veya geriye doniik
miihendislik caligmalar ile gidermeye devam etmek, iyi bir teknoloji kullanicis1 ve
alicis1 olma, gelismis {lilkeler kategorisine girmeyi hedefleyen Tiirkiye’nin rekabet
giiciinii olumsuz etkilemektedir. Bilim ve teknoloji konularina hassasiyetle ve bir
plan ¢ercevesinde yaklasilmasi, teknolojik hedeflerin belirlenmesi ve stratejilerin
seciminde iilke gergekleri ve imkanlarindan yola ¢ikilmasi, Ar-Ge’nin Tiirkiye’nin
gelecegi oldugunun kabul edilmesi gerekmektedir (Apak, 2007, 23).

Tiirkiye’nin ithalat yapisina bakildiginda ara malinin biiyiik bir kalem oldugu
goriilmektedir. Diinyada biiyiik 6l¢ekli ucuz tiretici {ilkelerin dogmasi bu iilkelerle
rekabet edebilme imkanimizi azaltmstir. Ileri teknoloji kullanan ve ucuz isgiiciine
sahip olan bu iilkelerin maliyetleri diisiik olmaktadir. Tirkiye’nin rekabet giiciinii

artirabilmesi i¢in lretimin yiiksek bilgi iceren liriinlere ve ileri teknoloji gerektiren
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proseslere kaydirilmasi, teknolojiye, Ar-Ge’ye kaynak aktarilmasi ve dogru politika
ve stratejilerin gelistirilmesi gerekmektedir.

Tiirkiye’de son dokuz yillik siirede otomotiv sanayinin rekabet glici
artmaktadir. Ancak ithalat yogunlugu ve disa bagimliligi da artmaktadir. Bu durumda
Ar-Ge’ye dayali yeniden yapilandirma modelinin gerekliligi dogmaktadir.

1995°ten bu yana, asagidaki cizelgelerde goriilecegi gibi, Ar-Ge projesi i¢in
destek basvurusunda bulunan, otomotiv ana sanayi kategorisinde sayilabilecek
toplam firma sayisi 15; otomotiv yan sanayi kategorisinde sayilabilecek toplam firma
sayis1 ise 98’dir. Ancak, gecen on yillik siire iginde, TIDEB’e sunduklari proje
sayilari, proje sunumundaki siireklilikleri ve son yillarda proje sunmus olmalar1 gibi,
lic kriter esas alinarak bir degerlendirme yapildiginda, s6z konusu 15 ana firmadan
yalnizca 7’sinin bu kritere uydugu goriilmektedir.

TIDEB verilerine gore sektdriin Ar-Ge faaliyetleri igin ayirdigi kaynak yilda
ortalama 40 milyon dolardir. Devletin hibe olarak sektdre aktardigi Ar-Ge kaynagi
ise 6 milyon dolardir.

Sifirdan bir motor gelistirebilmek i¢in ayrilmasi gereken kaynak ise 60-70
milyon dolar arasindadir. Bunun {istiine bindirilecek gévdenin Ar-Ge faaliyetleri i¢in
de, kabaca 40-50 milyon dolar ayrildiginda toplam 100-120 milyon dolar arasinda bir
kaynak ayrilmasi sarttir. Bu faaliyetin {i¢ yil siirecegi diisiiniiliirse, yeni bir arag
gelistirmek icin yillik ayrilmasi1 gereken kaynak yaklasik 40 milyon dolar
civarlarinda olmaktadir. Buna gerekli test alt yapist da eklendiginde gider daha da
artmaktadir.

Asagida goriildiigi gibi, 1996 ve 2004 yillar1 esas alindiginda proje sayisinin,
yaklasik olarak ikiye, proje maliyetlerinin de 5,5’a katlandig1 sdylenebilir. Ancak bu
stirec boyunca, diizgiin bir artis yerine bir dalgalanma gozlenmektedir. Bu
dalgalanmayi iilkede yasanan mali kriz vb. dig etmenlerle agiklamak da miimkiin
gozilkmemektedir. Dalgalanma sektordeki Ar-Ge faaliyetlerinin kendi yapisiyla

ilgilidir:
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Tablo: 13 Ar-Ge Faaliyetleri (1995-2005)

Ana Sanayi Yan Sanayi Toplam
Firma Sayisi 15 98 113
Toplam Proje | 97 274 371
Basvurusu
Firmalarin 567,4 107,6 675
Tahmini Maliyeti
(Milyon Dolar)
Tahmini 3234 61,3 385
Gergeklesme
Maliyeti

Kaynak: DPT 2007 Rapor

. Ar-Ge faaliyetleri OSD iiyesi 7, TAYSAD iiyesi 26 firmada siirdiiriilmektedir. Bu

durum diger sektorlerde de benzerlik gdstermektedir.

Sektordeki tekellesme nedeniyle Ar-Ge faaliyetlerinin paylasimi uluslararas: ortaklik
biinyesinde olmaktadir. Ozellikle ana sanayindeki bir firma kendi uluslar arasi
ortagindan bliyiik bir Ar-Ge projesi alabildiginde kendi yerli sanayisi ile birlikte bu
aktiviteyi slirdirmekte ve bununla ilgili olarak da kamu kaynaklaria
bagvurmaktadir. Boylece o yilin Ar-Ge giderleri yiikselmektedir. Biiylik biitceli
projeler genellikle yeni bir aracin tasarlanmasi siirecini icermektedir. Yeni bir aracin
bastan sona tasarlanmasi ve iretilmesi sorumlulugunun Tirkiye’deki firmalara
verilme sans1 da yukaridaki rakamlardan anlasildig: gibi siireklilik arz etmemektedir.
Dolayisiyla tek bir projenin gergeklestirilememesi durumunda Ar-Ge giderleri

azalmaktadir.

Giliniimiizde otomotiv sanayi deger zinciri ic¢inde tiretim faaliyetlerinde
yaratilan katma deger giderek daha sinirli hale gelmektedir. Bu nedenle daha yiiksek
katma deger yaratmak yaninda Ulkemizde teknoloji yonetimi ve Ar-Ge
faaliyetlerinin  genisletilmesi ile ekonominin rekabet giicliniin arttirtlmasi

hedeflenmelidir.
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Tablo 14: Ar-Ge Maliyetlerinin 1995-2005 Yillar1 Arasindaki Dagilimi

Yillar 95 |96 97 98 99 00 01 |02 |03 |04 |05 | Toplam
Proje Sayisi 3 42 23 27 24 27 43 |39 |42 |48 |53 | 371
Firma Sayisi 2 16 10 15 15 17 |27 |20 |29 |34 |27 | 113

Firma Maliyeti 20 | 22 11 140 | 103 | 27 8 |58 |32 | 119 |51 | 675

Maliyet 11 | 13 7 80 60 16 50 |33 |18 |70 |30 | 385

Destek Tutar1 0.001 | 1.53 | 1.55 040 | 883 |13 |10 |6 12 | 8 62

Kaynak: DPT 2007 Rapor

Geg sanayilesen ekonomilerde, devletin teknoloji iiretimini tesvik hatta
mecbur etmesinin ne kadar onemli bir faktor oldugunun altinin ¢izilmesi gerekir.
Devletin, (yonetici elitin) yol gostermesi ve zorlamasi olmadan, ne 18. yy Rusya'si
ne de 19. yy Japonya'si, belli bir teknolojik diizeye gelebilirlerdi. Tamamen piyasa
mekanizmalarina birakilmis bir teknoloji transferi sonucunda, bu teknolojiler absorbe
edilemedigi gibi, eskidik¢e yenilenen tiiketim mallar1 halinde siirekli bir kaynak
israfi ortaya ¢ikacaktir. Her iki iilkede de bu kararlar1 almak igin gereken
mekanizmalar, ayn1 anda kurulmus iken, Tiirkiye'nin, planlamasini, bu anlamda etkin
kullanamadig1 anlasilmaktadir.

Giliney Kore hiikiimetinin otomotiv sanayisini gelistirmek amaciyla,
sektorden yerli otomobil talep etmesi ve bunun ig¢in gerekli teknolojik yatirimlarda
kullanilacak biit¢eyi listlenmesi, Giiney Kore otomotiv sanayini bugiin ki duruma

tagimugtr.

2.3.1.3. Esneklik ve Verimlilik

Direk tiiketici ihtiyacina yonelik olarak calisabilmek, degisen kosullara
aninda adapte olabilmek esneklik ile saglanir.

Esnekligi yakalamanin en 6nemli unsuru dis kaynak kullanimidir. Dis kaynak
kullanim1 uzmanlik gerektiren bazi hizmetlerin isletmenin diginda baska bir

kurulustan temin edilmesidir.
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Isletmelerin dis kaynak kullanimi igin basvurdugu sirketin, dis kaynak
kullanilan hizmetteki uzmanlik seviyesi de, dis kaynak kullaniminda &nemli bir
faktordiir. Dis firmanin konuya daha hakim olmasi, dis kaynak kullanilan isletmenin
kendi ana faaliyet kollarina daha ¢ok odaklanmasina olanak vermektedir. Bu da
verimliligi arttiric1 bir rol oynamaktadir. Nitekim giiniimiiz is diinyasinda bir¢ok dev
sirket, sadece kendi ana faaliyetlerine odaklanarak, diger birgok isini dis kaynak
kullanimiyla gerceklestirmektedir.

General Motors’un Bilgi Teknolojileri grubu, 1980’lerin ortalarindan beri %
100 dis kaynak kullanimi uygulamasina ge¢mistir. Grup, 1996’dan itibaren koklii bir
degisim gegirerek, 4 milyar dolar olan yillik bilgi teknolojileri biitcesini 1 milyar
dolardan fazla azaltmistir (Apak, 2007, 10)

Miisteri memnuniyetini saglayacak diizeyde {iriinleri temin etmek amaci ile
fonksiyonel ve efektif bilgi bankasi bulundurmak, buradan kalite, maliyet ve aninda
teslim sartlarin1 yerine getiren yan sanayi lireticilerine ulasmak gerekmektedir.

Otomotiv sanayinde ana firmalar kendi {iretimlerini yaparken tedarikc¢ilerden
yan sanayi triinlerini alarak dis kaynak kullanimini gerceklestirmektedirler. Miisteri
memnuniyeti i¢in ise gerek Tiirkiye’deki iiretici firmalar gerekse yurtdisindaki ana
otomotiv lreticileri pazarlama agisindan isbirliginde bulunmaktadirlar.

Yerli paranin degerlenmesi durumunda yan sanayi yabanci girdi orani
artmaktadir. Bu durumda kalite ve maliyet avantajlar1 kullanilabilir ve dis kaynak
kullanim1 basarili bir sekilde yapilabilirse ihracat artmaktadir. Aksine dis kaynak
kullaniminda bagar1 saglanamazsa, o zaman kur diisiikk oldugundan ihracat artisinda
giicliik yasanmaktadir. Bu bakimdan, miisteri memnuniyeti odakli kalite fonksiyon
gocerimi ile bilgi teknolojilerinde dis kaynak kullanimi otomotiv sektoriinde ihracat
artist i¢in son derece dnemlidir (Apak, 2007, 11).

Firmalarda bilgi teknolojilerin uygulanmasinin amaci rekabeti arttirmaktir.
Bunun i¢in gerekli alanda yonetim bilgi sistemlerinin en iyi sekilde firmaya adapte
edilmesidir. Bu durumda firmadaki degisikliklerin network’e ve organizasyona
yeniden yapilanma acgisindan uyumu gerekmektedir. Firma, network’un sadece
teknolojiden ibaret olmadigini ve yeniden yapilanmanin da network bilgisini

gerektiren bir organizasyona yol agtig1 gercegi bilinmektedir. Yeniden yapilanmanin
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temel faktorleri olan 3R (redisign, retooling ve reorchestrate)’de otomotiv
sektoriiniin temel 6gelerini teskil etmektedir (Petrozzo, 1994, 12).

Bilgi teknolojilerinin dis kaynak kullanimi ile gerceklestirilmesi ve firmada
yeniden yapilanmanin ortaya ¢ikardigl yonetimsel degisiklikler rekabet avantajlarini
da beraberinde getirmektedir. Bu avantajlar sunlardir (Hemmer, 1995,15).

e Degisen firma i¢i ve dist faktorlere aninda cevap vermek,

e Zamani daha iyi kullanmak yolu ile verimliligi arttirmak,

e Deger zinciri yaratarak maliyet ve sermayenin verimsiz kullanimina neden olan faktorleri
elemek,

¢ Firma esnekligini arttirarak sektorel igslem ve yapilara daha kolay uyum saglamak,

e Miisteriye serviste kaliteyi arttirmak,

e Verimliligi arttirmak,

e Miisteri odakli hizmet olusturmaktir.

Firmalarin sektorde avantajli duruma gelmesi, rekabeti arttirirken Tiirk
Otomotiv Sanayinde makroekonomik sartlardan kaynaklanan olumsuz faktorler de
yonetimsel adaptasyon ile onemli 6l¢iide giderilmektedir (Apak, 2005, 22)

Tiirkiye Otomotiv Sanayindeki gelismelerin kalici olabilmesi i¢in hangi
miisteri sinifin1 ve hangi tip araci hedef aldigimizin stratejisini belirlememiz ve
tasarim ile Ar-Ge’nin de iiretim yapilan firmada yapilmasini saglamak
gerekmektedir. Ana sanayinin tasarim ve {liretim merkezi haline gelmesi i¢in tasarim
ve irlin gelistirmeye yatirim, rekabet Oncesi isbirligi, yerli parca oranini arttirma,
yeni projelerde tasarim-gelistirme-prototip kalip gibi tiim safhalarda yerlilesme, yan
sanayi isbirliginin arttirilmas1 ve kiiresellesmelerine destek verilmesi, stratejik

paylasim ve hedef agiklig1 gerceklesmelidir (Morris, 1993, 23).

2.3.1.4. Beseri Sermaye Yatirimlar

Tiirkiye’de yetismis insan giiciine 20.ylizyillda 6nem verilmeye baslanmistir.
Yetismis insan giicii ve belli bir potansiyele ulagsmis sanayi tecriibesi ile Tiirk
ekonomisinin teknoloji transferinden teknoloji Tlretebilme yoniinde iradesini
kullanmas1 ve bu yonde uygulamalarin baslatilmasi, uluslararasi pazarda rekabet

uistiinliigii elde etmek i¢in caba sarf etmesi gereklidir.
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Otomotiv sanayin sinirli Ar-Ge laboratuarlarinda ¢alistirilacak yetkin eleman
bulmada zorluk ¢ekilmektedir, Tiirkiye’de otomotiv ana sanayinde ii¢ firma disindaki
tim otomotiv firmalar1 yabanci otomotiv sirketlerinin lisansi altinda iiretim
yapmaktadirlar. Ana ve yan sanayi firmalari, toplaminda sinirl sayida firma Ar-Ge
boliimiine sahiptir ve degisen oranlarda {irlin tasarimi ve tasarim dogrulamasi
yapabilmektedir. Buna ragmen ana sanayi sirketlerinin hicbirisi su anda bir iiriini
tamamen tasarlayabilecek bilgi birikimine ve gerekli yetkin eleman sayisina sahip
degildir. Ancak son on yilda bu agig kapatabilmek i¢in hizla g¢abalar
stirdliriilmektedir. Tiirkiye’de tasarim dogrulama agisindan 6nemli laboratuar eksigi
vardir. Bu konudaki geligmis tesislere sahip firmalar bulunmaktadir. Ancak yol
testleri i¢in gerekli pistler, carpisma test laboratuarlar1 ve riizgar tiineli eksigi vardir.

S6z konusu gereksinmeden yola ¢ikilarak, gecmis on yillik siire¢ igerisinde,
otomotiv konusunda, 6zellikle rekabet 6ncesi Ar-Ge ¢alismalar1 ve analizlerin ¢agdas
olanaklarla siirdiirebilmesi ve ITU’niin Otomotiv konusunda siirdiirdiigii Lisans ve
Yiiksek Lisans Programlarinin verimliliginin arttirilmasi ig¢in ihtiya¢ duyulan,
Universite-Sanayi isbirliginin Kurumsallastirilmas1 adimi atilmis, ITU ile OSD
arasinda, TUBITAK-USAMP c¢ergevesinde Otomotiv Teknoloji Ar-Ge Merkezi
(OTAM) kurulmustur. Faaliyete gectigi tarihten bu yana gegen bir yili agkin siiredir
cok sayida test ve analiz yaninda, disiplinler ve iiniversiteler aras1 ve ayni zamanda
rakip otomotiv firmalarinin ortaklasa destekledigi rekabet oncesi Ar-Ge projeleri
yiiriitiilmeye baslanmistir (ITU, 2005, 15).

Universitelerin sayilarinin artmasi, projelerin teorik anlamda gerceklesiyor
olmasi, sektoriin beseri sermaye anlaminda giiclendigini gostermez. Ozel sektdr ve
tiniversite 1isbirliginin olmamasi1 teori de yaratilan projelerin uygulama alani
bulamamasi koordinasyon eksikliginin gostergesidir. OTAM gibi kuruluslarin
sayisinin artmast hem iiniversite 6grencilerinin verimini arttiracak, hem de pratik de
uygulamaya gecirilen projeler sonucunda, reel sektoriin gergeklerini goz Oniine

alarak, ihtiyaglar dogrultusunda yeni caligmalar ortaya konacaktir.
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2.3.1.5. inovasyon

Yapilan arastirmalarda diinyan1 en az icat yapilan iilkesinin Tiirkiye oldugu
ortaya ¢cikmistir. Bunun sebebinin ise; inovasyonun girdilerini teskil eden tasarim,
teknoloji ve yaratici gii¢ konusundaki eksikligimizdir (Titiz, 2001, 1).

Inovasyon her zaman en pahali, en iist seviyede Ar-Ge ve biiyiik kaynakl
projeler gerektirmemektedir. Daha kiigiik hedef kitleler belirlenerek; diisiik gelir
gruplarina yonelik otomobillerin iiretimi ile tasarima baslanabilir.

Hindistan otomotiv ireticilerinden Tata, sadece inovasyon yetkinligini
arttirmak, tasarim ve yenilik¢i olabilme zihniyetine erigebilmek amaciyla,
Hindistan’daki diisiik gelir gruplarina yonelik yerel bir otomotiv sanayi kurmustur.
2000 $ diizeyinde satilan otomobil, hem yoksul Hintli niifusun % 70’ini arag¢ sahibi
yapmig hem de rakibi Suziki’nin iirettigi 5000$ lik otomobilin 6niine gegmistir.

1945 yilinda kurulan Tata firmasi, teknolojik birikimini 1954’de Daimler
Benz’le yaptig1 ve 1969°da son bulan ortaklikla olusturmaya baslamistir. Fakat asil
basar1 inovasyonun, Hintli miihendisler, tasarimcilar tarafindan ekonomik oldugu
kadar toplumsal ortak hedefe doniigsmiis olmasi ile saglanmistir.

Inovasyonun tanimina uygun sekilde, ekonomik oldugu kadar toplumsal
faydalar yaratmaya odaklanmis otomotiv firmalar1 olusturmaya yonelik faaliyetler
gerekmektedir. Tata otomotivde inovasyon faaliyetlerine 6000$ dolara satilan Indica
modelini gelistirirken baslamistir. Avrupa basta olmak iizere pek ¢ok iilkeye ihrag
edilen modelin tretiminde gerceklestirilen siire¢ inovasyonu sayesinde tasarim ve
iiretim masraflarinda 1 milyar dolar civarinda azalma gézlenmistir.

Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin katma de§er yaratamamasinin en onemli
nedenlerinin basinda da inovasyon konusundaki basarisizligi gelmektedir.
Inovasyonun maliyetli oldugunu diisiinen Tiirk otomotiv iireticileri yenilikgilikten
uzak iiretim yapmaktadir.

Yiiksek maliyetler gerektirmeyecek inovasyon faaliyetlerinden birini Renault
firmasi1 gergeklestirmistir. Renault konsept yaratmada inovasyon konusunda ciddi bir
istlinliige sahiptir. Yeni segmentler yaratip konsept inovasyonunda bulunan firma,
ithtiyaci1 onceden goriip, hafif ve kiiciik ticari ara¢ konsepti olan B sinifi araglar

iiretmistir. Rakip firmalar bu yaratic1 diisiinceden hareketle, GOU’lerin yeni
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teknolojilerini taklit etmesi gibi, B simif aracin iiretimine ge¢mislerdir. Burada
rekabet iistiinliigii saglamanin taklit etmekten ziyade ihtiyacit dnceden goriip yaratici
olmaktan gectigi anlagilmaktadir.

Tiirkiye’de konsept inovasyonu anlaminda Renault firmasi, diger firmalara
tistiinliik saglamaktadir.

Tofas firmasi da Doblo adli otomobil {iiretimi esnasinda inovatif ¢abalar
sayesinde tiretimi 225 milyon $’dan 170 milyon $ a indirip, adetleri 250’den 400’lere
cikarmistir. Bu sekilde isin verimliliginde ve katma degerde yiiksek artiglar
saglanmistir. Bunu yonetim modellerin inovasyon yaparak basarmiglardir. Kendi
kendini tasarlayan, kendini yoneten organizasyonlar da inovatifligin sonucudur.

Inovasyon sadece konseptte, sadece tasarimda, sadece bir yerde degil, her
sekilde yapilabilir. Detayli Ar-Ge laboratuar kurmak ve maliyetleri arttirmak olarak
algilanmamalidir. Degisimin 6zlimsenmesi ve oOnceden kestirilebilmesi gerekir.
Tiirkiye’nin yenilikler kolay adapte olamayan bir yapiya sahip olmasi, inovasyon
konusunda atilimlar yapilmasini engellemektedir (Ciftci, 2008, 11).

Inovatifligi 6ziimseyip, gelecekte dogabilecek ihtiyaglari dnceden gorebilen
ilkeler: Giiney Kore, Cin vb, otomotivde biiyiik firsatlar yakalamislardir. Cin’de
akiili motor ve elektrikli ara¢ {iretimi yoniinde yatirimlar baslamistir. 100 milyon
insanin yasadigi, GSMH’dan inovasyon i¢in ayrilacak paylar1 olan Tiirkiye’de 1.5
milyon civarinda araba Tretiliyor olmasmma ragmen inovasyon olarak yapilan
yatinmlar yok denecek kadar azdir. En temel sebebi de degisimin
kabullenilmemesinden kaynaklanmaktadir. Risk almadan yurt disindan ithal etmeyi
ve onu tiiketmeyi tercih eden Tiirk otomotiv sektérii bu durumda katma deger

yaratamamaktadir.

2.3.2. Giiney Kore Otomotiv Sanayi Rekabet Giicii Kriterleri

Son otuz yil i¢inde diinya ekonomisinde hizla biiyliyen smirli sayida
azgelismis iilke, sanayilesme yolunda ¢ok dnemli atilimlar yaparak yeni sanayilesen
iilkeler arasma girmistir. Bunlar arasinda dinamik Asya Ulkelerinden sayilan G.

Kore’nin ekonomik gelismesinin temelini planli kalkinma stratejisi, ihracata dayali



80

bliylime ve girisimci toplum yapist olusturmaktadir. G. Kore kalkinma yarigina
Japonya’dan 15-20, Tayvan’dan 10-15 yil gecikmeli olarak baglamistir.

Giliney Kore sanayilesme siirecini en hizli sekilde tamamlayip, otomotiv
sanayisi ile diinya’da ilk 5’e girmeyi basarmistir. Hiikiimetin 6zel sektorle isbirligi
yapmasi, finansal sikintisina ortak olmasi ve sanayiyi teknoloji yaratma konusunda
tesvik etmesi bu siireci baslatmis ve hiz kazandirmistir. Bunun yani sira Gliney Kore
halkina kazandirilan milli biling ile otomotiv sektoriinde yerellesmeye gidildigi
donemde en ¢ok talep edilen otomobiller yerli otomobilleri olmustur. Kore’nin hizl
geligsmesini saglama da gerek hiikiimetin gerekse halkin katkis1 yadsinamaz.

Gliney Kore diinyanin en hizli gelisen ekonomileri arasindadir, hatta biiyiime
performansi1 agisindan degerlendirildiginde diinya ekonomik literatiiriine Asya
Mucizesini gergeklestiren iilkelerden biri olarak ge¢mis ve Asya Kaplanlarindan biri
olarak nitelendirilmistir. Geri kalmig bir tarim ekonomisinden gelismis bir sanayi
tilkesi (diinyanin 11.biiyiik ekonomisi) haline gelen Kore’nin GSMH 1962 yilinda
2,3 milyar dolardan 1996 yilinda 480 milyar dolara, kisi basina diisen milli gelir ise
1962 yilinda 82 dolardan 1996 yilinda 10.548 dolara yiikselmistir.

Giliney Kore tiim sanayilesme siirecinde, Japonya'nin gelismesini Ornek
almis, ihracata doniik kalkinma stratejisini benimsemis, ancak kendi sosyal yapisini
g6z Oniinde tutarak modeli kendi biinyesine uydurmus, bugiinkii Kore mucizesini
gelistirmistir. Emek yogun sanayilesme ile sermaye yogun sanayilesme, ithal ikameci
politika ile ihracata doniik politikalar uyumlu ve basarili bir sekilde uygulanmaistir.

Otomotiv sanayinde rekabet giicline erisen Giiney Kore’nin rekabet giicii
kriterleri yeni teknoloji yaratma, Ar-Ge, Esneklik ve Verimlilik, Beseri Sermaye

Yatirimlari, Inovasyondur.

2.3.2.1 Teknoloji Yatirimlar:

Giliney Kore’de teknolojiye verilen 6nem cok yiiksek seviyede olmustur.
1960’11 yillardan giliniimiize teknoloji parklari, sanayi ve teknolojiyi bir araya getiren
bolgeler ve aragtirma merkezleri kurmuslardir.

Giiney Kore’nin teknoloji politikalar1 1980 6ncesi ve sonrasi diye iki safthada

incelenebilir. Ik Once 1960-1980 donemini incelenecektir. Bu donemde ilk
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caligmalar yabanci teknolojiyi elde etmek ve onu kullanmada ihtisaslagmaktir. Bu
donemin ilk yillarinda ithal edilen iiriinlerin taklit yoluyla iiretimi gerceklestirilmeye
calistlmistir. Ithal edilen yatirrm mallarindan elde edilen bilgiler iilke iginde
yaygilastirllmistir.  Yine bu donemde Giliney Kore kendi Ar-Ge kapasitesini
gelistirmistir.

Hiikiimet yabanci teknolojinin elde edilme sekline ¢ok itina gdstermistir.
Dogrudan yabanci sermaye yatirimlarina kisitlayict politikalar uygulanirken, lisans
anlagsmalar1 teknoloji transferinin daha etkili bir araci olarak goriilmiistiir. Bu
politika, teknoloji transferinin maliyetini azaltmaya yonelik hizmet etmis ve ¢ok
uluslu firmalara olan bagimliligi azaltict etkide bulunmustur. Hiikiimet alinan
lisanslar1 koruma yoluna gitmistir. Bunun yaninda devlet, sanayi temsilcilerinden,
tiniversitelerden ve kamu laboratuarlarindan sorumlu kisilerin olusturdugu bir
miisavirlik komitesi kurarak, tek tek firmalar yerine onlarin adina teknoloji saticilari
ile miizakerelerde bu komiteyi gérevlendirmistir (Kozlu, 1995, 29).

Giiney Kore, 1980 yilindan sonra teknoloji politikasinda degisiklige gitmistir.
Bu donemde devlet, milli yenilik sistemini olusturmak i¢in ¢abalarim
yogunlagtirmistir. 1980°den sonra Ar-Ge’nin biiylik kismi 6zel sektor firmalar1 veya
kamu 06zel ortakliklart yoluyla gergeklestirilmeye baglanmistir. Kamu arastirma
kurumlarn ileri teknolojiler iizerine dikkatlerini ¢evirmis ve {iniversite arastirma
laboratuarlar1 ile isletmeler arasinda koprii tesisi fonksiyonlarni yerine
getirmislerdir.

Giiney Kore hiikiimeti teknolojiye sahip olma politikasini degistirmistir.
Degisiklik Giiney Kore sanayisindeki teknolojinin daha kapsamli ve bilim tabanl
olmasiin neticesidir. Yabanci iilkelerden teknoloji transferine yonelik daha once
konmus kisitlamalar kaldirilmaya baglanmis ve liberalizasyon saglanmistir.

Gliney Kore, teknolojiye ¢cok dnem vermis, daha 1966 yilinda Kore Bilim ve
Teknoloji Enstitiisii’nii (KIST) kurmustur. 1980’lere dogru, sanayi artik kendi
arastirmalarini kendi yapabilecek bir seviyeye ulastiginda, KIST; daha uzun dénemli
aragtirmalara  yoneltilmis, 1981°de Kore Ileri Bilim Enstitiisii (KAIS) ile
birlestirilmistir. Giiney Kore digindaki Koreli bilim adamlarinin iilkeye geri
donmelerini ve yetenekli Koreli 6grencilerin tilkede kalmalarini saglamak ve bilimsel

arastirma ortamini olusturmak tiizere yine devlet eliyle 1971°de kurulmus olan KAIS
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ile KIST’in birlestirilmesi sonucu ortaya ¢ikan Kore Ileri Bilim ve Teknoloji
Enstitiisii (KAIST) kurulmustur. Bu enstitiiniin gorevi, iilkenin atilim yaptig: ileri
teknoloji alanlarinda, ozellikle elektronik teknolojilerine yonelik olarak bilim
doktoras1 ve mastir derecesine sahip elemanlar yetistirmektir. 1989°da KAIST ten
yeniden ayrilan KIST, bu kez iilkenin yeni yonelim alanlariyla ilgili enstitiiler
kurmakla gorevlendirilmistir (Kutlu, 1996, 93).

Giiney Kore'de bilim ve teknoloji yonetim sistemi merkezi bir yapiya sahiptir.
Bilim ve teknoloji yonetiminde, Bilim ve Teknoloji Bakanligi (MOST), merkezi bir
role sahiptir. Ulusal kalkinma planlarinin hazirlanmasindan sorumlu olan MOST,
diger bakanliklarin bilim ve teknoloji ile ilgili planlarinin bir biitiin haline
getirilmesini ve gerekli koordinasyonu saglar. MOST, bunun i¢in iki mekanizmadan;
Ulusal Bilim ve Teknoloji Konseyi ile Cumhurbagkanligi Bilim ve Teknoloji
Konseyi'nden yararlanir. Ticaret, Sanayi ve Enerji Bakanligi ile Enformasyon ve
Komiinikasyon Bakanligi basta olmak iizere, diger bakanliklarin da, bilim ve
teknoloji yonetiminde, kendi alanlariyla ilgili misyon ve sorumluluklari vardir.

Teknoloji yaratilmasinda sanayi, hiikmet ve {iniversiteler koordineli bir
bicimde, birbirlerinin ihtiyaclarina doniik olarak faaliyet gostermektedir.
Sanayilesme siirecinden bilgi toplumuna gegis siirecini en yogun teknolojik
yatirimlarin gerektigi otomotiv sanayisinin gelisimi ile hizlandiran iilke, gliniimiizde

teknoloji iissli olma 6zelligini yakalamak i¢in ¢calismalarini siirdiirmektedir.

2.3.2.2. Ar-Ge Faaliyetleri

Giliney Kore otomotiv sanayi son on yilda kendine 6zgii 6z kaynaklarina
dayanma stratejisi, temelinde hizli bir ilerleme gostermistir. Ozellikle Hyundai
Otomotiv modellerini asgari dis yatirimlarla gelistirmis, fakat yabanci otomobil
ireticilerinden teknoloji lisans1 alma ve igbirligi yapma bazinda yararlanmistir.

Uretim yonetimini ve Ar-Ge organizasyon teknolojisini 6grenme modeli
zamanla Avrupa ve Ford’a 6zgii montaj agamasindan Japonya’ya 0zgii i¢ liretim
asamasina kaymistir. Ayrica Hyundai ruhu ya da Hyundai yonetim tarzi, deneme
yanilmaya dayanan bir 6grenim siireciyle yabanci teknolojilerin kendine 6zgii bir

sisteme dahil edilmesinin temelini olusturur.
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Gliney Kore’de otomobil iiretimini konu alan ilk Ar-Ge laboratuar1 1978’de
Hyundai tarafindan kurulmustur. Ayrica ileri otomobil teknolojisi gelistirmek
amaciyla iilkenin bir bagka bolgesinde de Ar-Ge tesisi agmistir. Kore’nin Ar-Ge
faaliyetlerine verdigi Oonem; gerileme donemi olan 1980’lerin basinda bile yeni
modeller gelistirmeyi siirdiirmiis olmasi ile agiklanabilir.

Gliney Kore’nin ge¢ sanayilesen lilkelerden farki, devletin 6zel firmalara
uyguladig1 disiplin olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Giiney Kore ¢ok hizli sanayilesip
tarimsal bir hammade ihracat¢isi olmaktan ¢ikarak bir kusak i¢inde 24 milyar
dolarlik elektronik malzeme ihra¢ eden toplam ihracatt 100 milyar dolayinda bir
ekonomiye doniismiistiir. Bu tablo ¢ok bilingli bir sanayilesme, belirlenmis amaclara
yonelik teknoloji politikalar ile yaratilmistir.

1989°da c¢ikarilan temel bilimsel aragtirmalar1 tesvik yasasi, Giiney Kore’nin
bilimsel aragtirmalarda geri kalmishgini gidermek i¢in, aragtirma enstitiileri ve
tiniversitelerin  temel bilimlerdeki arastirmalarini  desteklemeyi Ongoriiyordu.
Hyundai 1970’lerin basinda kendi modelini yaratmaya ydnelik yatirimlara yonelip,
ihracati esas alacak atilimi1 baslatarak otomotiv iiretiminde On siralara oturmustur.

Hyundai’nin kendi arabasini liretmesi, lisans anlagmasi altinda baskasinin
arabasini iiretmek kadar kolay olmamistir. Burada Tiirkiye 6rneginde gerceklesmesi
pek miimkiin olmayan, devletin teknoloji politikasi 6nemli rol oynamistir.

Giiney Kore hiikiimeti 1973’de, Otomotiv sanayinin tesviki i¢in uzun dénemli
plan1 hayata gecirmistir. Mevcut 4 otomotiv firmasina, CKD olarak (yari iiretilmis)
gelen arabalari iilkede monte etmeye son vererek, tamamen iilkede tasarlanmis Kore
mal1 aile arabasi gelistirmesini istemistir. Hiikiimetin istegi lizerine yerli model;
6zglin 1500 cc motor hacminden daha kiiciik ve yerli parca oran1 en az % 95 olan
aile arabalari {iretimine gegilmistir. Uretimin maliyeti 2000 dolardan daha az olmus
ve bu araba 1975 yilinda piyasaya siiriilmiistiir. Hyundai bu faaliyetleriyle 1985°e
kadar tiim Giiney Kore otomobil {ireticilerinin 6niine gegmistir.

Araba tasarimini gergeklestirmek {izere 5 tasarim miihendisi 1.5 yilligina
Italya’ya  gonderilmistir. Bu teknisyenler tasarrm  boliimiin  cekirdegini
olusturmuslardir. Yanliglar1 en aza indirebilmek i¢in de Britsh Leyland’dan 3
yilligia eski genel miidiir 6 uzman Kore’ye getirtilmistir. Ingilizlerin ardindan,

gizlice bazi Japonlardan da yararlanilmistir. Nihayetinde 1975 yilinda Kore’yi
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Japonya’dan sonra Asya’nin ikinci bagimsiz {reticisi yapan Hyundai’nin yerli
otomobilleri piyasaya siirlilmiistiir. Dolayisiyla ge¢ sanayilesen ekonomilerde,
devletin teknoloji iiretim tesvigi, hatta dayatmasinin nekadar 6nemli oldugu
anlagilmistir.

Giiney Kore’de Ar-Ge’nin énemini anlamak i¢in 1965 yilindan 2005 yilina
kadar iilkenin konu ile ilgili yapmis oldugu harcamalar, bu harcamalarinin kurum ve
kuruluglar i¢indeki dagilimlar1 EK 10 yardimiyla ele alinacaktir. Ekteki verilerin
yillara gore yorumlanmasi ile de iilkenin Ar-Ge alaninda nasil bir seyir izledigi
ortaya konulmaya calisilacaktir.

Ek 10°da Giiney Kore Ar-Ge Istatistikleri ile ilgili rakamlar yer almaktadir.

1960'1arda, G. Kore, ithal ikamesine dayali bir sanayilesme politikasi
izlemektedir. Tiiketim mal1 lireten sanayiler desteklenmekte; hafif sanayiler ihracata
yonelik olarak genisletilmektedir. Bilim ve teknoloji alaninda izlenen politika ise,
bilim ve teknoloji altyapisi ve egitimin giiclendirilmesi ve yabanci teknoloji ithalinin
Ozendirilmesi yoniindedir. 1966'da, sinai teknoloji arastirmalar1 i¢in Kore Bilim ve
Teknoloji Enstitiisii (KIST) kurulmustur. 1967'de de Bilim ve Teknolojiyi Tesvik
Yasasi yiiriirliige girmistir. Bu yillarda devletin bilim ve teknoloji alanindaki agirlig
hissedilmektedir. Ek 10’dan anlagildig1 gibi devletin 6zel sektore gore Ar-Ge’ye
yaptig1 harcamalar; 61,39 oranindadir. Kendi arastirma enstitiilerinde istthdam ettigi
personel sayist 1671 iken, 6zel sektor ancak 112 arastirmaci galigtirabilmistir.

1970'lerde, agir sanayi ve kimya sanayinin genisletilmesine baglanmistir.
Yabanci sermaye ithali yerine teknoloji ithaline 6nem verilmekte ve sanayinin,
thracata yonelik olarak rekabet yetenegi giiclendirilmektedir. Buna paralel olarak,
bilim ve teknoloji alaninda da, teknik egitim genisletilmekte; ithal edilen teknolojinin
uyarlanmasina yonelik kurumsal mekanizmalar gelistirilmekte ve sanayinin
gereksinmelerine yanit verecek uygulamali arastirmalar tesvik edilmektedir.

Teknoloji gelistirmeyi ve miihendislik hizmetlerini tesvik eden iki yasa bu
donemde yiirlirliige girmistir. Makine, gemi insa, deniz bilimleri, elektronik, elektrik
v.b. alanlarda, devlet¢ce desteklenen Ar-Ge enstitiilerinin kurulmasi da bu doneme
rastlar. 1965 yilinda devlet 1.9 milyar Won Ar-Ge harcamasinda bulunurken, 1970

yilinda bu rakam 5 kat artarak 9.2 milyar Won’a ulagmustir.
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1980'ere gelindiginde, artik, karsilastirmali {stlinliige sahip bir sanayi
yapisina dogru doniisiimii; makine ve elektronik sanayileri gibi, teknoloji-yogun
sanayilerin genisletilmesini ve kalifiye insan giicii yetistirilmesi tesvik edilerek
sanayide prodiiktivitenin yiikseltilmesini esas alan bir sanayi politikasi izlenmeye
baslanmigtir.

Bu dénemde bilim ve teknolojide izlenen politika ise, iistiin niteliklere sahip
bilim adam1 ve miihendis potansiyelinin gelistirilmesi, iilkenin teknoloji yetenegini
yiikseltmeye yonelik Ulusal Ar-Ge Projeleri'nin yiiriirliige konulmasi ve smai
teknoloji gelistirme faaliyeti ile 6zel sektor kuruluslarimin kendi laboratuarlarini
kurmalarinin desteklenmesi olmustur. Ek 10°da dikkati ¢eken gelisme 1980 yilinda
0zel sektorde calisan toplam arastirmaci sayisinin (5,141), ilk kez bu yil devlet
arastirma enstitiilerindeki sayiy1 (4,598) gectigidir. Bu yildan sonra da 6zel sektor
daima devletten daha ¢ok arastirmaci personel istihdam etmistir.

1990'larda temel politika, sanayinin bir biitiin olarak rekabet edebilirliginin
saglanmasidir. Sanayi yapisinin yeniden diizenlenmesi; teknolojik inovasyon;
enformasyon sebekesinin gelistirilmesi; insan kaynaklarinin ve diger kaynaklarin
etkin kullanimi, bu donemde izlenen sanayi politikasinin kilit noktalaridir. Buna
paralel olarak bilim ve teknoloji politikasinda 6ne cikan noktalar ise, Ulkeyi 21.
yiizyil'a tasiyacak bilim ve teknoloji alanlarina odaklanmis bulunan Ulusal Ar-Ge
Projeleri'nin takviye edilmesi, talebe yonelik teknoloji gelistirme sistemlerinin
giiclendirilmesi ve Ar-Ge sistemi ile ulusal enformasyon sebekesinin diinya ile
biitiinlesmesinin saglanmasidir (Manfred, 1988, 22).

Bugiin Giiney Kore'nin 6niine koydugu hedef, 21.Yiizy1l baslarinda, bilim ve
teknolojide, G-7 iilkelerinin diizeyine erismektir. Otomotiv gibi lokomotif
sanayilerin rekabet giiclinli artirmak ve gelecegin sanayilerinin temellerini atmak
icin, stratejik oneme sahip ileri teknoloji alanlari; yeni biyoteknoloji ve ileri malzeme
teknolojileri gibi jenerik teknolojiler; miihendislik bilimleri; uzay ve havacilik,
okyanus, niikleer enerji ve ileri hassasiyet teknolojileri gibi disiplinler arasi
teknolojiler; ve biiyiik bilim, ulusal a¢idan oncelik verilecek alanlar olarak kabul

edilmistir.
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2.3.2.3. Esneklik ve Verimlilik

Otomotiv’de tiiketici beklentilerini dnceden tahmin edip onlarin ihtiyaglar
dogrultusunda {iretim yapabilmek bir gereklilik olmustur. Diinya otomotiv
ihracatgilart siralamasinda ilk siralarda bulunan Giiney Koreli otomotiv iireticileri,
Avrupa tlkelerine yaptiklari ihracat ile tiiketiciler tarafindan talep edilen tasarimlar
gergeklestirebildigini ve piyasaya siirmekte gii¢liik cekmedigini ispat etmistir.

1960’11 yillarin sonlarinda, liretim sistemlerinde esnek liretim sistemi olarak
adlandirilan 6nemli degisim Japonya otomotiv sanayinde gerceklesmistir. Japon
otomotiv iireticileri bu sistemle kisa siirede, oldukca gelismis ABD ve Avrupa
otomotiv sanayine gore rekabet {stiinliigline kavusmasinda esnek iiretim
sistemlerinin ¢ok Onemli bir unsur oldugu kabul edilmektedir. Diger otomotiv
firmalar1 da kendi iiretim sistemlerini esnek iiretim sistemine uyumlastirmaya
calismistir. Japonya’'nin en biiylik takipgisi olan Giiney Kore’li otomotiv iireticileri
de bu sisteme gegmislerdir.

Talepte olabilecek dalgalanmalar veya tiiketici tercihlerindeki degismelerden
fazla etkilenmeyecek sekilde iirlin gesitliligine gidebilecek fabrika ici yapilanmay1
diizenleyici esnek iiretim sistemi, iretici-tedarik¢i ve Tliretici-satict iliskilerini de
kapsamaktadir. Dolayisiyla, esnek {iretim sistemi, tedarikgi-iiretici-satict tigliisii

arasinda yliksek bir orgilitlenme yetenegine dayalidir. Bu sistemi;

. Tam zamaninda {iretim ve teslimat yontemiyle stok maliyetinin azaltildig1,

Istatistiki islem denetimi, kalite g¢emberleri ve toplam Kkalite ydnetimi’nin
uygulandigi,
Uretimde c¢ok amagli tezgahlarm ve vasifli isgiiciiniin kullanildign ve iscilerin
tiretimin isleyisi ve {retim teknolojisi hakkinda alinan kararlara katiliminin
saglandigi,

Uretim teknolojisi, fiyat ve kalitede siirekli iyilestirmenin hedeflendigi,

. Ana sanayi- yan sanayi iligkilerinde uzun dénemli iliskiler, karsilikli dayanigsma ve

giiven boyutunun tesis edilmeye calisildigi,
Diizenli bir iretici satici teskilatlanmasiyla piyasa isaretlerine duyarli bir iiretim

saglanmasina 6zen gosterildigi bir tiretim sistemidir.



87

Giliniimiizde bilgi ve iletisim teknolojilerindeki hizli gelismelerle bilginin
hizl1 ve kolay iletilebilmesi, firmalar arasinda daha saglikli iliskiler kurulmasina ve
igbirliginin gelistirilmesine olumlu katki saglamakla birlikte, tiiketici tercihlerinin
iiretimdeki belirleyici roliiniin artmasina ve kiiresel 6l¢ekte tiiketim tercihlerine sebep
olmakta; firmalarin esnek yapilanmalarint gerekli kilmaktadir.

Esnek iiretim sistemlerinde tam zamaninda {iretim ve tedarik yontemi ile, sik
araliklarla ve diisiik miktarda, anhik {retim ihtiyacina gore girdi ve tedariki

yapilmaya c¢alisildigindan fabrika i¢i stoklar asgariye indirilmektedir.

Tablo: 15 Ortalama Bir Otomobil Montaj Tesisinin Ozellikleri

Japon Firmalari Amerika Firmalar1 | Avrupa Firmalar1
Uretkenlik 16.8 25.1 36.2
(saat/arag)
Kalite 60.0 82.3 97.0
(montaj hatlar1/100 arag)
Onarim alan1 (montaj alani | 4.1 12.9 14.4
%’s1)
Parca stoku (8 drnek parga icin- | 0.2 2.9 2.0
giin)
Oneri/calisan 61.9 0.4 0.4
Yeni iiretim is¢ilerinin egitimi 380.3 46.4 173.3

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

Tablo 15°de diinya otomotiv devleri arasindan esnekligi ile verimliligi
yakalayan ilk tilkenin Japonya oldugu goriilmektedir. Japonya’nin takipgisi olan
Kore’de dis kaynakli yardimlar ile esnekligi yakalamistir.

2.3.2.4. Beseri Sermaye Yatirimlar

Gliney Kore egitimin 6nemi, en erken kavrayan iilkelerin arasindadir. Kisi

basina diigen gelir bakimindan Tiirkiye’nin 4 kat gerisinde oldugu 1965 yilinda dahi
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orta 6gretimde okullasma oranimni % 29’a ¢ikaran Kore 1978’de bu oran1t % 68’e
yiikseltmistir. Kisi basina gelir bakimindan da Tiirkiye’nin iizerinde yer almistir.

Yeni ekonomik diizende Giiney Kore, yeni teknoloji yaratarak kiiresel
piyasalarda rekabet sansi yakalayacaginin farkina varmis ve biitiin faaliyetlerini
bilimsel aragtirmalar yapacak egitimli insan yetistirmeye yoOneltmistir. Sanayi ile
tiniversite igbirlikleri ve devletin, bu anlamda tistlendigi rol dikkate degerdir.

Bu enstitiilerin sanayinin acil taleplerine karsilik verememesi lizerine, devlet
1989°da Endiistriyel Teknoloji Akademisi’ni (KAITECH) kurmustur. Bu enstitii, her
y1l yaklagik 200 milyon dolarlik kamu fonu kullanmaktadir. Burada 6nemli bir nokta
da, devletin Kore’de yar1 iletkenlerin iiretilebilecegini gostermek ve bu sanayi dali
icin gerekli olan teknoloji alt yapisini saglamak tiizere 1979’da Giiney Kore
Elektronik Teknolojisi  Enstitiisii’nii  (KIET); telekomiinikasyon sanayisini
desteklemek tlizere Kore Telekomiinikasyon Arastirma Enstitiisii’nii (KETRI) kurmus
olmasi ve daha sonralar1 bu iki kurulus birlestirmesidir (Kutlu, 1996, 92)

Hiikiimet temel bilimlere ve diinya ile yarisacak niteliklere sahip, yaratici
bilim adamlar1 ile teknolojiye egemen iist diizey insan giiciinlin yetistirilmesine
olaganiistii onem atfetmektedir.

Gliney Kore Bilim ve Teknoloji Enstitiisii'niin, ileri egitim ve arastirmalar
i¢in, diinyanin en iist diizeydeki kurumlarindan biri haline getirilmesi; temel bilimsel
arastirma altyapisim1 giiclendirmek i¢in iilkedeki Bilimsel Arastirma Merkezleri,
Miihendislik  Arastirma Merkezleri ve Bolgesel Arastirma Merkezlerinin
gelistirilmesi ve Bilim Enstitiisii'niin kurulmasi gliindemdedir.

Giiney Kore'de, {niversitelerdeki temel arastirmalart  bakanliklar
desteklemektedir. Bu destek, genellikle, bakanliga baglh bir vakif eliyle
saglanmaktadir. Giiney.Kore'de, Ar-Ge faaliyetinin gelistirilmesi ve tesviki ile ilgili
90 kadar yasa vardir. Bunlardan en 6nemlileri: Ulusal Bilim ve Teknoloji Tesvik
Yasast (1967), Smail Teknoloji Gelistirmeyi Tesvik Yasast (1972), Miihendislik
Hizmetlerini Tesvik Yasast (1973), Temel Bilimsel Arastirmalari Tesvik Yasasi
(1989) ve Atom Enerjisi Yasasi (1959)'dir.

Giiney .Kore, diinyanin, bilim ve teknoloji yetkinligi acisindan onde gelen

iilkelerinde Bilim Ataseleri bulundurmakta ya da Bilim Ataseligi Ofisleri agmaktadir.
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Bu da, iilkenin bilim ve teknoloji yonetim sistemi a¢isindan dikkate deger bir
noktadir.

Giliney Kore adin1 Bilim ve Teknoloji odakli projelerde sik¢a duyurmaya
baslamistir. Bunun i¢in de nanobilim ve nanoteknoloji arastirmalar giderek agirlik
kazanmaktadir. Giiney Kore’nin Vizyon 2025 adiyla anilan, Bilim ve Teknolojiyi
gelistirmeye yonelik uzun vadeli planinda, 2025 yilina kadar, bilim ve teknolojide
diinyanin 7’inci giicli haline gelmesi ongdriilmektedir. Plan, bu vizyonu erisebilir
kilmak igin izlenmesi gereken yol haritasini ortaya koymustur. Bu baglamda, Asya
ve Pasifik bolgelerinin Ar-Ge merkezi olmak, 2015 yilinda erisilecek ara hedefler
olarak belirlenmistir (G. Kore’nin Ulusal Ar-Ge programi, http://www.most.go.kr,
Erisim Tarihi: 02.07.2008).

Bugilinkii Giiney Kore hiikiimetinin politika c¢izgisi, bilim ve teknolojide
ulusal ronesans’in gerceklestirilmesi ve bdylece, bilim ve teknolojiyi temel alan bir
toplumun yaratilmasi seklinde tanimlanmaktadir. Bilim ve teknolojide yaratici
yenilik¢ilik  toplumsal, kiiltiirel ve ekonomik gelismenin ve bu gelismeyi
siirdiirebilmenin motor giicii olarak goriiliiyor; amag, bu giicli yaratabilmek, Giiney
Kore’nin bu amag etrafinda sekillenen bilim ve teknoloji politikasi, ana basliklar

asagidaki gibidir (CBTD, 2004, 1).

. Ekonomik Biiylimenin Motoru Olacak Yeni Teknolojilere Yonelik Ulusal Ar-Ge

Projelerinin Tesviki:

Cumbhurbagkanina bagli Ulusal Bilim ve Teknoloji Konseyi’nin esglidiimiinde, 80
kadar kilit teknolojinin gelistirilmesi yoluyla, ekonomik biiyiimede etkin olacak yeni
sanayi dallarinin tesviki ongoriiliiyor. Sayisal TV ve yayin cihazlari, sayisal ekran,
akilli robotlar, gelecegin otomobilleri, gelecek nesil yar iletkenler, gelecek nesil
mobil iletisim, akilli ev sebekeleri, sayisal icerik ve yazilim ¢oziimleri, gelecek nesil
bataryalar ve biyomedikal organlarin iiretimine yonelik sanayiler tesvik edileceklerin
basinda geliyor. Bu konuda, Bilim ve Teknoloji Bakanligi’nca, 80 kadar kilit
teknolojinin segilerek gelistirilmesini;

Ulusal Ar-Ge kaynaklarmin, daha cok, secilen kilit teknolojilere yonetilmesini ve
aragtirma  yonetimini iyilestirerek, saglanacak faydanin en st diizeye

c¢ikarilmasini hedef alan bir strateji izleniyor.
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Yaratici ve yetkin arastirmaci talebinin karsilanmasi konusunda, yeni
teknoloji gelistirilmesi i¢in ihtiya¢ duyulacak ek arastirmaci sayisinin 10 bin
dolayinda olacagi tahmin edilmektedir. Bu ihtiyacin hazirlanacak master planlar
cercevesinde karsilanmasi Ongoriiliip, yliksek Ogretim sisteminde bu talebi
kargilamaya yonelik uyarlamalar s6z konusudur. Ortadgretimde bilim egitimin
giiclendirilmesi; okullarda laboratuar ve egitim malzemelerinin siirekli olarak
giincellenmesinin saglanmasi ve bu laboratuarlar i¢in d6gretmen yetistirilmesi gibi,
alinmasi1 6ngoriilen baska pek ¢ok onlemler vardir.

Temel Bilimlerin Desteklenmesi konusunda Giliney Kore’de temel
arastirmalarin toplam Ar-Ge harcamalari igindeki payinin gelismis iilkelere gore
diisiik oldugu bilinen bir husustur. Bu payin artirilmasi1 6ngoriilmiistiir. 2003 yilinda
temel arastirmalar i¢in ayrilan pay kamunun Ar-Ge biitcesinin %19,5’1 (877 milyon
ABD §) iken, 2007 yilinda, bunu %25’e ¢ikarmak ve bdylece, bilimsel arastirma
yetenegi yiiksek ilk on iilke arasinda yer almak hedeflenmektedir. Bu hedefe
erisebilmek i¢in, 6rnegin iiniversitelerdeki temel arastirmaya yonelik miikemmeliyet
merkezlerinin (su anda bilimsel arastirma yapan 30; miihendislik arastirmasi yapan

36 miikkemmeliyet merkezi var) gelistirilmesi Ongoriilmiistiir.

2.3.2.5. inovasyon

Kamu Aragtirma Enstitiileri ile Ulusal Ar-Ge Projeleri, Giiney Kore bilim ve
teknoloji sisteminin ve dolayisiyla de, ulusal inovasyon (yenile(n)me) sisteminin bel
kemigini olusturur. Arastirma Enstitiileri'nden, ilgili bulunduklar1 bakanliklar
sorumludur. Ulusal Ar-Ge Projeleri ise MOST' un denetimindedir. Ancak, bu
projeler dogalar1 geregi, diger bakanliklar1 da ilgilendirmekte; iiniversiteler, 6zel
sanayi kuruluslart ve kamu arastirma enstitiileri gibi farkli kurumlar ayni projeye
katilabilmektedir. Bu nedenle, daha etkin bir proje yonetimi saglayabilmek {izere,
biitliin Ulusal Projelerle ilgili yonetimin tek bir bakanliga bagli olmasi yerine, proje
bazina dayal1 bir yonetim sisteminin kurulmas: 6ngdriilmiistiir (Kisdi, 2004,15).

Inovasyon’da ulusal Rénesans gergeklestirmek isteyen Giiney Kore’nin bu
starteji ¢ergevesinde, ulusal inovasyon sisteminin etkinliginin artirilmasi ve bu

baglamda,
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i. Diinyadaki Ar-Ge aglarindan a4zami faydanin saglanmasi;
ii. Bolgesel inovasyon sistemlerinin gelistirilmesi;
iii. Sanayi, {iiniversiteler, arastirma enstitiileri ve devlet kuruluslar1 arasinda yeni

arastirma ortakliklar1 kurulmasi 6ngoriiliiyor.

Yine bu strateji ¢ercevesinde, yaratici ve yetkin insan giicii kaynaklarinin
gelistirilmesi igin,
1. Teknolojik inovasyonda onderlik yapacak kadrolarin gelistirilmesi;
ii. Bolgesel arastirmalarda yararlanilabilecek insan giicii kaynaklarinin gelistirilmesi;
iii. Temel bilimleri ve inovasyon kapasitesini gelistirmenin tesviki 6ngoriilen hususlar

arasinda yer aliyor.

Ulusal inovasyon Sisteminde Reforma gitmek i¢in su ii¢ konuya agirlik
verilmesi gerektigi diistiniilmektedir:

1. Ulusal Bilim ve Teknoloji Konseyi’nin rol ve otoritesini giiclendirerek ulusal bilim
ve teknoloji politikalarinin hayata gecgirilmesinde ve Ar-Ge projelerinde esgiidiimiin
daha iyi saglanabilmesi;

ii. Ar-Ge projelerinin planlanmasi, yonetimi, degerlendirilmesi ve ¢iktilarinin yaymimi
ile 1ilgili sistemin gelistirilmesi ve Devlet destekli arastirma enstitiilerinin
etkinlestirilmesi.

iii. Global Ar-Ge Aginin Kurulmasi

Gliney Kore bolgesel diizeyde, saglam bir inovasyon tabani yaratmaya
ugragsmaktadir. Bunun i¢in bilim ve teknolojide yerel diizeyde de yetkinlesme
ongoriilmiustiir. Bolgelerde bilimsel ve teknolojik faaliyetleri tesvik etmeye yonelik
bes yillik bir plan (2000-2004) yiiriirliikktedir. 2000 Agustos’unda Bilim ve Teknoloji
Bakanlig1 biinyesinde Bolgesel Bilim Faaliyetlerini Tesvik Dairesi kurulup, biitiin
yerel yonetimlerin bilim ve teknoloji ile ilgili bir birim kurmalar1 6ngoriilmiistiir.

Daedock Bilim Kasabasi gibi, Ulusal Ar-Ge Ozel Bélgeleri bu duruma drnektir.
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2.3.3. Tiirkiye ve Giiney Kore Otomotiv Sanayinin Rekabet Giiciiniin

Karsilastirilmasi

Bilgi toplumunda degisen rekabet kriterleri Tiirkiye ve Giiney Kore otomotiv
sanayi agisindan degerlendirilip, uluslararasi rekabet avantaji saglamanin yollar
arastirilmistir.

Giliney Kore 1960’lardan sonra yogun olarak yeni teknoloji yaratmaya
yonelik yatirnmlarina agirlik vermis ve otomotiv sanayisine gii¢ kazandirmistir.
Tiirkiye’de ise teknoloji yatirimlarindan ziyade, iiretilmis teknoloji ithali so6z
konusudur. Zira hicbir iilke en son iirettigi teknolojiyi kullandirmaz, dolayisiyla
Tirkiye’nin ithal ettigi eski teknoloji ile otomotiv sanayinde rekabet avantaji
saglamasi ¢ok fazla miimkiin degildir.

Giliney Kore hiikiimeti Ar-Ge faaliyetlerinde sektoriin finansal kaynak
sikintisint gidermis, bilim ve teknoloji agirlikli yatirimlara yonelmesi konusunda
sektorii tesvik etmistir. Bakanliklarca yasalar ¢ikartilarak yeni olusumun alt yapisi
giiclendirilmistir. Ar-Ge merkezleri, gerek 6zel sektor gerekse hiikiimet tarafindan
olusturulup, projelerin gerceklestirilmesi i¢in {iniversite-sanayi isbirlikleri onem
kazanmistir.

Giiney Kore’nin kalkinmasinda devletin iistlendigi ve oynadigi rol diger Asya
iilkelerine gore daha kapsamli ve yonlendirici olmustur. Devletin ekonomik
kaynaklarin etkin dagilimi ve kullanimi yoluyla piyasayr yonlendirme girisimi
geleneksel ekonomi Ggretisinde her zaman tartismalara konu olmus ve bu islevin
serbest piyasa tarafindan yerine getirilebilecegi goriisii genelde agirlik kazanmistir
(Tekiner, 1998, 44 ).

Tiirkiye’de ise hiikiimet, ©zel sektor ile isbirliginden kagmmaktadir.
Yasalarimiz da 6zel sektoriin yeni teknoloji yaratmasina yonelik faaliyetleri destekler
nitelikte olusturulmamistir. Gelismekte olan {ilkelerde siyasi sisteme duyulan
giivensizlik, 6zel sektor ve hiikiimet ortakligin1 engellemektedir.

Giiney Kore bilim ve teknoloji de basar1 saglamak amaciyla beseri sermaye
ye de ¢ok biiyilk 6nem vermistir. Ortaokullardan itibaren 6grencileri arastirmaya

tesvik edici laborotuvarlar olusturulmus, gerekli teknolojik ekipmanlar, sanayi
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kuruluglar1 ve hiikiimetce saglanmistir. Bu ekipmanlarin gilincellenmesi ile ilgili
hiikiimetin 6zel birimleri gorevlendirilmistir.

Hyundai kurdugu Ar-Ge birimlerinde ¢alistirmak {izere, Avrupa’dan
konusunda uzman miihendisler getirtmistir. Disaridan edinilen bilgi ile 6grenmenin
ve yaratict olmanin temelleri atilmistir. Bugiin Kore’nin otomotiv sanayisinde
rekabet edebilir diizeye ulasmis olmasinin en temel sebebi, egitimin Onemini
Oztimseyip GSMH’larindan yiiksek bir miktar1 buraya aktarmalar1 olmustur.

Tiirkiye’de egitimin 6nemi kavranmamis olmaktan ziyade, 6zel sektorle
tiniversite isbirliginin olugsmamasindan, koordinasyon eksikliginden kaynakl
sorunlarin varligi, sektoriin teknolojik acidan gelisimini engellemektedir. Son
zamanlarda agilan iiniversiteler, buralarda egitim goren lisans, yiiksek lisans
Ogrencileri ve olusturulan projeler artmis olmasma ragmen, 6zel sektoriin konuya
duyarsiz kalmasi, bu ¢alismalar1 bosa ¢ikarmaktadir.

Giliney Kore otomotiv sanayinde inovasyon faaliyetleri ile otomobil
dizayninda biiyiik farkliliklar yaratilmistir. Ihracattaki basarisini da biiyiik 6l¢iide bu
sayede yakalamistir. Inovasyon konusundaki basarisi ile tiiketici beklentilerine
yonelik otomobiller yaratmayi basaran Giiney Kore’nin Japonya ve Cin baskisi
nedeniyle, yeni teknoloji yaratmaya yonelik calismalar1 artan hizda devam
etmektedir.

Tiirkiye’de Tofas ve Renault firmalarinin zaman zaman inovasyon faaliyetleri
ile iiretim siireclerinde, dizaynda yarattiklar1 farklar basariyla sonuglanmis olmasina
ragmen, konuyla ilgili rekabet¢i atilimlar gergeklesmemektedir. Sanayinin katma
deger yaratamiyor olmasi da bunun sonucudur.

Giliney Kore iiretim sistemlerinde ve siirecin diger asamalarinda yarattigi
esneklik ile, lirlinden metalagsmaya gecen siire¢ hiz kazanmis olmasina ragmen,
oldukca hizli yeni otomobiller {retip, piyasaya siirmeyi basarmaktadir.
Kiiresellesmenin kati, hareket kabiliyeti az olan, dolayisiyla otomobil kullanicilarin
siirekli degisen beklentilerine cevap veremeyen yapilar1 yikmasi, esnek, her degisime
kolay adapte olan yapilarin rekabet giicii saglamasi, 21. ylizyillda Giiney Kore’nin
rekabet giicii elde etmesini saglamistir.

Tiirk otomotivinde esnek tiretim sistemlerinin kurulmasinin maliyetli olusu ve

esnek iiretim igin gereken Iletisim Teknolojileri (IT)’lerin giincellenmesi gerekliligi
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siireci zorlastirmaktadir. Uretim yapilarindaki dikey orgiitlenmeler isgiiciiniin de
verimliligini azaltmakta, buna imkan vermemektedir.

Giliney Kore’nin gelisime agik bir zihniyet yaratmayir basarmis olmasi,
hiikiimet, {iniversite ve sanayinin koordinasyonu ve birlikte hareket etme
kabiliyetlerinin yliksek olusu, sanayilesme silirecini tamamlamasini ve bilgi

toplumuna geciste otomotiv sanayisi ile diinya’da ilk 5 siraya girmesini saglamistir.
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3.BOLUM

SOLOW MODELIi ARACILIGI iLE OTOMOTIiV SANAYININ
TEKNOLOJIK GELISIM HIZININ OLCULMESI

Tiirkiye otomotiv sanayinin katma deger yaratip yaratamadigini arastirmak,
sonucun rekabet giicii lizerindeki etkilerini incelemek amaciyla sanayinin teknolojik
gelisim hizi Olgtilecektir.

Literatiir taramalar1 sonucu, yapilan calismalarda Tiirkiye imalat sanayinin
teknolojik gelisim hiz1 6l¢iilmiis ve Solow’un ekonomik biiyiime modeli
gelistirilerek sanayilere uyarlanmastir.

Teknolojik Gelisme Modelleri ve Imalata Sanayine Uygulanmasi konulu
calismalardan biri 1995 yilinda Endiistri Miithendisi Mehmet Kiiciik¢iirkin tarafindan
hazirlanmis olup Tiirkiye imalat sanayi degerlendirilmistir.

Icsel Biiyiime Modelleri Baglaminda Tiirk Imalat Sanayinde Teknolojik
Gelisme ve Ekonomik Biiyiime baslikli ikinci ¢alisma 2007 yilinda Kurtulus Bozkurt
tarafindan hazirlanmistir.

S6zkonusu kaynaklar temel alinip, Solow modeli Tiirk otomotiv sanayine

uygulanmustir.

3.1. MODELIN AMACI

Kiiresellesme ile artan rekabet edebilme zorunlulugu, tilkelerin, sektorlerin ve
firmalarin rekabet kapasiteleri arasindaki farkliliklar teknolojik gelismeye Onem
verilmesi gerektigini ortaya cikarmigtir. Uluslararasi alanda rekabet edebilme
gerekliligi, ulusal acidan iilkelerin veya sektdrlerin mevcut teknoloji kapasiteleri ile
yeni teknoloji kapasiteleri gelistirebilme yeteneklerini, dolayisiyla teknolojik bilgi
yaratabilme becerilerini 6nemli hale getirmistir.

Kiiresel anlamada rekabet ise fiyat ve faktor maliyetleri merkezli olmaktan
¢ikmig, daha ziyade yeni iirlin ve iretim siireclerini gelistirebilmenin en 6nemli

faktorii olan teknolojik gelisme merkezine dogru kaymistir (Bozkurt,2007, 72).
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Uluslararas1 ticaretin mal bilesimine bakilacak olursa, teknoloji igerigine
sahip iiriin ve liretim siireglerinin toplam diinya ticareti icerisindeki paymin giderek
artan bir seyir izledigi goriilecektir. Zira karmasik teknoloji igerigine sahip iiriin ve
iiretim siireglerinin ortaya koymus oldugu yiiksek katma deger artiglar1 ve tekelci
avantajlar, bu siireci her gecen giin daha cazip hale getirmektedir. Ozellikle 1980
sonras1 donemde ihracata yonelik biiylime stratejisini benimseyen Tiirkiye ac¢isindan
konunun 6nemi daha da artmaktadir.

Her iilke bilimsel ve teknolojik ilerlemesini diger devletlerin {izerine
cikarmaya caligsmaktadir. Bu gercegin bilincinde olan {ilkeler ise en yeni, en ileri
teknolojileri elde etmek icin sermayelerinden Onemli bir miktar buraya
ayirmaktadirlar.

Bilindigi iizere 0Ozellikle son yillarda diinya ekonomik dengesi hizla
degismekte, Uluslararasi teknoloji ve sanayilesme yariginin temposu da giin gectikce
artmaktadir. Artan talep ve ihtiyaglarin karsilanmasinda yatirim alanlart her giin biraz
daha genislemekte, diinya piyasalarinda rekabet ortami gittikce yogunlagmaktadir.
Bu rekabet ortami ise yiiksek kalite, diisiik maliyet ve ileri teknoloji gerektirmektedir
(Kiigtikgirkin, 1995, 10).

Bilgi toplumuna gecis ile yeni teknoloji yaratma rekabet giicli anlayisinin
yeni paradigmasidir. Rekabet giicli saglamak i¢in her degisime hiikmedebilmek,
degisimin en 6nemli aktorii olan yeni teknolojiyi iiretenler arasinda olup, ihtiyaci ilk
once gidermek gerekir.

Bu ¢aligmanin temel amaci teknoloji yatirimlarinin en yogun olarak yapilmasi

gereken Tiirk otomotiv sanayinde teknolojik gelisme hizinin dlgiilmesidir.

3.2. MODELIN KAPSAMI

Otomotiv sanayinde teknolojik gelisme siireci ve bu siireci belirleyen
etkenlerin  belirlenmesi  sektoriin - rekabet edebilirligi  acisindan  6nemlidir.
Caligmamizin bu boliimiinde otomotiv sanayinin teknolojik gelisme hizini etkileyen

etkenler belirlenip, 1980-2007 yillar aras1 teknolojik gelisme hiz1 6l¢iilmiistiir.
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Teknolojik gelisme hizi, belirli bir girdi diizeyinde ¢iktidaki artis oranini
gostermektedir. Uretim siireglerinin iyilestirmesi ve katma deger deki artis
incelenecektir.

Gelismekte olan iilkelerden bilhassa Tiirkiye’nin teknoloji ithal ederek yeni
teknoloji yaratabilmesi s6z konusu degildir. Zira higbir gelismis iilke iirettigi son
teknolojiyi diger tilkelere vermek istemez. Dolayisiyla son teknolojiye sahip olmanin
tek yolu onu iiretmekten gecger.

Teknolojik gelisim aymi girdilerle ekonominin daha fazla ve kaliteli ¢ikti
tiretimine neden olur.

Teknolojik gelisme yeni hammadde ve kaynaklarin kullanilmasini tesvik
ettigi gibi bir firmanin yabanci pazarlarda da basari kazanmasim saglar

(Bozkurt, 2007, 74).

Sekil: 3 Teknolojik Gelisim Hizi

EKONOMi | — >  Ciktlar
Ciktilarda
nitel ve

v nicel artiglar

Girdiler -

Teknoloiik Gelisme

Kaynak: Kiigiikgirkin, Mehmet, Imalat Sanayinin Teknolojik Gelisim Hizinin
Olgiilmesi, 1995.

Iktisadi biiyiime literatiirii teorik anlamda, teknolojiyi bir {iretim faktorii
olarak icsellestirenler ve digsal bir faktor olarak modellerine dahil edenler seklinde
ikili bir ayrima tabi tutmak gerekir (Bozkurt, 2007,73).

Dolayisiyla biliyiime modellerini birbirinden ayiran en Onemli ayrim,
teknolojik gelismenin farkli tantmlanmasindan kaynaklanmaktadir.

Neoklasik kurama bakildiginda; teknolojik gelisme kavraminin iki sekilde
modellestirildigi  goriilmektedir. Bunlardan ilki igerilmis teknolojik gelisme
yaklasimidir. Igerilmis teknoloji gelisme yaklasimi ile sermaye birikimi ve teknolojik

gelisme arasinda bir iliski kurulmaya ¢alisilmis, mevcut teknolojik bilgi diizeyinin
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yine o donem i¢inde yapilmig olan yatirimlar tarafindan igerilecegi ifade edilmistir
(Soyak, 1995, 23).

Ikincisi ise icerilmemis teknolojik gelisme yaklasimidir. (Akyiiz, 1980, 3)
Icerilmemis teknolojik gelismeyi yatirim ve birikim olgularindan bagimsiz olarak,
mevcut sermaye stoku ve isgiliciiniin etkinliginin, yani belirli bir girdi bilesiminden
elde edilen c¢ikti miktarinin zaman igerisinde siirekli olarak artmasi seklinde
tanimlamaktadir.

Neoklasik teknolojik gelisme tanimlamasina en 6nemli katkilardan biriside
Solow tarafindan yapilmistir (Giirak, 2000, 5).

Solow kiiresellesme taraftarlarinin  geri kalmis ¢evre iilkelerinin de
kiiresellesmeden fayda saglayacaklarini iddalarini dayandirabilecekleri miikemmel
bir teori ortaya koymustur. Bu teorinin temel varsayimi da sermayenin bol
bulundugu yerde verimin azalacagidir.

Solow’a gore de zenginlesen lilkelerde sermayenin marjinal verimliligi yani
getirisi diismektedir. Bu ylizden sermaye gittikge daha diislik getiriye sahip alanlara
yonelmekte ortalama getiri de diismektedir.

Bu durumda dogal olarak sermaye daha kit oldugu, bu yiizden de getirisinin
daha yiiksek oldugu cevre iilkelerine gidecektir. Boylece merkez iilkelerin seviyesine
gelene kadar, bu gevre iilkelerde sermaye ile birlikte, biiylime orami artacak ve iilke
zenginlesecektir. Solow’ un biiylime teorisinin temel varsayimlarindan biri olan
sermayenin, azalan marjinal {iriine sahip olmasi1 bu iddiay1 destekler.

Neoklasik biiyiime modeli her iilkenin aymi teknolojiyi kullanabildigi
varsayimi altinda ve benzer beseri sermaye 6zelliklerine sahip iseler, gelismekte olan
ekonomilerin, geligsmis iilkelerden daha hizli biiyiliyerek onlar1 yakalayacagini sdyler.
Buna yakinsama hipotezi denir. Basta Cin ve Gliney Kore olmak {izere Bat1 Asya
tilkelerinin biliylime performanslari bu modelin ve tiirevlerinin giindemde kalmasini
saglamistir.

Sonug olarak neoklasik biliyiime modeli merkez iilkelerde kar oranlarinin
azaldigin1 ifade eder. Coziim olarak da cevre tilkelere yatirim yapilmasini

Onermektedir.
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Solow, iiretim fonksiyonunun Q = f (K, L, t) seklinde formiile edilebilecegini,
K’nin sermayeyi, L’nin emegi tanimladigini ve t’nin de teknolojik gelismeye olanak
saglayan zamani betimledigini ifade etmektedir (Soyak, 1996, 5).

Yine Solow, Q = f (K, L, t) seklinde formiile edilen iiretim fonksiyonunun
A (t) ve f (K, L) seklinde ayrilabilecegini, zira sermaye birikimini etkileyen faktorler
ile teknolojik gelismeyi etkileyen faktorlerin birbirinden ayrildigini vurgulamaktadir.
Dolayisiyla, A (t)’ nin teknolojik gelisme faktoriinii ifade ettigini ve yalnizca
teknolojik gelismeye bagli oldugunu, f (K,L)’nin ise emek ve sermaye girdilerine
bagli oldugunu belirtmektedir (Soyak, 1996, 25).

Teknolojinin olmadig1 Solow modelinde duragan durumda (uzun vadede) kisi
basina sermaye, gelir ve tiiketimin artmadigi goriilmiistiir. Ama bu sonu¢ gercek
verilerle ¢elismektedir: tilkelerin ¢ogunda kisi basina gelir, tiikketim ve sermaye uzun
vade ortamlarinda artar. Solow modelinde bu kalict artis saglamak i¢in modele
teknoloji degiskenini eklemistir. Bizde iiretim fonksiyonuna teknolojiyi temsil eden

A degiskenini ekledigimizde:

Y=F(K,AL)=K“(AL)"™ 1

Seklinde bir fonksiyon elde etmis oluruz.

Teknolojinin yer aldigt Solow modelinde kisi basina gelir ve sermaye,
teknolojinin biiylime oraniyla biiyiimektedir. Basit Solow modelinde teknoloji yoktur
ve kisi basma gelir ve sermaye biiylimez. Yani kisi basina geliri arttiran sadece

teknolojinin biiylimesidir.

Ekonomi literatiiriinde iiretim fonksiyonu tabiri genel ifadesiyle katma deger
icin girdi ve ciktilar arasindaki iliskinin matematiksel bir formiilsayonudur. Uretim
fonksiyonu ile belli tiretim faktorleri ile izah edilebilecek bir liretim seviyesi ortaya
konulur. Genelde iiretim fonksiyonu iki faktorle yani; sermaye ve emek faktorleri ile

aciklanir (Mehmet, 1995, 159).
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Uretim faktorleri olarak Sermaye (K) ve Emek (L) alinirsa, iiretim fonksiyonu

tiretimle iiretim faktorleri arasinda teknik bir baglanti olarak asagidaki bi¢imini alir.

Q=f(K,1L) 2

Iki faktorlii dogrusal bir iiretim fonksiyonunda eger zaman boyutu (t)

kullanilirsa agagidaki teknolojik gelisme ifadesi ortaya ¢ikar.

Q=f(KL¢t) 3

Burada;

Q: Uretimi

K: Sermayeyi

L: Isgiiciinii

t: Teknolojik gelismeyi

ifade etmektedir.

Faktorlerin bilesimleri iiretim miktarlarim1 (veya diizeyleri) belirler. Uretim
diizeyleri icin farklh faktor bilesimleride s6z konusu oldugundan, iiretim faktorleri
birbirleri yerine ikame edilebilir. Bu iiretim diizeyinde bir degisiklige sebebiyet
vermez.

Modelimizde Y ¢iktistnin yerine Q katma deger, alinmigtir. Bu durumda

fonksiyonumuz:

\Q = F(4K,L) = (4K)“ L™ Q = AK 4

A: Otomotiv sektoriiniin temel teknoloji seviyesini gosteren pozitif bir sabiti
ifade etmektedir.

K: Otomotiv sanayindeki sabit sermaye stogunu ifade etmektedir.

Teknolojik gelisim hizinin sermaye stogundaki ve emek miktarindaki

degismelerin bir fonksiyonu oldugu varsayilmaktadir.
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Solow, 1909-1949 arast Amerikan ekonomisini incelemis ve ekonominin
toplam ¢iktisinin zaman igerisinde ve Cobb Douglas Uretim Fonksiyonu’na gére
emek (isgiicli) (L) ve Sermaye (K) ile olan iliskisini aragtirmistir.

Buldugu sonuca gére K ve L’de herhangi bir degisiklik olmadig: siirece
Amerikan ekonomisi % 1.5 gelismektedir. Bu olguya dayanarak Solow, ekonomideki
kisi bagina goriilen artisin % 90’nin artik degere veya zaman faktoriine baglh
oldugunu ve sadece degisikligin % 10’unun kisi basina sermaye artisina
baglanabilecegi sonucuna varmistir.

Bu artik deger genelde teknolojik degisme ile 6zdes goriilmiis ve Amerikan
isgiicti verimliliginde 20. Yiizyiln ilk yarisindaki artisin % 90 teknolojiye bagimli
oldugu seklinde yorumlanmistir.

Buradan c¢ikarilacak sonu¢ uluslararasi rekabet avantaji saglamanin tek
yolunun teknolojik gelisme hizini arttirmak oldugudur. Bu da yeni teknoloji, Ar-Ge,

esneklik, beseri sermaye ve inovasyon yatirimlart ile gergeklestirilebilir.

3.3. MODELIN YONTEMIi

Uretim fonksiyonu Tiirkiye otomotiv sanayinde 1980-2007 yillar1 aras1 katma

deger, sermaye stogu ve isgiicli verilerine gére olusturulmustur.

Calisma Verileri

Katma Deger: Tirkiye Otomotiv Sanayi Derneginin verilerine
dayanmaktadir. Katma degerdeki artiglar otomotiv sanayinin teknolojiye yaptig
yatirimlar ile dogru orantili olarak artmaktadir. Sektdrel biiylime oraninin bir

gostergesi olarak sektorel net katma deger oraninin biiyiime oranlar1 kullanilmastir.

Sabit Sermaye: 1980-2007 yillar1 arasindaki otomotiv sanayi ile ilgili
caligmalarda kullanilan sermaye stogu almmistir. Sabit sermaye yatirimlarinin
ekonomik biiylime ve dolayisiyla teknolojik gelisim iizerinde pozitif bir etkiye yol

acacag varsayilmaktadir.
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Emek (isgiicii): Merkez Bankasi verileri iizerinden hesaplanmistir, Tiirkiye
Otomotiv Sanayinde 1980-2007 yillar1 arasinda isgiiciine yaptig1 iicret demeleri ile
olusturulmustur. Modelde isgiicii maliyetleri ve sektoriin biiyiimesi arasinda negatif

bir iligkinin olacag1 vurgulanmaktadir.

Tiirkiye otomotiv sanayinin yillik verileri kullanilarak 1980-2007 dénemi i¢in
teknolojik gelisme hiz1 test edilmistir.
Uygulamada kullanilan  verilerin kaynagit OSD, DIE, TCMB dur.

Calismamizda kullanilan veriler yillik olarak alinmistir.

Tablo 16: Uygulama Modelinde Kullanilan Degiskenler (Milyon TL)

Yillar Katma Deger(Q) Ucretler(W) Sabit Sermaye(K)
1980 40 50 113

1981 44 63 120

1982 50 67 127

1983 75 50 220

1984 99 134 328

1985 140 289 466

1986 267 345 733

1987 459 500 1,054
1988 957 600 1,397
1989 1,386 1,200 2,389
1990 3,151 4,000 5,130
1991 4,723 6,000 8,752
1992 8,954 12,900 13,456
1993 25,893 24,600 30,567
1994 21,802 42,800 32,456
1995 58,188 59,500 67,879
1996 127,004 114,800 154,879
1997 251,838 204,100 254,657
1998 366,835 453,200 457,123
1999 357,960 738,700 987,234
2000 468,900 1,012,300 989,679
2001 675,960 1,346,400 1,126,789
2002 1,373,517 1,568,700 1,790,021
2003 990,231 1,666,400 2,567,123
2004 1,345,654 1,735,000 3,500,145
2005 1,567,102 2,052,000 3,678,467
2006 1,155,102 2,242,500 3,400,567
2007 1,001,435 2,219,000 3,678,120
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Uretimde sadece iki iiretim faktorii kullamlmaktadir K ve L(W). Solow
Amerika’da yaptigi calismada biiylimeyi incelerken, K ve L’deki artis miktarlarini
hesaplamis ve iiretimdeki artisin bunlardan daha ¢ok oldugunu saptamistir. Bunun
sonucu olarak Solow uzun dénem biiyiimenin kaynaginin teknolojik yenilik oldugu
kanisina varmigtir. Buna Solow artig1 denmistir.

Tablo 16’da yer alan verilerimizin anlamlilik derecesini arttirmak igin
logaritmasini alarak, en kii¢iik kareler yontemi uygulanacaktir.

En kiigiik kareler yontemi birbirine bagl olarak degisen iki fiziksel biiyiikliik
arasindaki matematiksel baglantiy1, miimkiin oldugunca gercege uygun bir denklem
olarak yazmak i¢in kullanilan, standart bir regresyon yontemidir. Bir bagka deyisle
bu yontem, 6l¢iim sonucu elde edilmis veri noktalarina miimkiin oldugu kadar yakin

gececek bir fonksiyon egrisi bulmaya yarar.

Yontem: En Kiigiik Kareler
Tarih: 04/14/09 Zaman: 17:41
Orneklem(Diizeltilmis): 1981 2007
Gozlem Igerigi: 27
Degiskenler Katsayr Standart t-Istatistigi  ihtimal
Hata
LK 1.005625 0.280109 3.590117 0.0015
LW 0.615545 0.168371 3.655879 0.0013
C -0.565506  0.255507 -2.213272  0.0371
R-Kare 0.995164 Bagimli Degis. Ort.  9.795098
Diizeltilmis R-Kare 0.994533  Bagimli. Degis. St. S. 3.742764
Sapmanin Standart.. 0.276728  Akaike Kriteri 0.404389
Karelerin Top. Artik  1.761301  Schwarz Kriteri 0.596365
Log Ihtimali -1.459255  F-Istatistik 1577.705
Durbin-Watson Ist. ~ 1.469866  Ihtimal(F IStatistik) 0.000000

Q=f(K,W)

Q=Katma Deger ~ K= Sermaye W= Isgiiciine Odenen Ucretler
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LOGQ= - 0.56 + 1.005LOGK + 0.61LOGW Q=-0.56 K1.005 7061
t (-2.21) (3.59) (3.65)
F  0.00 R? = 0.99

e Sermaye ve isgiiciine 6denen licretlerin etkisi olmadiginda katma deger % 0,56
oraninda azalmaktadir.

e Sermayedeki % 1 birimlik artig katma degeri % 1,005 oraninda arttirmaktadir.
Isgiiciine 6denen iicretlerdeki yiizde bir birimlik artis katma degeri yiizde 0,61
arttirmaktadir.

Model genel olarak anlamli goriilmiistiir.

C katsayisinin negatif (—0.56) ¢ikmasi, sermaye ve iicretlerin “0” oldugunda,
katma degeri arttiran baska bir ¢iktinin olmadigini gosterir.

Durbin Watson istatistiginin 1,46 kararsiz bolgede ¢ikmasi sonucu LM testi
yapilmis ve bu test sonuglarina gore kuyruk olasiliginin 0,26 olmasi sifir hipotezinin
kabuliinii saglamakta ve otokorelasyon olmadigini gostermektedir.

Sektorde sermaye yatirimlar1 ve iicret ddemeleri disinda R? iizerinde artis
saglayacak herhangi bir degiskenin olmamasi, otomotiv sanayinin yeni teknoloji
tiretemediginin bir gostergesidir.

Sabit sermayelerde ve iicretlerde meydana gelen yatirim artiglar1 katma deger
tizerinde onemli bir etkiye sahiptir. Yukaridaki modelde sermaye yatirimlarinda
meydana gelen % 1°lik artis katma degerde de % 1°lik bir artis saglamaktadir.
Isgiiciine 6denen hizmetlerdeki % 1’lik bir artis ise, katma degerde % 0.61°lik bir
artisa neden olmaktadir. Sabit sermaye ve {icretlere yapilan yatirimlarin disinda
katma degeri arttiracak yeni yatirnmlara girisilmedigi gozlenmistir.

Katma deger artiglar sermaye ve {icret yatirimlarindaki artislarla esit diizeyde,
hatta bagimsiz degiskenlerimizin uzun vadede katma deger iizerindeki etkisi az

oldugundan, daha da diisiik seviyede ger¢eklesmistir.



105

Model diyagnostik testleri asagidaki tabloda verilmistir. Bu tablodaki
degerlere gore kalintilar normal dagilmakta, otokorelasyonsuz (bagimsiz) ve sabit

varyanshdir.

Tablo 17: En Kiig¢iik Kareler Yontemi ve Anlamhilik Testleri Sonuclari

Bagimli Degisken Bagimsiz EVIEWS 3
Degiskenler Gozlem Igerigi 27 | kullanilarak
LOG(Q) olusturulmus test
LOG(K,W) sonuglari.
R?=10,99 DW= 1,469866 F=0,00 (p-deg.=0,00)

LOGQ=-0.56 + 1.005LOGK + 0.61LOGW Q=-0.56 K1.005 061

T istatistikleri -2,21 3,59 3,65

Jarque-Bera Normallik Testi: JB=0,719753 (p-deg.= 0,697762)

Breusch-Godfrey LM (1) Testi: F= 1,443194 (p-deg.= 0,263469)
R2=14,20470 (p-deg = 0,163858)

White Heteroskedasticity Test: F=0,560433 (p-deg = 0,810563)
R?=6,177911 (p-deg = 0,7211989)

Jarque-Bera testi kalintilarin normal dagilima sahip olup olmadigini test eder.
Kalintilarin normal dagilimi sart1 saglanmasi mecburi olan bir sart degildir. Kiigiik

orneklerde sapmali tahminler verebilmektedir.

Bu sinama i¢in hipotezler soyle ifade edilir:

Hy: Veriler normal dagilim gosterir

H,: Veriler normal dagilim gdstermez

Tablo degerlerimize gore kuyruk olasiligimiz (0,71), %5’den biiyiik oldugu i¢in Ho:

kalintilar normal dagilima sahiptir hipotezi reddedilemez.



106

Breusch-Godfrey testi kalintilarda otokorelayon olup olmadigini test eder. Kuyruk
olasiliklarinin %5’den biiylik olmas1 kalintilarda otokorelayon olmadigini isaret eden

sifir hipotezini reddedememektedir.

White Heteroskedasticity testine gore prob degerlerinin %5’den biiylik olmasi, sifir

hipotezinin reddedilemeyecegini gosterir. Dolayisiyla bu modelde varyans sabittir.

Modele katilan degiskenler modeli % 99 aciklamaktadir. Modele katilan
degiskenlerimizin timii de istatistiksel olarak anlamli ¢ikmaktadir. Dolayisiyla F
istatistik degerinin kuyruk olasiliginin 0.00 ¢ikmasit modelin katsayilarinin topluca

anlamli oldugunu gostermektedir.

Grafikte katma deger(Q) kirmizi, iicret(W) yesil, sermaye(K) ise mavi renkle
gosterilmigtir.  Grafik, katma degerin iicret ve sermaye ile aciklandigini
dogrulamaktadir. Katma degeri, sermaye ve iicret yatirimlarindan baska arttiran bir

degisken (Solow artig1) bulunamamaistir.
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3.4. MODELIN BULGULARI VE YORUMU

Bu calismada Tiirk otomotiv sanayindeki katma deger artiglarina bakilarak,
yeni teknoloji yaratmaya yonelik yatirim yapilip yapilmadigi analiz edilmistir.

Tiirk otomotiv sanayinin biiylime trendinin, girdi ve iggiicii maliyetlerindeki
artiglar ile cok daha anlamli bir korelasyona sahip oldugunu gostermektedir. Sabit
sermaye yatirimlarinin ve isgilicii 6demelerinin uzun donem etkileri dikkate
alindiginda otomotiv sanayinin biiyiime trendi ile arasinda pozitif ve anlamli bir
iligskinin oldugu goriilmektedir.

Analizimizin en Onemli sonucu ise teknolojik gelisme ile otomotiv
sektoriinlin biliylime trendi arasinda pozitif bir iliski bulunamadigidir. Dolayisiyla
Tirk otomotiv sanayi igsel bliylime trendinden ziyade neoklasik bir biiyiime trendi
¢izdigi ve teknolojik gelismeleri igsellestiremedigi goriilmektedir.

Buldugumuz sonuglar Solow’un modelini de destekler niteliktedir. Otomotiv
sanayinde yaratilan katma deger, Ucret ve Sermaye ile net bir sekilde
aciklanmaktadir. Katma deger artislar1 iizerinde farkli bir degiskenin etkisinden s6z
etmek miimkiin degildir.

Solow artig1, sermaye ve licretlerin katma deger tizerindeki pozitif etkisinden
daha yiiksek bir katma deger artisi ile agiklanirken, bu artik teknolojik gelisim ile
Ozdeslestirilmistir. Oysa modelimizde katma degerimiz, {icret ve sermayenin arttigi
Olciide artmis, hatta {licret ve sermaye artislarindan da diisiik seviyelerde seyretmistir.

Sabit degerimizin (C) negatif ¢ikmasi da bu durumu destekleyip, sermaye ve
ticretlere hi¢ yatirim yapilmadigi takdirde, katma degerin sifir olacagini gosterir.
Solow’un kalintilarin pozitif yonde ¢ikmasi iizerine olusturdugu ve teknolojik
gelisim ile agikladigi model, otomotiv sanayi iizerinde uygulandiginda negatif
¢ikmistir. Bu durum otomotiv sanayinin teknolojik gelisim hizinin diisiik oldugu ile
agiklanabilir.

Giiney Kore ve Cin gibi iilkeler, yliksek teknolojik gelisme hizlar1 sayesinde
gelismis iilkelerle rekabet edebilir diizeye erismeyi basarmiglardir. Sanayi
toplumundan bilgi toplumuna gec¢is asamasinda rekabet, ancak teknolojiye yogun

olarak yapilacak yatirimlarla gerceklesir. Solow’un modeli’nin ve tiirevlerinin uzun
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yillardan beri glindemde olmasinin sebebi de, Dogu Asya iilkelerinin bu sekilde
gelismeyi bagarmis olmalaridir.

1980 sonrasi ihracata yoOnelik biiyliime stratejisini benimseyen Tiirkiye
otomotiv sanayinin mevcut durumda, orta ve disiik teknoloji icerigine sahip
tirtinlerde uzmanlasarak, uzun donemde uluslararasi ticarette rekabet¢i avantajlar
yaratmas1t miimkiin goriinmemektedir.

Dolayisiyla, Tiirkiye otomotiv sanayinin ihracat yapmak i¢in ara-mali ve
yatirim mali ithal etmek zorunda kalmasi ve yillar itibari ile de giderek artan bir
sekilde dis ticaret agiklar1 vermesi kaginilmaz olmaktadir.

Gelismis otomotiv treticilerinin eski teknolojilerini ithal ederek yapilan

iiretimin, katma deger yaratmasi ve rekabet {istiinliigii saglamasi miimkiin degildir.
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SONUC VE ONERILER

Giliniimiizde insanlarin daha iyiye erisme istegi, teknolojik bilginin ulastig1
sinirsiz  imkanlarla birleserek yeni teknolojik gelismelerle kiiciilen diinyada,
toplumlarin bilgilerini arttirarak onlar1 her giin daha ileri noktalara tagimaktadir.

Bir tlkenin gelismiglik diizeyi, eskiden iirettigi celik ve enerji miktar ile
Olclilirken  artik;  enformasyon  teknolojisini  olusturan  mikroelektronik,
telekominikasyon ve bilgisayar teknolojilerinin imkanlar ile elde edilen, islenen,
iletilen, saklanan, bilgi miktar1 ile ol¢iilmeye baslanmistir. Bu yeni donemde
gelismislik kriterlerinde fiziki miktarlardan ¢ok daha farkli bilgiye dayali miktarlar
agirlikla yer almaktadir. Sanayinin kurulmasinda, yenilestirilmesinde, isletiminde yer
alan bu yeni teknolojiler, edinilip iiretebilir olmak, iilkenin rekabet giicli agisindan
Onem tagimaktadir.

Tiirkiye otomotiv sanayi; yarattig1 yiiksek katma deger, yiiksek istihdam,
rekabet¢i yapisi ve biinyesindeki ¢ok fazla sayida teknoloji barindirmasi dolayisiyla
Ar-Ge’yi tetiklemesi gibi 6zellikleri nedeniyle de Tiirkiye i¢in son derece dnemli ve
stratejiktir. Bu nedenle otomotiv sanayine 6zel bir onem gosterilmeli ve bu sanayi
dal1 iilkemizin kalkinmasinda, rekabet giicii saglamasinda ve teknoloji yatirimlarinin
arttirilmasinda etkili bir ara¢ olarak kullanilmalidir.

Diinya’da giderek artan oranda Ar-Ge merkezlerinin kuruldugu ve donanimh
igsgliciine daha da cok ihtiya¢ duyuldugu, inovasyona, esnek iiretime ve beseri
sermayeye yapilan yatirimlarin arttigi gézlenmektedir. Yeni teknoloji yaratabilmeye
yonelik olan bu faaliyetler, uzun donemde katma degeri en yiiksek olan yatirimlari
teskil eder. Diinya otomotiv {ireticileri bu durumun farkinda olup sabit sermaye
yatirimlart i¢inden en yiiksek finansal kaynagi buraya aktarmaktadir.

Sektorde ileri diizeyde teknoloji kullanan Amerika, Almanya ve Japonya’'nin
katma deger rakamlari, kullandiklar1 teknoloji seviyeleri ile dogru orantili olarak artis
gostermektedir. Gelismekte olan iilkelerden Giliney Kore’de teknoloji agirlikli
yatirimlart arttirarak, sektoriin katma deger yaratmasini saglamigtir.

Gliney Kore, ekonomisini 1950’lerde kisith bir alanda siirdiiriilebilen tarima
ve bir dl¢iide balik¢iliga dayali geleneksel bir yapidan, sanayi ve hizmet sektoriinii

egemen oldugu bir yapiya kavusturmayi basarmis, bolgenin en onemli ekonomik
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aktdrlerinden biri olmustur. 1960 yilindan bugiline kadar diinyanin en hizli biiyliyen
ekonomilerindendir.

Giliney Kore 1960 yilindan itibaren istikrarli makroekonomik politikalarla
desteklenen disa agik kalkinma stratejisi c¢ercevesinde, diger Giiney Dogu Asya
tilkelerinden iki kat, Giiney Asya ve Latin Amerika iilkelerinden ise bes kat daha
yiiksek biiyiime hiz1 gergeklestirerek, sanayilesmis lilkelere kiyasla ¢ok daha basarili
bir performans sergilemistir.

Devlet eliyle yiiriitiilen sanayilesme siirecinde 1963-1978 doneminde yillik
katma deger artigi ortalama % 16,9 olarak gerceklesmistir.

Diger benzer kosullardaki iilkeler ithal ikameci politikalar ile devlet eliyle
sanayilesmeyi siirdiirmeye ¢alisirken Gliney Kore; Tayvan, Singapur ve Hong Kong
ile birlikte, Avrupa ve Kuzey Amerika’nin emege dayali imalat sanayi iiriinlerine
biiyiik oranlarda ihtiyact oldugunu kesfederek ihracata dayali bir biiyiime politikasi
izlemistir.

G. Kore’de bilgi toplumuna gegis siirecinde uygulanan politikalar:

. Makroekonomik istikrarin saglanarak, egitimli bir isgiicli yaratmak,

Kamu ve 06zel sektor arasinda koordinasyonun ve isbirliginin saglanmasina oncelik
verilmesi, teknolojik yeniliklere agik olunmasi ve dogrudan yabanci sermaye
yatirimlarinin tesvik edilmesi suretiyle, teknoloji transferine dncelik taninmast,

Kamu yatirimlarinin 6zel sektor yatirimlarini tamamlayicr nitelik tagimasi ve piyasa
miidahalelerinin ve uygulanan tesvik politikalarinin toplumsal maliyeti diisiik ve

etkin kaynak kullanimin1 saglayici1 yonde olmasi olarak sayilabilir.

Bugiin Giiney Kore gemi yapiminda diinyada birinci, yart iletkenlerde
ticiincii, otomobil ve petrokimyada besinci ve demir-gelikte altinci biiyiik kapasiteye
sahiptir. 1980’lerin sonuna kadar imalat sanayi GSYIH icinde giderek yiikselen bir
paya sahiptir.

Gliney Kore’nin gelisimine yonelik siireci 6zetlersek:

e Giiney Kore’de 1997-2007 yillarinda otomotiv sektdriinde katma deger yilda
ortalama % 7,4 artis gerceklestirmistir. Otomotiv sanayinin gelismesinde en etkili

sektorler ise bilgi teknolojileri ve ileri teknoloji olmustur.
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e Gliney Kore’nin, 1991 GSMH’nin % 3’iinli olusturan yeni teknoloji yaratmaya
yonelik yatirimlari, 2007 yilinda GSMH’nin % 5 ini olusturmaktadir. Bu yatirimlarin
% 2’si devletce, % 60’1 ise 6zel sektor tarafindan karsilanmistir.

e Yeni teknoloji gelistirme faaliyetlerine iliskin degisimlerden ilki 1999 yilinda
Ulusal Ar-Ge kapsaminda uygulamaya konulan 21. yiizyila yonelik Ar-Ge programi
dir. Bu program ile Ar-Ge faaliyetlerinin kapsaminda degisiklik yapilmis ve on yil
gibi bir siirede biyoteknoloji, nanoteknoloji, yeni malzemeler gibi yiiksek
teknolojilerde gelisme saglanmasi amacglanmaistir.

e [kinci degisim, gelismis {ilkelerinkine benzer ulusal yenilik programi
gelistirebilmek i¢in {ilkenin aragtirma yeteneginin devlet, 6zel sektor ve liniversiteler
arasindaki dengenin saglanmasi suretiyle arttirilmasi olarak gergeklesmistir. Bu
amaca yonelik olarak, 1993 yilinda Ar-Ge tesvik kanununun yiiriirliige
konulmasindan sonra, iiniversitelerdeki arastirmanin finanse edilmesi i¢in Bilim ve
Teknoloji Bakanligi tarafindan Bilim ve Miihendislik Aragtirma Merkezleri Kurulup,
Milli Egitim Bakanlig1 da daha fazla arastirmanin yiiriitiilmesi i¢in tiniversitelere fon
saglanmstir.

e Son degisim ise inovasyon programlarini ¢esitlendirmek olmustur. Bakanliklarin
hemen hepsi kendi yenilik faaliyetlerini yiiriitmeye baslayip, iiniversitelerden bu is
i¢in personel temin etmeye baslamislardir.

¢ Yeni Ekonomik diizen i¢in gergeklestirilen tiim faaliyetler beraberinde iyi egitilmis
insan giiciine olan ihtiyaci arttirmistir. Bu artan ihtiyacin karsilanmasinda yine devlet
onemli rol oynamustir. Teknik liselere agirlik vererek Bilgi ve Iletisim
Teknolojilerinde gelisme saglayabilmek icin 1997 yilindan 2002 yilina kadar 1
trilyon Won’dan fazla yatirim yapmustir. Bugilin Giiney Kore’de tiim ilkokul,

ortaokul ve liseler internet agina sahiptir

Giiclii otomotiv sanayisi ile uluslararas1 rekabet avantaji yakalayan Giiney
Kore’nin, yiiksek katma deger yatirrmlari saglayacak olan, Ar-Ge, Inovasyon, beseri
sermaye, esneklik vb. yatirimlari sayesinde gelismis otomotiv iireticilerini hizinm
yakalamustir.

Tiirkiye otomotiv sektoriiniin katma deger yaratamamasinin nedeni yeni

teknoloji yatirimlarina yonelik faaliyetler konusundaki eksikligidir. Bu sorun
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calismamizin son boliimiinde Solow’un teknolojik gelisim hizi iizerine sermaye,
emek ve katma deger ile olusturdugu modelin otomotiv sanayine uyarlanmasi ile
kurulmustur. Solow Amerikan ekonomisini incelediginde ekonominin sermaye ve
ticretlerdeki artislardan daha yiiksek bir oranda arttigini, bununda teknolojik gelisim
ile agiklanacagini sOylemistir. Ayn1 veriler otomotiv sanayiden alinip ve regresyon
analizi yapildiginda Tiirkiye otomotiv sanayinin biiylimesinin sadece emek ve
sermaye artislar1 ile saglandigi, daha yiiksek bir oranda biiyiime yani katma deger
artis1 saglayamadigi ortaya konmustur.

Solow’un Amerikan ekonomisinde gozlemledigi kalintiya sebebiyet verecek
bir teknolojik gelisim saptanamamistir. Bu da Tiirk otomotiv sanayinin teknolojik
gelisim hizinin diisiik oldugu ve yeni teknoloji yatmaya yonelik faaliyetlerine hiz
kazandirmazsa, Gliney Kore gibi otomotiv sanayisi ile uluslararasi piyasalarda sz
sahibi olamayacagi sonucunu dogurmustur.

Diinya’da teknolojik geligsmelerin yoniiniin klasik teknolojilerden bilgi temelli
teknolojilere kaymasi ve bu siirecin her gegen giin etkisini arttirmasi, diinyanin yeni
bir déneme girmeye basladigini gostermektedir. Ozellikle, son yillarda fen
bilimlerinde yasanan gelismeler, kuantum fizigi, nano-teknoloji, yazilim
mihendisligi, genetik miihendisligi gibi yeni kavramlarin ortaya ¢ikmasini
saglamistir. Geligmis iilkelerin bu alanlarda ¢ok yiiksek Ar-Ge harcamalar1 yaparak,

yeni iirlinler gelistirmeye ve tekelci avantajlar yaratmaya calistiklar1 goriillmektedir.

Tiirkiye’nin bu durumda yapmasi gerekenler:

e Tiirk otomotiv sanayinin giderek ulusal birikimi olusturacak sekilde teknoloji
gelistiren ve kullanan bir sektor olma konumuna dogru yiikselmesi gereklidir. Bu
egilim dogrultusunda gerekli Ar-Ge c¢alismalarinmi ve buna dayali inovasyon
aktivitelerini ylriitebilmek i¢in, tiim aktorlerin katildigi, Ulusal Politika ve
Stratejiler, Yapilanmalar, Mekanizmalar tanimlanmali ve uygulamaya gegirilip,
stireklilik kazandirilmalidir.

e Otomotiv gibi keskin rekabet ortaminda, gizliligin en iist seviyede oldugu bir
sektorde yeni ve avantajli bir teknolojiyi kendine saklayarak bundan istifade etmek

tercih edilmektedir. Dolayisiyla ya en ugtaki teknolojiyi gelistireninden 6grenip onu
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projeye dahil etmek ya da, yeni/u¢ teknolojilere yatirim yapilarak yeni/devrimsel
sanslar1 yakalamak da s6z konusu olabilmelidir. Bu yapilmadig: takdirde sigrama
yapabilecegimiz, iistlinliikk kazanabilecegimiz teknoloji alanlar1 yaratmamiz miimkiin
olmayacaktir. Bu dogrultuda hareket edildiginde sektorde rekabet giicii saglayip,
Giliney Kore otomotiv sanayisi gibi diinya’da ilk bes siraya yerlesmemiz miimkiin
olacaktir.

e Diinya’da smirlarin buharlagsmasi ve sirket birlesmelerin artmasi uzun donemde
diinyada dort ya da bes tane marka sahibi olan otomotiv ana firmasinin kalmasi
sonucunu dogurmaktadir. Bu baglamda Tiirkiye mevcut kaynaklar ile sifirdan yerli
ve rekabet giicii saglayacak bir otomobil liretecek konumda degildir. Dolayisiyla
binek otomobil yapabilme kosullarini siirdiirerek, diinyada var olan teknolojiyi
Ozlimseyip, yeni liretim ve yonetim teknolojileri gelistirip yayginlastirabilir.

e Tiirkiye rekabet avantajin1 miithendislik hizmetleri ile de saglayabilir. Katma degeri
yiiksek miihendislik faaliyetlerinin siirdiiriildiigi merkezler kurulabilir.

e Tiirkiye, Dogu Asya iilkelerinden Giliney Kore’nin otomotiv sanayisinin
gelistirmek icin nasil bir alt yap1 hazirladigina, teknolojik gelisim i¢in yarattig
olanaklara, devlet, iiniversite ve 0zel sektor isbirliginin nasil gergeklestigine dnem
vermek durumundadir. Giiney Kore iilkesi Tiirkiye’ye ve diger GOU’lere model
olabilecek konuma ulagmistir.

e Tiirkiye’nin, Oncelikle, uzun vadede siirdiiriilebilir bir biiylime stratejisi
gelistirmesi, egitim, sanayi ve teknoloji politikalar1 arasindaki kopuklugu ortadan
kaldirarak, egitim, sanayi ve teknoloji merkezli yeni kalkinma politikalar
olusturmas1 gerekmektedir. Bu noktada teknolojik gelismenin en Onemli
kaynaklarindan biri olan beseri sermaye stokunun mevcut gelismelere ayak
uydurabilecek bir yapiya kavusturulmasi zorunludur.

e Teknoloji gelistirmenin ve Ar-Ge faaliyetlerinin, yliksek maliyet gerektiren, zaman
alan ve risk unsuru tasiyan bir silireci icerdigi géz Oniinde bulundurularak, 6zel
sektoriin mevcut sermaye yapisiyla yogun Ar- Ge faaliyetlerinde bulunmasini
beklemek yanlis olacaktir. Bu nedenle iiniversiteler ile 6zel sektor arasindaki iliskiler
kuvvetlendirilmeli, ortak projeler olusturulmali, {liniversite sanayi iliskisinin en

onemli unsurlarindan biri olan teknoparklarin sayilar: arttirilmalidir.
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e Tiirkiye’deki mevcut patent sisteminin teknoloji transferini ve Ar-Ge faaliyetlerini
tesvik etmekten ziyade, gelismis iilkelerin Tiirkiye’deki mevcut ihracat paylarinin ve
tekelci konumlarinin korunmasina yardimer oldugu goriilmektedir. Tek tarafli isleyen
bir fikri ve smal miilkiyet haklar1 politikasi yerine, yerlesikler acisindan, teknoloji
gelistirmeyi, yogun Ar-Ge faaliyetlerinde bulunmay1 tesvik edecek ve kismen de olsa
taklit imkan1 saglayacak bir fikri ve sinal miilkiyet haklar1 politikasinin gelistirilmesi
zorunludur. Zira Japonya ve Uzak Dogu Asya Ulkelerinin gergeklestirmis olduklart
atitlmin arkasinda taklide ve yaparak 6grenmeye dayali iiretim siireglerinin oldugu

unutulmamalidir.

Gelismekte olan tilkeler, gelismis iilkelerle aralarindaki agig1 kapatmak igin
yogun teknoloji yatirimlarina yonelik faaliyetlere agirlik vermelidirler. Giiney
Kore’nin teknoloji gelistirme konusunda uyguladigi politikalar model olarak alinip,
tiniversite, sanayi, hiikiimet igbirligi saglanmalidir. Hiikiimetin sektore uygulayacagi
yaptirim niteliginde tedbirlerin alinmasi sarttir. Bu baglamda uygulamaya konulacak
politikalarin; teknolojik gelisim i¢in gerekli maddi destegi saglamasi, liniversitelerde
temel bilimsel aragtirmalarin 6niinii agmas1 gerekmektedir.

Tiirkiye’nin sanayilesme siirecini tamamlayip bilgi toplumuna gegis siirecinde
rekabet giicli saglamasi i¢in otomotiv sanayisini katma degeri yiiksek yatirimlara
yoneltmesi sarttir. Sagladig1 istihdam, diger isgiicli kollar ile etkilesimi, ekonomi
tizerindeki katkilariyla oncii sektor konumu 6zelligini korumaya devam edebilmesi
i¢in yeni teknoloji yatirimlarina, Ar-Ge, inovasyon, beseri sermaye vb.’ye finansal

kaynak ayirmasi ve tesvik saglayacak kurumlarla isbirligi i¢inde olmasi gereklidir.
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EKLER

EK :1 Entelektiiel Sermayenin Stratejik Bilgi Yonetimindeki Yeri
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Bilgi Yaratma

Bilgi Transferi

Bilgiyi Kullanma

Bilginin/Ogre

nmenin Yeri

Bireysel

Grup

Organizasyon

Sebeke

=>4
R &2

Entelektiiel
Sermaye
insan

Sermayesi

Yapisal

Sermaye

Tliskisel

Sermaye

Kesif
Ortiik Bilgi
Takim
Calismasi
Olanakh

Sartlar

Kodlama
Kopyalama
Modiiler
Yapilar
Ortaklar

Isleme
Uriin
Siralamasi
Karar
Destegi
Entelektiiel
Varliklarin

Yonetimi

Kaynak: Choo ve Bontis, Knowledege, Intellectual Capital and Strategy:

Themes and Tensions, The satrategic Management of Intellectual Capital and

Organizational Knowledge, 2002, s. 17




EK 2: Otomotiv Sanayinin istihdam Yarattig: Alanlar

Aksam, Parca Sistem

Ham Madde

Yenileme Pazar1 Parca

Uretim ve Bakim Araglari

Ust Yap1 ve Aksesuar

Ticaret

Kesimi

Distribiitor ve Ithalatgilar

Yetkili Bayiler

Yetkili Servisler

Serbest Saticilar/Galeriler

Serbest Servisler/Tamirhaneler

Yedek Parga Saticilari

Hizmetler

Kayit, Tescil Araci1 Kuruluglar

Finansman

Sigorta

Lojistik

Tasimacilik

Akaryakit ve Yag Dagitimi

Stirticti Egitim Kuruluslar1

Motor Sporlari

Medya, Halkla iliskiler ve
Reklam

Giivenlik, Yemek ve Temizlik

Kamu

Trafik Guivenlik

Kayit, Tescil ve Noter

Saglik

Yol Bakim ve Onarim

Motorlu Tasit
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Kaynak: DPT, 2736-6ik 687 9. Kalkinma Plani, 2007-2013 Ozel ihtisas Komisyon

Raporu, Ankara.



€102-L00¢ nodey nuoksiwos| sesnyj [9z() Tue[d ewunyey ‘6 Ld( [eukes]

0S| 991 | 08I $9 SI- | 98I | SSL'LE | LS6'SE | 9T8°0€ | TCI'9T | ¥TS¥T | 106'8C | 99¢€¥C weydo,
STpUSYNIN
0's 6'¢ 10| €81 | 901 | T'I- S06 98 v18 €8 L89 129 879 L1ep]
0S| I'81 | 98I 6'7C [40) €L | IyprT | ST | 8961 | 6S91 | CI9T | 6091 | 66V 1 | SIPUSUNAN
0S| 8LI vi-| ¥I-] 901 06 8SL CCL ¢l9 0cL v¥8 €9L 00L 1931ep]

1[oU0SIo
06| LS| TI'e-| 86| 80| €1 | LbPe| €8TE | 18S¢ | €6S€| SI8E| P8¢ | POL'E omg
06| 10T | 6¢€C| T'0I | 0T | €9T | €0T0E | S9L'8T | 0S6'ET | LEECO6L | 996'LT | $90°TT | SPL'LI 18]
§00T | ¥00T | £00T | TOOT | 100T | 000T | SO0T | +00T | €00T | T00T 100C | 000T | 6661 nongs|

(%) Je[Snay I x Je[x

(1Spy]) nwninQ wepyypsy ileues Apowo)Q ¢ A

4!



9Tl

€102-L00¢ niodey nuoksiwos| sesnyj [9z() Tue[d ewuny[ey ‘6 Ld( eukey]

L| 9¢| 06l | L¥¥ | ¥8-| 9I- 6 8 9 ¢ | 60¥°0 C € | uokwey 90
10

vl- 6| 0TC| TI| LL-| €Tl 101 811 09 81 91 vL €¢ | uokwey S0

L9-| Ly | 6¢ ¢S | SL-| 6vC SCI | LBEO | €9T0 | 6810 | ¥CI'0 | 66¥°0 | €¥1°0 snqol0 70

0€S | 996 | 0S-| ¥I-| 88| 00I 9l | 020 €0 90 L0 | T90 1€°0 | SnqupiN €0

90F | 6S| 9F¥ €1 | 68| Lt €] L19°0 | 88€'0 | LTLO | T¥9°0 14 € | SnquiN <0

I-| L6] OL1 | 8I-| €L-] 61l 1443 8¢ 991 19 PL LLT 9C1 | IlqowoiQ 10
SO | %0 €0 <0 10| 00| S00T | +00T | €00T | T0O0T | 100T | 000T | 6661

Te[[e]N ON

% Te[S1IY YIIX Je[x Buy BIIg

Be[ey)] una() IKeUsS ANOW0)Q A




€102-L00T niodey nuoAsiwoy sesuy[ [9z(Q) ‘iueld ewuny[ey] "6 Ldd -Yeukey

L0 ¢S | 8YC | L9S | LL-| TITI Se9 0+9 ocy 0¢I 81 6L g€ | uokwey 90

19

8- | ¥CI | S8C 9C | 9L-| vOI | €8¢ | S89'I 0SL v6l 13! ev9 plg | uokwey S0

- | 6C8 | 8VI 6-| €L~ | €61 8¢ 0S LT I 4! 9 81 snqol0 ¥0

€9¢ | 0€'T | L8| ¥OS | 96~ | ¥EC € 80 | LSOO | €S¥0 | SLOO C | SEL0 | SnqnpiN €0

S9¢ 19| 9¢ €| 98- [43 0L Sl 6 4! 6 L9 0S | snqruiN <0

I 06 | ¢LI I | LL- 66 | 96Ty | C€ICY | SITT 118 CLS | L8S'T | 96C'1 | [IqOoWOI0 10

S0 ¥0 €0 <0 10 00 | S00C | +00C | €00C | <O0CT | 100C | 000C | 6661

Te[[e]N ON
%, IR[SIY YI[IX Je[x Uy BIIG

(efo@ WOATIAL ATD) BE[BYII UNI() NIOPIS APOW0IQ SN

LTl



8¢l

€102-L00T niodey nuoAsioy] sesyy[ [9z(Q) ‘iue|d ewury[ey] "6 Ldd yeukey

ze| ov | 81| vSv | T8 | ¥SI 6 8 9 z | wor0 7| 08870 | uokwey 90
19

9z- | L06 | TIT| 8¢ | 8L | 9LI ) 98 Sy S1 01 8t L1 | uokwrey S0

Sb-| 81-| 70 | 805 | €9-| 19€| SIT | 1120 | 8ST0 | ¥81°0 | 220 | TE€€0| TL0| sDQoi0 0

0€S | 995 | 0s-| 00z | v6-| S81| 921 | 0Z'0| €000 | 9000 | 2000 | LEO| €100 | SnAnpuN €0

oov | 09| Lv-| TS| L8| s6¢ €| 9190 | s8¢0 | 92,0 | 8L¥0 € ¢ | snquipy 20

S-| €8] €91 | o0z | w-| sti| wvT| LST| ovl 39 L9 | 1¥T| L0l | nqowolQ 10
so| v0| €| zo| 10| 00| S00Z| ¥00Z | €00T | T00Z | 100T | 000Z | 6661

Ie[eIN ON

9, 1SV MIA Ie[[IA BUY RIS

nefey)] una) wepdo], LIBPYI) VILAA 9A GV 9




129

EK:7 Diinya Motorlu Arag¢ Satislari(Milyon Adet)

Ulkeler 1990 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Almanya 3,349 3,378 3,341 3,252 3,236 3,266 3,319 3,467 3,148
Belgika 473 515 488 467 458 484 480 526 524
Fransa 2,309 2,133 2,254 2,145 2,009 2,013 2,067 2,000 2,064
Ingiltere 2,008 2,221 2,458 2,563 2,579 2,567 2,439 2,344 2,404
Ispanya 988 1,381 1,437 1,331 1,383 1,517 1,528 1,634 1,614
Isveg 115 290 280 268 257 289 269 267 279
Italya 2,307 2,414 2,431 2,270 2,247 2,263 2,237 2,325 2,492
Diger AB 1,576 2,506 1,743 2,455 1,674 2,485 5,130 1,804 2,508
AB 13,125 | 14,312 | 14,432 | 13,998 | 13,843 | 14,126 | 14,111 | 14,367 | 14,361
Tiirkiye 215 456 135 94 227 451 438 373 357
ABD 9,300 8,846 8,422 8,103 7,636 7,505 7,667 7,820 7,618
Kanada 886 849 868 934 864 819 842 858 841
Meksika 353 603 670 722 691 741 714 680 641
Arjantin 77 224 125 59 105 223 290 336 422
Brezilya 532 1,188 1,301 1,233 1,211 1,316 1,440 1,634 2,086
Giiney Kore | 626 1,057 1,072 1,241 1,024 884 944 976 1,040
Japonya 5,102 4,259 4,289 4,441 4,460 4,768 4,748 4,612 4,325
Diger 4,606 6,599 7,237 7,770 9,330 10,740 | 12,309 | 18,619 | 17,191
TOPLAM 34,825 | 38,689 | 38,587 | 38,601 | 39,391 | 41,573 | 43,503 | 46,196 | 48,904

Kaynak: a partir de 2006, des véhicules auparavant classés en véhicules utilitaires
1égers ont été reclassés en voitures particulieres. A périmetre comparable, le marché
espagnol de la voiture particuliére neuve aurait baissé de 1,9 % a 1 500 000 unités en

2005. source : CCFA




EK:8 Diinya Motorlu Arac Ticareti

130

$ % $ % $
Almanya 3.256.906.406 | 23,4 | 1.649.789.895 14,5 | -1.607.116.511
Fransa 2.066.220.079 | 14,8 | 1.159.430.265 10,2 | -906.789.814
Hollanda 232.678.132 1,7 199.782.359 1,8 -32.895.773
Ingiltere 1.648.810.386 | 11,8 | 1.062.713.920 | 9,3 -586.096.466
Ispanya 1.478.958.728 | 10,6 | 657.989.936 5,8 -820.968.792
Isveg 89.783.335 0,6 96.805.911 0,8 7.022.576
Italya 961.460.272 6,9 1.482.994.541 13 521.534.269
Avusturya 81.902.404 0,6 162.060.610 1,4 80.158.206
Belgika 225.332.138 1,6 269.051.471 2,4 43.719.333
Liiksenburg 5.193.072 0 13.346.925 0,1 8.153.853
Danimarka 7.253.821 0,1 107.992.381 0,9 100.738.560
Finladiya 24.398.378 0,2 133.691.834 1,2 109.293.456
[rlanda 6.939.436 0 135.862.461 1,2 128.923.025
Portekiz 87.767.236 0,6 74.908.554 0,7 -12.858.682
Yunanistan 1.924.378 0 84.930.787 0,7 83.006.409
AB(15 Ulke) Toplam 10.175.528.20 | 73 7.291.351.850 | 64 -2.884.176.351

1
Slovenya 54.661.486 0,4 206.468.602 0,8 151.807.116
Slovakya 40.406.824 0,3 13.109.974 0,1 -27.296.850
Polonya 594.110.739 4,3 237.208.015 2,1 -356.902.724
Cek Cum. 190.734.337 1,4 61.180.167 0,5 -129.554.170
Macaristan 172.317.918 0,2 89.911.218 0,8 -82.406.700
Estonya 119,54 0 864,787 0 745,247
Litvanya 441,042 0 9.268.420 0,1 8.827.378
Letonya 895,016 0 2.459.587 0 1.564.571
Malta 18,896 0 4.034.301 0 4.015.405
Kibris 0 0 0 0 0
AB(10 Ulke Toplami) 1.053.705.798 | 7,6 624.505.071 5,5 -429.200.727
AB(25 Ulke Toplami) 11.229.233.99 | 80,5 | 7.915.856.921 69,4 | -3.313.377.078

9
Isvigre 12.454.867 0,1 80.997.092 0,7 68.542.225
Norveg 3.814.325 0 68.757.757 0,6 64.943.432
Izlanda 1,573 0 7.407.665 0,1 7.406.092
EFTA TOPLAM 16.270.765 0,1 157.162.514 1,4 140.891.749
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AB+EFTA TOPLAM 11.245.504.76 | 80,6 | 8.073.019.435 | 70,8 | -3.172.485.329
4
Giiney Kore 923313.197 | 6,6 | 14.783.218 0,1 | -908.529.979
Japonya 803.994.547 |58 | 14.744.465 0,1 | -789.250.082
U.DOPU TOPLAM 1.727.307.744 | 12,4 | 29.527.683 0,3 | -1.697.780.061
Amerika 151.196.089 | 1,1 | 153.270.700 13 | 2074611
Kanada 13.675.184 0,1 |3.156.155 0 -10.519.029
Meksika 86.692.576 0,6 | 104.544.154 | 0,9 | 17.851.578
NAFTA TOPLAM 251.563.849 | 1,8 | 260.971.009 |23 | 9.407.160
Bulgaristan 5.949.845 0 93.804.068 0,8 | 87.854.223
Romanya 85.113.577 0,6 | 378.136.319 33 | 293.022.742
Rusya Federasyonu 46.385.724 0,3 | 323.604.778 2,8 | 277.219.054
D.AVRUPA TOPLAM 137.449.146 | 1 795.545.165 7 658.096.019
BOLGELER TOPLAMI 13.361.825.50 | 95,8 | 9.159.063.292 | 80,4 | -4.202.762.211
3
TURKIYE TOPLAMI 13.946.660.97 | 100 | 11.398.847.618 | 100 | -2.547.813.360

8

Kaynak: CCFA, 2009




EK 9: Ulke ve Bolge Ara¢ Yogunlugu
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Kitalar/Ulkeler Otomobil T. Arag Toplam Yogunluk Arag/1000

Kisi

Otomobil | Toplam
Kitalar
AB 231.253.463 34.817.538 259.584.792 471 529
Okyanusya 14.288.395 3.402.338 17.690.733 426 527
Toplam Avrupa 282.107.086 46.500.660 328.607.746 345 402
Amerika 208.509.271 130.771.073 339.280.344 231 375
Asya 175.831.321 70.767.123 246.598.444 45 63
Afrika 14.337.093 7.412.559 21.749.652 15 105
Toplam Diinya 695.073.166 258.853.753 953.926.919 23 144
Ulkeler
Kanada 18.738.949 839.394 19.578.343 561 686
Almanya 46.569.657 3.172.042 49.741.699 565 604
Fransa 30.400.000 6.261.000 36.661.000 477 575
Ingiltere 30.994.746 4.144.686 35.139.432 508 576
Italya 35.297.282 4.579.550 39.876.832 607 585
Liiksemburg 304.494 36.071 340.565 634 709
ABD 136.568.083 109.625.891 246.193.974 454 818
Japonya 57.521.043 18.338.025 75.859.068 451 595
Portekiz 4.290.000 1.335.000 5.625.000 403 528
Yunanistan 4.446.528 1.016.739 5.463.267 415 595
Polonya 12.953.735 463.128 3.416.863 297 343
Macaristan 2.953.735 463.128 3.416.863 297 343
Bulgaristan 2.309.300 337.200 2.646.500 315 361
G. Kore 11.606.986 4.288.317 15.895.303 237 324
Romanya 3.225.367 614.342 3.839.709 145 172
Brezilya 19.212.000 4.858.000 24.070.000 101 126
Tiirkiye 6.501.453 3.206.109 9.707.562 92 138

Kaynak: SMMT 2007 degerlidir.
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1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

Ar-Ge Harcamalan 10.5 42.7 282.5 1.237.1 | 3.349.9 | 9.440.6 | 13.848.5 | 24.1554
(Milyar Won)
Devlet 9.2 30.3 180.0 | 306.8 651.0 1.780.9 | 3.451.8 | 5.877.2
Ozel Sektor 1.3 12.3 102.5 | 9303 1.698.9 | 7.659.7 | 10.387.2 | 18.106.8
Universite 0.4 2.2 259 118.8 2443 770.9 1.561.9 | 2.3983
Devlet Aragtirma 8.9 28.1 104.5 | 367.2 731.0 1.766.7 | 2.032.0 | 3.192.9
Enstitiileri
Firmalarin Arastirma 1.3 12.3 81.4 751.0 2.374.5 | 6.903.0 | 10.254.7 | 18.564.2
Merkezleri
Ar-Ge’nin GSMH’ya 0.4 04 0.8 1.6 2.0 2.5 2.4 3.0
Oram (%)
imalat Sektoriiniin Ar- 16.7 76.0 688.6 2.134.7 | 5.809.9 | 8.584.9 | 16.463.7

H il
Ge Harcamast (milyar 04 |05 15 2.0 27 22 27
Won), Satislarinin %
Toplam Arastirmaci 5.628 | 10.275 | 18.434 | 41.473 | 70.503 | 128.315 | 159.973 | 234.702
Personel Sayisi
Devlet Aragtirma 2458 | 3.086 | 4.598 | 7.542 10.434 | 15.007 | 13.913. | 15.501
Enstitiileri
Universiteler 2.011 | 4.534 | 8.695 14.935 | 21.332 | 44.683 | 51.727 64.895
Ozel Sektor 1.159 | 2.655 | 5.141 18.996 | 38.737 | 68.625 | 94.333 154.306
Arasatirmaci Basina Ar- | 1.874 | 4.152 15.325 | 27.853 | 47.514 | 73.574 | 86.568 102.920
Ge Harcamasi (bin W)
10.000 Kisiye Diisen 1.7 2.9 4.8 10.1 16.4 26.6 34.0 48.6
Arastirmaci Sayisi
Firma Arastirma 1 12 54 183 966 2.270 7.110 11.810
Merkezleri Sayisi

Kaynak: Bilim ve Teknoloji Bakanligi (MOST), aktaran Joonghae; Derek, 2007: 143




