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Türkiye'de, 1948 yılından: sonra yol yapımının gelişmesi ile her türlü hava koşullarında em​niyetle geçit veren iyi ve bakımlı karayollarının ya​pılması karayolları taşıtlarına duyulan ihtiyacı şiddet​le artırdı, özellikle 1950-1960 yıllan arasında tarımda makineleşme politikasının uygulanmaya başlaması ile motorlu araç sayısı hızla çoğalmaya başladı..
Bu dönemden sonra da Türkiye, motorlu araç​lara karşı ortaya çıkan talepleri karşılayabilmek için, diğer gelişme halindeki ülkelerde olduğu gibi, bu araçların ithal edilmesi yoluna gitti... Daha sonra, ta​lepler belirir bir düzeye ulaşınca da montaj sanayi​nin kurulması zorunlu hale geldi. Böylece ilk montaj çalışmalarına büyük ölçüde ithal malı parça kullanıl​ması ile başladı. Plânlı döneme geçilmesi ile birlikte otomotiv sanayii gerçek anlamda gelişmeye başladı. Bu sanayinin gelişmeye başlaması, otomotiv sanayii mamullerinin ithalatının azalmasına neden oldu. Bunun ithalatının da birde otomotiv sanayinin ileri teknik gerektirmesi ve ilgili yan sanayilerin kurulmasını zorunlu kılması, bu sanayii kolunun montaj sanayii halinden çıkma süresini uzattı... Böylece, bu konudaki sorun​larımızın yeterince çözümlenmesi güçleşti... Yine de, otomotiv sanayiinde önemli bir mesafe kat etmemize rağmen sorunlar azalacağına artmaktadır.
Zira, günümüzde otomotiv sanayii ürünlerinin imalatının taleplere' yeterince cevap vermemesinden dolayı büyük bir otomobil spekülasyonu sorunu orta​ya çıkmıştır... Bu durum dolayısıyla fiyatların artma​sına ve mal yokluğuna neden olmaktadır...
Özellikle, binek otomobiline olan- talep üretimin o denli üstüne çıkmıştır ki firmalar daha şimdiden 3 yıl sonrası için sipariş almaya başlamışlardır; Bu ka​dar uzun süre beklemeyi göze alamayan müşteriler ise bu araçları iki katı fiyat vererek şahıslardan ya da komisyonculardan temin etme yolunu seçmekte diller.
Yapılan hesaplara göre, Türkiye'ce kişi başına düşen millî gelirin artması sonucu binek oto​mobillerine ve diğer otomotiv sanayii ürünlerine olan talebin hızlı bir şekilde artması devam edecektir. Bu bakımdan mevcut otomotiv sanayiinin montaj seviye​sinden çıkarak, verimlilik ve maliyet yönü açısından dış pazarlar karşısında rekabet gücü kazanması ve yerli üretim oranının artması sorunlarının çözümlene​bilmesini kolaylaştıracaktır.
Bizde bu yazımızda, otomotiv sanayii ve bu sa​nayii ürünleri içinde yer alan binek otomobili üzerin​de durarak bu konuda yapılan araştırmaların ışığı al​tında sorunlara değinerek bu noktaya nasıl gelindi​ğini otomotiv sanayinin sorunlarını ve binek otomobili sorununun nasıl geliştiğini ifade etmeye çalışacağız.

ÜLKEMİZDE OTOMOTİV SANAYİNİN GELİŞİMİ
Ülkemizde ilk otomotiv sanayii tesisleri, 1955 yılında kamyon ve traktör montajıyla üretime başlamıştır. 1960 yılından sonra ise bu konudaki ge​lişmeler hız kazandı. Nitekim 1960–1965 yılları ara​sında 8 kuruluş traktör, kamyon, kamyonet, otobüs üreticisi olarak montaj düzeyinde otomotiv sanayine katıldılar. 1965–1970 yılları arasında ise 7 kuruluş da​ha üretime başladı. Bu tarihten sonra özellikle, oto​mobil parkındaki artışta büyük bir sıçrama görüldü ve bu artış son 6 yılda yüzde 190'a ulaştı... Özellikle plânlı döneme geçilmesinden sonra hızla gelişen oto​motiv sanayilimizde bu gün 14 kuruluş üretim yapmak​tadır. Bu kuruluşlar, 1976 yılında 62 bir; 992 binek oto​mobili, 19 bin 769 kamyon, 18 bin 915 kamyonet. 1376 otobüs, 4 bin 911 minibüs ve 31 bin 455 adet traktör üretmişlerdir.. Otomotiv sanayii gelişmesini sürdürürken istih​dam konusunda da küçümsenmeyecek kadar büyük bir katkıda bulunmaktadır. Bu nedenle otomotiv sa​nayii, gerek yarattığı istihdam, gerekse katma değer bakımından, Türk Sanayii içinde önemli yer tutmak​
tadır...
 
Bu sanayi dalının GSMH İçindeki payı yüzde 2, sınaî üretim İçindeki payı İse, yüzde 5'i bulmaktadır. Otomotiv sanayiinde üretimde bulunan firmaların top​lam satışları İse 1975 yılında 10 milyar lira civarında gerçekleşmiştir.
1976 rakamlarına göre, otomotiv sanayinin 23 bin kişiyi doğrudan istihdam ettiğini göz önünde bulun​durursak bu sanayide oldukça yoğun bir istihdamın bulunduğunu söyleyebiliriz... Bir de bu sayıya öfke​mizde bine yakın yan sanayii kuruluşunda çalışan yaklaşık 50 bin kişiyi de eklersek otomotiv sanayinin dolaylı ya da dolaysız olarak istihdam katkısı 73 bin kişiyi bulmaktadır... Bu rakama tamirciler, benzin is​tasyonları, yedek parça satıcıları ve bu şirketlerde çalışanlar dahil değildir...
Otomotiv sanayinin gerek istihdam açısından, gerekse ulusal ekonomiye olan büyük katkılarının ya​nı sıra eleştiriye uğrayan birçok olumsuz yönleri de bulunmaktadır... Eleştiriye uğrayan bu olumsuz yön-\c'.n\ şu şekilde sıralamak mümkündür...
a — Otomotiv sanayiinde yerli parça imalat ora​nının artırılamaması nedeniyle bu sanayi dalı, döviz yiyen niteliğinden kurtulamamıştır. .
Örneğin, otomotiv sanayiinin sadece parça İtha​latı 1975 yılında 250 milyon dolardır. 1976 yılında; taşıt araçları, malzemeleri ve yedek parçaları için 615 milyon 232 bin dolar döviz ödemek zorunda kaldık... 1377 yılında bu konudaki ithalat talebinin de 350 mü-yon doları aştığı sanılmaktadır. Ancak, ülkemizin için​de bulunduğu döviz dar boğazı bu talebin tam ola​rak karşılanmasını önlemiştir. 1978 yılında otomotiv sanayiinin tam olarak çalışabilmesi için ise 400 mil​yon dolarlık bir dövize ihtiyaç duyulacağı ifade edil​mektedir. Diğer yedek parçalar ve traktör gibi doğ​rudan ithal edilen taşıtlarla birlikte ülkemizin otomo​tiv sanayii ürünleri için harcadığı döviz miktarı 600 milyon doları aşmaktadır...
b — Piyasaya çıkan her araç yakıt tüketimimizi artırmaktadır.
Türkiye'de petrolün yüzde 4O'ı ulaştırma sektö​ründe kullanılmaktadır. 1976 rakamları ise bu sektö​rün 5 milyon ton petrol tükettiğini göstermektedir. Tüketilen petrolün yüzde 75'inl ithal yoluyla karşıla​maktayız. Bu ithalat için ödenen döviz miktarı da yıl​dan yıla artmaktadır... Aslında burada şunu da ifa​de etmekte yarar var sanıyoruz, kentlerimizdeki ve kent dışındaki trafik akışı kilitlenme noktalarına gel​diğinde tıkanıklık sonucu araçların durdukları yerde harcadıkları yakıta, gerekli önlemler almak suretiyle mani olabilirsek, taşıtların artışından doğacak yakıt giderimizin büyük bir çoğunluğunu önlemiş oluruz..:
c — Hükümetlerin konuya yaklaşımı yalnız üre​tim kesiminin kontrolü ve yerlileşmeyi plansız teşvik biçiminden olmuştur. Bu uygulama ise, otomotiv sanayinin baştan küçük kurulan tesislerinin üretim ka​pasiteleri nedeniyle, optimal büyüklere ulaşamayan, dağınık yan sanayii yapısının oluşmasına belli parçalar haricinde gereken miktar ve nitelikte olmaya parça akımına neden olmuştur. Dolayısıyla, çok dağınık olan yan sanayii gelişememiştir.
d — Bu sanayi dalında çok sayıda firmanın ve modelin bulunması yerlileşmeyi ve ihtisaslaşmayı önlemiştir.
.
Örneğin, ülkemizde bu gün 14 firma otomobil kamyon-kamyonet,  minibüs-otobüs ve traktör üretmektedir. Bu firmalar; 3 tip otomobil, 16 tip minibüs ve otobüs, 20 tip kamyon ve kamyonet, 12 tip de traktör piyasaya sürmektedir. 
OTOMOTİV SANAYİİNİN ULUSAL EKONOMİYE KATKISI      

Otomotiv sanayine karşı yapılan eleştirileri dikkate almakta yarar var. Çünkü eleştiriye neden olan sorunlar çözümlendiği takdirde, sanayileşmedeki hızımız daha gelişmiş olacaktır. Bu tür eleştiriye uğramakta olan ve-montaj ile başlayan otomotiv sanayimizin ulusal ekonomiye olan katkıları da çok büyüktür. Her şeyden önce yeterli sürate sahip olama​masına rağmen bugün bu sanayi dalında gerçekleştirilen yerli katkı yüzde 50'yi aşmış bulunmaktadır. Her geçen yıl ilerleme kaydeden otomotiv sanayimize yapılan eleştirileri açıkladıktan sonra ulusal ekono​miye olan katkılarını da ifada etmekte yarar görüyoruz...

Otomotiv sanayimizin, ulusal ekonomiye olan kat kılarından bir kaçını şu şekilde ifade edebiliriz...
a — Türkiye'de otomotiv sanayi kurulmadan ön​ce motorlu araçların hemen hemen yüzde yüzü dışar​dan ithal ediliyordu. Türkiye'de bu sanayi kurulmamış olsa idi, bu çağın gereği ihtiyaç duyulacak olan mo​torlu araç talebini bu gün 30–40 ithalatçı firma karşı​layacaktı. Konuya istihdam açısından bakarsak bu işte en çok 200–300 kişi çalışacaktı. Bu gün ise do​laylı ya da dolaysız olarak bu sanayide çalışanların sayısı yukaçla da ifade ettiğimiz gibi 73 bin kişi ci​varındadır...
b — Son yıllarda yurdumuzda imal edilmekte olan kamyon, kamyonet, minibüs, otobüs, traktör ve otobüs şasisi gibi araçlar komple olarak dışardan ithal
edilmiş olacaktı. Bu nedenle dışarıya ödeyeceğimiz döviz miktarı da en az bugünün 2,5 katı olacaktır. Diğer taraftan otomotiv sanayii kurulmasaydı da, motor​lu kara nakil araçlarının ithali için de bu gün montaj sanayine harcanan döviz ayrılabilseydi, ithal edilebilecek taşıt sayısı bu gün üretilen araçlardan yüzde
40 daha az olacaktı...

c — Montaj sanayinin zamanlar tüm imalata yö​neltilebilmesi için çalışılmaktadır. Otomotiv sanayinin bu düzeye erişebilmesi kademeli olarak gerçekleş​tirildiği takdirde, endüstriyel gelişim daha rahat ve
hazmedilebilecek bir biçimde yürüyecektir... Bu ne​denle, şimdiden bu sanayi dalında kalifiye eleman ye​tiştirilmesi için geniş çapta olanakların sağlanması zorunludur.
d — Otomotiv endüstrisinin kurulması ayrıca Türkiye'de çalışân taşıtların model ve çeşitlerinin azalmasına olanak yaratmaktadır. 1955–1956 yıllarında yurdumuzda 9O'ı aşan çeşitli marka kamyon, 18–20 çe​şit otobüs, 25–30 çeşit traktör mevcutken, bu gün mar​ka sayıları kamyon-kamyonette 1B'e, otobüste 5'e traktörde 6'ya düşmüştür».
Türkiye Sınai Kalkınma Bankası tarafından hazır​lanan «Otomotiv Sanayii Araştırması» adlı bir rapor​da da araç markalarının ülkede çoğalması halinde otomotiv sanayinin gelişmesine yapacağı olumsuz etki​ler şu şekilde ifade edilmiştir...» Otomotiv sanayii ge​rekli ekonomik büyüklüklere ulaşamadığı ve marka sayısı çok olduğu zaman, yan sanayii optimal bü​yüklüklere ulaşamamakta, bu durum ise, kalite ve miktar yönünden yan sanayinin; ana sanayiinin ihti​yaçlarını yeterince karşılayamamasına sebep olmakta​dır. Buna bağlı olarak ana sanayide gelişememektedir... Bu nedenle, bu oluşumun yansıdığı temel nok​ta ise yerlileşme olmaktadır... Özetle araç markala​rının ülkede çoğalmasıyla üretimde yerlileşme gecik​mekte, ithalat hacmi artmakta bu duruma bağlı ola​rak da dışa bağımlılık devam etmektedir...»
Sonuç olarak, otomotiv sanayinin en büyük so​runu yerlileşme de yatmaktadır. Bu sorun çözümlen​meden artırılacak üretim, ülkemizin döviz kaybını da​ha da fazlalaştıracak, buna paralel olarak istenilen verim elde edilemeyecektir... Dolayısıyla, üretim kı​sırlığı ve dışa bağımlılık araç piyasasındaki anormal fiyat artışlarının bundan böylece yükselmesine neden olacaktır...     .
Böylece, otomotiv sanayimizin genel yapısını ana hatlarıyla ifade ettikten sonra yazımızın bundan sonraki bölümünde, hem daha çok kişiyi ilgilendirmesi bakımından, hem de son yılların önemli sorunları arasında yer alması nedeniyle, Binek Otomobili So​rununu» ele alacağız... . 
OTOMOBİL SORUNU
Günümüzde bütün zorluklara rağmen binek otomobilime sahip olma isteği, konut sahibi ola​bilme isteğini bile aşmıştır., işte bu istek, özellikle 1970 yılından sonra, büyük bir talep baskısı olarak ortaya çıktı... Bu nedenle, firmalar 3 yıl sonra üre​tecekleri binek otomobillerini bu günden satmaya başlamışlardır... Bu durumun neticesi olarak da bi​nek otomobili spekülasyonu başlamıştır...
Bu bakımdan, otomotiv sanayii ürünleri içinde en büyük ve yaygın sorun, binek otomobilinde görülmek​tedir. ..Gerçi traktör ve kamyonda da sorunlar az değildir. Fakat binek otomobilinin çağımızın gereği olarak lüks olmaktan çıkarak, her aile için bir ihtiyaç haline gelmesi nedeniyle sahip olanlar kadar olma​yanları da ilgilendirdiğinden, daha geniş kitlelerce bilinen bir sorun haline gelmiştir...

Yazımızın bundan sonraki bölümünde ifade et​meye çalışacağımız binek otomobilinin sorunlarına değinmeden önce kuruluşundan kısaca söz etmekte
yarar var.

Türkiye'de ilk yerli otomobil üretimi 1966 yılında başlamış, 1971 yılında da buna 2 firma (Renault, Mu​rat) daha katılınca binek otomobili üreten kuruluşla​rın sayısı 3'e yükselmiştir. Bu kuruluşlar 1976 yılı so​nuna kadar toplam 291 bin 873 adet binek otomobili üretmişlerdir.,üretilen otomobillerin yüzde 17'si Anadol, yüzde 46,2'sl Murat, yüzde 36,8'l de Renault mârkasını taşımaktadır... Bu üç firmanın da üretimi özel​likle 1970 yılından sonra ortaya çıkan talep baskısını karşılayamayınca, üretim yanında bedelsiz ithalat yoluyla gelen otomobillerin sayısında 1976 yılına kadar büyük bir artış görülmüştür. Ülkemizdeki talep bas​kısı özellikle yurt dışındaki işçilerimizin hakları olan bedelsiz ithalat uygulamasının otomobil lehine kulla​nılmasına neden olmuştur. Nitekim 1972 yılında 4 bin 206 otomobil bedelsiz ithalat yoluyla Türkiye'ye gir​mişken, bu miktar 1976 yılında 25 bin 760'i bulmuş​tur. Beş yıl içinde bedelsiz ithalat yoluyla yurdumuza giren otomobil sayısı 77 bin 368'i bulmaktadır. Gö​rüldüğü gibi bedelsiz ithal yoluyla son yıllarda yur​dumuza giren otomobil sayısında büyük bir artış mey​dana gelmiştir/Ancak, 1975 yılında bedelsiz ithalata ilişkin hükümetin aldığı bir karar önemli ölçüde kı​sıtlama getirmiştir. Yine 1977 yılında alınmış bir ka​rarla, bedelsiz ithalat oldukça güçleşmiştir. Bu ne​denlerle 1977 yılı içinde bedelsiz ithalat' yoluyla ül​kemize getirilen otomobillerin sayısında yarı yarıya bir düşme olacağı tahmin edilmektedir...

ARZ VE TALEP ARASINDAKİ AÇIK BÜYÜYOR

Özellikle 1972 yılından sonra artan iç üretim ve İthalata karşılık otomobil arzı, taleplerin geri​sinde kalmış ve o zamandan günümüze kadar geçen süre içinde ithal malı otomobillerin fiyatında da bu duruma paralel olarak yüzde 100 gibi anormal bir ar​tış meydana gelmiştir. Yerli otomobillerin fiyatındaki artış ise yüzde 50 civarında olmuştur... Bedelsiz it​halat yoluyla gelen otomobillerin sayısının azalması gelenlerin ise astronomik fiyatlara ulaşması nedeniyle 1977 başından sonra gözler yerli yapım arabalara iyi çevrilmiştir.

Ne var ki, baş gösteren döviz dar boğazı, yeril otomobil firmalarının üretimlerini artırmaya olanak vermemiş, aksine, Şubat ayından beri yapılamayan ithalat nedeniyle, üretim düşmeye başlamıştır... Ge​çen yıl 62 bin olan ülkemiz otomobil üretiminin bu yıl 50 binin altına düşmesi beklenmektedir...
Bir yandan bedelsiz ithalattaki gerileme, diğer yandan İç üretimde görülen düşme, taleplerle arz arasındaki uçurumun gittikçe büyümesine neden ol​maktadır. Bu gün yerli yapım otomobiller piyasada normal fiyatının iki katına satılmaktadır. Firmalar şim​diden 2–3 yıl sonraki üretimlerini satmaya başlamış​lardır. Bu bakımdan 1977 yılına gelindiğinde ülkemiz büyük ölçüde otomobil spekülasyonuna sahne olmuş​tur...
OTOMOBİL FİYATLARINDAKİ ARTIŞ DEVAM EDECEK
Bu konuda yapılan araştırmalar neticesinde el​de edilen göstergeler sorunun geçici değil uzun süre yerleşik olacağını ifade etmektedir. Otomo​bil piyasasındaki spekülasyonun, giderilmesi bir öl​çüde üretimin artırılmacıyla mümkündür... Ancak, ül​kemizin içinde bulunduğu döviz sıkıntısına bakınca bu üretim artışının yakın bir zamanda sağlanamaya​cağı anlaşılmaktadır...
Otomotiv sanayinin 1978 yılındaki tüm gereksin​meleri karşılansa bile üretilebilecek otomobil sayısı ancak 94 bin adet olacaktır... Bu ise, otomobil sahibi olmak için 3 yıllık bekleme süresini 2,5 yıla indirmek​ten öteye bir yarar sağlamayacaktır... Bedelsiz itha​latta da bir gelişme olmayacağı düşünülürse, önü​müzdeki yıllarda da arz talep arasındaki açığın gide​rilmesi mümkün görülmemektedir..
Bu konu ile ilgili olarak yapılan bir araştırmaya göre 1982 yılına kadar otomobil üretim talep dengesi şöyle olacaktır.
	Otomobil
	Üretimi
	Otomobil
	Talebi

	
	
	Alt sınır
	Üst sınır

	1970
	  34.000
	111.194
	147.340

	1979
	110.000      
	147.429
	163.818

	1980
	120.0C0
	155.063
	178.123

	1981
	135.000
	180.162
	193.765

	1982
	155.0C0
	212.448
	216.825


(Türkiye Sınai Kalkınma Bankası, Otomotiv Sanayii Araştırması, 1977).


Yukarıdaki tablodan da anlaşılacağı gibi ve ya​pılan hesaplara göre, üretimle talep arasındaki açık 1978 yılında 53 bin 340 olacaktır... Ve giderek bü​yüyen bu artış 1982 yılında 61 bin 825'e yükselecek​tir
OTOMOBİL SORUNUNU KISA SÜREDE ÇÖZME ŞANSI YOK

Bu bakımdan, 1982 yılına kadar giderek artacağı kesin olarak bilinen üretim ile talep arasındaki açık, yeni otomobil fiyatlarını olduğu kadar kullanılmış oto​mobil fiyatlarını da etkilemeye devam edecektir... İt​hal malı otomobiller ise gittikçe astronomik fiyatlara ulaşacaktır... Bunun yanı sıra yedek parça, bakım ve tamir masraflarının pahalılaşması kaçınılmaz bir ne​tice olarak beklenmektedir.
Bu bakımdan, otomotiv sanayii ürünlerinin ima​linde özellikle otomobil üretiminde yerlileşmeyi teş​vik etmek, üretim artışını mümkün olduğu kadar da​ha az dışa bağımlı olarak gerçekleştirilmesi gerek​mektedir... Bu yıl ülkemizin içinde bulunduğu öde​meler dengesi sıkıntısını hatırlarsak başka türlü dü​şünmenin yarar getirmeyeceğine inanıyoruz...
Diğer taraftan, otomotiv sanayinin dolaylı olarak bağlı olan bir de trafik sorunu var... Ne kent içi ne kent dışı yollar hızla gelişecek bir otomobil akışını karşılayacak düzeydedir, özellikle büyük kentlerde trafik durma noktasına gelmiştir. Sağlıklı bir ulaştır​ma sektörü kurabilmek için bu taşıtların üzerinde ra​hatça seyredebileceği yolların yapılması zorunludur... Bu bakımdan gerekli önlemlerin en kısa zamanda alınması gerekmektedir.
Artık, zamanımızda otomotiv sanayii ürünlerine olan talebi önlemek mümkün değildir. Ancak kısa bir süre için kısıtlayıcı önlemler alınabilir. Fakat hiç bir zaman taleplerin üretim düzeyine indirilmesi mümkün görülmemektedir... Bu bakımdan, dağıtımdan yedek parçaya, bakımdan onarıma kadar iyi bir fiyat kontro​lünün vs denetiminin uygulanması zorunludur...
Ülkemiz açısından görünen durum şudur ki, oto​mobil sorunu, yakın yıllar içinde bitmeyecek, aksine artarak devam edecektir... Bu bakımdan da üretim ile talep arasındaki uçurum, önümüzdeki yıllarda oto​mobil satın alınmasını daha da güçleştirecektir... Yu​karda da ifade etmeye çalıştığımız gibi sorunu kısa sürede çözme şansı yoktur... Ama otomotiv endüst​risinin gelişmesi içe dönüklükten kurtarılıp, ihracata yöneltildiği takdirde, sorunun çözümü daha kolayla​şacaktır...
Bu bakımdan, otomotiv endüstrisinin ihraç ola​nakları araştırılarak, bu olanakların geliştirilmesi için gerekli önlemleri şimdiden, almamız kanımızca yararlı
olacaktır...

İşbu sitede yer alan bütün yazılar ve istatistiki bilgilerin, 5846 sayılı Fikir ve Sanat Eserleri Kanunu ile ilgili sair yasa ve yönetmeliklerden doğan tüm fikri ve sınai mülkiyet hakları, münhasıran Hüseyin Başusta'ya aittir. 

Sitede yer alan materyallerin alıntı yapılarak ve kaynak belirtmek suretiyle kullanımı serbesttir.
