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Otomotiv sanayi, diğer sanayi dalları ve ekonominin diğer sektörleri ile olan 

iliĢkilerinden dolayı ekonominin lokomotifi kabul görmekte ve aynı zamanda istihdam 

yaratma gücü, üretim potansiyeli ile dünya ekonomisinde önemli bir yer tutmaktadır. 

Sektör, demir-çelik, petro-kimya, lastik gibi temel sanayi dallarında ve baĢka birçok 

dallarda baĢlıca alıcı ve bu sektörlerdeki teknolojik geliĢmenin de sürükleyicisidir. 

Sektör, gerçek ve güvenilir vergi geliri sağlayan sektörlerin baĢında gelmektedir. 

 

Otomotiv sektörü, günümüzde gıda ile tekstilden sonraki üçüncü büyük 

sektördür. Günümüzde Türk otomotiv ana sektörü doğrudan 30-40 bin adama dolaylı 

olarak yarım milyon insana iĢ imkanı sağlamaktadır. Ülke ekonomisinin geliĢmesine,  

istihdama, refah artıĢlarına, üretime, milli gelire olan katkısı ve yarattığı geniĢ boyutlu 

ekonomik dinamik ve sürükleyiciliği nedeniyle otomotiv sanayi Türkiye içinde 

sanayileĢme ve kalkınma anahtarlarından biri olarak görülmektedir. 

 

Gümrük Birliği itibariyle Türkiye’de dünya çapında otomobil üreten büyük beĢ 

yabancı sermayeli firma faaliyet göstermektedir. Bunlardan Fiat 1968, Renault 1969, 

Toyota 1994, Honda ve Hyundai 1997 yılında üretime baĢlamıĢtır. Bugün, bu firmaların 

sağladığı 19 bin 060 adet civarındaki istihdamla sektörde faaliyet göstermekte ve ülke 

kalkınmasına önemli katkılarda bulunmaktadırlar. Sektördeki firmalar lisans altında 

üretim yapmakta olup, dünya otomotiv sanayinde çok güçlü firmalarla yabancı sermaye 

ortaklığı kurmuĢlardır. 
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Bu çalıĢma üç bölümden oluĢmaktadır. Birinci bölümde, dünyada ve Türkiye’de 

otomotiv sanayinin geliĢimi, Türkiye’de otomotiv sanayinin ithal ikameci ve dıĢa açık 

sanayileĢme dönemindeki geliĢimleri anlatılmıĢtır. Ġkinci bölümde otomotiv sanayinin 

kriz dönemlerindeki durumları ve temel sorunlarına değinilmiĢtir. Üçüncü bölümde ise 

otomotiv sektörünün üretimleri, satıĢları, ihracatları, rekabet gücü, sektörün güçlü ve 

zayıf yanları, fırsatları ve tehditleri verilmiĢtir. 

 

 

ABSTRACT 

 

 

Automative industry is accepted as locomotive of economy becuase of its 

relation with other industrial branches and other sektors of economy, and has a very 

important place in world’s economy with its employing and production capacity. It 

makes demand for main industrial branches like iron-steel, petroleum-chemistry, tire 

and other branches, and it leads to technological development. It also takes the lead of 

actual and reliable tax income sectors. 

 

Automotive industry is the third big sector following food and textile industries. 

Today, turkish main automotive sector is directly employing 30-40 thousand person, 

and indirectly employing half million person. Automotive industry plays key role of 

country’s economic development, contribution to employment, prosperity, production, 

national income and creation on large scale economic dynamic and lead in Turkish 

industry and progress. 

 

According to customs unity, there are 5 big foreign invested factories have 

activities  in Turkey. From them, Fiat started its production in 1968, and so do others; 

Renault in 1969, Toyota in 1994, Honda and Hyundai in 1997. Today, these factories 

are employing about 19060 person and make important contributions to country’s 

development. These companies are making production under licences, and have foreign 

invested partnership with other biggest companies in the world. 
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This study is composed of three section. In the first section, have been explained 

automotive industrial growth in the world and Turkey, import substitution for 

industrialization  and external gap for industrialization in Turkey. In the second section, 

have been discussed the conditions during crisis and main problems of the industry. In 

the third section, have been discussed production, sales and export, competitive 

position, strong and weaks sides, opportunities and threats of the automotive industry 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 v 

JÜRĠ VE ENSTĠTÜ ONAYI 

 

 

 

 

Eldiar Akmatov’un ” GÜMRÜK BĠRLĠĞĠ SÜRECĠNDE OTOMOTĠV 

SANAYĠNE YAPILAN YABANCI SARMAYE YATIRIMLARI VE ÜLKE 

EKONOMĠSĠ ÜZERĠNDEKĠ ETKĠLERĠ başlıklı tezi ...................................... tarihinde, 

aşağıdaki jüri tarafından Lisansüstü Eğitim Öğretim ve Sınav Yönetmeliğinin ilgili 

maddeleri uyarınca, Ġktisat Anabilim dalında Yüksek Lisans tezi olarak 

değerlendirilerek kabul edilmiştir. 

 

 

Adı Soyadı                                          İmza 

 

 

Üye (Tez DanıĢmanı) : Prof. Dr. Rıdvan KARLUK 

 

Üye : .................................... 

 

Üye : .................................... 

 

Üye : .................................... 

 

Üye : .................................... 

 

 

 

 

 

 

 

Prof. Dr. Nurhan AYDIN 

 

Enstitü Müdürü 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 vi 

ÖZGEÇMĠġ 

 

Eldiar AKMATOV 

 

Ġktisat Anabilim Dalı 

Yüksek Lisans 

 

 

Eğitim 

 

Y.Ls. 2004 Anadolu Üniversitesi, Sosyal Bilimler Enstitüsü, EskiĢehir / Türkiye 

 

Ls. 1998 Kommersial Enstitüsü, Hesap-Finans Fakültesi, Finas ve Kredi Bölümü,  

            Jalalabat / Kırgızistan 

 

 

Kişisel Bilgiler 

 

Doğum yeri ve yılı: Kırgızistan, 05 Aralık 1980     Cinsiyet: Erkek     Yabancı dil: 

Ġngilizce, Rusça ve Türkçe 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 vii 

İÇİNDEKİLER 

 

Sayfa 

ÖZ ............................................................................................................................. ii 

ABSTRACT .............................................................................................................. iii 

JÜRĠ VE ENSTĠTÜ ONAYI .................................................................................... iv 

ÖZGEÇMĠġ.............................................................................................................. v 

TABLOLAR LĠSTESĠ ............................................................................................. ix 

ġEKĠLLER LĠSTESĠ ............................................................................................... xi 

GĠRĠġ ........................................................................................................................ 1 

 

 

BĠRĠNCĠ BÖLÜM 

 

DÜNYA VE TÜRKĠYE EKONOMĠSĠNDE OTOMOTĠV SANAYĠ 

 

1. DÜNYA EKONOMĠSĠNDE OTOMOTĠV SANAYĠ .......................................... 5 

1.1. Dünyada Otomotiv Sanayi ve Tarihsel GeliĢimi .......................................... 5  

2. TÜRKĠYE EKONOMĠSĠNDE OTOMOTĠV SANAYĠ ...................................... 8  

     2.1. Ġthal Ġkameci SanayileĢme Döneminde Otomotiv Sanayi ........................... 8 

     2.2. DıĢa Açık SanayileĢme Döneminde Otomotiv Sanayi .................................. 12 

 

 

ĠKĠNCĠ BÖLÜM 

 

EKONOMĠK KRĠZLERĠN OTOMOTĠV SANAYĠ ÜZERĠNDEKĠ ETKĠLERĠ VE 

TEMEL  SORUNLAR 

 

1. KRĠZLERĠN OTOMOTĠV SANAYĠ ÜZERĠNDEKĠ ETKĠLERĠ ................. 14 

   1.1. Otomotiv Sanayinde Yabancı Sermayeli KuruluĢlar ve Kapasiteleri  ..... 14 



 viii 

   1.2. Türkiye – AB Gümrük Birliği’nin Türk Otomotiv Sektörüne Etkileri ... 16 

   1.3. Güneydoğu Asya Krizi’nin Türk Otomotiv Sanayi Üzerindeki Etkileri . 20 

   1.4. 2001 Ekonomik Krizi’nin Otomotiv Sanayi Üzerine Etkileri ................... 24 

   2. OTOMOTĠV SANAYĠ’NĠN TEMEL SORUNLARI ....................................... 26 

        2.1. Yetersiz ve Ġstikrarsız Ġç Talep .................................................................. 26 

        2.2. Kapasite Fazlalığı ....................................................................................... 27 

        2.3. Ġthalat ArtıĢı ............................................................................................... 28 

   2.4. SatıĢ Vergi Yüksekliğinin Yabancı Yatırımcılar açısından Yarattığı 

               Sorunlar...................................................................................................... 29 

        2.5. Ana ve Yan Sanayi Arasında ĠĢbirliği Eksikliği ....................................... 30 

         

                 

ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

 

TÜRKĠYE – AB GÜMRÜK BĠRLĠĞĠ SONRASI OTOMOTĠV SANAYĠ 

DURUMU 

 

1. TÜRK OTOMOTĠV SANAYĠNDEKĠ YABANCI SERMAYE YATIRIMLARI  

     VE GELĠġĠMĠ ..................................................................................................... 31 

    1.1. Yabancı Sermaye Tanımı .............................................................................. 31 

1.2. Üretim ............................................................................................................ 32 

1.3. Pazar .............................................................................................................. 39 

1.4. Ġhracat ........................................................................................................... 51 

      1.4.1. Ġhracatın Ülkelere Göre Dağılımı ....................................................... 55 

1.5. Sektörün Rekabet Gücü ................................................................................ 59 

      1.5.1. Açıklanmış Göreceli Üstünlük ............................................................ 60 

      1.5.2. İthalat Sızma Oranı............................................................................. 61 

      1.5.3. Uzmanlaşma Katsayısı ........................................................................ 62 

      1.5.4. Dış Rekabete Açıklık ........................................................................... 63 



 ix 

      1.5.5. İhracat Piyasa Payı ............................................................................. 63 

      1.5.6. İhracat/İthalat Oranı .......................................................................... 64 

1.6. Otomotiv ġirketlerinin Yarattığı Ġstihdam ve Ciroları................................ 65 

1.7. Otomotiv Sanayi Firmalarının Ödedikleri Vergiler ve Ücretler ................. 68 

1.8. SWOT Analizi   ............................................................................................. 70 

            1.8.1. Binek Otomobili Üretimi Yapan Firmaların Güçlü Yanları  ............ 70 

  1.8.2. Binek Otomobili Üretimi Yapan Firmaların Zayıf Yanları  ............. 71 

  1.8.3. Sektörün Güçlü ve Zayıf Yönleri ........................................................ 72 

  1.8.4. Sektörle Ġlgili Fırsatlar ve Tehditler ................................................... 73 

 

 

 

SONUÇ ..................................................................................................................... 76 

 

KAYNAKÇA ............................................................................................................ 82 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 x 

TABLOLAR LĠSTESĠ 

 

Tablo No.           Sayfa 

 

1. Otomotiv Ana Sanayi Firmaları Hakkında Genel Bilgiler-2006 ........................ 15 

2. Yıllara Göre Üretim Miktarları ve Kapasite Kullanım Oranları  ...................... 16 

3. Türkiye’de Otomotiv Sanayi Talebi .................................................................... 21 

4. Türk Otomotiv Sanayi Üretimi ............................................................................ 22 

5. Otomobil Talep, Üretim ve DıĢ Ticareti .............................................................. 22 

6. 1998-1999 Ocak-Mayıs Dönemi Türk Otomotiv Sanayi Üretimi (Adet) ............ 23 

7. Otomobil Üretim/Ġthalat/Ġhracat ......................................................................... 26 

8. Otomotiv Sanayi Üretim, Talep ve SatıĢları (Adet)............................................. 27 

9. Kapasite Kulanım Oranları (%) .......................................................................... 27 

10. 1996-2006 Arası Ġthal Otomobil DeğiĢimleri %  ............................................... 28 

11. Otomobil Üretim/Otomobil Ġhracat (1996/2006)  (Adet) .................................. 34 

12 Yıllar Ġtibariyle Ekonomik Göstergelerin DeğiĢimi (%)   .................................. 34 

13. Otomobil Firmalarının Yıllar Ġtibariyle Üretimleri (1996-2006 Adet) ............. 37 

14. Otomobil Firmalarının 2006 Yılı Üretim Kapasiteleri ve Payları .................... 38 

15. 2001–2006 Yılları Model Bazında Üretimleri .................................................... 39 

16. Otomotiv Sektörü Yıllık SatıĢları....................................................................... 40 

17. Yerli Otomobil Satışları ( 2006 Aylık ) .............................................................. 46 

18. Otomotiv Firmalarının Yıllar Ġtibariyle SatıĢları (1996-2006 Adet) ................ 46 

19. Toplam Pazar (x1000) ..................................................................................... 48 

20. Otomobil Pazarı (x1000)..................................................................................... 50 

21. Motorlu TaĢıt Ġhracatının ve Üretim Ġçindeki Payının GeliĢimi (Adet) ........... 52 

22. Otomobil Ġhracatı (1996 - 2006)  (ABD USD) ... ................................................ 54 

23. Firma Bazında Ġhracat (Adet) ............................................................................ 55 

24. Firma Bazında Aylık İhracat 2006 (Adet) ......................................................... 55 

25. Motorlu TaĢıt Araçları Ġhracatı (Tüm Ülkeler dahil) (DĠE Verileri) ............... 56 

26. AB Ülkelerine Yapılan Otomobil Ġhracatı ......................................................... 57 

27. AB Ülkelerine Yapılan Otomobil Ġhracatı ......................................................... 58 

28. AB Ülkelerine Yapılan Otomobil Ġhracatı ......................................................... 59 



 xi 

29. AçıklanmıĢ Göreceli Üstünlükler ....................................................................... 60 

30. Ġthalatın Sızma Oranı ......................................................................................... 61 

31. UzmanlaĢma Katsayısı ....................................................................................... 62 

32. DıĢ Rekabete Açıklık .......................................................................................... 63 

33. Ġhracat Piyasa Payı ............................................................................................. 64 

34. Ġhracat/Ġthalat Oranı .......................................................................................... 64 

35. Otomotiv Sanayi Ġstihdam Durumu ( Bin KiĢi) ................................................. 66 

36. Otomotiv Sanayi Ġstihdamı ................................................................................ 67 

37. Otomotiv Sanayi Firmalarının Ciroları (YTL) ................................................. 68 

38. Otomotiv Firmalarının Ödedikleri Vergiler ve Ücretler (2005 YTL) .............. 69 

39. Otomotiv Firmalarının Ödedikleri Vergiler ve Ücretler (2006 YTL) .............. 69 

40. Otomotiv Sanayi Yatırımları ............................................................................. 70 

41. Binek Otomobili Üretimi Yapan Firmaların Güçlü Yanları ............................ 71 

42. Binek Otomobili Üretimi Yapan Firmaların Zayıf Yanları .............................. 72 

43. Sektörün Güçlü ve Zayıf Yönleri ....................................................................... 73 

44. Sektörle ilgili Fırsatlar ve Tehditler ................................................................... 74 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 xii 

ġEKĠLLER LĠSTESĠ 

 

ġekil No.           Sayfa 

 

1. Otomotiv SatıĢ Vergileri (%) ............................................................................... 29 

2. Otomobil Üretim/Ġhracat (1996/2006) ................................................................. 33 

3. Toplam Üretim ve Otomobil Üretimi (x1000) ..................................................... 38 

4. Toplam Pazar (x1000) .......................................................................................... 47 

5. Otomobil Pazarı (x1000) ...................................................................................... 49 

6. Otomobil Pazarı (Adet) ........................................................................................ 50 

7. Ġhracat/Üretim (1996/2006) .................................................................................. 51 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 1 

GĠRĠġ 

 

Dünyada ilk  otomobil üretimine 18. yüzyılda baĢlanmıĢ, daha sonra 1900‟lü 

yıllarda ABD‟de, 1940‟lı yıllarda ise Avrupa‟da sırasıyla seri üretimlere geçilmiĢtir. 

Otomotiv sanayinin kurulmasıyla birlikte geliĢtirilmiĢ olan „Kütlesel üretim‟ modeli,  

süreç içerisinde ekonomide ağırlığını arttırmıĢ ve sektörün önder bir güç olarak 

sanayileĢmiĢ ülkelerde sürükleyici bir niteliğe kavuĢmasını sağlamıĢtır.  

 

1990‟lı yıllardan günümüze kadar geçen süreç içerisinde emperyal ülkelerde 

ulaĢılan sermaye birikiminin boyutu yeni ekonomik yönelimlerle birlikte tüm ekonomik 

sektörler gibi otomotiv sektörünü  de büyük çapta etkilemiĢ ve uygulanan küresel 

politikalar sonucunda merkez ülkelerdeki teknoloji ve bilgi üretimi geliĢtirilmiĢ, çevre 

ülkelerde ise klasik/emek yoğunluklu sanayi üretimi taĢeronlaĢtırılmıĢtır. Kapitalist 

küreselleĢme politikalarının günlük hayatın en küçük hücresine sızdığı bu süreçte, ulus 

ötesi konuma ulaĢan sermaye tüm dünyayı tek bir mekan olarak tanımlayarak ulus ötesi 

sermayenin hizmetine sunmakta ve dünya ölçeğinde geliĢtirdiği uluslar arası finans 

kuruluĢlarının baskı ve örgütlenmesi ile uluslar arası düzenlemelerle kendini 

kısıtlayacak yükümlülüklerden arındırmaktadır.  

 

Otomotiv sanayi, yarattığı katma değer, doğrudan ve dolaylı olarak istihdama 

katkısı ve teknolojik geliĢmeye öncülük etmesi dolayısıyla ülkelerin kalkınmasında 

önemli bir rol oynamakla tüm sanayileĢmiĢ ülkelerin lokomotifi kabul edilmektedir. 

Sektör, demir ve çelik, lastik ve plastik, dokuma, cam, boya, elektrik ve elektronik gibi 

bir çok sektörden girdi alması ve pazarlama, tamir, bakım ve yedek parça satıĢları, 

finansman ve sigortacılık hizmetlerinde yarattığı geniĢ iĢ hacmi ve bu sektörlerdeki 

teknolojik geliĢmenin de ilerlemesinde oynadığı rolü nedeniyle de ekonomilerde 

sürükleyici bir özelliğe sahiptir. Bu sektördeki değiĢimler, ekonominin tümünü 

yakından etkilemektedir.   

 

Otomotiv sektörü, genel olarak karayolu taĢıt araçları (binek otomobili, otobüs, 

midibüs, minibüs, çekici, kamyon ve traktör)  ile bu araçların imalatında kullanılan 

parçaları imal eden bir sanayi dalı olarak tanımlanmaktadır.  
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Türkiye‟de taĢıt araçları üretimine ilk kez 1950‟lerin ortalarında baĢlanmıĢ, 

üretim 1960‟ların ortalarında hız kazanmıĢtır. 1950‟li yıllarda bazı prototip araçların 

üretilmesinden sonra, ilk montaj hattı 1954‟te orduya jip ve kamyonet temini için 

kurulmuĢtur. 

 

1955‟te kamyon ve 1963‟te otobüs montajına baĢlanmıĢtır. Bunu takip eden üç 

yıl içinde, binek otomobil üreten montaj fabrikaları (TofaĢ-Fiat, Oyak-Renault, Otosan-

Ford) imalata baĢlamıĢtır. 1966‟da otomotiv sanayi kendi modellerinin montajına da 

baĢlamıĢtır. Ġki büyük otomobil üreticisi TofaĢ-Fiat ve Oyak-Renault, Ġtalyan ve Fransız 

lisanslarıyla 1971‟de imalat hatlarını kurmuĢlardır. Son yıllarda ise Japon ve Güney 

Kore‟li otomobil üreticileri Türkiye‟de ortak giriĢimler baĢlatmıĢlardır. 1999 yılında ise 

özgün tasarımı Türkiye‟de geliĢtirilen kamyonların Ġspanya, Portekiz ve Ġngiltere‟ye 

ihracatına baĢlanmıĢtır. 

 

Türk otomotiv sanayinde ilerleme, özellikle Türkiye-AB arasında 

gerçekleĢtirilen Gümrük Birliği‟nden sonra hız kazanmıĢtır. Gümrük Birliği sonrası 

dünya çapında üretim yapan Toyota, Hyundai ve Honda gibi büyük otomotiv firmaları 

üretim yapma kararı almıĢlardır. Günümüzde Türkiye‟de, binek otomobil üreten 

firmalar; Oyak-Renault, TofaĢ-Fiat, Toyota Türkiye, Hyundai Assan ve Anadolu 

Honda‟dır. Türkiye otomotiv lisansları altında üretim yapan bu firmalar sayesinde 

Türkiye dünya üretim merkezlerinden biri olma yolunda ilerlemektedir.      

 

Otomotiv sektörü pek çok açıdan Türkiye ekonomisi içinde lokomotif sektör  

konumundadır. BaĢlangıçta Türkiye‟de ithal ikamesi modeli  üstüne kurulan otomotiv 

sektörü bugün ulaĢtığı noktada gıda ve tekstil sektöründen sonra ülkenin üçüncü büyük 

sektörü olarak kabul edilmektedir. Sektör gerek yarattığı katma değer, gerek doğrudan 

ve dolaylı olarak istihdama katkısı ve ithalata yönelik döviz tasarrufu gücü oranında  dıĢ 

ödemeler dengesi üzerinde sağladığı pozitif katkılar, gerekse sektörün içinde yer alan 

üretici iĢletmelerin ödedikleri ve sektör ürünlerinin satıĢlarından elde edilen vergi 

gelirleri ile  devlet bütçesi içinde önemli bir yer tutmaktadır.  
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Bütün bu özelliklerin yanı sıra, sektör ileri teknolojinin Türkiye‟ye transferinde 

önemli  bir rol oynamaktadır. Sözkonusu teknolojinin kullanımı için yetiĢtirdiği nitelikli 

iĢ gücü bu  ülkenin stratejik öneme sahip diğer sektörleri için de çok önemli bir 

potansiyel oluĢturmaktadır.  

 

Günümüzde otomotiv sanayinde çok yoğun bir rekabet yaĢanmaktadır. Bu 

rekabet, geliĢmiĢ pazarlarda yüksek teknolojiye sahip yeni model geliĢtirme, geliĢmekte 

olan pazarlarda ise alım gücüne uygun araç üretimini zorunlu kılmaktadır. Özellikle 

doymuĢ pazarlarda satıĢları müĢteri eğilimleri belirlemekte ve daha sık aralıklarla ürün 

geliĢtirme baĢarıda önem kazanmaktadır. Ayrıca, otomotiv ürünlerinde uluslararası 

çevre normlarına uygunluk, güvenlik, hafiflik, yakıt tasarrufu ve kompozit malzeme 

kullanımı öne çıkmaktadır. Otomotiv sanayinde gözlenen diğer bir geliĢmeler ise, 

yaĢanan yoğun rekabet sonucunda azalan kar marjları, kapasite fazlalığı, artan AR-GE 

harcamaları ve yeni teknoloji kullanımına yönelik yüksek yatırım gerekliliği nedeniyle 

Ģirketler arasında birleĢme yoluyla güç birlikteliklerinin artıĢ göstermesidir. 

        

Kısaca otomotiv sanayi;  ülkenin, hammadde imalat ve savunma sanayilerinin 

geliĢmesinde, istihdamın arttırılmasında, sosyal ve ekonomik geliĢmenin 

sağlanmasında, milli gelirin arttırılmasında ve geniĢ bir tabana yayılmasında önemli bir 

rol oynamaktadır. Bu anlamda otomotiv sanayi ülkenin ekonomik ve sosyal geliĢmesini 

destekleyen bir özellik arz etmektedir.  

  

Bu çalıĢma üç bölümden oluĢmaktadır. Birinci bölümde özellikle otomotiv 

sektörü için büyük önem taĢıyan Gümrük Birliği süreci ve bu sektörün bu süreçteki 

attığı adımları verilmiĢtir. Ayrıca, otomotiv sektörünün dünyadaki ve Türkiye‟deki 

geliĢim süreçleri anlatılmıĢtır. 

 

Ġkinci bölümde, Türkiye‟de otomotiv sektöründe sabit yatırım yapan beĢ yabancı 

sermayeli firmanın (Toyota Türkiye, Anadolu Honda, TofaĢ-Fiat, Oyak-Renault ve 

Hyundai Assan) üretimleri, satıĢları, ihracatları detaylı olarak verilmiĢtir. Ayrıca bu 

firmaların krizlerdeki durumları, rekabet etme hususları grafiksel ve sözel olarak 

anlatılmıĢtır. 
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Üçüncü bölümde, bu firmaların yarattıkları istihdam durumları, yaptıkları 

yatırımları, elde ettikleri ciroları, ödedikleri vergiler ve ücretleri grafiksel ve sözel 

olarak sunulmuĢtur. 

 

Daha sonra otomotiv sanayinin önemli sorunları, baĢka bir deyiĢle iç piyasada 

çeĢitli nedenlerle oluĢan yetersiz ve istikrarsız iç talepleri, kapasite fazlalığı, ithalat 

artıĢı, vergi yüksekliğinin yabancı yatırımcılar açısından yarattığı sorunlar grafiksel ve 

sözel olarak verilmiĢtir. 
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BĠRĠNCĠ BÖLÜM 

 

DÜNYA VE TÜRKĠYE EKONOMĠSĠNDE OTOMOTĠV SANAYĠĠ 

 

 

1. DÜNYA EKONOMĠSĠNDE OTOMOTĠV SANAYĠ 

 

Günümüzde inanılmaz boyutlara ulaĢan otomotiv sanayinin tarihi 200 yıldan 

aĢkın bir tarihe sahiptir. Bu kadar uzun bir tarihi geçmiĢe sahip olan otomotiv sanayi 

faaliyetleri, baĢlangıçta otomobil üretimi ile baĢlamıĢ ve Birinci Dünya SavaĢı yıllarında 

ticari araç üretimi de gerçekleĢtirilerek, toplam üretim içerisinde otomobil ağırlıklı 

olmak üzere sürekli bir geliĢim ve değiĢim içerisinde olmuĢtur. 

 

1.1. Dünyada Otomotiv Sanayi ve Tarihsel GeliĢimi          

                       

Otomotiv sanayi, baĢta Almanya ve Fransa olmak üzere Avrupa‟da doğmuĢ, 

daha sonra Amerika BirleĢik Devletleri(ABD)‟nde geliĢip, güçlenmiĢtir. Ġlk yıllarda, 

motorlu araç üretiminde güç kaynağı olarak buharlı, elektrikli ve içten yanmalı 

motorların hepsinden faydalanılmıĢtır. Özellikle baĢlangıç yıllarında buharlı ve 

elektrikli motorlar kullanılmakta ise de belirli bir süre içerisinde içten yanmalı motorlar 

piyasanın tamamına yakınını oluĢturmuĢtur. 

 

Buhar gücünden faydalanarak çalıĢan araçlarda, yanmayı sağlamak için devamlı 

olarak yüksek miktarda yakıt ve su gerekmesi ve bu araçların çok ağır oluĢları zamanla 

kullanımı azaltmıĢtır. Elektrikli motorların ise temiz, sessiz ve basit idareli oluĢu önemli 

bir üstünlük olarak görülmesine rağmen, akünün büyük ve ağır oluĢu ve sıkça 

doldurulması gerekliliği, bu motorların da kullanımını sınırlandırılmıĢtır. Ġçten yanmalı 

motorların üretimi ile, buhar gücüyle çalıĢan motorların ve elektrikli motorların 

yukarıda bahsedilen olumsuzluklarından kurtulmuĢ; hafif, yakıt tasarruflu ve iĢlevsel bir 

güç kaynağına kavuĢulmuĢtur. 

 

1769 yılında Fransız YüzbaĢı Nicholas Joseph Cugnot, buhar gücüyle çalıĢan ilk 

aracı, üç tekerlekli olarak ve silahları çekmede kullanılmak amacıyla üretmiĢtir. Ancak, 
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saatteki hızı 3-4 km olan bu aracın çok yavaĢ ve yeterli iĢlevde olmayıĢı kullanımını 

engellemiĢtir. Daha sonra, 1801 yılında Ġngiliz Richard Trevithick tarafından bir baĢka 

buharla çalıĢan araç üretilmiĢ ve bunun da oldukça ağır olması güçlük teĢkil etmiĢtir. Bu 

çalıĢmalar, 1805 yılında Amerikan Oliver Evans‟ın yine buharla çalıĢan ancak daha çok 

limanda kullanılmak üzere düĢünülmüĢ ve trafikte de kullanılan bir baĢka araç 

üretimiyle sürdürülmüĢtür. Zaman içerisinde bu çalıĢmalar geliĢtirilmiĢ ve örneğin, 

1829 yılında Sir Goldswort Guyney isimli bir Ġngiliz saatte 25 km hız yapabilecek 

buharla çalıĢan aracı yapmıĢtır. 

 

Ġçten yanmalı motorun ilk keĢfi 1860 yılında Etienne Lenoir tarafından Paris‟te 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu tarihten dört yõl sonrada Köln‟deki Gasmotorenfabrik Deutz 

AG fabrikasında içten yanmalı sabit motorların üretimine baĢlanmıĢtır. Bu fabrikanın 

kurucularından olan Otto, 1876 yılında ilk olarak dört silindirli içten yanmalı benzinli 

motorun üretimini gerçekleĢtirmiĢtir. Ancak, içten yanmalı motorlu, bugünkü anlamda 

modern bir otomobilin ilk olarak üretimi ise 1886 yılında Karl Benz ve Gottlieh 

Daimler tarafından gerçekleĢtirilmiĢ ve otomobil kullanımı bu yõllardan sonra hızlı bir 

Ģekilde Avrupa‟da yayılmıĢtır. Ayrıca, 1893 yılında Amerika‟da da içten yanmalı 

motorlu otomobil üretimi baĢlamıĢ ve gittikçe de üretim ve kullanımı artmıĢtır. Dünya 

genelinde otomobil marka sayısı, 1880‟de 8 adetten, 1885‟te 50 ye, 1890 da ise 500 

adede ulaĢmıĢtır. Bu araçların; küçük atölyelerde, basit iĢleme aletleriyle, standart dıĢı 

ve emek yoğun olarak yapıldığı göz önüne alınırsa, baĢlangıç yıllarında hızlı bir geliĢme 

gösterdiği anlaĢılmaktadır. 

 

Günümüzde içten yanmalı motorlu araçlarda görülen önemli özelliklerin büyük 

bir bölümü: çoklu silindirler, V silindir, elektrikli ateĢleme, karbüratör vb‟lerin 

tamamının üretimi Birinci Dünya SavaĢı yıllarına kadar gerçekleĢtirilmiĢ ve araç 

üzerine uyarlanması sağlanmıĢtır. 

 

Standart ölçülere ve büyük miktarlarda otomobil üretimine ise Henry Ford‟un 

Model T üretimi ile baĢlanmıĢtır. Daha sonraki bölümlerde de görüleceği üzere, Model 

T üretiminde uygulanan seri üretim tekniği, yalnızca otomotiv sanayinde değil, diğer 

tüm sanayilerde de bir devrim niteliği taĢımaktadır. GeniĢ pazar imkanları iyi 
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değerlendirilerek yapılan büyük miktarlarda araç üretimiyle, düĢük maliyette üretim 

sağlanmıĢtır. Seri üretim tekniğiyle üretilen bu otomobiller, 1920‟de ABD‟deki 

araçların yüzde 65-70‟ini, Dünyada ise yüzde 50‟sini oluĢturmuĢlardır. 

 

Ticari araç üretimi ise otomobil üretimine göre daha sonraki yıllarda meydana 

gelmiĢtir. Örneğin, karavan(ev araba) ve otobüs üretimine 1912 yılında, kamyon 

üretimine ise Birinci Dünya SavaĢı yıllarında baĢlanmıĢtır. Dizel motorunun icadı 1892 

yılında olmasına rağmen ticari araçlarda kullanımı ilk olarak 1908 yılında Ġsveç Saurer 

firmasınca gerçekleĢtirilmiĢ ancak, yaygın olarak kullanımı özellikle 1930‟lardan sonra 

olmuĢtur. Otomobilde ilk dizel motor kullanımına ise 1952 yılında Mercedes firmasınca 

baĢlanmıĢtır. 

 

20. yüzyılın ilk yıllarında Dünya otomotiv sanayinin çok hızlı bir büyüme 

gösterdiği söylenebilir. 1900 yılında Fransa ve ABD ağırlıklı olmak üzere yılda toplam 

9.500 adet olan üretim, daha sonraki yıllarda seri üretimin de sağladığı düĢük fiyat 

üstünlüğüyle oluĢan talep artıĢı sayesinde, 1915 yılında yılda 1.000.000 adetin üzerinde 

olmuĢtur. 1900-1915 yılları arasında üretimde yıllık ortalama yüzde 37‟lik bir artıĢ 

sağlanmıĢtır. 

 

1950 yılına kadar, özellikle Birinci ve Ġkinci Dünya SavaĢı yılları ağırlıklı olmak 

üzere dünya motorlu araç üretiminin yüzde 80‟inden fazlası ABD önderliğinde 

gerçekleĢtirilmiĢtir. 1950‟li yıllara gelindiğinde Avrupa ülkeleri motorlu araç 

üretiminde kendilerini ciddi olarak hissettirmiĢlerdir. 1960 yılında, ABD‟nin toplam 

üretimdeki payı yüzde 47,9‟a düĢmüĢ, Almanya‟nın payı yüzde 12,5‟e, Ġngiltere‟nin 

yüzde 11‟e, Fransa‟nın ise yüzde 8,3‟e ulaĢmıĢtır. 

 

 Japonya, 1960 yılından sonra otomotiv sanayinde çok hızlı bir geliĢme göstermiĢ 

ve 1960 yılında yüzde 4,9 olan dünya üretimi içerisindeki payı 1980 yılında 11 milyon 

adetlik bir üretim miktarıyla yüzde 28,6‟lik bir paya ulaĢmıĢ ve motorlu araç üreticisi 

ülkeler içerisinde birinci sıraya yükselmiĢtir. Japonya‟nın bu baĢarısında, daha sonra 

açıklanacağı üzere, 1970‟li yıllardan sonra dünyanın en büyük motorlu araç ihracatçısı 

ülke olma konumu etkili olmuĢtur. Daha sonraki yıllarda Japon otomotiv firmalarının 
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uluslararası yatırımları hız kazanmıĢ, bu durum da ihracat pazarlarında daralmaya 

sebebiyet verdiğinden, Japonya‟da ki yerleĢik iĢletmelerin üretimlerinde nispeten 

düĢüĢler olmuĢtur. 

 

1980‟li yılların ortalarından sonra ise, Japonya‟ya benzer bir Ģekilde, ihracata 

dayalı bir büyüme baĢarısı Güney Kore‟de gözlenmekte olup; Güney Kore, dünya 

otomotiv sanayi içerisinde önemli bir konuma ulaĢmıĢtır. Güney Kore‟nin bu baĢarısı 

sadece Doğu Asya‟da değil dünyada önemli otomotiv sanayi üreticisi haline getirmiĢtir. 

 

1980‟den sonra ve özellikle 1990‟lı yıllarda, ABD, Japonya ve Avrupa‟nın 

otomotiv sanayinde geliĢmiĢ ülkelerinin dıĢındaki diğer ülkelerde otomotiv sanayi 

üretiminin giderek arttığı ve üretimin yüzde 40‟ının söz konusu ülkelerde üretilir 

konuma geldiği görülmektedir. Bu duruma, otomotiv sanayinde büyük üreticilerin 

üretimlerini kendi ülkelerinden ziyade, bazı rekabetçi üstünlüklere sahip diğer ülkelere 

kaydırmaları ve bu ülkeleri üretim merkezi olarak seçmeleri etkili olmaktadır.
1
   

 

 

2. TÜRKĠYE EKONOMĠSĠNDE OTOMOTĠV SANAYĠ 

 

2.1. Ġthal Ġkameci SanayileĢme Döneminde Otomotiv Sanayi 

 

1929 Büyük Dünya Bunalımı ve devam eden yıllarda yaĢanan Ġkinci Dünya SavaĢı 

korumacı, ithal ikameci politikaları gündeme getirmiĢtir. Bu süreçte devletin ekonomiye 

müdahalesi ve teorik ve pratik altyapısının uluslararası Keynesçilikle atılmıĢ olması savaĢ 

sonrasında ithal ikameci birikim modelinin AGÜ‟lerde benimsenmesinin ön hazırlığı 

olmuĢtur. Bu çerçevede tek merkez devlet konumundaki ABD‟den yayılan üretken sermaye, 

çevre ülkelerdeki sanayileĢmenin yönünü belirlemiĢtir. 

 

1950‟de Demokrat Parti‟nin iktidar olmasından 1954 yılına kadar, dıĢa kapalı ve 

korumacı, içe dönük iktisat politikaları hızla terk edilmiĢ, serbest dıĢ ticaret rejimi 

                                                
1 Atilla, BEDĠR. Türkiye’de Otomotiv Sanayi GeliĢme Perspektifi. Ġktisadi Sektörler ve Koordinasyon 

Genel Müdürlüğü. Yayın No DPT: 2660, Ankara: 2 Kasım 2002. s 1-5 



 9 

benimsenerek, dıĢ pazarlara yönelik bir kalkınma anlayıĢı izlenmiĢtir. Ancak, ithalat artıĢının 

dıĢ açıkları kronik hale getirmesiyle, ekonomik yapı dıĢ yardım, kredi ve yabancı sermaye 

yatırımlarına dayanarak ayakta durabilen bir duruma gelmiĢtir. 

 

KronikleĢen dıĢ açıkların finanse edilme biçimi ise döviz bağımlılığı koĢullarının 

yaratılma sürecini hızlandırmada büyük rol oynamıĢtır. Bu yıllarda her yıl dıĢ açık verilmeye 

baĢlanmasına rağmen ülkeye verilen dıĢ yardımlar döviz kıtlığı koĢullarının oluĢmasını bir 

süre engellemiĢtir. Bu süreç ise ilerde döviz bağımlılığını giderek belirgin hale getirmiĢtir. 

 

1954 yılından itibaren gerek dıĢ ticarette gerek tarım sektöründe meydana gelen 

tıkanmalar sonucunda tarıma ve dıĢ ticarete dayalı sanayileĢme politikası terk edilerek, 

yerine sanayileĢmeye öncelik veren korumacı, ithal ikamesine yönelik politikalar tercih 

edilmiĢtir. Türkiye bu dönemden itibaren iç pazara yönelik, tüketim malları üretimini ön 

plana çıkaran bir ithal ikameci sanayileĢme sürecinde yol almaya baĢlamıĢtır.
2
 

 

Temelleri 1950‟li yıllarda atılan Türk otomotiv sanayinin geliĢimi 1960‟ların 

sonu ve 1970‟li yılların baĢında kurulan montaj fabrikalarının belirli kapasite ve yerlilik 

payına ulaĢmaları ile oluĢmuĢtur. Türkiye‟de, 1950‟li yıllardan sonra ulaĢtırma 

altyapısının geliĢtirilmesi ve karayolu ağırlıklı bir ulaĢtırma ve taĢımacılık düzeninin 

kurulması, kentleĢmedeki artıĢ, gelir seviyesindeki yükselme gibi nedenler otomotiv 

ürünlerine talebin artıĢına sebep olmuĢ ve bu talep ilk yıllarda ithalat ağırlıklı olarak 

karĢılanmıĢtır. 

 

1954 yılında Türk Willys Overland Ltd.‟nin orduya jip ve kamyonet üretmesiyle 

Türkiye‟de ilk kez otomotiv sanayi ürünleri imalatı baĢlamıĢtır. Söz konusu yatırımı, 

1955 yılında Türk Otomotiv Endüstrisi A.ġ‟nin kamyon fabrikası ve daha sonrada 

Otosan ve Çiftçiler A.ġ‟nin ikinci ve üçüncü kamyon fabrikaları izlemiĢtir. Otobüs 

üretimi ise 1963 yılında Ġstanbul Otobüs Karseri San. A.ġ. tarafından Magirüs 

otobüslerinin montajı ile baĢlatılmıĢtır. 

 

                                                
2 Nadir, EROĞLU, Türkiye’de Ġktisat Politikalarının GeliĢimi, (1923 – 2003), Marmara Üniversitesi. 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılâp Tarihi AraĢtırma Ve Uygulama Merkezi, Ekim 2003, Ġstanbul, s. 4 - 5 
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Ġlk Türk otomobili ise 1961 yılında EskiĢehir Devlet Demiryolları fabrikasında 

üretilmiĢtir. „Devrim‟ adı verilen otomobil dört adetlik örnek model üretimle sınırlı 

kalmıĢtır. Söz konusu yıllarda talebin 5.000 adetin altında kaldığına dayanılarak, talep 

yetersizliği nedeniyle ekonomik ölçeğin çok altında bir üretimin yapılamayacağı 

gerekçesiyle üretimi sürdürülememiĢtir. 

 

1960‟lı yıllarda „ithal ikamesi‟ amacı ile kurulmaya baĢlanan Türkiye‟deki 

otomotiv sanayi, baĢlangıçta iç pazar ihtiyaçlarına dönük olarak traktör ve yük taĢıyan 

ticari araçların üretimini gerçekleĢtirmiĢtir. 1970‟li yıllarda otomobil üretimi içinde 

küçük ölçekli yatırımlara baĢlanmıĢtır. Fakat talep yetersizliğinden büyük firmalar 

kurulamamıĢtır. 

 

Nitekim, Türkiye‟de ithal ikamesi politikasının hüküm sürdüğü 1980‟e kadar 

olan dönemde, örneğin yabancı otomobil ithaline izin verilmeyen otomotiv  sektöründe 

üretilen otomobil sayısının otomobil talebinden çok az olması nedeniyle rekabetin 

olmaması, otomobil fiyatlarının otomobil kalitesinin çok üzerinde seyretmesine yol 

açmıĢtır. 

 

Ġstatistik verilere göre, 1950 yılında Türkiye‟deki toplam otomobil parkı 13.400 

adet olup, yıllık ortalama yüzde 17 büyümeyle 1955 yılında 30.000 adede çıkmıĢtır. 

Ancak söz konusu yıllarda araç sahipliği oldukça düĢüktür. Örneğin, 1954 yılında 

otomobil baĢına nüfus (kiĢi) sayısı, ABD‟de 3, Fransa‟da 16, Ġtalya‟da 64, Meksika‟da 

105, Brezilya‟da 141, Türkiye‟de ise 804‟tür. 

 

A) Montaj  Sanayi  Talimatı Ve Otomotiv  Sanayine Etkileri 

 

Birinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı‟nda yer alan .otomotiv sanayinin 

sanayileĢmedeki itici gücünden yararlanma ilkesine uygun olarak hazırlanmıĢ olan 

Montaj Sanayi Talimatı, otomotiv sanayinin geliĢmesinde önemli katkı sağlamıĢtır. 14 

Nisan 1964 tarihinde yayımlanan söz konusu Talimat, üretimde ithalata bağımlılığın 

azaltılması ilkesine dayanmakta olup; genel olarak korumacı ve müdahaleci bir niteliğe 

sahiptir. Otomotiv üretiminde yerli katkının artırılmasını hedefleyen Talimatta yerlilik 
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oranı, döviz tasarruf oranı ile hesaplanmaktadır. Söz konusu oran ticari araçlarda 1964 

yılında yüzde 23, 1967 yılında yüzde 45-65, 1970 yılında yüzde 55-70 ve 1980 yılında 

ise yüzde 75-85 olarak belirlenmiĢtir. Yerlilik oranlarına ulaĢılabilmesi için, ithalattaki 

koruma oranları yüksek tutulmuĢ, yerli katkı oranlarındaki artıĢa paralel olarak ithali 

yasak parçalar listesi geniĢletilmiĢ ve firmalara sağlanan döviz tahsisi de azaltılmıĢtır. 

 

Otomobilde ilk ciddi üretim 1966 yılında ANADOL otomobilin üretimi ile 

baĢlamıĢtır. Yıllık üretimi en fazla 7.200 adet olan ANADOL marka otomobilin üretimi 

1982 yılına kadar devam etmiĢ ve toplam 87.000 adet üretilmiĢtir.  

 

B) TOFAŞ  ve OYAK-RENAULT Fabrikalarının Kuruluşu: 

 

Sırasıyla 1968 ve 1969 yıllarında Bursa Organize Sanayi Bölgesinde kurulan 

TOFAġ ve OYAK-RENAULT firmaları, her biri yılda 20.000 adet kapasiteyle, 1971 

yılında üretime baĢlamıĢlardır. TOFAġ, kuruluĢunda yüzde 22,5 hisseye sahip bulunan 

Fiat firmasının lisansı ile Fiat 124, OYAK-RENAULT firması ise kuruluĢunda yüzde 

44‟lük hisseye sahip bulunan Renault firması lisansı ile Renault 12 otomobilini üretmek 

üzere kurulmuĢlardır. 

 

Otomotiv ana sanayi üretimi içerisinde otomobil imalatının payı yüzde 70‟ler 

civarında olup, bu firmaların Türk otomotiv sanayinin geliĢim sürecinde temel 

belirleyici olduğu hususu genel kabul görmektedir. Ayrıca, her iki firma, üretime 

baĢladığı yıllarda araç üretiminde önem arz eden bazı yan sanayi ürünlerinin 

yatırımlarını da yapmıĢlardır. 

 

Otomobil üretiminde yerlilik oranı üretime baĢlama yılından 1,5 yıl sonra % 67, 

5 yıl sonra ise % 85 olarak öngörülmüĢtür. 1978 yılı itibariyle yaklaĢık % 70-75 yerlilik 

oranı ve montaj için gerekli tedarikin de değer olarak yaklaĢık yüzde 50.sini yan sanayi 

firmalarından temin eder bir yapı sağlanmıĢtır. 
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2.2. DıĢa Açık SanayileĢme Döneminde Otomotiv Sanayi 

 

Ekonomik sıkıntılara ek olarak petrol fiyatının yükselmesi döviz ihtiyacını önemli 

ölçüde artırırken buna bir de dıĢ borç bulmada karĢılaĢılan sorunlar eklenince, Türkiye 

üretimde kullanılan girdilerini ithal edememeye baĢlamıĢ, temel mallarda ortaya çıkan 

kıtlıklar ise karaborsayı doğurmuĢtur. 

 

Ekonomideki bu tıkanmanın aĢılabilmesi için yeni dıĢ kaynak arayıĢına giriĢilmiĢtir. 

Dünya Bankası, Uluslar arası Para Fondu gibi dıĢ kaynak sağlayan kuruluĢlar bu yardımları 

ekonomide yapısal bir dönüĢüm yapılması Ģartına bağlamıĢlardı. Bunun üzerine 1980 yılında 

bu yapısal dönüĢümleri de içeren „24 Ocak Kararları‟ olarak anılan bir dizi önlem 

uygulamaya konulmuĢtur.    

 

Söz konusu önlemlerle „ithal ikameci‟ kalkınma politikasından „ihracata yönelik‟ 

sanayileĢme politikasına geçilmiĢ, 80‟li yıllar boyunca bu kararlara çeĢitli eklemeler yapılmıĢ, 

değiĢikliklere gidilmiĢ fakat ana tema değiĢtirilmemiĢtir. Yapılan düzenlemelerle, ekonominin 

dıĢa açılması, piyasa mekanizmasının geliĢtirilmesi, kamu kesiminin sınırlanması, 

enflasyonun kontrol altına alınması, yabancı sermayenin teĢviki hedeflenmiĢtir. 

 

Otomotiv sanayi 1980‟li yıllara kadar sürdürülen ithal ikamesi politikaları iç 

pazara dönük, çok sayıda firmadan oluĢan bir yapı içinde faaliyet göstermiĢtir. 1980 

sonrası dıĢa açılma politikaları ve bu yıllarda benimsenen liberal ekonomi politikaları 

çerçevesinde sektörün dıĢa açık, modern teknoloji kullanan, ekonomik ölçeklerde 

üretim yapabilen, fiyat ve kalite açısından uluslararası rekabet gücüne sahip bir konuma 

gelmesi amaçlanmıĢtır. Ancak, söz konusu yıllarda da otomotiv sektöründe koruma 

oranlarının yüksek tutulmasına bağlı olarak üretimde istikrarlı bir artıĢ sağlanmıĢ ise de, 

bu Ģekilde uzun dönemli bir korumacılık anlayıĢı sektörün yurt içi pazara dönük, az 

sayıda ürün çeĢitliliğinde bir üretim yapısında devam etmesine ve rekabetçilik 

kazanamamasına neden olmuĢtur. 1980‟li yılların sonlarından itibaren koruma oranları 

önemli ölçüde indirilmiĢ, ekonomik ölçekteki yeni yatırımlar ve belirli büyüklükteki 

tevsi yatırımları desteklenmiĢtir. Bu düzenlemeler, sektörü uluslararası rekabete açmayı 

ve kapasiteleri ekonomik ölçeğe çıkarmayı hedefleyicidir. 
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01.01.1996 tarihinden itibaren geçilen AB ile Gümrük Birliği kapsamında, 

otomotiv sektörü yeniden özel önem taĢıyan sektörler kapsamında değerlendirilerek, 

AB ile tamamen serbest ticaret kabul edilmesine rağmen, üçüncü ülkelere karĢı 2001 

yılına kadar Ortak Gümrük Tarifesi (OGT) üzerinde bir koruma kararlaĢtırılmıĢtır. 

Ayrıca, kullanılmıĢ otomobil ithalatının da belirli bir süre için yasaklanması 

benimsenmiĢtir. 

 

Bugün, otomobil üreten 5 yabancı sermayeli firma sağladığı 19 bin 060 kiĢilik 

istihdamla sektörde faaliyet göstermekte ve ülke kalkınmasına önemli katkılarda 

bulunmaktadırlar. Sektördeki firmalar lisans altında üretim yapmakta olup, dünya 

otomotiv sanayinde çok güçlü firmalarla yabancı sermaye ortaklığı kurmuĢlardır. 

 

Otomotiv yan sanayinde de, 1000‟in üzerinde firma faaliyet göstermekte olup, 

ana sanayinin ihtiyaç duyduğu parçaların tamamına yakını üretilebilmektedir. Ancak, 

uluslararası pazarlarda rekabet ederek ihracat yapabilen, belirli ölçeğe ulaĢmıĢ firma 

sayısı 250 – 300 civarındadır.
3
 

 

 

                                                
3 Atilla, BEDĠR, a.g.e, s. 26-28 
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ĠKĠNCĠ BÖLÜM 

 

EKONOMĠK KRĠZLERĠN TÜRKĠYE OTOMOTĠV SANAYĠ ÜZERĠNDEKĠ 

ETKĠLERĠ VE TEMEL SORUNLAR  

 

                                                                           

1. KRĠZLERĠN OTOMOTĠV SANAYĠ ÜZERĠNDEKĠ ETKĠLERĠ 

 

1.1. Otomotiv Sanayinde Yabancı Sermayeli KuruluĢlar ve Kapasiteleri 

 

1996 yılında AB ve Türkiye arasında Gümrük Birliği anlaĢması tamamlanmıĢtır. 

Gümrük Birliği her iki taraf için de yararlı olacağı öngörülmüĢtür. Ayrıca anlaĢma, 

Türkiye pazarını daha fazla rekabete açmıĢtır. Bu da Türkiye otomotiv pazarının 

geliĢmesine, daha kaliteli ve kullanılıĢlı otomobillerin üretilmesine neden olmuĢtur. 

1996 yılından itibaren Türkiye‟ye dünya çapında büyük yabancı otomotiv Ģirketleri 

yatırım yapmaya karar vermiĢlerdir. Yatırım yapmalarındaki en önemli etkenlerinden 

biri dinamik iç pazar ve Avrupa ile Asya‟yı birbirine bağlayan önemli merkezde 

bulunmasıdır. Ayrıca Türkiye otomotiv pazarı yabancı yatırımcılar açısından cazip 

konumdadır. Gümrük Birliği‟nin tamamlanması yabancı otomotiv Ģirketlerinin Türkiye 

pazarına olan ilgisini arttırmıĢtır. 

 

Günümüzde Türkiye‟de otomobil üreten dünya çapında da üretim tesisleri bulunan 

beĢ yabancı sermayeli firma bulunmaktadır. Bu firmalardan Toyota ve Honda Japonya,  

Hyundai Güney Kore, Fiat Ġtalya ve Renault ise Fransa‟ya aittir. Bu firmalar gerek 

ekonomiye gerek istihdama yaptıkları katkılarından dolayı Türkiye otomotiv sanayi için 

büyük önem taĢımaktadır. Ayrıca, bu yabancı sermayeli firmalar teknolojik yenilikleri 

kullanarak son model otomobil üretmektedirler. Bunun da Türkiye otomotiv sanayinin 

geliĢmesinde büyük önemi vardır. Bunun yanı sıra otomotiv sektörü en önemli gelir 

kaynaklarından birini oluĢturmaktadır. Otomobil üreten bu beĢ yabancı sermayeli 

firmaların üretim tesisleri Sakarya, Kocaeli ve Bursa illerinde bulunmaktadır. 

Firmaların ikisinde yabancı sermaye oranı % 100‟dür. Bu firmalardan Renault ile Fiat 

Türkiye‟deki faaliyetlerine 1971 yılında baĢlamıĢlardır. Toyota 1994, Hyundai ve 
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Honda ise 1997 yılından itibaren faaliyetlerini sürdürmektedirler. Bu firmaların gerek 

üretim adetleri gerekse ihracat gelirleri giderek artmaktadır.  

 

AĢağıdaki Tablo-1‟de Türkiye‟de otomobil üreten beĢ yabancı sermayeli firma 

isimleri, üretim yeri, yabancı sermaye payları verilmiĢtir. 

 

Tablo-1  Otomotiv Ana Sanayi Firmaları Hakkında Genel Bilgiler-2006 

 

FĠRMALAR 

 

ÜRETĠM 

YERĠ 

 

ÜRETĠME 

BAġLAMA 

TARĠHĠ 

LĠSANS 

 

SERMAYE 

(1000YTL) 

 

YABANCI 

SERMAYE 

(%) 

KAPALI 

ALAN 

(1.000 

M2) 

TOPLAM 

ALAN 

(1.000 

M2) 

TOYOTA 
TÜRKĠYE Sakarya 1994 Toyota Türkiye 150.165 100 166 824 

A.HONDA Kocaeli 1997 Honda Motor Co     100.000 100 44 298 

O.RENAULT Bursa 1971 Oyak Renault 323.300 51 224 418 

TOFAġ FĠAT Bursa 1971  TofaĢ Fiat 500.000 37,8 339 935 

HYUNDAĠ 
ASSAN Kocaeli 1997 Hyundai Motor Co    206.220 70           100 1.000 

Kaynak: OSD, Türk Otomotiv Sanayi Genel Ġstatistik Bülteni, Ocak 2006, s. 1 

 

AĢağıdaki Tablo-2 incelendiğinde otomotiv firmalarının üretimlerindeki artıĢla 

beraber kapasite kullanım oranları (K.K.O) da artmıĢtır. 1996 yılında K.K.O % 42 olan 

otomobil üretiminde 1999‟da Güneydoğu Asya krizi nedeniyle % 32‟ye kadar 

düĢmüĢtür. Krizin sona ermesiyle kapasite kullanım oranı 2000 yılında otomobil 

üretiminde de % 50 olarak gerçekleĢmiĢtir. Ancak, 2000 Kasım ve 2001 ġubat aylarında 

Türkiye‟de meydana gelen finansal kriz nedeniyle bu rakam otomobilde % 25‟e 

gerilemiĢtir. Krizin sona ermesiyle otomotiv sektörü toparlanmıĢ ve 2003 yılında 

kapasite kullanım oranı toplamda % 52, otomobilde % 40, 2006‟da ise toplamda % 85, 

otomobilde % 72 olarak gerçekleĢmiĢtir. 2006 yılında otomobil kapasitesi bir önceki 

yıla göre % 5 oranda azalmıĢtır. Bu azalma Mayıs 2006‟da yaĢanan devalüasyonun 

etkileri sonucunda meydana gelmiĢtir.   
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Tablo-2  Yıllara Göre Üretim Miktarları ve Kapasite Kullanım Oranları  

 

Yıllar T.Üretim 

(Adet) 

Kapasite 

(Adet) 

K. K. O 

(%) 

Oto.Üretim 

(Adet) 

Kapasite 

(Adet) 

K. K. O 

(%) 

1996 325,460 672,116 41 207,757 493,284 42 

1997 399,923 814,285 51 242,780 548,731 44 

1998 405,002 810,004 46 239,937 593,864 40 

1999 325,297 897,681 36 222,041 685,744 32 

2000 468,381 931,576 50 297,476 599,718 50 

2001 285,737 982,573 29 175,343 694,831 25 

2002 357,217 1.029,564 35 204,198 709,761 29 

2003 562,466 1.080,1555 52 294,116 741,384 40 

2004 862,035 1.183,740 73 447,152 776,004 58 

2005 914,359 1.200,636 76 453,663 785,004 58 

2006 1.024,987 1.261,931 81 545,682 758,923 72 
Kaynak: http://www.mmo.org.tr/mmo/oda_gorusleri/otomotiv.htm, s. 5 

 

 

1.2.  Türkiye – AB Gümrük Birliği’nin Türk Otomotiv Sektörüne Etkileri 

 

01.01.1996 tarihinde Ankara AnlaĢması ve Katma Protokol hükümleri 

kapsamında Türkiye ve AB arasında Gümrük Birliği uygulamaya konulmuĢtur. Gümrük 

Birliği, Türkiye‟nin AB ile ekonomik bütünleĢme hedefine yönelik ortaklık iliĢkisinin 

en önemli aĢamalarından birini oluĢturmaktadır. Ekonomik bir bütünleĢme olan 

Gümrük Birliği, aynı zamanda dıĢa dönük büyüme politikası çerçevesinde ülkelerin 

taraf olduğu en geniĢ kapsamlı ticari bir yapılanma olmuĢtur. 

 

Ayrıca Ankara anlaĢması, ekonomik bütünleĢmeler içerisinde Türkiye ve AB 

gümrük alanları arasında sanayi mallarının serbest dolaĢımı, taraflar arasında gümrük 

vergilerin ve miktar kısıtlamalarının kaldırılması, Birlik kapsamı dıĢında ise ortak bir 

gümrük tarifesinin uygulanması olarak tanımlanmaktadır. 

 

1 Ocak 1996 tarihi itibariyle AB‟den sanayi ürünü ithalatında gümrük vergileri 

sıfırlanırken, üçüncü ülkeler için uygulanan vergiler, AB‟nin belirlediği Ortak Gümrük 

tarifesi seviyesine çekilmiĢtir. Ġthalat rejimi, AB‟nin OGT‟ne uygun Ģekilde 8 veya 12‟li 

bazda CN Cod Sistemine göre düzenlenmiĢtir. % 10.97 olan üçüncü ülkelerden sanayi 

ürünleri ithalatında ağırlıklandırılmıĢ koruma oranı Toplu Konut Fonu‟nun (TKF) 
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kaldırılmasıyla % 5.8 oranına çekilmiĢtir. AB ülkelerinden sanayi ürünleri ithalatında 

ağırlıklı % 5 civarında olan koruma ise kaldırılmıĢtır. Yeni Rejim ile birlikte 15.500 

ürünün gümrük vergileri sıfırlanırken, sanayi ürünleri ithalatında TKF kesintisi 

kaldırılmıĢ, demir-çelik 132 madde de üç yıllık geçiĢ dönemi uygulamaya 

konulmuĢtur.
4
  

 

OKK‟nın 15 maddesi, 1/95 sayılı Ortaklık Konseyi Kararı ile Katma Protokol‟ün 

19/2 maddesindeki yetkiye dayanılarak, Türk otomotiv ana sanayi ürünlerinin ağırlıklı 

bir bölümü “Hassas Maddeler” adı altında değerlendirilmiĢ ve AB dıĢı ülkelerden 

yapılacak ithalatta, 01 Ocak 1996 tarihinden itibaren 5 yıl süre ile AB Ortak Gümrük 

Tarifesi (OGT) üzerinde tarife uygulama imkanını vermiĢtir. Bu düzenlemeye uygun 

olarak 01 Ocak 1996 – 31 Aralık 2000 tarihleri arasında 2000 cc üzerindeki otomobil ile 

otobüs hariç otomobil, kamyon, kamyonet, minibüs, midibüs ve traktör ürünlerinde AB 

OGT‟si üzerinde gümrük vergisi uygulanmıĢtır. 01 Ocak 2001 tarihi itibariyle de AB 

OGT‟si uygulamasına geçilmiĢtir. Gümrük Birliği‟ne dahil ülkelerde OGT‟si % 10 

olmasına rağmen 1999 yılı itibariyle Türkiye‟nin otomotiv ana sanayinde üçüncü 

ülkelere karĢı uyguladığı koruma ortalama % 25 civarındadır. Türkiye‟nin beĢ yıllık bir 

geçiĢ süresinin sonunda OGT ile aynı seviyeye indirilmesi öngörülen gümrük 

vergilerinin uyum oranları, yıllar itibariyle yüzde 10, 10, 15, 15, ve 50 olması 

öngörülmüĢtür. 

 

Ayrıca, 1/95 sayılı OKK‟nın 12‟nci maddesine iliĢkin sanayi mallarında 

yeni/kullanılmıĢ mal ayırımı yapılmadığından sektör açısından ikinci el motorlu taĢıt 

aracı ticareti konusunda, Türk Hükümeti tek taraflı bir bildirim yapmıĢ ve kullanılmıĢ 

motorlu taĢıt aracı ticaretini “belirli bir süre” için yasaklayacağına iliĢkin beyanda 

bulunmuĢtur. 

 

1/95 sayılı Ortaklık Konseyi Kararı, Gümrük Birliği çerçevesinde Türkiye‟nin 

ticarette teknik engellerin kaldırılmasına iliĢkin AB mevzuatını Türk mevzuatına 

aktarmasını hükme bağlamıĢtır. Son derece kapsamlı olan bu alanda uyum sağlanması 

gereken mevzuat listesi 2/97 sayılı OKK kararı ile belirlenmiĢ ve Türkiye‟nin 31 Aralık 

                                                
4 S. Rıdvan KARLUK, „AB ve Türkiye‟ Beta Yayınları, 8. baskı Ġstanbul 1998, s. 712  
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2000  tarihine kadar standardizasyon, ölçüm, kalibrasyon, kalite, akreditasyon, test ve 

belgelendirme alanlarındaki mevzuatını Topluluk mevzuatına uyumlaĢtırması gerektiği 

belirtilmiĢtir.
5
 

 

Türkiye‟nin uzun yıllardan beri Avrupa ile bütünleĢme çabası ve bunun bir 

sonucu olarak gerçekleĢtirilen Gümrük Birliği AnlaĢması yabancı yatırımcıların Türk 

otomotiv sektörüne yatırım yapmalarında büyük etkisi olmuĢtur. AB‟nin  

gerçekleĢmesiyle Türk otomotiv sektörüne olan ilgi daha da artmıĢtır. Ayrıca, Türkiye 

pazarının büyüklüğü yabancı yatırımcılar, özellikle Doğu Asya ve Avrupa‟dan gelen 

yatırımcılar açısından cazip konuma gelmiĢtir. 1993 yılında Toyota ve Gümrük Birliği 

sonrasında da Honda ve Hyundai gibi büyük firmalar önemli yatırımlar yaparak üretime 

baĢlamıĢlardır. Söz konusu firmaların yatırım kararlarının yalnızca Türkiye‟nin iç 

pazarına yönelik olmadığı, diğer etkenlerle birlikte Avrupa pazarının da yatırım 

kararlarında önemli bir rol oynadığı bilinmektedir. Ayrıca yabancı sermaye ortaklı yerli 

firmalar daha çok kar elde edebilmek için daha fazla ürün çeĢitliliğine ve ihracata 

ağırlık veren yeni yatırımlara yönelmiĢlerdir.    

 

1980‟lerden bugüne ihracata dönük büyüme stratejisi çerçevesinde dıĢ ticarette 

liberal polit ikaları benimseyen Türkiye ekonomisi, Gümrük Birliği ile Dünya 

ekonomisi ve ticaretinde önemli bir bloğa entegrasyonunu gerçekleĢtirmiĢtir. Bu 

suretle kendi iç pazarını uluslararası normlarla uyumlaĢtırmıĢtır. Bu çerçevede 

Türkiye bir yandan AB pazarına göre diğer üçüncü ülkelere göre daha avantajlı giriĢ 

imkanı sağlarken bir yandan da, iç pazarını AB ve diğer üçüncü ülkelerin rekabetine 

açmıĢtır.  

 

Gümrük Birliği, ithalatın artmasında etkili olmuĢtur. Ayrıca, ticaretin 

geliĢiminde önemli paya sahiptir ve bunun yansıra en önemli katkısı rekabet hukuku  

ile rekabet ortamını geliĢtirmesi, tüketici  haklarının  korunması, uluslararası, 

normlara uyumdaki etkisi ve  uluslar arası ticaret hukukunun özellikle fikri ve sınai 

                                                
5
 DPT, GeliĢmiĢ Otomotiv Sanayilerinde Ana-Yan Sanayi ĠliĢkileri ve Türkiye’de Otomotiv Yan 

Sanayinin Geleceği, Ġktisadi Sektörler ve Koordinasyon Genel Müdürlüğü, Yayın No DPT: 2495, 

Ankara: Kasım 1999, s. 86-87                 
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mülkiyet haklarına yönelik uygulamaların yerleĢmesinde olmuĢtur. Bu sayede 

Türkiye'ye güvenin sağlanması için gerekli ortam yaratılmıĢtır. Dolayısıyla, Gümrük 

Birliği‟nin on yıllık uygulama dönemi içerisinde olumlu ve olumsuz yansımaları 

olmuĢtur. 

 

1996 yılında Gümrük Birliği‟ne girilmesi ile ithalatta yaĢanan artıĢ otomotiv 

sanayinin içine girdiği olumsuz koĢulları daha da ağırlaĢtırmıĢtır. Otomobil sanayinde, 

iç pazar talebinin çok üzerinde kapasitenin oluĢması ve üretimin çok sayıda firma 

tarafından paylaĢılması sonucu hem otomobil firmaları hem de bu otomobillere yönelik 

parça imal eden yan sanayi firmaları kapasitelerinin altında üretim yapmaya 

zorlanmıĢtır.  

 

Türkiye-AB Gümrük Birliği‟nin gerçekleĢtiği 1996 yılından sonra koruma 

oranlarının düĢmesi ve uygulanan makro ekonomik politikalarının (geniĢletici 

maliye ve para politikaları, TL'nin değerinin yüksek tutulması vb.) bu kaybı telafi 

edecek nitelikte önlemler içermemesi sebebiyle ithalatta ve dıĢ ticaret açığında 

hızlı bir yükselme gözlenmiĢtir. 

                                                                                                                           

Kısaca, Gümrük Birliği sonrasında ithalatın ihracattan daha hızlı arttığı 

gözlenmekle birlikte, ithalattaki artıĢın iç ve dıĢ makro ekonomik geliĢmelere bağlı 

bir seyir izlediği, özellikle ekonominin daraldığı dönemlerde ithalatta buna paralel 

düĢüĢlerin yaĢandığı, ekonomik büyümenin canlandığı dönemlerde ise ithalatta 

paralel geliĢmelerin ortaya çıktığı görülmektedir. Bu durum, esasen, Türkiye'nin 

ithalatının üretim ve ihracata dönük ara ve yatırım mallarından müteĢekkil olmasının 

bir sonucudur. 

 

Sonuç olarak, Gümrük Birliği, yürürlüğe girmesinden itibaren Türk 

otomotiv sanayini yoğun uluslararası rekabet ile karĢı karĢıya bırakmıĢ, aynı zamanda 

Türkiye‟nin yeni dünya düzeni ile entegre olmasını sağlayacak zorlayıcı bir süreci 

de baĢlatmıĢtır. Bu doğrultuda sektörler, dinamik yapıları ve üretimdeki esneklikleri 

sayesinde bu rekabet ortamına uyum sağlayabilmiĢlerdir.        
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1.3. Güneydoğu Asya Krizi’nin Türk Otomotiv Sanayi Üzerindeki Etkileri 

 

1996 yılında Türkiye ile AB arasındaki Gümrük Birliği‟nin gerçekleĢmesinden bir 

yıl sonra bazı Asya ülkeleri ciddi bir mali krizle karĢı karĢıya kalmıĢtır. Tayland‟ta 

Temmuz 1997‟de baĢlayan kriz kısa bir sürede Endonezya, Malezya ve Filipin‟lere 

yayılmıĢtır. Kasım 1997‟de ise Güney Kore‟nin de bu krizden etkilenmesiyle daha da 

geniĢlemiĢtir. Mali krizin etkileri, bu ülkelerinin para birimlerinin önemli oranda değer 

kaybetmesi, yurtiçi faiz oranlarının yükselmesi, menkul kıymetler piyasalarının 

çökmesi, uluslararası sermayenin bu ülkelerden hızla çıkması, banka ve Ģirket 

kapanmaları ile iç talebin olumsuz yönde etkilenmesine neden olmuĢtur. Ayrıca, kriz bu 

ülkelerdeki otomotiv sektörünü olumsuz yönde etkilemiĢtir. 

 

Krizin etkisi, özellikle doğu Asya ülkelerinin otomotiv sektöründe de etkisini 

göstermiĢtir. Kriz, sadece doğu Asya ülkeleriyle sınırlı kalmamıĢ, Türkiye‟de de kendini 

hissettirmiĢtir. 1998 yılında talepte bir önceki yıla göre % 5,4, otomobil üretiminde % 

1,2‟lik bir azalma meydana gelmiĢtir.  

 

AĢağıdaki Tablo-3‟ten anlaĢıldığı gibi, ekonomik geliĢmeye bağlı olarak 

otomotiv sanayi yurtiçi talebi 1995 yılında 234.279 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. 1996 

yılında ise bir önceki yıla göre % 1‟lik bir azalma olmuĢtur. Bu azalma Gümrük Birliği 

sonra tarifelerin sıfırlanmasından kaynaklanmıĢtır. Tarifelerin sıfırlanmasıyla ithal 

otomobiller daha ucuz hale gelmiĢtir. Bu da yerli otomobillere olan talebin azalmasına 

neden olmuĢtur. 1997 yılında ise otomobil talebi yüksek oranda artmıĢtır. Bu yüksek 

artıĢ, Gümrük Birliği sonrasında ucuzlayan ithal araçlara tarifelerin sıfırlanmasıyla 

olmuĢtur. Ancak, kriz 1998 yılında etkili olmuĢtur ve bir önceki yıla göre % 4.8 

oranında azalmıĢtır. Talebin istikrarlı bir artıĢ göstermemesi ve kriz nedeniyle faizlerin 

yükselmesi otomobil talebini olumsuz yönde etkilemiĢtir. 

 

Gümrük Birliği ile birlikte Güneydoğu Asya Krizi‟nin Türk otomotiv sanayi 

üzerindeki toplu etkisini görülebilmek için 1995-1998 yılları arasında Türk otomotiv 

sanayi‟nin temel ekonomik göstergeleri aĢağıda verilmiĢtir. 
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Tablo-3  Türkiye’de Otomotiv Sanayi Talebi                                           (Adet) 

 

   Tipler                  Yıllar DeğiĢim Oranı (%) 

 1995 1996 1997 1998 1996/95 1997/96 1998/97 

Otomobil 

Çekici 

Kamyon 

Kamyonet 

Minibüs 

Otobüs 

Midibüs 

234.279 

2.300 

19.521 

27.678 

9.310 

311 

3.319 

231.832 

3.179 

29.422 

52.485 

13.570 

938 

5.425 

345.193 

4.528 

43.511 

93.939 

19.486 

4.303 

6.575 

328.527 

3.716 

44.096 

94.269 

18.464 

404 

8.013 

-1.0 

38.2 

50.7 

89.9 

45.8 

201.6 

63.5 

48.9 

42.4 

47.8 

78.9 

43.6 

358.7 

21.2 

-4.8 

-17.9 

1.3 

0.4 

5.2 

-90.6 

21.8 
Kaynak: DPT, GeliĢmiĢ Otomotiv Sanayilerinde Ana-Yan Sanayi ĠliĢkileri ve Türkiye’de Otomotiv 

Yan Sanayinin Geleceği,  Yayın No DPT: 2495, Ankara: Kasım 1999, s 96 

1994 yılı fiyatlarıyla, milyar TL. alarak verilmiĢtir.  

 

AĢağıdaki Tablo-4 incelendiğinde 1995 yılında otomobil üretimi 232.412 adet 

olarak gerçekleĢmiĢtir. Gümrük Birliği‟nin gerçekleĢtiği 1996 yılında ise bir önceki yıla 

göre üretimde % 10.6 azalma meydana gelmiĢtir. Bu azalma AB menĢeli otomotiv 

sanayi mallarına olan tarifelerin sıfırlanmasından kaynaklanmıĢtır. Yani, tüketiciler 

yerli üretimi malları yerine daha çok ithal malları tercih etmiĢlerdir. Talebin azalmasıyla 

yerli otomobil üretimi azalmıĢtır. Türkiye-AB Gümrük Birliği‟nin gerçekleĢmesiyle 

1997 yılında artan yurtiçi talebe bağlı olarak otomotiv sanayi üretiminde de önemli 

artıĢlar görülmüĢtür. Ancak, 1997 yılı ortalarında Uzak Doğu ülkelerinde baĢlayan 

Güneydoğu Asya Krizi ve 1998 yılında da Rusya‟ya yayılan kriz, 1998 yılı son 

çeyreğinden itibaren Türk otomotiv sanayini olumsuz olarak etkilemeye baĢlamıĢtır. 

1998 yılında otomobil üretimi bir önceki yıla göre % 1.2, 1999 yılında ise 1998‟e göre  

% 7.5 azalmıĢtır. Talebin istikrarlı bir artıĢ göstermemesi ise faizlerin yükselmesinin 

otomobil talebini olumsuz yönde etkilemesiyle ilgilidir. Talebin azalması ise üretimin 

düĢmesine neden olmuĢtur. Diğer yandan ithal otomobillere olan tarifelerin 

sıfırlanmasıyla ithal otomobillere olan talep artmıĢ, yerli otomobillere olan talep ise 

azalmıĢtır, bu da yerli üretimin düĢmesinde etkili olmuĢtur. 
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Tablo-4  Türk Otomotiv Sanayi Üretimi                                                           (Adet) 

                                                       

   Tipler Yıllar DeğiĢim Oranı (%) 

 1995      1996 1997 1998 1999 1996/95 1997/96 1998/97 1999/98 

Otomobil 

Çekici 

Kamyon 

Kamyonet 

Minibüs 

Otobüs 

Midibüs 

232.412 

433 

19.326 

16.808 

7.645 

1.279 

3.537 

207.757 

52.590 

29.058 

21.032 

10.171 

2.499 

5.856 

242.780 

55.565 

43.045 

32.435 

12.935 

3.449 

9.060 

239.937 

60.500 

30.605 

45.517 

13.910 

3.040 

10.275 

222.041 

27.435 

13.096 

37.551 

12.894 

2.327 

9.953 

-10.6 

19.3 

50.4 

25,1 

33.0 

95.3 

65.6 

16.9 

5.6 

48.1 

54.2 

27.1 

38.0 

54.7 

-1.2 

8.8 

-28.9 

40.3 

7.5 

-11.9 

13.4 

-7.5 

-54.7 

-57.3 

-17.6 

-7.4 

-23.5 

-3.2 

Kaynak: DPT, a.g.e, s 96 

 

AĢağıdaki Tablo-5‟te otomotiv sanayi içinde gerek üretim miktarı ve gerekse 

yaratılan istihdam açısından önemli bir yere sahip olan otomobil sanayinin 1995-1999 

yılları arası geliĢimi incelenmiĢtir.  

 

Tablo-5  Otomobil Talep, Üretim ve DıĢ Ticareti                                                    (Adet) 
 

  Konular Yıllar DeğiĢim Oranı (%) 

 1995 1996 1997 1998 1999 1996/95 1997/96 1998/97 1999/98 

Talep 

Üretim 

Ġhracat 

Ġthalat 

234.279 

232.412 

32.764 

34.651 

231.832 

207.757 

33.404 

57.479 

345.193 

242.780 

22.612 

125.025 

328.527 

239.937 

32.377 

120.967 

275.503 

222.041 

77.459 

131.215 

-1,0 

10,6 

1,9 

65,9 

48,9 

16,9 

-32,3 

117,5 

-4,8 

-1,2 

43,2 

-3,2 

-16 

-7,5 

139,2 

8,4 

Ġhracat/ 
Üretim (%) 

 

14.1 

 

16,1 

 

9,3 

 

13,5 

 

34,8 

    

Ġthalat/ 
Talep (%) 

 

14.8 

 

24,8 

 

36,2 

 

36,8 

 

45,4 

    

Kaynak: DPT+OSD, a.g.e, s. 96 

 

Güneydoğu Asya Krizi‟nin, otomobil üretiminde olumsuz etki yaratması ve 

buna bağlı olarak yurtiçi talebin sınırlı olması, artan ithalata birlikte ihracatın da yeterli 

düzeyde yapılamaması otomobil üretimini olumsuz yönde etkilemiĢtir. Yukarıdaki 

Tablo-5‟ten görüldüğü üzere 1997 yılında otomobil ihracatı bir önceki yıla göre % 32,3 

azalarak 22,612 adet, 1998‟de ise 1997‟e göre % 43 artarak 32,377 adet olarak 

gerçekleĢmiĢtir. SatıĢlarda ise, 1997‟de 344,835 adet olan otomobil satıĢları kriz nedeni 

ile 1998‟de bir önceki yıla göre % 8,5 azalarak 315,590 adet, 1999 yılında  ise bir 

önceki yıla göre % 8,6 azalarak 288,667 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. 1998‟de Türk 
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otomotiv sanayi ürünlerine olan düĢük talep, Güneydoğu Asya Krizi‟nden ziyade 

Gümrük Birliği dolayısıyla artan ithal otomobil talebi olmuĢtur. 

 

Yukarıdaki Tablo-5‟ten görüldüğü gibi Gümrük Birliği sonrasında otomobil 

ithalatı yüksek oranda artmıĢtır. 1997 yılında otomobil ithalatı bir önceki yıla göre % 

117,5 artmıĢtır. Krizin etkisiyle 1998 yılında bir önceki yıla göre % 3,2 azalmıĢ, 1999 

yılında ise bir önceki yıla göre % 8,4 oranında artmıĢtır. Söz konusu ithalatın yüzde 75‟i 

AB ve EFTA ülkelerinden yapılmıĢtır.  

 

1998 yılı son çeyreğinden itibaren etkisini göstermeye baĢlayan Kriz, 1999 

yılının ilk aylarında oldukça derinleĢmiĢtir. 1999 yılı Mayıs ayı itibariyle ise krizin 

etkilerinin özellikle otomobilde giderek azaldığı aĢağıdaki Tablo-6‟dan anlaĢılmaktadır. 

1999 yılı ilk beĢ aylık otomobil üretimi bir önceki yılın aynı dönemine göre yüzde 31 

azalmasına rağmen, bu değer Mayıs ayında -% 3 olmuĢtur. 

 

Tablo-6   1998-1999 Ocak-Mayıs Dönemi Türk Otomotiv Sanayi Üretimi      (Adet) 

 

   Tipler          Ocak-Mayıs Mayıs Ayı Üretimi DeğiĢim Oranı (%) 

 1998 1999 1998 1999 5 Aylık Mayıs 

Otomobil 

Çekici 

Kamyon 

Kamyonet 

Minibüs 

Otobüs 

Midibüs 

Toplam 

101.389 

315 

16.214 

17.661 

4.738 

1.425 

4.071 

143.813 

70.150 

6 

4.678 

13.290 

4.520 

967 

4.315 

97.926 

22.684 

65 

3.509 

3.813 

1.157 

338 

762 

32.328 

22.036 

6 

922 

3.734 

1.119 

173 

961 

28.951 

-31 

-98 

-71 

-25 

-5 

-32 

6 

-32 

-3 

-91 

-74 

-2 

-3 

-49 

26 

-10 
Kaynak: DPT, a.g.e,  s 99 

 

 

 Alınan Tedbirler 

 

Güneydoğu Asya Krizi‟nin otomotiv sektörü üzerindeki olumsuz etkilerinin 

giderilebilmesi amacıyla: 
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Tüketici kredilerine uygulanan KKDF kesintisi yüzde 11‟den yüzde 

8‟e düĢürülmüĢtür. Böylece tüketici kredilerinin maliyetinin azalması ve yurtiçi talebin 

artması hedeflenmiĢtir. 

Otomotiv malları satıĢ sonrası bakım-onarım hizmetleri yeniden düzenlenmiĢ ve 

ithalatın bir ölçüde denetim altına alınması sağlanmıĢtır. 

 

Eximbank kaynaklarının artırılmasıyla yan sanayi ihracatının olumlu yönde artması 

beklenmiĢtir. 

 

1600 cc‟nin altındaki otomobillerden alınan yüzde 12‟lik ek taĢıt alım vergisi belirli 

bir süre için yüzde 6‟ya indirilmiĢtir. 

 

Genel olarak, Türk otomotiv sanayinin karĢılaĢmıĢ olduğu sorun, yeterli düzeyde 

ihracat yapılamadığından Gümrük Birliği sonrası yurtiçi yabancı araç talebi nedeniyle 

artan ithalatın üretime olumsuz yansıması ve Güneydoğu Asya Krizi‟nin de etkisiyle 

1998 yılında daralan yurtiçi talep nedeniyle üretimde büyük oranda düĢüĢ olmasıdır. 

 

Krizden kurtulmak amacıyla kısa dönemde yerli araca talep artırıcı önlemler 

alınmasıyla birlikte sektörün orta dönemdeki geleceği açısından ihracatçı bir yapıya 

kavuĢması için stratejik planlamaya dayalı tedbirler dizisi hazırlanarak hızla 

uygulamaya konulması önem kazanmıĢtır.
6
 

 

1.4. 2001 Ekonomik Krizi’nin Otomotiv Sanayi Üzerine Etkileri 

 

Likidite krizi ile reel faizlerin hızla artması ile derinleĢen kriz istikrar programının 

sürdürülme olasılığını ortadan kaldırmıĢtır. Dalgalı kur sistemine geçilmiĢ, enflasyonla 

mücadele birinci öncelik olmaktan çıkarılmıĢtır. Mali piyasalarda önemli dalgalanmalar, 

istikrarsızlık ve belirsizlik meydana gelmiĢtir. Sınai ve ticari faaliyetler durmuĢ, üretici 

ve yatırımcı için ise orta vadeli perspektif bulunamamıĢtır. Böylece, Türkiye yeni bir 

platforma, yeni bir atmosfere girmiĢtir. 2001 yılında daha düĢük bir büyüme hızı 

                                                
6 BEDĠR, a.g.e, s 95-100 
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gerçekleĢeceği beklenmiĢtir. Vergi oranları daha yüksek olacak veya yeni vergiler 

gündeme geleceği tahmin edilmiĢtir.      

 

Otomobil alımlarının büyük çoğunluğu bankalar ve özel finans kuruluĢları 

aracılığıyla sağlanmaktaydı. Ancak kiĢilerin gelir seviyelerinde meydana gelen 

dengesizlikler, fiyatlardan önemli ölçüde etkilenmelerine neden olmuĢtur. Tüketici 

kredilerinin tahsil edilememesi nedeniyle kredilere de kısıtlama getirilmiĢ, faiz 

oranlarında yükseltmelere gidilmiĢtir. Bu istikrarsızlık karĢısında gelir düzeylerinin 

düĢmesi, insanları, otomobil almaya yönelik birikim yaratamaz duruma getirmiĢtir. 

YaĢanan ekonomik geliĢmeler neticesinde, otomobil talebinin azalması, otomotiv 

pazarının gözle görülür oranda daralmasına neden olmuĢtur.  

 

Sektördeki küçülme nedeniyle çalıĢanlarda ileriye yönelik bir güvensizlik 

oluĢmuĢtur. Bu güvensizlik de mal alımı ve / veya yatırım yapma konusunda bir 

ertelemeyi de beraberinde getirmiĢtir.  

 

Firmalar açısından, Türkiye‟nin daha önce belirlenmiĢ istikrar programına 

güvenerek yatırımı olan ve döviz bazında borçlanmıĢ olan firmaların kredi borçları 2000 

yıl sonu ile karĢılaĢtırıldığında % 114 oranında artmıĢtır.   

 

 AĢağıdaki Tablo-7‟de 2001‟de Türkiye‟de meydana gelen ekonomik krizin 

otomobil sektörü üzerindeki etkileri verilmiĢtir. Tablo‟dan anlaĢıldığı gibi ekonomik 

krizin meydana geldiği yıllarda ihracat hariç toplam ve otomobil üretiminde büyük 

oranda azalmalar meydana gelmiĢtir. 

 

 2000 yılında otomobile olan talep miktarı 466.400 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. 

2001‟de krizin meydana gelmesiyle talep, bir önceki yıla göre % 78 azalarak 102.145 

adet olarak gerçekleĢmiĢtir. Kriz, 2002‟de de etkisi göstermiĢ ve bir önceki yıla göre % 

7.5 azalarak 94,537 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. Talepteki azalmalara bağlı olarak 

toplam ve otomobil üretiminde de azalmalar olmuĢtur.  
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Toplam üretim, 2000 yılında 468,381 adet, 2001‟de ise bir önceki yıla göre % 39 

azalarak 285,737 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. Krizin sona ermesiyle 2002‟de bir önceki 

yıla göre % 25 artarak 357,217 adet olmuĢtur. Otomobil üretimi ise 2001 yılında 2000‟e 

göre % 41 azalarak 175,343 adet, 2002 yılında ise bir önceki yıla göre % 16 artarak 

204,198 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. Toplam ihracat, 2001‟de bir önceki yıla göre % 93 

artarak 202,158 adet, 2002‟de ise %29 artarak 261,934 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. 

2001 yılında otomobil ihracatı % 58 artarak 142,288 adet, 2002‟de ise 166,851 adet 

olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

Tablo-7  Otomobil Üretim/Ġthalat/Ġhracat                                                   (Adet) 

 

Yıllar 2000 2001 2002 2003 

Talep 466.437 102.145 94.537 232.806 

Toplam Üretim  468.381            285.737 357.217 562.466 

Otomobil Üretimi 297.476 175.343 204.198 294.116 

Toplam Ġhracat  104.744 202.158      261.934 358.745 

Otomobil Ġhracatı  90.026 142.288 166.851 213.587 

Talep DeğiĢimi %  -78 -7,5  

Toplam Üretim DeğiĢimi %  -39 25  

Otomobil Üretim DeğiĢimi %  -41 16  

Otomobil Ġhracatı DeğiĢimi %  58 17  
Kaynak: OSD, a.g.e, s. 26        

         

 

2. OTOMOTĠV SANAYĠNĠN TEMEL SORUNLARI  

 

2.1. Yetersiz ve Ġstikrarsız Ġç Talep 

 

Dünyada ve Türkiye‟de meydana gelen ekonomik krizler, Türk otomotiv 

sektörünü ciddi bir biçimde etkilemiĢtir. Otomotiv sektörü talebi, yaĢanan ekonomik 

krizler nedeniyle büyük düĢüĢler yaĢamıĢtır. Krizler nedeniyle oluĢan yetersiz ve 

istikrarsız iç talep, üretimi büyük ölçüde etkilemiĢtir. Talebin beklenenin çok altında 

seyretmesiyle birlikte büyük istikrarsızlık göstermesi sektörün yatırım, ihracat 

performansını olumsuz etkilemiĢtir. Otomotiv firmalarının ihracatlarını devam 

ettirebilmeleri için rekabetçi bir maliyet düzeyi sağlamaları gereklidir. Bu nedenle, iç 

talebe yönelik yeterli bir üretim yapılabilmesi önemli bir avantaj oluĢturabilecektir. 
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Yetersiz iç talep ve krizler otomotiv firmalarını yıpratmıĢ, fakat daha çok ihracat 

yaparak bu sıkıntılarını gidererek kendi gücünü korumuĢtur. AĢağıdaki Tablo-8‟de 

otomotiv sanayi üretimi, talebi ve satıĢları verilmiĢtir.  

 

Tablo-8  Otomotiv Sanayi Üretim, Talep ve SatıĢları (Adet) 

 

 Yıllar 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

 Talep  231.832 345.193 326.804 275.503 466.437 102.145 94.537 232.806 453.748 435.703 440.827 

 Talep %  49 -5 -16 69 -78 -7 146 95 -4 1 

Oto SatıĢ 

(Yerli+Ġthal) 239,715 344,835 315,590 288,667 466,726 131,438 90,615 227,036 451,209 438,597 373,219 

 T. Üretim  325.460 399.923 405.001 325.291 468.381 285.737 357.217 562.466 862.035 914.359 1.024.987 

 Oto Üretimi 207.757 242.780 239.937 222.041 297.476 175.343 204.198 294.116 447.152 453.663 545.682 

Kaynak: OSD, a.g.e, s. 27-38 

 

Yukarıdaki Tablo-8‟den anlaĢıldığı gibi otomotiv talebi, küresel krizin meydana 

geldiği 1998 yılında bir önceki yıla göre % 5, 1999 yılında ise 1998‟e göre % 16 

oranında azalmıĢtır. Türkiye‟de 2001‟de meydana geldiği ekonomik krizde ise talep bir 

önceki yıla göre % 78, 2002‟de ise bir önceki yıla göre % 7.5 oranında azalmıĢtır. 

 

2.2. Kapasite Fazlalığı 

 

2003 yılına kadar otomotiv ana sanayine olan iç talebin yetersiz oluĢu ve artan 

ithalatla birlikte yeterince ihracatın yapılamaması nedeniyle kapasite kullanım oranları 

düĢük düzeyde kalmıĢtır. Bu durum üretim maliyetleri üzerinde olumsuz etki yapmıĢtır.  

 

Tablo-9  Kapasite Kullanım Oranları (%) 

 

Yıllar 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

Otomobil 

Üretimi 207.757 242.780 239.937 222.041 297.476 175.343 204.198 294.116 447.152 453.663 545.682 

Kapasite 493,284 548,731 593,864 685,744 599,718 694,831 709,761 741,384 776,004 785,004 758,923 

Otomobil 

K.K.O          42 44 40 32 50 25 29 40 58 58 72 

Kaynak: DPT, Dokuzuncu Kalkınma Planı (2007 – 2013), s. 16  

  



 28 

Yukarıdaki Tablo-9‟dan görüldüğü gibi Güney Doğu Asya ve ġubat 2001‟de 

Türkiye‟de meydana gelen krizler gerek toplam taĢıt araçlarda gerekse otomobilde 

kapasite kullanım oranlarının düĢmesinde etkili olmuĢtur. Kriz etkisinin Ģiddetli olduğu 

1999 yılında K.K.O % 32‟ye kadar gerilemiĢtir. 2001 krizinde ise K.K.O % 25 olarak 

gerçekleĢmiĢtir.  

 

2.3. Ġthalat ArtıĢı 

 

Gümrük Birliği sonrası gerek otomotiv ana sanayinde gerekse alt sektörü olan 

otomobil ithalatında yüksek oranda artıĢlar meydana gelmiĢtir. Otomobile olan yetersiz 

düzeydeki iç taleple birlikte ithalatın iç talepteki payının da artması iç pazara yönelik 

yerli üretimi kısmıĢtır. 

 

Tablo-10  1996-2006 Arası Ġthal Otomobil DeğiĢimleri   (Adet) 

 

Yıllar 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

Üretim 207.757 242.780 239.937 222.041 297.476 175.343 204.198 294.116 447.152 453.663 545.682 

Üretim % 11 17 -1 -7..5 34 -41 16 44 52 1 20 

Ġthalat 57.479 150.704 120.967 131.215 258.987 72.259 55.096 153.769 311.668 301.889 255.494 

Ġthalat %        165 162  -20 8 97 -72.1 -24 179 103 -3.2 -15.4 

Yerli SatıĢ  182.239 219.810 204.054 157.452 207.739 59.179 35.519 73.267 139.541 136.708 117.725 

Y. SatıĢ %  6   21 -7 -33 32 -72 -40 108 90 -2 -14 

Kaynak: OSD. 

 

Yukarıdaki Tablo-10 incelendiğinde otomobil ithalatı değiĢimi, 1998‟de bir 

önceki yıla göre % 20‟lik bir azalma meydana gelmiĢtir. Azalmada, Temmuz 1997‟de 

Tayland‟ta baĢlayan mali kriz etkili olmuĢtur. Daha sonra ġubat 2001‟de Türkiye‟de 

meydana gelen ekonomik krizde ithalat bir önceki yıla göre % 72 azalarak 72.259 adet, 

2002‟de bir önceki yıla göre % 24 azalarak 55.096 adet olmuĢtur. Ancak krizin 

aĢılmasıyla ithalat % 179 artarak 153.769 adet olmuĢ ve yüksek artıĢ 2004‟te de 

sürmüĢtür. 2005‟te bir önceki yıla göre % 32 azalarak 301.889 adet, 2006 yılında ise bir 

önceki yıla göre % 154 azalarak 255.494 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. 2005‟ten itibaren 

ithalatın düĢme eğiliminde olduğu gözlenmektedir. 
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2.4. SatıĢ Vergi Yüksekliğinin Yabancı Yatırımcılar Açısından Yarattığı 

Sorunlar 

 

AB ülkelerinde otomobil satıĢ vergileri yaklaĢık yüzde 20‟ler civarındadır ve 

satıĢ vergilerin ağırlığını genelde KDV oluĢturmaktadır. Ancak, Türkiye‟de 

KDV+DĠĞER VERGĠLER olup AB ülkelerinin çok üstünde seyretmektedir. 

 

ġekil-1  Otomotiv SatıĢ Vergileri (%) 
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Kaynak: Atilla Bedir, Türkiye’de Otomotiv Sanayi GeliĢme Perspektifi, DPT, Ġktisadi Sektörler ve 

Koordinasyon Genel Müdürlüğü, Yayın No DPT: 2660, Kasım 2002. s. 32 

 

Not: AB ülkeleri vergi oranları, üretimde önemli bir yeri olan silindir hacmi 2000 cc araçlar için 

hesaplanmıĢtır. Türkiye‟deki vergi oranı ise, üretimin ağırlıklı olduğu silindir hacmi 1600 cc‟ye 

kadar olan araçlar için geçerli olup, daha büyük hacimli ve lüks araçlar için uygulanan vergiler daha 

yüksektir. 

 

Yukarıdaki ġekil-1‟da görüldüğü gibi Türkiye‟de otomobil satıĢlarından alınan 

vergiler AB ülkelerine mukayese çok yüksek olduğu anlaĢılmaktadır. Otomobil 

vergilerinin yüksek oluĢu, talep üzerinde olumsuz etki yaratmaktadır. 

 

12 Haziran 2002 tarihinde Resmi Gazetede yayınlanan Özel Tüketim Vergisi 

Kanunu (ÖTV)‟ile KDV dıĢındaki vergiler tek vergi haline getirilmiĢtir. ÖTV ile 

mevcut vergi sisteminin basitleĢtirildiği, KDV ve ÖTV olarak iki tür verginin 

uygulandığı, ancak yaklaĢık olarak eski vergi düzeyinin korunduğu görülmüĢtür. Bu 

kapsamda; KDV‟ye ilave olarak, satıĢ ve üretimin ağırlıkta olduğu silindir hacmi 1600 
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cc‟nin altındaki otomobillerde % 27 ÖTV, silindir hacmi 1600-2000 arasında % 46 

ÖTV ve silindir hacmi 2000 cc‟nin üzerindeki otomobillerde % 50 ÖTV getirilmiĢtir.
7
  

 

2.5. Ana ve Yan Sanayi Arasında ĠĢbirliği Eksikliği 

 

SanayileĢmiĢ ülkelerde ana ve yan sanayi iliĢkileri sağlam bir iĢbirliğine 

dayanmaktadır. Bu da o ülkenin otomotiv sanayi firmaları için rekabetçi üstünlük 

kazandırmaktadır. Ancak, Türkiye‟de ana ve yan sanayi iĢbirliği açısından AB 

ülkelerine kıyasla daha düĢük seviyede olduğu gözlenmiĢtir. Ana ve yan sanayi iliĢkileri 

konusunda yapılan çalıĢmalarda belirtilen tespitlerin bazıları aĢağıda verilmiĢtir. 

 

- Otomotiv ana ve yan sanayinde gerekli seviyede iĢbirliği sağlanamamıĢtır. 

 

- Ana ve yan sanayi arasında verimlilik artıĢı, maliyet düĢürme ve ürün 

geliĢtirmeye yönelik müĢterek faaliyetlerde istenilen düzeye ulaĢılamamıĢtır. 

 

- Ana ve yan sanayi arasındaki iliĢkilerde sözleĢme çerçevesinde çalıĢma düzeyi 

oldukça yüksektir. Ancak, sözleĢme süreleri genelde kısadır. 

 

- Yan sanayici seçiminde fiyat faktörü geçmiĢe göre önemini kaybetmiĢ olsa da 

ana sanayi firmalarının yan sanayi ile iliĢkilerinde fiyat faktörü halen öncelik 

açısından öne çıkmaktadır. 

 

- SözleĢmelerin genelde kısa süreli olması, verilen sipariĢlerin yatırım yapmayı        

ekonomik kılacak büyüklükte olmayıĢı ve değiĢken bir yapı arz etmesi,  

enflasyonist bir ortamda girdi fiyatlarındaki artıĢların zaman satıĢ fiyatına  

yansıtılamaması, ödemelerdeki gecikmeler yan sanayiciyi zor durumda  

bırakmaktadır.
8
 

 

 

                                                
7  Atilla Bedir, a.g.e, s. 32-33 
8
 Kaynak: DPT, a.g.e,  s. 33-34  
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ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

 

TÜRKĠYE – AB GÜMRÜK BĠRLĠĞĠ SONRASI TÜRKĠYE’DEOTOMOTĠV 

SANAYĠNĠN DURUMU 

 

1. TÜRK OTOMOTĠV SEKTÖRÜNDEKĠ YABANCI SERMAYE 

    YATIRIMLARI VE GELĠġĠMĠ  

 

1.1. Yabancı Sermaye Tanımı 

 

Yabancı sermaye, bir ülkenin karĢılığını sonradan ödemek üzere dıĢ kaynaklardan 

sağlayacağı ve ekonomik gücü ile ulusal varlıklarına ekleyebileceği mali, teknolojik, 

bilgisel (know-how) ve hizmetsel kaynaklara denilmektedir.  

 

Yabancı sermaye, konuyu değerlendiren ve adlandıran ülkenin yada yerin 

sermayesi değildir. Bu sermaye, merkez olarak çıkılan ülkenin yada yerin dıĢındaki 

dünya ülkelerinden herhangi birinden gelmiĢ olabilir. Yani o ülkenin, o merkezin yada o 

yerin ulusal varlığı durumunda değildir. BaĢka bir bölgeden, baĢka bir ülkeden, baĢka 

bireyler, kurumlar, devletler yada yatırımcılar tarafından o yere getirilmiĢ ve o ülkenin 

ulusal varlıklarına ödünç olarak, geçici olarak veya sürekli olarak eklenmiĢ bir dıĢ varlık 

durumundadır. Bu dıĢ varlık, geldiği yerde sürekli olarak kalabilir, geçici olarak 

kalabilir. Anılan varlığın çalıĢtırılması sonucu elde edilen karlar dıĢarıya transfer 

edilebilir veya varolan sermayeye eklenerek o ülkedeki yatırımlar artırılabilir. Yabancı 

kaynak, varolan yatırımı tümüyle satın alma , varolan bir tesisi isletmek üzere kiralama 

yada sıfırdan yatırım yeni yatırım yapma biçiminde gelebilir.  

 

Gümrük Birliği ile ilgili süreç, 1994 yılı krizinin sanayi üzerindeki olumsuz 

etkileri ile ilgili ciddi önlemler alınmadan baĢlamıĢtır. 1/95 sayılı Ortaklık Konseyi 

Kararı (OKK) gereği AB‟nden ithalatta tüm tarifelerin sıfırlanması ile ithalatta artıĢ 

oranı beklenenin de üzerinde olmuĢ ve bu aĢırı artıĢ sürekli ve kararlı bir nitelik 

kazanmıĢtır.  
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Gümrük Birliği‟nin oluĢumunu gerçekleĢtiren 06 Mart 1995 tarih ve 1/95 sayılı 

AB-Türkiye OKK‟nı izleyen 2/95 sayılı Karar ile AB dıĢı ülkelerden yapılacak motorlu 

taĢıt araçları ithalatı, OGT üzerinde gümrük vergisine tabi tutulmuĢtur. 1996/2000 

yıllarını kapsayan bu uygulama ile Türkiye, otomobilde 1996 yılı için % 10 olan AB 

OGT‟si yerine % 33 oranını uygulamıĢtır. Geçen 5 yıl içinde her yıl belirli oranda 

azalan söz konusu gümrük vergisi, 1 Ocak 2001 tarihinden itibaren AB OGT düzeyine 

indirilmiĢtir. Gümrük Birliği ile birlikte pazardaki talep artıĢı tümü ile ithalat ile 

karĢılanmıĢ ve ithalatın toplam pazardaki payı artmıĢtır. 

 

1996 yılında Türkiye‟nin, AB arasındaki Gümrük Birliği‟nin tamamlanmasıyla 

otomotiv sektörü ve onun alt sektörü olan otomobil üretimi, ihracatı ve pazarında da 

önemli ölçüde artıĢlar meydana getirmiĢtir. Genel olarak, Gümrük Birliği‟nin ithalatın 

artmasında itici güç olduğu söylenebilir.  

 

Türk otomotiv sanayi pek çok açıdan Türkiye ekonomisi içinde lokomotif 

sektör konumundadır. Sektör gerek yarattığı katma değer, gerek doğrudan ve dolaylı 

olarak istihdama katkısı ve ithalata yönelik döviz tasarrufu gücü oranında  dıĢ ödemeler 

dengesi üzerinde sağladığı pozitif katkılar, gerekse sektörün içinde yer alan üretici 

iĢletmelerin ödedikleri ve sektör ürünlerinin satıĢlarından elde edilen vergi gelirleri ile  

devlet bütçesi içinde önemli bir yer tutmaktadır.  Bütün bu özelliklerin yanı sıra, sektör 

ileri teknolojinin Türkiye‟ye transferinde önder  bir rol oynamaktadır. 

 

1.2. Üretim 

 

1996 yılında Gümrük Birliği‟nin gerçekleĢmesiyle otomotiv sektörü büyük 

önem kazanmıĢtır. Bu önemli tarihten itibaren Toyota, Honda ve Hyundai gibi dünya 

çapındaki büyük otomotiv firmaları üretim yapmaya karar vermiĢlerdir. Bu firmaların 

Türkiye dıĢında bir çok ülkede üretim tesisleri bulunmakta ve aynı zamanda kalite 

açısından da dünya sıralamasında ön safhada yer almaktadırlar. Ayrıca Türkiye‟de 

otomobil üreten Fiat ve Renault gibi büyük firmalar da faaliyet göstermektedir. 

Böylece, Türkiye‟de otomobil üreten firmaların sayısı beĢe yükselmiĢtir. Bu yabancı 
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sermayeli otomobil firmaları teknoloji transferinde, istihdamda ve Türk ekonomisinin 

geliĢmesinde önemli ölçüde katkıda bulunmaktadırlar. 

 

AĢağıdaki ġekil-2 otomobil üretiminin otomobil ihracatı içindeki payını 

göstermektedir. 1996 yılında Türkiye‟nin AB arasındaki Gümrük Birliğine girmesiyle 

otomotiv sanayi ve onun alt sektörü olan otomobilin üretimi, ihracatı ve pazarında da 

önemli ölçüde artıĢlar meydana gelmiĢtir. Ancak, bununla beraber Gümrük Birliği 

ithalatın da hız kazanmasına neden olmuĢtur. Tarifelerin sıfırlanmasıyla ithal 

otomobiller Türk tüketiciler açısından daha avantajlı hale gelmiĢtir. Talebin azalmasıyla 

otomobil üretimi azalmıĢtır. ġekilden anlaĢıldığı gibi otomobil üretiminin otomobil 

ihracatı içindeki payı 2001 yılına kadar hızlı bir Ģekilde düĢüĢ göstermiĢtir. Bu tarihten 

itibaren genel olarak sabit bir trend izlemiĢtir. Genel olarak, Gümrük Birliği, ithalatın 

artmasında önemli bir payı olduğu söylenebilir.  

                                      

ġekil-2  Otomobil Üretim/Ġhracat (1996/2006)  (Adet) 
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Kaynak: OSD, a.g.e, s. 15 

 

AĢağıdaki Tablo-11‟de otomobil üretiminin otomobil ihracatı içindeki payı 

rakamsal olarak verilmiĢtir. Tablodan görüldüğü gibi otomobil üretiminin otomobil 
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ihracatı içindeki payı 1996 yılında % 84 iken 2006 yılında ise % 21‟e düĢmüĢtür. Bu 

düĢüĢ, 2001‟de Türkiye‟de meydana gelen finansal kriz nedeniyle üretimin 

düĢmesinden kaynaklanmıĢtır. 

 

Tablo-11 Otomobil Üretim/Ġhracat (1996/2006)                        (Adet)         

                                                                                                                                                                                                                                           

Yıllar 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

T. Üretim * 325.460 399.923 405.001 325.291 468.381 285.737 357.217 562.466 862.035 914.359 1.024.987 

Oto. Üretimi 207.757 242.780 239.937 222.041 297.476 175.343 204.198 294.116 447.152 453.663 545.682 

T. Ġhracat * 39.252 31.174 37.926 92.051 104.744 202.158 261.934 358.745 518.595 561.078 706.402 

Oto. Ġhracatı 33.404 21.051 32.377 77.459 90.026 142.288 166.851 213.587 305.072 319.825 430.420 

O. Üretim/ 

O.Ġhracat % 84 91 87 65 70 19 18 27 32 30 21 

Kaynak: OSD, a.g.e, s. 15 
( * ) Toplam Ana Sanayi, Traktör dahil              

 
                                                      

AĢağıdaki Tablo-12‟te otomotiv sektörünün yıllar itibariyle (1996-2006) temel 

ekonomik değiĢimleri verilmiĢtir. 2006 yılında sanayi enflasyonu % 12.33, ABD doları 

ise % 6.70 olarak gerçekleĢmiĢtir. ABD doları değiĢiminin sanayi enflasyonunun altında 

gerçekleĢmesi ithal malın tüketiciler açısından cazip konuma gelmesine neden olmuĢtur.  

 

Tablo-12  Yıllar Ġtibariyle Ekonomik Göstergelerin DeğiĢimi (%)   

 

Parametreler 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

ÜFE 84,9   91,0   54,3 62,9   32,5   88,6   30,8   14,0   13,9   2,66   11,58 

TÜFE 79,8   99,1   69,7 68,8   39,1   68,4    29,8   18,4    9,3     7,72   9,65 

SAN. ENF-NU 80,6   91,2   47,1   76,7   29,5   96,0     29,7    12,6    14,8   3,15   12,33 

ABD $ 76,1   90,8   52,2 72,2 24,4 117,0    13,8 -115,5     -4,1   -5,60 6,70 

EURO ** ** ** 48,0 14,1 103,9    31,9    1,9 3,8 -5,90   9,00 

JAPON YENĠ 55,6   69,7   76,2   91,7    12,7   89,9     26,6     -6,0     0,1 11,21 1,40 

Kaynak: OSD, Haber Bülteni, Ankara: Aralık 2006, s. 4 

  

Yukarıdaki Tablo-11, 1996 - 2001 ve 2002 – 2006 Dönemindeki GeliĢmeler 

olarak iki ayrı alt baĢlık altında aĢağıdaki gibi incelenmiĢtir: 
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A) 1996 - 2001 Dönemindeki GeliĢmeler 

 

1995 yılında Türkiye‟de otomobil üretimi 233.412 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. 

Türkiye-AB Gümrük Birliği‟nin gerçekleĢtiği 1996 yılında toplam taĢıt araçları üretimi 

325.460 adet, otomobil üretimi ise 207.757 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. 1996 yılında 

otomobil üretiminde bir önceki yıla göre % 11 oranında azalma meydana gelmiĢtir. Bu 

azalmada AB ve Türkiye arasında otomotiv sanayi mallarındaki tarifelerin 

sıfırlanmasıyla tüketicilerin yerli malları yerine ithal malları tercih etmesi etkili 

olmuĢtur. Bu da yerli üretimin azalmasına neden olmuĢtur. Otomobil üretiminin toplam 

taĢıt araçları üretimi içindeki payı % 64 olarak gerçekleĢmiĢtir.  

 

1997 Yılında toplam taĢıt araçları üretimi bir önceki yıla göre % 23 artarak 

399.923 adet, otomobil üretimi ise % 17 artarak 242.780 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

Otomobil üretiminin toplam taĢıt araçları üretimi içindeki payı % 61 olarak 

gerçekleĢmiĢtir. 1998 yılında ise Güneydoğu Asya Krizi, otomobil üretiminde olumsuz 

etki yaratmıĢtır. Buna bağlı olarak yurtiçi talebin sınırlı olması, artan ithalata birlikte 

ihracatın da yeterli düzeyde yapılamaması otomobil üretimini olumsuz yönde 

etkilemiĢtir.  

 

Toplam taĢıt araçları üretimi bir önceki yıla göre % 1 artarak 405.001 adet, 

otomobil üretimi ise, 1996 yılında bir önceki yıla göre % 1.2 azalarak 239.937 adet 

olarak gerçekleĢmiĢtir. Otomobil üretiminin toplam taĢıt araçları üretimi içindeki payı 

% 59 olarak gerçekleĢmiĢtir.  

 

Güneydoğu Asya Krizi, 1999 yılının ilk çeyreğine kadar etkisini sürdürmüĢtür. 

1999 yılında toplam taĢıt araçları üretimi bir önceki yıla göre % 19.7 azalarak 325.291 

adet, otomobil üretimi ise % 7.5 azalarak 222.041 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. Toplam 

taĢıt araçları üretimi içindeki otomobil payı % 68 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

Güneydoğu Asya Krizi‟nin yarattığı etkilerin ortadan kalkması ve 2000 yılında 

hükümetin izlediği ekonomik politikalar sonucunda tüketici kredi faizlerinin düĢmesi ile 

birlikte ithalatta, satıĢlarda ve ihracatta olduğu gibi üretimde de rekorlar kırılmıĢtır. 
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2000 yılında toplam taĢıt araçları üretimi bir önceki yıla göre % 44, otomobil üretimi ise 

% 34 artmıĢtır. Otomobil üretiminin toplam taĢıt araçları üretimi içindeki payı % 63.5 

olarak gerçekleĢmiĢtir.  

 

Otomotiv sanayinde Aralık 2000 tarihinden sonra taĢıt araçlarına olan talep 

ortalama % 70 ve bazı ürünlerde % 80‟e ulaĢan oranlarda gerilemiĢtir. 2001‟de taĢıt 

araçlarına olan talep % 64, otomobile olan talep % 42 azalmıĢtır. Ekonomik kriz, 

bireylerde kiĢi baĢına gelirin reel anlamda azalmasına ve daralan ekonomi nedeni ile 

gelecek ile ilgili beklentilerde güven kaybına yol açmıĢtır. Bu nedenle bireyler, tüketim 

ve yatırım harcamalarını ertelemiĢ ve geleceğin garantisi için döviz ve altın gibi diğer 

araçlara yönelmiĢlerdir. Bu bağlamda önce otomobil talebi büyük bir hızla gerilemiĢ ve 

bunu yatırım aracı olan ticari araçlar izlemiĢtir. Toplam taĢıt araçları üretimi bir önceki 

yıla göre % 39, otomobil üretimi ise % 41 azalmıĢtır. Toplam taĢıt araçları üretimi 

içindeki otomobil payı % 61 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

B) 2002 - 2006 Dönemindeki GeliĢmeler 

 

2000 ve 2001‟deki ekonomik krizlerin etkileri devam etmiĢtir. IMF ile 

uygulanan ekonomik program gereği pazarda beklenen geniĢleme gerçekleĢmemiĢtir. 

2001 yılında dalgalı kur sistemine geçilmesiyle birlikte kurlarda önemli bir dalgalanma 

gerçekleĢmiĢ bu da enflasyon rakamlarının yüksek çıkmasında etkili olmuĢtur. 2002 yılı 

itibariyle, kurlarda dalgalanmanın aĢırı olmaması, enflasyon oranlarının 2001 yılına 

göre daha düĢük düzeylerde gerçekleĢmesini sağlamıĢtır. 

 

2002 yılında toplam taĢıt araçları üretimi bir önceki yıla göre % 25, otomobil 

üretimi ise % 16 artmıĢtır. Otomobil üretiminin toplam taĢıt araçları üretimi içindeki 

payı % 57 olarak gerçekleĢmiĢtir. 2003 Yılında ekonomik ve siyasal istikrarın 

sağlanması, enflasyon ve faizlerin düĢmesiyle taĢıt araçları üretiminde büyük 

ilerlemeler olmuĢtur. Ekonomideki bütün bu olumlu geliĢmelerle beraber kiĢi baĢına 

reel gelirdeki artıĢ, taĢıt araçlarına olan talebi arttırmıĢtır. Bireyler, ertelemiĢ oldukları 

tüketim ve yatırım harcamalarını değerlendirmeye yönelmiĢlerdir. 
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2003 yılında toplam taĢıt araçları üretimi bir önceki yıla göre % 57, otomobil 

üretimi ise % 44 artmıĢtır. Otomobil üretiminin toplam taĢıt araçları üretimi içindeki 

payı % 52 olarak gerçekleĢmiĢtir. 2004 yılında ise toplam taĢıt araçları üretimi bir 

önceki yıla göre % 53, otomobil üretimi ise, % 52 artmıĢtır. Otomobil üretiminin toplam 

taĢıt araçları üretimi içindeki payı % 52 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

2005 yılında toplam taĢıt araçları üretimi bir önceki yıla göre % 6, otomobil 

üretimi ise, % 1.4 artmıĢtır. Otomobil üretiminin toplam taĢıt araçları üretimi içindeki 

payı % 50 olarak gerçekleĢmiĢtir. 2006 yılında ise toplam taĢıt araçları üretimi bir 

önceki yıla göre % 12, otomobil üretimi ise % 20 artmıĢtır. Otomobil üretiminin toplam 

taĢıt araçları üretimi içindeki payı % 53 olarak gerçekleĢmiĢtir.   

 

AĢağıdaki Tablo-13‟te otomotiv firmalarının yıllar itibariyle (1996-2006) 

üretimleri verilmiĢtir. Tablo‟dan anlaĢıldığı gibi küresel krizin ortaya çıktığı 1998‟de bir 

önceki yıla göre % 1.2, 1999 yılında ise bir önceki yıla göre % 7.5 azalmıĢtır. YükseliĢe 

geçen otomobil üretimi 2001‟de meydana gelen ekonomik krizle bir önceki yıla göre % 

41 oranda azalmıĢtır. Krizin geçilmesiyle otomobil üretimi tekrar yükseliĢe geçmiĢtir.    

 

Tablo-13  Otomobil Firmalarının Yıllar Ġtibariyle Üretimleri (1996-2006 Adet) 

 

Firmalar Toyota 

Türkiye 

Anadolu 

Honda 

Oyak 

Renault 

TofaĢ-Fiat Hyundai 

Assan 

Toplam 

1996 27.936 - 82.027 97.793 - 207.757 

1997 24.626 - 98.326 113.181 6.647 242.780 

1998 14.513 8.351 95.976 98.971 22.126 239.937 

1999 9.142 6.649 127.026 68.510 10.714 222.041 

2000 14.715 9.721 143.378 109.695 19.967 297.476 

2001 2.862 5.134 96.860 65.690 2.717 175.343 

2002 38.899 5.384 100.131 51.383 8.401 204.198 

2003 70.839 10.970 132.257 66.093 13.957 294.116 

2004 134.377 15.581 197.353 70.564 29.277 447.152 

2005 158.566 11.236 179.669 72.790 31.402 453.663 

2006 176.688 18.322 228.593 79.729 42.350 545.682 
Kaynak: OSD, Otomotiv Sanayi Firmalarının 1963 – 2005 Yılları Arasındaki Model Bazında 

Üretimleri, s. 62 - 111 
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AĢağıdaki Tablo-14‟te 2006 yılında otomobil üreten beĢ firmanın kapasitelerine 

göre üretim payları verilmiĢtir. Burada, ilk sırayı üretim kapasitesi yıllık 266 bin adet ile 

Oyak-Renault, 2. sırayı 250 bin adet ile TofaĢ-Fiat, 3.sırayı ise 150 bin adet ile Toyota 

Türkiye almıĢtır.  

 

Tablo-14  Otomotiv Firmalarının 2006 Yılı Üretim Kapasiteleri ve Payları 

 

Yıllar Toyota 

Türkiye 

Anadolu 

Honda 

Oyak 

Renault 

TofaĢ 

Fiat 

Hyundai 

Assan 

Otomobil 150.000 30.000 266.000 250.000 100.000 

Pay (%) 19 4 30 32 13 

Üretim  176.688 18.322 228.593 79.729 42.350 

Pay (%) 32 3 42 15 8 

Kaynak: OSD, Otomotiv Sanayi Genel ve Ġstatistik Bülteni, Aralık 2006, s 11 

 

AĢağıdaki ġekil-3‟de Toplam ve Otomobil Üretiminin grafiksel çizimi 

verilmiĢtir. Grafikten anlaĢıldığı gibi toplam üretim ve otomobil üretim, küresel krizin 

ortaya çıktığı 1998 yılının sonu, 1999 yılı baĢlarında ve Türkiye‟de ekonomik krizin 

meydana geldiği 2001 yılında düĢüĢler meydana gelmiĢtir. 2002 yılından sonra toplam 

üretim, otomobil üretime göre daha çok artıĢ gösterdiği anlaĢılmaktadır. 

 

ġekil-3  Toplam Üretim ve Otomobil Üretimi (x1000) 
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       Kaynak: OSD, a.g.e, s 3 
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AĢağıdaki Tablo-15‟te otomobil üreten beĢ firmanın (2001-2006) model bazında 

üretim adetleri verilmiĢtir.  

 

Tablo-15  2001–2006 Yılları Model Bazında Üretimleri 
 

Firmalar Modeller 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

Toyota 

Türkiye 

(1.301 - 1.600 CC - SEDAN) 

(1.301 - 1.600 CC - Station Wagon) 

(1.601 - 2.000 CC - SEDAN) 

(1.601 - 2.000 CC - Station Wagon) 

2.862 

0 

0 

0 

28.982 

6.400 

1.433 

2.084 

39.591 

22.086 

2.048 

7.114 

38.648 

22.348 

68.684 

4.697 

48.085 

22.524 

85.181 

2.776 

63.191 

28.120 

83.313 

2.064 

Toplam 2.862 38.899 70.839 134.377          158.566 176.688 

Anadolu 

Honda  

(1.301 - 1.600 CC - SEDAN) 

1601-2000 cc – Station Wagon 

         5.134 

                0 

5.384 

 0 

10.970 

0 

15.581 

0 

11.236 

0 

16.694 

1.628 

Toplam 5.134 5.384 10.970 15.581 11.236 18.322 

Oyak 

Renault 

(< 1.300 CC - Sedan) 

(1.301 - 1.600 CC - Sedan) 

(1.301 - 1.600 CC -Hatchback) 

(1.301 - 1.600 CC - Station Wagon) 

(1.601 - 2.000 CC - SEDAN) 

(1.601 - 2.000 CC - Statin Wagon) 

0 

51.172 

185 

20.984 

918 

23.601 

0 

61.758 

0 

18.135 

1.528 

18.710 

0 

98.481 

0 

7.492 

19.552 

6.732 

5.002 

182.769 

0 

0 

9.582 

0 

4.501 

116.897 

0 

0 

58.271 

0 

36.354 

0 

179.568 

0 

0 

12.671 

Toplam 96.860 100.131 132.257 197.353 179.669 228.593 

Tofas 

Fiat 

(< 1.300 CC - SEDAN) 

(< 1.300 CC - HATCHBACK) 

(< 1.300 CC - STATION WAGON) 

(1.301 - 1.600 CC - SEDAN) 

(1.301 - 1.600 CC –HATCHBACK) 

(1.301 - 1.600 CC - Station Wagon) 

(1.601 - 2.000 CC - SEDAN) 

(1.601 - 2.000 CC - Station Wagon) 

8.841 

6.012 

17.420 

3.273 

356 

2.568 

136 

27.084 

12.417 

3.892 

3.230 

2.187 

196 

4.813 

1 

24.647 

23.781 

6.557 

2.231 

7.746 

33 

3.824 

0 

21.921 

17.283 

11.641 

10.808 

12.378 

28 

3.056 

0 

15.370 

23.561 

9.856 

11.005 

10.859 

246 

4.238 

0 

13.025 

14.321 

2.988 

15.237 

21.171 

736 

14.474 

10.802 

0 

Toplam 65.690 51.383 66.093 70.564 72.790 79.729 

Hyundai 

Assan 

(< 1.300 CC - SEDAN) 

(1.301 - 1.600 CC - SEDAN) 

1301-1600 cc - HATCHBACK 

2.030 

687 

               0 

5.614 

2.787 

0 

10.582 

3.375 

0 

19.288 

9.989 

0 

18.239 

13.163 

0 

0 

42.344 

6 

Toplam 2.717 8.401 13.957 29.277 31.402 42.350 

Genel Toplam 173.263 204.198 294.116 447.152 453.663 545.682 

Kaynak: http://www.osd.org.tr/cata2006.pdf, s. 12-16 

 

 

1.3. Pazar 

 

1996 yılında Gümrük Birliği‟nin gerçekleĢmesiyle Türk otomotiv sektörleri 

büyük önem kazanmıĢtır. Sektör, tekstilden sonraki en karlı ikinci bir sektör haline 

gelmiĢtir. Ancak, Birlik içinde tarifelerin sıfırlanmasıyla ithal otomobillerin iç piyasada 

satıĢları artmıĢ, yerli otomobil satıĢlarında ise düĢüĢler olmuĢtur.  
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Tablo-16  Otomotiv Sektörü Yıllık SatıĢları                                                 (Bin Adet) 

 
 

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

Oto SatıĢ 

(Yerli+Ġthal) 239,715 344,835 315,590 288,667 466,726 131,438 90,615 227,036 451,209 438,597 373,219 

T. TaĢıt  

Araç SatıĢı 337,172 525,242 486,126 407,284 660,077 195,426 175,046 400,711 745,812 763,186 669,604 

Yerli Oto  

SatıĢı 182,239 219,810 204,054 157,452 207,739 59,179 35,519 73,267 139,541 136,708 117,725 

Ġthal Oto  

SatıĢı 57,479 125,025 111,536 131,215 258,987 72,259 55,096 153,769 311,668 301,889 255,494 

               

Ġthal/T. Oto 

        % 24 36 35 45 55 55 61 68 69 69 68 

Yerli/T. Oto 

         % 76 64 65 54 44 45 39 32 31 31 31 

Yerli/T. TaĢ 

Araç % 54 42 42 39 31 30 20 18 19 18 18 

T.Oto/T.TaĢ 

Araç % 71 66 65 71 71 67 52 57 60 57 56 

Kaynak: OSD, a.g.e, Aralık 2006, s. 18             

 

Yukarıdaki Tablo-16, 1996 - 2001 ve 2002 – 2006 Dönemindeki GeliĢmeler 

olarak iki ayrı alt baĢlık altında aĢağıdaki gibi incelenmiĢtir: 

  

A) 1996 - 2001 Dönemindeki GeliĢmeler 

 

1995 yılında Motorlu taĢıt araçları pazarı 280.238 adet, toplam otomobil satıĢları 

ise 216.611 adet olarak gerçekleĢmiĢ ve bu rakamın 194.960 adedini yerli, 21.651 

adedini ise ithal otomobillerden oluĢmuĢtur. 1996‟da Motorlu taĢıt araçları pazarı bir 

önceki yıla göre % 20 artarak 337.172 adet, Toplam otomobil pazarı ise bir önceki yıla 

göre % 11 artarak 239.718 adet olmuĢtur. Yerli oto satıĢları bir önceki yıla göre % 7‟lik 

bir azalıĢla 182.239 adet, ithal oto satıĢı ise bir önceki yıla göre % 65 artarak 57.479 

adet olarak gerçekleĢmiĢtir. Toplam otomobil pazarın, toplam taĢıt araçları pazarı 

içindeki payı % 77 olarak gerçekleĢmiĢtir. 1996 yılında otomobil ithalatının % 63.1‟i 

AB ve EFTA ülkelerinden yapılmıĢtır. 

 

1997 yılında motorlu taĢıt araçları pazarı bir önceki yıla göre % 56 artarak 

525.242 adet otomobil satılmıĢtır. Toplam otomobil pazarı ise bir önceki yıla göre % 

44‟lük bir artıĢla 344.835 adet olmuĢtur. Bunun 219.810‟nu yerli, 125.025‟ni ise ithal 

otomobil pazarı oluĢturmuĢtur. Yerli otomobil pazarı bir önceki yıla göre % 21, ithal 

otomobil pazarı ise % 46 oranında azalmıĢtır. Toplam otomobil pazarının, toplam taĢıt 
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araçları pazarı içindeki payı bir önceki yıla göre % 1.6 azalmıĢtır. 1997 yılında otomobil 

ithalatının % 64‟ü AB ve EFTA ülkelerinden yapılmıĢtır. 

 

1997 yılı sonu baĢlayan ve 1998‟de tüm Ģiddetiyle devam eden Güneydoğu Asya 

Krizi, taĢıt araçları üretiminde olduğu gibi satıĢlarını olumsuz etkilemiĢtir. Bireylerin 

reel gelirlerinde meydana gelen azalmaya bağlı olarak taĢıt araçlarına olan talep 

azalmıĢtır. Bu da taĢıt araçlarının yurt içi satıĢında düĢüĢe neden olmuĢtur. 

 

 1998 yılında toplam 486.126 adet motorlu taĢıt aracı satılmıĢ ve bir önceki yıla 

göre % 8.5‟lik bir azalıĢ göstermiĢtir. Toplam otomobil pazarı ise bir önceki yıla göre % 

8.5 oranında azalarak 315.590  adet olmuĢtur. Bu rakamın 204.054‟ünü yerli, 

111.536‟sını ise ithal otomobil pazarı oluĢturmuĢtur. Yerli otomobil pazarı bir önceki 

yıla göre % 7.2, ithal otomobil pazarı ise % 11 oranında azalmıĢtır. Toplam otomobil 

pazarının, toplam taĢıt araçları pazarı içindeki payı % 65 olarak gerçekleĢmiĢtir. 1998 

yılında otomobil ithalatının % 74.6‟sı AB ve EFTA ülkelerinden yapılmıĢtır. 

 

1999 yılı otomotiv sektörü için kötü bir yıl olmuĢtur. Küresel kriz, 1999‟un ilk 

çeyreğinde hafiflemeye baĢlamıĢtır. Toplam taĢıt araçları pazarı bir önceki yıla göre % 

16.3 oranında azalıĢ göstererek 407.284, Toplam otomobil pazarı ise bir önceki yıla 

göre % 9 oranında azalarak 288.667 adet olmuĢtur. Bu rakamın 157.452‟sını yerli, 

131.215‟sını ise ithal otomobil pazarı oluĢturmuĢtur. Yerli otomobil pazarı bir önceki 

yıla göre % 23, ithal otomobil pazarı ise % 18 oranında artıĢ göstermiĢtir. Toplam 

otomobil pazarın, toplam taĢıt araçları pazarı içindeki payı % 71 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

2000 yılında hükümetin izlediği ekonomik politikalar sonucunda tüketici kredi 

faizlerinin düĢmesi ile birlikte üretimde, ithalatta, satıĢlarda ve ihracatta rekorlar 

kırılmıĢtır. Fakat, Kasım 2000 krizi ile birlikte tüm bu geliĢmeler tersine dönmüĢtür. 

2000 yılında uygulanan ekonomik program sonucu döviz kuru sıkı denetim altında 

tutulurken enflasyon oranının hedeflenen düzeyi aĢması sonucu yabancı para birimleri 

TL karĢısında ucuzlamıĢlardır. Bu geliĢme, ithalata büyük bir destek sağlamıĢ ve 

özellikle EURO bölgesinden yapılan ithalata hız kazandırmıĢtır. 
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Toplam TaĢıt Araçları pazarı, 2000 yılında bir önceki yıla göre % 62 oranında 

artarak 660.077 adede ulaĢmıĢtır. Toplam Otomobil Pazarı ise 466.726 adet olarak 

gerçekleĢmiĢtir. Bu rakamın 207.739‟unu yerli, 258.987‟sini ise ithal otomobiller 

oluĢturmuĢtur. Ancak, pazardaki bu geliĢme ile birlikte, ithalatın toplam otomobil pazar 

içindeki payı 2000 yılında bir önceki yıla (% 45) göre artıĢ göstererek % 55 seviyesine 

ulaĢmıĢtır. 2000 yılında toplam 466.726 adet otomobil satılmıĢ ve en yüksek düzeye 

ulaĢılmıĢtır. 

 

2001 yılında yaĢanan ekonomik krize rağmen, uzun bir dönem Euro ve bağlı 

para birimlerindeki artıĢın ithal otomobil fiyatlarına yansıtılmaması ve stoktaki araçların 

satılmasına yönelik olarak düzenlenen kampanyalar sayesinde ithal otomobillerin, 

toplam otomobil pazar içindeki payı % 55 seviyesini korumuĢtur. Ancak toplam taĢıt 

araçları içindeki payı ise bir önceki yıla göre azalma göstererek % 39‟dan % 37‟ye 

düĢmüĢtür. Yerli otomobil satıĢlarının, toplam otomobil satıĢları içindeki payı bir 

önceki yıla (% 44) göre çok az bir artıĢla % 45 olarak gerçekleĢmiĢtir. Toplam taĢıt 

araçları içindeki payı ise bir önceki yıla (% 31) göre  çok az bir azalıĢla % 30 olarak 

gerçekleĢmiĢtir. Toplam otomobilin, toplam taĢıt araçları içindeki payı ise bir önceki 

yıla (% 71) göre azalıĢ göstererek % 67‟lere kadar gerilemiĢtir. 

 

2001 yılında otomobil ithalatında AB‟nin payı % 91‟e yükselmiĢtir. Ancak, 

Uzak Doğu Ülkelerinin payı % 5, Doğu Avrupa Ülkelerinin payı ise % 4 seviyesine 

düĢmüĢtür. 

 

B) 2002 – 2006 Dönemindeki GeliĢmeler  

 

2002 yılında, 2000 ve 2001‟deki ekonomik krizlerin etkileri devam etmiĢtir. 

IMF ile uygulanan ekonomik program gereği pazarda beklenen geniĢleme 

gerçekleĢmemiĢtir. 2001 yılında dalgalı kur sistemine geçilmesiyle birlikte kurlarda 

önemli bir dalgalanma gerçekleĢmiĢ bu da enflasyon rakamlarının yüksek çıkmasında 

etkili olmuĢtu. 2002 yılı itibariyle, kurlarda dalgalanmanın aĢırı olmaması, enflasyon 

oranlarının 2001 yılına göre daha düĢük düzeylerde gerçekleĢmesini sağlamıĢtır. 
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2002 yılındaki toplam otomobil satıĢı 90.615 adet olmuĢtur. Bu rakamın 35.519 

adedi yerli otomobili, 55.096‟sı ise ithal otomobillerden oluĢmuĢtur. 2002 yılında yerli 

otomobil pazarı % 39 oranında azalarak 90,615 adet olmuĢtur. 2002 yılında ithalatın 

pazar payı % 61‟e kadar yükselmiĢtir. Ġthalatın pazar payının yükselmesinde yıl içinde 

dövizdeki artıĢların enflasyonun altında kalması ve dövizdeki artıĢların ithal otomobil 

fiyatlarına tam olarak yansıtılmaması önemli bir etken olmuĢtur. 

 

2002 yılı içinde dövizdeki dalgalanma istikrarlı bir trend izlemiĢtir. Euro‟nun 

Aralık ayında ABD Doları karĢısında değer kazanmıĢ olmasına rağmen, 2002 yılı bütün 

olarak değerlendirildiğinde Euro‟nun enflasyonun altında değer kazanmıĢ olması, yıl 

boyunca ithal otomobil fiyatlarının tüketici lehinde gerçekleĢmesine neden olmuĢtur. 

2002 yılı ithal araç fiyatlarındaki artıĢ Euro artıĢının 22 puan altında iken, yerli araç 

fiyatlarındaki artıĢ ise TÜFE‟nin sadece 2 puan altında gerçekleĢmiĢtir. 

 

Gümrük Birliği ile birlikte ithalatın pazar payı istikrarlı bir Ģekilde artarken, AB 

ve AB dıĢı ülkeler arasında 5 yıllık dönem için uygulanan özel Gümrük Tarifeleri farkı 

nedeni ile ithalat AB lehinde büyük artıĢ göstermiĢtir. 2002 yılında Otomobil ithalatında 

AB‟nin payı % 91‟e yükselmiĢ olup, Uzak Doğu Ülkelerinin payı % 6, Doğu Avrupa 

Ülkelerinin payı ise % 3 düzeyine düĢmüĢtür. 

 

2002 yılı uzun yıllardır çalıĢmaları devam eden ihracat projelerinin önemli 

sonuçlarının alınmaya baĢlandığı bir yıl olmuĢtur. 2002 yılı sektör ihracatı 2001 yılına 

göre % 28 artarak 4.3 milyar ABD Dolara yükselmiĢtir. Otomobil ihracatı 2001 yılına 

göre % 33 artıĢla 1.3 milyon ABD Dolarına ulaĢmıĢtır. 2001 yılına göre 2002 yılında 

toplam ana sanayi ihracatı % 42 artmıĢtır. 

 

2003 yılında, ekonomik ve siyasal istikrarın sağlanmasıyla birlikte oluĢan güven 

ortamı içinde, geçmiĢ dönemlerde ertelenmiĢ olan talep açığa çıkmıĢtır. Ayrıca, ithal 

otomobil satıĢlarının Toplam Pazardaki payının artmasında, enflasyonun ve faizlerin 

düĢmesinin de önemli bir payı olmuĢtur. Reel faizlerdeki düĢüĢe paralel olarak daha 

uygun koĢullarda tüketiciye sunulan tüketici kredileri, hem toplam hem de kredili 

satıĢları arttırmıĢtır. Ekonomideki bütün bu olumlu geliĢmelere ek olarak, 2003 yılı 
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Ağustos ayında hurdaya ayrılan araçlara ÖTV indiriminin sağlanması yönünde 

Hükümet tarafından yapılan düzenlemeler sonucunda, Eylül-Ekim aylarından itibaren 

özellikle otomobil satıĢlarında % 20 dolayında ek talep artıĢı olmuĢtur. 

 

2003 yılında toplam pazar 400 bin ve otomobil pazarı 227 bin adet düzeyinde 

gerçekleĢmiĢtir. Toplam taĢıt araçları pazarında 2003 yılı sonunda ithalatın pazar payı 

% 38 düzeyinde gerçekleĢmiĢtir. Otomobil pazarı ise % 151 oranında artarak 227 bin 

adet olmuĢtur. Toplam pazar içinde ithal otomobillerin payı % 68‟lik bir oranla tarihin 

en yüksek pazar payına ulaĢmıĢtır. Dövizdeki artıĢların enflasyonun altında kalması ve 

dövizdeki artıĢların ithal otomobil fiyatlarına tam olarak yansıtılmaması, toplam 

otomobil pazarın % 68‟inin ithal ürünlerden oluĢmasına neden olmuĢtur. 2003 yılında 

ithal otomobil satıĢları, 2002 yılına oranla AB Ülkelerinden % 150, Doğu Bloku 

Ülkelerinden % 320, Uzak Doğu Ülkelerinden % 150 oranında artmıĢtır. 

 

2004 yılı toplam araç satıĢları, sektör için iyi bir yıl olan 2003 yılına göre artmıĢ 

ve rekor bir yıl olan 2000 yılı değerlerini de geçerek 745.812 adet olarak 

gerçekleĢmiĢtir. Bu sonuçta, 2003 yılında sağlanan ekonomik ve siyasal istikrarın 

devam etmesi ile birlikte, 2003 yılında açığa çıkan ertelenmiĢ olan talebin 2004 yılında 

da artarak devam etmesi etkili olmuĢtur. Ayrıca, 2001 yılı krizinden sonra uygulamaya 

konan istikrar programı konusunda Hükümete olan güvenin artması, baĢarılı uygulanan 

programın da enflasyon ve faizleri beklentilerin üzerinde düĢürmesinin, satıĢların 

artmasında önemli bir paya sahip olduğu söylenebilir. 2004 yılının ilk yarısında reel 

faizlerdeki düĢüĢün beklentilerden daha fazla olmasına paralel olarak daha uygun 

koĢullarda sunulan tüketici kredileri, hem satıĢları hem de kredili satıĢ oranını 

arttırmıĢtır. Daha sonra Hükümet ileri bir önlem olarak, 2004 yılı Ekim ayında binek 

otomobillerinde ÖTV oranlarını arttırmıĢtır. Buna bağlı olarak otomobil satıĢları tekrar 

düĢme eğilimine girmiĢtir. 

 

2004 yılında toplam pazar 745 bin, otomobil pazarı 451 bin adet düzeyinde 

gerçekleĢmiĢtir. Bunun 311.668 adedi ithal, 139.541 adedi de yerli otomobillerden 

oluĢmuĢtur. Ekonomideki bütün bu olumlu geliĢmelere rağmen, TL‟nin reel olarak 

değer kazanmaya devam etmesi, EURO değerinin enflasyon değerinin altında 
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gerçekleĢmesi, ithal otomobillerin cazibesini arttırmıĢ olup, toplam otomobil pazarın % 

69‟unun ithal ürünlerden oluĢmasına neden olmuĢtur. Bu durumun, yüksek cari iĢlemler 

açığında etkili olduğu düĢünülerek, açığı düĢürmeye yönelik önlemler kapsamında, 

Hükümet tarafından, 2004 yılı Mayıs ayında hurdaya ayrılan araçlara uygulanan ÖTV 

indirimi % 50 oranında azaltılmıĢtır. Buna bağlı olarak, 2004 yılı Haziran ayından 

itibaren yüksek otomobil talebi frenlenmiĢ ve pazar daralmaya baĢlamıĢtır. 

 

Toplam taĢıt araçları pazarında 2004 yılı ithal otomobillerin pazar payı % 42 

düzeyinde gerçekleĢmiĢtir. Bu oran son 12 yıllık dönemde ithalatın elde ettiği en yüksek 

oran olmuĢtur. Ancak yerli otomobillerin toplam otomobil pazarı içindeki payı yıllar 

itibariyle sürekli azalıĢ göstererek % 31 düzeyine kadar inmiĢtir. Aynı Ģekilde yerli 

otomobil satıĢının toplam taĢıt araçları satıĢı içindeki payı sürekli azalarak % 19 olarak 

gerçekleĢmiĢtir. 

 

2005 yılında, taĢıt araçları satıĢında da bir azalma olduğu görülmektedir. Bu yıl 

toplam  763.186  adet motorlu taĢıt aracı satılmıĢ ve bir önceki yıla göre % 2‟lik bir 

azalıĢ göstermiĢtir. Toplam otomobil pazarı ise bir önceki yıla göre % 3 oranında 

azalarak 438.597  adet olmuĢtur. Bu rakamın  136.708 adedini  yerli, 301.889 adedini  

ise ithal otomobil pazarı oluĢturmuĢtur. Yerli otomobil pazarı bir önceki yıla göre % 2, 

ithal otomobil pazarı ise % 3.2 oranında azalmıĢtır. Pazardaki daralmanın nedeni ise 

Nisan 2005‟te benzin fiyatlarındaki % 40‟lık artıĢtan kaynaklanmıĢtır. Toplam otomobil 

pazarının, toplam taĢıt araçları pazarı içindeki payı % 57 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

2006 yılında toplam taĢıt araçları pazarı bir önceki yıla göre % 12.3 oranında 

azalıĢ göstererek 669.604 adet, toplam otomobil pazarı ise bir önceki yıla göre % 15 

oranında azalarak 373.219 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. Bu rakamın 117.725 adedini 

yerli, 255.494 adedini ise ithal otomobil pazarı oluĢturmuĢtur. Yerli otomobil pazarı bir 

önceki yıla göre % 14, ithal otomobil pazarı ise % 15.4 oranında azalıĢ göstermiĢtir. Ġç 

pazardaki daralmanın nedeni, Mayıs 2006‟da yaĢanan devalüasyonun etkileri sonucunda 

meydana gelmiĢtir. Bu devalüasyonun etkileri sonucunda yerli pazarda büyüme 

beklentisinin aksine daralma gerçekleĢmiĢtir. Ancak daralmanın etkisi üretim ve 

ihracatta kırılan rekorlarla hafiflemiĢtir.  
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AĢağıdaki Tablo-17‟den görüldüğü gibi, 2006 yılında 51.791 adetle en çok 

otomobil satıĢı yapan firma Oyak Renault olmuĢtur. Oyak Renault‟u, 21.421 adet ile 

TofaĢ Fiat takip etmiĢtir. 3.sırayı 16.270 adet ile Toyota Türkiye, 4.sırayı 15.519 adet ile 

Hyundai Assan, en son olarak 12.724 adet ile Anadolu Honda almıĢtır. 

 

Tablo-17  Yerli Otomobil SatıĢları ( 2006 Aylık ) 

 

Tipler \ Aylar 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 Toplam 

Toyota 1.237 1.312 1.333 1.365 1.386 1.746 1.762 1.179 1.923 1.323 1.067 637 16.270 

Honda Türkiye    307 1.102 926 366 519 1.322 1.444 1.227 1.416 1.140 1.297 1.568 12.724 

Oyak Renault 3.620 3.211 3.427 4.325 5.525 7.411 5.309 367 4.616 3.605 4.486 4.915 51.791 

TofaĢ Fiat    965 1.505 2.575 2.620 3.177 3.157 1.167 1.003 975 430 937 1.920 21.421 

Hyundai Assan 1.001 921 887 1.764 3.594 1.285 502 678 1.344 597 1.397 1.559 15.519 

Toplam 7.130 8.051 9.148 10.440 14.201 14.921 10.184 4.454 10.274 7.095 9.184 10.599 117.681 

Kaynak: OSD, a.g.e, s. 22                      

 

AĢağıdaki Tablo-18‟de otomobil üreten beĢ firmanın yıllar itibariyle satıĢ 

adetleri verilmiĢtir. Bu Tablo‟dan krizlerin ortaya çıktığı 1998, 1999 ve 2001 yılında 

azalmalar meydana geldiğini görüyoruz. 2006‟daki azalmalar ise Mayıs 2006‟da 

yaĢanan devalüasyonun etkileri sonucunda meydana gelmiĢtir. Bu daralma üretim ve 

ihracattaki yükselme ile hafiflemiĢtir. 

 

 Tablo-18  Otomotiv Firmalarının Yıllar Ġtibariyle SatıĢları (1996-2006 Adet) 

 

Firmalar Toyota Honda 

Türkiye 

Oyak 

Renault 

TofaĢ-Fiat Hyundai 

Assan 

Toplam 

1996 - - - - -      182,239  

1997 25,526 6,517 87,718 90,372 11,677     219,810   

1998 16,636 10,715 82,431 73,563 20,709      204,054 

1999 13,690 8,820 65,298 57,493 12,151 157,452 

2000 10,143 9,457 91,281 80,590 16,268 207,739 

2001 4,128 3,366 31,752 15,351 4,582 59,179 

2002 4,364 3,148 26,643 8,628 2,502 35,519 

2003 7,521 4,640 32,779 21,774 6,553 73,267 

2004 14,716 8,457 63,091 34,537 18,740 139,541 

2005 15,464 9,561 56,236 34,149 21,298 136,708 

2006 16,270 12,724 51,791 21,421 15,519 117,725 
Kaynak: OSD. 
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AĢağıdaki ġekil-4 ve Tablo-19‟da otomotiv firmalarının yıllar itibariyle satıĢ 

miktarları grafiksel ve rakamsal olarak verilmiĢtir. Toplam Otomotiv Pazarı ise bir 

önceki yıla göre % 8.5 oranında azalarak 486.126  adet olmuĢtur. 1999 yılında ise bir 

önceki yıla göre % 16.3 oranında azalıĢ göstererek 407.284 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. 

Bu azalıĢta küresel krizin etkisi büyük olmuĢtur. 2000 yılında ise bir önceki yıla göre % 

62‟lik bir artıĢ göstererek 660.077 olarak gerçekleĢmiĢtir.                                

 

2001 yılında Türkiye‟de meydana gelen ekonomik kriz, otomotiv sektörünün 

büyük bir oranda düĢmesine neden olmuĢtur. 2001‟de bir önceki yıla göre % 70 

oranında azalmıĢtır. Ekonomik kriz, bireylerde gelirin reel anlamda azalmasına ve 

daralan ekonomi nedeni ile gelecek ile ilgili beklentilerde güven kaybına yol açmıĢtır.  

Bu da talebin azalmasına neden olmuĢtur. Kriz, 2002‟de de etkisini sürdürmüĢtür. 2006 

yılında ise Toplam Pazarı bir önceki yıla göre % 12.3 oranında azalıĢ göstererek 

669.604 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. Ġç pazardaki daralmanın nedeni, Mayıs 2006‟da 

yaĢanan devalüasyonun etkileri sonucunda meydana gelmiĢtir. Bu devalüasyonun 

etkileri sonucunda yerli pazarda büyüme beklentisinin aksine daralma gerçekleĢmiĢtir. 

Ancak daralmanın etkisi üretim ve ihracatta kırılan rekorlarla hafiflemiĢtir. 

 

ġekil-4  Toplam Pazar (x1000)                                                           (Adet) 
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     Kaynak: OSD, a.g.e, s. 5 
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Tablo-19 Toplam Pazar                                                                                   (Adet) 

 

Yıl 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 Toplam 

1996 12.344 21.581 22.827 25.642 28.107 25.422 28.266 26.624 27.269 32.869 37.240 48.981 337.172 

 

1997 

 

16.418 

 

28.365 

 

37.264 

 

37.480 

 

47.647 

 

45.432 

 

41.968 

 

40.308 

 

47.823 

 

53.681 

 

56.256 

 

72.600 

 

525.242 

 

1998 

 

21.318 

 

36.244 

 

43.477 

 

35.978 

 

50.066 

 

44.808 

 

41.196 

 

39.032 

 

44.503 

 

39.462 

 

39.368 

 

50.674 
 

486.126 

 

1999 

 

10.539 

 

19.219 

 

29.342 

 

34.544 

 

36.781 

 

40.476 

 

30.654 

 

25.788 

 

35.804 

 

36.025 

 

47.345 

 

60.767 
 

407.284 

 

2000 

 

18.751 

 

35.749 

 

48.520 

 

52.660 

 

67.168 

 

67.853 

 

57.112 

 

60.905 

 

67.156 

 

70.978 

 

71.532 

 

41.693 
 

660.077 

 

2001 

 

14.413 

 

13.681 

 

11.483 

 

14.751 

 

19.028 

 

20.165 

 

19.042 

 

17.458 

 

12.332 

 

11.611 

 

16.833 

 

24.629 

 

195.426 

 

2002 

 

2.240 

 

4.308 

 

8.082 

 

12.206 

 

16.816 

 

15.684 

 

16.574 

 

14.925 

 

16.216 

 

18.472 

 

18.556 

 

30.967 

 

175.046 

 

2003 

 

12.620 

 

11.574 

 

17.148 

 

20.496 

 

27.769 

 

30.686 

 

32.425 

 

29.182 

 

40.765 

 

50.407 

 

44.523 

 

83.116 
 

400.711 

 

2004 

 

38.937 

 

39.782 

 

72.355 

 

77.435 

 

84.918 

 

63.554 

 

57.823 

 

57.033 

 

59.952 

 

56.335 

 

52.364 

 

85.324 
 

745.812 

 

2005 

 

22.833 

 

38.466 

 

64.730 

 

61.127 

 

71.735 

 

64.781 

 

64.086 

 

69.389 

 

67.144 

 

61.170 

 

66.112 

 

111.613 
 

763.186 

 

2006 

 

30.119 

 

44.920 

 

65.380 

 

69.138 

 

83.601 

 

58.550 

 

40.415 

 

47.872 

 

50.217 

 

40.089 

 

56.174 

 

83.129 

 

669.604 

Kaynak: OSD, a.g.e, s. 5                      

Toplam Sanayi, Traktör hariç 

 

AĢağıdaki ġekil-5 ve Tablo-20‟de toplam otomobil pazarı incelenmiĢtir. 1998‟de 

toplam otomobil pazarı bir önceki yıla göre % 8.5 oranında azalarak 315.590  adet 

olmuĢtur. 1999 yılında ise bir önceki yıla göre % 9 oranında azalıĢ göstererek 288.667 

adet olarak gerçekleĢmiĢtir. Bu azalıĢta küresel krizin etkisi büyük olmuĢtur. 2000 

yılında ise bir önceki yıla göre % 62‟lik bir artıĢ göstererek 466.726 adet olarak 

gerçekleĢmiĢtir. 

 

2001 yılında Türkiye‟de meydana gelen ekonomik kriz, otomotiv sektörünün 

büyük bir oranda düĢmesine neden olmuĢtur. 2001‟de bir önceki yıla göre % 72 

oranında azalarak 131.438 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. Ekonomik kriz, bireylerde 

gelirin reel anlamda azalmasına ve daralan ekonomi nedeni ile gelecek ile ilgili 

beklentilerde güven kaybına yol açmıĢtır. Bu da talebin azalmasına neden olmuĢtur. 

Kriz, 2002‟de de etkisini sürdürmüĢtür. 

 

2004 yılının ilk yarısında reel faizlerdeki düĢüĢün beklentilerden daha fazla 

olmasına paralel olarak daha uygun koĢullarda sunulan tüketici kredileri, hem satıĢları 

hem de kredili satıĢ oranını arttırmıĢtır. Ekonomideki bütün bu olumlu geliĢmelere 
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rağmen, TL‟nin reel olarak değer kazanmaya devam etmesi, EURO değerinin enflasyon 

değerinin altında gerçekleĢmesi, ithal otomobillerin cazibesini arttırmıĢ olup, toplam 

otomobil pazarın % 69‟unun ithal ürünlerden oluĢmasına neden olmuĢtur. Bu durumun, 

yüksek cari iĢlemler açığında etkili oluğu düĢünülerek, açığı düĢürmeye yönelik 

önlemler kapsamında, Hükümet tarafından, 2004 yılı Mayıs ayında hurdaya ayrılan 

araçlara uygulanan ÖTV indirimi % 50 oranında azaltılmıĢtır. Buna bağlı olarak, 2004 

yılı Haziran ayından itibaren yüksek otomobil talebi frenlenmiĢ ve Pazar daralmaya 

baĢlamıĢtır. 

 

2006 yılında toplam taĢıt araçları pazarı bir önceki yıla göre % 15 oranında 

azalıĢ göstererek 373.219 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. Ġç pazardaki daralmanın nedeni, 

Mayıs 2006‟da yaĢanan devalüasyonun etkileri sonucunda meydana gelmiĢtir. Bu 

devalüasyonun etkileri sonucunda yerli pazarda büyüme beklentisinin aksine daralma 

gerçekleĢmiĢtir. Ancak daralmanın etkisi üretim ve ihracatta kırılan rekorlarla 

hafiflemiĢtir.  

 

ġekil-5  Otomobil Pazarı (x1000) (Adet)                                                               
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       Kaynak: OSD, a.g.e, s. 6        
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Tablo-20  Otomobil Pazarı (x1000)                                                                    (Adet) 

 

Yıl 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 Toplam 

1996 8.693 17.379 15.354 19.179 20.357 18.259 20.954 18.573 17.743 22.138 25.262 35.827 239.718 

1997 9.408 19.080 25.067 25.040 32.103 29.822 28.357 24.668 29.339 34.913 36.981 50.057 344.835 

1998 13.591 22.907 27.929 22.081 33.204 29.979 29.266 23.749 28.405 23.846 24.454 36.379 315.590 

1999 5.723 12.078 19.920 24.767 26.535 29.565 22.339 16.789 24.639 25.327 34.251 46.734 288.667     

2000 11.872 23.543 35.278 37.232 49.100 49.488 41.544 41.659 46.134 48.938 50.482 31.456 466.726  

2001 8.443 8.377 7.479 10.195 13.562 14.408 13.326 11.361 6.927 7.035 12.319 18.006 131.438 

2002 591 1.426 3.464 6.245 8.948 7.811 9.842 7.308 8.753 9.381 9.848 16.998 90.615 

2003 6.309 5.486 8.555 11.107 15.965 16.329 14.764 16.896 23.772 30.615 25.777 51.461 227.036 

2004 25.625 23.695 46.075 47.995 54.610 37.671 33.410 33.709 33.383 34.292 30.547 50.197 451.209 

2005 11.595 21.012 38.129 36.206 38.480 40.900 38.969 38.648 36.410 34.960 37.841 65.447 438.597 

2006 16.506 24.929 36.996 40.177 48.521 32.982 22.653 24.873 27.517 21.237 30.477 46.351 373.219 

Kaynak: OSD, a.g.e, s. 6        

 

           AĢağıdaki ġekil-6 incelendiği zaman yerli otomobil satıĢlarının ithal otomobil 

satıĢındaki payının önemli ölçüde azaldığı görülmektedir. Tablo‟dan da anlaĢıldığı gibi 

yerli otomobil satıĢlarının ithal otomobil satıĢları içindeki payı küresel krizin ortaya 

çıktığı 1997 baĢlarından itibaren hızlı bir azalma görülmüĢtür. Bu hızlı azalma 2004‟e 

kadar sürmüĢ ve yerli otomobil satıĢlarının payı % 23 olarak gerçekleĢmiĢtir. 2005 

yılında % 45, 2006 yılında ise % 46 olarak gerçekleĢmiĢtir.  

 

ġekil-6  Otomobil Pazarı (x1000) 
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        Kaynak: OSD, a.g.e, s. 18  
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Yukarıdaki ġekil-6‟dan anlaĢıldığı gibi otomobil ithalatındaki yüksek düzeydeki 

artıĢ, Gümrük Birliğinin ithalatı arttırdığı tezini doğrulamaktadır. Ġthal otomobil 

satıĢlarının toplam satıĢları içindeki payı yıllar itibariyle sürekli artıĢ göstermiĢtir.  

 

1.4. Ġhracat 

 

1996 yılında Gümrük Birliği‟nin gerçekleĢmesi ile ithalatta artıĢ ve ihracatta ise  

düĢüĢ meydana gelmiĢ, bu dönemde sektör özellikle üçüncü ülke pazarlarına yönelmeye 

baĢlamıĢ ve üçüncü ülke firmalarının Türkiye‟deki yatırımları bu dönemde artmıĢtır. 

Günümüzde doğrudan yatırımlarda bulunan Renault, Fiat, Toyota, Hyundai ve Honda 

gibi dünya çapındaki büyük firmalar ürettikleri malları (motorlu taĢıt araçları) üçüncü 

ülkelere özellikle AB ülkelerine ihraç etmektedirler. 

 

AĢağıdaki ġekil-7 ve Tablo-21‟den otomobil ihracatı incelendiğinde, 1997 

krizinde ihracatın üretim içindeki payında azalmalar meydana gelmiĢtir. 2000 yılında 

ise payı  %  30‟lara kadar düĢmüĢtür. Böyle bir azalmalar 2004‟te de görülmüĢtür. 

 

ġekil-7  Ġhracat/Üretim (1996/2006) 
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      Kaynak: OSD, a.g.e, s. 15  



 52 

Tablo-21 Motorlu TaĢıt Ġhracatının ve Üretim Ġçindeki Payının GeliĢimi    (Adet)             

 

Yıllar 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

T. Üretim  

* 
325.460 399.923 405.001 325.291 468.381 285.737 357.217 562.466 862.035 914.359 1.024.987 

Oto 

Üretimi 
 207.757 242.780 239.937 222.041 297.476 175.343 204.198 294.116 447.152 453.663 545.682 

T. 

Ġhracat * 
39.252 31.174 37.926 92.051 104.744 202.158 261.934 358.745 518.595 561.078 706.402 

Oto 

Ġhracatı 
33.404 21.051 32.377 77.459 90.026 142.288 166.851 213.587 305.072 319.825   430.420 

T.Ġhracat 

% 
12 8 9 28 22 71 73 64 60 61 69 

O.Ġhracat 

% 
16 9 13 35 30 81 82 73 68 70 79 

O. Ġhr/T. 

Ġhr 
85 67 85 84 86 70 64 59 59 57 61 

Kaynak: OSD, a.g.e, s. 15  

( * ) Toplam Ana Sanayi, Traktör dahil 

 

Yukarıdaki Tablo-21, 1996 - 2001 ve 2002 – 2006 Dönemindeki GeliĢmeler 

olarak iki ayrı alt baĢlık altında aĢağıdaki gibi incelenmiĢtir. 

 

 A) 1996 - 2001 Dönemindeki GeliĢmeler 

 

Gümrük Birliği‟nin tamamlanması, tarifelerin sıfırlanması ve ekonominin 

iyileĢmeye baĢlamasıyla Motorlu TaĢıt Araçları ihracatı büyük ilerleme kaydetmiĢtir. 

Toplam taĢıt araçları ihracatı 39.252 adet, otomobil ihracatı ise 33.404 adet olmuĢtur. 

Toplam taĢıt araçları içindeki otomobil payı % 85 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

1997 yılında toplam taĢıt araçları ihracatı bir önceki yıla göre % 21, otomobil 

ihracatı ise bir önceki yıla göre % 37 azalmıĢtır. Bu azalma Asya krizi nedeniyle 

olmuĢtur. BaĢka bir değiĢle otomotiv sanayi üreticileri kriz nedeniyle ihracatlarını 

kısmıĢlar daha  çok iç pazara yönelik üretim yapmıĢlardır. Otomobil ihracatının toplam 

taĢıt araçları içindeki payı ise % 67 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

1998 yılında toplam taĢıt araçları ihracatı bir önceki yıla göre % 22, otomobil 

ihracatı ise % 54 artmıĢtır. Otomobilin toplam taĢıt araçları ihracatı içindeki payı ise % 

85 olarak gerçekleĢmiĢtir. 
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1999 yılında toplam taĢıt araçları ihracatı bir önceki yıla göre % 143, otomobil 

ihracatı ise bir önceki yıla göre % 139 artmıĢ, otomobilin toplam taĢıt araçları içindeki 

payı ise % 84 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

2000 Yılında Güneydoğu Asya Krizi‟nin ortadan kalkması ve tüketici kredi 

faizlerinin düĢmesi ile birlikte üretimde, ithalatta, satıĢlarda olduğu gibi ihracatta da 

büyük artıĢlar meydana gelmiĢtir. Toplam taĢıt araçları ihracatı bir önceki yıla göre % 

14 artmıĢtır. Otomobil ihracatı ise % 16 artmıĢtır. Otomobil ihracatın toplam taĢıt 

araçları içindeki payı ise % 86 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

ġubat 2001‟de Türkiye‟de meydana gelen ekonomik kriz motorlu taĢıt araçların 

ihracatında ters bir etki yaratmamıĢtır. Toplam taĢıt araçları ihracatı bir önceki yıla göre 

% 93, otomobil ihracatı ise % 58 artmıĢtır. Otomobil ihracatının toplam taĢıt araçları 

içindeki payı ise % 70 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

B) 2002 – 2006 Dönemindeki GeliĢmeler 

 

2002 yılında toplam taĢıt araçları ihracatı bir önceki yıla göre % 29, otomobil 

ihracatı ise % 17 artmıĢtır. Otomobil ihracatının toplam taĢıt araçları içindeki payı ise % 

64 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

2003 yılında toplam taĢıt araçları ihracatı bir önceki yıla göre % 37, otomobil 

ihracatı ise % 28 artmıĢtır. Otomobil ihracatının toplam taĢıt araçları içindeki payı ise % 

59.5 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

 

2004 yılında toplam taĢıt araçları ihracatı bir önceki yıla göre % 44.5, otomobil 

ihracatı ise % 43 artmıĢtır. Toplam taĢıt araçları içindeki payı ise % 59 olarak 

gerçekleĢmiĢtir. 

 

2005 yılında toplam taĢıt araçları ihracatı bir önceki yıla göre % 8, otomobil 

ihracatı ise % 5 artmıĢtır. Otomobil ihracatının toplam taĢıt araçları içindeki payı ise % 

57 olarak gerçekleĢmiĢtir. 
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2006 yılında toplam taĢıt araçları ihracatı bir önceki yıla göre % 26, otomobil 

ihracatı ise % 34.5 artmıĢtır. Otomobil ihracatının toplam taĢıt araçları içindeki payı ise 

% 61 olarak gerçekleĢmiĢtir.  

 

Tablo-21‟den anlaĢıldığı  gibi, ihracatın üretim içindeki payı sürekli artmıĢtır. 

Ancak krizlerin ortaya çıktığı dönemlerde iniĢ çıkıĢlar meydana gelmiĢtir. Birliğin 

gerçekleĢtiği 1996 yılında otomobil ihracat 33.404 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. 1997‟de 

bir önceki yıla göre % 37 azalmıĢ, 1998‟de 1997‟ye göre % 54, 1999‟da % 139, 

2000‟de % 16, 2001‟de % 58, 2002‟de % 17, 2003‟te % 28, 2004‟te % 43, 2005‟te % 5, 

2006‟da ise % 35 artmıĢtır. 

 

AĢağıdaki Tablo-22‟de otomobil ihracatının yıllara göre USD değerleri 

verilmiĢtir. Buna göre otomobil  ihracatının hızlı bir artıĢ gösterdiği görülmektedir. 

 

Tablo-22 Otomobil Ġhracatı (1996 - 2006)  (ABD USD)   

 

Yıllar Otomobil Toplam Ana Sanayi 

1996 270,002 565,942 

1997 118,392 345,776 

1998 140,202 399,212 

1999 674,472 881,985 

2000 623,310 1.015,705 

2001 969,671 1.652,057 

2002 1.270,718 2.191,614 

2003 2.196,799,085 4.007,045,748 

2004 3.943,365,661 6.974,022,027 

2005 4.368,744,306 8.034,472,829 

2006 5.683,246,431 9.923,805,517 

Kaynak: OSD.  

 

AĢağıdaki Tablo-23‟te otomobil üreten beĢ firmaların gerçekleĢtirdikleri ihracat 

adetleri verilmiĢtir. Bu Tablo‟ya göre 2001 yılında ihracata baĢlayan ve aynı zamanda 

ihracatta yüksek bir baĢarı yakalayan firma Toyota Türkiye olmuĢtur. Toyota Türkiye‟yi 

Hyundai Assan izlemiĢtir. 
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Tablo-23  Firma Bazında Ġhracat                                                                          (Adet) 
 

Firmalar 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

Toyota Türkiye 298 33.087 48.139 114.089 140.061 160.479 

Anadolu Honda 313 2.057 5.815 4.130 5.910 5.692 

Oyak-Renault 63.726 87.472 81.684 102.345 118.262 177.411 

Tofas -Fiat 75.179  38.343 64.097 72.475 38.165 59.542 

Hyundai Assan 2.772 5.892 13.852 12.370 17.422 27.296 

Toplam 142.288 166.851 213.587 305.072 319.820 430.420 
Kaynak: OSD, a.g.e, s. 16 

    

AĢağıdaki Tablo-24‟de sabit yatırımlarda bulunan beĢ firmanın 2006 yılı ihracat 

miktarları verilmiĢtir. Tablo‟dan anlaĢıldığı gibi 2006 yılında 177,411 adet ile en çok 

otomobil ihracat yapan firma Oyan Renault olmuĢtur. Ġkinci sırayı 160,479 adet ile 

Toyota Türkiye, üçüncü sırayı 59,542 adet ile TofaĢ Fiat, dördüncü sırayı 27,296 adet 

ile Hyundai Assan, son sırayı ise 5,692 adet ile Honda Türkiye almıĢtır.
9
 

 

Tablo-24  Firma Bazında Aylık Ġhracat 2006                                                    (Adet) 

 

Tipler / Aylar 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 Toplam 

Toyota 9.256 13.395 14.416 12.273 15.651 15.121 13.151 7.735 14.086 12.170 16.424 16.799 160.479 

Honda Türkiye 436 596 338 432 666 701 372 231 463 467 604 386 5.692 

Oyak Renault 4.683 8.985 18.397 21.197 18.261 19.399 16.588 6.615 14.060 15.129 15.859 18.241 177.411 

TofaĢ Fiat 2.656 3.565 5.263 3.688 4.820 5.320 5.657 2.248 6.692 6.501 6.936 6.196 59.542 

Hyundai Assan 734 700 1.100 1.350 1.353 2.139 3.341 2.622 2.804 3.370 3.994 3.789 27.296 

Toplam 17.765 27.243 39.514 38.940 40.751 42.680 39.106 19.451 38.105 37.637 43.817 45.411 430.420 

Kaynak: OSD, a.g.e, s. 22     

 
 

1.4.1. Ġhracatın Ülkelere Göre Dağılımı 

 

            1996 sonrası gerek Türkiye-AB, gerekse dünya ülkeleri arasındaki ticaret 

hacminde hızlı bir büyüme söz konusudur. AB-Türkiye arasındaki Gümrük Birliği‟nin 

gerçekleĢtirilmesi Türk otomotiv üreticileri açısından avantajlı hale gelmiĢtir. Bu 

tarihten itibaren Türk otomotiv firmalarının dünya ülkelerine özellikle AB‟ye otomobil 

ihracatı artıĢ göstermiĢtir. Otomotiv sanayi üreticilerinin AB dahil tüm ülkelere ihraç 

ettikleri otomobil sayısı 1996 yılında 25.716 adet, ihracat tutarı ise 197.594 USD olarak 

                                                
9 OSD, Otomotiv Sanayi: Üretim, SatıĢ, Ġthalat, Ġhracat, Aralık 2006, s. 22   
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gerçekleĢmiĢtir. Otomobil ihracatı Güneydoğu Asya krizi hariç sürekli artıĢ 

göstermiĢtir. Otomobil üreten beĢ firmanın 2006 yılındaki ihracat adedi toplamda 

706.402 adet, otomobil ihracatında ise 430.420 adet olarak gerçekleĢmiĢtir.  

 

AĢağıdaki Tablo-25‟te Türk otomotiv firmalarının tüm ülkelere olan ihracatı 

adet ve dolar (USD) olarak verilmiĢtir. Tablodan anlaĢıldığı gibi otomobil ihracatı 

yıllar itibariyle sürekli olarak artmıĢtır. Gümrük Birliğinin, otomotiv sektöründe 

ithalatın artmasıyla beraber ihracatın da artmasını beraberinde getirmiĢtir. 

 

Tablo-25  Motorlu TaĢıt Araçları Ġhracatı (Tüm Ülkeler dahil) (DĠE Verileri)  
 

 

Yıllar 

 

 

 

Otomobil 

 

Minibüs 

 

Midibüs 

 

Otobüs 

 

Kamyonet 

 

Kamyon 

 

Traktör 

 

Toplam 

 

1996 

 

 

 

Adet 

 

25.716 

 

945 

 

343 

 

1.959 

 

590 

 

461 

 

962 

 

30.976 

 

 $ 

 

197.594 

 

           16.521 

 

10.695 

 

  227.068 

 

11.918 

 

13.655 

 

7.991 

 

485.442 

 

1997 

 

 

 

Adet 

 

20.715 

 

602 

 

431 

 

2.139 

 

936 

 

409 

 

759 

 

25.991 

 

$ 

 

108.607 

 

7.647 

 

12.295 

 

166.976 

 

19.148 

 

9.402 

 

6.579 

 

330.654 

 

1998 

 

 

 

Adet 

 

18.185 

 

700 

 

2.281 

 

2.741 

 

734 

 

280 

 

2.088 
 

27.009 

 

$ 

 

103.455 

 

9.234 

 

36.710 

 

163.315 

 

14.635 

 

5.290 

 

21.536 

 

354.175 

 

1999 

 

Adet 

 

73.320 

 

93 

 

5.468 

 

823 

 

949 

 

838 

 

4.413 

 

85.904 

 

$ 

 

674.472 

 

1.266 

 

57.577 

 

77.647 

 

10.043 

 

18.162 

 

42.818 
 

881.985 

 

2000 

 

Adet 

 

       83.314 

                  

                786 

 

2.820 

 

2.706 

 

6.603 

 

700 

 

4.893 
 

101.822 

 

$ 

 

623.310 

 

15.59 

 

27.478 

 

227.197 

 

61.489 

 

15.212 

 

45.427 
 

1.015.705 

 

2001 

 

 

 

Adet 

 

151.393 

               

             1.189 

 

1.885 

 

3.400 

 

36.694 

 

4.233 

 

2.351 

 

201.145 

 

$ 

 

969.671 

 

14.347 

 

20.354 

 

272.350 

 

310.915 

 

47.465 

        

       16.955 
 

1.652.057 

 

2002 

 

Adet 

 

166.851 

 

675 

 

1.484 

 

3.698 

 

76.617 

 

1.324 

 

3.329 
 

253.978 

 

$ 

 

1.270.718 

 

7.420 

 

18.975 

 

185.987 

 

645.755 

 

35.895 

 

26.864 
 

2.191.614 

 

2003 

 

 

 

Adet 

 

225.534 

 

1.197 

 

491 

 

3.904 

 

109.042 

 

1.889 

 

12.685 

 

354.742 

 

$ 

 

2.196.799 

 

16.805 

 

10.760 

 

466.400 

 

1.110.165 

 

56.167 

 

149.949 
 

4.007.045 

 

2004 

 

 

 

Adet 

 

320.321 

 

2.095 

 

372 

 

3.898 

 

180.684 

 

2.664 

 

10.327 
 

520.361 

 

$ 

 

3.928.499 

 

29.272 

 

17.038 

 

509.842 

 

2.133.209 

 

110.463 

 

146.518 
 

6.874.841 

 

2005 

 

 

 

Adet 

 

337.373 

 

6.147 

 

186 

 

4.773 

 

199.233 

 

             5.144 

 

8.335 
 

561.191 

 

$ 

 

4.331.274 

 

         103.820 

 

11.810 

 

610.085 

 

2.319.478 

 

273.225 

 

123.781 

 

7.773.473 

 

 2006 

 

 

 

Adet 

 

     430.420 

 

          1.809 

 

2.168 
 

4.125 
 

254.159 
 

4.007 

 

9.714 

 

     706.402 

 

$ 

 

  5.683.246                 

 

125.285 

 

12.928 

 

  726.385.974  

 

      2.986.095 

 

302.452 

 

145.903 

 

  9.923.805 

Kaynak: OSD, Otomotiv Sanayinde DıĢ Ticaret (1992-2005) Yılları, Mart 2006, s. 19 
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AĢağıdaki Tablo-26‟da görüldüğü gibi Gümrük Birliği öncesi Türk 

otomobil üreticilerinin AB‟ye ihraç ettikleri miktar 13.838 adet olarak 

gerçekleĢmiĢtir. Gümrük Birliği‟nin tamamlandığı 1996 yılında ise bir önceki yıla 

göre % 18.5 azalarak 11.290 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. Bunun nedeni ise ithal 

mallara olan tarifenin sıfırlanması gösterilebilir. BaĢka bir değiĢle AB‟ye üye ülke 

menĢei otomotiv sanayi mallarına olan tarifelerin sıfırlanmasıyla tüketicilerin ithal 

otomotiv mallarına olan ilgisi artmıĢ ve yerli üretimi mallara ithal malları tercih 

etmesine neden olmuĢtur.  

 

1997 yılında bir önceki yıla göre % 84 azalarak 1.818 adet, 1998 yılında ise 

bir önceki yıla göre % 37.4 azalarak 1.320 adet olarak gerçekleĢmiĢtir. 1997 ve 

1998‟de meydana gelen düĢüĢlerde, Temmuz ayında Tayland‟ta baĢlayan daha 

sonra çoğu Asya ülkelerini içine alan küresel krizin etkisi büyük olmuĢtur.  

 

Tablo-26 AB Ülkelerine Yapılan Otomobil Ġhracatı                                    (Adet Bin) 

 

ÜLKE 

 

1995 1996 1997 1998 

Adet $ Adet $ Adet $ Adet $ 

ALMANYA 

AVUSTURYA 

BELÇĠKA 

DANĠMARKA 

FĠNLANDĠYA 

FRANSA 

HOLLANDA 

ĠNGĠLTERE 

ĠSPANYA 

ĠTALYA 

ĠSVEÇ 

YUNANĠSTAN 

AB TOPLAMI 

18 

0 

22 

0 

0 

103 

- 

13 

0 

13.679 

1 

2 

13.838 

84.434 

0 

144.806 

0 

0 

634.813 

 

94.812 

0 

135.693.795 

11.075 

21.510 

136.685.245 

18 

0 

505 

0 

0 

472 

2 

4 

9 

10.279 

0 

1 

11.290 

381.064 

0 

120.888 

0 

0 

2.788.925 

19.137 

46.561 

72.516 

110.709.035 

0 

9.267 

114.147.393 

15 

0 

12 

- 

85 

347 

2 

4 

0 

1.353 

- 

0 

1.818 

120.505 

0 

66.664 

- 

561.260 

2.110.313 

32.253 

61.143 

0 

9.607.327 

- 

0 

12.559.465 

1 

0 

0 

- 

359 

552 

0 

4 

0 

404 

- 

0 

1.320 

73.377 

0 

0 

- 

2.082.198 

3.704.819 

0 

82.185 

0 

2.414.794 

- 

0 

8.357.373 

Kaynak: OSD, a.g.e, s. 19 

 
 

AĢağıdaki Tablo-27 incelendiği zaman 1999 yılında bir önceki yıla göre % 

98 artıĢla 62.424 adet, 2000 yılında  bir önceki yıla göre % 3.7, 2001 yılında  ise bir 

önceki yıla göre % 81‟lik bir artıĢ göstermiĢtir. 2002 yılında ise bir önceki yıla 

göre % 11 azalmıĢtır. Bu azalmada, Türkiye‟de meydana gelen 2001 ġubat krizi 

büyük ölçüde etki etmiĢtir. 
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Tablo-27 AB Ülkelerine Yapılan Otomobil Ġhracatı                          (Adet Bin USD)      

                                           

ÜLKE 

 

1999 2000 2001 2002 

Adet $ Adet $ Adet $ Adet $ 

ALMANYA 

AVUSTURYA 

BELÇĠKA 

DANĠMARKA 

FĠNLANDĠYA 

FRANSA 

HOLLANDA 

ĠNGĠLTERE 

ĠSPANYA 

ĠTALYA 

ĠSVEÇ 

PORTEKĠZ 

YUNANĠSTAN 

ĠRLANDA 

MALTA 

AB  TOPLAMI 

29.373 

11 

55 

- 

19 

26.356 

20 

4 

1 

6.587 

2 

- 

- 

- 

- 

62.424 

288.055.423 

125.706 

528.495 

- 

104.899 

262.345.234 

283.790 

51.684 

16.555 

51.522.875 

26.111 

- 

- 

- 

- 

603.060.772 

20.731 

45 

137 

0 

7 

29.358 

32 

7 

305 

13.960 

0 

- 

95 

65 

- 

64.742 

171.740.528 

279.923 

744.148 

0 

28.589 

243.044.996 

212.041 

146.674 

1.705.324 

95.350.115 

0 

- 

582.244 

422.395 

- 

514.256.977 

49.889 

1.102 

2.206 

573 

95 

31.931 

784 

1.176 

6.370 

22.182 

0 

423 

411 

- 

- 

117.142 

337.850.676 

6.351.871 

13.874.825 

3.676.601 

1.014.471 

233.674.012 

4.886.638 

6.802.416 

34.980.089 

132.306.751 

0 

2.669.831 

2.497.837 

- 

- 

780.586.018 

38.291 

357 

1.433 

965 

4.804 

28.473 

779 

1.626 

5.400 

13.311 

900 

1.673 

3.186 

3.896 

163 

104.771 

291.859.657 

3.477.858 

12.556.797 

8.698.972 

36.068.961 

236.529.759 

6.204.813 

14.434.217 

43.948.729 

111.071.070 

8.125.840 

16.149.100 

24.360.455 

31.958.279 

1.220.385 

846.664.892 

Kaynak: OSD, a.g.e, s. 21 

 

AĢağıdaki Tablo-28‟de görüldüğü gibi 2003 yılında otomobil ihracatı bir 

önceki yıla göre % 32, 2004‟te bir önceki yıla göre % 59 artıĢ göstermiĢtir. 

2004‟teki % 60‟lık bir büyüme, bu yılda AB„ye üye olan 10 ülkenin sayesinde 

gerçekleĢmiĢtir. 2005 yılında ise bir önceki yıla göre % 5‟lik bir azalma meydana 

gelmiĢtir.
10

  2006 yılında ise AB‟ye 394.951 adet otomobil ihraç edilmiĢ, ihracat 

tutarı ise 5.071.138.768 USD olarak gerçekleĢmiĢtir.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
10 OSD, Otomotiv Sanayinde DıĢ Ticaret (1992-2005) Yılları, Mart 2006,  s 19-50 
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Tablo-28 AB Ülkelerine Yapılan Otomobil Ġhracatı  (Adet Bin USD) 
 

ÜLKE 

 

2003 2004 2005 

Adet $ Adet $ Adet $ 

ALMANYA 

AVUSTURYA 

BELÇĠKA 

DANĠMARKA 

FĠNLANDĠYA 

FRANSA 

HOLLANDA 

ĠNGĠLTERE 

ĠSPANYA 

ĠTALYA 

ĠSVEÇ 

PORTEKĠZ 

YUNANĠSTAN 

ĠRLANDA 

AB TOPLAMI 

SLOVENYA 

SLOVAKYA 

POLONYA 

ÇEK CUM 

MACARĠSTAN 

ESTONYA 

LĠTVANYA 

LETONYA 

MALTA  

KIBRIS 

AB (10 ÜLKE) 

AB (25 ÜLKE) 

42.109 

2.323 

2.354 

1.138 

7.777 

35.791 

3.035 

900 

13.748 

12.538 

2.824 

2.321 

6.764 

4.759 

138.612 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

 

396.086.315 

24.518.934 

28.261.932 

12.050.340 

79.539.354 

429.222.823 

33.205.725 

10.851.534 

148.908.903 

133.982.591 

31.174.543 

25.557.082 

62.838.452 

47.168.741 

1.465.574.379 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

45.829 

3.249 

4.535 

3.616 

7.566 

33.236 

56.293 

6.799 

8.365 

16.757 

3.737 

2.301 

4.603 

3.692 

207.308 

7.015 

14 

8.308 

881 

3.198 

12 

224 

24 

394 

0 

20.070 

220.648 

600.422.329 

52.447.276 

75.894.543 

54.549.222 

99.648.186 

419.720.412 

776.663.181 

101.484.958 

150.601.309 

226.995.686 

52.985.418 

32.714.584 

55.951.581 

47.112.029 

2.850.022.706 

72.079.781 

221.848 

94.611.067 

12.954.757 

37.264.412 

163.620 

2.266.513 

330.540 

4.199.175 

0 

224.091.713 

2.971.282.427 

24.742 

4.018 

7.095 

4.717 

7.892 

44.218 

40.895 

7.010 

10.152 

16.510 

3.599 

1.988 

2.610 

4.860 

186.505 

19.204 

5 

5.433 

1.192 

3.135 

0 

112 

48 

257 

0 

29.386 

209.692 

424.308.442 

66.782.742 

115.413.938 

75.321.966 

105.499.026 

543.212.072 

609.333.759 

110.584.817 

186.743.321 

260.009.060 

53.169.843 

28.917.652 

32.456.449 

64.274.665 

2.773.343.912 

180.133.572 

66.735 

81.203.772 

18.479.498 

41.927.996 

0 

1.072.055 

725.478 

2.925.361 

0 

326.534.467 

3.002.562.219 

Kaynakça: OSD, a.g.e, s. 28-50 

 

 

1.5. Sektörün Rekabet Gücü  

 

Türkiye-AB arasında Gümrük Birliği‟nin gerçekleĢmesiyle var olan rekabet iyice 

artmıĢtır. Türk otomotiv sektörü tarifelerin sıfırlanmasıyla daha avantajlı konuma 

geçmiĢtir. Ayrıca sektörün rekabet gücü AB ülkeleri baĢta olmak üzere rakip ülkelerle 

karĢılaĢtırılacaktır. 

 

Sektörün rekabet gücü için DPT tarafından belirlenmiĢ „açıklanmıĢ göreceli 

üstünlükler, ithalat sızma oranı, uzmanlaĢma katsayısı, dıĢ rekabete açıklık, ihracat 

piyasa payı, ihracat/ithalat oranı‟ göstergeleri değerlendirilmiĢtir. 
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1.5.1. AçıklanmıĢ Göreceli Üstünlük 

 

AçıklanmıĢ Göreceli Üstünlük, bir sektörün ihracatının bir ülkenin toplam ihracatı 

içindeki payının, o sektörün toplam dünya ihracatının toplam dünya ihracatı oranına 

bölünmesi ile hesaplanmaktadır. Elde edilen sayı (oran) 100 değerinden ne kadar fazla 

ise bir ülke o sektörün ihracatında o kadar uzmanlaĢmıĢ demektir. 

 

AĢağıdaki Tablo-29‟dan anlaĢıldığı gibi Türkiye‟de AçıklanmıĢ Göreceli 

Üstünlük değerleri ihracatın geliĢmesi ile % 38.1‟den % 188.2 değerine yükselmiĢtir. 

Otomotiv sanayi ihracatının ülke ihracatındaki payı 1996 ile 2005 yılları arasında 5 katı 

artıĢ göstermiĢ ve 1996 yılında % 3.32 iken, 2005 yılında % 17.60‟e kadar ulaĢmıĢtır. 

Ancak 2006 yılında Türk otomotiv sektörünün ülke toplam ihracatı içindeki payının 

düĢmesiyle değer 188,2‟den 160,5‟e kadar düĢmüĢtür. Aynı dönemde dünya 

ihracatındaki pay ise % 8.7 den % 10.4‟e kadar yükselmiĢtir. 

 

Tablo-29  AçıklanmıĢ Göreceli Üstünlükler 

 

 

Yıl 

Sektör 

Ġhracatı 

(Milyar$) 

* 

Ülke               

Toplam 

Ġhracat 

(Milyar$)* 

Sektörün 

Ġhracat 

Payı 

Dünya 

Sektör 

Ġhracatı 

(Milyar$)* 

Toplam 

Dünya 

Ġhracat 

(Milyar$)* 

Sektör 

Dünya 

Ġhracat 

Payı 

AçıklanmıĢ 

Göreceli 

Üstünlük 

(%) 

1996 0,8 23,2 3,32 470 5,391 8,7 38,1 

1997 0,7 26,2 2,54 496 5,581 8,9 28,6 

1998 0,8 27,0 2,96 525 5,498 9,5 31,0 

1999 1,4 26,6 5,41 549 5,712 9,6 56,2 

2000 1,6 27,8 5,60 578 6,449 9,0 62,5 

2001 2,3 31,3 7,46 590 6,183 9,5 78,2 

2002 3,3 35,8 9,11 627 6,482 9,7 94,2 

2003 5,1 47,3 10,81 728 7,551 9,6 112,1 

2004 8,1 63,1 12,84 847 8,907 9,5 135,0 

2005 12,9 73,3 17,60 983 10,51 9,4 188,2 

2006 14,3 85,8 16,70 1,234 11,762  10,4 160,5 

Kaynak: DPT, Dokuzuncu Kalkınma Planı (2007-2013), Otomotiv Sanayi Özel Ġhtisas Komisyonu 

Raporu, Ankara, s. 43 

 

2005 Yılı Dünya Sektör Ġhracatı ile Toplam Dünya Ġhracatı Verileri Tahmin EdilmiĢtir.  

(*) DTÖ verileridir. 
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1.5.2. Ġthalat Sızma Oranı 

 

Ġthalat Sızma Oranı, bir sektörde ithalat miktarının, o sektöre yönelik toplam iç 

talep miktarına (yurtiçi üretim+ithalat+ihracat) bölünür ve 100 sayısı ile çarpılır. Oranın 

0'a yakın olması ithalatın iç talep içerisinde ihmal edilebilir olduğunu, 100'e yakın 

olması iç talebin tamamına yakınının ithalat ile karĢılandığını gösterir. Bu ölçü, 

sektörün ithalat yoğunluğunu ve dıĢa dönüklük derecesini göstermektedir. 

 

 Tablo-30  Ġthalatın Sızma Oranı             (Adet) 

 

 

Yıl 
Sektör Ġthalat 

Miktarı 

Toplam Pazar 

 

Ġthalatın Sızma 

Oranı 

1996  93.720 334.668 28 

1997         210.035 526.028 40 

1998         183.829 496.493 37 

1999         175.497 387.537 45 

2000 342.174 676.114 51 

2001   94.211 166.184 57 

2002   83.291 171.834 48 

2003 223.224 409.748 54 

2004 432.293 747.304 58 

2005 438.114 764.728 57 

 2006 384.322 669.604 57 

 Kaynak: DPT, a.g.e, s. 43 

 

Ġthalatın sızma oranı 1996 yılında % 28 iken, 2006 yılında % 57„ye ulaĢmıĢtır. 

Burada iki önemli etken dikkat çekicidir. AB ile Türkiye arasında Gümrük Birliği‟nin 

son dönemini oluĢturan 1/95 sayılı Ortaklık Konseyi Kararı 1996 yılında yürürlüğe 

girmiĢtir. Bunun sonucu ithalatta gümrük vergisi ve eĢ etkili vergilerin oranı ise, AB 

sanayi ürünleri için sıfır ve AB dıĢından gelen ürünler için bu tarihten itibaren her yıl 

azaltılarak 2001 yılında Ortak Gümrük Tarifesi (OGT) düzeyine inmiĢtir. OGT motorlu 

taĢıt araçlarında % 10 ve aksam ve parçalarda ortalama % 3 ile 4 dolayındadır. Daha 

önce % 40‟lar dolayında Gümrük Vergisi uygulanan mallarda bu nedenle büyük oranda 

ucuzluk meydana gelmiĢ ve ithal ürünlere olan talep artmıĢtır. 

 

Öte yandan 1994, 1998, 2001 ve 2002 yıllarında yaĢanan ağır krizler nedeni ile 

iç talepte büyük iniĢ ve çıkıĢlar yaĢanmıĢtır. Ġç talepte ani daralmaların % 80‟e varması 
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nedeni ile, otomotiv sanayi büyük stok yükleri altına girmiĢ ve özellikle çoğunluğu 

KOBĠ‟lerden oluĢan yan sanayide büyük tahribat yaĢanmıĢtır. Krizin ardından ertelenen 

talebin ani olarak geri dönüĢü bu kere yurtiçine yönelik bu ölçüde üretim yaratmamıĢ ve 

sanayi bu talebi krizde yaĢadığı tahribat nedeni ile kısa sürede karĢılayamaz iken, bu 

aĢırı talep artıĢı ithalat tarafından hızla karĢılanmıĢtır. Bunun sonucu her kriz 

döneminde sanayi 10 puan dolayında pazar kaybına uğramıĢ ve bunun giderilmesi de 

mümkün olmamıĢtır. 

 

1.5.3. UzmanlaĢma Katsayısı 

 

UzmanlaĢma Katsayısı, bir sektördeki üretimin, o sektördeki yurtiçi tüketime 

bölünmesi suretiyle hesaplanır. Bu göstergenin yorumlanması ithalat sızma oranına 

benzemektedir. Oranın büyüklüğü sektörün uzmanlaĢma düzeyinin yüksek olduğunu 

gösterir. 

 

UzmanlaĢma katsayısı 1996 yılında % 82 iken ihracatın artıĢı ile 2006 yılında 

147 olmuĢtur. Bu katsayının daha fazla artmasına ithalattaki artıĢ engel olmaktadır. 

 

 Tablo-31  UzmanlaĢma Katsayısı (Adet) 

 

     Yıl Sektör Üretimi 

 

Toplam Pazar UzmanlaĢma 

Katsayısı 

1996 276.747 334.668 82 

1997 344.358 526.028 66 

1998 344.501 496.493 71 

1999 297.856 387.537 73 

2000 430.947 676.114 65 

2001 270.521 166.184 139 

2002 346.565 171.834 198 

2003 533.672 409.748 133 

2004 823.408 747.304 110 

2005 879.452 764.728 115 

2006 987.580 669.604 147 
 Kaynak: DPT, a.g.e, s. 44 
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1.5.4. DıĢ Rekabete Açıklık 

 

Bu gösterge, sektörün ithalat ve ihracat düzeylerini dikkate alır. AĢağıdaki 

formüle göre hesaplanır: 

 

(sektör ihracatı/sektör üretimi) + [1-(sektör ihracatı/sektör üretimi)] * (sektör 

ithalatı/sektörde yurtiçi tüketim) 

 

Oranın yüksek olması sektörün dıĢa açık olduğunu gösterir. 

 

Tablo-32  DıĢ Rekabete Açıklık 

 

Yıllar 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

DıĢ Rekabete Açıklık**) 37 45 44 59 63 86 87 84 84 84 85 

(**) Dış Rekabete Açıklık = (Sektör İhracatı/Sektör Üretimi)+(1-(Sektör İhracatı/Sektör Üretimi))X                                     

(Sektör İthalatı/Sektörde Yurtiçi 

Kaynak: DPT, a.g.e, s 44 

             

Otomotiv sanayinde DıĢ Rekabete Açıklık derecesi giderek artmaktadır. Ancak 

yaĢanan ekonomik krizler ve özellikle sektörle ilgili uzun vadeli politika oluĢturmaktaki 

gecikmeler, bunun daha yüksek düzeyde olmasını engellemiĢtir. Yukarıdaki Tablo-

32‟ten görüldüğü gibi Otomotiv sanayinde DıĢ Rekabete Açıklık derecesi Gümrük 

Birliği‟nin gerçekleĢtiği 1996 yılında 37 iken 2006 yılında 85 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

BaĢka bir değiĢle Türk otomotiv sanayi DıĢ Rekabete Açıklık bakımından 1996 yılından 

beri bir hayli yol kat ettiğini göstermektedir. 

 

1.5.5. Ġhracat Piyasa Payı 

 

Ġhracat Piyasa Payı, bir sektördeki ihracat miktarının o sektördeki dünya ihracat 

miktarına bölünmesiyle hesaplanır. Zaman içinde, sektörün dünya piyasasındaki 

payındaki geliĢim incelenir. 

 

AĢağıdaki Tablo-33‟te görüldüğü gibi Türk Otomotiv sanayinde ihracatın dünya 

ihracatı içindeki payı % 0.197‟den önemli bir artıĢ ile % 2.133‟e kadar yükselmiĢtir. 

BaĢka bir değiĢle Türk Otomotiv Sektörü daha fazla ihracat yaparak piyasadan daha 

fazla pay elde etmiĢtir.  
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Tablo-33  Ġhracat Piyasa Payı                                                              (Adet) 

 

      Yıl Sektör Ġhracat 

Miktarı 

Dünya Ġhracat 

Miktarı 

Ġhracat Piyasa Payı 

1996 35.799 18.201.083 0,197 

1997 28.365 20.370.161 0,139 

1998 31.837 22.258.085 0,143 

1999 85.816 22.722.388 0,378 

2000 97.007 24.312.000 0,399 

2001 198.548 24.590.978 0,807 

2002 257.775 25.213.055 1,022 

2003 346.830 26.406.472 1,313 

2004 508.397 28.160.059 1,805 

2005 552.838 30.018.622 1,842 

2006 696.688 33.657.281 2,133 
Kaynak: DPT, a.g.e, s. 45 

 

 

1.5.6. Ġhracat/Ġthalat Oranı 

 

Ġhracatın Ġthalatı KarĢılama Oranı, bir sektörün ihracat miktarının, o sektörün 

ithalat miktarına bölünmesi ile hesaplanır. Oranın büyüklüğü, söz konusu sektörün 

uzmanlaĢma derecesini gösterir.  

 

Tablo-34  Ġhracat/Ġthalat Oranı                                    (Adet) 

 

Yıl Sektör Ġhracat 

Miktarı 

Sektör Ġthalat 

Miktarı 

Ġhracat/Ġthalat 

Oranı 

1996 35.799 93.720 38 

1997 28.365 210.035 14 

1998 31.837 183.829 17 

1999 85.816 175.497 49 

2000 97.007 342.174 28 

2001 198.548 94.211 211 

2002 257.775 83.291 309 

2003 346.830 223.224 155 

2004 508.397 432.293 188 

2005 552.838 438.114 126 

2006 706.402 384.322 184 
Kaynak: DPT, a.g.e, s. 45 
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Yukarıdaki Tablo-34‟te ihracatın ithalata oranı verilmiĢtir. Geçen dönem içinde 

sanayide ihracatın ithalatı karĢılama oranında önemli artıĢ sağlanmıĢtır. 2001 ve 2002 

yıllarında yaĢanan kriz nedeni ile iç talebi önemli bir oranda düĢmesine karĢılık krize 

rağmen ihracatın istikrarlı artıĢı sonucu bu oranda aĢırı yükselme görülmektedir. 2005 

yılında artan talep ile ithalatın artıĢı sonucu bu değer azalma göstermiĢtir. 2006 yılında 

ise ihracattaki önemli artıĢ nedeni ile bu değer 184 olarak hesaplanmıĢtır.
11

 

 

  1.6. Otomotiv ġirketlerinin Yarattığı Ġstihdam ve Ciroları 

  

Türkiye‟de otomotiv sanayi tekstil, gıdadan sonra istihdam yaratan üçüncü 

önemli sektördür. Otomotiv sanayi üretimi için ham madde, aksam ve parça üreten 

alanlarda geniĢ iĢ olanakları yaratmaktadır. 

 

Bunların dıĢında, ticari alanda ise yetkili bayi ve yetkili servisler ile yedek parça 

dağıtım sisteminde yer alan iĢletmeler de bu istihdama ek iĢ gücü talebi yaratmaktadır. 

Ticaret alanında serbest satıcılar/galeriler ve komisyoncular ile tamirhaneler de geniĢ bir 

istihdam alanıdır. Öte yandan sanayi faaliyetlerindeki geliĢmeler, özellikle sanayi için 

güvenlik, yemek, lojistik, taĢımacılık gibi hizmet veren kurumlar ve kredi kurumları ile 

sigorta ve kayıt tescil aracı kuruluĢları hizmet alanlarında istihdam yaratmaktadır. 

Akaryakıt ve yağ üretim ve dağıtımı ile son yıllarda geliĢen otomotiv medya kuruluĢları, 

halkla iliĢkiler ve reklam sektörlerinde otomotiv sanayinin gerektirdiği istihdam da 

dikkat çekicidir. Ancak burada sıralanan ticaret ve hizmet alanlarındaki istihdam yerli 

sanayi üretimi yanında, ithal edilen ürünleri de kapsamaktadır. 

 

AĢağıdaki Tablo-35‟e dayanarak otomotiv sanayi istihdam durumları 

incelendiğinde 2001 yılında meydana gelen kriz nedeni ile üretimin azalması sonucunda 

iĢçi istihdamında bir önceki yıla göre % 20.4, büro personelinde % 0.8, azalma 

olmuĢtur. 2002 yılında büro personelinde 2001‟e göre % 6, idarecide % 14.5 oranında 

geçici bir azalma olmuĢtur. Ġhracatın kriz döneminde artarak devamı da, istihdamın 

korunmasında önemli bir rol oynamıĢtır.  

 

                                                
11 DPT, a.g.e, s. 42-45 
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Tablo-35 Otomotiv Sanayi Ġstihdam Durumu ( Bin KiĢi) 

 

ĠĢgücü 

 

Yıllar Yıllık ArtıĢlar (%) 

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

ĠĢçi 22.064 17.566 19.337 23.950 28.765 30.203 34.161 -20,4 10,1 23,9 20,1 5,0 13,1 

Büro Personeli 3.844 3.815 3.593 3.481 3.283 3.447 3.639 -0,8 -5,8 -3,1 -5,7 5,0 5,6 

Ġdareci 763 844 720 613 722 758 935 10,6 -14,7 -14,9 17,8 5,0 3,3 

Mühendis 1.609 1.612 1.659 1.968 2.325 2.441 3.022 0,2 2,9 18,6 18,1 5,0 23,8 

Ġdari Mühendis 621 687 813 814 862 905 1.040 10,6 18,3 0,1 5,9 5,0 1 

Toplam 28.901 24.524 26.122 30.826 35.957 37.755 42.797 -15,1 6,5 18,0 16,6 5,0 13,3 

Kaynak: OSD. 

 

 

AĢağıdaki Tablo-36‟da otomobil üreten beĢ firmanın istihdam düzeyleri 

verilmiĢtir. Tablo‟dan görüldüğü gibi en çok istihdamda bulunan firma 5.470 adet ile 

Oyak-Renault, ikinci sırayı 5.000 adet ile TofaĢ-Fiat, 3.590 adet ile Toyota Türkiye 

üçüncü, dördüncülüğü 2.500 adet ile Anadolu Honda ve Hyundai Assan almıĢtır. 

Otomotiv sektörü Türk ekonomisinin lokomotif sektörü olmakla birlikte istihdam 

açısından ülkeye önemli ölçüde katkıda bulunmaktadır.    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 67 

 

Tablo-36  Otomotiv Sanayi Ġstihdamı 

 

FĠRMALAR 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

TOYOTA TÜRKĠYE 

ĠġÇĠ  

BÜRO PERSON 

ĠDARECĠ   

MÜHENDĠS  

ĠDA. MÜHENDĠS  

TOPLAM  

              

      460 

93 

18 

73 

26 

      670 

 

      760 

57 

42 

166 

25 

1.050 

 

1365 

101 

25 

103 

40 

1.634 

 

2285 

126 

51 

114 

14 

2.590 

 

2827 

76 

66 

138 

43 

3.150 

 

3116 

131 

57 

124 

25 

3.453 

 

3208 

164 

26 

139 

57 

3.590 

ANADOLU HONDA 

ĠġÇĠ  

BÜRO PERSONELĠ 

ĠDARECĠ   

MÜHENDĠS  

ĠDA. MÜHENDĠS  

TOPLAM 

 

255 

119 

27 

21 

19 

441 

 

227 

138 

22 

19 

20 

426 

 

273 

84 

26 

15 

21 

419 

 

291 

94 

24 

17 

21 

447 

 

308 

92 

43 

33 

18 

494 

 

285 

152 

54 

34 

22 

547 

 

514 

109 

65 

29 

17 

         734 

OYAK RENAULT 

ĠġÇĠ  

BÜRO PERSONELĠ 

ĠDARECĠ   

MÜHENDĠS  

ĠDA. MÜHENDĠS  

TOPLAM 

           

3215 

515 

27 

199 

79 

    4.035 

           

3007 

491 

30 

205 

78 

3.811 

       

     2932 

479 

29 

213 

78 

3.731 

           

3008 

455 

29 

234 

84 

3.810 

 

3388 

505 

26 

332 

88 

4.339 

 

4016 

487 

24 

351 

96 

4.974 

 

4396 

515 

11 

447 

101                

5.470 

TOFAġ FĠAT 

ĠġÇĠ  

BÜRO PERSONELĠ 

ĠDARECĠ   

MÜHENDĠS  

ĠDA. MÜHENDĠS  

TOPLAM 

      

4703 

509 

21 

271 

16 

5.520 

 

3702 

888 

207 

199 

78 

5.074 

 

3366 

454 

84 

190 

111 

4.205 

 

3256 

459 

78 

191 

116 

4.100 

 

3572 

456 

73 

213 

116 

4.430 

 

3530 

459 

69 

209 

112 

4.379 

 

4339 

326 

186 

287 

120 

5.258 

HYUNDAĠ ASSAN 

ĠġÇĠ  

BÜRO PERSONELĠ 

ĠDARECĠ   

MÜHENDĠS  

ĠDA. MÜHENDĠS  

TOPLAM 

            
515 

195 

54 

24 

19 

807 

 

310 

95 

29 

19 

13 

466 

 

571 

50 

54 

92 

0 

767 

 

1159 

247 

76 

37 

33 

1.552 

 

1487 

280 

62 

67 

9 

1.905 

 

1497 

192 

61 

43 

22 

1.815 

 

1637 

171 

56 

76 

51 

1.991 

GENEL TOPLAM   11.473   10.827   10.756   12.499   14.318   15.168 19.060 
Kaynak: OSD, Otomotiv Sanayi Genel ve Ġstatistik Bülteni, 2006, s. 33-36 

ĠDA. MÜHENDĠS=ĠDARECĠ MÜHENDĠS    

 

AĢağıdaki Tablo-37‟de otomobil üreten beĢ firmanın yıllar itibariyle ciro 

miktarları verilmiĢtir. Bu firmalar içinden en çok ciro elde eden firma Oyak-Renault 
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olmuĢtur. Oyak-Renault‟u TofaĢ-Fiat takip etmiĢtir. 3.sırada en çok ciro elde eden firma 

Toyota Türkiye, 4.sırada Hyundai Assan, son sırayı ise Anadolu Honda almıĢtır.  

 

Tablo-37  Otomotiv Sanayi Firmalarının Ciroları (YTL) 

 

Yıllar Toyota Türkiye Anadolu Honda Oyak Renault TofaĢ Fiat Hyundai Assan 

1996 - - 45.587,000 59.767,274 - 

1997 - - 109.000,000 112.264,683 - 

1998 - - 170.000,000 167.300,623 - 

1999 - - 470.000,000 187.720,993 - 

2000 143.649,000 65.635,222 773.29,870 501.237,774 238.035,379 

2001 22.163,604 58.999,686 931.584,573 980.064,746 74.470,821 

2002 560.335,399 88.790,000 1.240.981,075 1.254.122,847 129.178,833 

2003 1.136.336,587 173.216,434 2.076.941,420 1.655.056,720 481.244,222 

2004 2.971.458,991 277.111,595 3.129.144,523 1.997.641,365 924.059,362 

2005 3.325.743,699 216.275,865 2.911.584,533 2.587.831,847 771.211,501 

2006 3.917.716,081 363.123,004 4.035.798,791 3.139.899,753 477.248,859 
Kaynak: OSD, Otomotiv Sanayi Genel ve Ġstatistik Bülteni, 2006, s 27 

 

 

1.7. Otomotiv Sanayi Firmalarının Ödedikleri Vergiler ve Ücretler 

                         

AĢağıdaki Tablo-38 ve 39‟da 2005 ve 2006 yılı otomotiv sanayi firmalarının 

ödedikleri vergiler ve ücretler (YTL) olarak verilmiĢtir. Bu Tablo‟ya bakıldığında 2005 

yılında sırayla en fazla vergi ve ücret ödeyen firma 193.490.131,91 YTL ile TofaĢ-Fiat, 

169.933.432,00 YTL ile Hyundai Assan, 117.619.648,00 YTL ile Toyota Türkiye, 

208.050.860,88 YTL ile Oyak-Renault, 23.144.068,00 YTL ile Anadolu Honda 

olmuĢtur. 2006 yılında ise birinciliği TofaĢ-Fiat‟ın elinden Hyundai Assan 

255.657.440,00 YTL ile almıĢtır. Ġkinci sırada 251.774.236,55 YTL ile Oyak-Renault, 

223.826.653,00 YTL ile TofaĢ-Fiat üçüncü, 146.866.797,37 YTL ile Toyota Türkiye 

dördüncü, sonuncuyu 44.649.233,98 YTL ile Anadolu Honda almıĢtır. 
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Tablo-38 Otomotiv Firmalarının Ödedikleri Vergiler ve Ücretler 2005 (YTL) 

 Kaynak: OSD, a.g.e, s. 29 

 

Tablo-39 Otomotiv Firmalarının Ödedikleri Vergiler ve Ücretler 2006 (YTL)  

 Kaynak: OSD, a.g.e, s, 29 

 

AĢağıdaki Tablo-40‟ta otomotiv firmalarının 2002-2006 yılları arası yatırım 

miktarları verilmiĢtir. 2003 yılında otomotiv firmalarının kapasite artırımında bir önceki 

yıla göre 100 üzerinde 100‟den daha fazla arttığını görmekteyiz. Ancak bu yıldan 

itibaren ise durgunluk içine girdiğini görüyoruz. Modernizasyon‟da da büyük 

ilerlemeler kaydedilmiĢtir. Toplama baktığımızda ise 2002, 2003 ve 2004‟te durgunluk 

gösterse de 2005 yılında büyük ilerleme kaydettiğini görüyoruz. 2006 yılında ise 

VERGĠ VE ÖDEMELER  

 

TOYOTA 

 

HONDA 

TÜRKĠYE 

OYAK 

RENAULT 

TOFAġ 

FĠAT 

HYUNDAI 

ASSAN 

Net Ücret ve Ġkramiyeler 75.127.132,00 8.389.625,43 85.810.433,89 81.086.885,00 66.180.638,00 

Gelir Vergisi 16.638.260,00 4.718.324,75 29.411.842,01 25.537.183,35 10.879.240,00 

Sosyal Sigorta Primi ĠĢçi ve ĠĢveren 16.078.093,00 5.698.902,21 36.216.063,52 39.704.211,83 15.137.744,00 

Damga Vergisi 540.772,00 185.087,95 863.832,59 827.152,38 338.843,00 

Diğer Kesintiler 0,00 354.101,86 11.660.189,19 20.909.478,44 1.304.036,00 

Ġstih. Edilen. Ödeme. ve Vergi. Toplamı 108.384.257,00 19.346.042,20 163.962.361,20 168.064.911,00 93.840.501,00 

Ġth. Öde. Top.Vergi ve Resim.(K.D.V. Hariç) 9.115.370,00 3.020.865,00 185.456,82 5.605.817,21 42.498.766,00 

Vergi Dairelerine Ödenen K.D.V. 0,00 284.292,67 22.162.238,56 15.069.286,91 12.995.595,00 

Diğer Vergiler 120.021,00 462.869,08 5.845.969,64 4.750.116,79 814.612,00 

Kurum Stopaj Vergisi 0,00 0,00 15.894.834,66 0,00 19.783.958,00 

Toplam  117.619.648,00 23.114.068,95 208.050.860,88 193.490.131,91 169.933.432,00 

VERGĠ VE ÖDEMELER  

 

TOYOTA 

 

HONDA 

TÜRKĠYE 

OYAK 

RENAULT 

TOFAġ 

FĠAT 

HYUNDAI 

ASSAN 

Net Ücret ve Ġkramiyeler 89.021.856,56 11.685.941,51 109.994.084,48 89.214.220,00 31.700.623,00 

Gelir Vergisi 20.384.109,30 5.208.681,83 33.376.758,10 31.412.847,00 11.674.540,00 

Sosyal Sigorta Primi ĠĢçi ve ĠĢveren 33.241.052,71 5.698.502,69 43.212.401,72 48.349.384,00 17.644.619,00 

Damga Vergisi 658.919,52 138.561,68 994.500,43 983.834,00 360.620,00 

Diğer Kesintiler 0,00 6.319.580,26 8.184.526,19 28.457.754,00 0,00 

Ġstih. Edilen. Ödeme. ve Vergi. Toplamı 143.305.938,09 29.051.267,97 195.762.270,99 198.418.039,00 61.380.402,00 

Ġth. Öde. Top.Vergi ve Resim.(K.D.V. Hariç) 3.405.081,21 15.004.440,00 1.723.545,50 3.752.796,00 193.517.636,00 

Vergi Dairelerine Ödenen K.D.V. 0,00 0,00 13.268.303,26 18.367.155,00 0,00 

Diğer Vergiler 155.778,07 593.526,01 770.061,00 3.288.663,00 759.402,00 

Kurum Stopaj Vergisi 0,00 0,00 40.250.055,87 0,00 0,00 

Toplam  146.866.797,37 44.649.233,98 251.774.236,55 223.826.653,00 255.657.440,00 
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Kapasite Artırımında % 100‟lük bir artıĢ meydana gelmiĢtir. Modernizasyonda ise 

aksine % 35‟lik bir azalma meydana gelmiĢtir. Yeni modelde % 68‟lik bir artıĢ 

meydana gelmiĢtir. Kalite Artırımında ise % 12‟lik bir artıĢ, YerlileĢtirmeyi Artırımada 

ise % 41‟lik bir azalma görülmüĢtür.
12

  

 

Tablo-40  Otomotiv Sanayi Yatırımları   

 

Proje Tipi 2002 2003 2004 2005 2006 

Kapasite 

Arttırımı 51.000,000 118.000,000 105.000,000 104.000,000 202.000,000 

Modernizasyon 67.000,000 27.000,000 48.000,000 128.000,000 96.000,000 

Yeni Model 282.000,000 230.000,000 160.000,000 346.000,000 580.000,000 

Kalite  

Arttırıcı 3.000,000 3.000,000 11.000,000 17.000,000 19.000,000 

YerlileĢtirmeyi  

Arttırıcı 42.000,000 72.000,000 35.000,000 32.000,000 19.000,000 

Diğer  11.000,000 36.000,000 76.000,000 97.000,000 120.000,000 

Toplam 456.000,000 486.000,000 434.000,000 722.000,000 1.036.000,000 
Kaynak: OSD, a.g.e, s. 38 

 

   

1.8. SWOT Analizi   

 

1.8.1. Binek Otomobili Üretimi Yapan Firmaların Güçlü Yanları 

 

AĢağıdaki Tablo-41‟de Türkiye‟de sabit yatırımlarda bulunan beĢ yabancı 

sermayeli firmanın güçlü yanları verilmiĢtir. Bu beĢ firmanın içinden Toyota, Fiat ve 

Renault baĢarılı bir görünüm sergilerken, Hyundai ve Honda ise otomobil üretimi ve 

ihracatında diğerlerine göre zayıf kalmıĢtır.  

 

 

 

 

                                                
12 OSD, Otomotiv Sanayi Genel ve Ġstatistik Bülteni, 2006, s. 27-38 
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Tablo-41 Binek Otomobili Üretimi Yapan Firmaların Güçlü Yanları 

 

Toyota 

Türkiye 
 % 100 Toyota Türkiye‟ye aittir. 

 En son teknoloji kullanılarak üretim yapmaktadır. 

 Üretimde 176.688 ve ihracatta 160.479 adet ile Oyak-Renault‟tan 

sonra ikinci sıraya yerleĢmiĢtir.  

 Japon sermayeli uydu yan sanayi mevcut. Sadece Toyota‟ya yönelik 

parça yaptırmaktadır. 

Anadolu 

Honda 
 % 100 Anadolu Honda‟ya aittir. 

 Tüketiciye yönelik servis hizmetleri vb. çok yaygındır. 

 Japon teknolojisine uygun üretim yapmaktadır. 

Oyak 

Renault 
 Oyak – Renault Fabrikası, bugün yıllık 228.593 adet otomobil 

kapasitesi ile Renault‟un Batı Avrupa dıĢında en yüksek kapasiteye 

sahip fabrika konumundadır.  

 1999 yılı itibariyle Renault, Türkiye‟de üretim, satıĢ ve ihracatta 

birinci sırada yer almaktadır. 

 Bugün Türkiye‟de satılan her dört otomobilden biri ve ihraç edilen 

her beĢ otomobilden dördü Renault imzası taĢımaktadır. 

 Yabancı ortaklık söz konusu - %51 Renault.  

 Türkiye pazarı için artık eski olan Renault 9 ve 12 modellerini 

devreden kaldırarak yeni Clio modelini üretmeye baĢlamıĢtır.  

TofaĢ Fiat  Hem Türk hem Avrupa pazarı için üretim Türkiye‟de yapılmaktadır.  

 TofaĢ‟ın Doblo Projesi 2000 yılının en iyi 10 projesinden birisi 

seçilmiĢtir.  

 Yabancı ortaklık söz konusu - % 37,8 Fiat. 

 Gerek kapasitesinin yeterliliği gerekse son 10 yılda yaptığı teknoloji 

ağırlıklı yatırımların sonucu bugün Fiat Auto'nun stratejik planı 

içinde yer alan bir üretim ve ihracat merkezi konumundadır.  

Hyundai 

Assan 
 Yabancı ortaklık söz konusu - % 70 Hyundai. 

 Uzakdoğu teknolojisine uygun modeller üretmektedir.  

 Otomobil üreten beĢ yabancı sermayeli firma içinde üretimde 42.350, 

satıĢta 15,519 ve ihracatta 27.296 adet ile dördüncü sıradadır. 
Kaynak: INPUT AraĢtırma ve ĠletiĢim A.ġ, Otomotiv ve Yan Sanayi, Ağustos 2001, s. 25 

 

 

1.8.2. Binek Otomobili Üretimi Yapan Firmaların Zayıf Yanları 

 

Binek otomobil üretimi yapan firmaların zayıf yanları incelendiğinde, Toyota 

Türkiye‟nin otomobil dıĢında diğer dallarda üretim yapmadığı görülmektedir. Ayrıca 

yüksek fiyat politikası izlemektedir. Anadolu Honda da Toyota‟da olduğu gibi yüksek 

fiyat politikalar uygulamakla beraber küçük ölçekli üretim yapmaktadır. Oyak-Renault 

ise yan sanayi parçalarını yurtdıĢından getirerek Türkiye‟de monte etmektedir ve yan 
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sanayide yeterli düzeyde yatırım yapmadığı görülmektedir. TofaĢ-Fiat ise Türkiye‟de 

sadece otomobil ve kamyonet üretimi yapmaktadır, diğer dallarda üretim 

yapmamaktadır. Hyundai Assan ise düĢük ölçekli üretim yapmakta ve arıca diğer Japon 

otomotiv firmalarında olduğu gibi yüksek fiyat politikası izlemektedir. 

 

Tablo-42  Binek Otomobili Üretimi Yapan Firmaların Zayıf Yanları 

 

Toyota 

Türkiye 
 Türkiye‟de sadece otomobil üretmektedir, diğer dallarda üretim 

yapmamaktadır. 

 Yerli üreticilerle rekabet edemeyecek seviyede yüksek fiyatları var. 

Anadolu 

Honda 
 Türkiye‟de sadece otomobil üretmektedir, diğer dallarda üretim 

yapmamaktadır. 

 Küçük ölçekli üretim yapıyor.  

 Yerli üreticilerle rekabet edemeyecek seviyede yüksek fiyatları var.  

Oyak Renault  Yan sanayi parçalarını yurtdıĢından getirerek burada monte ediyor.  

 Renault‟un yan sanayi açısından pek fazla olumlu yerlileĢtirme 

yapamadığı görülmekte. 

 Yan sanayinde Ģimdilik yeterli yatırımı yapmadığı görülmekte.  

 Türkiye‟de üretilebilen parçalar için yut dıĢındaki tedarikçilere 

döviz ödemeye devam ediyor. 

TofaĢ Fiat  Türkiye‟de sadece otomobil ve kamyonet üretimi yapmaktadır, 

diğer dallarda üretim yapmamaktadır. 

Hyundai 

Assan 
 Kapasite kullanımı düĢük. 

 Japon otomobilleri seviyesinde fiyat politikası var.  

 Türkiye‟de sadece otomobil ve kamyonet üretiminde 

bulunmaktadır. 
Kaynak: INPUT AraĢtırma ve ĠletiĢim A.ġ, Otomotiv ve Yan Sanayi, Ağustos 2001, s. 26 

 

 

1.8.3. Otomotiv Sektörün Güçlü ve Zayıf Yönleri  

 

AĢağıdaki Tablo-43 incelendiği zaman doymamıĢ iç pazarı; iyi eğitilmiĢ, genç, 

dinamik, istekli ve kalifiye iĢgücü ve rekabetçi maliyetlerle, esnek üretim yapabilme 

yeteneği gibi unsurlar otomotiv sektörünün güçlü yönlerini; Teknik Mevzuat ve ilgili alt 

yapı eksikliği, vergi yüksekliği, AR-GE çalıĢmalarına yeterli kaynak yaratılamaması, 

ihracat teĢviklerinin yetersizliği gibi unsurlar ise zayıf yönlerini oluĢturmaktadır.   
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Tablo-43  Sektörün Güçlü ve Zayıf Yönleri 

Kaynak: DPT, Dokuzuncu Kalkınma Planı (2007 – 2013), s. 70   
 

 

 

1.8.4. Sektörle Ġlgili Fırsatlar ve Tehditler 

 

Sektörle ilgili Fırsatlar aĢağıdaki Tablo-44‟te ayrıntılı olarak verilmiĢtir. Sektörün 

fırsatları olarak ekonomideki olumlu gidiĢata bağlı olarak iç talepte artıĢı, yeni ihracat 

pazarları, Türkiye‟nin yeni yatırımlar için cazip hale gelmesi; Sektör tehditleri olarak 

ise plan ve strateji eksikliği, direkt ve dolaylı vergiler toplamının yüksek olması, Doğu 

Avrupa ülkeleri, Çin ve Hindistan gibi ülkelerin yüksek katma değerli parçaları içeren 

Sektörün Güçlü Yönleri Sektörün Zayıf Yönleri 

      -   DoymamıĢ iç pazar 

-   AB ile gümrük birliği ve teknik 

mevzuatta uyum 

      -  Rekabetçi maliyetlerle, esnek üretim 

yapabilme yeteneği 

      -  Üretimde yüksek kalite standartları 

      -  Ġyi eğitilmiĢ, genç, dinamik, istekli ve 

kalifiye iĢgücü 

      -  Esnek ve uzun süreli çalıĢma 

olanakları 

- Teknik ve ticari beceri düzeyi 

-  Uluslararası yönetim sistemleri 

yaygınlığı (kalite, çevre, güvenlik) 

      -  Konjonktür ve standart 

değiĢimlerine uyum becerisi, üretim ve 

teslimatta (düĢük miktarlara da) esneklik 

yetkinliği 

      -  Yabancı firma ortaklıkları ile 

geliĢmiĢ yan sanayi “Know-How” düzeyi 

      -  GiriĢimci kadroları varlığı. 

     -  Teknik Mevzuat ve ilgili alt yapı eksikliği. 

     -  Ana sanayi, yan sanayi ve pazarlama 

örgütleri arasında yetersiz entegrasyon 

-  Vergi oranlarında yapılan ani ve yüksek 

artıĢlar sonucu oluĢan talep istikrarsızlığı 

     -  SatıĢlardaki vergi yüksekliği 

     -  Akaryakıt üzerindeki vergi yükünün 

yüksekliği ve yüksek enerji maliyetleri 

     -  MTV‟nin AB‟deki genel yaklaĢımla 

uyumlu olmaması 

     -  TeĢvik mevzuatının rakip ülkelere göre 

rekabetçi olmayıĢı ve  AR-GE TeĢvik Mevzuatı-

nın rekabetçi ve etkili olmayıĢı 

     -  AR-GE çalıĢmalarına yeterli kaynak 

yaratılamaması 

     -  Rakip ülkelere göre yüksek iĢgücü maliyeti 

     -  Ġhracat – ithalat prosedürlerindeki gereksiz 

bürokratik iĢlemler/giderler ve AB prosedürler -

nin etkin olarak uygulanamaması 

      -  Ġhracat teĢviklerinin yetersizliği 

-  Maliyet artıĢları satıĢ fiyatlarına 

yansıtılamaması 
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yeni projelerde yer alabilme yetkinliğinin geliĢmesi ve düĢük maliyet sunabilmeleri gibi 

unsurlar sayılabilir. 

 

Tablo-44 Sektörle Ġlgili Fırsatlar ve Tehditler 

Sektörle Ġlgili Fırsatlar Sektörle Ġlgili Tehditler 

     -  Ekonomideki olumlu gidiĢata bağlı 

olarak iç talepte artıĢ 

     -  Küresel pazarlarda ve komĢu 

ülkelerde yeni olanaklar - yeni ihracat 

pazarları 

     -  Maliyetlerin göreceli olarak (AB‟ye 

göre) düĢüklüğü 

     -  Yeni araç projelerinde yan sanayinin 

proje baĢlangıcında, tasarıma ortak olması 

     -  AB mevzuatına uyum çalıĢmaları 

(örneğin grup muafiyeti AB yenileme 

pazarındaki gücü ve payı arttırmak için bir 

fırsat yaratmaktadır) 

     -  Yeni yatırımlar için ülkenin çekici 

hale gelmesi 

     - AB ülkeleri karĢısında 1000 kiĢiye 

düĢen araç sayısı azdır. Pazarın büyüme 

potansiyeli yüksektir  

     - ĠĢçilik maliyetleri AB ortalamaları ile 

karĢılaĢtırıldığında düĢük olması  

     -Yeni nesil muhtelif amaçlarla 

kullanımı kolaylaĢtıran tasarımlı araç 

pazarı büyümektedir  

 
 

 

     -  KullanılmıĢ taĢıt aracı serbest ithalatı 

-  Üreticiler arasında küresel yapılanma ve 

dünyadaki kapasite fazlası 

-  Plan ve strateji eksikliği 

-  Ekonomik ve politik belirsizlik, Devlet 

kurumları arasında koordinasyon eksikliği 

-  Mevcut yabancı sermaye nezdinde 

kredibilite eksikliği 

-  Teknik mevzuat altyapısının 

kurulmaması 

-  AB Yeni Grup Muafiyeti Mevzuatı 

-   Direkt ve dolaylı vergiler toplamının 

yüksek olması 

     -  ÇalıĢma barıĢının bozulması 

-  „Enerji verimliliği‟ ve „çevre kanunu‟ ile 

ilgili yürütülen yeni mevzuat çalıĢmalarındaki 

belirsizlikler 

-  Hammadde fiyatlarındaki aĢırı artıĢ 

-  YTL‟nin aĢırı değerlenmesi 

- Doğu Avrupa ülkeleri, Çin ve Hindistan 

gibi ülkelerin yüksek katma değerli parçaları 

içeren yeni projelerde yer alabilme 

yetkinliğinin geliĢmesi ve düĢük maliyet 

sunabilmeleri 

      - Kapasite arttırıcı ve teknolojik yatırım 

kararlarının karar vericilerce geciktirilmesi 

Kaynak: DPT, Dokuzuncu Kalkınma Planı (2007 – 2013), s. 70-71 



 75 

SONUÇ 

 

Türk otomotiv sektörü, gerek sanayi dalları gerekse ekonominin diğer sektörleri 

ile olan çok yakın iliĢkisinden dolayı ekonominin lokomotifi kabul edilmektedir. Sektör, 

demir-çelik, petro-kimya, lastik gibi temel sanayi dallarında ve baĢka birçok dallarda 

baĢlıca alıcı ve bu sektörlerdeki teknolojik geliĢmenin de sürükleyicisidir. Ayrıca, 

geliĢmiĢ ülkelerde olduğu gibi Türkiye'de de teknolojik geliĢmenin temelini 

oluĢturmaktadır. Bu sektör ülkemizde özellikle gerçek ve güvenilir vergi geliri sağlayan 

sektörlerin baĢında gelmektedir.  

 

Otomotiv sanayinde küresel düzeyde değiĢen pazar ve rekabet koĢulları nedeni 

ile sürekli bir geliĢme mevcuttur. Türkiye'deki otomotiv sanayi de bu süreç 

doğrultusunda geliĢmektedir. Özellikle Gümrük Birliği Kararı ile birlikte 1990 öncesi 

koĢullara göre çok farklılıklar taĢıyan pazar ve rekabet koĢulları, Türkiye'deki otomotiv 

sanayini yeni bir yapılanma sürecine sokmuĢtur.   

 

Türk otomotiv ana sanayi firmaları, Dünya otomotiv sanayinde oldukça güçlü 

konumda bulunan firmalarla ortaklıklar tesis etmiĢ olup, bu firmaların lisansı ile üretim 

yapmaktadırlar. Son yıllarda bu konuda önemli ölçüde de baĢarı sağlanmıĢ olduğu gibi, 

lisansör firmanın geliĢtirdiği bazı yeni modellerin, sadece Türkiye‟de üretilip yabancı 

ortağın satıĢ ağlarından da faydalanarak istikrarlı Ģekilde Dünya pazarlarına ihracat 

çalıĢmalarının sürdürülmesinin önemi büyüktür. Bu kapsamda, Türkiye‟nin bir üretim 

ve ihracat merkezi olma potansiyeli mevcuttur. Bu potansiyelin değerlendirilebilmesi 

için, öncelikle verimlilik ve kalite artırıcı yatırımlara/faaliyetlere önem verilmelidir. 

Diğer taraftan, yukarıda bahsedildiği Ģekilde ihracat gerçekleĢtirilirken, zaman 

içerisinde Türk otomotiv ana ve yan sanayi iĢbirliğinde, rekabet edebilir fiyat ve 

kalitede ve belirli ölçüde dahi olsa yerli tasarıma dayalı araçların üretim ve ihracatının 

sağlanabilmesi, sektörün uzun dönemli kazanımı açısından da önemli görülmektedir. 

Otomotiv sanayinde yeni model geliĢtirme maliyetleri oldukça yüksek olduğundan 

firmaların bu konudaki AR-GE faaliyetlerine destek sağlanmalıdır. 

 

Türkiye‟deki otomotiv sanayinin güçlü sermaye yapısı, tesis edilen yabancı 

ortaklıklar, güçlü yan sanayi varlığı, kalifiye iĢgücü ve düĢük iĢ gücü maliyeti, kalite 
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yönetiminin/sisteminin sağlanmıĢ olması, geliĢmiĢ ve geliĢmekte olan pazarlara yakınlık 

rekabet açısından sektörün güçlü yönlerini oluĢtururken; aĢırı kapasite, firma baĢına 

düĢük üretim ve düĢük kapasite kullanım oranlarından kaynaklanan maliyet dezavantajı, 

yetersiz ve istikrarsız iç pazar, kalite belgelendirmesi altyapı eksikliği, ana sanayi-yan 

sanayi arasında yetersiz entegrasyon sektörün zayıf yönlerini oluĢturmaktadır. Diğer 

taraftan, iç talep potansiyeli ve dünya otomotiv sanayinde bir üretim ve ihracat merkezi 

olabilme imkanı sektör açısından değerlendirilmesi gereken fırsatlardır. 

 

Sektör, çok iyi yetiĢtirilmiĢ olan insan kaynağı, bilgi birikimi ve deneyimi ile 

büyük bir potansiyele sahiptir Bunlardan en önemlisi olan insan gücü sektörün 

teknolojik geliĢmesinde büyük bir rol oynamaktadır. Sektör, ekonomi içinde doğrudan 

ve dolaylı olarak yarım milyon kiĢiye iĢ alanı sağlamaktadır. Türk insan kaynağını 

sürekli geliĢtirmek amacıyla tüm sektör kurumlarında son yıllarda yoğun eğitim 

çalıĢmaları devam etmektedir. Eğitim kalitesindeki olumsuzluklar, üniversite-sanayi 

iliĢkilerinin sağlıklı ve yeterli olmaması, siyasal istikrarsızlık ve üretim dıĢı kar 

faaliyetler sektörün geliĢmesinde olumsuz etki yaratmaktadır. 

 

Gümrük Birliği sürecinde ithalatta görülen artıĢlar ve yeni firmaların Türkiye 

pazarına girmesi otomotiv üreticilerini bir hayli güç durumda bırakmıĢtır. Gümrük 

Birliği‟nin gerçekleĢtiği 1996 yılından 2006 yılına kadarki ithal otomobil rakamlarına 

baktığımızda küresel ve ekonomik kriz hariç  ithalatın sürekli artıĢ gösterdiği 

anlaĢılmaktadır. Ancak, yerli otomobil satıĢları ise yıllar itibariyle sürekli bir düĢüĢ 

eğilimine girmiĢtir.  Sektör 1997 yılında baĢlayan global kriz ile birlikte 1998-1999 

yılını da olumsuz Ģartlar altında geçirmiĢtir. 2000 yılında ise makro ekonomideki 

geliĢme ve beklentilerin paralelinde sektör son derece iyi bir yıl geçirmiĢ, ancak 2001 

yılında yaĢanan  istikrarsızlık ve devalüasyon neticesinde yine zor Ģartlara maruz 

kalmıĢtır. 2002 yılından itibaren makro ekonomide görülen büyüme paralelinde 

otomotiv sektöründe de canlanma söz konusu olmuĢ, iç talepteki yetersizliğe karĢın 

ihracat imkanlarındaki artıĢ, sektörün toparlanmasında büyük rol oynamıĢtır.  

 

Otomotiv üretimde baĢka bir değiĢle toplamda ve otomobil üretiminde ise 

krizlerin meydana geldiği yıllar hariç üretim 2006 yılına kadar hep artıĢ göstermiĢtir. Bu 
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artıĢlarda 1996 – 2002 yıllar arası toparlanma dönemi olmuĢtur ve yıllık üretim artıĢı da 

düĢük düzeyde gerçekleĢmiĢtir. 2003 yılından itibaren gerek toplamda gerekse otomobil 

üretiminde büyük bir ilerleme kaydetmiĢtir. Aynı Ģekilde toplam taĢıt ve otomobil 

ihracatında da üretimdeki gibi 1996 - 2002 arasındaki yıllar toparlanma dönemi 

olmuĢtur. 2003 yılından itibaren gerek toplamda gerekse otomobil ihracatında büyük bir 

ilerleme kaydetmiĢtir.  

 

Ele aldığımız 5 yabancı sermayeli firmanın ürettikleri otomobillerin satıĢlarına 

baktığımız zaman az kısmını iç pazarda satarak büyük çoğunluğunu ise AB‟ye ülkelere 

ihraç ettiklerini görmekteyiz. 1996 yılında ithal otomobil satıĢlarının yerli otomobil 

satıĢları içindeki payı sadece % 24 iken 2006 yılına gelindiğinde ise % 68‟e 

yükselmiĢtir. Buradan da Gümrük Birliği‟nin ithal otomobil satıĢlarındaki artıĢta etkili 

olduğu tezini doğrulamaktadır. 

 

Ancak Gümrük Birliği‟nin sağladığı olumlu geliĢmeler olumsuz geliĢmelere 

nazaran daha belirgindir ve bu olumlu geliĢmeler aĢağıda sıralanmıĢtır: 

 

- Gümrük Birliği, Türkiye'nin dıĢ ticaret açığını büyütmemiĢ ve kamu 

gelirleri de azalmamıĢtır. Gümrük Birliği'nin Türkiye'nin toplam ticaret hacmini 

arttırıcı etkisi olmuĢtur. 

 

- Özellikle rekabet alanında sözü edilen endiĢe verici sonuçlar ortaya 

çıkmamıĢ, dıĢ pazarlara açık ve rekabet gücü daha yüksek bir ekonomi oluĢması 

yönünde ilerleme kaydedilmiĢtir. 

 

            - Gümrük Birliği sonucunda üçüncü ülkeler aleyhine bir ticaret sapması 

oluĢmamıĢtır. 

 

            - Türkiye'nin Avrupa Birliği ile ticaretinde, Gümrük Birliği sonrası dönemde 

sektörel ticari yapısı olumsuz etkilenmediği gibi, Türk sanayine katma değeri daha 

yüksek yatırım ve ara mallarında da AB pazarında ihracat imkanı yaratılmıĢtır. 
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Gümrük Birliği daha fazla teknoloji içeren sektörlerin ihracatını daha fazla artırmıĢ ve 

bu sektörlere rekabet gücü kazandırmıĢtır. 

 

            - Gümrük Birliği ile birlikte Türkiye'nin diğer ülkelerle yaptığı Serbest Ticaret 

AnlaĢmaları sayesinde bu ülkelerle olan ticaret hacmi de olumlu bir geliĢme 

göstermiĢtir. 

 

- Gümrük Birliği'nin ticaretin geliĢmesinin yansıra en önemli katkısı; rekabet 

hukuku ile rekabet ortamını geliĢtirmesi, tüketici haklarının korunması, uluslararası, 

normlara uyumdaki etkisi ve uluslararası ticaret hukukunun özellikle fikri ve sınai 

mülkiyet haklarına yönelik uygulamaların yerleĢmesinde olmuĢtur. Bu sayede 

Türkiye'ye güvenin sağlanması için gerekli ortam yaratılmıĢtır.  

 

- Gümrük Birliği, Türkiye'nin AB'ye uyum sürecini hızlandırmak yönünde 

gerek mevzuat gerekse de idari kapasitenin geliĢtirilmesi açısından son derece yararlı 

olmuĢ, AB'ye tam üyelik yolunda Türkiye'nin kararlılığını göstermiĢtir.  

 

           - Gümrük Birliği sonrası, beklendiği gibi yabancı sermaye giriĢinde artıĢ 

olmaması, Gümrük Birliği, dıĢında, Türkiye'nin ekonomik ve politik olarak sermayeyi 

çekecek ortamı sağlayamamıĢ olmasındandır. 

 

         Katma değer açısından gıda ve tekstilden sonra üçüncü sırayı alan, devlet vergi 

gelirlerine, istihdama ve potansiyel olarak ödemeler dengesine çok büyük katkılar yapan 

bu sektörün daha da geliĢtirilip  dıĢa açılması ve uluslararası  rekabet gücüne sahip 

kılınması, Türk ekonomisinin arzulanan büyüklük ve etkinliğe kavuĢması açısından 

önem arz etmektedir. Dolayısıyla sektörün kendisinden beklenen faydayı 

gerçekleĢtirebilmesi ve AB ülkeleri ile rekabet edebilmesi için hızla geliĢen üretim 

teknolojileri yakından takip edilerek, ekonomik ölçeklerde üretim yapabilmesine imkan 

verilmesi, teĢvik, rekabet, çevre, yatırım, tüketicinin korunması gibi ticari ve mali 

politikalarla desteklenmesi zorunludur. Belirtilen tedbirlerin alınması durumunda 

otomotiv sanayinde maliyetler düĢecek, kalite yükselecek, yeni model sayısı artacak, 

satıĢ, dağıtım ve servis ağları geniĢleyip güçlenecektir.   
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Türkiye‟de 50-60 yıllık geçmiĢi olan otomotiv sanayi; teknolojisi, kalitesi, 

tasarımı ve deneyimli iĢgücü ile performansını dünyaya kanıtlamıĢ ve uluslar arası 

rekabet gücü kazanmıĢtır. Bu geliĢmeye rağmen otomotiv sanayi, net ithalatçı sektör 

olmaktan kurtulamamıĢtır. Ġhracatının iki katı kadar ithalat yapmaktadır. Bunun ana 

nedeni; Türkiye‟de maliyetlerin rakip ülkelere göre yüksek olması, araç üreten ana 

sanayi firmalarının parça ve aksam ihtiyaçlarının çoğunu yurtdıĢından getirmeleri, 

sektörün yeterince desteklenmemesidir. Bu yüzden otomobil satıĢları üzerindeki vergi 

yükünün bütçe dengesinde dikkate alınarak kademeli Ģekilde indirilmesi faydalı 

görülmektedir. 

 

           Otomotiv sektöründe ulusal kimlik ve yatırım politikalarının oluĢturulamaması, 

iç pazarda artan talebin siyasi iktidarlarca bastırılması sektörün ilerlemesinde olumsuz 

etki yaratmıĢtır. Ülke ekonomisinin geliĢmesinde önemli bir yeri ve potansiyeli bulunan 

otomotiv sektörünün geleceği istikrarlı politikalarla desteklenmelidir. Türkiye 

ekonomisi için bugün olduğu gibi gelecek açısından da önem taĢıyan bu sektöründen 

vazgeçmesi mümkün değildir. Bu nedenle geliĢmesi için her türlü engellerin ortadan 

kaldırılması zorunludur.  

 

AR-GE çalıĢma ve yatırımlarının yeterli olmaması ve bu alana aktarılan 

kaynağın dünya ortalamasının çok altında olması Türk otomotiv sektörünün geliĢmiĢ 

ülkeleri yakalamasını geciktirmektedir. Ana ve yan sanayi devletle birlikte; sektörün 

ayrıntılı bir biçimde SWOT analizini yaparak zayıf ve güçlü yönleriyle tehdit ve 

fırsatları belirlemeli; ana sanayi ve yan sanayini bir bütün kabul edilerek sektörün 

stratejisini tespit etmelidir.  

 

Ġç pazara yönelik üretim, uluslar arası Ģirketlerin Türkiye‟de bu alanda yaptığı 

yatırımlar ve bu yatırımlara iliĢkin mevzuatla beraber artan kapasite sorunu ve düĢük 

kapasiteyle çalıĢma bir problem olarak karĢımıza çıkmaktadır. Ġç pazar talebinin 

ithalatla değil, yurtiçi üretimle karĢılanması sektörün öncelikli hedefi olmalıdır. Devlet 

vergi kaynağı olarak gördüğü bu sektörün geliĢimini sürdürmesine destek olmalıdır.   
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Sonuç olarak, küreselleĢen sektörde kalite, fiyat ve teslimat performansı ile dıĢ 

satım kabiliyetini ispatlamıĢ olan Türkiye'de kurulu otomotiv ana ve yan sanayi, kısa ve 

orta vadede dıĢ satımını sürdürmek ve geniĢletmek için yeni avantajlar geliĢtirmek 

zorundadır. Aksi halde dünya piyasasındaki bu talepler baĢka ülkelerce karĢılanacaktır. 

Ürün tanımlamada ve tasarım aĢamasında mühendislik katkıları, üretim 

merkezlerimizdeki AR-GE ve laboratuvar yatırımlarıyla teknolojik yeteneklerimiz 

geliĢtirilerek üretim sürecindeki mühendislik katkıları arttırılmalıdır. Ana ve yan sanayi 

iĢbirlikleri geliĢtirilerek, atıl kapasitenin kullanımına ve yaratılan katma değerin 

arttırılmasına odaklanılmalıdır. Devlet sektöre gerekli istikrar ortamını sağlayarak, 

kurumlar arasındaki koordinasyonu, teknik mevzuat uyumu, teĢvikler ve vergiler ile 

ilgili yasal düzenlemeleri gerçekleĢtirerek bu hedefe ulaĢılmasına destek vermelidir. 
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