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SUNUS

Otomotiv sektorii gerek dunya ve Turkiye ekonomisi gerekse caliganlarin
orgutlulugu acisindan oldukca o©nemli bir faaliyet dalidir. Firmalar arasl
ishirliklerinin, birlesmelerin, satin almalarin ve iflaslarin yogunlastigi ginimuizde
Ozellikle yeni teknolojilerin de etkisi ile dretim giderek kiresel capta
gerceklesmektedir.

Sektérde yasanan bu geligmelerin hizi sadece caliganlari istihndam, Ucret
ve calisma kosullari agisindan etkilemekle kalmamakta, ayni zamanda c¢alisanlarin
orgutli  bulundugu sendikalari da bu gelismeleri yakindan izleme ve mevcut
edilimler konusunda bilgi tGretme zorunlulugu ile karsi karsiya birakmaktadir.
Sektore iliskin gtincel ve dogru bilgilerin derlenmesi, mevcut kosullara en uygun
sendikal politikalarin ve stratejilerin gelistirilmesi acisindan 6nem tagimaktadir.

Sendikamiz, gerek dinya gerekse Turkiye'’de otomotiv sektériine iligkin
yapilan analizlerde yaratilan iyimser atmosfer karsisinda, tyelerini zamaninda ve
dogru bilgilendirebilmek amacilyla daha gercekgi bir durum dederlendirmesi
yaplimas! dusincesinden hareket ederek; “Arastirma Dizisi” kapsaminda bu
caligmay yayinlamay! uygun gormdastur.

Gunumizde hizla yasanan dedisimler dikkate alindiinda bu ve benzeri
sektor arastirmalarina adirlik verilmesi ve bu calismada elde edilen bilgilerin
guincellestiriimesi geregi de 6nemle vurgulanmalidir.

Sendikamiz, kamuoyunun ve arastirmacilarin yararlanacagl kapsam ve
nitelikte oldugunu umdugumuz bu ve benzeri calismalari desteklemeye devam
edecektir.

Birlesik Metal Iscileri Sendikasi

Genel YOnetim Kurulu



AMAC VE YONTEM

Dunya ekonomisinde bir Ulkede yasanan krizin digerlerini etkiledigi, Ulkeler arasinda karsilikli
bagimliliklarin ve etkilesimlerin hem hiz hem siddet olarak arttig1 ve derinlestigi bir donemden
gecmekteyiz. Sendikalar icin oOrgutli olduklart Uretim dallarinda calisma hayatina iligkin
gelisimler karsisinda dogru ve anlamli bir eylemlilikte bulunmanin 6n kosulu, sadece ulusal
degil; aym zamanda uludlararasi dizeyde bilgi edinme streglerini hizlandirmak ve yeniden
yapilandirmaktir. Sektor andizleri tam da bu nedenle sendikalarin gerek calisma yasam,
gerekse isci hareketi agisindan guncel dinamiklere iliskin bilgi edinmelerinde 6nemli bir
arastirma alam olarak degerlendirilebilir. Kuskusuz makro diizeyi (dinya ve llke ekonomisi)
veya mikro duzeyi (isletmeler) ikame etmekten cok; hem toplu sbzlesmelerin hala iskollart
diizeyinde gerceklesmesi, hem de tekil sermayelerin hareketliliklerinde temel kriter olan
ortalama kar hadlerinin bu analiz dizeyinde ortaya gikmas: nedeniyle, 6zellikle sendikalar
acisindan sektorel dizeyde yasanan gelismelerin izlenmes gereklidir. Bu calisma otomotiv
sektdrinde yasanan gelismeleri bunun temel dinamiklerini ve basta otomotiv iscileri olmak
Uzere genis toplum kesimleri Uzerindeki etkilerini ortaya koymay: amaglamaktadir.

Sektor calismalar, genellikle ya pazar ve rekabete iliskin verilerden (pazar yapisi, firma
davranisi, teknolojik gelismeler ve yenilik stirecleri, rekabet guicl vb.) ya da tlke ekonomisine
iliskin makro verilerden (Uretim, talep, dis ticaret vb.) hareketle yapilmaktadir. Bu calismada
benimsenen yaklasim ise “tekil sermayelerin arenas” (Aglietta) olarak nitelendirilen sektori
sermaye hirikiminin dinamiklerinden hareketle agiklama cabasidir. Eger Turkiye' de kapitalist
toplumsal iligkilerin egemen oldugu saptamasi dogru ise, o takdirde bir toplumdaki guc
iliskilerinin evrimini ve dinamiklerini anlamada en merkezi/kilit degisken sermaye birikim slreci
ve bu slreci ifade eden en temel sinifsal iliskiler de sermaye ile emek, sermaye ile sermaye ve
sermaye ile devlet arasindaki iliskilerdir'. Dolayisiyla bu yaklasimda, pazardaki miibadele
iligkileri (6rnegin otomotiv sektdriinde arz ve talep kosullari) veya Uretimin teknik iliskilerinden
(6rnegin otomotiv sektdriinde yeni Uretim ve yonetim teknikleri) ziyade, Uretimin toplumsal
iligkileri (sermayedarlarin kendi aralarinda ve Ucretli emekle kurduklar: iliskiler) Gzerine
odaklanmilmakta ve bir yandan sermayenin hareketliligi, 6te yandan sermaye ile emek arasindaki
guc dengeleri ile belirlenen iktidar iligkilerinin sektorel dokuyu nasil degistirdigi, bunun basta
calisanlar olmak Uzere toplumun genis kesimleri agisindan dogurdugu sonuclar ortaya
konulmaktadir.

Baoyles bir yaklasim yontemsel agidan iki boyutu icermektedir:

1. Sektdrin dinya 6lgeginde son yillardaki gelisiminin sergilenmesi uzun donemli bir tarihsel
ve yapisal degisim perspektifinden hareketle gergeklestiriimeye calisilmaktadir.

2. Bir Ulkedeki sanayinin/sektorin konumu ne sadece dinya oOlgegindeki degisimlerden
(uludararasi ish6limi ve sanayide yeniden yapilanma) ne de sadece yurtici sektbre 6zgu
sorunlardan (firmalarin izledikleri stratejiler, tercihler, kisitlar, devletin rolli vb.) hareketle;
bilakis bu her iki etkenin karsilikli etkilesiminden hareketle agiklanmaya caligilmaktir.

! Bu konuda ayrintil1 bilgi icin bkz. R.Ross/K. Trachte, 1990 ve F. Ercan, 1998).
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l. BOLUM

OTOMOTIV SEKTORUNDE SERMAYE BiRIKIMININ KOSULLARI
VE DINAMIKLERI

1. Otomotiv Sektorl, Genel Ozellikleri ve Diinya Ekonomisindeki Onemi:

Gunumizde otomotiv sektorll gerek gdlismis Ulkelerde gerekse de gelismekte olan Ulkeerde Uretimde
kullamlan girdiler, sektorler arasi bagintilart ve sagladigi istihdam agisindan sinai - kalkinmanin
lokomotif sektorlerinden biri olarak goérilmekte, stratgjik dnem tasiyan oncelikli sektér olarak kabul
edilmektedir. Gergekten otomotiv sektoril diger sanayi sektorlerinin en blylk misterisi konumundadr.
Sektdr demir-celikten cama, lastikten eektronik sanayiine, satis sonrast hizmetler sunan ulastirma ve
turizm sektorinden, bankacilik ve sigorta sektorlerine kadar ¢ok degisik sektorlerin talep yaraticisi
durumundadir. Ornegin ABD’de Uretilen kauguk, yassi cdik, kursun, cam, yar iletkenlerin %25'i
otomotiv firmalar tarafindan satin alinmaktadhr (ITO, 1997). Sektor, ulasim, tasimacilik ve hizmetler
sektorinin gelisiminin yarmi sira, savunma sanayinin onemli girdilerini Ureten bir yapiya da sahiptir.
Otomotiv endiistrisi olmasa makina ve alet endiistrisinin ayakta kalabilmesi cok zor olurdu®.

Otomotiv sektérii cok gesitlenmis bir Uriin yel pazesine sahiptir. Otomaobil, otobiis, kamyon ve kamyonet
beli bagl Urtnlerdir. Bu ana Uriin gruplar: talep, Uretim siireci, teknik donamm, pazarlama ve satis
faaliyetleri acisindan oldukca farkli 6zellikler icermektedir.

Sektordeki gend egilimlere baktiginuzda; otomotiv sektoril tasichigi 6nem agisindan diinyada rekabetin
en yogun yasandigi, teknolgjik gelismeerin en 6nce uygulandigi, Uretim tekniklerinin hizla degistigi ve
gdlistirildigi sanayilerden biridir. Ote yandan gunimzde bir otomotiv firmasi Uretiminin giderek artan
bir bolimind kendi Ulkesinin disinda gerceklestirmektedir. Bunun arkasinda yatan teme neden
uluslararasi rekabetin giderek artmasidir.

1.1 Dunya Arag Uretimi ve Satiglar

Otomobil, diinyamn bittn Ulkeerine satilmasina ragmen, biitin tlkelerde Uretilmedigi icin son derece
Onemli bir ticari Urindur. Dinya Uretim ve satiglarinda oldugu gibi ticaretin de tg biytk blok arasinda
yogunlastigi gorulmektedir. ABD diinyanmin en biyik Ureticisi olmasinin yan sira en bilyik ithalatgidir.
Japonya ve Asya Ulkderinin ihracatinin buyik bolumi ABD’ye yondirken, Avrupa min da pay: giderek
artmaktadir. Bununla birlikte bazi az gdismis Ulkderde (AGU) otomobillere olan talebin artis hizi
yiksek olacagindan buralarda yatirimlarin artma egilimi sbzkonusudur.

Grafik 1: Diinya Otomobil Uretimi (bin adet)
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Kaynak: IMF, 1997/2000

2 Bu sektdriin diger sanayi sektorlerinin en biylk misteris olduguna dair bir 6rnek olarak Amerika ya bakildiginda: celik Uretiminin 9621'i,
aluminyum Uretiminin %16’ 1 ve lastik Uretiminin %53’ U otomobil sanayii taraf indan al inmaktadir (Thurow,1994, S. 212).

7



1999 yilinda diinya toplam otomobil Gretimi 53 milyon 810 adete ulasarak, bir 6nceki yila gore %4.7
oraminda artmistir. Asya’da yasanan kriz nedeniyle 1998 yilinda dinya Uretimi %3.1 oramnda
azalmistir. 1999 yilinda yeniden artan Uretimin, 2000 yihinda 1997 dizeyine ulasacagi tahmin
edilmektedir. Dunya Uretiminin %78.5'u Kuzey Amerika, Avrupa ve Japonya da gerceklesmektedir.
Sozkonusu ¢ Uretim bolgesine Asya-Pasifik tlkeeri de dahil edildiginde bu oran %91’ e ulasmaktadir.
Bununla birlikte Gliney Amerika, Dogu Avrupa ve Asya nin bazi gelismekte olan Ulkelerinde de 6nemli
Uretim artislar: dikkati gekmektedir.

1999 yilinda arag satislar: bir 6nceki yila gore %7.4 artarak 54.7 milyona ulasti. 1998 yilinda dinya
arag satiglart %2.6 oraminda gerilemistir. Asya bdlgesinde yasanan bu gerilemenin baslica nedenleri
arasinda Japonya da 1997 yilinda gerceklestirilen vergi artis1 ile, 1997 yili ortasinda baslayan Asya
Krizi etkilerinin devam eden sonuclar1 sayilabilir. Tek tek yillar bazindaki rakamlar incdendiginde;
satiglar, 1999 yilinda Asya-Pasifik bolgesinde (Japonya haric) %36.4, Kuzey Amerika da %9, Bati
Avrupa da ise %5.4 oraminda artmistir. 2000 yili verileri incdendiginde arag satislarinin %5 arttig
gorilmektedir. ®

1997 ve 1998 yillar1 Bat1 Avrupa daki arag satislarimin 1992 yilindan beri en yiiksek noktaya ulastigi
patlama yillar1 oldu. Bat1 Avrupa arag satislari 1997’ de 15 milyon adete ulasti. Yalmzca Fransa' da
satiglar %18 oraninda dista.

Grafik 2: Dlnya Arag Satislar: (bin adet)
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Kaynak: IMF, 1997/2000

Dinya otomotiv satislarinin %74’ G Bati Avrupa, ABD ve Japonya arasinda yapilmaktadir. Bununla
birlikte bu t¢ blyuk iktisadi blok (Triad pazarlari) etrafinda yeni, “gdisen” pazarlarin olusmustur.
Genisleme egilimi yalmzca emegin ucuz oldugu pazarlara yone memekte, emegin ucuzlugu kadar pazar
yapisi ve isglictinin nitdigi de 6nem tasimaktadir. 1999 da genisletilmis pazarin diinya pazari icindeki
pay1 %93’ e ulasmusti. Pazar hacmine iliskin bu olgunun “global” strateji izleyen bir firmanin satislarinin
bolgesd yapist ve dolayisiyla ilerde deginilecek olan AGU'deki uretim yerlerinin islevierinin
tammlanmasinda 6nemli ¢ikarsamalar: olduguna dikkat edilmeidir (bkz. tablo: 1).

3 Bununla birlikte diinya ekonomisindeki olumsuz bir gelisme arag satislarimin hizla dilsmesine neden olabilir. Ornegin ABD’de ortaya
cikabilecek bir finans krizinin tim dinyaya yayilmas: durgunluk yaratacaktir. 2000 yili hisse senedi piyasasinda spekulatif sermaye
hareketlerinin hizi azalmistir. Ancak borsa degerlerinin yiiksek olmas finans krizi ihtimalinin timtyle ortadan kalkmadigin gostermektedir.
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Tablo 1: Diinya otomotiv pazarinin bolgeler arasinda dagilime (1999)

Triad Pazari (%)

Genigleme (%)

Genigletilmig Triad
Pazari (%)

Bati Avrupa %31
ABD %32
Japonya %11

Dogu/Orta Avrupa
%4

Kanada, Meksika %4
Gilineydogu Asya %7
Cin %3

Avrupa %35

NAFTA %36

Dogu Asya

(Japonya, Cin,
Gineydogu Asya) %21

Triad Pazar %74

Artig %18

Genisletilmis

Triad Pazar %93
Diger Ulkeler % 7

Diger Ulkeler %26
Kaynak: IMF, 2000

1991-2000 doneminde bolgeerin pazar paylart inceendiginde de, Bat1 Avrupa, Dogu Avrupa, Glney
Amerika ve NAFTA’min pazar payinin arttigi gorilmektedir. NAFTA’ min payinin yiuksemesindeki en
Onemli etken 90’ |1 yillarda Meksika' ya yapilan yeni yatirimlardir. Dogu Avrupa' da pazar payim onemli
Olclide genigletmistir. Asya Pasifik bolgesinde 1997’ deki daralmanin nedeni ise 1997 yilinda baslayan
ekonomik krizdir. Bu dénemde 6zdlikle Kore de ¢cok sayida fabrika kapanmustir. Ancak Cin'e yapilan
yatirimlarin siirmesi ve Cin'in pazar payim biyitmesi 1997-2000 arasinda bolgesd pazar payinin gok
daralmamasinin en 6nemli nedenidir (Bkz. Grafik 3)

Grafik 3: Dlnya Arag Satislarinda Bolgesel Degisim (bin adet)
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Kaynak: IMF, 1997/2000

Y ukaridaki verilerden de gorulebilecegi gibi ulusararasi otomobil Ureticileri icin artik kendini dayatan
en Onemli sorun ticaret (gbnder ve sat) degil; gedisme (yerd montaj tesislerine yatinmlar) olmakta ve
gercek genisleme “bakir” topraklarda meydana gelmektedir: Latin Amerika, Meksika, Dogu Avrupa ve
Uzakdogu (M. Kdler, 1996, S. 292).



2. Sermayenin Birikim Kosullari

Otomotiv sektorinde bir Uretim yeri kurarken baslangic yatirimu icin oldukga yiksek miktarlar
gerekmektedir. 1990 yili itibariyle Avrupa da yeni mode bir otomobil Gretimi icin (tasarim, arastirma,
makina teghizat1 dahil olmak tizere) 1.5 milyar dolar* ve Cin’de 35 bin araglik bir montaj fabrikasi icin
150 milyon dolar gerekmektedir (I. Karmokolias, 1990, S. 47)°.

Bir otomobil fabrikasimin kapasitesi en az yillik 250 bin adet ara¢ Uretiminde iktisadi olabilmektedir.
Gunimizde yeni yonetim teknikleri ve esnek teknolojiler sayesinde daha az (Grnegin 150 bin) arag
Uretimiyle de karl1 olabilen fabrikalar vardir; ancak bunlarin kapasite kullamm oranlar1 da talepteki
dusUslerle birlikte azalma egiliminde olup; bu olgu karlilik Uizerinde btk baski yapmaktadir. Ozellikle
otomasyona dayal1 Uretim igin yapilan buydk ¢apli yatirnmlar 6rnegin pek ¢cok Japon firmasimin fabrika
kapasitesinin ortalama %90 1min kullamimast durumunda ancak basabas noktasina erisebildiklerini
gostermektedir (manager magazin, 1993, S.143).

Her ne kadar biraz daha az dlgekli Uretim gerceklestiren fabrikalar gelecekte 6nem arzetmeye devam
etsder de, otomotiv sektérii Gnimiizdeki yillarda da kitle Gretimi yapan, bu nedenle de genis pazarlara
ihtiya¢c duyan bir sektdr olma nitdigini koruyacaktir. Bu noktada da rekabet glictniin “mihenk tas1”
olarak yurt ici pazarlara egemen olabilme kapasitesi daima 6ncdik tasiyacaktir.

2.1 Sermayeler Arag Tliskiler
2.1.1 Uretim kosullarr:

Halen devam eden ekonomik krizin 6nemli bir 6zdligi diinya Olgegindeki oligopolistik rekabetin hizli bir
tirmanis icinde olmasidir. Sektdrde rekabetin keskinlesmesiyle birlikte catisma ve isbirligi ede
ilerlemektedir. Sektorde artan rekabet Ozdlikle 1970'li yillardan itibaren Japon firmalarimn pazara
girmesiyle iyice siddetlenmis ve sektoriin diinya olgeginde yeniden yapilanmasinin itici glicti olmustur
(bkz. Grafik 4). Kiresd diizeyde rekabetin bir sonucu olarak hem fiziki sermayenin (fazla kapasite)
hem de insan “sermayesinin” degersiziesmesi (istihdamin azaltiimasi, ¢alisma sirderinin uzatilmast,
Ucretlerin asag ¢ekilmesi) sGzkonusudur.

Yogun rekabette musteri ve pazar pay: igin yapilan micadde, kendini 0zdlikle fiyat savaslarinda ve
fiyat indirimlerinde ortaya koymaktacir. Bunun sonucunda firmalar azalan karhilikla kars: karsiyacr®
(bkz. Tablo 2).

Tablo 2: Firmalarin Satis Karliligr (%)

Firmalar 1992 | 1994 | 1995 | 1996 | 1998
General Motors | -0.03 5.5 3.7 4.2 1.8
Ford Motor -0.02 8.1 4.1 3.0 5.6
Toyota 0.04 25 3.3 3.9 3.8
Daimler Benz 0.02 4.0 19| -45 4.3
Volkswagen - 0.5 0.5 1.2 1.6

Kaynak: Cesitli sektor yay:nlar: ve firma verilerinden derlenmistir

4 Bir baska kaynakta bir otomobili sifirdan tasarlayip retim agamasina getirmenin bedelinin 3 milyar dolar oldugu belirtilmektedir. (Ekonomide
Forum, 1999, S.47).

° Bir karsilastirma yapmak gerekirse: Ford un Otosan'la birlikte izmit'te kurdugu fabrikanin baslangic yatirimi 550 milyon dolardh. Tofas'in
fabrikasi yilda 12.500 adet kapasite ile kurulmus ve bugiin 250 bin adete ulagmustir. 1999 yilinda kapasitesinin %26’ 1int kullanan fabrika sadece
son 10 yilda 792 milyon dolarlik yatinm yapmstir. Oyak-Renault 160 bin kapasiteye sahip olup, 1999 yilinda kapasitesinin %79’ unu
kullanmustir ve son 10 yilda 650 milyon dolarlik yatirnm yapmustir (Globus, 2000, S.148)

6 Japonya’ da birgok basarili firma son 20 yil icinde hiikiimet tahvillerine yatirim yaptig: takdirde kazanacagindan gok daha az kar elde etmistir.
Honda buna iyi bir 6rnek olusturmaktadir. Otomobil Uretimine gegtigi 1965'ten 1980’ e kadar uzanan 15 yil i¢inde Honda nin elde ettigi kar,
motosiklet Ureticis oldugu dénemde sahip oldugu %9'dan %3'e dismistlr. Yatirimdan elde edilen bu %3'lUk kar, hikimet tahvillerine
(Amerikan ya da Japon) yatirilacak esit miktarda sermayenin getirecegi kazancin ¢ok altinda kalmstir.
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Fiat ve bazi Guneydogu Asya firmalart simdiden 6lium kalim micaddes vermektedirler
(Wirtschaftswoche, 1999). Ayakta kalabilecek olan sadece yeni Uriinleri cazip fiyatlarla piyasa siirebilen
ve ayn zamanda fabrikalarinin Gretkenligini daha da artirabilecek firmalardir.

Grafik 4: Artan Rekabette Japon tehdidi

Japonlann iig biyiik ticari bloktaki pazar paylan (%)
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Kaynak: manager magazin, 1995, S119

Ozdlikle “Japon tehditi” birgok firmayr yeniden yapilanmaya sevketmistir. Japonya min Amerikan
otomohil piyasasindaki pay:1 1970 te %05'ti; 1990 da ise bu oran %28’ e gikmustir (L. Thurow, 1994, S. 270).

Buyuk oretici firmalar bu Uretim rakamlar: ve kuskusuz bu rakamlardan daha yiiksek olan kurulu
kapasitderiyle dinya otomotiv sektdrinde belirleyici bir konumdadirlar. Tablo 3 ve Grafik 5 den de
gorulebilecesi gibi, sektdrde yogunlasma oranlarina baktigimizda, en buydk dort firmanin 1985-1995
yillar: arasinda diinya pazarindaki paylar: %40.9' dan %44.6" a yiuksdmistir. Ayni donemde en biyuk on
firmanmin dinya pazarindaki paylar: ise %63.9'dan %71.2' e yuksemistir. En ¢ok Uretim yapan ilk 20
firma dinya Oretiminin %90'dan fazlasni, ilk 10 firma ise %70 den fazlasm gerceklestirmektedir
(Globus, 2000, S.143).

Tablo 3: Diinyan:n En Bilyiik Otomobil Ureticilerinin 1999 Yil: Yillik Uretim Miktarlar:
(milyon adet arag)

Sirketler 1999
General Motors 11
Ford (Volvo) 7.2
Daimler-Chrysler (Mitsubishi) 6.1
Volkswagen 4.9
Toyota 4.7
Renault (Nissan) 3.8
PSA Pegoet- Citroen 25
Honda 2.4
Hyundai (Kia) 21
Suzuki 1.7

Kaynak: Wirtschaftswoche, 6.4. 2000
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Grafik 5 Dunyan:n En Blyuk Otomotiv Firmalarinin Pazar Pay:
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Kaynak: IMF, Auto Report 2000

Yukardaki veriler de dikkate alindiginda sekttriin yasadigi dinya capinda yapisal bir asirt Uretim
krizinin giderek derinlestigini sdylemek mimkunddr. Gortnen odur ki ancak dunyamn en buyudk
pazarlarinda soz sahibi olan az sayida blyuk firma (“global players’) ayakta kalabilecektir. Gegmis
yillarda 52 tane olan bagimsiz otomobil Ureticisinden giinimizde 15 firma geriye kalmistir. 2005 yilina
kadar sadece 6 firmamin tek basina ayakta kalabilecegi tahmin edilmektedir (Wirtschaftswoche,
15.7.1999, S.56).

Ulusal dreticiler kendi Ulkeerinde lider konumunda olmakla birlikte, AB Ulkeeri arasindaki rekabet
ulusal bdirleyiciligi zayiflatmaktadir. Avrupa otomobil pazarinda fiyat, yeni modd ve teknik gdisme
konusunda yogun bir rekabet vardir. Avrupal: firmalar pazar paylarim 1993-1995 arasinda %83.6' dan
%84.6'ya yuksdtirken, Japon Ureticilerin pay1 %12.5'ten %10.9'a disti (Schwarz, 1997). Japon
Yen'inin yiksdmes nedeniyle Avrupa min Japonya’ dan yaptig: ithalat da 1994’ te %16.6 iken 1995'te
%7.6'ya geriledi. Avrupali Ureticiler agisindan Japonya daki pazar, 1990'larin ikinci yarisinda
yuksdme egilimine girmistir. Japonlarin ABD’den otomobil ithalati Japon pazarimin %2’ sini
olusturuyordu. Bu gdismede yiksek kalite ve uygun fiyatlarin énemli bir roli olmakla birlikte,
Japonya da ithalattaki ticaret simirlamalarinin kaldirilmasi ithalatin artmasimin temel nedenidir.

Avrupal1 Ureticilerin ABD’ deki pazar paylart 1993’ te %3.6 iken, 1994'te %4.3 e, 1995 de ise %5.2'ye
yuksamistir. Japon Ureticiler gibi Avrupal: Ureticiler de ABD pazarinda | ks tiketimi hedeflemislerdir.

Sektdre sermaye ici agisindan baktigimizda sinai sermaye bilesenler ile finansal sermayenin nasil icice
gegtigi gorulmektedir. Almanya min en buydk sinai sirketlerinden Daimler Benz'in en biyik hissedar
Ulkenin en blyuk 6zd bankasi olan Deutsche Bank'tir. Sirketin hissderinin dagilimi soyledir: Deutsche
Bank %24.4, Kuveyt Emirligi %13; gerisi 450 bin hissedar arasinda dagilmistir. Bu 450 binin iginde
Commerzbank AG, Dresdner Bank, Robert Bosch GmbH, R+V Allgemeine Versicherung gibi Ozd
banka ve sigorta sirketleri yer almaktadir (A. Cengiz, 1997, S. 51-2).

Daimler-Benz AG'nin denetim kurulunda oturan kisilerin beli bashlart Commerzbank AG, Deutsche
Bank AG, Dresdner Bank AG’nin yonetim kurulu Uyeleridir. Ote yandan Daimler Benz'in bir gok
yonetim kurulu Uyesi de baska sinai ve finansal sirketlerin (Allianz, Bayerische Vereinsbank, Basf AG,
Continental AG gibi) denetim kurulunda yer almaktadirlar. Yine Ornegin Almanya mn en buyudk
finansal kuruluslarinda hangi sirketlerin temsilcilerinin oturduguna baktigimizda: Alman otomotiv
sektorunin biyuk firmalarindan General Motors Deutsche Bank’ta, BMW Bayerische Vereinsbank ve
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Munchener Rick’'te, Daimler Benz Bayerische Vereinsbank ve Allianz'ta, VW Munchener Rick’te
temsil edilmektedir (A. Cengiz, 1997, S. 63).

Diger sektorlerde oldugu gibi otomotiv sektdriinde de bir ¢ok firmanin Uretken olamayan alanlarda da
faaliyet gosterme egilimi giderek artmaktadir. Sanayi sermayesinin einde biriken ve gerek kar orammn
disme egilimini 6nlemek Uzere olsun, gerekse daha hizli ve yiksek kar olanaklari sunmasi nedeniyle
olsun, bu sermaye fazlalig: Uretken yatirimlar yerine spekulatif yatirimlara yondmektedir (6rnegin VW
son yillarda VW Bank’1 kurmustur).

Sektorde yasananan yogun rekabet Ozelikle 1980°li yillardan itibaren firmalar arasinda Gnemli
verimlilik ve maliyet farkliliklar: bigiminde kendini gorilmektedir (bkz. Grafik 6)

Grafik: 6
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Kaynak: manager magazin, 1993, S131

1990’1 yillara gdlirken Amerikan Otomotiv Sendikast UAW'’ nin ABD ile Japonya arasindaki maliyet
yapilarim karsilastirdigi bir arastirmanin bulgularina gore, maliyet farkhiliklar: déviz kurlari (agiklayic
etkisi %24) veya Ucret duzeyleri (agiklayici etkisi %18) arasindaki farkliliklardan ziyade, blyuk dl¢tide
Uretim sirecindeki etkinlik ve Uretkenlikten (agiklayici etkisi %38) kaynaklanmaktayd: (U. Jirgens/T.
Malsch/K. Dohse, 1989, S. 38). Peki bu Uretkenlik farklilasmasinda; dolayisiyla sektorde bir firmamn
digerleri karsisinda Uretkenlik acisindan Ustlnlik saglayabilmesi velveya maliyet UstinlUgl
yakalayabilmesinde hangi aciklayici faktorler rol oynamaktadir? Buna iliskin olarak Japon firmalarimn
Uretkenlik Ustanltguni agiklamak Uzere Amerikan otomobil firmalar: yoneticileriyle yapilan genis ¢apl
bir arastirmamin (U. Jirgens/T. Malsch/K. Dohse, 1989, S. 38) bulgulart agirlik sirasina gore su
etkenleri 6n plana ¢ikarmaktadir:
- Makine ve teghizatin daha yuksek (kapasite) kullarmm diizeyi (%040)

Uretim siireci is bolumiinde farkliliklar ve emegin daha esnek kullanilabilirligi (%618)

Daha distk bos gegen siire (%12)

Otomasyon derecesindeki farkliliklar (%10)

Kalite kontrol sistemi (%09)

Uriin tasarimi (%7)

Daha yuksek is yogunlugu (%4)
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Gergekten makina ve techizatin daha yiksek kullamm diizeyi 6nem kazanmaktadir, ¢lnki sektor
oldukca sermaye yogun nitdikdedir. Bunun kamti olarak sekttrde toplam maliyetler icinde sabit
sermaye maliyetlerinin payina baktigimizda, her ne kadar 1970'li yillara gore 1990’ 11 yillarda bu payda
¢ok kiicUk bir azalma gozlense de, diger sektdrlerle karsilastinldiginda bu payin zaten yillardir oldukga
yiksek diizeyde oldugu gortlmektedir (bkz. Grafik 7).

Grafik 7 Toplam Maliyetler icinde Sabit Sermaye Maliyetleri
Sabit sermaye paylar: (%)

Kimya Makina Elektriksiz Enformasyon Elektro- Tasit
Makinalar teknigi teknik araglan

Kaynak: K. Backhaus/J.Hilker, 1994, S182

Uretkenlik farklilasmasinda en cnemli faktor olarak gorilen makina ve teghizatin daha yuksek kullamm
dizeyi olgusunun arkasinda yatan teme faktor ise Tablo 4’ de de gorlldigl Uzere calisma slreerinin
farklilagmasidir (K. Williams vd., 1995, S.25).

Tablo 4: Bazz Otomotiv Sirketlerinde Calzsma Sireleri

Honda Nissan Toyota | Ford Europe | GM Europe VW
2036 2296 2268 1710 1657 1626

Ornegin 1990-92 vyillar1 arasinda Toyota ve Nissan firmalarindaki calisma siresi 2300 saati
asmaktaydi. Bu iki Japon firmasindaki yillik ¢alisma siresi Alman firmalarina gére 700 saat daha
fazlaych. Toyota ve Nissan'da yilda 400 saatten fazla mesai yapilmaktaydi (G. Schanz/H. Déring,
1998, S. 917).

Rekabet baskisimin inamlmaz boyutlarda olmasi nedeniyle sekttrde olgek ekonomilerinin bir kilit
dinamik olarak dneminin giderek arttigi gorilmekte; buna bagl olarak sermaye yogun sektdrde makina
ve techizatin etkin kullammi 6n plana gikmakta, ancak biitiin bu dinamikler sekttrde fazla kapasitenin
ortaya gikmasina yol agmaktadir.

2.1.2 Kapasite fazlas::

90’ yillarin ortalarinda dinya ara¢ Uretiminin 1/5'ini askin bir kismu atil kaliyordu. 90’1 yillarin
ortalarinda yapilan bir hesaplama, tim diinyada 12 milyon aracin atil olarak Uretildigini, bu sayiin ise
Japonya min 1991 yilinda Urettigi tim otomobil ve kamyonlara esit oldugunu gésteriyordu. 1996’ min
sonunda Ford Motor’un Y onetim Kurulu Baskam dinyadaki kapasite fazlasinin tretim bazinda 15-20
milyon birim, satis bazinda ise 50 milyon birim oldugunu (bkz. Grafik 8) bdirtmistir (IMF, 1997).
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Burada isaret edilmesi gereken nokta, diinya talebinin ne oldugunun bilinmesine ragmen Uretimin
artirilmasinin artan rekabetin bir sonucu oldugudur.

Grafik 8: Diinya Otomotiv Haslatz ve Uretim Kapasitesi
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Kaynak: IMF, 1997
* 2000 y:l: tahmin, milyon adet arag

90'lh yillar boyunca Asya min yeni gdisen ekonomilerindeki otomobil yatirnmlari, satislarin yavas
buylmesine karsin biyUk bir artis gostermistir. Aym sekilde Dogu Avrupa ve Giiney Amerika da da
cokuluslu sirketlerin yatinmlar: hizla artmaktadir. Ancak yeni yatirnmlar agisindan Cin ilk sirada yer
amstir. Oysa Cin, Hindistan ve Endonezya sirasiyla dinyanin 1. 2. ve 4. en fazla nifusa sahip
Ulkeeridir. Ancak bu tlkderdeki alim guct diinyanin en disik diizeyindedir.

Asagidaki Grafik 9’ da goruldigl gibi, kapasite fazlasi diinya genelinde esit bicimde dagilmamaktadir.
90’ yillarin ortasinda diinya toplam kapasite fazlasimn %43 (i Asya bolgesine aitti. Asya-Pasifik
bolgesi 7.3 milyon birim fazla Uretime sahiptir. Bu rakanmun 4 milyonu tek basina Japonya da
Uretilmektedir. Japonya i¢ piyasada yasanan durgunluk, para birimi dalgalanmalarinin bir sonucu olarak
90'lh yillarda ihracatini azaltti. 80'li yillarin diinya ihracat sampiyonu olan Japonya 80’ lerin sonu ve
90’1 yillarin baginda dinyamn cesitli bolgeerinde olusturdugu Gretim birimlerindeki Ordnlerini o
bolgderde arz etmektedir. 1995’ te Japonya daki kapasite fazlasi Nissan, Honda ve Mitsubishi’ nin 1995
uretimlerine esitti (IMF, 1997).

Grafik 9: 1996-2001 Doneminde Kiresel Kapasite FazZlast
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Kaynak: IMF, 1997

Dunya ortalama kapasite fazlasi ise %32’ dir. 1998 yil1 itibariyle sanayinin kapasitesi satilabilecek arag
sayisindan 20 milyon daha fazladir (Hurriyet Business Week, 1998). Otomobil ve kamyonette
dunyadaki kapasite 1998 yilinda 70 milyon adet iken 1997 yili satiglar1 50 milyonu bulmamustir. Y ani
%401k bir kapasite fazlasi sbzkonusudur ve kapasite kullanim oram %70 civarindadir. Ama bir
yandan da dev Ureticiler Dogu Avrupa dan Guney Amerika’'ya ve Hindistan gibi Asya Ulkeerine yeni
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Uretim merkezleri segerek yatirimlara soyunmaktadirlar. Tahminler toplam tasit araclari kapasitesinin 5
yil icinde %13 daha artacag: ve 79.3 milyon adete yiksdecegi yonindedir. Ama talepte bu dlciide bir
artis beklenmemektedir (Milliyet, 22 Mart 1998).

Japon Ureticilerinin 90’11 yillarda yasadiklar: tecriibe asiri Uretim ve kapasite fazlasi faktorinin
etkilerini cok iyi gostermektedir. 1995'te Yen'in deger kazanmasi Japonya’ dan yapilan ihracati giderek
pahali duruma getirmis, Kuzey Amerika daki sirketlerinin karlari azalmaya baglamustir. Japon sirketleri
bu durum karsisinda 6nemli bolimi Asya fabrikalarinda olmak tizere birim emek maliyetlerinin disik
oldugu ulkelere ilave kapasite yatirnnmlar: yapmuslar ve basta ABD ve Ingiltere olmak (izere maliyetlerin
daha dusuk oldugu fabrikalarindan Japonya’ ya nihai Urin ithalat1 yapmak zorunda kalmuglardir.

Guney Kore Ureticileri de satiglarin dismesine ragmen kapasite artirici yatirimlar yapmustir. 1993'te
Giiney Kore nin kapasitesi 2.8 milyon arac iken, kapasite kullanimi %70 idi’.

Cin'de de 1996’ da otomobil satiglar1 382.000 iken, Uretim kapasitesi 700.000’ e yiksdtildi, dolayisiyla
kapasite kullamm %55 dir. 1996-2001 doneminde de yapilacak yeni yatinmlarla kapasite kullanimi
%60 olacaktir.

Avrupa' da da %27 kapasite fazlasi vardir, bu oran dinya ortalamasina (%29) yakindir. Kuzey
Amerika da ise fazla kapasite %16’ cir. Kuzey ve Bati Avrupa da pazarlarin doymus olmasi, kapasite
azaltici planlarin yapilmasina yol agmaktadir. Bir yandan Japonlar ABD pazarina girmek igin yeni
yatinmlar yaparken, diger yandan GM, Ford ve Chrysler ABD'deki bazi eski Uretim birimlerini
kapatmaktadir. Aynmi durum Bat1 Avrupa icin de sbzkonusudur.

Guney Amerika’da kapasite kullamm 90’'larin ortasinda %90 idi. Ancak planlanan yatirimlarin
yapiimas: halinde kapasite kullammi 2000’ li yillarda %70’ e diisecektir.

Dogu Avrupa da fazla kapasite %9 idi. Ancak dunya Uretiminden aldiklar: pay da yalnizca %4 dir.
Uludlararast sirketlerin bolgeye yogun yatirim yaptiklar: ve planladiklari géz 6niine alimirsa varolan
kapasitenin atil kalmasi beklenebilir.

Grafik 10: Kapasite Kullanzm Oranlar:

Kapasite Kullanim Oranlan, 1996
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Kaynak: IMF, 1997

! Rekabet siirecinde sermayenin nasil kendisinin dniindeki engel oldugunaiyi bir 6rnek de Giiney Dogu Asya krizinden etkilenen ve diinyanin ilk
on otomobil Ureticis icine girmeyi hedefleyen Giiney Kore firmas Daewoo'dur. 71.5.milyar dolarlik grup, Polonya daki Uretim kapasitesini
yilda 670.000 otomobile gikartrmis, otomotiv sektdriindeki skintiya karsin Hindistan'da da genislemeye calismistir. Oysa aynmi ddnemde
uzmanlar Koreli otomobil Ureticilerinin kapasitelerini %53 daraltmas gerektigini sdylemekteydiler. Bu arada Daewoo ve diger otomobil
Ureticileri calisanlarini otomobil almaya zorladiklar: icin toplam 1 milyon 600 bin dolarlik bir ceza adilar (Hirriyet Business Week, 1998). Ayn
firma daha sonra 80 milyar dolarlik borg yiki nedeniyle batmis ve GM tarafindan satin alinmustir (Y eni Binyil, 30 Temmuz 2000).
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Sektorde kapasite fazlalig: olgusu tek tek Ureticiler diizeyinde de carpici boyutlardachr. Ornegin VW’ in
1996 yihi itibariyle Uretim kapasitesi 3.6 milyon arag olarak bdirtilmisken, firma yoneticis aslinda
bunun Uzerinde bir kapasiteye (yaklagik 5 milyon arag) sahip olduklarim bdirtmektedir; diger bir
ifadeyle firma asinda 1.5 milyon araglik bir kapasite rezervine sahiptir (manager magazin, 1996, S.
46).

Ureticilerin diinya capinda fazla kapasiteye kars1 miicadele vermederinde bir sonraki boliimde ayrintil
olarak deginilecegi gibi diger otomobil firmalarini satin almalar: veya ishirligine gitmeeri de dnemli bir
rol oynamaktadir. Gunimtizde birlesme dalgasinin kaginilmaz bir hale gemesinin arkasinda sekttrde
kapasite fazlasinin bulunmasi yatmaktadir.

CERCEVE 1:

AsyaKriz

Otomobil sanayiini olumsuz yonde etkileyen faktorlerin basinda, Bat1 Avrupa, Kuzey Amerika, Japonya ve
Kore de giderek artan oranda yasanan kisir rekabet dongusii ile 6zellikle Asya daki kapasite fazlas1 arag
Uretimi sayilabilir. Asya daki asirt kapasite kullanimi ise yeni gelisen ekonomilere dayatilan neo-liberal
anlayistan kaynaklanan ihracat politikalar1 ile agiklanabilir. Bu baglamda bolge Ulkeler iki ana grupta
incelenehilir:

1) Ulusal paralar: spekiilatif saldirilar sonucunda bllyilk oranda devallie edilen kriz Ulkeleri - Giney Kore,
Tayland, Endonezya ve Malezya.

2) Kriz ulkderinde ekonominin disise gegmesiyle birlikte ihracat kaybina ugrayan ve kriz tlkeeriyle
ticaret baglantisina sahip oldugu icin ticaretten olumsuz etkilenen Ulkeler. ikinci grup icerisinde
sayilabilecek Ulkeler arasinda Japonya, Cin, Hindistan ve Avustralya ile goreceli olarak daha kiiglik olan
Tayvan ve Filipinler de bulunmaktadir. Asya daki asir kapasite banka kredileri ile yaratildi. Yapilan yeni
yatirnmlarin gogu yanlisti. Bu nedenle, 6zen gosterilmeden verilen krediler ve pani gin siddetlendirilmesine
yardimci olan esas unsurlardan biri yabanci kredi kuruluslaridir.

Dolayl1 olarak krizden etkilenen tilkelerden. Japonya nin durumu Ulke ekonomisindeki durgunluk ile kararl1
bir ekonomi politikasinin olmayisiyla agiklanabilir. Ulkede, issizlik yikselmekte, ulusal para “yen” siirekli
deger kaybetmekte, hikimet politikalarinda bocalamalar yasanmakta, satin alma guicti ve tiketici glveni
azalmakta, ekonomik manzara belirsizlesmekte ve sonug olarak da araglara olan talep keskin bir sekilde
dusmektedir. 90’11 yillarin basinda arag satiglarinin iki haneli rakamlarla buyudigt Cin’de ise 1997 deki
%9’ luk saglikli yuksdisin ardindan 1998 yilinda %1.5 civarinda bir disis beklenmektedir. Rakip Ulkeerin
zorlamas: ile gergeklestirilen devalliasyonlarin bir sonucu olarak Ulkenin karsi karsiya kaldigi guclikler,
ara;; satiglarimin 2000 yilindan 6nce hizli bir blyime géstermesini de imkansiz hale getirmektedir. Eger Cin'de
beklenen yeni deval liasyon yapilacak olursa, Asya dayeni bir krizin yasanmas: da kagimlmaz olacaktir.

Kaynak: IMF, 1998/1999

2.2 Sermayenin Yeniden Y apillanmasi
2.2.1 Sermayeler arasinda degisen iliskiler:

Ozdlikle Japon firmalarimin “mal degil, sermaye ihraci” slogam altinda izledikleri stratgji gerek
Amerikan gerekse de Avrupa pazarlarinda rekabetin giderek siddetlendigine isaret eimektedir. Sektorde
sbzkonusu olan rekabetin azalmasi degil; bir yandan rakiplerin azalmasi ve 6te yandan rekabetin
artmasi, keskinlesmesidir. Yani aym sureg iginde girisimciler sayica azalmaktadir, ama sermayeler
merkezileserek buylimekte; Uretim birimleri de yogunlasmayla biytmektedir.

Y ukarida deginildigi lizere sektorde yasanan agir1 Uretim krizi® sonucunda sirketler baslica piyasalarinda
araba satmakta zorlandiklarinda, isguict verimliligini artirma ve maliyetleri kisma gereksinimleri de

8 Agirt Uretim krizi karsisinda sermayenin yeniden yapilandiriimas: konusundaki ¢abalar kar oranim yiikseltmek icin su ayarlamalari amaglar:
daha az karli firmalarin tasfiyes ya da yutulmasi, ya da faaliyetlerinin azaltiimas;; daha az Uretken tekniklerin daha Uretken tekniklerle
degistiriimesi; talebi yapisal olarak yuksden triin imalatinda artisla birlikte, talebin yapisal olarak durgunlastig: ya da azaldig: gorilen triinlerin
imalatinin azaltilmas;; hammadde, enerji, emek ve sabit sermaye istihdaminda tasarruf yapmak suretiyle gerceklestirilen rasyonalizasyon
yatinmlari, dolasimdaki sermayenin dolasgim hizindaki artis; emek slrecinin yogunlastiriimas: ve genelde arti-deger orammi (yani isguictinin
somuriilme orarint) siirekli bir temel Uzerinde ylikseltmek igin yosunlastirilmis ¢abalar (E. Mandel, 1992, S. 143-4).
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artar. Uretim maliyetlerini distirme baskisi temel olarak iki yonde etkide bulunmaktadir: Teknolojik
degisim hizinin artmasi ve Uretimin cografi dagiliminin degisimi. Bu baglamda blyutk Ureticiler arasinda
gortlen ve 2000'li yillara damgasim vuracak, yeniden yapilanmaya iliskin teme egilimler sunlardir:
Sirket  birlesmderi, pazarlarin, 0Oretim sireglerinin, tedarik zincirlerinin - giderek  artan
uluslararasilasmasi, Uretim aglarimn yeniden 6rgitlenmesi, isleimderin yurtdisina kaydiriimast,
otomasyon, gittikce artan oranda taseronlardan ve gegici iscilerden yararlamlmasi.

2.2.2 Finansal yeniden yapilanma:

Sermaye-yogun teknolojik gelismder ve sekttrdeki Ureticilerin teknoloji yaninda finansman olanaklarina
da oldukca bagimli hale gdmesi sonucunda sirketlerin (Ozelikle AR-GE yatirimlarin) yuksetmek
amaciyla finansal islemlere yogunlastiklari gozlenmektedir. Sektorde finansal yeniden yapilanmanin
temd nedeni sermayenin merkezilesmesi ve yogunlasmasidir.

Daha oncderi firmalararasi satin almalarin temel nedeni Uretimde Olgek ekonomileri iken, giinimizde
her seyden Once firlayan AR-GE maliyetleri firmalar1 diinya 6lgeginde Uretimi yaymaya zorlamaktadir.
Ikinci 6nemli neden ise sdzkonusu firmalarin finansman ihtiyaclarim karsilayan -daha once aym
zamanda firmamin hissedar1 konumunda olan ve otomotiv firmalarina kredi temin eden- bankalarin
yerini giderek anglo-sakson kurallara gore yonetilen borsa ve fon kuruluslarimn almasidir. Bunun
anlami Gzetle firma yoneticilerinin eger yatirim ve AR-GE icin para bulmak istiyorlarsa giderek daha
fazla borsa kurumlarina bagimli hale geldikleri ve onlarin acimasiz karlilik oram taleplerini yerine
getirmek yukimlultgu altina girdikleridir (Wirtschaftswoche, 15.7.1999, S. 56). Buna gore otomobil
Ureticileri firma degerini artiran stratgiler izlemekte (“shareholder value’ yaklasinu) ve belli faaliyet
dallarimin yatirilan sermayeye oranla “talep edilen” kar1 (en az %12) getirip getirmedigi siirekli olarak
denetlenmektedir (Wirtschaftswoche,, 6.4.2000). Beklenen kar oramini getirmeyen dretim birimleri,
faaliyet dallar eden gikarilmaktadir.

Firma ee gecirmderinin (mergers& acquisitions) giderek artma egilimine baglh olarak sirketlerarasi
birlesmder veisbirliklerine dair son gdismeler sodyledir:

Tablo 5: Birlesmder ve Ortakliklar

1990 General Motors ve Opel Saab'1in %50’ sini aldi

1994 BMW Rover’i aldi ( 2000’ de Rover yeniden ayrildi)

1996 Ford Mazda nin ¢ogunluk hissesini aldi

1998 Daimler ve Chrydler hirlesti

1998 Daewoo Ssangyong’u aldi

1998 Hyundai Kia'y1 aldi

1998 Toyota Daihatsu’ nun ¢ogunluk hissesini aldi ve Hino' daki hisselerini arttirdi

1998 VW Rdalls Royce ve Lamborghini’niyi aldi; Bentley markasi korunacak ve RollsRoyce markasi
2002’ de BMW' ye verilecek

1999 Ford Volvo' dan PkwSparte'yi aldi
2000 Renault Samsung’ un ¢ogunluk hissesini aldi
2000 Daimler/Chrysler Mitsubishi’nin %34 hissesini ve ald: ve en blyuk hisse sahibi oldu

2000 General Motors Fiat'in hissdlerinin %20'sini satin aldi ve kalan %80 hissenin satisa gikariimasi
durumunda 4 yil slresince ilk alim hakkini elde etti. Buna karsihik Fiat'ta General Motors'un %5.1
hissesini satin aldi®.

2000 VW sirketi Isveg kamyon Ureticisi Scania nin %34 oy hakkimi ve %18.7 sermayesini aldh.

Kaynak: |G Metall, 2000

° GM ile Fiat'in 2.4 milyar dolarlik igbirliginin, her iki sirketin de maliyetlerini azaltarak rekabetin yogun oldugu Avrupa ve Giney Amerika
pazarlarindaki paylarini artirma imkan: saglayacag iddia edilmektedir. GM’in Fiat'in %20 hissesine karsilik %5 hissesini degis tokus etmesine
dayanan ishirligiyle iki firmarn 2005 yilina kadar maliyetlerini toplam 2 milyar dolar azaltacag: tahmin edilmektedir (Milliyet, 15 Mart 2000).
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Ozdlikle 1980'li yillarda “Japon tehditi” olarak nitelendirilen diinya otomotiv sektoriindeki gelismeler
bizzat Japon firmalar1 agisindan bir kabusa donismiistiir. Mali krize girip Batili sirketlerle zoraki evlilik
yapan Japon otomotiv Ureticilerinin durumuna baktigimizda;, %33.4 oramindaki hissesini Ford' a satan
Mazda min hala mali krizden gikamamus oldugu, aym durumun Fransiz Renault ile birlesen Nissan igin
de gecerli oldugu (Renault Nissan Motor'un %36.8 hissesine sahiptir); Mitsubishi Motors un
kontrolinii Daimler Chrysler’ e devrettigi (firma en az %33.4' 10k hissesini Daimler Chrysler’ e satmustir)
gorilmektedir. Mitsubishi’nin de satilmasiyla Japon otomotiv pazarinda kendi sermayesi ile ayakta
kalan iki sirket Toyota ve Honda’ dir.

Bu baglamda diinya otomotiv sektorli dev birlesme ve isbirliklerine sahne olmaktacir. Uzmanlar yakin
gelecekte (tahminen 2010 yilina kadar) birlesmeer sonucu 15 sirketten geriye 5-10 sirketin kalacagim
ve muhteme kurbanlarin BMW, Fiat, Peugeot-Citroen olacagim sdylemektedirler (UNCTAD, World
Investment Report, 1998, S. 22)*°. Firmalararasi bu birlesme-yutma furyasindan ise en gok yénetici
kesim karl1 cikmaktadir'. Bu birlesmelerin Tiirkiye agisindan énemi ise suradachr: Ana firmalar yeni
ishirlikleri cercevesinde su anda Turkiye de Uretilen araclarin Oretimini yeni ortakliklar sonucu baska
alanlara veya ulkeere kaydirabilirler.

Ote yandan sermayenin merkezilesmesi ve yogunlasmasi firmalar arasinda hem isbirliklerinin hem de
satinalmalarin artmasiyla paralel olarak gergeklesmektedir. US’ler Avrupa, ABD ve Japonya diizeyinde
ishirligini, ittifaklar: ve biraraya gelme egilimlerini giglendirmektedirler (bkz. Sekil 1).

Sekil 1: Otomotiv sektériinde belli bagl: sirketler arasindaki baglantilar
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Kaynak: Unctad, 1998, S22

10 Pek yakinda ¢ok az sayida firmanin tek basina ayakta kalabilecegi goriistini savunan Ford firmas: baskan, bu konuyailiskin olarak kendisine
yondtilen “Avrupalilar ve Japonlar giderek oto parcalarini standart hale getiriyorlar ve birbirleri icin bilesenler Uretiyorlar; bdylece General
Motors, Ford, Toyota gibi diinya devi firmalarla Gretim 6l¢ezi agisindan rekabet edebilecek diizeye gelmek istiyorlar. Neden bu hesap tutmaan?’
sorusuna sdyle cevap vermektedir: “(...) Isbirligi stratejileri biitiin ‘oyunculann’ yasamini yapay olarak uzatamaz. Once biyik baliklar kiigiik
baliklar: yuttu; simdi artik sira blyiik baliklarin birbirlerine saldirmalarinda” (manager magazin, 1995).

1 Ornegin Daimler-Chrysler birlesmesinde Chrysler yoneticis B. Eaton “katkilarimin® karsilig: olarak yaklasik 25 milyon dolar elde etmistir
(Wirtschaftswoche, 15.7.1999, S. 54).
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2.2.3 Uretimde yeniden yapilanma:

r Otomotiv sektdr tinde teknolojik gelismeler:

1. Sektorde Urlin ve Uretim sireglerine iliskin yeniliklerin ve bdylece rekabet gliclinu artirma ¢abasinin
basinda dektronik alamnda gdistirilen Grdnlerin kitlesd  kullammi  gelmektedir.  Otomotiv
sektoriinde rekabet glici dde edebilme agisindan bu teknolgjinin roll oldukga fazladir. Tagit
araclarinda yapilan yeniliklerin %90’ 1mn gelecekte eektronik ve yazilim temeli olacag: iddia
edilmektedir (Wirtschaftswoche, 1999). Elektronigin otomobil teknolojisini kokten degistirecegi ve
salt mekanigin yerini “Mechatronik” (mekanik aksamlarla eektrik aksamlarimn akilli bir bilesimi)
kavraminin alacag: beklenmektedir. 4-5 sene icinde bu sistemlerin toplam Uretim maliyetleri igindeki
payinin ortalama %30-35 olacagi tahmin edilmektedir. GUnimizde bu pay yaklasik %25
civarindadir. Buna parald olarak otomotiv sektriiniin mikrogiplere, senstrlere ve diger yariiletken
bilesenlere olan ihtiyaci artacaktir; sektériin mikrociplere olan diinya ¢apinda talebinde de bir artis
stzkonusu olacaktir (Wirtschaftswoche, 2.9.1999).

2. Sadece Amerikali degil; Avrupali, Japon ve hatta Gliney Kordli bir cok otomobil Ureticisi firmamn
AR-GE ve tasarim bolimleri ABD’de (6zdlikle Kaliforniya ve Sillicon Valley) bulunmaktachr
(Wirtschaftswoche, 2.9.1999). Gerek teknolgjik altyapisi gerekse de yeni egilimlerin gdistirilme
kapasitesi bu Ulkenin secilmesindeki teme nedendir.

r Otomobil Uretim sisteminin yeniden yapilanmasina iliskin temel egilimler:

Uretimde yeniden yapilanmanin en énemli unsurlar sabit sermayede artis, sabit sermayenin hareketliligi
ve ekonomik kullammudir. Bu kendini iki boyutta agiga vurmaktadir:

1- Lego ilkesi: Eskiden GM, diger otomobil Ureticileri gibi, 6rnegin ispanya daki fabrikasinda daha
yatirimin ilk safhasindan itibaren yilda 400 bin ara¢ Uretebilecek kapasitede techizat ve gereg
yerlestirmekte ve 1 milyar dolarlik yatirimin bir gin gdip karsiligim alacagim ummaktaydi. Ancak
ginumiizde GM yoneticileri artik dinya Olgeginde biittin isletmeerinde tek tip Uretim yontemleri
uygulama karar1 almiglardir. Bu “modiler fabrikalarda’ teme ilke Uretim yerlesim yerinin ve Uretim
akisinin maksimum tretim miktarina (kural olarak yilda 200 bin arag) gore dizenlenmesidir. Ancak GM
baslangi¢ evresinde montaj hatlarini ve gerekli parcalari 50 bin veya daha az araci Uretebilecek sekilde
kurmaktadir. Talep artarsa, miiteakip olarak yeni imalat makinderi (6rnegin ikinci bir boyahane veya ek
bir kaynak robotu) bunlara eklenmektedir. Fabrikamn temd yapisinda bir degisiklik olmadan techizatlar
“Lego” ilkesinden hareketle birbirleri Uzerine yerlestirilmektedir (manager magazin, 1996).

2- Platform stratejisi: Bu stratgi, “misteri siparisine gore Uretim ve birlige dayal ¢esitlilik” slogam
altinda basta Toyota ve VW olmak Uizere bir ¢ok firma tarafindan uygulanmaya baslanmstir. Buna gore
Uretim stirecinde otomobil montajinda kullanilan pargalarin (moduillerin) %60-80'i ayrnichr. Ornegin VW
bu konuda daha da ileri giderek 2005 yilina kadar dinyadaki bitin Gretiminin %90'1m sadece dort
platform Uzerinde gerceklestirmeyi planlamaktadir (Wirtschaftswoche2.9.1999). Bu stratginin
uygulanmasimn temel nedeni sudur: Ayn aksamlarin sayisinin artmasi hem triin gesitliliginde bir segim
imkam tammakta hem de Uretim maliyetlerini asagi cekmektedir. Maliyetlerde tasarruf tasarim
asamasinda baslamakta ve satinalma, lojistik ve stoklama gibi diger Uretim asamalarinda kendini
gostermektedir. VW yoneticisi Piech maliyetlerdeki diisUslerin en azindan %20 oranminda oldugunu ileri
sturmektedir. Ne kadar ¢ok arag bir platformda Uretilirse, o platformun tasarimi ve Uretime hazirlanma
asamalari icin 6denen 2.5-3 milyar mark o kadar cabuk geri donmektedir.

Ote yandan bu stratgjinin uygulanmasi ayni zamanda sektérde toplumsal kaynaklarin israfina da bir
Ornek olusturmaktadir: Bir gok otomobil firmasimn uyguladig: “Platform stratejisi” (Uretim stirecinde
ayn parga kullamminin yogunlagsmasi) sonucunda ki bunu aslinda bir Griin gdlistirme ve aym zamanda
pazarlama stratgjisi olarak nitedemek miumkindir; pazara bir cok mode strtilmektedir. Bu modellerin
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temd Ozdligi aralarinda teknik olarak hi¢ bir farklilik yokken, buna karsilik buiyik capli fiyat
farkhiliklarimn bulunmasidir (Wirtschaftswoche, 11.11. 1999).

3- Buyuk capl: Uretkenlik artiglari: Opd’in Almanya Rissdsheim’'deki en gdiskin ve modern
fabrikasinda 2002 yilindan itibaren yilda 270 bin arag Uretilecek olup; ¢alisan sayisi su andaki 10 bin
kisiden sadece 6 bine dusecektir (Wirtschaftswoche, 2.9.1999, S.139). Firma fabrikaya rasyonalizasyon
yatirim olarak 820 milyon mark harcamaktadir.

2.2.4 Ana sanayi-yan sanayi iliskilerinde degisim:

Sektorde dinya olceginde yasanan teme egilim, bugiine kadar gorece bagimsiz olan yan sanayi
firmalarimn giderek ana sanayi firmalar: ile bittinlesme olgusudur (*outsourcing”). Burada teme amag
Uretim sirderinin kisilarak sermaye devir hizimin artinlmasi ve stoklarin azaltilmasidir. Otomotiv
sektoru Ureticileri hissettikleri baskiyr iliskide bulunduklar: yan sanayi firmalarina da yansitmaktadir.
Bu baski altinda ise bir ¢gok yan sanayi firmasimin “just in time’ (tam zamanminda) tedarik yapabilmek
icin hala(!) tampon stoklara guivendigini bilmekte fayda vardir.

Dikey biitiinlesme olgusu ve ana sanayi-yan sanayi iliskileri, yeni Gretim ve organizayon teknolgjileri ile
birlikte kokll bir dontstime ugramistir. 1996 yili itibariyle sadece Ford ve Volvo Uretimde kullandiklari
parcalarin %60 tan fazlasim kendi firmalarinda Uretmiglerdir (bkz. Tablo 5). Diger firmalara iliskin
veriler ise sOyledir:

Tablo 6: Firmalarda batiinlesme

Firma ad: Firmanin kendi isletmeeri disinda
Urettigi parcalarin orani (%)
Volkswagen 43
Mercedes-Benz 38
General Motors 37
BMW, Renault, Peugeot 33
Fiat 30
Honda, Nissan, Toyota 25

Kaynak: Unctad 1998, S26

BMW ve Mercedes firmalarimn ABD’deki pilot fabrikalarinda bizatihi isletmede gerceklestirilmesi
planlanan Uretimin (motorlar harig) pay: sadece %15-20'dir. Uretimin geri kalan asamalar: biitiin
montaj aksamlarim Uretim bandina getirmekle yUkimli olan yan sanayi firmalari tarafindan
gerceklestirilmekte olup; bunlar da giderek daha az miktarlarda Almanya dan ithal edilmektedir
(manager magazin, 1995, S. 39-46). 1985 yiliyla karsilastirildiginda firma cisinda yaratilan katma
degerin payimin 2005 yilina kadar %30 dan %80’ e cikacag: ileri stirilmektedir. Ana firmalarin pazarlik
gucleri de dikkate alindiginda, yapilan arastirma bulgularina gore bu sayede sektdrde Uretim
maliyetlerinin %25’ e varan oranlarda dusurilebildigi saptanmustir (Wirtschaftswoche, 8.7.1999).

Otomotiv Yan Sanayi: Modiler Parcalar ve Satic Firmalarin Batlnlesmesi

Moduler parca kullamminda baska bir gdisme, yan sanayideki sirketlerin Grin gdistirme ve lojistik
konularda daha fazla sorumluluk almasidir. Yan sanayi entegrasyonu Japon moddi ornek alinarak
denenmektedir (bkz. Sekil 2). Buna gore;

1. Yan sanayi/ana firma arasinda istikrarli ve siki iligkiler kurulmaktadir. Cok sayida yan sanayi
firmalarindan bir piramit olusturulmaktadir. Bu piramidin en Gstiindeki yan sanayi firmasimin ana
firma ile iliskisi varcir. Bu firma dizayn ve yedek parca gdistirme konusunda da sorumlulugu
Ustlenmistir.

2. Zamanminda teslim (JIiT): Yedek parcanin lgjistik ve kalite kontroliiniin sorumlulugu yan sanayi
sirketine aittir.
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3. Yan sanayi isleimderi ana sanayinin yakiminda veya yakin bir bdlgede kurulan yan sanayi
bolgesinde yer almaktadir.

4. Moduler pargalar: ilk yan sanayi sirketinin tam zamaninda teslim temelinde tim moduler pargalar
teslim etmesidir.

5. Anafirmadaki tageronlar: Montaj bandi gerektirmeyen modiler montajin, taseron iscileri tarafindan
ana sirkette yapilmalidir.

6. Son montgjin yan sanayi tarafindan yapilmasi: Montgj bandinda monte edilmeyen parcalarin, yan
sanayinin (taseronun) iscileri tarafindan aracin icinde yapilmasidir.

7. Ana firmataseron konsorsiyumu: Bu konsorsiyumda taseronlar montgja yatirim yaparlar,
yonetimde etki sahibi olurlar ve kardan pay airlar.

Sekil 2: 1983-1996 doneminde FORD’ un teknoloji sdzZlesmeeri portfoyti (UNCTAD, 1998, S.27-8)

imalat Teknolojisi Saglayicilari
1984 American Robot Corp. (ABD)
1985 Bendix Industry Group 8ABD)
1985 Boeing Computer Services (ABD)
1985 Teknowledge (ABD)
1986 Iscar Ceramics (Israil)
1988 Inference Corp. (ABD)
1989 Guest Keen & Nettle folds (Ingiltere)
1989 GrobWerke Gmbh (Almanya)
1989 Grob Werke Gmbh (Almanya)
1989 ABB Roboatics (Isveg)
1989 Advanced Assembly Outomation (ABD)
1990 AT & T (ABD)

Yedek Parga Girdilerinin
Tedarikgileri
1983 Garrett Corp. (ABD)
1986 Phoenix Stell Corp. (ABD)
1986 Ceradyne Inc. (ABD)
1988 Occidental Petroleum (ABD)
1989, 1992 General Electric (ABD)
1994 Enaelhard Kali -Chemie (Almanva)

Otomobil Imalatcilar

M alzeme Tedarikgileri FORD 1988,19914,19938,1996a General Motors
1984 Y amaha Motor Co. (Japonya) (ABD)
1985 JBL Inc. (ABD) 1993,1994 (2), 1995 CHRY SLER (ABD)
1987 Matsushita Elec. Industrial 1986, Iveco (ltalya)
(Japonya) 1987,1989 lesa_\n (Japan)
1990 Ge. Silicones (ABD) 1989 Motor Iberica (Ispanya)
1991 Hewlett-Packard (ABD) 1994 Daimler - Benz (Almanya)
1994 Siemens (Almanya) 1995 Audi NSU (Almanya)
1994 Directed technologies (ABD) 1995 BMW (Almanya)
1995 Cambridoe Industries (ARD) 1996 Mazda Motor Co. (Japan)

Yedek Parca Girdilerinin Tedarikgileri Imalat Teknolojisi Saglayicilar:
1986 Ube Industries (Japonya) Renault Automation (Fransa)

1987 STK Ceramics Laboratory (Japonya) 1986 Nippon Automation (Japonya)
1987 NTT (Japonya) 1991 IBM (ABD)

1988, 1999 Motorola (ABD) 1994 ATR Japonya

1995 Aichi Steels (Japonya)

Otomobil imalatailar
1982 General Mators (ABD)
1993 Volkswagen (Almanya)
1996 Hion motors (Japonya)
1993 Showa Denko (Japonya) 1996 Nissan (Japonya)
1996 Matsushita Elec. Industrial (Japonya)
1996 Nippondenso (Japonya)
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Bu gdismder sonucunda yan sanayi firmalari arasinda, sistem tedarikcileri, bilesenler alamnda
uzmanlasan yan sanayi sirketleri ve parca imalati yapan yan sanayi firmalarindan olusan piramid tarzi
orgitlenme bicimleri ortaya cikmaktadir (IMF,1997, S.53). Hemen bitin Ureticiler tasit parca ve
aksamlarimin fabrika bandinda montajim sistem tedarikcilerinin Gstlenmderini talep etmekte; koltuk ve
kontrol pandi Uretimini yan sanayiye vermektedirler. Kapilar, motor ve aks montajlari, stispansiyon
sistemleri, egzos ve lastik-tekerlek montgjlart ise ya yan sanayi tarafindan yapilmakta, ya da
planlanmaktadir. Bir ¢ok otomobil Ureticisi, montaj1 tamemen yan sanayi firmalarina bile devretmeyi
dustinebilmektedir. Ornegin VW'den GM ve Ford a kadar sektériin blyuk firmalarimin tek bir cati
altinda ortak Uretimi gergeklestirmeyi denedikleri yer Brezilya dir (Wirtschaftswoche, 2.9.1999). 2000
yilina kadar Opd bu yolla kendi montaj slresini yar1 yariya azaltmay: planlamaktadir (manager
magazin, 1995). Zira Uretkenligi artirmada en blylUk potansiyeler sadece fabrika icinde degil; aym
zamanda parcalarin, yuksek dretim miktarlarimin ve esanli tasarimin (Simultaneous Engineering)
birliktdigini saglamakta da gizlidir. Yan sanayi firmalarimin daha tasarim asamasinda yonetimle
ishirligi icinde olmalari sonucunda tasarim ve Uriin gdistirme slrderi ¢ok blyik 6lcllerde
kisalabilmektedir'?; boylece sermaye devir hizi artirilabilmektedir. Ote yandan yan sanayi firmalarinin
organize sanayi bolgeerinde ve ana firmalarin fabrikalarinin etrafinda yerlesmis olmalar1 Uretimde
kullarilan bilegenlerin ve modullerin montaj bandina en kisa siirede iletilmesini mumkin kilmaktadir.
Boylece oldukca masrafli olan stok tutma ortadan kalkmakta, ulasim maliyetlerinde ciddi dusdsler
sozkonusu olmakta ve Uretim icin gerekli sire kisalmaktadir. Uretim asamalarimin ve sireglerinin
boylesine icice girmesi sonu bir arag¢ 17 saatte Uretilebilmekte ve bu da yilda yizlerce milyon marklik
tasarrufa yol agmaktadir.

CERCEVE: 2

JAPON MODEL iNiN GECIRDIiGi DEGISiM (IMF, 1997 S. 54)
“Japonya’ da Uretim yapan cokuluslu sirketlerin taseron aglar1 bir piramit yapisina sahiptir. ilk sirada
yaklasik 500, ikinci sirada birkag bin, tglincl sirada ise 20 bin taseron sirket, bu piramidi olusturmaktadir.
Ana sirket bu sistem iginde, calisma agindaki iliskiler ve koordinasyonu saglamakla gorevli olup, kilit bir
rol Gstlenmistir. Ancak birinci taseron sirketlerle arasinda finansal bir iligski bulunmakta, boylece ikinci
siradaki taseronlarla baglanti kurabilmektedir. Zamaninda Teslim Sistemi (JIT), Japon Ureticilerinin
uyguladig: vetaseronlarin Ureticilere cografi yakinligi prensibine dayandirilmig bir sistemdir.

Japon gokuluslu sirketleri, kendi ortakliklarinin bulundugu fabrikalara yakin olan yabanci bolgelerdeki 6nemli
yan sanayi sirketleri tarafindan isletmeler kurma girisimlerinde énemli bir rol oynamiglardir. Japon otomobil
cokuluslularina ortak olan saticilarin %75'inden fazlasi gokuluslularla yakin iligkiyi sirdurebilmek igin,
ABD’deki Ureticilerle de ortaklik yapmustir. Buna karsilik gelismekte olan tlkelerdeki kiiclik sermayeli yan
sanayicilerle kurulan iliskiler gorece azdir. Ancak, birinci siradaki sirketler tarafindan yerel Ureticilerle
olusturulan baglar, Japon gokuluslu sirketleri ile onlarin Japon yan sanayicilerinin ¢alisma aglarina dogru
genislemektedir.” (UNCTAD- World Investment Report, 1995, S. 204-205)

Japon modelinin yayginlasmas: asagidaki degisimleri beraberinde getirmektedir:
- Butin otomobil birimlerinde tageronluk dalgasimn yayildigi sendikalar tarafindan bildirilmektedir.

Birkag yildir taseronlarin sayisinda azalma sézkonusudur. Avrupa da yapilan ¢alismalara gore sayinin 1400
arac icin ortalama 1 Uretici dizeyinden, birkag yiz arag icin 1 Uretici dizeyine diismesi beklenmektedir.
Bagka bir calismada ise Avrupa da 1995'ten beri faaliyet gosteren 3000'in Uzerindeki birinci siradaki
taseron sayisinin, 2000 yilinda 300 dolayinainmesi beklenmektedir.
Birlesmeler ve sirket satin almalar1 yan sanayide de gok hizlanmistir. Olgekler, boyutlar1 agisindan fikir
vermektedir. Bazi analizciler, bir sire sonra dinya genelinde otomobil yan sanayinde 20 tane yan sanayi
sirketinin kalacagim, geri kalanlarin ise, piramitdeki yeri ikinci veya tclincl sirada yer aan, disik maliyetli
bolgelerin Ureticileri olabilecegini dngdrmektedir. Japonya da oldugu gibi K. Amerika ve B. Avrupa arag
Ureticileri tarafindan, yeni gelisen ekonomilerde yapilan otomotiv yatirimlarini, yine kendilerince olusturulacak
yan sanayi yatirimlari izleyecektir.

L ornegin Uriin gelistirme slires GM’ de 24 aydan 18 aya dismustir (Wirtschaftswoche, 29.6.2000;).
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Yukarda da bdirtildigi Uzere sektérde diinya oOlgeginde rekabetin artmasi bir ¢ok firmay: yeniden
yapilanmak ve kendi firma igi 6rgutlenme yapilarim degistirmek (bir tir rasyonalizasyon) zorunda
birakmustir. Firmalar faaliyet alanlarim karlilik esasina gore yeniden gozden gegirmekte; yeteri kadar
karl1 olmayan isletmder velveya Uretim asamalar1 ya tamamen eden cikarilmakta ya da baska bir
firmaya (yan sanayi, taseron) devredilmektedir. Dikey biitinlesmeden boylesi bir kopus (disintegration),
kaynaklarin dagilimina iliskin kararlarin merkezi olarak alinmasinda firma yonetimi agisindan bir
denetim sorununu ortaya cikarmaktadir. “Sinirli ademimerkezilesme® diye tammlanabilecek bir
organizasyon yapisi icinde firmalar bir yandan kar merkezleri (profit center) olusturmakta ve belli bir
sorumlulugu bu alt birimlere devretmekte, 6te yandan yatirim kararlarina iliskin bir uyum ve denetim
sorunuyla karsilasmaktadirlar. Halbuki Uretim birimleri arasinda rekabeti artirarak karliligi yiksdtme
amaci kendi icinde bir c¢diski barincirmaktacir. Zira bir kar merkezi olarak degerlendirilen Uretim
biriminin karlilig: onun denetimi disinda olan bir gok unsurdan etkilenmektedir. Ornegin Ford firmasimn
ABD’de olan ana merkezi, iskandinavya pazarina Brezilya da Uretilen Escort marka araglar siirmeye
karar verdiginde, bunun o ana kadar bu pazara Uretim yapan Saarlouis (Amerika) fabrikasinm
etkilememes: mumkiin degildir. Clnku boylece isletmenin karliligi kendisinin etkisi disinda azalacaktir
(K. Dohse, 1989, S. 111).

Firmalar 6zdlikle zaman ekonomisi (economies of time) anlaminda beli Urunlerin Gretimi icin etkinlik
kriteri olarak standart siirder tespit eimekte ve bunlar1 da 6zdlikle bazi yeni agilan isletmeerinde test
etmektedirler. Bdylece ayni firmanin gesitli Gretim yerlerinin birbirleriyle kiyaslanabilirlik kosullar: ve
isletmder arasindaki rekabet artmaktadir. Bu artan rekabet, (sendikacilar arasinda “whipsawing”: aba
altindan sopa gosterme diye nitelenen) dayatilan etkinlik kriterlerinin gergeklestirilmesinde sendikalarin
hareket alamim daraltici bir rol oynamakta ve enduistriyel iliskiler Gzerinde bir tehdit unsuru olmaktadr.
Enformasyon teknolgjilerinin gelismesiyle de desteklenen bu denetim mekanizmalar: firma merkezlerinin
basta yatirimlar olmak Uzere bir ¢cok kaynak dagilimina iliskin kararlarda tekil isletmeeri Uzerindeki
yaptirim giclnin artmasina yol acmaktadir. Uludararasi firmalarin  dogrudan yatirimlarinda
“kiresd” stratgilerinden hareketle gesitli Gretim birimleri arasindaki rekabetin “merkezi” denetiminin
Onemine oOrnek olarak, Toyota firmasinin Turkiye deki isletmesine iliskin su gozleme dikkat ¢ekmek
gerekir: “Dinyadaki 26 fabrikadan her giin Uretim ve kalite konusundaki bilgisayar kayitlar: Tokyo'ya
gidiyor. Nihai kontrol orada yapiliyor. Toyota-SA bu kayitlarda Japon, Amerikan ve ingiliz
Toyota laryla es dizeydedir (aktaran T. Akyal, Milliyet, 25 Nisan 1995).

2.2.5 Sektorde uludararas isboliminin degisimi:

Dunya otomotiv sektdriinde uluslararasi ishdlUminin déniistimi 1920’ ler, 1950’ ler ve 1980’ ler olmak
Uzere U¢ ayr1 evreden gecmistir (R. C. Hill, 1987, S. 24). Her bir evrenin ortak olarak paylastiklari
Ozdlik, bu donustmlerin iktisadi kriz, durgun yurtici talep asiri kapasite ve artan ulusal korumacilik
egilimleriyle tammlanan bir asir1 birikim krizine denk dismesidir. Ancak her bir evrede bu egilimlerden
biri veya birkagi “baskin” vefveya “kritik” bir rol oynamigtir. 1920’ lerde kapasite fazlas ve yavaslayan
yurtici talep karsisinda uludararasi firmalar yurtdisinda montaj fabrikalar1 kurarak ve ihracata
yonderek tepki gosterirken, 1950’ler ve 1960’ larin baslarinda yine durgun yurtici talep kosullar1 ve
yurtiginde asirt kapasite olgulari, Avrupa Ekonomik Toplulugu’nun kurulmas: (6zdlikle Amerikan
sermayesinin Avrupa'ya iliskin stratgisi) ve Uclincli Diinya Ulkderinde ithal ikameci kalkinma
politikalariyla (bu Ulkdlerin kendi otomotiv sektdrlerini kurma cabalart ve bu dogrultuda aldiklar
korumaci tedbirler) birleserek, ede biriken fazla sermaye ve fazla kapasite icin yeni pazarlar aramak
Uizere yurtdhgina yabanci dogrudan yatirimlarda (6zellikle ABD uludlararasi sirketleri) yeni bir dalgaya
yol agcmustir. Nihayet icinden gegmekte oldugumuz Uglincli evre de diger evrderle aym ozdlikleri
paylasmaktadir. Ancak yine de niteiksd bir farklilasmadan szetmek gerekmektedir. Kar oranlarinin
disme egiliminden kaynaklanan asirt birikim krizinin yol agtigi uzun strei bir bunalim evresinden
gegen dunya ekonomisinin “yapisal” sorunlari otomotiv sektOriinde de sermayeye diinya 0lgeginde bir
yeniden yapillanmay1 dayatmaktadir. Bu evrenin ayirdedici 6zdligi, Avrupa ve 6zdlikle Japon
firmalarimn artan rekabetiyle birlikte otomotiv sektoriindeki ulusal sermayelerin diinya dlgeginde
giderek artan bir hareketlilik kazanmis olmalaridir. Bu stratginin temd ayagi “Uretim maliyetleri
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bakimindan en dverisli Ulkede Uret ve oradan diinyaya sat” ilkesinden hareketle izlenen bir “kiresd
bitunlesme’ stratgisidir (global integration, global sourcing).

Buyuk Uretici firmalarin kiresd bittinlesme stratgjisini ve bu anlamda Uretimin uluslararasilagmasin
ifade eden artik klasiklesmis bir 6rnek sudur: “Bir Amerikali, General Motors dan bir Pontiac Le Mans
adiginda bilmeden uludlararasi bir anlasmaya girer. Otomobil icin General Motors a édenen 20.000
dolarin yaklasik 6.000 dolar1  emegi ve montgj icin Giiney Kore ye, 3.500 dolari motor ve eektronik
aygitlar gibi geismis parcalar icin Japonya'ya, 1.500 dolari modd ve c¢izim mihendisligi icin
Almanya'ya, 800 dolar1 kiicik parcalar icin Tayvan ve Singapur'a, 500 dolari pazarlama icin
Ingilteré ye, 100 dolar1 bilgi islemleri icin Barbados ya da irlanda'ya gidiyor. Kalan 7.600 dolar ise
Detroit'teki stratgi uzmanlar, New York'taki banker ve avukatlar, Washington'da sirketin lobisini
yapanlar, Ulke capinda sigorta elemanlar: ve General Motors hisse sahipleri arasinda paylasiliyor” ( R.
Reich. 1992, S.69).

Sekil 3: Mercedes firmasinin uluslararas Gretim age

-

l'-'l';;rccm_-s-ﬂ-enz

Mexico

Almanva'din dagitin : —’ Nortdgndan dafifum

Kaynak: manager magazin, 1995, S 119
Boylece ortaya bir firma-i¢i uluslararast ishdlumi c¢ikmakta, Uretim birgok Ulkede birden
gerceklesmekte (bkz. sekil 3) ve bu “dinya fabrikasinda” her bir Ulke Uretimin maliyet GstinlGgi
bulunan asamasinda uzmanlasarak islev gormektedir. Bu olguyailiskin iki teme egilim sdzkonusudur:

1. Uretimin bazi asamalarin veya parcalar: tageron bir firmaya yaptirmak (subcontracting),
2. Uretim siirecinin belli bir asamasini firmanin uluslararas: dretim agi iginde yer alan bir Uretim
yerinde gerceklestirmek

Ornegin asagida Volkswagen firmasinin GUretim birimlerinin uludararas: Glgekte istindam dagilimlar:
gOrilmektedir.

Tablo 7: Volkswagen Firmasinda Istindam Dagilimlar:

VW Firmasinda istihdam Dagilimi (%) (1970-1988)

1970 1980 1988
Avrupa 82 62 65
Diger 18 38 35
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VW Firmasinda istihdam Dagilimi (%) 1996

AlMANYA ..o 58
B.AVIUPA ...ooviiiiieee e 8
D.AVIUDE ..o e 8
G.DOZU ASYa. .....ooveeieeieee e 6
KLAMENKA ..o 5
G.AMENTKA ..o 13
G. AFMKA oo 2

VW Firmasinda Ur etimde Calisan isci Sayisi (1996)

AlMANYA.....eeiiieieeee e 153.556
BelGIKA ..o 5.700
POMEKIZ ..o 3.900
TSPANYA ...ecvveecee s 12.900
Cekoslavakya .........cceevvveiiieiie e 16.800
SIOVAKYA ... 2.300
POIONYA ..o 1.260
MBCANTSEAN ... 1.000
CINH.C .o 14.000
TAYVAN oo 665
Brezilya......cccoovioiiieiieceee e 30.500
AANTIN Lo 3.600
MEKSIKA ..o 12.900
ABD e 1.188
(N ({12 TS 6.400

266.699

Yukaridaki veriler is1ginda firmanin Uretimde galisan iscilerinin agirlikli olarak ana tlkede yogunlastigi,
bununla birlikte baz1 cevre Ulkderde ve gdisen pazarlarda da yeni kurulan Uretim birimlerinin bir

sonucu olarak artma egiliminde oldugu sdylenebilir.

Gercekten otomotiv sektorii en fazla uluslararasilasan sektorlerin basinda yer almakta ve bu slreg
devam etmektedir. Sektdrdeki uluslararasilasma egilimlerinin bir gostergesi olarak 6rnegin Alman
otomotiv sektorinde faaliyet gosteren firmalarin toplam satis haslatlart icinde yurtdisi satis
hasilatlarinin payina baktigimizda bu oran 1993 yil1 itibariyle %41’ dir (A. Hermanns/U.K.Wissméer,
1995, S. 391). Mercedes firmasinin 1995 yili itibariyle toplam satiglar: icinde yurtchsi satislarimn oran
%44 ve toplam Uretim icinde yurtdist Uretimin payr %40 dir (diger otomotiv firmalarimn satis

hasilatlarinin bolgesd dagilimu igin bkz. tablo 8)

Tablo 8: Satig Haslatinin Bolgesel Dagilimu

Avrupa K.Amerika | L.Amerika Asya Diger
Fiat(1) 77 6 12 5
Daimler Benz (2) 65 19 4 8 4
VW 74 7 13 4 2
Renault 87 8 3 2

(2) 1995 yil:
(2) 1996 yil:

Sektordeki bazi firmalarin yurtdis1 aktiflerinin ve satiglarinin paylar: da bu egilimi destekler nitiktedir.
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Tablo 9: Baz firmalarin yurtdg: aktiflerinin ve satzslarinin pay: (%)

Firmalar Toplam Aktifler iginde yurt Toplam satislar i¢inde yurt Toplam ¢alisanlar i¢inde
disindaki aktiflerin pay (%) disindaki satislarin payi (%) yabancl istihdaminin payi (%)
Ford Motor Company 31 45 38
General Motors Corp. 25 32 34
Toyota Motor Corp. 35 47 23
Volkswagen Grubu 55 64 47
Mitsubishi Corp. 41 39 43
Nissan Motor Corp. 46 54 50
Fiat Spa 38 39 38
Daimler-Benz 40 63 23
Renault SA 45 54 31
Honda Motor Corp. 53 62 54
BMW AG 59 73 45
Daweoo Corp. 46 39 79
Chrysler Corp. 15 13 21

Kaynak: Unctad, 1998, S. 321-3

Kuzey Amerikali Ureticiler cok uzun yillarcir Bat1 Avrupa, Avustralya ve Latin Amerika da Gretimlerini
surdurmektedir. 1990’ |1 yillarin basinda Japon Ureticileri Ingiltere, Hollanda'ya, Bati1 Avrupa Ureticileri
de Dogu Avrupa Ulkderine yatinm yaptilar ve yeni yatirimlar devam etmektedir. Avrupa Birligi (AB)
firmalart oto Uretiminin %24’ inu, ABD firmalart %46'1m, Japon firmalar: ise %32'ini yurtdisinda
gerceklestirmektedirler. Ancak buyik dreticilerin bulundugu Ulkeler aym zamanda biytk pazarlar: da
olusturdugundan, yurtchs:1 Uretimler de daha cok bu Ulkelerde gergeklesmektedir. Ornesin ABD
firmalarimn dig Uretimi AB Ulkelerinde, Japon firmalarimn dis Uretimi ise ABD’de yogunlasma
esilimindedir (Globus, 2000, S.142)).

- Bati Avrupal Ureticiler (Ford ve Opd/Vauxhall’ da dahil olmak Uzere) Uretimlerinin %20’ sini Bati
Avrupa sinirlart disinda yapmaktadir. Yakin gelecekte Avrupa disindaki Oretimin  artmasi
beklenmektedir. Avrupal: Ureticilerin Uretimlerini ABD ve Dogu Avrupa basta olmak tizere Asya ve
Latin Amerika nin yeni gelisen pazarlarina kaydirmalar: beklenmektedir. Ornegin;

Mercedes-Benz ve BMW ABD’ de fabrika kurmustur,

PSA/Citroen ve Volkswagen/Audi Uretimlerini Cin' e kaydirmslar,

Diger Ureticilerin planlar: arasinda da Cin’ de Uretim birimi kurmak yer almaktadir.

Fiat, Ford, GM, Mercedes-Benz, Peugeot ve Rover Hindistan' da isbirligi anlagmalari (Joint
Ventures) yapmiglar, BMW ve Volkswagen'in de aym yolu izlemesi beklenmektedir (
Schwarz, 1997).

Boylece Uretici firmalar agisindan “bolgesd agirlik merkezleri” olusmaktadir. Avrupa bu “ticaret
savasinda” en kritik 6neme sahip arena konumundadir. Bu da bize aslinda ulusal yerlesim yerlerinin
roli konusunda sermayenin ikircikli ve ¢dliskili konumunu, hem nasil uluslararas: boyutta hareketli hem
de nasil kendi ulusal (degisken ve degismeyen) sermaye altyapisimin gdismisligine bagimli oldugunu
ortaya koymaktadir®.

Sektorde ticaret kisitlarindan kurtulma stratgisi olarak pazar neredeyse Uretimin orada yapilmasi ve
boylece pazar paylarimin artirilmas: amaglanmakta, yeni pazarlarin de gecirilmesinin artik sadece klasik
bir ihracat stratgis ile mimkin olmadigim anlayan bir gok firma, pazar nerdeyse Uretimin orada
yapilmasinin kaginilmaz oldugunu gormektedir. Ihracatta karlihgin azalmasiyla birlikte yeni dénemde
basar1 “gonder ve sat” kuraliyla degil; yerd montg tesiderine yatirimlarla bdirlenmektedir.

13 Mc Kinsey damgmanlik firmasinin Almanya bdlge midirt kendisyle yapilan réportajda “peki bu gelismeler (uludararasilasma) yerli
firmalarda bir kitlesel gége yol acar mi?’ sorusuna “firma merkezleri de eski sanayiler de uygun kosullarda yerlerinde kalacaklardir. Bunlar:
baska yerlere kaydirmak ¢ok pahali olurdu” diye cevap vermektedir (Wirtschaftswoche, 15.7.1999).
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Uluslararast otomobil Ureticileri igin en 6nemli sorun ihracat degil; genislemedir. Gergek genisleme ise
Latin Amerika, Meksika, Dogu Avrupa ve Guineydogu Asya gibi gelisen pazarlarda (emerging markets)
gerceklesmektedir. En biyik kapisma sirketlerin i¢ pazarlari disindaki alanlarda - ki biyik otomotiv
sirketlerinin her biri aslinda kendi i¢ pazarlarinin en blylgtdir ve asil glclerinin kaynagi buradan
saglanmaktadir - yasanmaktadir.

Bu dogrultuda bir ¢cok uluslararasi firma hem diger gdismis Ulkelerin pazarlarim ee gecirmek ve bu
amacla ulusal koruma duvarlarim asmak Uzere sanayilesmis Ulkderde hem de bazi “secilmis”
gelismekte olan Ulkeerde dogrudan yatirimlarim artirmaktadirlar. Uludlararas: sirketlerle (US) yapilan
gorismeer sonucunda elde edilen bilgilere gore otomotiv sektdriinde faaliyet gosteren firmalar Uretim
yeri segciminde izledikleri stratgjilere gore baz: Ulkederi tercih eimektedirler (bkz. tablo 7).

Tablo 10: Uludararas sirketlerin yatirsmlarznda tiglinct tlkeleri tercih nedenleri

Amerikan Firmalari Avrupa Firmalari
Y atay Strateji Dikey Strateji Y atay Strateji Dikey Strateji
(Pazar amagl1) (Maliyet amagli) (Pazar amagl1) (Maliyet amagli)
Tiarkiye 3.4 Macaristan 3.7 Tarkiye 4.2 Polonya 5.5
Rusya 3.3 Polonya 3.0 Polonya 3.8 Tirkiye 5.5
Portekiz 2.8 Portekiz 2.5 Malezya 3.7 Portekiz 4.0
Polonya 2.7 Malezya 2.5 Portekiz 3.3 Tayland 3.0
Macaristan 2.3 Tayland 2.8 Tayland 2.8 Malezya 3.0
Tayland 2.2 Tirkiye 2.3 Rusya 2.8 Misir 3.0
Malezya 2.0 Rusya 2.2 Macaristan 2.2 Macaristan 1.0
Misir 1.6 Ukranya 1.5 Misir 2.0 Rusya 1.0
Tunus 1.5 Misir 1.4 Fas 2.0 Ukranya 1.0
Ukranya 1.5 Tunus 1.4 Tunus 1.8 Litvanya 1.0
Fas1.3 Slovakya 1.1 Slovakya 1.5 Slovakya 1.0
Litvanya 1.0 Fas 1.0 Litvanya 1.0 Fas 1.0

Kaynak: C.A. Michalet, 1997

Gelismekte olan Ulkelere uluslararast otomobil sirketleri tarafindan uzun yillar sadece drlnlerinin
satilacag: bir pazar olma islevi yiklenirken, 70'li yillardan itibaren bir gok AGU’ de Uretim yerleri de
kurulmustur. Bu gdismderin Uglincli Dinya tlkeleri agisindan anlam, yatirnim yapilan “bazi” Ulkeerin
sektorde tam bir Uretici konumuna gelmekten ziyade, 6zdlikle ihracat amaciyla Uretilen otomobil parca
ve aksaminda uzmanlasmalari ve/veya ihracat Ussl islevi gormeeri; kisacasi “global sourcing”
stratgisinin bir uzantisi olarak islev gormeeridir (R. C. Hill, 1987, S. 24). Ornesin Dogu Avrupa,
Batr' min gugll isletmderinin monta) hatlarimn uzantisi konumundadir ve ucuz isguct bolgesi olarak
ayn zamanda Avrupa Birligi Uyesi Ulkeer Ispanya, Portekiz ve kismen irlanda ile rekabet etmek
zorundadhr.

Skoda firmasina daha ayrintili olarak bakarsak (tablo 11): VW'nin Skoda'ya gosterdigi ilginin asil
nedeni isglciniin ucuz oldugu bir piyasaya yapacag: Uretimle maliyetleri distrmekti (M. Keller, 1996,
S. 292). Ucret artislart Skoda isgilerinin Cekoslavakya' da en yiksek cretli kesime girmesini saglams
olmakla birlikte, bir aylik kazanclar: hala Wolfsburg iscilerinin bir giinlilk tcretleri dilzeyindedir. Ote
yandan VW vyoneicileri vergilerin indirilmesi ve gerekli malzemenin Almanya dan gumriksiz
getirilmesi konusunda Cek hiikkiimetiyle siki pazarliklar yiritmislerdir. Bu gortismelerde Gsti kapal bir
tehdit daima sicak tutulmaktachr. Ucret maliyetinin ok yikselmesi durumunda, Volkswagen'in bir
yatirim hatasi(!) yaptigina karar verilebilecegi bdirtilmektedir (M. Kdler, 1996, S. 293).

14 22 bin Skoda calisamt Almanyada VW isletmesinde calisanlarin kazanglarimin %20'ini elde etmektedirler (Wirtschaftswoche, Nr. 23,
1.6.2000).
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Tablo 11: Skoda’ nin yurtici ve yurtdes: sates paylar: (%)

1991 1996 1997 1998 1999
Cek Cumhuriyeti 30 33 28 22 20
Ihracat 70 67 72 78 80

Kaynak: Wirtschaftswoche, 1.6.2000

Gunimizde Uretimin kaydirilmast olgusunun 6nemli bir 6zeligi de distk Ucretli isglctyle sermaye-
yogun makina parkinin “evliligi” ve bunu saglamada egitimin roliidiir™®. Sektérde maliyet yapilarindaki
degisim nedeniyle toplam Uretim maliyetleri icinde emek maliyetlerinin pay: azalmakta (toplam Uretim
maliyetleri icinde payr %15); kalite ve esnekligin artmasi calisanlarin daha nitelikli  olmasin
gerektirmektedir. Dlsuk Ucret dizeyi ile yeni yatirnmlarla gelisen oldukca modern imalat tesislerinin
birlikteligi, yiksek emek Uretkenligi ve dusUk birim emek maliyetleri sayesinde diinya pazarlarinda
rekabet glcini artirict etkide bulunmaktadir. Sanayilesmis Ulkeerde gdistirilen Uretim yontemlerini
Ogrenmis kalifiyeisciler Meksika, Kore, Hindistan ve diger gdismekte olan Ulkeerde de yiksek kalitede
otomobil Uretebilmektedirler.

AGU' de otomotiv sektorii sanayilesmis Ulkelerden farkli nitdiktedir. Bircok AGU’de Uretim hacmi
oldukga disuk olup, sektortin Uretim strecinde kilit rol oynayan AR-GE, tasarim gibi faaliyetler hemen
hemen yok denecek kadar az dizeydedir. Arag tasarimu oldukga Onem tasimaktadir, c¢lnki bir
otomobilin toplam dretim maliyetlerinin %70'inden fazlaam bu asamaya iliskin alinan kararlar
olusturmaktadir (1. Karmokolias, 1990, S. 48).

Uluslararas: isbdlimine iliskin olarak AGU’e ¢esitli oneriler yapilmaktachr: Modern otomobil
teknolgjisi ile AGU’in teknik “yetenekleri” arasindaki agik giderek acilcigindan, AGU dreticilerinin
yapmasi gerekenin, yabanc Ureticilerleishirligine (lisans anlagmalari, joint-ventures) gitmek oldugu ileri
surtlmektedir. Gergekten nerdeyse hemen her AGU Ureticisi firmanin bir yabanc: firma ile milki bir
bag icinde oldugu velveya ishirligi (joint venture) yaptigi gérilmektedir (I. Karmokolias, 1990, S. 47).
AGU' de tasit araci Uretimindense parca ve aksam Uretiminde yogunlasmak daha ok firsat tasimaktachr
(I. Karmokolias, 1990, S. 48)'. Ayrica sekordeki teknolojik gdismderin izlenmesi ve teknoloji
transferinden en iyi sekilde faydalanabilmek icin AGU uluslararas: sirketlerle akilci ishirliklerine
gitmdidirler (D. Jones/J. Womack, 1985, S.406). Ote yandan ev sahibi bir gok gdlismekte olan tilke
hikimetleri de otomotiv alamndaki yatirimlar: kendilerine gekmek istemektedirler. Clnkd bunu hem
ihracat yoluyla doviz getirecek dnemli bir kaynak, hem de teknolgji ede eimeye ve istihdam yaratmaya
yondik bir arag olarak gormektedirler. Halbuki diinya otomotiv sektdriinde uluslararas: isbdliminde
yasanan bu degisimler, merkezde dis ticaret agiklari, yapisal issizlik ve mali cdiskiler; cevrede
yoksulluk ve ihracat bagimliligi gibi toplumsal beddleri oldukga agir olan sonuglara yol agmaktadir.

2.3 Sermaye-Emek Tliskis

r Otomobil Sanayiinde Istihndam:

Ekonominin kiresdlesmesi, yeni teknolgjiler ve yeni Uretim teknikleri 1970’ lerin son yillarindan itibaren
endustri  Ulkelerinde istihdami olumsuz yonde etkilemistir. Ornegin Avrupada 1980'li yillar ile

15 Ornegin Ford 250 milyon dolarlik bir yatirnm karsiliginda Meksika da 1100 kisilik bir kadroyla yilda 400.000 motor (iretebilecek, en son
teknolojiye sahip bir fabrika kurmustur. Fabrika bir emek-yogun montaj bandindan ve her biri bir futbol sahas biyuiklGguinde dort tane sermaye-
yogun transfer bandindan olusmaktadir H. Shaiken’ den aktaran Barnett/Cavangh, 1995, S. 252).

16 AGU igin yapilan bu oneri baska bir cok lilkede gergeklesmekte olup; 6rnegin Tirkiye igin de her gegen giin gegerlilik kazanmaktadr.
Otomoetiv yan sanayinin ihracat yaptigi Ulke sayist 1980'de 4 iken, glinimiizde 189’ dur (Ekonomist, 12 Ekim 1997). Daha 6nce agiklandig

Uizere bu olgunun arkasinda sektdrde diinya 6lgeginde artan rekabete bagli olarak maliyet baskisi nedeniyle taseron Uretimin giderek agirlik
kazanmas: yatmaktadir.
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karsilastirildiginda istindam diizeyinde 6nemli azalmalar meydana gelmistir. 1980 ile 1987 yillar
arasinda istihdam diizeyinde meydana gelen azalmalar 400 bin civarinda olmakla birlikte, otomotiv
faaliyetlerini iceren tiim sektorler goz dniine alindiginda bu rakamin 600 bine ulastigi kabul edilmektedir
(ITO, 1997, S. 58). Istihdam diizeyindeki bu azalma otomotiv sektdriiniin yeniden yapilanmasinin bir
sonucu olup, artan rekabet baskisinin etkisiyle gelisen teknoloji emegin yerini makinenin almasina yol
acmigtir.  1997'de otomotiv - sektdrinde istihdamin 8 milyonu astigi  tahmin  edilmektedir.
(IMF,2000,s.37)

Verilerin yetersiz olmasina karsin bolgder itibar1 ile gend egilim;
Asya-Pasifik bolgesinde istihdam artisi,
Amerika da istihdamin ayn diizeyde seyretmesi,
Japonya ve Avrupa daise istihdamin daralmasi seklindedir.

Arag Uretiminde Asya-Pasifik bolges istihdamin en yogun oldugu bolge olarak dikkati gekmektedir.
Asya krizinin ekis ile Ozelikle Giiney Kore de binlerce kisinin issiz kalmasina ragmen otomaobil
sanayinde istihdam 3.3 milyona ulagsmaktadr.

Grafik 11: Otomotiv Sanayiinde Istihdam (bin kisi)

Ctomotiv Sanayinde istihdam
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Kaynak: IMF, 2000, S47

Otomobil sanayi istihdaminda Cin dinya gendinde ilk sirada yer almaktadir. Bununla birlikte
istihdamin artis hizi 1994  ten itibaren yavaslamistir. Ancak Asya krizi sonrasinda bélge istihdaminda
Onemli azalmalar oldugu bilinmektedir. Japonya ve Kor€ye iliskin yeni istihdam bilgilerinin
olmamasina ragmen uretimin 6nemli dl¢lide azalmasi nedeniyle istihdanmin da azalmas: kagimlmazdir.

Gilney Amerika ve Dogu Avrupa da guvenilir istatistikler olmamasina karsin, Brezilya ve Arjantin’ de
1997’ de istihdamin arttig1 bilinmektedir. Ara¢ motoru Uretiminde 1997’ de istihdam 1994’ e oranla %4
artarak 106.000 kisiye, Arjantin'de ise 26.300'e ylUksdmistir. 1998 yilinda ise her iki Ulkede de
istindam azalmustir. Brezilya ekonomisinin krizi nedeniyle istihdamin 10.000 dolayinda azaldig: tahmin
edilmektedir. (IMF, 1998-99, S.31)

1992-1993 arasinda Dogu Avrupa da istihdamin 1.6 milyon oldugu tahmin ediliyordu. 1994-1997
arasinda ise uludararasi sirketlerin yeni yatirnmlarina ragmen istihdamda onemli bir artis olmachg
bilinmektedir. istihdamin en yogun oldugu ulke olan Rusya'yi, Polonya, Romanya, Cekoslovakya ve
Ukrayna izlemektedir. SOzkonusu Ulkderde istihdam 1991-1994 arasinda azalmustir. Cokuluslu
sirketlerin yogun yatinmlarimn oldugu Cekoslovakya ve Polonya da 6nemli istindam artist olmanmus,
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hatta 1994-1997 doneminde Cekoslovakya' da istihdam 110.000 kisiden 91.000' e dismiistir. Belarus,
Bulgaristan, Sirbistan ve Romanya’ da istihdam ¢ok az da olsa artrmstir.

Dinya otomotiv sanayi istihdaminin ikinci blyuk bolgesi (1995 verilerine gore 1.7 milyon) Avrupa’ dir.
1994-1997 déneminde Almanya, ispanya, Isveg, Portekiz ve ingiltere de istindam artmustir. 90’ larin ilk
yillarinda Avrupa otomobil piyasasinda yasanan durgunlugun yerini 1995'e dogru canlanmaya
birakmasi istihdam artisinin en 6nemli nedenlerinden biridir. Ancak otomobil firmalarimin yeniden
yapilanma stregleri devam ettigi icin istihdamda 6nemli bir artis beklenmemektedir.

ABD ve Kanada da istihdam %3.8 artarken, Meksika' mn Maquiladora serbest bélgesinde istihdam
patlamasi yasanmistir. (Bkz. EK, S. 57)
Bitin bu geismdere karsin Prognos-Ingtitut tarafindan yapilan bir projeksiyon, otomobil sanayinde
2005 yilina kadar Latin Amerika disinda dinyamn bitin bdlgeerinde istihdamin azalacagin
gostermektedir (IG Metall 2000, S. 19)

Tablo 12: Secilmis Baz Firmalarda istihdam Degisimi (1978-1998)

Firma 1978 1982 1992 1998

GM 839.000| 657.000| 750.000| 594.000
Ford 506.000| 404.000| 325.000| 345.000
Toyota 45.000| 56.000| 108.200| 159.000
A 207.000| 239.000| 273.300| 294.400
Fiat 134.000| 124.000| 285.500| 242.000
Renault 143.000| 132.000| 146.600| 138.300

Kaynak: Cesitli yay:nlardan ve firma verilerinden derlenmistir.
Tek tek firmalara da baktigimizda uzun donemde istihdamin azalis egilimi gze garpmaktadir.
2.3.1 Yeniden yapilanma ve degisen ser maye-emek iliskileri:

Yukarda da ifade edildigi Uzere, krizle birlikte canli sermayenin degersizlesmesi olgusu kendini agiga
cikarmaktadir ve yeniden yapilanma kapsaminda yogun isten cikarmalar'’ veya erken emeklilik
uygulamalari sdzkonusudur®

Kiresd rekabetin artan baskisi altindaki otomobil Greticilerinin 6niinde agilan kiiresel segenekler en ¢cok
nitdikli iscileri etkilemistir. Otomotiv endustrisi gok gend bir egilimin Ozdlikle garpici Grnegini
sergilemektedir. Sirketler icin dinya capindaki isguictine ulasmak kolaylastikgca sanayilesmis Ulkelerde
Ucretler Uzerinde bir baski kurulmustur. Isglicli pazarindaki glic dengesi sendikalarin aleyhine
donmistir. EndUstriyel sendikalarin temed tas1 isci dayamsmasidir. Ancak esnek Uretim gitgide
sirketlerin, aym sendikada olsalar bile, bir fabrikadaki iscileri bir digerindekine kars1 koz olarak kullamip
isglicti maliyetlerini kismalarim saglamaktadir'® (Barnet/Cavanagh, 1995, S. 252)

7 Detroit te Amerikan otomotiv sanayinin U¢ blyik devi rekor kar rakamlar: agiklarken, bu durum érnegin lic devden biri olan General Motors
firmasinin azalan pazar pay: nedeniyle ve verimliligi artirmak amactyla 2 milyar dolarlik bir yeniden yapilanma programint uygulamaya
koymasina engel olmamaktadir. Yeniden yapilanma kapsaminda sirket 2005 yilina kadar toplam 40 bin Kisiyi isten cikarmay: amagladigin
belirtmistir (HUrriyet Business Week, 18 Ocak 1998).

Renault firmast 57 yas ve lzeri persondin erken emekliligini de kapsayan maliyet distrme calismalarindan 20 milyar frank tasarruf
bekledigini agiklamistir (Radikal 1999).
19 Ornegin 1992 yilinda Kuzey Amerika da tarihinin bir yil igindeki en bilyiik zarari olan 8.7 milyar dolari kaybeden GM, ABD ve Kanada da
20 fabrikay1 kapatacagin ve 74000 Kisiyi isten ¢gikaracagini agikladi. Michigan ile Texas arasainda bir secim yapilacakti. 1988 yilinda yapilan bir
sirket i¢i “rekabet” arastirmasi Michigan'daki fabrikaya bes Gzerinden 4.1, Texastakine ise yiksek nakliye giderleri nedeniyle yalmzca 1.5
vermisti. Ancak GM, Michigan'daki iscileri baska fabrikalarinda daha kolay degerlendirebilecegi diisiincesiyle Texas fabrikasim secti. Karari
etkileyen bir diger (!) 6nemli gerekge de Texastaki isgilerin fazla mesa almadan g vardiya caligmayr kabul etmis olmalariyd:
(Barnett/Cavanagh, 1995, S. 252; Keller, 1996, S. 64).
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Acikga otomotiv sirketleri verimlilik artislarimn meyveerini iscileriyle paylasmaya pek gonullt
degillerdir. Ucret ve istindam diizeyinin korunarak, calisma sirderinin kisaltiimas: gibi bir yaklasim
yerine kapitalist Uretim tarzimin bencil yaklasimu (“benden sonrasi tufan) kendini dayatmakta ve
sermaye Uzerinde olusan baski calisanlara yansitilmaktadir®.

Bazi “segilen” AGU’de hiikiimetin uyumlu, caliskan isgiicli vaatleri ve sendikalarin itaatkar tutumu®
sbzkonusudur, bu tlkeerde ticretlerin diizeyi oldukca dusiiktiir® ve yeni Uretim teknikleri ile birlikte is
yogunlugu artmaktadir®. Agirlasan calisma kosullarina en iyi érnek herhalde Japon iretim sisteminin
calisanlar Uzerindeki etkileri olsa gerektir. Ornegin iscilerin dneride bulunmasimin tesvik edilmesi
politikasina bakacak olursak “icerden” bir calisamin gozlemleri oldukea ilgingtir: “Ilk bakista iscilere
sirketin yonetimine katilma duygusu vermenin bir yolu gibiydi; yakindan bakilcdiginda ise durum daha
farkli goriniyordu. Toyota bir yilda tam 1 milyon 906 bin teklif almusti (isci basina 39 teklif). Bunlarin
%95'i benimsenmis, bir yil icinde 1.8 milyondan daha ¢ok yeni fikir uygulamaya konulmustu.
Onerilerin buyik bir bolimi katihm yoniindeki baskilara boyun egen iscilerin def-i bela kabilinden
katkilarindan ibaretti. Degisim riizgar: hi¢ bir sonu¢ alinmadan kendiliginden sona erdi; hi¢ bir ise
yaramamis, uygulayicilarimin Gzerinde agir baskilar yaratnusti” (M. Kdler, 1996, S. 258). Japon
otomotiv sektdrinde galisanlarin memnuniyeti ve is tatmini Gzerine yapilan bir anketin sonuglar: da bu
saptamalar1 destekleyici nitdiktedir. Buna gére gorisulen calisanlardan sadece %4.5'u ¢ocuklarina bu
sektorde is aramalarini tavsiye edeceklerini bdirtmistir (G.Schanz/H.Doring, 1998, S.930). Gereksiz
hareketleri ortadan kaldirmak ve bosa gegen zamanlari doldurmak amagli yalin dretim kavrami da
iscilerin daha gok ve daha hizli calismalarim gerektiriyordu. Mazda fabrikasindaki isgiler arasinda
yapilan bir ankette %70, “halihazirdaki is yogunluguyla emeklilik zamam gelmeden yaralanma ya da
tikenme olasiliklarimin yiiksek oldugu” yolunda yamit vermiglerdir (R. Barnet/J. Cavanagh, 1995, S.
248).

2 Gergeklestirilmes pekala miimkiin olan galisma siirderinin kisaltilmas: giindemi kargisinda sermayenin tercihleri gok agiktir. Ornegin
Mercedes firmasinin eski yoneticis H. Werner kendis ile yapilan roportajda su cevaplar: vermektedir (Wirtschaftswoche, Nr. 10, 4.3.1994):
Soru: “Yeni igyerleri artik sadece yurtdisinda mi olusacak?’ Werner: “Yurtdisindaki Mercedes fabrikalari Almanya’ daki isyerlerini tehdit
etmemektedir. Alman sinirlar: diginda Uretim yapiyorsak bu yeni pazarlar: ee gecirmek icindir”. Soru: Mercedes iki yil iginde Almanya da 20
bin calisan isten gikartti. Biitiin sektérde sadece 1993 yilinda 70 bin ¢alisan isini kaybetti. Neden VW gibi sz de haftada dort giin uygulamasim
getirip, isyerlerini tutmachmz? Werner: “VW formiilu bize uymaz. Wolfsburg' da gergeklesen sadece ¢alisma siirelerinin degil; aym zamanda
gdlirlerin de (Ucretlerin de) distirilmesidir. Bu, konjonktiir sarmalini her haliikarda yanlis yone gevirir. Inanyorum ki calisanlarimiz artik bir
karar alinmasi gerektigini iyi biliyorlar”.

2 Ornegin Ford Meksika daki fabrikasinda ABD’de yaygin olan ve yeni isgileri deneyimli iscilerin qirag:i olarak géren uygulamadan
kaginmakta, eskilerin fabrikaya eski tavirlan ve calisma yontemlerini sokacagindan korkmaktadir. Sendika ise fabrika icinde olup biten
konusunda hemen hemen hi¢ s9z sahibi degildir. Ford burada Meksika daki daha eski fabrikalarinda 6dedigi tcretlerin yarisim vermekte ve ek
yardimlarin Ugte birini kesmektedir. Amerikal1 bir yonetici “bana kalirsa” demektedir, “burada sendika filan yok” (Barnett/Cavanagh, 1995, S.
252)

2 Japonya daki en ileri Mazda fabrikasinin hemen hemen tam bir kopyas olan Ford'un Mekska daki fabrikasinda galisanlara saat basina 2
dolar 6denmektedir. Bu rakam Detroit’te 30 dolar olup, arag basina saat Ucretinde toplam 672 dolar tasarruf anlamina gelmektedir (Shaiken,
1991, S. 130) .

2 1982 yilinda Toyota da galismaya baslayan bir Japon gazeteci deneyimlerini aktardigi The Auto Factory of Despair (Umitsizligin Fabrikas)
adl1 kitabinda bu yorucu galismayi s6yle ifade etmektedir: “Guinlin 8-10 saatini kigliclk yerlerde gegiren isgilere sadece kisamolalar veriliyor ve
kendilerinden makine ritminde calismalar isteniyordu; islerine konsantre olamadiklar igin sk sk yaralanan yorgun isciler vardi. Isguicii devir
orani baz: istisnalar diginda ok hizliyd: ve bazen Giziicu intihar olaylannarastlaniyordu” (Keller, 1996, S. 255).
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CERCEVE: 3

K anada Otomotiv Sektor i nde Y eni Uretim Organizasyonlar1 ve Calisma Y asaminin K alitesi
(IMF, 1998/1999)

Sendikalarin en dnemli sorumluluklarindan biri isginin refah diizeyinin yikselmesini saglamaktir. Bu nedenle
yeni Uretim organizasyonlarini gerceklestiren sirketler, iscilerine surdardlebilir bir yasam sagliyorlar mi, yoksa
iscileri yalmzca bir makina veya hammadde gibi mi kullaniyorlar sorusunun yanitini bilmek ¢ok 6nemlidir.
Uretim sirecindeki ve is organizasyonlarindaki yenilikler otomotiv sektoriinde calisma iliskilerini nasil
etkiliyordu? Bu sorunun yanitim bulabilmek icin Kanada Metal Iscileri Sendikasi (CAW) bir arastirma yapti
(IMF 1997, s59). Arastirma, CAMI (General-Motors/Suzuki isvereni), Chrysler, Ford ve General Motors
isyerlerinde calisan 2424 isciyi kapsamaktadir. McMaster Universites ile birlikte yapilan CAW arastirmasi,
Uretim stirecindeki degisiklikler ve yeni is organizasyonlarinin isgilerin bakis agisi ile yasam kalitelerini nasil
etkiledigini teshit etmeyi amaglamistir.

Isletmeler Arasi Kiyasama Sistemi (M anagement-Benchmarking) insan Faktériinii Dislyor: Economist
Intelligence Unit'e gére kiyaslama sistemi “rekabet avantgj1 saglamak icin yapilan arayislarda strekli
iyilestirmenin bir asamasidir. Bu yontem, sirketin rakiplerinin Uretim, hizmet ve uygulamalar im izleyerek,
kendini giince tutmasina yardim eden bir sistemdir.” Bu yontemin amaci, “degisim amacli calismalarda yol
amak ve iscileri radikal is degisiklerini kabul edecekleri sekilde hazirlamak, bbylece sirketin dinyadaki
gelismeleri yakalamasimi saglamaktir.” Ancak CAW arastirmasi bu anlayisin gok énemli bir noktay: géz arch
ettigini gostermektedir. Kiyaslama adina yapilanlar Gretimi gergeklestiren emegi dikkate almamaktadir.
Aragtirmanin en 6nemli bulgular1 asagidaki gibidir:

Yahin Uretim Montaj Sektériinde Yedek Parca Sektoriine Oranla Daha Fazla Gelisecektir: Montaj
sektdriinde yeniden yapilanma daha ©nce baslachgi igin, gene egilim bu sektérin daha da gelisecegi
yonundedlr Montaj sektdriinde 9 ayr1 isyerinde yapilan arastirma;

Calisma surecindeki korumalarin azaltildigin,

Zamaninda teslim sisteminin yayginlastigini,

Caisanlarin maksimum is yukine ulasabilmeleri icin, endistriyel mihendidligi uygulamalarina, zaman

etitlerine dayal1 yeni bir sistemin kullanilmaya baslandigin,

Aragtirma yapilan bitin tesislerde 6nceki yillara gore daha fazla yalin Uretim uygulamasina gegildigini

gostermistir.

Montaj Sektoriindeki Uretim Siiregleri ve Yeniliklerde Blyik Benzerlikler Gorllyor : Saatte 53-66
aracin hareket ettigi montgj bandindaki gendl bakis acist bir isyeri disinda aymidir. Bu da ortadlama is
cevriminin yaklasik bir dakika oldugu anlamina gelmektedir. Montaj bant1 yerine taserona verilmis montaj
modult kullanilan bir isyerinde, ¢alisanlarin biyuk bdlimiu daha 6nce montg) bandina yiksek bir tempo ile
uyum saglamusti.

Degisik firmalarda yalin tretim uygulamas: dnemli farkliliklar gostermektedir. Takim galigmas: ve is rotasyon
sistemleri ise yalmzca iki sirkette yaygin olarak kullanilmaktadir. Bunlarin yerine zamaninda teslim (JiT),
surekli iyilestirme (kaizen) ve endustriyel muhendislik gibi sistemler dnem kazanmaktad ir. En ¢ok uygulanan
yontemler ise;

Is kapsam analizleri,

Onceden beirlenmis zaman standartlart,

Elektronik is kontrol sistemleridir.

Yeni Yonetim Teknikleri iscilerin Yetkilerini/Sorumluklarim Artirmiyor: Yeni yonetim teknikleri
tartismalar, iscilerin nitdiklerinin arttigi/artmachgs; iscinin Uretim siirecinde daha fazla sbz ve yetki sahibi
olup/olmadig1 konusunda yogunlasmaktadir. CAW arastirmasina verilen yanitlar bu konuda bize 11k tutuyor;
Iscilerin %75 nin islerine uygun olmayan seyleri degistirebilmeleri ok zor,
Iscilerin %58 nin giin icinde gal 1isma temposunun degistirilmesi icin gok az veya hig olanaklar1 yok,
Iscilerin %662’ nin ginlik kisisdl ihtiyaclarini karsilamalar: sirasinda (tuvalet ihtiyac: gibi) gerekli yedek
personel yok,
Iscilerin %57’ sinin, kendi yaptiklar: isi yapabilmes icin, herhangi bir kimsenin yalnizca birkag giin veya
dahakisa bir siire egitim almas: yeterli,
Iscilerin %63’ Ui, yonetimin gunlik galisma performans: konusunda giderek daha siki bir takibe gegti gini
belirtiyor.
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Isci isveren /iliskileri Giderek Tatminsizlik Artiyor: CAW arastirmasi, yeni retim organizasyonunun isci-
isveren iliskilerinin 6zinin “karsilikli saygr anlayis ve iyi iliskilere dayandigi” iddialarinin tam tersine,
iliskilerin giderek bozuldugunu gosteriyor;

Iscilerin %28 inin sefleri ileiliskileri bozuk,

Iscilerin %48 ine gore yonetim politikalar1 basarisiz,

Iscilerin %66’ st yonetimin iscilerin refahlar: konusundailgisiz oldugunu distiniyor.

Is YUkl Artiyor: Arastirma giderek artan orandais yukinin arttigini gosteriyor;

- Iscilerin %75'inin Uzerindeki is yikil cok yilksek veya zor, cok az insanla veya cok kisa siirede
tamamlanmasi gerekiyor,
Iscilerin %73’ Giniin son iki yilda Uzerlerindeki is yuki, isin hizlandirilmas: veya kisa siirede yaptiriimas
yolu ile agirlast: ve arttirildi, (iscilerin %11'i iseis yiklerinin azaldigin belirtmistir.)
Iscilerin %58 ine gore meveut cal isma temposu gok hizli,
Iscilerin %39 nun meveut fiziksdl is yuki asirt agir.

Stres ve Saghk Riskleri Artiyor: Arastirma, ¢alisanlarin en azindan yarisinin, isleri ile basa ¢ikabilmek igin
zamanlarinin asgari yarisinda yiksek ¢alisma temposu siirdiirmek zorunda olduklarini gosteriyor;

Iscilerin %55'i son ay, guniin yarisim fiziksel rahatsizlik veya agr ile gegirdi,

Iscilerin %511 giiniin en az yarisini fiziksel olarak rahatsiz pozisyonda calisarak gegirdi,

Iscilerin %53, birkag y1l 6éncesine oranla calisma sirasinda huzursuzluk ve gergindi,

Iscilerin %62 si, birkag y1l 6ncesine oranla 8 saatlik i sguiniiniin ardindan fazla cal 1isma nedeniyle yoruldu,
Iscilerin %621'i zamanlarinin yarisim yaptiklar: isten nefret ederek gegirdi.

Is Guvencesi Kalmad: Arastirma, isyerlerinde calisanlarin en azindan %60’ 1nin isini kaybetme korkusuyla
calistiginm gostermektedir;

Iscilerin %72 si gelecek ¢ yil iginde issiz kalmaktan korkuyor,

50 yasin altinda olan isgilerin %78'i bu ¢calismatemposu ile 60 yasina kadar caligabileceklerine inanmiyor,

50 yasin atindaki iscilerin %61'i, 60 yasina geldiklerinde karsilasacaklar1 isin daha olabilecegine
inanmuyor,

Sosyal Hayata ve Aile Yasamina Zaman Kalmadi: Arastirma, fazla mesailerden kaynaklanan uzun c¢al isma
sirelerinin, vardiyalarin ve yorgunlugun calisanlarda aile yasamina ve sosya hayata ayiracak zaman
b1rakmad1g1n1 gosteriyor;

Iscilerin %41’i son hafta 80 saatin, %20'si ise 90 saatin tizerinde cal 1st1,

Iscilerin %83’ (i degisen vardiyalar veya siirekli gece vardiyasinda galisiyor,

Iscilerin %77 si isten arta kalan zamanin ancak yarisini ailelerine ayirabiliyor,

Iscilerin %44’ tinde, son ay icinde aile gezilerinin iptal edilmesine neden olan fazla mesai yiizenden aileigi
stres artti,

Iscilerin %401, gocugunun hastalanmas: gibi kisisel ihtiyaglarim giderebilmek icin isten izin amalarimn
¢ok zor oldugunu bdlirtiyor.

K anada Otomobil isletmelerinde Calisma K osullar:

Calisma Kosullar:
Kotl Tyi

Direkt isciler/indirekt isciler Direkt isciler/indirekt isciler
Is Yk GM GM Ford Ford
Is Yiikiinde Degisim GM GM Ford/Chryder Chryder
Bedensel Riskler GM GM Chryder Ford
Stres Riski GM CAMI Ford Ford
Kontrol/Ozerklik GM CAMI Chryder Chrydler
Y énetimle fliskiler CAMI CAMI Ford/Chryder  Chryder




3. Devletin Sermaye Birikim Surecindeki Rolu

Gunimizde uluslararasi ekonomide yalmz sirketler arasinda degil; sirketlerin rekabet gucundn
artirilmasini destekleyen, onlarin davranglarini bicimlendiren gerceveyi belirleyen temd bir etken olarak
sosyc-ekonomik sistemler arasinda da bir rekabet sbzkonusudur. Ev sahibi Ulkeerin otomotiv alanmndaki
yatirimlar: istemeerinin nedeni, bunu hem ihracat yoluyla doviz getirecek onemli bir kaynak, hem de
teknoloji elde etmeye ve istihdam yaratmaya yondik bir ara¢ olarak gérmeeridir. Dolayisiyla izlenen
ticaret ve sanayi politikalar: sdzkonusu rekabet dinamiklerine gore sekillenmektedir.

70'li yillardan itibaren diinya otomobil ticaretine politik midahalder ve kisittamalarin hacmi giderek
artmaktadir. Ozdlikle giimrik tarifderine dayal kisittamalarin yerini tarife-chs: ticaret engdleri (“yeni
korumacilik”) almaktadir. Bloklasma egilimi giderek belirginlesmekte ve yerli-Oretim (local-content)
miktarlar: saptanmaktadir. Uretimde kullarilan yan Uriinlerin veya parcalarin belli oranlarda (%80’ lere
kadar varan) ilgili blok icinde Uretilmis olmasi kosulu aranmaktadir. Ornegin Ingiltere de Uretilen Nissan
marka Japon arabalari, Fransa ve italya tarafindan, bu araclarin tretiminde kullarilan parcalarin %80'i
Avrupa da Uretilmedigi takdirde“ Japon kotasina” sayilmaktadir (D. Nolte, 1991, S. 369).

Avrupali ve Amerikali hikimetler, Ulkeerindeki yerd otomotiv sirketleri rekabet glclerini tam
anlamiyla kazanana kadar ticari kisittama egilimi icindedirler. Ozellikle Avrupal: hikkiimetler Japonlarin
ulusal pazarlarin istila etmeerine kars1 direnme konusunda kesin bir kararlilik gostermektedirler.
“Japon istilas”” konusundaki 6zel kaygilarindan hareketle “ Avrupalilar biitiin Japon arabalarina karsi
1992’ de baglayip, 1999 da sona erecek bir kota sistemi planladilar. BOylece Japon yayilmaciligi, Bati ve
Dogu Avrupa da acilan yeni pazarlara ulasmadan 6nce sanayilerine biraz nefes aldiracaklardi” (M.
Kdler, 1996, S. 40). Bu nedenle otomobiller ister Japonya dan ithal edilsin, isterse Avrupa da Uretilsin,
Japonlarin 2000 yili itibariyle pazar payim %16’ya dislrmesini dngoren tasarilar hazirlanmistir (L.
Thurow, 1994, S. 84).

Ote yandan glinimiiziin artan rekabet kosullarinda yeniden yapilanma siireci, devletin sermaye birikim
sirecinde oynadigi roliin yeniden tammlanmasimi gerektirmektedir. Cunki salt korumaci politikalara
dayal1 yaklasimlar, ornegin cesitli Glke hikumetlerinin simirlarim ithalata kapama cabalari dniinde
bizatihi rekabet kosullari bu cabalari sirlayan énemli bir engdl teskil etmektedir®. Dolayisiyla
sermayenin uludlararasilasma gereksinimleriyle artan korumacilik ve bloklasma egilimlerinin
cdiskilerini birarada ele almak gerekmektedir. Clnkl kiresd bir sirketin ulusal kokeni ulus-devletlerden
olusan bir dinyada hala onemlidir. Ornegin “Tayvan ile Giiney Kore hikimetleri kendi yerd
endustrilerini korumak icin Japon arabalarim yasaklamglardir. Ancak kiresdlesme mucizesi Japon
arabalarim Amerikan arabalarina gevirir ve Honda Ohio’daki fabrikasindan Tayvan, Kore ve Israil’e
Accord larinm yollar” (aktaran R. Barnet/J. Cavanagh, 1995, S. 223). Bir bagka 6rnek vermek gerekirse,
Japonlar Amerika da kullanabileceklerinin gok Uzerinde Uretim kapasitesi olusturmaktadirlar. Peki
bunlar1 ne yapacaklardir? “Bunun yamti, Honda min su siralar girisimde bulundugu gibi, Amerika da
Uretilen otomobilleri Avrupa'ya satmak olacaktir. Demek ki Japonya-Avrupa savasi, bir cirpida
Amerika-Avrupa savasina donisecektir” (L. Thurow,1994, S. 84).

Sermaye-emek iliskileri agisindan devletlerin roline baktigimizda, artan rekabet karsisinda ulusal
devietlerin yapabileceklerinin sinirlarimt da gormek mimkindir. Ornegin Amerika da Amerikal
Ureticileri is¢i cikartmaya yondten kirese baskilar, hikimeti de issizlere verilen yardimi kismaya
zorlamigtir.  Sendikalar grev kirma taktiklerini simrlandiracak yasalar icin gozlerini Kongre'ye
gevirirken, bunlar somutlasmarmustir. Kirese rekabet, hikimetin érgiitll isglicinin pazarlik gliciinden
geriye kalam korumasim engelleyecek giicli bir gerekce olarak kullarilmgtir.

2 “Amerikal1 otomobil Ureticileri Japonya dan arag ithaatina karsi daha siki simirlamalar getirilmes igin yaygara kopardiginda, Japon
sirketlerinin tepkis ABD’de on tane montgj fabrikass agmak oldu. Bunu sizkonusu fabrikalarla baglantili yiizlerce Japon yan sanayi sirketi
izledi” (Keler, 1996, S. 283).
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Il. BOLUM

TURKIYE'DE SEKTORUN GENEL DURUMU

1. Sektdriin Ulke Ekonomisindeki Yeri Ve Onemi

Otomotiv sektérii sanayilesmek isteyen bir dlke icin en glcli lokomotif sektorlerden biri olarak
gorulmektedir. Tarkiye de de otomotiv sektdril, sektdriin ileriye dogru baglant: etkisinin yuksekligi, yerli
drdnle ithal mallar: arasindaki ikame esnekliginin yiksekligi, dolayisiyla sektort ilgilendiren hemen her
parametre degisikliginin cari islemler dengesini dogrudan etkilemesi nedeniyle oldukga onemlidir (K.
Boratav/E. Tirkcan 1994, S. 153).

Turkiye de otomotiv sektdrii 1989 yilina kadar yiksek gimrik duvarlar: ile korunmus; 1990 yilinda
alinan bir kararla gimrik duvarlart %75’ lerden %33'e indirilmistir. 1990 yilinda sektor ici yeni
tesvikler bdirlenmis, bunun sonucunda Toyota, Opd gibi firmalar tarafindan yatirimlar
gergeklestirilmistir (C. Unlisan, 1994, S. 71). Sektérde 1996 yilinda gergeklesen Gumrik Birligi sonrast
gumrik vergileri sifirlannus, ithalat ve ihracat 6niinde bulunan onemli engdler kaldirilmgtir. Bu
tarihten sonra diger bir ¢ok biylk uluslararas: firma yatirnmlarim Tarkiye ye kaydirmaya baglamus,
firmalar arasinda artan rekabete bagli olarak yerli ve yabanci firmalar arasinda isbirlikleri artmustir.

Otomotiv sektdril, ekonomik konjonktire, Ozellikle biyume oranlarina oldukga duyarli olup, ig
pazardaki talep daralmasindan en cok etkilenen sektdrlerin baginda gelmektedir. Krizler ve agir
durgunluk dénemlerinde ilk yarayr otomotiv sektérii almaktadir (Hurriyet Business Week, 21 Aralik
1997).

Grafik 12: Tagsit Araglar: Sanayinde Uretim, fhracat ve Jthalat (adet arac)

1990 ——______ 255041
1905 [ — y 239037 ihracat
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1932 h § 265545
1991 P 195574

1990 h p 167556
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Kaynak: OSD, Gend ve Istatistik Biilteni, 2000

Sektoriin 1994 yilinda krize girmesinden sonra, Uretimde ciddi bir daralma yasanmirken ithalat ve
ihracatta Onemli artis s6zkonusudur. Sektérin 2000 yilinda biraz canlandigi sdylenebilir. Otomobile
olan talep artisini saglayan en 6nemli etken Ureticilerin kampanyali satislara agirlik vermesidir. Bunun
da arka planinda bankalarin tiketiciye diisik faizli kredi kullandirmalar: yatmakta ve boylece otomaobil
kredileriyle gergeklesen satislar artmaktadr.
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2. Sermayeler Arasi iligkiler

2.1 Uretim Kosullart:

Sektorde Uretim kosullarina iliskin temel egilimler sunlarcir: Uretici firma sayisi artarken satis
miktarlart yerinde saymus, kapasite kullamm oranlari oldukga dusik seviyderde kalmustir
(bkz.Grafik.13). Sektorde toplam Uretici firma sayisi 20’ dir. Bunlardan Oyak-Renault, Tofas, Honda,
Opd ve Toyotasa sadece otomobil Uretmektedir. Diger tip araclar da Ureten Ford-Otosan ve Hyundai
Assan’la birlikte toplam 7 oto Ureticisi vardir. Sektérde ¢esitli tiplerde kamyon ve kamyonet Ureten 11
firma, otobus Ureten 4 firma, minibls ve midibus Ureten 8, traktor Ureten 4 firma vardir (Globus, Mart
2000). Sektorde faaliyet gosteren firmalar dikkate aindiginda, bunlar Oretimin %90 1
gerceklestirmekte ve halen %40’ 1n altinda kapasiteile calismaktadirlar.

Grafik13: Tagit Araclar: Sanayinde Uretim, Verimlilik ve Kapasite

Tasit Araglan Sanayinde Uretim, Verimlilik ve Kapasite
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Kaynak: DIE, Aylik Istatistik Bulteni, Haziran 2000

Tofas ve Renault gibi iki biyik Oretici 1971 yilinda tretime baglamisken, 1990 yilindan itibaren ikinci
buylk Oretici dalgasi baslamistir. Opel, Toyotasa, Hyundai, Honda gibi Ureticiler Tirkiye de faaliyete
gecmislerdir (bkz. Tablo 14). Ancak bu Ureticiler “montaj” agirlikli Uretim yapmakta olup hem Turkiye
pazarina hem de cevre pazarlara ihracat hakkini élerinde bulundurmaktadirlar (Globus, Mart 2000).
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Tablo 14: Turkiye de Otomotiv Sektorinin Yapis

Firmalar Uretim Yeri Kurulus Yil1 | Lisans Y abanc Kapasite Pay*
Sermaye

A.Honda Gebze/Kocadli | 1997 Honda Mator Co.Ltd 50 30.000 3
A.1.O.S Istanbul 1966 1ISUZU 29.75 13.200 1
B.M.C Izmir 1996 CUMMINS 0 21.500 2
Chrysler Gebze/Kocadli | 1964 Chrydler Int. 35 9.000 1
Ford-OTOSAN Ist/Eskisehir 1959/1983 Ford 41 64.400 7
HYUNDAI/ASSAN [ Kocadli 1997 Hyundai Motor Comp 50 120.000 13
KARSAN Bursa 1966 Peugeot 0 25.000 3
M.A.N Ankara 1966 M.A.N 97.8 3.750 0
M.Benz.Tirk Ist/Aksaray 1968/1985 Mercedes Benz 85 10.200 1
Opd Tirkiye Torbal/izmir | 1990 Opédl 100 25.000 3
OTOKAR Sakarya 1963 KHD/LAND ROVER 0 6.700 1
OTOYOL Sakarya 1966 IVECO-FIAT 27 12.200 1
O.RENAULT Bursa 1971 Renault 51 160.000 17
TEMSA Adana 1987 Mitsubishi 0 15.600 2
TOFAS Bursa 1971 FIAT 37.8 250.000 27
TOYOTASA Sakarya 1994 TOYOTA 50 100.000 11
UZEL Istanbul 1962 M .Ferguson/Perkins 0 30.000 3
TOPLAM 931.550 100

Kaynak: OSD, Turk Otomotiv Sanayi Gendl ve statistik Biilteni, 2000
r Yabanc sermayenin sektér icindeki yeri

Otomotiv sektorl yabanci sermayenin gbzde sektérlerinden biridir. 20 dreticiden BMC  harig,
tamaminda yabanci sermaye vardir. Sektordeki sermayenin yaklasik yarisi yabanci olup; en biiylk paya
sahip firmalar yabanci sermayenin einde bulunmaktadir. Otomotivdeki yabanci sermayenin toplam
yabanci sermayeicindeki pay1 da %10.58' dir (Globus, Mart 2000).

Dolayisiyla i¢ pazarin liberallestirilmesi sonucunda ve kiresdlesme ile ana otomobil fabrikalarimn ve
yan sanayi firmalarinin yabanci ortak hisseeri ve isbirlikleri artrmistir. Baska bir deyisle “ TUrkiye deki
otomotiv fabrikalar1 yabanci ortaklarimin buradaki subderi haline gddiler. Sirketlerin yénetiminde
yabancilarin etkisi 6n plana gegti” (O. Bilgin,1999, S. 30).

Tlrkiye pazarinda giderek siddetlenen bir rekabet sozkonusudur. Ozdlikle bir ¢ok yabanct firma
Uretimini TUrkiye ve benzeri gelismekte olan pazarlara kaydirma stratgisi izlemektedir. Yabanci
sermayenin 1988-1992 déneminde en ¢ok tercih ettigi sektérler turizm, gida ve gimento iken; 1993-1997
yillar arasinda 6zellikle otomotiv sektorli 6nplana ¢ikmstir. Yabanci sermayenin yonedigi beli bash
sektorlerin toplam yabanct sermaye izinleri igindeki paylar: sOyledir:

Tablo 13: Yabanc: Sermaye Jzinlerinin Sektorel Dagilum:

Sektorler 1988-1992 | 1993-1997
Gida-icki 11.7 6.3
Cimento 8.4 4.7
Kimya 8.7 4.5
Lastik 2.0 1.4
Tekstil 24 1.8
Demir-Celik 4.3 1.0
Elektrik-Elektronik 5.0 5.6
Tasit Araclari 8.3 155
Tasit Yan Sanayi 2.1 2.8
Ticaret 5.3 5.1
Turizm 13.1 4.8
Bankacilik 4.9 2.5
Y atirim-Finansman 1.2 4.4
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Kaynak: DPT- Hazine Mustesarl:g: verilerinden aktaran Hurriyet Business Week, 18 Ocak 1998. S 12
Bu baglamda sektorde Tirkiye nin stratgik ve merkezi bir yatinm Ussli olarak segilmesi yoninde
gdismder sizkonusudur®. Bunun en teme nedenleri bdlgede en bilyilk pazar olmasi (genc niifus,
doygunluga ulasmamus pazar), -bu sektérde her 1000 kisiye disen otomobil sayist 55 iken, Avrupa
Ulkelerinde her 1000 kisiye 200 ile 400 arasi otomobil dilsmektedir (Hirriyet Business Week, 18 Ocak
1998, 1 Subat 1998)- stratdik ve cografi agidan merkezi konumu, altyapimin varligi, nitdikli ve ucuz
isguct bulunabilirligi, bolge Ulkderine kiyasla politik istikrar ve hepsinden 6nemlisi oldukga karli
Uretimin -6rnegin Renault firmasi' mn TUrkiye deki kar marji %26.5 (1997) iken, Avrupa da bu oran
aym yil itibariyle sadece %5'tir (Hurriyet Business Week, 4 Ekim 1998)- mimkin olmasidir.
Dolayisiyla Tirrkiye ve benzeri gdlismekte olan piyasalarda firmalar asir1 karlar elde edebilmektedirler®.

Bu dogrultuda gegtigimiz yi1l Tirkiye den yapilan otomabil ihracati bir énceki yila goreiki kat artarak 1
milyar dolara cikmistir™. Béylece Tirkiye nin bazi Ureticiler icin ihracat {issii olmasi sbzkonusudur.
Yine de ihracatta en basarili gegirilen 1999 rakamlarina gére bile Turkiye ihracati, diinya otomotiv
ihracatinin %0.4’ (i kadardir (Globus, 2000 S.142). Ote yandan ihracat giiciinii artirmada i¢ pazarin
dnemine isaret edilmektedir®®. Bitiin bu gdlismeerin yani sira Tiirk sermayesinin de yurtdisina Gretimi
kaydirmasi olgusu giderek artmaktadir®.

Butin dinyada oldugu gibi Turkiye de de bir asir1 kapasite sdzkonusudur. Yeni yatinmlar ile birlikte
artan Uretim kapasitesi pazardaki genislemeyi geride birakmaktadir

2.2. Pazar Kosullar:

Sektorde asir kapasite sorunu vardir®. Asirt yatnimlara izin verilirken (Uretim kapasitesi 700-
800.000), pazarin genislemesine (ic pazar 1999'da 289.000, ihracat olmasa sadece 150 bin) izin

5 Tofas, Italyan ortag: Fiat tarafindan ihracat issii ve yedek parca tretim merkezi (hedef bolgeler: BDT, Ortadogu, Kuzey Afrika) olarak
seilmis, Fransiz Renault sadece Tirkiye igin otomobil Uretme calismalarimi sirdirmekte olup, Kog Grubu'nun diger otomotiv sirketi Ford-
Otosan (Ford'un payr %41.01) Ozbekistan'da hafif ticari arag Uretimine baslamus; sektérdeki her tic bilyik otomotiv firmas da Tirki
Cumhuriyetlerindeki operasyonlarim Tirkiye den yiritme ve Tirkiy€e'yi ihracat tssli olarak kullanma karar: almiglardir (Hrriyet Business
Week, 7 Haziran 1998; Radikal, 23 Temmuz 2000). Ote yandan sektordeki yan sanayi firmalarindan Bosch'un yéneticis: Turkiye de dizel
motorlar igin enjeksyon sstemi Uretiyoruz. Tlrkiye'deki Uretimimizin %901t ihrag ediyoruz® demektedir (The Wall Street Journal
gazetesinden aktaran Huirriyet Pazar Ekonomi, 30 Temmuz 2000). Ayni haberde “ Ford' un Golclik yatirnnminda israr etmesi, Avrupali yatinmcilar
icin Turkiye'nin nasl bir stratgjik Us haline geldigini gosteriyor. ABD agisindan Meksika ne ise, Avrupa agisindan da Trkiye aymt anlama
geliyor” denmekte. Ford yoneticis A. Trotman Tulrkiye'yi yatnm ve ihracat icin stratgjik bir is olarak segmeerinin nedenini séyle
aciklamaktadir: “kaliteli isgucl, distik maliyet, verimlilik, cografi konum avantgjlar’” (Milliyet, 22 Mart 1998).

% Her ne kadar Renault yoneticis (L.Schweltzer) yiksek fiyatlardan dolayr vergilerden yakinsa da adinda heniliz Avrupa daki kadar
yogunlasmayan rekabet nedeniyle otomobil fiyatlarin daha da asag: indirmek mimkiindir (Hiirriyet Business Week, 4 Ekim 1998, S.19). Ote
yandan artan rekabete bagl: olarak, 6zellikle Uzakdogu’ dan gelen otomobillerin rekabeti nedeniyle fiyatlann artis huzi diisme egilimindedir; bu
dakar marjlar: Uizerinde daraltict bir baski uygulamaktadir (Hurriyet Business Week, 15 Mart 1998, S. 15).

2 italyan Fiat Tirkiye deki fabrikasina 184 milyar dolar ek yatinm yaparak Avrupa'ya yilda 85 bin ticari arag ihrag etmeye hazirlanirken;
Turkiye deki Uretimini 100 bin otomobile gkartmay: planlayan Toyota, bu tretimin bir bolumini ihrag etmek istiyor (Hurriyet, Pazar Ekonomi
Eki, “Yeni MekskaTurkiye’, 30 Temmuz 2000).

3 Otomobil Sanayicileri Dernegi (OSD) Gendl Sekreteri E. Tezer, “2002'ye kadar 2.5 milyar dolarlik yatirim ve 300.000 adet ihracat hedefi
olan bir sektérden soz ediyoruz. Bitiin bunlar olurken i¢ pazar: ihmal edemezsiniz. Boyle bir ithalat oraniylaihracat: sirdirmek mimkun degil”
demektedir (Milliyet, 4 Agustos2000).

» Anadolu Grubu Kuzey Afrika' da midibis Uretmeyi planlamakta ve Y triitme Kurulu Baskan: “1suzu’ nun bu bolgedeki tretim merkeziyiz ve
Anadolu |suzu olarak bolgedeki baz:i Ulkelere yatinm yapacagiz. Bir Kuzey Afrika llkesinde bir aile sirketiyle tretim yapmay: planliyoruz’
demektedir (Milliyet, 8 Nisan 2000). Kog Holding ise Ozbekistan'da kamyon-midibiis Uretimi igin oldukga biiyik capli bir yatirim
gergeklestirmektedir (64.2 milyon dolarlik bu yatinmin 23.2 milyon dolan Tirk Eximbank kredisyle karsilanmistir. Devletin bu konudaki
katkilarim kiigimsememek gerek!).

%0 Oyak-Renault Gend mudurinun Tirkiye pazar: hakkindaki yorumu: “Bugtin igin (1997) ithal modeller pazarin tgte birini olusturmakta
olup, bu oran diger Avrupa pazarlar: ile karsilastirildiginda anormal degil. Esas sorun, yerli Ureticilerin kapasite fazlas ile, Turkiye ile Avrupa
arasinda imzalanmig olan Gimrik Birligi anlasmasina aykiri kosullarda T trkiye' ye otomobil ithal etmek amaciyla bazi Uzakdogulu markalarin
yararlandigi usulsiiz avantajlarcir” (Hirriyet Business Week, 21 Aralik 1997). Ote yandan ithal oto satislarimin neredeyse yans: Opdl,
Volswagen ve Hyundai tarafindan yapilmaktadir! Fiat'in Ust diizey yoneticisinin Tirk otomotiv sektdrli hakkindaki yorumu ise s6yledir: “Bu
sektorde kapasite fazlaligi var. Gegen yil (1997) Turkiye ye fazlasiyla otomobil sirketi geldi. Kiglik bir pazar igin ¢ok fazla otomobil sirketi
bulunuyor. Uretim miktar pazarin kaldirabileceginden daha fazla. Tabii Gretimin belli bir miktan ihrag da ediliyor, ama ihracat distinilerek
Uretim yapilmamal1. Ciinkii bugiin Almanya da, Kore de, italya da ihrag etmeye calistyor. Su anda Tirkiye de liretimi karsilayacak talep yok ve
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verilmemistir. Otomotiv sanayi mevcut 750 bin adetlik kapasitesini bile kullanamazken yeni yatinmlarla
olusacak 300 bin ek kapasiteye ihtiya¢c yoktur. Yillhk satislarin 350 bini asamadigi pazarda
modernizasyon ve kalite artirimina dayali yatinmlar artmaktadir. Bu da kapasitderin oldukca
yuksdmesine yol agmakta, firmalar distik kapasite kullamimu ile calismaktadirlar.

Tablo 15: Secilmis Firmalarin Kapasite Kullanim Oranlar:

Uretici K apasite Kullanim
Oram (%)
Honda 24
Ford Otosan 24
Hyundai Assan 60
Opdl 27
Oyak-Renault 53
Tofas 35
Toyota 14
Avrupa Ortalamasi 82
Asya Ortalamasi 61
G.Amerika Ortalamasi 59
DunyaOrtalamast 72

Kaynak: Ekonomik Forum, 1999, S 47

Grafik 14: Turkiye' de Kapasite Kullanzm Oran:

Kapasite Kullamim Oram (%)*
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Kaynak: OSD Ayl:k Istatistiki Bilgiler Biilteni, Haziran 2000

* 2000 yil: Ocak-Haziran Dénemi

Y ukarda deginilen bitiin bu Ureticilerin faaliyete gegmesi, her biri milyonlarca dolar1 bulan yatirimlarin
yapiimasin gerektirmistir™. Buna karsilik da bazi eski Ureticiler kapasitelerini artirmis ve/veya yeni
mode yatirim yapmuglardir (bkz. Tablo 16).

otomobil sirketleri yeterli satis yapamyorlar. Bunlarin bir bes yil sonra kapanmaya baslamas: sdzkonusu olabilir” (Hurriyet Business Week, 4.1.
1998).

3 Turkiye'yi yatirim ve ihracat Uissli olarak segen Amerikan Ford firmast 1 milyar dolar: bulan bir yatinmla (Radikal 23.7.2000) faaliyetlerine
baslams, italyan Fiat firmasi ise Tiirkiye deki fabrikasina 184 milyon dolar ek yatirim yaparak Avrupa'ya yilda 85 bin ticari arag ihrag etmeye
hazirlanmaktadir (Huirriyet, 30.7. 2000).
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Tablo 16: Otomotiv Sanayi Yatirimlar: (ABD$)

Proje Tipi 1996 1997 1998 1999

Kapasite Artirimi 52.000.000| 37.000.000| 39.000.000| 40.000.000
M oderni zasyon 41.000.000| 79.000.000|] 72.000.000] 30.000.000
Yeni Model 42.000.000| 71.000.000| 119.000.000| 114.000.000
Kalite Artirici 28.000.000| 19.000.000| 15.000.000| 47.000.000
Yerlilestirmeyi Artinict | 12.000.000| 30.000.000| 33.000.000| 21.000.000
Diger 45.000.000 | 110.000.000| 85.000.000| 120.000.000
Toplam 220.000.000| 346.000.000| 363.000.000| 372.000.000

Kaynak: OSD, Istatistik Yzllzg:,2000

Ancak Turkiye de kurulu toplam kapasitenin yaklasik tgte biri kullamlabilmektedir. Blyuk paralarla
gerceklestirilen yatirnmlar ekonomik deger Uretmeden atil kalmaktadir. Olgek sikintisi geken Ureticiler
dusik kapasite kullamm maliyetini fiyatlara bindirmek zorunda kalinca bu kez disik seyreden talep
iyice daralmaktadr.

Sektorin tam kapasite ile ¢alisamamasinda en 6ncdik verilen neden i¢ ve dis talep yetersizligi olup,
sonra yilksek kredi maliyetleri gelmektedir (ITO, 1997, S. 48).

Firmalar gend olarak i¢ piyasa art1 ihracat stratejisi izlemektedirler. Ancak pazarda yerlesik ve bdli bir
i¢ pazar payin €inde tutan firmalarin gogunun stratgilerinde agirligin Turkiye deki fabrikalarinin birer
ihracat Ussli olma islevine kaycigi sdylenebilir. ithalatin pazarin en az %30 unu kapsayacag: dikkate
alinirsa® otomobil dreticilerinin ihracata yonemeeri zorunlu hale gemektedir (G, Uniisan, 1994, S.
75). Bunda da en 6nemli neden bu firmalarin sektoriin gend egilimi olan asir1 kapasite sorunu ile karsi
karsiya bulunmalari; diger bir ifadeyle pazarin blyikligl ile Uretim kapasitesi arasindaki sorunliu
iliskidir. Ornegin Oyak-Renault’ un 1998 yili Uretim kapasitesi 700.000 adettir. Ancak yine 1998 yih
rakamlarina gore Tirkiye otomotiv piyasasindaki yerli ara¢ satisi yaklasik 300 bindir (HOrriyet
Business Week, 1 Subat 1998). Dolayisiyla firmalar ihracata 6nem vermeye baglamiglarcir. Sektoriin
bugiin sahip oldugu kapasitenin ancak ¢ok kiigiik bir bélimini kullanabildigi dikkate alinirsa, ihracati
artirma ¢abalarim firmalarin kapasite kullammim artirma stratgjilerinin bir parcast olarak yorumlamak
gerekir.

Sektdre ihrag pazarlarimin yoneldigi Glkder agisindan baktigimizda zaten agirlikli bir bélimi otomobil
ve otobiisten olusan ihracatinin bilyiik kismunin Ortadogu’ya (Misir, israil, Suriye ve Libya), BDT
ulkelerine (Turki Cumhuriyetler ve Rusya Federasyonu) ve Avrupa'ya (Fransa, Almanya, Isvicre,
Bulgaristan) yapildigim gérmekteyiz (Globus, Mart 2000).

Ulkede oto ithalat: ise son yillarda ihracattan daha hizli artmaktachr. GUumrik Birligi’ nden sonra sifir
gumriikle otomobil ithal edilmeye baslanmasi ithal otomobillerin pazardaki payim %45’ lere (bu rakam
1997’ de %35 idi) yuksdtmistir.

Tablo 17: Otomobil Ureticisi Ulkelerde fthalatin Pazar Pay: (1998)

Ulke Toplam Talep Ithalat Ithalatin Pay1 (%)
Almanya 3.735.987 509.000 13.6
Fransa 1.943.553 113.000 5.8
Ingi Itere 2.247.403 400.000 17.8
Ispanya 1.192.843 141.000 11.8
Italya 2.373.904 237.000 10.0
AB Toplam 13.933.901 1.969.000 14.1
ABD 8.142.147 1.355.000 16.6
Brezilya 1.217.273 345.000 28.3
Japonya 4.091.589 271.000 6.6
G. Kore 568.063 2.075 0.3
Tarkiye 288.667 131.215 455
(1999)

Kaynak: Milliyet Gazetesi, 4.08.2000

32 Bu tahminin 1994 yilina ait ol duguna itfen dikkat edin!
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1989 da 147 bin adet olan pazar her yil ortalama %30 blytyerek 1993’ te 350 bin adete ve 1999’ da 450
binlere ulagmgtir. Bu yilin basindan beri ise ithal otonun pay: %53’ leri bulmustur (Milliyet, 4 Agustos
2000). Bir anlamda T rkiye nin ihracat yukint geken otomotiv sektdriinde ihracat bir dnceki yila gore
%66 artarken; bununla birlikte sektdrde sadece ihracat degil, otomobil ithalat1 da artmaktadir. Bunun
temd nedenleri;

1) Tasit kredisi faiz oranlarinin dismesi,

2) 1999 yilindaki kriz nedeniyle ertelenen taleptir. Talepteki artis tahminlerin Uizerine gikinca ithal
otomobilde TUrkiye ye tahsis edilen kotalar yetmemeye baglamustir.

Ote yandan ithal Urtinlerin pay: da giderek artma egiliminde olmakla beraber bunu otomobil ithalatinda
“patlama’ olarak nitdemek mimkin degildir. Cunki her seyden 6nce otomobil ve yan GOrinleri
ithalatimn Ulkenin toplam ithalat: igindeki agirligi %8’ dir. HuikUmetin otomobil ithalatim kisitlamaya
yondik tedbirlerinin (tuketici kredilerinin -ki bunlarin i¢inde yilin ilk alti ayinda otomobil kredisi olarak
kullamlanlarin pay1 %521’ dir (Yeni Binyil 30 Temmuz 2000)- vergilendirilmes) belki nihai Grdn
anlaminda toplam dis ticaret dengesi Uzerinde 6nemli bir etkide bulunmasi beklenmemdidir. Cinki
ithalatta gorilen artisin arkasinda esasen ara mal1 ve sermaye mal1 ithalati artiglar yatmakta olup, bu
mal grubunda ihracatin 1998’ e gore %89, ithalatin ise sadece %15 arttigina isaret etmek gerekir. Ancak
her seye ragmen yatirim mali ve ara mali ithalati agisindan hala tiglincti Ulke ere bagimliligin sbzkonusu
olmasi -devletin bitlin cabalarina karsin- Glkenin dis borclarimn artmasina katkida bulunmaktadir.

Sektore ithalat yapilan Ulkeer agisindan baktigimizda Avrupa Birligi’ nin paymin arttigini gérmekteyiz.
Son yillarda AB (ilkelerinden yapilan ithalat oram %62 ye cikmis olup®, Uretici firmalar da ithalat
yapmaktadir. Bunun énemli nedeni, Gumruk Birligi sonrast ithalat¢i maliyetinin dismis olmasidir.

Sektore iliskin gerek yurtici talep gerekse de ithalat ve ihracat agisindan yaptigimiz saptamalar
toparlayacak olursak: Yuksek sabit sermaye yatirimlar: nedeniyle yiksek kapasite kullammu gerektiren
bu sektdrde yukarda da deginildigi gibi ic ve dis talep yetersizlikleri sinai gelismenin dniinde 6nemli bir
engel teskil etmektedir. Ozellikle dhs talepteki dalgalanmalarin Turkiye nin ihracat olasiligint olumsuz
yonde etkiledigi gozardh edilmemdidir: Otomobil ihracatindaki gerilemenin nedenleri arasinda AB
Ulkelerinde yasanan durgunluk énemli bir rol oynamaktadir. Durgunluk nedeniyle Turkiye deki otomobil
sirketlerinin yabanci ortaklar: ihracat pazarlarina kendi Urdnlerini satmay: tercih etmektedirler
(Ekonomist, 8 Subat 1998). Otomobil firmalarinin ihracatinda son sz yabanct ortagin oldugu icin,
ihracat pazarlarinda atak bir stratgi izleme imkam bulunmadigina dikkat gekmek gerekir. Bu olgular,
dinya pazarlarina yondik, ihracata dayali sermaye birikimi stratgis izlenmesinin Ulkenin sinai
gdisimini diger Giclncl Ulke pazarlarina ve Ureticilerine nasil bagimli hale getirdigine iyi bir 6rnek teskil
etmektedir.

2.3 Ana Sanayii-Yan Sanayii Tliskileri:

Sektorde ana sanayii firmalarinin yan sanayi firmalar: ile olan iliskilerine bakacak olursak: Turkiye de
otomotiv ana sanayiinde (1997 yih rakamlariyla) faaliyet gosteren firma sayist 16 iken, bu ana
firmalara yan sanayi olarak toplam 1306 firma hizmet etmektedir. Ornegin Tofas Uretimini 297 yan
sanayici ile birlikte gerceklestirirken, Renault 138 yan sanayi firmasindan mal almakta, Anadolu Honda
26 yan sanayi firmasi ile ¢alismaktadir (Ekonomist, 12 Ekim 1997).

Artan rekabet yan sanayi firmalarimin dretici firmalara olan bagimliligimi artinc yondedir®. Ana
otomotiv fabrikalar1 yan sanayiye daha cok sorumluluk yiklemekte, yan sanayiden -aynen sektdrin
gdismis Ulkelerdeki egilimlerine parale olarak- parga yerine, projelendirilmesi dahil, komple sistemi

s ithalatta ilk iki sray: alan Opel ve Volkswagen'in (pazarlama ve dagitim alaninda Tiirkiye deki ortagi Dogus Grubu) pazar paylar: toplam

1996’ da %13 iken, 2000 yil1 itibariyle %39’ a yiksa mistir (Milliyet, 4 Agustos 2000).

3 Bu bagimhiligin calisanlar agisindan tasidig: anlam ifade eden bir 6rnek: Tagit Araglart Yan Sanayicileri Dernegi (TAY SAT) yetkililerinin

verdigi bilgilere gore ana Uretici firmalardaisten gikartilan bir isGiye karsilik yan sanayide 4 isGi isini kaybetmektedir (Milliyet, 17 Kaam 1996).
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almak istemektedirler. Bu gdlismder sonucunda artan rekabet ve Gumrik Birligi sonrasi yan sanayi
sirketleri gelisen teknolgjiyi takip edebilmek ve dis pazarlara acilabilmek amaciyla yabanc ortakliklara
girme zorunluluguyla kars1 karsiya kalmuglardir. Sektérde 1980 yilinda sadece 14 yabanci firma faaliyet
gosterirken 1997 yilinda bu say1 105’ e gikmustir (Ekonomist, 12 Ekim 1997). Ote yandan uluslararas
sermaye acgisindan Tirkiye potansiyd bir pazar olarak 6nemini korumaya devam ederken yatirim
acisindan israil, Fas, Polonya gibi tlkeler yatirim ve dagitim merkezleri olarak énplana gikmaktachr.
Ancak Turk otomotiv yan sanayii de buna karsilik sermaye (teknoloji) ihra¢ eder duruma gemistir.
Tunus, Hindistan, Guney Afrika, Cin, Misir gibi Ulkelerde yatinnmlar gergeklestirilmektedir (Ekonomist,
12 Ekim 1997). Butin bu gdismder 1g1ginda otomotiv yan sanayii ana sanayiden daha yiksek ihracat
potansiyeline sahip olup, ihracat yapilan Ulke sayisi 1980° de dort iken, 1997 yilinda 189’ a ulasmmustir.
Ote yandan tasit araglar: Uretimine yedek parca iireten yan sanayi de yatirimlarina hiz vermistir. Son iki
ayda yan sanayiinde 7'i yabanci sermaydi 23 yatirnnma tesvik belgesi verilmistir. Yatinmlarin en yaygin
oldugu bélgeler Bursa ve Kocadi olmustur (OSD verilerinden aktaran Yeni Binyil, 30 Temmuz 2000).

2.4 Sektérde Maliyetler ve Rekabet glicl:
Asagidaki tabloda sektérde maliyetleri olusturan temd bilesenlerin dagilimu gorilmektedir.

Tablo 18: Turk Otomotiv Sektoriinde Maliyeti Olusturan Unsurlar

1998 (ortalama %) | 1990 (ortalama %)
ithal malzeme 28.7 25.2
Yerli malzeme 45.6 52.4
iscilik 5.7 4.5
Genel Uretim giderleri 4.1 9.0
Amortismanlar 34 4.5
Finansman 9.2 15
idare ve satis giderleri 3.3 2.9

Kaynak: (DPT, 1988,35; TUS/AD 1990)
Sirketlere yonetim damsmanligi hizmeti veren McKinsey firmasimn sektore iliskin yaptigi bir calismaya
gore Turkiye de Uretilen bir otomaobilin Uretim maliyeti diger Ulke veya bolgeerde Uretilenlerden daha
yiksektir(K.Mund, 1995). Bunun nedenleri olarak;

1. DusuUk emek Uretkenligi,
2. Yuksek bilesen maliyetleri gosterilmektedir.

“Aradaki Uretkenlik farki, makroekonomik yapi ve parca Ureten sanayiden kaynaklanan dezavantajlar
nedeniyle maliyet dezavantaji Avrupaile %10, Uzakdogu ile %22 civarindacir” (ITO, 1997, S. 50).
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Grafik 15: Otomotiv Sektériinde Uretim Maliyetleri (Endeks)
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Kaynak: K. Mund, 1995

A= Turkiye deki geleneksdl Uretici firmalar

B= Avrupa daki kitle Gretimi yapan orta diizeydeki firmalar

C= Ingiltere Uretim yapan Japon firmas: (transplant)

D= Turkiye de Uretim yapan Japon firmasi

E= Turkiye deki Uretim faktori maliyetleri ile “best practice” uygulamalar 1 birlestiren firma

Grafik 14'de de goruldigli Uizere bunun anlamu sudur: Uretim maliyetlerinin daha rekabetci diizeye
cekilebilmes “best practice’” yontemlerin -ki bunlar ¢alisma sirelerinin uzunlugu, is yogunlugu, yan
sanayi ileiligkiler gibi Uretimin orgutlenmesine iliskin yeni diizenlemderi icermektedir - uyarlanmasiyla
Ulkedeki faktor maliyetlerinin - ki burada dzdlikle ticret diizeyinin disuklGgl kastedilmektedir - birlikte
gergeklestigi bir Uretim sirecinin hayata gegirilmesiyle mimkuin gozukmektedir. Bu dogrultuda sektorin
yeniden yapilanmasinin ¢alisanlar agisindan doguracag: sonuglar dikkate alinmalidir.

3. Turk Otomotiv Sektdrunde Yeniden Yapilanma ve
Uluslararasi Isb6liminde Oynanan Rol

1970'li yillarda o zamanki Diinya Bankasi damismanlarindan B. Balassa otomotiv sektorii icin sunlart
Onermekteydi: “Bu Uretim kolunda “segici” olup bir kisim aksesuar ve parca aksami Uretimini yurt ici
kullammi veihracat icin yapmak; 6te yandan bunlarin bir kismini daithal etmek daha yerinde bir ¢6zim
olur. (...) Ulasim araglar: kolunda uluslararas: Uretim boltsumine katilmak, Turkiye nin daha ziyade
emek-yogun aksesuar ve par¢a aksami Uretiminde yogunlasmasim zorunlu kilar. Boylece mukayesdli
Ustiinltiklerden yararlanmilnug olacaktir” (aktaran M. SOnmez,1982, S. 94-5). 1980’ li ve 6zdlikle 1990
yillardan itibaren sektorde yeniden yapilanmayailiskin gézlenen teme egilimler tamamen bu yondedir®.
Dis pazara yondik sermaye birikimi stratgisinin izlenmesiyle birlikte Tdrkiyenin “Avrupa mn
Meksikasi” olacag yoniinde bir gendl egilim belirginlesmektedir. Uretim kapasiteleri artmakta, tesisler
maodernize edilmekte, yeni moddler gdistirilmekte (artan rekabet nedeniyle firmalarin piyasaya strdigi
yeni modd sayisi 1988 yilinda 15'ten guinimizde 40’1 asmis durumda olup, ithal Grlnlerle bu rakam
200" e yaklagsmaktadir); ancak artan yatirimlar kapasiteerin blyik 6lclide kullamlamamas: gibi bir
sorunu da beraberinde getirmektedir. Bu sartlar altinda Ureticiler orta vadede beli bir modelde
ihtisaslasarak ilgili aracin dinya pazarlarina yondik Uretim ve satisimt Ustlenecek bir islev
yiuklenmektedirler®. Yeni yatinmlarin “montaj fabrikalar” niteliginde olmasi nedeniyle bunlarin hem

% Otomotiv sektdriinde ihracatin yapisina baktigimizda, Aralik 2000 yili itibariyle yilin ilk 11 ayinda yapilan ihracatin iginde binek
otomobillerin payr %23 iken, otomotiv yan sanayii triinlerinin payr %51 dir (Uludag ihracatc: Birlikleri’ nden aktaran Hiirriyet, 3 Aralik 2000).

% Uludararas: ishdlimi gercevesinde Turkiye deki otomotiv firmalarina (Ford, Toyota, Renault, Tofas) yiklenen islev (“ihracat Uissii olma’)
konusunda Fiat firmasi ileishirligi yapan Tofas yoneticisinin sdzleri: “Buradan tim diinyaya belirli bir parcanin ihrag edilmes planlaniyor. Bu
koltuk olahilir, sigpansiyon olabilir veya baska bir sey, 6 ay icinde ne de uzmanlagsip, neyi ihrag edebilecegimizi karara baglayacagiz’ (Sabah,
Iste Insan Eki, 17.09.2000).



yeni teknolojilerin gelistirilmesinde hem istihdam yaratmada hem de yan sanayinin gelisiminde olumiu

sonuglar dogurmayacag: sylenebilir.

Tark yan sanayinin (bilesenler) satiglarimn disttigli de dikkate aliirsa Tlrkiye otomotiv sektoriinde

uluslararas firmalarin artan egemenligi sonucunda;

1. Otomoetiv ithalati giderek artmakta,

2. Turk otomotiv yan sanayii giderek yabanci sermaydi firmalarin denetimine girmekte ve
Turkiye deki isletmeer ve fabrikalar giderek marjinal nitelige birtinmekte,

3. Uretim diisiik katma degerli asamalarimn gergeklestigi bir ihracat tissii niteligine buriinmekte,

4. Ulke Uretimin tasarim, AR-GE gibi teknolgjik yetkinlik gerektiren bolimleri icin cazip yerlesim yeri

olmaktan uzaklasmakta,

Sendika veya calisanlar Uretimleilgili kararlardan yonetim tarafindan dislanmakta,

Sektorde firmalar kiglk ve eksik kapasiteerle calismaktadirlar.

o o

4. Sermaye-Emek iligkileri

Tirkiye de bu sektdrde istihdam edilen kisi sayisi resmi istatistiklerde belirtilmemekle birlikte, yaklasik
100 bin kisi oldugu tahmin edilmektedir®’.

Sendikalasma orant Calisma Bakanlig: Istatistiklerine gore metal sektoriinde %64’ dir. Sektoriin krize
girdigi durumlarda ise bundan asil olarak yan sanayii calisanlar1 etkilenmektedir. Aslinda otomotiv
sanayiinde isci kaybr Gumrik Birligi ile birlikte hizlanmustir. ithal Urinlerin pazardaki payinin artmasi
yan sanayicileri zora sokmustur. Buna kiresd kriz, yeni Uretilen modelerde yerli katki orammn
azalmasi gibi sorunlar da eklenince bir ¢ok isletme kapisina kilit vurma noktasina gelmistir. Otomotiv
ana sanayine dogrudan mal veren yan sanayi sirketlerinde 100.000 kisinin calistigi belirtilmektedir.
(Harriyet Business Week, 25 Ekim 1998).

Grafik: 16 Turkiye' de Otomotiv Sanayi Istihdam: Bilesimi
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Kaynak: OSD Genel ve Istatistik Bilgiler Biilteni, 2000

3 Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanhg: istatistiklerine gére metal iskolunda 531.295 kisi calismakta olup, toplu is szlesmeleri verilerinden
hareketle bunun yaklastk %20’ nin otomativ sektoriinde istihdam edildigi ¢ikarsanmaktadr.
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Grafik 16'da goéruldigi gibi is¢i sayisinda bir azalma sbzkonusu iken, memur ve mithendis sayilar
artma egilimindedir.

Gergekten rekabet glclinin artinlmasinda  Torkiyenin  “karsilastrmalt -~ GstinlUgd”  iscilik
Ucretlerindedir. Turkiye de Uretimde bulunan otomotiv firmalarimin iscilik maliyeti agisindan énemli bir
avantaja sahip olduklar: sdylenebilir. Yapilan bir arastirma sonuglarina gore (iTO, 1997, S. 37) bu
sektorde orta ve biylk dlgekli isyerleri isglict maliyeti ve Uriin standartlar: faktorleri agisindan rekabet
Ustiinligtine sahip gortinmektedir. Uretici firmalarin sayisimin arttig: bu sektorde firmalar bir yandan
boylece maliyet avantgi yakalamakta; aym zamanda pazardaki konumlarim guclendirmeye
calismaktadirlar. Son yillarda sektdrden pay almak isteyen otomotiv firmalarimin yatirimlarina hiz
vermesinin arkasinda bu olgu yatmaktadir. Buna gore Turkiye de iscilik Ucretleri saat basina 9 mark
iken, ornegin Almanya da bu rakam 62 marktir. Bunun anlami sudur: Bir Turk iscisi bir otomobil
satinalabilmek igin 3 bin 624 saat (14 ay) ¢alismak zorundayken, bir Alman iscisi sadece 437 saat (54
gun) calisarak otomobil satin alabilmektedir (Milliyet, 21 Mart 1999)

Grafik 17: Otomotiv Sektoriinde Iscilik Maliyetleri
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Kaynak: Ekonomist, 25 Ocak 1998

Tirkiye' de yabanci sermaydi firmalar ihracata yerli sirketlerden fazla, istihdama ise az katkida
bulunmaktadirlar. Bu yabanci sermayei sirketler icinde dagilim ve somura iliskilerini ifade eden bir
gosterge olarak kar-icret oramna baktigimizda, bu oramn Toyotasa, Oyak-Renault, Tofas-Fiat gibi
otomobil firmalarinda Tirkiye sanayii 500 blyik firma ortalamalarinin oldukca Ustiinde olduklar: géze
carpmaktadir (Tonak, 1998, S. 28)®.

8 Yabanc: yatinmcilarin Turkiye'yi tercihlerinde rol oynayan asl faktdrlerin ne olduguna iliskin olarak Bosch firmas: yoneticisinin ifades
oldukca carpicidir: Tirkiye'de dizel motorlar igin enjeksiyon Uretiyoruz. Turkiye deki Uretimimizin %901 ihrag ediyoruz. Turkler
Avrupalilar’ dan daha gok calisiyor. Avrupa da bir isci yilda 220 giin ve glinde 7.5 saat calisirken, Tirkiye de isciler glinde 9 saat ve yilda 280
glin calisiyor. Enjeksiyon Uretimi gibi karisik bir isi Turk is¢is gok kaliteli bir bigcimde gergeklestiriyor” (The Wall Street Journal’ den aktaran:
Hurriyet 30 Temmuz 2000).
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Grafik 18: Secilmig Firmalarda Kar/Ucret Oranlar:

Kar-Ucret Oranlan
(1996)
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Kaynak: Ahmet Tonak, Harb-Is Sendikas:, 1998

Sirketlerin kullandiklar1 teknolgji ve istihdam yaratma kapasiteleri bakimindan énemli bir gosterge olan
Ozkaynak-is¢i sayisi oramna baktiginnzda bu oramin da ortalamamin oldukga Ustiinde oldugu
gorilmektedir. Bu oran Toyotasa da ortalamanin 8 kati, Tofas’ta 1.4 kati, Oyak-Renault’ da 1.7 katicir
(Tonak, 1998, S. 28). Diger bir deyisle bu sirketler sermaye-yogun teknolojileri kullanmakta ve
istindama diger sirketlerden daha az katkida bulunmaktadirlar.

5. Devletin Sermaye Birikimindeki Rolu

AGU' de otomotiv sektériinin kurulmasinda ve giinimiizde de gelismesinde devlet 6nemli gorevier
(6zdlikle koruma oranlarinin ve yurtigi Uretim paylarimn saptanmasinda) tstlenmektedir. 1980’ li yillara
kadar bu politika, araglarin veya bunlarin parga ve aksamlarimn ulke iginde tretimini ve bu Uretimin
yurticinde satilmasim tesvik eder nitdikteydi. Boylece sektérde faaliyet gosteren tekil ulusal
sermayelerin  “ayaklar1 Uzerinde duracak” sermaye birikimine ulasmalart mimkin olmustur.
1980’ lerden itibaren ise devletin rolti bu sermayederin dinya pazarina agilarak rekabet guclerini
artirmalarina yondik bir sermaye birikim tarzini tegvik etme yonuinde degisim gegirmistir.

Turkiyéde de otomotiv sektorunin kurulmasinda ve kapitalist sermaye birikimi  kosullarimn
olusturulmasinda -Latin Amerika Ulkeerinde de oldugu gibi- ithal ikameci (i¢ pazara yondik) ve
ihracata dayal: (dis pazara yondik) devlet palitikalari uygulanmustir.

Tirkiye de otomotiv sanayiinin temdleri 1960 sonrasi planli donemde montgjdan imalata gegisle
atilmistir. En teme Ozdligi ile otomotiv sanayii tam bir ithal ikamesi sanayii seklinde ve dis rekabete
kars: tamamen korunmus olarak gdlismistir (ITO, 1997, S. 20). 1980 yilina kadar ithal ikamesi altinda
calisan otomotiv sektorii i¢ pazara yondik, kiglk olgekli cok sayida firmadan olusan bir yapi iginde
faaliyet gostermistir. 1980 kararlar: ile getirilen fiyat ve faiz oranlar: serbestisi, ihracat disinda pek gok
alandan kaldirilan tesvikler, gercekci para kurunun izlenmesi ve para arzi kisitlamalar: gibi énlemler, i¢
talebin daralmasina yol agmistir. Bes Yilhik Kalkinma Planlariyla yon verilen sektdriin Dordinci
Plan'daki en blyik sorunu, 1980 yilindan itibaren i¢ piyasa imkanlarimn daralmasiyla talep
yetersizliginin ve kapasite eksikliginin ortaya gikmasichr (iTO, 1997, S. 22). 1984 yilinda i¢ pazara
donuk yatirimlarin tesvik edilmeyecegi vurgulanmis, Besinci Bes Yillik Kalkinma Plaminda ise fiyat,
kalite ve teknoloji yoniinden yurtici talebi tlke olanaklariyla karsilayip ihracata yone me hedeflenmistir.
Altinct Bes Yillik Kalkinma Plarinda (1990-1994) ise sektor ihracatimin yillik ortalama %20.6 artmasi
veyan sanayi Urtnlerinin ihracat igindeki agirliginin devam etmesi hedeflenmistir.

Otomotiv sektéri, Dig Ticaret Mistesarligi (DTM) tarafindan hazirlanan 1998 ihracat stratejisinde
hedef sektdrler arasinda yer almaktadir (Globus, Mart 2000). Halihazirda 26 Ulkeye ihracat yapan
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sektorde IGEME' nin incelemesinde otomotiv ana sanayi igin hedef pazarlar olarak Ortadogu ve BDT
Ulkeleri gosterilmektedir.

Sektdriin ihracatinda devletin sagladig: bir diger imkan da Dis Ticaret MUstesarligr’ mn 6zdlikle Turk
Silahlt Kuvvetlerinin  (TSK) milyarlarca dolarlik modernizasyon projelerinde biyik imkanlar
yaratabilecek ofset uygulamalarina agirlik verecek olmasidir. TSK ve diger kamu kurumlarimn motorlu
kara tagit1 alimlart ileilgili ihalderinin sektore onemli is ve ihracat olanaklar: yaratacag: beklenmektedir
(Globus, Mart 2000).

7. Genel deg@erlendirme: Caligsanlar ve Ulke Sanayilegmesi Agisindan
8. Sonuclar ve Olanaklar

Dinya Otomotiv sektdriindeki gend egilimleri degerlendirirken sektdrde yasanan gdismeerin
uludlararas: firmalarin uluslararasilasma stratgilerinin ve ulusal devletlerin sanayilesme politikalarinin
karsilikli etkilesimlerinin bir sonucu oldugunu dikkate almak gerekmektedir. Dinya 6lgeginde sektdrde
yasanan yapisal bunalim firmalar1 Uretkenligi ve karliligr artirma arayislarina yonlendirmektedir. Bu
dogrultuda sermayenin yeniden yapillanmasimin teme unsurlari, dolaysiz emek maliyetlerini
dilsirmenin® ve sabit sermayeden tasarruf saglamanin bir yolu olarak sermayenin artan hareketliligi ve
Uretimin uluslararasilagmasidir (yabanci Ulkelere yatirim ve uluslararasi tagseronluk).

Uludlararas: firmalarin otomotiv sekttriindeki kriz karsisinda yeniden yapilanma ve “ reorganizasyon”
stratgilerineiliskin gend egilimleri syle 6zetlemek mimkianduir:
1- Gerek Uriin parga ve aksamlarimin fason Uretilmesi (subcontracting) gerekse de imalatin uluslararas
Olcekte firmaici Uretim birimlerinde gergeklestirilmesi egiliminin artmasi,
1.1- Gunimize kadar daha bagimsiz konumda olan yan sanayi firmalarimn ana sanayi
firmalarina daha bagimli hale gemderi, taseron firmalarin dikey biitinlesme egilimi,
1.2- Yan sanayi firma yapilarinin giderek artan ulusararasilasmasi,
1.3- Avrupa yan sanayi pazarinin ve 6zellikle Ispanya, Portekiz, Irlanda gibi cevre Ulkeerin
artan 6nemi,
1.4- Otomobil Uretiminin periferilesme stirecinin gergeklesmesi.

2- Cevre Ulkderindeki toplumsal kosullar (yiksek issizlik oranlari, distk Ucret dizeyleri vb.) firmalara
¢ blytk blok ve bunlarin gevresinde yer alan gelismekte olan Ulke iscilerinin birbirlerine kars: rekabet
ettirme firsat1 sunmaktadir (6rnegin fabrika calisma stirderinin uzatilmas tartismalarinda).

3- Otomobil Ureticilerinin spekilasyonlarla baska firmalari satinalmalari, baska faaliyet alanlarina
(6zdlikle finansal ve bilisim hizmetleri) yonedmderi (diversification). Bu birlesmder (acquisitions) uzun
vadede otomotiv sektériindeki distik kar marjlarim daha karl1 faaliyetlerle ¢esitli alanlarda dengeleme
stratgjisi olarak degerlendirilmektedir (U. BochunvH. R. Meil3ner, 1990, S. 38).

Dunya otomotiv sektdriinde yasanan bu gdismeerin benzer sekilde gerek Tirkiye de sektoriin tarihse
gdisimine gerekse de bir bitiin olarak Ulke sanayiine damgasim vurmast kacinilmazdir. Otomotiv
sanayiinin gdismis Ulkelerin refah artiglarina olan katkisi dikkate alindiginda, gelismekte olan Ulkeer
icin de sanayilesme ve kalkinmay1 hizlandiran, disa bagimliligi azaltan, istihdam artiran, teknolojik
altyapinin tamamlanmasindan sonra ihracat olanaklarim artiran bir sektér oldugu iddia edilmektedir.
Acaba 6zdlikle glinimtizde Turkiye de otomotiv sektdriiniin sinai gelisimi bu iddialart dogrulamakta
muchr?

Bu soruya cevap ararken oncelikle sektdriin gelisiminde rol oynayan toplumsal kesimlerin sekttriin
tarihsd gdisimine iliskin yaklasimlarint kavramak onemlidir. Ozdlikle 6zdl sektor diye tammlanan

3 Burada temel soru, kag kisinin gergekten isten atildigi degil; Uretimin kaydinimasiyla ortaya cikabilecek isten atilma tehdidinin emekle
sermaye arasindaki glic dengelerini nasl etkileyecegidir.
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kesim adeta Turkiyede Uretilen araglarin gogunlugunun 1980'li yillara kadar Avrupa nin aradigi
standart ve kalitenin altinda oldugu fikrinde birlesmektedir. Bunun énemli nedenlerinden biri olarak da
sektorde faaliyet gosteren firmalarin 1980’ li yillarin sonlarina kadar distik dlgeklerle calismasi, kapasite
kullammmimin distiklUgl gosterilmektedir. Bu yaklagima gore bir ¢ok yerli Greticinin 6lgek ekonomileri
saglayan ve modern teknoloji gerektiren yatirnmlara girismekten gekinmis olmalarinin, ihracata donik
sanayilesme hedefiyle 1990 lara kadar ilgilenmemeerinin nedeni budur. Yine ayrm nedenle bu firmalar
dis pazarlarda rekabet glicii €de edebilecek teknolgji ve modd yenilemesi de yapmamuslardir.

Sektoriin sinai gdisimini engedledigi ileri sirilen bu savlarin arkasinda birbirlerini kosullayan iki
varsayim yatmaktadir:

1- Pazarin kucguk olmasi (veya dis pazarin olmamasi) sinai gelisimi ve ¢zdlikle rekabet gucunu
sinirlamaktadir; pazar, satinalma gliciine ve red Ucretlerdeki gerilemeye, yani gelir béllUsUmindeki
bozukluga bagli olarak ortaya cikan yetersiz i¢ talep (eksik tiketim) nedeniyle yeteri kadar genis
degildir,

2- Uretkenlik duizeyinin dusuklugt (varsayim: Uretkenlik artislari metalarin ucuzlamasing; bu da
tiketimin artarak talebin canlanmasina yol acar), isbéliminin gelismemis olmasi, departmanlar
arasindaki dengesizlik rekabet gictinii olumsuz etkileyen faktorlerdir. Ote yandan firmalar da tekelci
karlarindan 6din vermemek amaciyla ve i¢ pazarin korunmasi sayesinde yeni teknolgjilere
yonememislerdir. Eger yonelmis olsalardi bu sayede gerceklesen Uretkenlik artislart zaten fiyatlarin
dusmesiyle talebin olusmasina ve pazarin genislemesine de yol agacakti. Bu kavrayisa gore hem deviet
yonetimi hem de firma yonetimi bir dizi “teknik” hata yapmustir.

1980’ yillara gdindiginde ise artan rekabet ve dis pazarlara agilma zorunlulugu firmalari
teknolgjilerini yenilemeye sevketmistir. Ancak bu sefer de sektOrde i¢ pazarin arz ve talep dengderini
dikkate almadan asir1 Uretim kapasiteeri olusturulmustur. Boylece sektérde kapasite kullanim
dismektedir ve ithalat artmaktadir. Butin bunlarin sorumlusu olarak da yine ya “yanlis” firma
(6zdlikle ithalat yapan) politikalar1 ya da devlet politikalar1 gosterilmektedir. Sektoriin bugiin sahip
olunan kapasitenin %10’ unu kullanabildigine ve geri kalan %90’ ik bos kapasitenin sekttre olumsuz
etkileri olduguna gore; devletin 6nce bu bos kapasiteyi nasil artiracagim distinmesi gerektigi
belirtilmektedir. Boylece ¢oziim yolu da devlette aranmaktadir®.

Bu yaklagimlar asir1 kapasite olgusuna ragmen firmalarin neden sirekli kapasitderini artirdiklari,
ithalat yapan firmalarin hangi Ureticiler oldugu, i¢ pazara yondlik tretim yapan firmalarin neden birden
i¢ pazart ikinci plana itip dis pazarlara yonedikleri, ileri teknolgjilerin hangi kosullarla tlkeye
oetirildigi, Ureticilerin bu kadar yiksek kapasiteeri sozkonusu iken, talepteki artis tahminlerin Gzerine
cikinca neden ithalata yonedikleri vb. sorular1 gegistirmektedirler. Boylece sektdriin tarihsd gdisimi
yine Uretici firmalarin ve devletin yonetsd “yetersizlikleri” ve hatalarindan hareketle agiklanmaktadir.

Sektoriin bas aktérleri (devlet, yerli ve yabanci Ureticiler, bankalar, sendikalar) bir bitin olarak
toplumsal gereksinimlerden degil; sermaye fraksiyonlarimn (sinai, para ve ticari sermayeler) tekil ve
kismi menfaatlerinden hareketle sektdriin sorunlarina ¢ozim onerileri getirmektedirler.

Tarkiye nin istihdam sorununu ¢tzebilmesinin, ilgili oldugu bir ¢ok sektorin gdisimine de katki
saglayan otomotiv sektOriniin rekabet diizeyinin daha da artirilmasi ile miimkun oldugu ileri siirilmekte
ve “buglniin karlar: yarinmn isyerleridir” varsayimindan hareket edilmektedir. Halbuki tam da rekabeti
artirma, yani karlihg: yiksdtme, bu amagla tretim maliyetlerini asagi cekme cabasi istihdamu azaltici
rol oynamaktadir. Uretken yatirimlarin yeni is alanlarimin acilmasina yol acacag: beklentisi bosa
cikmustir, ¢lnku giderek daha c¢ok yatirim rasyonalizasyona yondmistir (bkz. OSD verileri). Ayrica
Uretken yatinmlarda bir blyume olmadan tuketim harcamalarimn (“Uretici siifin tuketim fonu™)
kislmasi; yani Ucretli iscilerin tasarrufa zorlanmasi, sadece Uretken olmayan yatirimlarin (kamu

40 “Buglin mevcut kapasitenin %50'i kullanilabiliyorsa, yani kapasite kullanimi oldukga disiik seviyelerde ise bunun baslica nedeni sektore
sahip gikacak bir devlet politikasmn olmamasidir” (A. Bayraktar, 1999, S. 42).
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yonetimi harcamalari, askeri harcamalar ve 6zdlikle satis ve bolisiim maliyetleri®, spekilatif yatirmlar
vb.) koriklenmesine yol acmaktadir (bkz. Mandd, 1992, S. 209). Ornegin Tirkiye de otomotiv
sektoriinde Ucretlerde “tasarruf” uygulamalari, sermaye kesiminin Uretken yatirimlar yerine Uretken
olmayan yatinmlara yéndmesini énleyememistir®. Ote yandan “ekonomik bir yilksdisin ancak énemli
bir ihracat artis1 ve ciddi bir ithalat azalmasiyla saglanabilecegi” iddiasi da gergeklikten uzaktir. [liml
Ucret artis oranlaryla basaril bir ihracat atilimi arasinda hig bir korelasyon bulunmamaktadr®.

Turk Otomotiv Sanayinin bir stratgisi olmasi, hikimetin bir sanayi stratgisi ve asgari yerli oran (local
content) belirlemesi gerektigi de ileri stirtlen 6nerilerden biridir. Ozellikle hiikiimetin i¢ pazara yonelik
yapisal politikalar izlenmesi (Ozdlikle istihdam agisindan) ve kisisd gdir dizeyinin yiksdtilmes
Onerilmektedir. Bu noktada su soru cevaplanmalidir: Acaba sekttrde her bir Uretici kesimin kendisi igin
iyi olanin (daha fazla karlilik ekseninde) sektdriin bittin toplumsal faydasi agisindan da iyi oldugunu
soylemek mimkiin miidir? Ornegin yerli Ureticiler devlet tesviklerinin haksiz rekabet yarattigin ileri
siirmektedirler®. ithal aragc miimessili firmalar ise glimrikk oranlarinin diisiirilmesini istemekte; faizlerin
dismesiyle tiketici kredilerine (bunlar icinde %50’ den fazla payr arag kredileri almaktadir) yonden
bankalar -ki blyik cogunlugunun arkasinda aslinda sektordeki Uretici firmalarin bagli olduklari
holdingler bulunmaktadir- ithal araclara olan talebin artmasinda bas rol oynamaktadirlar. Bu gdismeler
gercekten oldukca cdiskili bir sireci tarif eimektedir: Bir yanda dis pazarlarda rekabet glicl
yakalayabilmek icin Ucretlerin distrdlmesi, 6te yanda i¢ pazarda talep artisi icin satinalma gliciniin
yuksdtilmesi; bir yanda dis pazarlara daha fazla mal satabilmek icin yabanci firmalarla ortakliklara
gidilmesi, 6te yanda yabanci firmalarin ithalat artislarimin énlenmesi. Bir de su “adaletsiz” gdir dagilim
ile*haksiz” rekabet olmasal

Halbuki i¢ pazar hacminin daha yiksemesi ancak kisi basina milli gdir artis1 ile mimkindar. Bir
sektor uzmaninin saptamasina gore “yeni ve potansiyel otomobil yatirimlar: ile 1 milyon adete ¢cikmast
beklenen otomobil Uretim kapasitesinin tamamen kullandirilabilmesi icin kisi basina milli gdlir diizeyinin
7500 dolar diizeyine ¢cikmasi gerekiyor” (Hurriyet Business Week, 1997, 21 Aralik).

Ote yandan yar1 sanayilesmis bir tlkede sektordeki iktisadi performans bilyiik dlciide gelismis Ulkelere
yapilan ihracata bagimlicir. Yar1 sanayilesmis bir Ulkede Uretim kapasitesindeki genisleme ya US’in
dolaysiz yatinmlar: ya da yabanci bankalardan alinan kredilerle finanse edilmektedir. Bu da sektdrin
disa bagimlihigim artiran bir etkide bulunmaktadir. Tamamen dis rekabete agilma sonucunda adeta
“savunmasiz’ bir konuma giren sektérde™ AB standartlartyla uyum icin tiretim kalitesinin yiksdltilmesi
ve daha ileri teknolgji kullamimasi; yatinmlarin en son teknolojik gelismeer Uzerine yogunlasmasi
egilimleri artmaktadir. Artan yatinmlar ve tesislerin modernize edilmesi, kapasitelerin biyik o6lciide
kullamlamamasi (sektdrde kapasite kullamm oranlar1 %40 civarinda) gibi bir sorunu da beraberinde

4 Otomotiv sektdriinde uretim maliyetleri icinde imalat maliyetlerinin payr %70 iken; pazarlama maliyetlerinin pay1 %30’ dur (H. Proff/H. V.
Proff, 1997, S. 800). Bu da kapitalist Uretimin sanayide kapasite fazlasna yol agan ve kaynaklarin etkin kullamm: 6nleyen, israfa dayali ve
mantiksiz isleyisini bir kez daha gozler 6niine sermektedir.

Ustelik bir de fatura devlete gkariimaktadir: Bugiine kadar sanayicinin retim yerine faaliyet disi gelirleri tercih etmesinde devletin etken
oldugunu sdyleyen Sabanci “Simdiye kadar dyle bir ortam gelismisti ki, devlet %150 ile para kiraliyordu ve bunu Hazine istiyordu. Hazine
istedigi zaman risk yok, vergi yok ve faiz yiiksek. Onun icin tretme yerine rantq olmak dahaiyi dedik” (Yeni Bin Yil, 27 Temmuz 2000).

43 “ Sanayide rekabet giicli 6zellikle birim maliyetlere baglhidir. Ve bunlar, Ucret artis oranindaki marjinal dalgalanmalardan ¢ok, teknik ilerleme,
sermayenin gorece bollugu, dogru uzmanlasma segenekleri, kredi maliyeti, daha ucuz enerji kaynag: ve hammadde temini, borclarin agirlig: gibi
faktorlerle belirlenir ve ayrica ticret maliyetlerinin imalat sanayiindeki pay: Uretim maliyetlerinin sadece %25'ini hatta daha azini temsil eder. (...)
bu nedenle, reformist sendikalar ve is¢i partileri kendi isverenlerinin ihracat atilimina katiliyorlarsa bunu sadece kendi Ulkelerindeki isgilerin
Ucretleri pahasina degil; diger Ulkelerdeki isci kardeslerinin isleri pahasina dayapiyorlar” (Mandel, 1992, S. 210-211).

4 Ornegin Tofas Oto fabrikalar yoneticis Jan Nahum otomotiv sanayiinde bir Uretici enflasyonunun ortaya giktigini belirterek i¢ pazarin 9
Ureticiyi doyurmayacagini ifade ediyor ve sdyle devam ediyor: “Devliet bu yapisal bozuklugu kérikllyor. Biz zaten kapasitemizi
kullanamiyoruz, yeterince verimli degiliz. Yeni yatinmeilar: davet eememek, gelenleri de tegvik yukumldltklerini uygulamaya zorlamak lazim.
(...) kendimizi ithalata karsi biraz korumak, ihracati kolaylastirici énlemler almak gerekiyor” (Milliyet, 7 Ekim 1997). Oysa ertes yil Ford
Turkiye'yi yatinm ve ihracat igin stratgjik bir Us olarak segtiginde Kog holdinge bagli diger bir otomotiv firmas olan Otosan’ in yar: hissderine
sahip olarak ve 550 milyon dolarlik bir baslangi¢ yatirnnmiyla Ford-Otosan adiyla faaliyete baglamistir. Firma yoneticis A. Trotman bu konuda
sOyle demektedir: “(...) Kog'la olan dostluk ve basarili ortakligimizin da kararlarimizda biiylik etkis var. Kog'la ishirligimize blyuk deger
veriyoruz. Dlinya pazarlarinda 6nemli bir yer edinmes hedeflenen aracin %95'i ihrag edilecek, %5'i i¢ pazarda satilacaktir (Milliyet, 22 Mart
1998).

s Gumrik Birligi sonucunda ihracatin tesviki amactyla verilecek parasal yardim ve kurumlar vergis igtisndar: gibi ticaret ve rekabeti
saptiracak uygulamalara son verilecek. Boylece ihracat ancak yabanc: firmalarla entegre olmus yerli firmalarin ihracatiyla sinirli kalacak
(Milliyet, 1995).
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getirmektedir. Bu sartlar altinda Ureticiler orta vadede bdirli bir modelde uzmanlasarak, bu aracin
dinya pazarlarina yondik Uretim ve satisim Ustlenmektedirler. Yerli Oreticilerin ihracat yapip
yapmamalar: ana firmalara bagli hale gelmistir (Hurriyet Business Wesk, 1998; 8 Subat). i¢ piyasanin
ardindan Uretici firmalar bolgesd ihracat Ussi olma islevi dogrultusunda ihracata yonemisler,
TUrkiye de Uretim yapan otomotiv Ureticileri parca Uriin ihracatinda 6nemli gelismder kaydetmislerdir.
Ihrag edilen truinler arasinda CKD denilen demonte parcalar, komple motor ve komple gévde gibi st
diizey gerektiren parcalar bulunmaktadir®.

Bu gdismder 1siginda Uretici-ithalatgr kavramlar: ayrimu anlamint yitirmekte, arag Ureticis firmalar
pazar paylarim artirmak amaciyla ithalata agirlik vermektedirler””. Bununla birlikte yabanci sermayei
firmalara bagimhilik artmakta ve yerli Ureticiler onlarin uluslararas: stratgilerinin bir parcasi olmak
durumunda kalmaktadirlar®®, ithal diinya araci olarak Tirkiye de tretimi baslayan araclarda, yabanci
ortagin stratgjisi geregi yerli parca kullanma oranlar1 zaten azalmaktadir. Bu durumda yan sanayinin
istindam, katma deger, vergi 6deme ve doviz kazandirma potansiyelinin ancak %401 kullanabildigi
ileri strtlmektedir (TAYSAD Gend Sekreteri, Dinya, 2000, S. 32). Boylece ithal araglar pazardan
daha fazla pay almakta, pay1 giderek azalan arag Uretiminde yerli katki oram giderek azalmakta ve yan
sanayi Uretimi ekonomik Glgeklerin altina inerek rekabetci Uretim yapisi kaybolmaktadir. Ote yandan
arag Uretiminde ortaya ¢ikan ani artislara yan sanayi firmalarinca kisa siirede parca temininin mimkgin
olmamasi nedeniyle, ana sanayi firmalari CKD ihtiyaclarini ithalatla karsilamuslardir®.

Yukardaki aciklamalar da dikkate alindiginda, sektorin kapitalist sermaye birikiminin ¢diskili
dinamikleri nedeniyle gesitli sermaye kesimlerinin kendi icinde ¢ikar catismalarimin (bankalar, yerli,
yabanci Uretici firmalar, yan sanayi) sdzkonusu oldugu saptamasi bizzat sermaye cevreerinin kendileri
tarafindan dile getirilmektedir™® (iSO, 1999, S.28) ve bu catismalar devletle olan iliskiler, devlete olan
talepler baglaminda su yiziine ¢cikmaktadir. Gergekten Tirkiye otomotiv sektorinde bitiin bu olgusal
gelismderin arkasinda kapitalist sermaye birikiminin i¢ cdiskileri yatmaktadir: Firmalar i¢ pazara
dayali1 sermaye birikiminin tikankliklarint asmak ve karliliklarim yiksdtmek (izere yabanci firmalarla
bitunlesmis ve basta Avrupa Birligi olmak Uizere diinya pazarlarinaihracat yapmaya yonelmislerdir. Bu
baglamda yerli sermayenin bir kesimi bir yandan i¢ pazarda yuksek karlilikla Uretim gergeklestirmek (ic
pazarlarda yabanci sermayedere karsi daha fazla pazar pay: ve talebin artirilmasi) ve devlet tarafindan
desteklenmek isterken, 6te yandan yabanci sermaye ile birlikte dis pazarlarda rekabet glicini ve
karlhiligini artirma gabasindadir; her ikisini bir arada gergeklestirmek istegindedir ve bu diger kesimlerle
bir menfaat catismasimin, toplumsal kaynaklarin etkin kullamilamamasinin baslica kaynagidir. Bu
kendilerinin haksiz yere sikayet ettikleri i¢ pazardaki bir dizi olumsuzlugu (talebin artis lhizinda dusus,
mevcut talebin ithalatla karsilanmas: vb) beraberinde getirmistir. Eger dis pazarlarda rekabet glictiniizi
artirmak istiyorsamz bir yandan girdi maliyetlerini 6te yandan isci Ucretlerini diislirmek zorundasimzdir.
Bu takdirde Ulkede gdir dagilimuimin bozulmasi ve satinalma gucinin dusmes; dolayisiyla

6 Ornegin Tofas' 1n 1998 Ekim sonu itibariyla CKD ihracat: toplam ihracatinin %55’ ini olusturmaktadir. Tofas’in gergeklestirdigi bu ihracat
fadliyetlerinde en 6nemli nokta, Fiat'in ilkes italya'ya yapilan motor ve yedek parca ihracaticir. CKD ihracati birim basina bitmis Griin
ihracatindan daha az karl1 olmakla birlikte, adet bazinda demonte ara¢ sayisindaki ihracat oramimin yiksekliginin toplam kar oramni artirdig
belirtilmektedir (Hurriyet Business Week, 1998, 13 Aralik.

i OSD Gend sekreterinin bu konudaki agiklamas: soyledir: “Bizim Uyemiz olan Uretici firmalar arasinda asini ithalat yapanlar da var, ama
Turkiye de gok ciddi yatirim olan firmalar ki, bunlarin son bir yil icinde aldiklar: yatinm tegvik belgeleri 250-300 milyon dolar, sadece riin
gamini tamamlamak icin ithalat yapiyorlar. Bu firmalar piyasadaki pozisyonlarini korumak igin Uretemedikleri Griinleri ki herseyi Uretmeleri
mumkin degil, ithal ediyorlar (Diinya, 2000, S. 28).

8 ithal otomobil Tiirkiye Mumesilleri Dernesi Genel Sekreteri’nin ithalatin artmasi hakkindaki carpict agiklamast: “Tiirkiye deki Gretimin
yurtdisinda dagitimi da lisansor firmalar tarafindan organize ediliyor. Renault, makro planlamasini daha erken oturttugu igin erkenden ihracata
bagladi. Otosan, yerli Uretimini yaptig: arabay: birakti, tamamen hafif ticari araglara doniik bir ihracat stratejis olusturdu. istese otomobili de
Turkiye de Uretebilir, ¢iinki iyi satiyor, ama makro planlamasin: farkli yapti. Yani merkez sirketler isin kaderini belirliyor” (Diinya, 2000, S.
30).

49 TAYSAD Gend Sekreteri’nin agiklamasina gore “hammadde ve yardimct madde, enerji ve iscilik giderleri red olarak blylk artis
gosterirken, kur makasinin agiimast ve TL'imin 6zellikle Avrupa para birimleri karsisinda deger kazanmasi, ithalat: tesvik etti ve ihracatciy:
cezalandirdi” (Diinya, 2000, S. 32).

0 Sektdrden bir yetkilinin gorusleri adinda bu gercekligin ¢ok somut bir ifadesidir: “Buglin otomotiv ana sanayiimizde kozmopolit bir yapt
olusmustur. Firmalardan kimin gergek Uretici kimin ithalat¢t oldugu ve kimin de montaj amagl: faaliyet gosterdigi belirsizdir. Buyuyemeyen bir
pazarda, ithalatin artmasi ve firma basina uretim payinin azalmas: ortaya bir menfaat ve lobi kargasasinin gitkmasina neden olmus ve bu kargasa
nedeniyle sektoriin sorunlarinin bir biitiin olarak dile getirilmesi giderek giiclesmektedir” (A. Bayraktar, {SO Dergisi, Mart 1999, S. 34).
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kullarilamayan atil kapasitelerin olusmasi kacinilmazdir; ancak bunun -hi¢ de toplumsal denetime tabi
olmayan- bir tercih oldugu unutulmamalidir.

Halbuki buttin bunlar global rekabete hazir olmak, dis pazarlarda rekabet giicini artirmak (yani hem
karliligi hem de verimliligi artirma) amacimin, dolayisiyla kapitalist rekabet siirecinin sonuglar: olarak
degerlendirilmemekte, bazen firma ama gendlikle devliet politikalarimin “yetersizligi” olarak
gortlmektedir. Tlrk otomotiv sekttriinde yasanan gelismeer ve sektoriin zayifligi, hikumetlerin, firma
yoneticilerinin ve sendika yonetimlerinin “teknik” hatalarimin bir sonucu olmayip; basta emek olmak
Uzere Ulke igindeki “toplumsal” gugclerin ve bunlarin orgutltltklerinin zayifligimn ve uluslararast
firmalarin artan glictinuin bir Grind olarak degerlendirilmelidir.

Eger yukaridaki saptamalarimiz dogru ise ihracata dayali biyime stratgisinin sinirlart ve istihdam
acisindan tasidigr riskler Uzerinde durmak gerekmektedir. Burada 6zelikle asiri kapasite sorununu
piyasa ekonomisine dayal1 ¢tziimlerle halletmenin toplumsal maliyetlerinin, bu sektdriin hemen her Ulke
icin kilit sektor niteli ginde olmasi nedeniyle oldukga fazla olacag: dikkate alinmalidir. Ornegin kapitalist
rekabet kosullarinin bir sonucu olarak ithalat artislarinin toplumsal maliyetleri dikkate alindiginda,
yapilan hesaplamalara goére, yeni veya eski olsun her ¢ ithal otomobil bir iscinin isini kaybetmesi
anlamina gelecektir. Dolayisiyla ithalat artiglar: ana sanayii ve yan sanayiinde istihdam kayiplarina yol
acic1 bir etkide bulunmaktadir (iTO, 1997, S. 35). Her ne kadar milliyetci bir tepkinin Griinii de olsa
sektorde ithalatin artmasinin ¢alisan kesimler agisindan 6nemli olan olasi toplumsal sonuglar: hakkinda
fikir vermesi bakimindan su ifade ilgingtir: “ Trkiye, otomobil Grtnleri ithalat igin 6-7 milyar dolar ek
doviz harcar, sektordeki 120-150 bin ¢alisanin isi tehlikeye girer ve Ulke lokomotif sektdriinden mahrum
kalir” (A.I.IlIkbahar, 1999, S. 33).

Sektdrdeki sermayenin yeniden yapilanma girisimlerinin toplumun genis kesimleri agisindan toplumsal
maliyetleri olmakta; bunlar kendilerini gelir dagiliminda artan esitsizlik, dustk Ucretler, uzun calisma
sirderi, artan is yogunlugu, yiksek issizlik oranlari, uludararasi firmalarin yabanci dogrudan
yatirnmlarina bagimhlik ve bir bitin olarak Tirkiye halkimn uluslararast sermaye yogunlasmasi
nedeniyle Uretim araglar: Uzerindeki denetim olasiligin kaybetmes seklinde agiga gikarmaktadir.

Ote yandan “korumaciliga’ donik uygulamalarin -ki bunlarin giderek 6nemli bir egilim oldugunu
unutmamak gerekir- da giinimiiz rekabet kosullarinda ciddi sinirlart bulunmaktadir. Korumacilhigin en
keskin savunucularimin sizleri ile eylemleri arasinda ilging cdliskiler sozkonusudur®. Amerikan
Ureticileri Japonya dan arag ithalatina kars: daha siki scmrlamalar getirilmesi icin yaygara kopardiginda,
Japon sirketlerinin tepkiss ABD’de on tane montgj fabrikasi agmak olmus ve bunu sGzkonusu
fabrikalarla baglantil1 yuzlerce Japon yan sanayi sirketi izlemistir (M. Kdler, 1996, S. 283). Sonugta
gelinen noktaya baktigimizda, ABD’de yasanan Uretim kapasitesi fazlaligina ve Japon sirketlerince
binlerce kisinin ise alinmasina karsin, ABD’de istihdam diizeyi net olarak dismistir. Ayrica ulusal
devietler ve hikimetler bu uludararasi firmalarin yatirnmlar karsisindaki “aciz” durumda da
kalabilmektedirler®.

Cogu Avrupa sendikasimin ¢tziim onerileri de aslinda bir “toplumsal uzlasma® arayisi icindedir: Daha
iyi istihdam kosullari, insana yakisir Ucret ve diger sosyal kosullar agisindan sirketlerin rekabet
edebilirligini saglayan degisim kaginilmaz bir olgudur. iste bu nedenle degisimin tesvik edilmesi tiim
sosyal taraflarin ¢ikarinadir.

Sendikalarin “istihdama dayali” ¢ozum onerileri ise 6zdlikle Avrupa merkezli olup; ihracat yoneimli
bir yaklasima alternatif olarak Avrupa i¢ pazari yondimli planli bir yapisal reformu igermektedir. Yikict

st Ornegin Lee lacocca, Asya dan ithalat yapmanin kétiliklerini anlatan kiskirtici ve meydan okuyan demegler verirken, Chryder, Asya dan
otomobil ve aksam satin aliyor ve bunlart Amerikan yapimi Plymouth ve Dodge diye ABD’ de satiyordu (M. Kéller, 1996, S. 282).

52 VW’ nin Skoda firmasylailgili yatirimi buna giizel bir 6rnek teskil etmektedir: Baslangicta kendilerini VW ailesinin bir ferdi olarak gormeleri
saglanan Skoda isgileri, bir aylik kazancglarinin hala VW' nin Wolfsburg'taki fabrikasinda calisan iscilerin bir giinlik Ucretleri diizeyinde olmas
karsisinda ainganlik gostermeye baslamiglardi. Bu arada VW sorumlulari, vergilerin indirilmes ve gerekli mazemenin Almanya dan
gumriiksliz getirilmes konusunda Cek hikiimetiyle ski bir pazarlik yuritmislerdir. Bu gorusmelerde Gstli kapali bir tehdit daima sicak
tutulmustur. Ucret maliyetinin gok yilkseimes durumunda VW’ nin bir yatirim hatas: yaptigina karar verebilecegi belirtilmistir (M. Keller, 1996,
S. 293).
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rekabete alternatif olarak yapisal reformlar cercevesinde gerceklesecek “yenilikci”  rekabet
(Schumpeter’ e atfen) Gnerilmektedir. Bunun teme unsurlar: sunlardir (D. Nolte, 1994, S. 533):

1- Cevre dostu otomobil Griin yeniliklerine dayal: bir rekabet (alternatif yakitlar, ara¢ glivenligi, ulasim
teknolgjisinde gelismeler vb.)

2- Bir firma ve yonetim reformu (hiyerarsik yapilarin ortadan kaldiriimasi, dayamsmaya dayali is
orgutlenmeilkesi olarak ekip galismasi vb.)

3- Gelecege yondik bir sanayi politikas (Ug bilyik blok pazarlarinda ishirligine dayal: ticareti, “ adil”
rekabet kosullarini tesvik eden; asir1 kapasiteeri 6nleyen, calisma sirderine asgari standartlar getiren,
firmalar arasinda ve firmalarla yan sanayi arasinda istihdam politikalarin da gozeten)

4- Mumkiin oldugunca Avrupa nin koordine edecegi, calisma surderini kisaltmaya yondik politikalar
(haftada dort glin calisma, haftada 35 saat ¢alisma, istege bagli kismi ¢alisma, vasf1 gdlistirmeye yondik
egitim faaliyetlerine ayrilan stirenin toplam ¢alisma siirderi iginde payinin artirilmasi)

Sendikalarin Ozdlikle yeni Uretim teknikleri karsisinda izleyebilecekleri politikalara iliskin olarak da
sunlar dnerilmektedir (U. Jirgens, 1988, S. 40):

1- “korumaya-yonelik”
Is yogunlugunun artirilmamas
Persond segiminde ayrimciligin yapilmamasi

Is ve licret glivencesi

2- “tedbir- yondimli”
Persond planiamast
Is yerininisci saghg veis Gvenligi acisindan diizenlenmesi (Ergonomi)
Dinlenme surdleri

Vasifhlastirma ve ¢calisma sirderinin kisaltiimasi

3- “dengelemeye yonelik”
Ucret artislar
Ucret dis1 yan 6demder (6rn. is yikiinde artislar sozkonusu oldugunda)

Sosyal glivenlik (6rn. erken emeklilik)

4- “ katihma-yonelik”
Problem ¢ozimiine katilim (kalite gemberleri vb.)
Ekiplerin diizenlenmesine katilim (yari-6zerk ¢alisma gruplari)

Karar alma siireglerine katilim
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Oysa sendikalarin ishirligine dayal1 yaklagimlarimn sinirlart sermayenin hareketlilik derecesi tarafindan
Gizilmektedir. Bir yandan artan sermayenin hareketliligi 6te yandan ulusal sermayderin gikarlarin
gOzeten artan korumacilik egilimlerinin (piyasaya giris engdleri, yerli Uretim miktar: saptamalari,
kotalar vb. piyasa dis1 etkenler) celiskili birlikteigi, “ihracata dayali” buyime stratgjilerinin sinirlarim
cizmektedir. Artan rekabet kosullarina dayali krizden cikis yollari, uluslararasi rekabet giclni
artirmaya yondik firma stratgileri ve artan korumacilik egilimleri 1s131inda piyasa ekonomisi iginde bir
¢cOzUmun olabilirligini sinirlamakta; daha Once deginildigi gibi asirt kapasite sorununun piyasa
ekonomisine dayali ¢6ziminin toplumsal maliyetleri kendini 6zdlikle kitlesd issizlik olarak
gostermektedir. Sendikalarin gosterdikleri tim ishirligi cabalarina ragmen merkezdeki sanayilesmis
Ulkderden dusik tcretli tilkelere velveya bolgdere is akisi devam etmektedir®. Ote yandan olasi bir
grev durumunda “isbirlikgi” isverenin davramslarimin “samimiligi”ni de (!) dikkate almakta fayda
vardir™.

Gergekten uludararast sermaye bitlinlesme stirecinde diinya iscileri arasindaki her tirll esitsizligi
kullanmaktachr. “Isciyi makinamin yamna degil; makinay: isginin yamna gotir” slogan altinda ve
“Uretim maliyetleri bakimindan en dverisli Ulkede Uret ve oradan dinyaya sat” ilkesinden hareketle
uluslararasi sermaye ucuz isguictiniin oldugu Dogu Avrupa, Ortadogu gibi Ulkderin sermaye siniflariyla
ortaklhiga gitmekte, Alman iscisinin karsisina Cekoslavak iscisini, Amerikan iscisinin karsisina Meksika
iscisini, TUrk iscisinin karsisina Kuzey Afrika isgisini koymaktadir.

Butin bu gdismder ve firmalarin biyik ¢apli isten gikarma planlari karsisinda sendikalar sadece yerd
tepkilerle yetinmeyip, uluslararas diizeyde isbirligi cabalarina yonemdidirler. isverenlerin uluslararasi
ishirligine kars1 calisanlarin da ancak uludararasi diizeyde eylem yapmasiyla miicadele edebilecegi
unutulmamalicdir™. Sendika yonetimi Uretimi kaydirma tehditi ve diisik Ucretli rekabet karsisinda
degisik stratejiler gdistirmdidirler™. Sendikalar Uretkenlikteki ilerlemeeri istihdam giivence altina alan
tedbirlerle uyumlulastirmak ve toplu is sdzlesmeerinde istihdam glivencesinin bir unsuru olarak ¢alisma
strderinin kisaltilmasinm giindeme getirmek durumundadirlar.

Genis emek kesimlerinin karsisina “ uluslararasi rekabetin zorunluluklarina bagli olarak bu gelismeerin
kacimlmaz oldugu” iddiasi konulmakta, adeta baska secenek yokmus gibi sunulmaktadir. Halbuki
uluslararast kapitalist rekabete katilmak yaklagimimin alternatifi pekala calisanlarin uludlararasi
dayamsmasin yiritmek olabilir. Sermayenin artan uluslararasilasmasi ve bunun toplumsal sonuclari
karsisinda milliyetci bir yaklasim yerine izlenebilecek bdylesi bir enternasyonalist tavrin temd acimlari,
dinya capinda bir otomobil sendikasimin kurulmasi, sermayenin uluslararasilasmasi karsisinda isci
simifimin kendi uluslararasi eylem ve Orgltlerine bagvurmasi, uludararas: toplu sbzlesmeer ve lcret
pazarligi uygulamalarinin hayata gegirilmesidir.

53 Ornegin GM 1992 deki fabrika kapatma planinin bir parcas: olarak tam zamannda tretim uygulamasinda isci (sendika)-isveren (yonetim)
ishirliginin 6rnegi olarak kabul edilen bir fabrikasini da kapatmaya karar verdi. Burada isciler kendi Uretim programlarim belirliyor, calisma
saatlerine ve hangi isleri yapmak icin kag kisi gerektigine kendileri karar veriyorlard:. Sirket bu fabrikay: iscilere sorumluluk verilince saglanan
Uretim artigina drnek olarak gosteriyordu (Barnett/Cavanagh, 1995, S. 252). Sonunda gelinen noktay: fabrikadan bir isci sOyle ifade etmektedir:
“Maliyetleri disurmek igin yonetimle ishirligine gittik. Verimlilik icin takimlar halinde 6rgtitlendik, ¢ok calistik, gerektiginde édiin verdik. Bize
bunlarin hepsinin gelecegimiz igin bir yatirim ol acagr sdylendi. Ulkedeki en iyi fabrikalardan birinde galistigimiz distintiyorduk; evet ama, bunun
bize nefaydasi oldu?’ (Keller, 1996, S. 244).

4 Ornegin Ford, 1987 yilinda Meksika daki bir fabrikasinda yasanan bir grev karsisinda bir kag haftaligina fabrikay: kapatt: ve yeniden
actiginda da eski Ucretlerin yarisini verdi. Fabrika yeniden agildigindaisciler tim kidemlerini ve emeklilik haklarin yitirmislerdi. Cileden gikan
isciler resmi sendikanin karsisina gikarilacak koklii bir alternatife destek verdiler; ancak protestolar siddetlenirken Meksika Isci Konfederasyonu
(CTM) yeni secimler yapilacagini duyurdu. Fakat bunun yerine CTM’nin tuttugu 100’ den fazla silahl adam fabrikaya al indi, bunlara tiniforma
ve kimlik verildi. Amag iscilere zarar vermek degil, onlart sindirmekti. Ne var ki iceri giren silahl: zorbalardan biri, sirketi secimlere razi etmek
icin is istasyonlarini isgal eden iscilere ates acti. Bir kisi 6ldi, sekiz is¢i yaralandi. Ford olaylailgisini reddetmesine ragmen, sorusturma komites
Ford'un da suclu olduguna karar verdi. Sirketin olaydan iki gun 6nce bir takim zorbalar1 (sahte sosyal sigorta kayit numaralar: kullanarak)
bordrosona aldiginm ve olaydan kisa siire sonraisten ¢ikardigini raporuna ekledi (Barnett/Cavanagh, 1995, S. 254).

= Ornegin 1997 yilinda Renault firmasinin 3100 kisinin calistigi Belgika daki fabrikay1 kapatacagini agiklamas: lizerine Brilksd’ de 100 bin
iscinin katilcig: bir miting yapilmistir. Bu mitinge binlerce Belgikah ve Fransiz isginin yan sira ispanya, Portekiz, Almanya, Hollanda, italya,
Y unanistan, Avusturya, Macaristan ve Cek Cumhuriyeti’ nden kalabalik bir isci grubu katilmigtir. Eylemde 3 bin civarinda Turk is¢gis de vardir.
Bu eylem 1970'li yillardan sonra Avrupa ¢apinda hemen hemen tiim Ulke iscilerinin katildig: ilk miting olma 6zelligini tasimaktadir (Milliyet,
24.03.1997). Bu konuda ayrintil1 bilgi igin cergeveye bak.

% Ornegin Alman sendika yoneticileri (IG-Metall), Dogu’ dan gelen diisiik ticretli rekabet karsisinda izlenebilecek dogru bir strateji konusunda

su saptamalar: yapmaktadirlar: Sadece guicli Dogu Avrupa sendikalart ile oradaki red Ucretleri yilkseltme yodniinde bir baski sizkonusu olabilir;
bdylece de sermaye gogui dindirilebilir (manager magazin, 7/1993).



Ekonominin Ozel cikarlara gore degil; demokratik olarak saptanmus toplumsal onceiklere gore
yonetilmesi amaciyla ve “emegin sosyal haklari’ndan degil; “emegin 6zgurlesmesi”nden hareketle
izlenecek politikalarin teme ekseninde su talepler yer almalidhr:

Saat Ucretleri azaltiimadan ve emegin orgitlenme tarzi degistirilmeksizin haftalik is saatinin
(calisma sirderinin) kisaltilmasi, diger bir deyisle ek iscilerin zorunlu istihdamina bagvurularak
issizligin sona erdirilmesi. Disa agilma sanayide teknoloji-yogun bir dontisime yol agmakta ve
bunun sonucunda yiginsal isten cikarmalar gerceklesmektedir. Is saatlerinin distrilmesi ve “tam
Ucretli, daha kisa isginu” slogamt 6zluk haklari ve calisma kosullarin iyilestirme miicadeesine
dogrultu kazandirici bir iglev gorehilir.

Ucretlerin enflasyon karsisinda asinmasimi dnlemek igin ve sendikalarin toplu pazarliklarinda alt
sinir olarak oynak merdiven (esel mobil),

Grev vetoplu stzlesme hakkinin savunulmasi,

En agir darbe yiyen kesimlerle (gogmen isgiler, kadinlar, gocuklar, yashlar, issizler) dayamsmaicin
mucadele,

Emegin kiralanmasi ve orgitlenmesi Gizerinde gendlesmis isci kontrolQ,

Ekonominin stratgik kesimleri ve teme sanayilerinin (otomotiv gibi) calisanlarin denetimi altinda
kamulagtiriimasi,

Mali veticari sirlara son verilmesi, defterlerin agilmasi,
IMF istikrar paketinin reddedilmesi, Gumrik Birligi, IMF gibi bittinlesme 6rgutlerden gikilmasi,

Dinya emekci hareketi ve ezilen Ulkderle dayamsma, sendikalarin baska Ulkelerdeki toplumsal
muhalefet hareketlerinin desteklemes,

Spekilatif faaliyetlere son vermek ve yatirimlar: Uretken iktisadi faaliyetlere yonlendirmek amaciyla
finans ve bankacilik kesiminin vergilendirilmesi ve kamu denetiminin artiriimasi.

Kuskusuz bu taleplerin gerceklesmesi, gerek otomotiv sektOrll iscilerinin gerekse de toplumun diger
calisan kesimlerinin ve bunlarin bagli olduklar: kurumlarin hem kendi aralarinda hem de baska tlkeerin
calisanlartyla dayamsma ve isbirligi cabalarina bagli olacaktir. Ancak verili gug iliskileri iginde bunlar:
donustirmeye muktedir bir taraf oldugu bilinci ve eylemliligi, yasanmakta olan “yeniden yapilanmamn”
seyrini toplumsal mucadederin “risklerinden”, “firsatlarina’ dontstirebilir.
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EKLER

Ek 1: Bolgelere Gore Dunya Arag Uretimi, 1991-2002

1991 |1995 (1996 |1997 [1998 |1999 |2000* |2001** |2002**
Bati Avrupa 14809 | 14930| 15192| 15916| 16332| 16273| 16886| 16924 | 17028
NAFTA 11770| 15264 | 15392| 15786| 15801| 17538| 18524 | 18402| 18230
G. Amerika 1099 1921 2148 2590 2195 1735 2158 2425 2876
Japonya 13245| 10197 | 10346| 10976| 10050| 9895| 10572| 10650| 10476
Asya Pasifik** 3925| 6317| 7121 6476| 5481 6870| 7498| 8015| 8453
Dogu Avrupa 2295 2014 2078 2368 2453 2412 2549 2633 2782
Diger 390 829 873 891 912 937 958 1000| 1000
Diinya Toplam 46428 | 48985| 51366| 53153| 51374| 53810| 57295| 58199| 58997
Avrp.ve K.Ame 28875| 30194| 30584 | 31702| 32133| 33811| 35410| 35326| 35250
Diger 17553 | 18791| 19664 | 21451 19241| 19999 | 21885| 17873| 26747
Yillik Degisim (%)
Bat1 Avrupa -3.9 4.5 18 4.8 2.6 -0.4 38 0.2 0.6
NAFTA -6.9 3.1 0.8 2.6 0.1 11.0 5.6 -0.7 -0.9
G.Amerika 7.7 -35 11.8 20.6 -15.3 -21.0 24.4 12.4 18.6
Japonya -1.8 -3.4 15 6.1 -8.4 -1.5 6.8 0.7 -1.6
Asya Pasifik** 9.1 15.6 12.7 9.1 -154 253 9.1 6.9 55
Dogu Avrupa -16.1 49 3.2 14.0 3.6 -1.7 57 3.3 57
Diger -1.3 13.6 53 21 24 2.7 2.2 4.4 0.0
Diinya Toplam: -35 11 4.9 35 -3.3 4.7 6.5 16 14

Kaynak: Auto Report 97-2000, IMF, Geneva
* 2000 yilr ortasi verileri gozonuine alnarak yapilan tahmin

** Tahmin
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Ek 2: Otomotiv Sektoriinde Istihdam
Bolgelere goreistihndam, 1994-1999

Endistri 1994 1995 1996 1997 1998* 1999*
Brezilya Motorlu Arag 107.1 | 104.6 101.9 106 95.5
Asya-Pasifik 1168.8 | 1174.9 1185 1182.7 1222.2
Japonya ve Glney 332.8 |3326 339.6 346.8 308.7
Kore
Cin Motorlu Arag ve Motor Aksami 756 748 746.8 754.4 749.6
Endonezya Motorlu Arag ve Motor Aksami 53.6 61.1 61.4 44.6 31.2
Japonya Motorlu Arag ve Motor Aksami 242.8 239.6 236.6 243.9 230.2
Malezya Motorlu Arag ve Motor Aksami 26.4 33.2 37.2 37 32.8
G. Kore Motorlu Arag ve Motor Aksami 90 93 103 102.9 78.5
Bati Avrupa 1224.7 | 1220.3 1217.8 1237.7 1258.4
Avusturya M.A ve Motor Aksami, Kasa 17.9 17 17.4 17.6 'A%
Belcika M.A ve Motor Aksami, Kasa 44.6 45.9 46.3 45.5 \AY
Finlandiya M.A ve Motor Aksami, Kasa \AY 5.6 5.4 5.5 \AY
Fransa M.A ve Motor Aksami, Kasa 205 205 203.6 203.9 210.9
Almanya M.A ve Motor Aksami, Kasa 523.3 524.5 518.4 524.1 532.1
italya M.A ve Motor Aksami, Kasa 129.6 119.2 110.6 119.7 118.6
Hollanda M.A ve Motor Aksami, Kasa 15.3 16.1 16.6 \AY \AY
Portekiz M.A ve Motor Aksami, Kasa 10.4 10.2 10.6 10.2 \AY
ispanya M.A ve Motor Aksami, Kasa 87.7 86 86.4 88.6 92.2
isveg M.A ve Motor Aksami, Kasa 48.8 52.8 51.2 53.1 V.y
ingiltere M.A ve Motor Aksami, Kasa 136.5 137.9 151.4 152.5 153.2
Dogu Avrupa
Polonya Motorlu Arag 102 99 101 102 100.8
Rusya Motorlu Arag 814 778 \AY \AY \AY;
Serbia Motorlu Arag
Slovak Cum. Motorlu Arag 80 76.1 73 \AY \AY
Ukranya Motorlu Arag 85 76 67 \AY \AY
NAFTA 697.7 715.3 703.4 720.1 715
Kanada M.A ve Motor Aksami, Kasa 65 65.7 68.2 67.7 66.4
Meksika Motorlu Arag 78.6 74.9 81.3 83.6 82.3
ABD M.A ve Motor Aksami, Kasa 554.1 |574.7 553.9 568.8 566.3
G.Afrika Motorlu Arag 37.5 38.538.6 37.1 \AY
* Tahmini

** Hollanda’nin 1997, Finlandiya’nin 1994, Meksika’'nin 1997 ve 1996, Japonya ve Kore’nin 1997 verileri tahminidir.
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Arag Motorlar1 Sanayiinde istihdamdaki Degisim, 1995-1998 (%)

Sanayi Dali 1995 1996 1997 | 1998*

Brezilya Motorlu Arag -2.3 -2.6 4 -9.9
Asya 0.5 0.9 -0.2 -5.1
Cin Motorlu Arag ve Motor Aksami -1.1 -0.2 1 -0.6
Endonezya Motorlu ara¢ ve Motor Aksami 14 05| -274| -30.1
Japonya Motorlu Arac ve Kasa -1.3 -1.3 3.1 -5.6
Malezya Motorlu Arac ve Motor Aksami 25.8 12 -0.5 -11.4
G.Kore Motorlu Arac ve Motor Aksami 3.3 10.8 -0.1 -23.7
Japonyave G. Kore -0.1 21 21 -11
Bati Avrupa -0.4 -0.2 1.6 1.7
Avusturya ma, Motor Aksami ve Kasa -5 2.2 1.3 V.y
Belcika ma, Motor Aksami ve Kasa 2.9 0.9 -1.7 V.y
Finlandiya ma, Motor Aksami ve Kasa V.y -3.1 2 V.y
Fransa ma, Motor Aksami ve Kasa - -0.7 0.1 3.4
Almanya ma, Motor Aksami ve Kasa 0.2 -1.2 1.1 1.5
italya ma, Motor Aksami ve Kasa -8 -7.2 8.2 -1
Hollanda ma, Motor Aksami ve Kasa 5.2 3.2 vy vy
Portekiz ma, Motor Aksami ve Kasa -1.8 3.3 -3.6 V.y
ispanya ma, Motor Aksami ve Kasa -1.9 0.4 2.6 4
isveg ma, Motor Aksami ve Kasa 8.3 -3.1 3.8 V.Y
ingiltere ma, Motor Aksami ve Kasa 1 9.8 0.7 0.5
Dogu Avrupa
Polonya Motorlu Arac -2.9 2 1 -1.2
Rusya Motorlu Arac -4.4 V.y V.y V.y
NAFTA 25 -1.7 2.4 -0.7
Kanada ma, Motor Aksami ve Kasa 11 3.8 -0.7 -2
Meksika Motorlu Arag -4.7 8.5 2.9 -1.6
ABD ma, Motor Aksami ve Kasa 3.7 -3.6 2.7 -0.4
G. Afrika Motorlu Arag 2.7 0.3 -3.9 vy

ma: Motorlu Arag

v.y: Veri yok.

Tahmini

Renault Vilvoorde Ornegi

Renault Vilvoorde fabrikasi, Fransiz devletinin de ortak oldugu 3156 Kisilik bir isletme idi. isletmede Clio ve
Megane olmak Uzere 2 tip otomobil Uretiliyordu. Renault’'un 56.000 kisinin ¢aligtigi Fransa' min yant sira,
Tirkiye, Belcika, ispanya, Slovenya ve Portekiz de de Uretim birimleri bulunmaktadir. Renault merkez
yonetimi  31.1.1997'de Vilvoorde'deki Uretim birimini 27.2.1997'de kapatmay: dustndigini aciklad.
Fabrikanin kapatilma karar1 daha énceden bilgilendirme yapilmadig: icin biyuk tepki ¢ekti. Renault olayimn
gelisimi Ozetle agagidaki gibidir:

Renault’'un Belgika nin Vilvoorde sehrindeki fabrikas: kapatilma karar1 alinmadan bir siire 6nce modernize
edildi. Sirket oncelikle 240 milyon dolarlik modernizasyon yatirimi yapti. Renault grubu icinde de
Vilvoorde'daki Uretim ve endustriye iliskiler “6rnek” olarak nitelendiriliyordu. Vilvoorde'de Renault
grubunun en iyi araglar1 Uretiliyordu. Fabrika karli bir sekilde calisiyordu. Sekiz saatlik vardiya ve 5
isguninden olusan ¢alisma, 9 saatlik vardiya ve aylik isginlerinin artirilmas: yoniinde degistirildi. Renault
yonetimi Vilvoorde deki isletmeden 3000’ den fazla isciyi isten ¢ikardi. Ardindan da Fransa daki isletmeden
3000 isci cikarma karar: aldi. Sirketin bu kararlari almasinda etkili olan bir dizi faktér vardi. Bunlarin basinda
Avrupa oto sanayinin en az %20 kapasite fazlasina sahip olmasi geliyordu. Asirt kapasite fazlasi rekabetin
artmasina yol agmis ve Renault savagst kaybetmisti. 1995’ te Renault’ un pazar pay1 %10.3 iken, bu oran 1996’ da
%10.1'e gerilemisti. Ayrica, asir rekabet arag basina kar marjim dustren fiyat indirimlerine neden olmustur.
Arag satiglarimin 1996'da, 1995'e gore daha fazla olmasina ragmen, Renault'un zarar etmesinin nedeni
yukarida siraladiginmz faktorlerdir. Renault'un ozellestirilmesi de, bu slrece katkida bulunmustur. Sirket
sermayesinin gogunlugu 6zel kesimde olmasina ragmen, Ozellestirmenin kapsaminin genisletilmesi yoniinde
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baskilar vardi. Ayrica gesitli isletmeler arasinda, sosyal hikimler veisci maliyetleri de farkliych. Sosyal yukler
diger isletmelere oranla Becika da daha fazla olmasina ragmen, isyeri kapatma ve isci cikarma konusundaki
yasal koruma zayiftir. Bu durum, Avrupa Birligi’ne Uye ¢esitli Ulke yasalar1 arasindaki uyum konusundaki
calismalar1 hizlandiracaktir. Ancak isci stmfi agisindan, en fazla korumay: yapan Ulke yasalarimin drnek
alinmasi 6nem tasimaktadir.

Vilvoorde de isyeri kapatilirken, isci ve sendika ile herhangi bir éngériisme yapilmamistir. Bu durum yalmzca
iscilerin tepkisine yol agmamis, aym zamanda uluslararas: tuizik ve yonetmeliklerle saglanan haklar daihlal
edilmistir. Belgika da Renault araclar ina boykot karar1 aldi, ayrica hikimetin siparisleri iptal edildi. Belcika
Hukumeti, ulusal calisma yasasim ihlal eden Renault'a karsi bir dava agti. Sendikalar da Avrupa Isci
Temsilciligine iliskin Avrupa kurallarina uymadig: icin ve Isci Temsilcilikleri sozlesmesini ihlal ettigi icin
Renault’a dava act1 ve davayr kazandilar. Belgika ayrica, Renault yonetimini, OECD’ nin ¢ok uluslu sirketlere
iliskin hukUmlerini ihlal ettigi icin de OECD’ye sikayet etmistir. Yasal sirecin sonunda, 400 is¢i diginda tiim
isciler yeniden istihdam edilmistir. 400 is¢i ise Fransa da Renault’un montgj sektériinde taseron firmalarda
istihdam edilmistir. Bu iscilere gegmiste aldiklar: Ucret 6denmektedir. Ancak bazi igler icin isciler daha distk
Ucret alarak calismayr kabul etmistir. Renault olay:, Avrupa isci Temsilcileri Komitesinin ilk kazanimi ve
emegin uludararas: dayanigsmasimn ne kadar etkili oldugunu gostermektedir. Ayrica, halkin destegi baslatilan
kamuoyu kampanyalar1 da, Renault yonetiminin kararindan dondirmede etkili olmustur. Bu olay sendikal
hareket olarak basari olarak nitelense de, isgiler issiz kalmamak igin Ulkelerini terkederek Fransa' ya gog etmek
zorunda kalmstir. Ayrica problemin temelinde yatan, kapasite fazlasiyla ve asir rekabet kosullarinda ¢alisma
devam ettigi siirece, dahabir cok sirket Renault’ unkine benzer dnlemleri amak zorunda kalacakt 1r.

Ek 4: Sendika Stratejileri

Uretim siirecindeki degisiklerden bagimsiz olarak, her hangi bir kurum veya isyerinde sendikaya diisen
en Onemli gorev, Ucretlerde ve calisma iliskilerinde standart olusturmak ve istihdam korumaktir.
Sendikal stratei, ister tek bir sozlesme ile olsun isterse farkli sdzlesmeerle olsun, ana sanayi ve yan
sanayide calisanlarin benzer haklara sahip olmasin hedeflemdidir. Ornegin italyan Metal iscileri
sozlesmenin Fiat-Méfi isletmesinin taseron iscilerini de kapsamasim saglamuglardir. Aym sekilde
Alman/Arjantin fabrikalar: da tek tip calisma kosullar1 olusturmustur.

Sendikalarin taseron isyerini orgutlemeeri zorunludur. Biitin Ulkelerde yan sanayi ana sanayine gore
daha kolay ¢rgutlenir. Bu durum yan sanayi iscilerinin daha koétt kosullarda calistirilmas: anlamim
tasimakta ve isverenlere taseron calistirmalart konusunda dnemli bir gerekge yaratmaktadir.

Yan sanayinde sliregelen yeniden yapilanma, bu alanda giderek biytyen bir birlesme dalgasina yol
acmaktadir. Son yillarda Lucas (VK) ve Varity (ABD) birlesirken fren Ureticis Allied Signals (ABD)
Bosch taraafindan satin alindi.

Y an sanayideki birlesmeerin sendikalara etkisi olumlu olmaktadir. Geleneksdl olarak sendikalar orta
ve kiclk isletmderde zor Orgitlenmektedir. Birlesmeer ve satin amalar bu problemi hafifletecektir.
Yan sanayinin Oneminin giderek artmasi, sendikalarinda bu konuya eskisinden daha fazla Onem
vermeerini gerektirmektedir.

ABD Otomotiv Sanayinde S6zlesme Gorismeleri: (Auto 97, S. 45)

ABD’nin U¢ buyUk sirketi olan GM, Ford ve Chryder ile yapilan mizakerder 3 yilda bir kez
gerceklesmektedir. Gorismederde Ucret artiglarr, emeklilik kosullari, isguvenligi vb. gibi tim o6nemli
konular bir oturumda belirlenmektedir. Ug sirket ile UAW (Birlesik Otomobil iscileri Sendikasi)
arasindaki bu gorismeer, tim otomobil sanayinin egilimlerinde anahtar bir role sahiptir. Bunun
disinda, her sirket bazinda diizenlenmis bir gok sozlegsme bulunmasina ragmen, g blyuklerin szlesme
donemleri gendlikle ayn tarihlere rastlamakta ve mizakerder aym zamanla ile yapilmaktadir.

“Tek tip pazarhk” kahplari, montaj sektorinde yayginlasiyor:

Tarihsd siirecin bir parcasi haline gelen ve “tek tip pazarlik” sistemleri olarak adlandirilan bir kalip
mode otomotiv sektOrindeki iliskilerin bir baska onemli 6zdligi durumundadir. Toplu sbzlesme 6n
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gortsmeerinin (taraflarin birbirlerinin nabizlarim yoklamalari) ardindan, tg biyUk sirketten bir tanes
sozlesme ile belirlenen tarihte veya bundan kisa bir stire sonra sendikanmin grev tehdidinde bulunmasi
halinde bir hedef olarak bdirlenir. Bu sistemin temdi, isverenleri birbirine karsi kiskirtmaya
dayanmaktadir. Greve konu olmayan diger iki sirket otomobil Uretimine ve satisina devam eder. Boylece
grevdeki sirket pazar payim kaybetme tehlikesi ile karsi karsiya kalir ve sendika ile uzlasmaya varmasi
icin gugla bir baskiya maruz birakilir. Daha sonra diger iki sirket icin de aym stratgi strdirdlir. Bu
sistem 1l. Dinya Savasi’ndan sonra uygulanmaya baslamis ve giderek ¢ biyikler arasinda Ucret,
sosyal kazamm ve calisma kosullart bazinda benzerlik yaratilmistir.

Ucret Sistemi: Asgari Gegim Indirimi
ABD otomotiv sanayinde, Uretimde calisan isciler gendlikle saat Uicretine tabidir. Saat Ucreti yapilan
isin 6zdligine bagli olarak degisiklik gostermektedir. Nitdikli isgiler, ortalama Uretimin %20’ sini
asmamak kaydiyla Ucret yizdes almaktadir. Kural olarak Ucret artisi sbzlesmenin baslangi¢ tarihinde
yapilir, ancak her yil yapilmasi zorunlu degildir.

Ucret sisteminin gok onemli bir 6zelligi yasam standardi odenegidir. Buna gore tiketici fiyatlar:
enflasyonunun %80’ i tanzim edilmektedir. Yeni sdzlesmenin baslangicinda, 6nceki sizlesme doneminde
biriktirilmis olan yasam standart: 6denegi, esas Ucretin bir pargasi haline gdlir.

Saghk Sigortas ve Emeklilik Kosullary

ABD’de kamusal saglik sigortasi bulunmamaktadir. Kamusal emeklilik hizmetleri ile yasam standard
surdirdlmemektedir. Bu nedenle toplu stzlesmderde bu alana iliskin hikiimlere icermektedir.
Sendikalarla mizakerderi strdiren sigortalar kural olarak 3 yilda bir kosullar: iyilestirmektedir.

Tamamlayia Issizlik Y ar dim

Otomotiv sanayi sozlesmderinin bir diger onemli Ozdligi primleri isverenler tarafindan Gdenen
“tamamlayici issizlik fonlari”dir. Bu fonlar ilk kez sendika ile yapilan pazarliklar sonucunda 1950 li
yillarda olusturulmustu. Sendikalarin amaci kriz dénemlerinde toplu isten cikarmalart 6nlemekti.
Pratikte fonlarin kullammin belirli bir kurali yoktur, ¢ok disuk issizlik paras: veya dizenli Ucretin
%95'inin 6denmesi mimkiin olmaktadir. Bu fonlarin énemli bir kismu UAW' nin pazarliklar: sonucunda
is givencesi diizenlemesi haline gelmistir.

Y abana Ureticiler

Basta Japonlar olmak Uzere bir ¢ok yabanci firma 80'lerin ilk yillarindan beri ABD’de Uretim
birimlerine sahiptir. Bunlarin ¢ogu sendikalasmaya karsidir. Ancak NUMMI (Toyota ve GM’un
isvereni) Mitsubisshi ve Mazda'da sendika vardir. Bu sirketlerin sozlesmeeri G¢ buyUklerin
stzlesmeeri takiben baslamakta ve bilyiklerin stzlesmesine ¢ok benzer bicimde bitirilmektedir.
Sendikasiz sirketlerin istihndam sartlar: ve Ucretler isverenlerce tek yanlh olarak belirlenmektedir. Ucret
ve sosyal haklar sendikali ¢alisanlarin standartlarinin altindadir. Ancak bu sirketlerin “sendikay: uzak
tutma” politikalari, sendikal1 ve sendikasiz isgiler arasindaki ugurum fazla bilymesini engelemektedir.

80’li Yillardaki Otomotiv Sektdru Krizinin S6zlegmelere Etkisi

80'li yillar boyunca suren kriz déneminde UAW isyeri ve gdir glvencesinin korunmasi politikasin
izlemistir. Buna karsilik Ucret ve sosyal kazanimlarda kalici bir ayricalik tammanustir.

Yasam standart1 6demesi, hastalik ve emeklilik sigortasi ve tamamlayici issizlik sigortast korundu ve
iyilestirildi. 80 Oncesi politikalara ters diisen uygulama, yillik Ucret artiglarimn zaman zaman Onceki
dbneme gore daha disik tutulmasi ve bazi yilllarda da, esas Ucreti arttirici etkisi olmayan bir defaya
mahsus 6demeerce Ucret iyilestirmeeri olmustur.

Istihndam Diizeyinin K orunmas:
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1993 sizlesmesinde, her sirkette mevcut is glicline uyan istihdam dizeyeninin beirlenmesi talep edildi.
Istihndam tammlanmus nedenler chisinda azaltilamayacakti. En 6nemli istisnai durum ise, satis hacminin
dusmesi yiziinden isten cikarmaiidi. Ancak bu durum da tic yillik bir periyotta 36 haafta ile sinirlandh.

Dogal nedenlerle (isten atilma, 6lum, emeklilik vb) azalan istihdamin, ayrilan her iki isgi karsiliginda bir
iscinin alinmasi ile eksik de olsa tamamlanmasi saglandi. Ancak teknolgjik degisim ve yabanc siparisler
nedeniyle isten cikarmalaraizin verilmedi.

Gdlir Garantisi

Uretim hacmine bagli isten cikarmalar kabul edildi, ancak isini kaybeden isciler kaybettikleri gdlirin
hemen hemen tamamina yakin bir tutarim almistir. Ayrica teknolojik degisim vb. nedenlerle isten
cikarilan iscilerin, Ucret bordrolarimin iptal edilmemesi veisglcl yipranmast ve/veya bilytiyen istihdam
nedeniyleis imkam dogdugunda yeniden ise alinmalar: saglanmustir.

Bittin 6demeler isveren fonunun da iginde bulundugu cesitli fonlar tarafindan saglanmustir. isverenin
maksimum fonlama taahitlerine ulasilamanus oldugu icin, gdlir kaybini tanzime dayali 6demeer devam
etmektedir. Ornegin GM’ nin taahhiit ettigi 6demeer 3.35 Milyar ABD Dolar: olup, Ford ve Chryser’ de
oransal olarak benzeyen taahhtitlerde bulunmustur.

Taser onlasmada Sendikamin Roli

80'li yillarin basindan beri otomohil Ureticileri tageron sirketler konusunda aktif bir politika izlemistir.
ABD bu stratgjileri uygulama konusunda daha aktif olmustur. Clinki oto yan sanayii montaj sanayine
gore daha daha az orgutli oldugu icin Ucret ve sosyal kazammlar da disuktir. Sonug olarak; yabanci
Siparisler nedeniyle is kaybi problemleri sendikalar agisindan giderek 6nem kazanmaktadir. 1993
muzakerderi sonunda, UAW bir dizi 6nemli prensibi sbzlesmeye koymay: basarmustir.

1996 TiS Gorusmeleri

UAW'nin 1996 gorismderinde gelenekler ilk kez terk edilmis, “hedef sirket” belirleme stratgjisi yerine,
mizakerderin ¢ blylk sirkette parald gitmesi kararlastirilmistir. Sozlesmeyi ilk Ford imzalad,
Chryder ile GM onu izledi.

96 sozlegmderinin bir diger onemli Ozdligi ise Amerika ve Kanada gorusmeerinde yogun bir
koordinasyon saglanmasi olmustur. UAW ve CAW (Kanada Otomobil Sendikasi) farkli sirketlerde
yogunlastilar. Daha sonra, GM yonetimi Kanada' daki isletmesinde bir grev baslatarak, ABD’ deki bir
anlasmanin ertelenmesine neden olmustur.

Ucretler

80'li ve 90'larin bagindaki egilim miizakereler boyunca devam etti. S6zlesmenin ilk yili igin 2000 $
tutarinda, oldukga biylk bir seferlik deme, izleyen iki yilin, her birinin baglangici icin de %3’ Uk Ucret
artis1 ede edilmistir. Hayat standarch korumasi devam ettirilmis ve brit Ucret 1.42$ dolayinda
artinlmustir. Ug yillik anlasma ile GM montaj iscisinin Ucreti 18.96% dan 21.59%' a yiksdmistir. Bu
Ucrete yasam standart1 korumas: da dahildir. Chrysler ve Ford da da ticretler aym diizeyde degismistir.

Is ve Gdlir Garantisi

Sendika GM’ nin yabanci siparisler konusundaki radikal programinin isten atmalara neden olacagi icin
ciddi endise duyuyordu. Cunkil Ford ve Chrysler’ e gore bir ¢ok parca ana isletmede Uretiliyordu. UAW
en az istihdam diizeyini olusturmak ve onun altina inmemek icin gaba gosterdi.

Istihdami azaltmama hedefi, istihdamin %95'ini koruyacak bir plan ile hayata gegirilmistir. Bu
sbzlesmede dogal nedenlerle isten ayrilmalarla istindam ortalamas: %95’ den daha distk bir diizeye
inmesi halinde 1 ayrilan isci yerine 1 yeni isci istihdam saglanmustir. Yeni istihdam, daha 6nce isten
atilms iscilerin cagrilmasi veya yeni isci alinarak saglanacaktir.
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Yeni Aalacak isyerlerinde Ucret ve Orgiitlenme Hakki

96 sizlesmesinde U¢ biylk sirketin yeni isyerleri agmasi halinde, bu isyerlerinde uygulanacak Ucretlerin
otomotiv sanayi ortalamasi diizeyinde olmasi ve sendikal orgitlenme hakki dde edilmistir. Ancak
sbzlesme yan sanayini kapsamadigi icin yan sanayideki disik Ucretlerin yiksdtilmesi mimkin
olmamustir.

Gdlir Garantisi

Daha 6nce miizakereerle saglanmis olan gdlir garantisine iliskin hilkiimler devam ettirilmistir. Onceki
s0zlesme doneminde azalmig olan fon geirleri de Ug yil 6neeki diizeyine yiksdtilmistir.

Taseronlarlailgili Kararlarda Sendikamin Rolii
Fason calismanin giderek yayilmasi nedeniyle stzlesmeye konuya iliskin yeni hikimler eklenmistir.
Bunlar arasinda;
Sendikanin bilgilenmesi,
Yazilh olarak beirlenen tim gerekgeler yerine getirilmeden, isyeri yonetimi tarafindan fason
calismaya yondik karar alinamamasi,
Yeni moddler, makinalar ve iletisim amagli taseronlasma kararlarinda sendikamin rolUngin
arttirilmasi hikme baglanmustir.
Is ve gdir giivences ve taseronlasmaya iliskin hikimlerin glclendirilmesinin yani sira, UAW
sozlesmesi ile saglik, emeklilik, egitim ve Ucretli izin konularint daigeren bir ¢ok iyilesme saglanmustir.
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