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Turkiye’de bircok kisi, Turkiye’'de uretilecek bir “milli” otomobilin[1] ekonomik gelisme
tzerinde olumlu bir etki yapacagina dair sarsilmaz bir inanca sahiptir. Bu nedenle milli
otomobil dretimi konusu siklikla gindeme gelir. Bazen sadece séylem duzeyinde kalir, bazen
somut bazi adimlar atilirama “milli” otomobilin ekonomik basarinin anahtari olduguna iliskin
inancimiz hi¢c kaybolmaz. Nitekim son yillarda bu konu yeniden gindeme gelmis, milli
otomobil dretimine énimdzdeki yillarda baslanacagina iliskin haberler basinda yer almistir.

[2]

Turkiye’deki milli otomobil projesi ile ilgili en 6nemli sorun, konu ile ilgili tartismalarin
cogunlukla milli gurur, istihdam olanaklari gibi projenin sadece getirilerine odaklaniyor
olmasi, maliyetler kismini ihmal etmesidir. Milli otomobilin Gretilebilmesi icin milletce 6nemli
bir bedel 6denmesi gerekmektedir. Cinki milli otomobil projesi bir 6zel yatirimcinin kar
motivasyonu ile baslattigi bir girisim degildir. Aksine, ézel girisimciler bu projeyi yeterince
karli gérmedikleri icin bu isten uzak durmayi tercih etmislerdir. O ylizden bu projeler
(Turkiye’de oldugu gibi) her zaman siyasetcilerin (devletin) énderliginde baslatiimis ve
surddrdlmdstar. Siyasetcilerden beklenen kamu kaynaklarini ve gucunu kullanip projeyi 6zel
sektor icin karli hale getirmesidir. Bu maksatla lGretim éncesinde yapilan arastirma gelistirme
harcamalarina kamu katkisi saglanir. Uretime gectikten sonra ise milli otomobili yabanci
rakiplerine karsi koruma maksadiyla gumruk duvarlarinin ylukseltiimesi, milli otomobilin bazi
vergilerden muaf tutulmasi, kamu kuruluslarinin milli otomobil kullanmasi zorunlulugu
getirilmesi gibi politikalar ile proje desteklenmeye devam edilir. Kuskusuz bu politika basitce
kamu kaynaklarinin 6zel sektére aktarilmasi gibi degerlendirilemez. Beklenti, uzun dénemde,
milli otomobil ureticisinin kendisine aktarilan kaynaklari verimli kullanarak -6zellikle
uluslararasi alanda- rekabetci konuma gelmesi ve gerek kendisi gerekse kendisine girdi
saglayan sektorlerin gelisimi ile kamu destegine ihtiya¢c kalmadan Uretime ve istihdama
pozitif katki yapmasidir. Beklenti gerceklesirse baslangicta 6zel sektére aktarilan kamu
kaynaklari fazlasiyla kamuya geri dénecektir. Ancak, diger llke deneyimleri, bunu
basaramayan Ullke sayisinin basaranlardan daha fazla oldugunu géstermektedir.

Bu kisa calismada, bazi llke deneyimlerine dayanarak, milli otomobil projesinin maliyetleri ve
buna bagli olarak projenin basarisina ilisin bazi alternatif tartisma konularina dikkat
cekilecektir.

Basarili érnekler: Japonya ve Kore

Milli otomobil politikasi savunucularinin temel referansi 1950’lerde Japonya’nin 1970’lerde
Kore’nin bu alandaki basarisidir. Belirtilen tarihlerden énce kayda deger bir otomobil
endustrisine sahip olmayan bu iki ulke ginumduzde didnya otomobil turetiminin yluzde 15’ini
gerceklestirmektedir.[3] DlUnyanin en buytk otomobil lreticileri arasinda u¢ Japon (Toyota,
Honda, Nissan) ve bir Kore (Hyundai) ureticisi yer almaktadir.[4]

Ikinci Diinya Savasi sona erdidinde tek bir binek otomobil dahi liretmeyen Japonya, savasin
sona ermesini takiben uygulamaya konan politikalar sonucunda dinyanin en biyidk otomobil
ureticilerinden biri haline geldi. Bu basarinin arkasinda Japon hukumetlerinin ve sanayilesme
politikalarini ylrtten Japon Uluslararasi Ticaret ve Sanayi Bakanligi (MITI) payi buyduktdr.
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Otomotiv sanayinin olusturulmasina karar verilmesini takiben, Gretime baslayan yerli
ureticileri korumak i¢cin gumrik vergileri, doviz tahsisleri ve yabanci yatirrmcilarin endustriye
girisinin engellenmesi gibi rekabeti engelleyici politikalar ylrdriige kondu. Béylece yerli
ureticilerin i¢c pazarda lretim yapabilmelerine olanak saglayacak kadar kar elde etme imkéani
yaratildi. Hikumet politikalari koruma yaninda endustrideki girisimcilere yol gésterme rolinu
de ustlendi. Koruma tedbirlerinin maliyetli oldugu ve bu nedenle sonsuza kadar
stiremeyeceginin farkinda olan hikimet gelecekte karsilasacaklari artan rekabet ortamina
otomobil dreticilerini hazirlamak dreticileri yonlendirdi (Atsumi 2017).

Korumacilik doneminde Japon tiketiciler kaliteleri Avrupali ve Amerikali rakiplerine gbre daha
dusuk ama fiyatlari onlara gére daha pahali olan Japon otomobillerini tiketmek zorunda
kaldilar. Japon otomobilleri uluslararasi piyasalarda rakipleri ile mucadele edememekteydi.
1960 yilinda 165 bin otomobil treten Japon ureticileri bunun sadece yuzde 4°tnd ihra¢
edebilmislerdi. Ancak korumacilik doneminde kendini gelistiren Ureticiler korumacilik
tedbirleri tedrici olarak kaldirildik¢ca rekabet guclerini arttirip kisa zamanda uluslararasi
pazarda énemli bir yer sahibi oldular. 1980 yilina gelindiginde Japon ureticileri yillik 7 milyon
otomobil dretmekte ve bunun 4 milyonunu (yiuzde 57) ihra¢c etmekteydiler (Atsumi 2017).

Japonya’ya benzer bir tecrtbe 20 yil sonra GlUney Kore’de yasandi. Kalkinma icin otomobil
dahil alti kritik endustri belirleyen Kore hiktmeti Japonya’ya benzer politikalarla bu
endustrileri destekledi. Hiktumet tarafindan saglanan finansal desteklerle 1975 yilinda ilk
milli otomobil olan Hyundai “Pony” modeli tretime basladi. Gumruk duvarlari ve ithalat
sinirlamalari ile yerli Ureticiler dis rekabetten korunurken ihracat tesvikleri sayesinde basta
Hyundai olmak Gzere tum Koreli otomobil ureticileri ihracat yapmaya basladilar. Koruma ve
tesvik politikalari yaninda, hukimet otomobil Gretiminin rasyonalizasyonu ve yeni urunlerin
gelistiriimesi konusunda yerli sirketlere yol gosterici oldular. 1974 yilinda 38 bin olan binek
otomobil kapasitesi 2012 yilinda 4,5 milyona yukseldi. Zaman icinde maliyetlerini dustren,
kalitelerini yukselten Kore otomobillerinin ihracat potansiyeli de hizla artti. 1980°lerde yilda
sadece 25 bin civarinda otomobil ihra¢ eden Koreli dreticilerin ihracati 2012 yilinda 3,17
milyona yukseldi (Lee ve Mah 2017).

Basarisiz Ornekler: Malezya, Endonezya, iran ve Avusturalya

Japonya ve Kore’nin devletin koruyucu ve yol gésterici politikalari ile kisa zamanda genel
olarak sanayilesme daha spesifik olarak otomobil sektériinde gosterdikleri basari diger
gelismekte olan ulkelere ilham verdi, bir cok Ulke benzeri politikalar ile bu Ulkelerin basarisini
tekrarlamaya soyundu.

Bu baglamda en 6nemli girisimlerden biri Malezya’da yasandi. 1981 yilinda iktidara gelen
Malezya Basbakani Mahatir Muhammed llkesinde hizli kalkinmayi saglamak amaciyla
Japonya ve Kore modeline dayanan bir kalkinma hamlesi baslatti. “Doguya Bak” politikasi
olarak adlandirilan bu politika bol miktarda milliyetcilik ile soslandirilmis, Bati’ya alternatif
olarak dogudaki “6rnek” llkelerle her konuda isbirligine éncelik veren bir endlistrilesme
cabasiydi. Bu politikanin sembollerinden biri de “milli otomobil” (iretilmesi projesiydi. ilk
otomobil fabrikasi Proton 1984 yilinda kuruldu. Sirketin yuzde 70°i bir Malezya kamu
firmasina, yuzde % 30’u Japon Mitsubishi sirketine aitti. 1985 yilinda banttan inen ilk Proton
Saga Saloon 1.3L Mitsubishi kaportasi ve motoruna sahip, diger “milli olmayan” yerli montaj
emsallerinden % 20-30 daha ucuz bir ortadirek aile otomobiliydi. Birincisinden 10 yil sonra
ikinci milli otomobil projesi Perodua ilan edildi. Japon Daihatsu (Toyota) sirketi (yuzde 32) ile
Malezya’nin kamu sirketlerinin (ytuzde 68) ortak olarak kurduklari yeni ortaklik, Proton
modelleri ile rekabet etmeyecek, alt orta sinifa hitap edecek klcuk otomobiller Uretecekti.
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Perodua’nin Urettigi 1000cc’den kui¢clik motora sahip ilk otomobil (Kanchil) 1994 yilinda lretim
bandindan indi.

Malezya hikimeti de érnek aldigi llkelerde oldugu gibi yerli otomobil treticilerini cbmertce
destekledi. 2000’li yillarin basinda yerli otomobillerin Malezya binek otomobil piyasasindaki
pay! yluzde 80’in uzerindeydi.[5] Yerli otomobillerin yiksek pazar paylari onlarin ticari
basarilarinin degil, htikimetin izledigi korumaci politikalar sonucu suni olarak yaratiimis fiyat
avantajlarinin sonucuydu. Gumrtk duvarlari ve milli otomobiller icin saglanan devlet destekli
dasuk faizli krediler sayesinde 1990°larin sonunda milli otomobiller rakiplerinden yuzde 20
daha duslk fiyata satilabilmekteydiler (Athukorala & Kohpaiboon, Tarihsiz, s. 18). Ancak
2000’li yillarda, ézellikle Malezya’nin taraf oldugu serbest ticaret anlasmalarinin Malezya
hikimetini uyguladigr korumacilik tedbirlerini yumusatmaya zorlamasi nedeniyle, milli
otomobiller ic piyasada hizla pazar guclerini kaybettiler. 2001 yilinda yaklasik ylizde 20 olan
yabanci otomobillerin i¢c pazardaki pay1 2014 yilina geldiginde yerli-milli otomobillerin payini
gecmisti.

Malezyali siyasetcilerin milli otomobilleri gelistirmek maksadiyla uyguladigi korumaci
politikalar belki Malezya halkinin gururunu oksadi, Malezyali siyasetcilere oy getirdi ama
Malezya halkina maliyeti de ¢ok yliksek oldu. Korumaci ortamin yarattigi en 6nemli
maliyetlerden biri “kalite” sorunuydu. Malezyali tuketiciler fiyat avantaji nedeniyle milli
otomobilleri tercih etseler de bu otomobillerin kalitesinden hep sikayetci oldular. Malezya
otomobillerinin kalitesi yabanci muadillerine gére her zaman daha dusuk oldu.[6]

Ikinci olarak, Malezyali tiiketiciler bu politikay! desteklemek icin yiiksek bir maddi bedel
odediler. Otomobil sahibi olmak isteyen Malezyalilar icin iki alternatif vardi: Yerli veya
yabanci (ithal ya da Malezya’da monte edilmis) bir otomobil satin almak. Uygulanan
korumaci politikalar nedeniyle yabanci (ithal ya da Malezya’da uretilen) otomobillerin fiyati
yerli otomobillerden en az % 50, ayni otomobillerin ABD’deki fiyatina gére iki kat daha
pahaliydi (Tong & Lim, 2013). Bu durum yabanci otomobil talebini 6nemli él¢lide caydirsa da
hala bircok Malezyali yabanci otomobilleri tercih etmekteydi. Sadece 2013 yilinda yerli
otomobil almayi tercih etmeyen tuketiciler satin aldiklari yabanci otomobillere 9 milyar
riggint (2.1 milyar ABD dolari) 6deyerek milli otomobil politikasina dolayli olarak destek
oldular.[7]

Milli otomobil politikasina en blylk destek ise fiyati daha ucuz olan yerli otomobilleri almayi
tercih eden tuketicilerden geldi. Yerli otomobillerin fiyatlari yabancilardan ucuz olsa da,
rekabetci bir piyasadaki satis fiyatinin yaklasik 15 bin riggint (yaklasik 3500 ABD dolari)
lzerindeydi.[8] 1985-2003 yillari arasinda 3,5 milyon Proton satildigi disdndlirse, sadece
Proton alicilari milli otomobil politikasinin surdurulebilmesi icin 52,5 milyar riggint (12,3
milyar ABD dolari) destek saglamislardi.[9] Bunlar disinda Malezyali vergi miikellefleri
hidkimetin milli otomobil sirketleri icin sagladigi her tirll finansal destege 6dedikleri vergiler
araciligi ile katkida bulundular. Ornedin, hiikiimet Proton’a Ar-Ge harcamalari icin her yil
yaklasik 200 milyon riggint (47 milyon ABD dolari) vermekteydi.[10]

Aslinda bu maliyetler her ithal ikameci politikalar icin beklenen sonuglardi. Ancak uzun
vadede saglanacak refah artisi ile vatandaslarin katlandiklari maliyetlerin fazlasiyla geri
dénecegi beklenmekteydi. Otomobil piyasasi icin bu geri donis artan otomobil lretimi ve
ihracati olarak kendini gésterecekti. Ancak, Malezya’da i¢ piyasanin rekabetten uzak, gavenli
ortami milli otomobillerin kalitelerini ylikseltmeleri ve/veya maliyetleri dusturmeleri i¢in
yeterli motivasyon yaratmiyordu. Bu yluzden, Malezya otomobilleri maliyetlerinin altinda
satilmalarina ragmen, dis piyasada basari saglayamadilar. ingiltere pazarinda 1990’larin
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sonunda yillik 10 bin araclik bir satis ile dlusuk fiyatli otomobiller sinifinda ufak bir basari
yakalamis olsalar da daha sonra ayni siniftaki Japon ve Kore otomobillerinin kalitesine
erisemedikleri icin satislar hizla geriledi. 2009 yilinda Proton ingiltere’de yilda sadece 960
arac satabilmisti (Athukorala & Kohpaiboon, Tarihsiz, s. 18).

Glineydogu Asya’da bir baska basarisiz milli otomobil girisimi Endonezya da yasandi. 1966
yilinda basa gectikten sonra énemli bir kalkinma hamlesi baslatan ve Endonezya’nin
kalkinmasinda énemli katkilari olan baskan Suharto da 1996 yilinda bir “milli otomobil”
projesi baslatti. Bu program ile Endonezya markasina sahip ve yerli yedek parcalar kullanan
Endoneya sirketleri 3 yil sure ile gumruk vergilerinden ve otomobillere uygulanan liks
vergisinden muaf tutulacaklardi. 27 Subatta Suharto ilk “milli otomobil” statisdniun Timor
Putra National (TPN) sirketi tarafindan tretilecek Timor’a verildigini ilan etti. Bu sirketin
kurucusu ve sahibi Suharto’nun oglu Hutomo “Tommy” Mandala Putra’ydi ve sirket o zamana
kadar hic otomobil uretmemisti. Bu zafiyetin giderilmesi icin TPN Guney Kore’nin uc¢dncu
blytk otomobil sirketi Kia ile ortakliga gidip Kia Timor Motors (KTM) sirketi kuruldu. Plana
gore KTM Jakarta’nin 50 km disinda bir uretim birimi kuracak ve burada Kia sedan
modellerinin Timor markasi ile montaji yapilacakti. Ancak halihazirda Timor’lari Gretecek bir
tretim birimi mevcut degildi. Bu nedenle Suharto ilk yil otomobillerin Kore’de Kia
fabrikasinda dretilmesine ve Endonezya’da Timor adiyla satilmasina izin veren bir kanun
cikardl. Sirket ithal ettikleri bu otomobilleri ithalat vergilerinden muaf olarak ithal
edebilecekti. Bu kanun Timor’a gumruk vergisi 6deyerek ithal ettikleri yedek parcalari llke
icinde montaj yaparak lretim yapan rakiplerine karsi bliylk bir avantaj saglamaktaydi. Bu
avantaj sayesinde, Timor muadili olan ithal otomobillerin yari fiyatina satilabilmekteydi.
Hiktmet fabrika tamamlanincaya kadar Timor icin saglanan ayricaligi slirddrmek
niyetindeydi. Fabrikanin insasini da hukumetin emriyle kamu bankalarindan olusan bir
konsorsiyum finanse etmekteydi (Hale, 2001).

Endonezya’da otomobil Gretimi yerli sirketler ile ortaklik halinde bulunan yabanci sirketler
tarafindan ydrutidlmekteydi. Timor’a saglanan ayricaliklar basta Japon markalari ve onlarin
yerli ortaklari olmak uzere Ulkedeki tim otomobil Greticilerini olumsuz etkiledi. Bunun Uzerine
diger yerli dreticiler, Timor icin saglanan tesviklerin GATT anlasmasina aykiri oldugu
gerekcesiyle Diinya Ticaret Orglitline basvurdular. Basvurulari degerlendiren kurum, 1999
yilinda, ilgili ticaret anlasmalari ihlal ettigi gerekcesiyle Endonezya’dan 1993 tarihli yerel
icerik duzenlemesini sona erdirmesini talep etti. Tesviklerin kalkmasi ile Timor Endonezya
piyasasinda kendisini rakiplerine karsi avantajli kilan tek silahini kaybetmis oluyordu. Timor
projesinin sonunu getiren llkede yasanan ekonomik kriz oldu. 1998 yilinda Dogu ve
Guneydogu Asya llkelerini etkileyen ekonomik kriz en fazla Endonezya’yi vurmustu. Krizi
asmak amaciyla Endonezya IMF’'nin mali yardimini talep etti. 1998 yilinda IMF ile anlasma
imzalandi. Bu anlasma ile Endonezya hukimeti devletin ekonomiye mudahalesini
azaltmasini 6ngéren bir dizi reform yapmayi taahhut etmekteydi. Reformlarin bir kismi
otomotiv sektérd ile iliskiliydi. Buna gbre Endonezya gumruk vergilerini dustdrmeyi, “yerel
icerik” (otomobillerde yerli Gretim yedek parca kullanimini tesvik) programini sona
erdirmeyi ve DTO kararina uymayi taahhiit etmekteydi. Suharto hiikiimetinin 1998 Mayis
ayinda dusmesinden sonra iktidara gelen Habibi bu taahhdtleri yerine getirdigi gibi Milli
Otomobil projesini de sona erdirdi (Hale, 2001).

Milli otomobil projesini hayata gecirildigi bir baska tlke bu bélimde ele alacagimiz diger
llkelere gére diinyaya daha kapall bir tilke olan iran’dir. iran’in otomobil end(istrisinin
baslangici 1950°ll yillara dayanir. O yillarda yerli girisimciler 6zellikle Avrupali ortaklar ile
Avrupa markalarinin yurticinde Uretimine baslamislardi. Diger llkelerde oldugu gibi otomobil
ureticilerine cesitli tesvik ve korumalar saglandi. Yabanci yatirrmcilarin kullandiklari yerel
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icerigi yeterince arttirmadigini géren Sah Riza Pehlevi sanayilesme hizini arttirmak amaciyla
korumacilik politikalari yaninda Ulkedeki sanayilesmeyi yonetmek ve yonlendirmek amaciyla
bazi kurumlar olusturdu. Modeli bir ingiliz otomobil markasi olan Hillman’in Hunter modeline
dayanan ilk iran otomobili Paykan 1967 yilinda (retime basladi. Zamanla cesitli
modifikasyonlar yapilan marka bugtn Samand adiyla 6zgun modellerini tretmektedir (Mehri
2015).

iran devriminden sonra otomobil fabrikalari devletlestirildi ancak korumacilik politikalarinda
bir degisiklik olmadi. Ancak, zaman icinde devletlestirmenin olumsuz etkileri gériilmeye
baslayinca dretimin korumacilik politikasinin rasyonallestiriimesi yonunde adimlar atildi.
Onceden yabanci otomobillerin lisansi ile lretim yapan bir baska yerli iiretici olan SAIPA da
2008 yillindan itibaren kendi modellerini gelistirip kendi markasiyla satmaya basladi. Bugin
iran diinyanin 14., Orta Dogu’nun ise en biiyiik otomobil (reticisidir.[11] iranli otomobil
dreticileri Suriye ve Veneziiella’da lretim birimlerine sahiptirler. Ancak, iran otomobil
enddstrisi bluylk élclide ic pazara dayanmaktadir saglanan tesviklere ragmen ihracat
imkanlar bliylk 6lctide komsu Ullkeler ile sinirlidir. Bunun en blylik sebebi yarim ytzyildir
stiren korumacilik politikalarina ragmen iran otomobil endiistrisinin uluslararasi alanda
rekabet edebilecek kalite/fiyat bilesimini yakalayamamis olmasidir (Mehri 2015).

Basarisiz “milli otomobil” projelerine son érnek olarak Avusturalya ele alinacaktir. Avusturalya
siyasal ve ekonomik olarak yukarida ele alinan llkelerden daha liberal bir (lke oldugu icin
diger basarisiz deneyimlerden biraz farklilasmaktadir. Avusturalya’nin cografi ve demografik
kosullari otomobil kullanimini tesvik (lke oldugu icin otomobil endlstrisinin gecmisi 20.
yuzyil basina kadar gider. 1920°de Ford tarafindan kurulan ilk otomobil fabrikasinin yaptigi
temelde Amerika’dan ithal edilen parcalari Avusturalya’da monte etmekten ibaretti. Belirli
hedefleri olan bir milli otomobil sanayi olusturulmasi ¢abasi Il. Dinya Savasi sonrasi basladi.
iktidardaki Isci Partisi, tasarimi Avusturalya’da yapilmis, Avusturalya’da tiretilen parcalarla
yine Avusturalya’da Uretilmis “Avusturalya’nin kendi otomobilini” (retmesi seferberligini
baslatti.  Bu politikaya kendini ilk adapte eden sirket General Motors’un Avusturalya’daki
birimi Holden oldu. Chevrolet modellerinden etkilenmis ilk “milli” otomobil Holden 1948
yilinda yollardaydi. Ulkedeki diger otomobil dreticileri de bu yolu izlediler. Milli otomobil
politikasi her lilkede oldugu gibi ithal kisitlamalari, yerli parca kullanimina tesvik ve vergi
istisnalari gibi yéntemlerle desteklendi. Bu politikalar sonucunda 1970 yilina gelindiginde
Avusturalya dunyanin en buyudk 10 otomobil ureticisinden biriydi. Ayni yil Avusturalya’da
satin alinan otomobillerin neredeyse tamami Avusturalya’da uretilmisti (Stanford 2017).

Avusturalya otomobil endlstrisi hizla gelismesine ragmen rekabet glcu zayifti. Otomobiller
kalite ve fiyat acisindan uluslararasi rakipleriyle rekabet edecek seviyede degildi. 1980’li
yillarda diinyadaki genel serbestlesme egilimlerine bagli olarak Avusturalya’da da ithalat
kisitlamalarinin sinirlandiran, otomotiv enddstrisinin daha rasyonel hale gelip maliyetlerin
dismesini, ihracatin artmasini saglayacak yeni politikalar uygulamaya baslad..
Serbestlesmeye birlikte otomobil piyasasinda ithal otomobillerin payi hizla artti ve yerli turetim
dastd. Otomobil endustrisinin artan rekabet ortamina kendisini uyarlamasi i¢cin Avusturalya
hukdmeti 2000’li yillarda sektore kamu kaynaklarindan ytuz milyonlarca Avusturalya dolari
aktardi. Buna ragmen sektér artan rekabet ortaminda ayakta kalmasini saglayacak maliyet
dususlerini gerceklestiremedi ve 2006 yilinda Mitsubishi Avusturalya’daki tretim
faaliyetlerine son verdi. 2013 yilinda hiukimet sektéru daha fazla desteklemeye niyetli
olmadiklarini aciklayinca diger Ureticiler Ford ve Toyota da tretimlerini durdurdular. 2017 yili
sonunda da milli otomobil Holden’in de Uretimi durdurmasiyla Avusturalya’da otomobil
uretimi tamamiyla sona ermis oldu (Stanford 2017).
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Milli otomobil politikasina iliskin birkac¢ alternatif tartisma konusu

Gortlddgua gibi, dinyanin farkli cografyalarinda farkli siyasal ve ekonomik rejimlere sahip
ulkeler milli otomobil projesine girismislerdir. Her Ulke deneyiminde kendine 6zgu durumlar
olsa da bazi olgular hepsinde gézlemlenmektedir. Bu son bélimde Turkiye’'de cok fazla
dikkate alinmayan bu olgulara dikkat cekilecektir. Kuskusuz her bir olgunun ilgili
arastirmacilar ve politika yapicilar tarafindan daha derinlemesine incelenmesi gerexir.

Tam milli otomobil deneyimleri géstermistir ki, bu politikanin bir maliyeti vardir ve bu
maliyeti politikayr uygulayan llke vatandaslari, yliksek fiyatl ya da dusuk kaliteli otomobiller
seklinde dogrudan veya vergiler araciligiyla dolayli olarak, 6derler. Nitekim Tlrkiye'deki
projenin ayrintilari henliz netlesmemis olmasina ragmen devletin % 49 ile bu projeye ortak
olacagina iliskin haberler Tlirk basininda yer almaya baslamistir. [12]

Yukarida da belirtildigi gibi, milli otomobil projesinin sdrddrtilmesi icin katlanilan maliyetlerin
zamanla azalacagi ve sektériin destekler olmadan da ayakta kalmasi beklenir. Ancak bircok
ulkede bu destekler yarim yuzyildir surmektedir ve yakin zamanda kalkacak gibi
gbézukmemektedir. Clinkd korumaci politikalarin sagladigi kolay kazanclara odaklanan yerli
girisimciler uluslararasi arenadaki rekabet ortamina kendini hazirlayamamakta ve
siyasilerden kendilerine saglanan desteklerin devamini talep etmemektedirler. Siyasetciler de
bu projenin ytriimeyecegine karar verseler bile, zaman icinde milli otomobil ve ilgili
isletmelerde calisanlarin sayisi binlerle ifade edilmeye baslamasiyla, projeden vazgecilmesi
durumunda binlerce kisinin issiz kalmasina neden olacak bir karara imza atmaya cesaret
edememektedirler.

Milli otomobil projesi ile ilgili 5nemli bir sorun da projenin basarisinin nasil belirlenecegidir.
Cogu zaman basari tretim miktari ile él¢cliilmekte lretimdeki artislar basari olarak
degerlendiriimektedir. Kuskusuz tretim artisi kismi olarak bir basariyi ifade eder ¢cinkdi
otomobil sektorunde maliyetlerin rekabetci seviyelere cekilebilmesi icin tretimin belirli
Olcekleri yakalamasi gerekmektedir. Ancak Uretim ne kadar yukselirse ylkselsin milli
otomobil herhangi bir destek olmadan uluslararasi piyasalarda rekabet edemiyor ise o
endustrinin basarili oldugu séylenemez. Ornedin, iran yer aldigi cografyanin en biyiik
otomobil dretici olmasina ragmen otomobil politikasinin basaril oldugu séylenemez.

Son olarak, 1970’lerdeki Guney Kore’nin basarisindan sonra hicbir Glkede milli otomobil
politikasinin basarili olamadigini goriyoruz. Kuskusuz basarisizliklarda yerelde yapilan politika
hatalarin payi vardir. Ancak ézellikle 1990°lI yillardan sonra hizlanan kuresellesme yerli oto
politikalarinin basari sansini 6nemli 6l¢cude azaltmistir. Dudsen gumruk duvarlari, kaldirilan
ithalat kisitlamalari otomobil endustrisindeki rekabeti arttirmis ve karlari dasurmustur.
Kuresel rekabet ortaminda ayakta kalmaya calisan oyuncular él¢ceklerini bayutup
maliyetlerini dusidrme yarisina girmislerdir.[13] Bu nedenle -Cin ve Hindistan hari¢c- sonradan
otomobil piyasasina girmeye calisan ureticilerin sadece i¢c pazara dayanarak optimal olcege
ulasmalari ihtimali cok dusmustur.
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[1] Milli otomobil konusu ¢ok tartisilsa da milli otomobil ile ne anlasildigi ¢cok acik degildir. Bu

yazida milli otomobil orijinal bir tasarimi ve markasi olan ve bu haklarin bir Tlrk sirketine ait
oldugu bir otomobil kastedilmektedir.
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3
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[4] http://www.oica.net/category/production-statistics/2016-statistics/

[5]
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[8] Bu deger ingiltere’ye ihra¢ edilen Proton ile ayni Proton’un Malezya’daki fiyati arasindaki
farktir.
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[12] https://www.takvim.com.tr/ekonomi/2017/05/30/yerli-otoya-49-deviet-katkisi

[13] Bu nedenle son 30 yilda otomotiv endustrisinde hizli bir birlesme dalgasi yasanmistir.
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