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Ne zamandir lizerinde konusulan “yerli ve milli otomobil” projesi 4 Kasim 2017’de Cumhurbagkanimiz
tarafindan detaylandirildi. Projenin “babayigit” olarak nitelendirilen ortaklari Anadolu Grubu, BMC,
Kiraga Holding, Turkcell ve Zorlu Holding oldu. Prototipin 2019’a yetisecegi, ticari satislara ise 2021'de
baslanacagi 6ngoriliyor. Degisik modellerde Uretilecek olan yerli otomobilde hedef diinya ¢apinda bir
marka yaratmak. Bu konu hakkinda benden goéris isteyen bir gazete icin yazdigim kisa bir yazi Twitter’'da
epey popluler oldugundan daha ayrintili bir blog yazisi yazmaya karar verdim.

Bu yazida detaylandirmaya c¢alisacagim gords, bu projenin Turkiye icin su anda riskli bir proje oldugu ve
bir se¢im yatirimi gibi gériindtgidir. Bununla birlikte bu projeyi Glkenin yararina ¢evirmenin mimkan
oldugunu disiinliyorum ve bu yonde bazi 6nerilerim var.

Yaziya baslamadan 6nce iki 5nemli noktanin altini ¢izmek istiyorum:

e Tirk mihendis ve iscilerinin yerli otomobil Gretebilecegi konusunda en ufak bir siphem yok—zaten
1961’de (rettiler bile! Fakat Tirk is dinyasinin bu projeye son derece temkinli yaklastigi da ¢ok acik.

e Otomotiv sektorii uzmani degilim. Diplomalarim endistri mihendisliginde, is yasamimi da
arastirmaci, egitmen ve akademik yonetici olarak gecirdim. Fakat mesleki (de)formasyonum
nedeniyle elestirel diisiinmeyi, arastirma yapmay! biliyorum ve diisiindiklerimi yazabiliyorum.

Yazinin basinda diinyada ve Tirkiye’de otomotiv sektoriinii 6zetlemem gerek. Bu temel bilgiler olmadan
bu kadar iddial bir proje hakkinda fikir ylritiilemez.

Diinyada otomotiv sektorii: Tarihge

Otomobil Gretimi konusunda 19. yizyilda cogu Almanya’da (Marcus, Daimler, Otto, Maybach, Benz,
Schonbein) olmak lizere ¢ok ciddi calismalar yapildi. El freni, ak, vites, dort silindirli motor gibi hala
kullanilan bircok teknoloji 1800’l0 yillarda gelistirildi. Dinyada ilk kitle Gretimi 1903’de Ford (Model T)
ile basladi ise de, 1900°l{ yillarin baslarinda Avrupa’nin birgok tlkesinde yerli otomobil Gretimine
baslanmisti. Ozetle, endiistriyel otomobil sektdrii 100+ yasindadir. 1900’lerin basinda otomotiv
sektorinde buhar, hidrojen, elektrik ve benzin ile ¢alisan araglar yaristilar. Benzinin galip gelmesi ile
diger yakitlar sahneden gekildi. Yani alteratif yakit denemeleri de otomobilin tarihi kadar eskidir
(https://en.wikipedia.org/wiki/History_of the automobile).

Yeni olusan bir sektorde ilk yillarda ¢ok sayida firma olmasi, bu sayinin zaman iginde ¢cok azalmasi ve
olgunlastiktan sonra sektére girmenin ¢ok zor olmasi bircok sektorde gézlemlenen ortak 6zelliklerdir.
1896-1930 arasinda ABD’de 1,800 civarinda otomobil lireticisi vardi, fakat 1940’larda bu Ureticilerin ¢ogu
kapanmisti (http://www.carhistory4u.com/the-last-100-years/car-production). Su anda ise ABD’de 3
biyik (ve 20 civarinda kiguk) tretici kalmistir. Cesitli nedenlerle kapanmis olan Amerikan otomobil
Ureticilerinin listesini suradan gorebilirsiniz:

https://en.wikipedia.org/wiki/List_of defunct_automobile_manufacturers_of the United_ States

Diinyada otomotiv sektorii: Uretim

2015 itibari ile diinyada yillik motorlu arag tiretim kapasitesi 125,6 milyon olup, 2022’de bu kapasitenin
141,1 milyon olmasi beklenmektedir (https://www.statista.com/statistics/266852/capacity-of-the-
global-automobile-production-industry/). Bu kapasitenin yarisindan fazlasi (Cin, Japonya, Hindistan ve
Gliney Kore sayesinde) Asya-Pasifik bolgesindedir.



Uluslararasi Motorlu Arag Ureticileri Organizasyonu (OICA) verilerine gére, 2016 yilinda 72 milyonu
otomobil ve 23 milyonu ticari arag¢ olmak Gzere 95 milyon motorlu arag Uretilmistir
(http://www.oica.net/category/production-statistics/2016-statistics/). Acik ara ile en ¢ok tretim 28
milyon ile Cin’de gerceklesmis, Cin’i 12 milyon ile ABD, 9 milyon ile Japonya ve 6 milyon ile Almanya
takip etmistir. Bu siralamada Tirkiye 1,5 milyon arag ile 14. sirada bulunmaktadir. Marka olarak
bakildiginda ise, Toyota ile Volkswagen 10 milyonun (izerinde Uretim ile ilk iki sirayr almakta, bu iki devi 8
milyona yakin bir tiretim ile Hyundai/Kia ile GM, 6.5 milyon ile Ford, 5,5 milyon ile Nissan ve 5 milyon ile
Honda takip etmektedir. Sektoérde belli firma ve lilkelerde yogunlasma vardir: en bliytk 10 Uretici
kiiresel Uretimin toplam %71’ini gergeklestirirken, 6 llkeye ait 20 firma UGretimin %90’ina hakimdir.

Kanimca yerli-milli otomobil Gretimi hedeflenirken, bu isi basarmis ve basaramamis olan tlkelerin
otomotiv tarihlerinin dikkatle okunmasi akillica olur. OICA verilerine gore, diinyada 54 llkede otomobil
Uretimi yapilmakla birlikte, “yerli” otomobil Uretimi kapasitesine sahip sadece 13 llke bulunmaktadir:
Avusturalya, Cin, Fransa, Almanya, Hindistan, italya, Japonya, Malezya, Rusya, Giiney Kore, isveg,
ingiltere ve ABD. Bu listede Malezya’nin bulunmasini ilging buldum ve tarihgesine kisaca goz attim.
Malezya’'da Proton sirketi 1983’te kurulmus, ilk yillarinda Mitsubishi lisanst ile arag Gretmis ve 2000
yilinda yerli otomobil Giretimine baslamistir. ilk yerli otosu olan Waja, Mitsubishi motoru ile iretilmis,
yerli pazarda basarisiz olmus ve dolayli olarak Malezya’nin diger oto (reticisi olan Perodua’nin
dogmasina neden olmustir. Motoru da Malezya’da yapilan ilk model Proton Gen 2 ise 2004 yilinda
piyasaya cikmistir. Su anda Malezya’nin pazar lideri yerli oto Ureticisi olan Proton degil, Toyota lisansi ile
tiretim yapan Perodua’dir. Ote yandan Proton’un kurulusundan 21 yil sonra yerli motor iiretebilmis
olmasini takdir etmek gerekir.

Diinyada otomotiv sektorii: Ekonomi

Siphesiz ki otomotiv endistrisi diinyadaki en 6nemli endistrilerden birisidir. American Automotive
Council’in (http://www.americanautocouncil.org/capital-investment) Avrupa Komisyonu verilerine
dayandirdigi bilgiye gore 2014 yilinda diinyada en ¢ok yatirrm 240 milyar dolar ile otomotiv sektoriinde
yapilmistir. Bu yatirim, yazilim ve bilgisayar hizmetleri ile kimya sektoriinlin yaptigi yatirimin
toplamindan fazladir. Bunun yaninda otomotiv sektori Ar-Ge icin de yilda 100 milyar dolarin (izerinde
harcamaktadir (https://www.selectusa.gov/automotive-industry-united-states). Bu rakamin bu kadar
ylksek olmasinin nedeni, otomobilin teknolojiyi en etkin kullanan Griin olmasidir. Glinimuzin gelismis
aracglarinda 70 ila 100 arasinda bilgisayar bulunmakta ve 100 milyon satir kod kullaniimaktadir. Sekt6rin
blykligini vurgulamak amaciyla iki rakam daha verelim: sadece Volkswagen 570,000 kisi istihdam
etmektedir ve sadece GM 2013 yilinda tiim diinyada reklama 5,5 milyar dolar (gelirlerinin %3,5’i)
harcamistir (http://marketrealist.com/2015/02/automotive-companies-spend-heavily-advertising-rd/).

American Automotive Council’e gore, yeni bir otomobil fabrikasi kurmanin maliyeti 1 ile 2 milyar dolar
arasinda olup, bu fabrikada birden fazla platform iretilmesi durumunda birkag ytiz milyon dolar daha
gerekmektedir. Basabas noktasina gelmek icin 5-8 yil gerekir ve bu donemdeki belirsizlikler ciddi riskler
olustururlar. Market Realist’e gore (http://marketrealist.com/2015/02/shift-growth-global-automotive-
industry/) otomobil Gretimi cok karmasik bir istir ve yeni bir modelin gelistirilmesi yillar alabilir (6rnek:
yeni Ford F-150 bes yilda gelistirildi).

Bu bolim soyle 6zetleyebilirim: Otomotiv sektérii son derece olgun ve oturmus, devasa bir sektérdiir,
kapasitesinin epey altinda lretim yapmaktadir ve bu sektérde kurulum, iiretim, Ar-Ge, ve reklam
maliyetleri son derece yliksektir.



Tirkiye’de otomotiv sektorii: Tarihge

Burada kisa bir 6zetle yetinecegim; daha detayl bir tarihge icin TSKB'nin 2017 “Otomotiv Sektor
Raporu”nu dneriyorum (http://www.osd.org.tr/sites/1/upload/files/Otomotiv_Sektor Raporu_TSKB-
2208.pdf).

Ulkedeki ilk deneme tiretimi 1929-34 yillari arasinda Ford tarafindan giinde 48 arac kapasitesi ile
yapimisti. Glnlmdaz Giretiminin temellleri ise 1950’li yillarda atildi. 1954 yilinda kurulan ilk Gretim hatti
ile Tlirk Willys Overland 6nce orduya jip ve kamyonet, sonra da kamyon ve otobs Uretti. Binek
otomobil tiretimi ise 60 yil 6nce Kog’un Ford’dan "montaj hakkina sahip bayi" imtiyazi almasi ile bagladi.
ilk Tirk otomobili olan Devrim ise 1961 yilinda Eskisehir Devlet Demiryollari fabrikasinda uretildi, fakat
disik talep nedeniyle ekonomik 6lgcege ulasiimasinin mimkiin olmadigi bir donemde Uretildiginden
prototip seviyesinde kaldi. Yani aslinda ilk “yerli otomobil” konusunda gec¢ kalmadik, tam tersine fazla
erken davrandik. Fakat maalesef aradan gecen 56 yil icinde “Devrim ruhu”nu koruyamadik ve
montajciligin pek otesine gegemedik.

Devrim kadar “yerli” olmasa da (ingiliz Reliant destegi ile) seri iiretilebilen ilk Tiirk otomobili Anadol’dur.
1966-84 arasinda Otosan 87 bin adet fiberglas otomobil tiretmistir. 1971’de ise Tofas ve Oyak, italyan ve
Fransiz lisanslariyla imalat hatlarini kurdular. Devlet bu sektériin gelisiminde biyik bir rol oynadi:
Kapsamli bir ithal ikamesi programi cercevesinde yabanci otomobil ithali gerek yliksek gimrik ile
gerekse ithalat lisansi belgeleri kisitlandi, yerli ireticilerin teknoloji ithali ise tercihli doviz kurlari ve vergi
muafiyetleri ile desteklendi. Kanimca, llkede gli¢li bir otomotiv sektdriiniin olusmasini saglayan bu
korumaci politikalar, ayni zamanda inovasyonu da geciktirdi. Dis rekabetin engellendigi bir i¢ pazarda
birakin inovasyonu, kaliteli Giretime bile gerek yoktur ¢linkii eski teknoloji ve diislik kalite ile yiiksek getiri
miimkindir. Boyle olunca da dis pazarlara acilma sansiniz olmaz ve “Tirk otomobili” gerceklesemez.

Bu korumali dénemde bile Tiirk sermayesi otomotiv isine tek basina girmekten kacinip yabanci ortaklar
ile calisti.

GUmrik birligi 2000’den sonra otomotiv sektoériinde ciddi bir degisime yol acti. Hem disarida Uretilen
araglarin getirdigi rekabet baskisi hem ithal edilen hammade ve ara malina erisimin ucuzlamasi hem Ar-
Ge faaliyetlerinin (mecburen) hizlanmasi hem de Uzak Dogulu Ureticilerin Tiirkiye’de tretim yaparak
Avrupa pazarlarina glimriiksiiz girebilme firsati, otomotive sektdriinii nitelik ve nicelik agilarindan ciddi
olarak gelistirdi. Maliyetler dist, yabanci ortakhklar artti, kalite artti, verimlilik artti, Gretim artti,
dolayisiyla da rekabet glicli artti ve otomotiv sektori Tirkiye'nin lokomotif sektorlerinden birisi oldu.
Fakat ne yazik ki Gretimde yerlilik orani %60’i pek gegemedi (http://www.hurriyet.com.tr/iste-yerli-arac-
gercegi-40581814, http://www.tedas.gov.tr/sx.web.docs/tedas/docs/yayinlar//
binek%20tasitlarda%20yerli%20muhteva%20oranlari%202015.pdf) ve Uretici firmalar “yerli” otomobil
icin en 6nemli eksigimiz olan motor liretimi konusunda yatirim yapmaktan kagindilar.

Tiirkiye’de otomotiv sektorii: Uretim

Otomotiv endistrimizde otomobilden otobiise tiim segmentlerde liretim yapiliyor. Toplam motorlu tasit
Gretimi 2000’de 430,000 civarinda iken 2015’te 1,46 milyona yikseldi. Bu lretim ile Tlrkiye tasit
araglari Uretiminde Avrupa’da 5., diinyada ise 14. siraya yerlesti. Ticari ara¢ Gretiminde ise Avrupa’da
birinciyiz. 2015’te Japonya ve ABD 2000 yilinda yapmis olduklari adet bazinda yillik Gretimin altinda
Uretim yapmakta iken, ayni dénemde Tiirkiye’nin yillik Gretim adedini tice katlamasina sevinirken, yine
ayni donemde Hindistan ve Cin’in yillik Giretim adetlerini sirasiyla 5 ve 12’ye katladiklarinin da farkinda
olmak gerek.



Ulkedeki otomotiv iiretim kapasitesi 2016 itibari ile 1,73 milyon. Bu sektérde karllik icin en az %80
kapasite kullanimi gerekiyor ve biz bu orani kolaylikla yakalayamiyoruz. Otomotiv ana sanayisindeki yillik
kapasite kullanimi kriz yili olan 2009’da %57’ye kadar distli. 2009’dan sonraki 5 yilda yillik oranlar %72,
%73, %68, %74, %70 oldu. Son ikiyilda ise kullanim orani 6nce hedeflenen %80’e, sonra da %86’ya ¢ikti.
2017 yihinda en biiyik otomotiv misterimiz olan Avrupa pazarinda sadece %3 bilylime bekleniyor, ig
pazarda ise %14 daralma bekleniyor. Dolayisiyla, 2017 igin kapasite kullanim oranlarini yiiksek tutmak
zor olabilir.

Bu sektorin ilging bir yani, ilkede liretimin ¢ogu ihrag edilirken tlkede satilan araglarin ¢ogunun ise ithal
edilmesidir. (Urettigimiz araglarin %77’sini ihrag ediyoruz, Tirkiye’de satilan araglarin ise %65'i ithal.)
ihrag edilen arag girdilerinin yarisina yakininin ithal olmasi nedeniyle bu durum, dev bir otomotiv
endustrisine sahip olmamiza karsin bu sektdrde acik vermemize yol aciyor. Dolayisiyla, hem i¢ piyasada
ithal talebini azaltacak hem de ihrag edilen araglarin yerli icerik oranini artiracak bir otomotiv projesinin
Ulke ekonomisine blyik katki saglayacagi ¢ok agik.

Turkiye’de otomotiv sektorii: Ekonomi

2016 yilinda 24 milyar dolar ile toplam ihracattan %17 pay alan otomotiv sekt6ri son 11 yildir
Turkiye’nin ihracat sampiyonudur. Bu sektér son 10 yilda 156 milyar dolarlik ihracata karsilik 141 milyar
dolarhk ithalat gergeklestirilmistir. 156 milyarlik ihracata sevinebiliriz de, tGretimde disa bagimlilik
nedeniyle bunun %90’inin ithalat ile karsilanmasina Uzllebiliriz de.

Diinyada gorulen yogunlasma Tirkiye’de daha da belirgin: En bliyik 5 lrretici toplam Uretimin %97’sine
hakim. Sektordeki 3 biyik, 2016 yilinda 383 bin adet ile Tofas, 340 bin adet ile Oyak-Renault ve 334 bin
adet ile Ford Otosan oldu. Bu (gliyl sektére daha sonra girmis olan Hyundai Assan 230 bin ve Toyota
151 bin ile takip etti.

ihracat sampiyonumuz olan otomotiv diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de en fazla Ar-Ge harcamasi yapan
sektorlerden: Ar-Ge 250 listesindeki en biiylik 10 otomotiv ana sanayi firmasi, 250 firmanin yapmis
oldugu toplam harcamalarin %40’ini olusturdu. 2014’te yapilan Ar-Ge harcamasi siralamasinda Tofas
548 milyon TL, Ford ise 328 milyon TL ile agik ara ile ilk iki sirada. Fakat sonra gelen 9 firmanin toplam
Ar-Ge harcamasi sadece 242 milyon TL. Ozellikle tiretimde ikinci olan Oyak’in Ar-Ge’ye sadece 21 milyon
harcamis olmasi dikkat cekici.

Bu boélimi de soyle 6zetlemek miimkiin: Ulkemizde olgun, biiyiik ve 6nemli bir otomotiv sektérii vardir,
fakat bu sektér hep yabanci ortaklar ile calismis, yliksek oranda ithal girdi kullanmis ve inovasyon ve
kalite konularinda geri kalmistir.



Otomotiv sektériinde beklenen ekonomik ve kurumsal degisimler neler?
Bu soruyu 2 farkh kaynaktan yararlanarak cevaplamaya calisacagim.

1) TSKB Otomotiv Sektor Raporu
(http://www.osd.org.tr/sites/1/upload/files/Otomotiv_Sektor_Raporu_TSKB-2208.pdf):

- Kiiresel diizeyde hizla degisen pazar ve rekabet kosullarina paralel olarak diinya otomotiv
sanayindeki tiretici firma sayisi, birlesme ve satin almalar yoluyla giderek azalmaktadir. Kiiresel
diizeyde rekabetin artmasi, tiiketicilerin daha fazla ézellik talep etmesi, bazi pazarlardaki sinirli
bliyiime, AR-GE ¢alismalari ve teknolojik gelismelerin getirdigi yiiksek maliyetler sirketlerin tek
basina ayakta kalabilmesini zorlastirmakta ve stratejik ortaklik kurulmasini zorunlu kilmaktadir.

- Diger sektérlere kiyasla sinirli sayida aktériin yer aldigi otomotiv sektériinde éniimiizdeki yillarda
da konsolide olma potansiyeli bulunmaktadir. Olasi konsolidasyonda itici glig liriin gesitliligini
artirmak igin yatirim ve gelistirme maliyetlerini paylasma ihtiyaci olacaktir. Konsolidasyonlar
sektérde zayif durumda gériinen lireticilerin uzun vadede hayatta kalmasi icin kaginilmaz
goriinmektedir.

2) PwC 2017 Otomotiv Beklentiler Raporu
(https://www.strategyand.pwc.com/trend/2017-automotive-industry-trends)

Satis ve karliligin artmasi nedeniyle gliglii gibi gériinen kiiresel otomotiv endiistrisine iki énemli

performans goéstergesi ile bakildiginda ciddi sorunlar gériiliir.

- Yatirimci getirisi: Son 5 yilda S&P500°deki firmalarin ortalama getirisi %14.8, Dow Jones
Endiistriyel firmalarinin da ortalama getirisi %10.1 olmus iken, oto imalaticisi sirketlerin
ortalama getirisi sadece %5.5 olmustur.

- Yatirnmin geri déniisii: 2016 yilinda en bliyiik 10 oto lireticisinin yatirimlara geri déniis orani %4
oldu, ki bu sektérdeki sermaye maliyetlerinin ancak yarisi civarinda.

Bu rakamlar 1siginda bakildiginda, bu sektériin digerlerinden daha az gekici oldugunu gériiliiyor.

Oniimiizdeki 5 yil icinde bu sektérde az sayida kazanan ¢cikacaktir. Kazanan olabilmek igin hem kisitl

kaynaklari en yaratici sekilde kullanabilmek, hem de sektériin gelecegindeki belirsizlikler ile

basedebilmek gerekli.

Otomobillerde gérdiigiimiiz yeni inovasyon dalgasinin en kayda deder ézelligi miithis bir hiz ile
gelismesinden ¢ok, inovasyonun genisligi, yani uygulama alanlarinin ¢oklugu. Bu dalga bilinen
otomobilin bir¢ok 6zelligini degistiriyor, tiretimini zorlastiriyor ve maliyetleri artiriyor. Bunlarin
yaninda artan emniyet ve gevre dlizenlemelerinin maliyetleri de endiistriyi zorluyor. Bu maliyet
zorlamalarina bakildiginda (ireticiler igin basit bir ¢6ziim gériinmiiyor, fakat ¢éziimiin bir pargasi
sektérde konsolidasyon olacak. Konsolidasyonun yaninda 3 6nlem daha gériiniiyor:

1) Aracg platformlarinin ve iiretim tesislerinin paylasimi ile Ar-Ge ve satinalma maliyetlerinin
distirtilmesi (Nissan ile Mercedes’in platform paylasimi, GM ile Ford’un ortak 10 vitesli bir sanziman
gelistirmesi),

2) Daha fazla gelistirme isinin teknoloji saticilarina aktarilmasi (ézellikle internet baglantilari ve
bilgi/eglence sistemleri igin),

3) Dagitim sistemlerinin yeniden tasarlanmasi (6rnedin bayiler yerine web (izerinden satis ve
envanter sistemlerinin teknoloji ile daha iyi kontrol edilmesi).

Bu iki kaynak da sektériin yakin gelecekte dar bogaza girecegini ve maliyet diisiirmek igin sirket
birlesmeleri olacagini éngériiyor.



Yeni bir otomobil modelini liretebilmek icin gereken yatirim nedir?
Ug kaynaktan alinti yapacagim:

1)

2015 yilinda Fiat Ege’nin lansmani sirasinda gikan bir habere gore, Fiat igin bagka llkede tek bir arag

Uretiminin yatirim tutari yaklasik 750 milyon euro. Ayni platform Gzerinde, 3 farkli arag Giretebilmek

icin Turkiye’de Ege’ye yapilan yatirim ise 1 milyar dolar. Bu yatirim ile hedef 2023’e 580 bin sedan

ile 700 bin HB ile SW’den Uretmek (http://www.hurriyet.com.tr/iste-turkiyenin-en-yerli-otomobili-

29884614). Buradan ¢ikan sonuglar:

e  Eskive yerlesmis bir marka icin bile yeni bir model tretimi icin gereken yatirim 1 milyar dolara
yakin.

e Turkiye'de 2015 yilinda, ayni platform Gzerinde 3 farkli arag tretebilmek icin 1 milyar dolar
harcandi. Tek aracin lGretime baslamasi icin 520 milyon dolar gerekiyordu.

e Bu maliyetlere yeni fabrika kurulma maliyetleri, dagitim agi olusturma maliyetleri, yeni bir
markayi tanitma maliyetleri dahil degil.

Volkswagen yeni kusak bir Golf iretimi gelistirme maliyetinin 1.2 milyar dolar olacagini 6ngoriyor.
BMW yeni 7 serisini gelistirmek icin 800 milyon dolar, iBMW markasini gelistirmek icin ise neredeyse
4 milyar dolar harcadi. Bu proje cercevesinde iki yepyeni arag gelistirildi (i3 ve i8), karbon fiber
govde imalati icin yeni bir Gretim tesisi olusturuldu, karbon fiber altyapisi gelistirildi, Leipzig’de yeni
bir fabrika insa edildi ve bu araglarin dagitimi icin yeni bir sistem kuruldu. Buradan anlasilacagi gibi,
yeni bir otomobil Gretmenin maliyeti ne ile baslandigina ve ne kadar yenilik planlandigina bagli
olarak ¢ok degiskenlik gosteriyor. Simdiye kadarki en pahali gelistirme maliyetlerinden birisi Ford’un
1990’da neredeyse tlimiyle sifirdan tasarlanan ve ge¢mis modeller ile cok az parca paylasan
Mondeo/Contour/Mercury/Mystique serisi icin harcanan 6 milyar dolar oldu.
(https://www.quora.com/How-much-does-it-cost-to-develop-a-car#) Burada unutulmamasi
gereken 6nemli noktalar, Ford’un diinyanin en bilinen markalarindan birisi oldugu, bircok tiretim
tesisinin oldugu ve ¢ok yaygin bir bayi aginin bulundugudur.

IHS Global’in 30 yil kidemli otomobil analisti John Wolkonowicz’e gore yeni bir model gelistirmenin
maliyeti 1 milyar dolardan baslar ve eger model tiimuyle yeni ise 6 milyar dolara kadar ¢ikabilir.
(https://www.autoblog.com/2010/07/27/why-does-it-cost-so-much-for-automakers-to-develop-
new-models/). Bu maliyet bilinen bir markanin, var olan bir Gretim tesisi ve dagitim agi kullandigini
varsayar. Maliyetin bu kadar yiiksek olmasinin nedeni, Michigan Universitesi’'nden arastirmaci Bruce
Belzowski’ye gore, otomobilin son derece karmasik bir ara¢ olmasidir: “15 yil boyunca her marsa
bastiginizda yizbinlerce parganin tikir tikir calismasi ve tiim testlerden gegmesi beklenir.” Ford
Kiiresel Uriin iletisim Direktérii Said Deep’e gore “Otomobiller ugaklardan hatta uzay mekiginden
¢ok daha karmasiktirlar. Bir otomobil icin gereken mihendislikten daha fazla mihendislik gerektiren
bir sey yoktur”. Yeni bir otomobil gelistirme ekibinde yiizlerce mihendis bulunur. Bu miihendisler,
sasi, govde, slispansiyon, sanziman, motor, kontrol sistemleri ve diger ana sistemler izerinde
cahismak Gzere ekiplere ayrilirlar. Bunun yaninda baska bir ekip ses ve vibrasyon Uzerinde galisir, bir
ekip glvenlik ve cevre regiilasyonlari Gizerinde calisir, bir ekip farkh buyuikliukteki insanlarin
kullanabilmesi igin ergonomik bir yapi Gzerinde galisir, bir ekip de eglence ve haberlesme sistemleri
Gzerinde ¢alisir. Bu miihendisler ¢ozlimler gelistirip ¢dzlimleri ve olusturulan sistemleri defalarca
test ederler (performans testi, dayaniklilik testi, benzin kullanimi testi, aerodinamiklik testi, glivenlik
testi) ve her test maliyeti yikseltir. Testlerin bazilari icin prototipler gerekir, bazi testler ¢cok sicak
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veya cok soguk iklimlerde yapilirlar. Mihendislerin yaninda i¢ ve dis tasarimcilar, model gelistiriciler,
Gretim uzmanlari, hat calisanlari, satin almacilar, pazarlama uzmanlari, danismanlar, muhasebeciler,
insan kaynaklari ve bilisim teknolojileri uzmanlari, destek hizmeti saglayicilari ve yoneticiler
gereklidir. Wolkonowicz’e gore “Yeni bir model gelisimi inanilmaz derecede karmasik bir istir ve
binlerce kisiyi yillarca mesgul eder”. Tim bu insan kaynagi maliyetlerinin yaninda varolan bir tGretim
tesisini yeni bir modele hazirlamak gerekir, ki bu da son derece pahali bir islemdir. Yeni bir Giretim
tesisi gerekiyor ise, bu maliyeti bir milyar dolar daha artirabilir. Yeni model gelistirme maliyetleri
yillar icinde gelisen teknoloji, ylkselen rekabet, artan musteri beklentileri ve giivenlik ve cevre
reglilasyonlari nedeniyle ciddi bir artis gostermistir. Bu maliyetlerin gelecekte daha da ylksek olmasi
beklenmelidir.

Bu béliimdeki verilere dayanarak ve lilkede olan (ve olmayan) otomotiv teknolojilerini g6zéniine alarak
sifirdan liretilecek yeni birkag modelin gelistirilmesi, yeni bir liretim tesisinin kurulmasi, yeni bir dagitim
aginin olusturulmasi ve yeni bir markanin yaratilmasi icin gereken maliyetin 10 milyar dolar civarinda
olabilecegini diisiiniiyorum.

Teknoloji otomotiv sektoriinii yakin gelecekte nasil etkileyecek?
Bu boéliimde ise 5 kaynaktan alinti yapacagim.

1) Alix Partners Otomotive Sektor Raporlari
(https://www.alixpartners.com/insights-impact/automotive-outlook-2017)

Alix Partners otomotiv enddstrisini dev teknolojik micadelelerin bekledigini belirtiyor ve endistrinin

gelecegini sekillendirecek olan 4 ana akimi C.A.S.E. olarak adlandiriyor: Connected (aga/webe bagl),

Autonomous (otonom), Shared (paylasilan), Electrified (eletrikli). Bu dev atiimlarin finansmani igin

kiiresel otomotiv endistrisinde yeni bir konsolidasyon ve ortakliklar donemi geldigini belirtiyorlar.

- Connected: Kisa donemde webe baglanma icin gereken yazilim ve donanim sektériiniin 20 milyar
dolardan 40 milyar dolara ¢ikacagi 6ngorllyor. Gegtigimiz dénemde Ureticilerin araglardaki iletisim
ve eglence sistemlerinde donanim odakli ¢éziimlerden yazilim odakli ¢dziimlere gegtigini belirten
biiltende, 2025 yilinda lretilen her otomobilin gomili sistemler veya akilli telefon entegrasyonu ile
internete bagli hale gelecegi beklentisi vurgulaniyor.

- Autonomous: Otonom araglar birdenbire gelmeyecek. Park destegi veren asistanlar, adaptif sirat
kontrolleri, acil durum freni, serit degistir(me)me destegi, kor nokta, yakinlik veya sirat uyarilar gibi
sistemler bircok otomobile entegre edildi bile. 5 ile 10 sene icinde tam otonom araclar teknik ve
ticari olarak mimkdin hale gelecek, fakat hukuki sorunlarin ¢6ziilmesi otonom siirls altyapilarinin
tamamlanmasini 2035’e kadar geciktirebilir. 2017 itibari ile ankete katilan musterilerin %97’si
otonom araglardan haberdar ve %30’u otonom arag satin alacaklarini belirtiyor.

- Shared: Neredeyse tiim otomotiv lireticileri otomobil paylasimi deneyimlerine basladilar. Zipcar'da
goruldugu gibi ylksek yatirim gerekliligi ve strdurdlebilir gelir Snemli birer sorun. Fakat yilda %30
artis gosteren bu sektor gelecek icin ok 6nemli olmaya aday. Uber ve Lyft gibi sirketler kisa siire
icinde umulmadik derecede basarili oldular. (istanbul’daki trafik yogunlugu nedeniyle arag kullanimi
oranlari daha yiksek olabilir, fakat Fortune dergisinde yayinlanan bir arastirmaya gore ortalama bir
otomobilin kullanilma orani ancak %5’tir (http://fortune.com/2016/03/13/cars-parked-95-percent-
of-time/). 100,000 TL’lik bir yatirimin sadece %5 kullanilmasini ekonomik olarak agiklamak zor
oldugundan bu disik oran paylasim ekonomisi icin 6nemli bir firsattir.)



- Electrified: 2015 itibari ile piyasada 50 civarinda elektrikli otomobil var ve 2025’e kadar yillik biiyiime
tahminleri %24 ile %31 arasinda. Elektrikli motor kullanmayan ireticiler bile hizla sanzimanda
elektrikliye donliyorlar. 2016 yilinda elektrikli otomobil pazari tiim pazarin %1’ine ulasti. 2030
yilinda satilacak otomobillerin Ugte ikisinin hibrid veya pilli olmasi bekleniyor.

C.A.S.E. teknolojilerinin uygulamasinda bir ¢ok hukuki ve altyapisal sorun var. Fakat teknoloji ve musteri
beklentileri hizla gelisiyor. Bu teknolojiler otomotiv sektoriiniin gelecegini belirleyecek ve higbir Uretici
bunlari gbzardi edemez -hele piyasaya yeni girmeye c¢alisan bir Gretici. Fakat bu teknolojilerin gelistirilip
uygulanmasinin otomotiv sektériine maliyeti onlarca milyar dolar olacak. Bu maliyet halihazirda
Gzerinde ¢alisiimakta olan glivenlik, konfor ve yakit verimliligini artirma ve ¢evre koruma proje
maliyetlerinin Gzerine eklenecek. Otomotiv ve dijital sektorlerindeki yakinlasmaya ragmen, veri ve
yazihm kullanarak yuksek kar marjlarina alismis olan bir bilisim/teknoloji firmasinin distik kar marjli ve
ylksek yatirim maliyetli otomotiv sektériine girmesi beklenmiyor. Dolayisiyla otomotiv sektériiniin bu
maliyetleri farkli sekillerde goglislemesi gerekecek. Gegmiste farkli nedenler ile deneyimledigimiz
Ford’'un Mazda’yi satin almasi, Ford ile Jaguar’in, Daimler ile Chrysler’in birlesmesi, Renault-Nissan-
Mitsubishi ittifaki gibi baska satin almalar, ortakliklar, ittifaklar ve birlesmeler de beklemek gerekir.
Ornegin zenginlesen Cin ve Hindistan firmalarinin kiiciik Bati firmalarini satin almasi miimkiinddir.

2) Daha Once alinti yaptigim TSKB Otomotiv Sektér Raporu da benzer vurgular yapiyor:
Ote yandan kiiresel otomotiv endiistrisi bugiinlerde dijitallesme, otonom siiriis ve alternatif
enerjilerle calisan yeni arag teknolojileri konularinda biiyiik bir devrime hazirlanmaktadir. Otomotiv
endiistrisindeki bu déniisiim ashinda bilisim teknolojileri ile endiistriyi bir araya getirmeyi planlayan
“Endiistride Dijital Dénlisiim” ile es zamanli olarak ortaya ¢ikmaktadir. Otomotiv endiistrinin gelecek
5-10 yil icinde yapacagi yeniliklerin gectigimiz 50 yilda ortaya koydugu ilerlemelerden ¢ok daha
biiyiik boyutta olacadi tahmin edilmektedir. Oniimiizdeki yillarda araglara ileri diizeyli sensér, lazer,
kamera, GPS, ag baglanti ve karar verme gibi cihazlar entegre edilerek siiriiciiniin yerine karar
alabilen yapay zekaya sahip arag¢larin liretilmesi planlanmaktadir. Bununla birlikte emisyon
saliniminin azaltilmasi ve yakit tiiketiminin 100 kilometrede 2 litreye kadar diisiiriilmesi amaciyla
alternatif yakit tiiketebilen cift glic kaynakli (hibrit) motorlar gelistiriimektedir. Enformatik ve
elektronigin arag¢larda giderek daha fazla paya sahip olmasi, alternatif yakitlarla ¢alisan yeni arag
teknolojilerinin gelistirilmesi ve arag stirticiilerinin kademeli olarak daha pasif duruma gegecek olmasi
(otonom araglar) endiistride (iriin gelistirmeden satis sonrasi hizmetlere ve yan sanayiden
sigortaciliga kadar bir¢ok alanda temelden degisimi zorunlu kilacaktir.

3) GE’nin hazirladigi 2017 Otomotiv Sektoru raporu (https://www.ge.com/digital/blog/state-
automotive-2017-outlook) ise beklentileri sdyle 6zetliyor: Otomotiv sektérii gok yogun bir degisim
siirecine giriyor. Oniimiizdeki birkag yil icinde otomotiv endiistrisi olarak bildigimiz sey “hareketlilik
endustrisi” olarak yeniden tanimlanacak. Bu endistride insanlarin ve yiiklerin ulagimini saglayan bir
sonraki kusakta Girin ve hizmetlerle beraber, malzeme ve dijital bilimlerdeki yeni teknolojiler ile
ortak kullanim ve yolculuk paylasimi gibi is modelleri de kullanilacak. Bu egilimlerin bir tanesi bile
sektorde ciddi bir degisiklige yol agacak kadar altist edici. Hep birlikte diistintldigilinde ise tiim
sektori yeniden tanimlayacaklar. Sektore teknoloji diinyasindan gelen oyuncular da katilacak.
Yeteri kadar hizli hareket edemeyen ve adapte olamayan sirketler geride kalacak ve rekabet
edemeyecekler. Sektérdeki manzara, oyuncular ve glic dinamikleri timiyle degisebilir.



4) Girisimcilik icin en 6nemli sitelerden birisi olan Techcrunch (https://techcrunch.com/gallery/the-top-
7-trends-in-the-auto-industry-for-2017/) ise yukarida daha 6nce sozi edilen teknolojilerin yaninda
tasarimda ve otomobil kullaniminda artirilimis gergeklik, Gretimde 3 boyutlu yazicilar ve otonom
slirliste yapay zeka uygulamalarinin 6nemini vurguluyor.

5) KPMG 2017 Kiiresel Otomotiv Yoneticileri Anketi
(https://assets.kpmg.com/content/dam/kpmg/xx/pdf/2017/01/global-automotive-executive-
survey-2017.pdf)

Turkiye’den de 23 yoneticinin dahil oldugu, 42 llkeden 1000’e yakin otomotiv yoneticisi ile yapilan bu

anket, st dlizey otomotiv yoneticilerinin gelecek beklentileri hakkinda iyi bir fikir veriyor. Anketi yapan

kuruma gore Internete bagli ve dijitallesmis otomobil talebi nedeniyle, otomotiv ve dijital diinyalari
zorunlu fakat rahatsiz bir yakinlagma siirecinde. Cevresel kaygilar nedeniyle pilli elektrikli veya yakit
hicreli (fuel cell) arag Uretimi gelecegin 6nde gelen egilimi olarak ortaya ¢ikiyor. Bunun yaninda,
otomotiv sirketlerinin deger zincirlerinde, Gretilen otomobilin yanisira yeni olusan dijital otomotiv
ekosisteminde hizmet ve veriye dayali yeni isler gelistirmeleri gerektigi netlesiyor. Otomotiv
enddistrisinin ayni anda yonetilmesi gereken evrimsel, devrimsel ve altist edici glicler tarafindan
sekillendirildiginin vurgulandigi raporda, otomotiv yoneticilerinin islerinin ¢ok zor oldugu belirtiliyor.

Altyapi sorunlarindan dolayi, su anda gelecegin yakitinin ne olacagini 6ngérmek zor—pilli, yakit hiicreli,

hibrid ve benzinli teknolojiler hala rekabet halinde. Otonom araclarin piyasa cikmasi ile arac satin alma

kriterlerinin neredeyse tamamen degisecegi ve tiiketicilerin arag hareket halinde iken neler
yapabilecekleri (sosyallesme, calisma, eglenme) ile ilgilenecekleri distnullyor.

- Yoneticilerin %85’i dijital ekosistemin otomobil satisindan daha fazla gelir yaratacagini, %76'si ise
internet baglantili bir otomobilin, baglantisiz 10 otomobilden daha fazla gelir getirecegini dlisiintyor.

- Belki daha da 6nemlisi, yoneticilerin %83’(i otomotiv sektdriinde ciddi bir is modeli devrimi
beklentisi icinde.

- Yoneticilerin %59’u, glinimUiziin arag sahiplerinin yarisinin 2025 yilindan sonra (paylasim ekonomisi
nedeniyle) bir daha otomobil almayacagini diisiintiyor. Bu beklentinin gergceklesmesi durumunda,
sektorin yillik arag tretiminin ciddi bir sekilde azalmasi sasirtici olmaz.

- Yoneticilerin %82’i dnlimiizdeki 10 yil icinde Google gibi bir teknoloji sirketinin devrim sayilabilecek
yenilikler ile otomotiv sektérine girmesini bekliyor. Bu gerceklesirse geleneksel Ureticilerin
Uretimlerinde ciddi dususler olabilir.

- Yoneticilerin %84’ gelecekte otomotiv sektdriiniin yakitinin “veri” olacagini disiiniyor. Yani sektor
timauyle sekil degistirme siirecinde: Artik donanimdan degil veriden para kazanilacak.

- Yoneticilerin ¢ogu, jeopolitik ve global ekonomik sorunlarin sirket stratejilerini belirleyecegini
soyliyor. Rapor 6zellikle Turkiye’nin siyasi ve ekonomik sorunlar nedeniyle risk tasidigini belirtiyor.

- Yoneticilerin %60’s1 2025 yilinda Avrupa Birligi’nin par¢alanacagini ve bunun otomotiv sektoriini
ciddi olarak etkileyecegini dislinliyor. 2025’e kadar en ylksek risk tasiyan (lkeleri ise ABD, Cin,
Brezilya, ingiltere, Almanya ve Fransa olarak siraliyorlar.

- Yoneticilerin ligte ikisi 2030 yilina kiiresel otomotiv liretiminin sadece %5’inin Bati Avrupa’da
yapilacagini 6ngoriyorlar.

- Yoneticiler, Cin’in dev bir pazar olmakla birlikte inovasyonda fazla rol oynamayacagini diisiiniyorlar.

- Yeni bir Grindn lansmani icin en ideal pazarlari Cin, Almanya ve ABD olarak goriyorlar.

- Yoneticilerin dortte Ug, kiiresel satislarda Cin’in %29 olan glinlimUzdeki pazar payinin 2030’da
%40’ In Uzerine ¢ikacagini dislindyor.



Bu kaynaklardan benim ¢ikardigim sonug, sektériin teknoloji ve beklentilerin tetiklemesi ile
basdéndiiriicii bir hizla degismekte oldugu. Diinyanin halihazirda en ileri teknolojiye sahip tiiketici liriinii
olan otomobil, evrimsel, devrimsel ve altiist edici giigler tarafindan eszamanli etkileniyor. Is yapma ve
para kazanma modellerinin degistigi, sirketlerin dev yatirrm maliyetleri ile bas edebilmekte zorlandigi ve
ortakliklar kolladigi bir déneme giriyoruz. Bunun yaninda teknolojide ve kullanim aliskanliklarindaki
degisikliklerin kiiresel talebi diisiirme riski de var.

Yerli ve milli otomobil projesinin degerlendirmesi

Bu proje Turkiye icin son derece 6nemli bir potansiyel tasiyor. Sifirdan tlkemizde Uretilen ve tim haklari
Turkiye’ye ait olan bir otomobil markasi otomotivde disariya bagimliligimizi azaltir, cari agik sorununa
onemli bir katkida bulunur, ciddi bir istihdam yaratir, Glkeye doévizin yaninda prestij de kazandirir. Bu
iddiali marka ile rekabet edebilmek igin tlkedeki diger otomotiv lreticileri de Ar-Ge ¢alismalarina hiz
verip Urdnlerini gelistirirler. Basarih bir yerli bir otomobil, tlkemizin otomotiv sektoriindeki siradan
oyunculardan birisi olmak yerine oyun kuruculardan birisi olmasini saglar. Gelismis tlkelerden
gelismekte olan Ulkelere dogru kayan bu sektorde glicli bir marka Ureticisi olmak, ileride baska
Ulkelerdeki treticiler ile farkli isbirliklerini de beraberinde getirebilir. Bu dogrudan faydalarin yaninda,
otomobildeki yerlilik oranini artirabilmek (ki bu oranin %100 olmasi gerekli degil) igin yapilan ¢abalar dev
bir Ar-Ge faaliyeti tetikler ve hem otomotiv sektoriinde hem de gelecegin otomobilleri icin son derece
onemli olan bilisim ve iletisim teknolojilerinde 6nemli adimlarin atilmasina sebep olur. Boylelikle
Ulkemizden baska diunya markalari (6rnegin arac-ici calisma veya eglence sistemleri, arag paylasimi
sistemleri) ¢cikmasina da katkida bulunabilir. En karmasik sektérlerden birisi olan otomotiv sektérindeki
gelismeler diger birgok tretim sektdriinii de dogrudan etkiler ve Tirkiye’nin bolgesel bir tiretim merkezi
olmasina katki saglar. Belki de en 6nemlisi, basarili bir yerli otomobil vatandaslarimizin 6zglvenini artirir
ve genclere dogru hedeflere dogru kaynaklar ile ylrtindtgiinde basarili olunabilecegini gosterir.

Ulkemizin niifusuna, gelir seviyesine, cografi konumuna ve ekonomik hedeflerine bakildiginda yerli bir
otomobilimizin olmasi gerektigi sonucuna varmak zor degil. Su anda Avrupa’da her 1000 kisiye 570 arag
diserken, bu oran llkemizde 190. Bu oranin en bariz belirleyicisi ilkede kisi basina diisen gelir.
Avrupa’yi yakalayamasak bile tlke zenginlestik¢ce bu oranin artacagini biliyoruz. Bunun yaninda, lilkede
su anda 16 milyon arag var ve bu araglarin ortalama yasi 12 yil. Oniimiizdeki yillarda bu arag parkinin
onemli bir kisminin yenilenecegini varsayabiliriz. Dolayisiyla, tlkemizin orta gelir tuzagindan kurtulup
zenginlesebilmesi durumunda (ki boyle bir proje bu hedefe ulasmamiza katkida bulunacaktir) tlkede
uzun vadede 20 milyon araglik bir talep olusabilir. ileri teknoloji tiriinii ve makul fiyata satilan yerli bir
otomobil bu piyasanin énemli bir kismini ele gecirebilecegi gibi ciddi sayilarda ihrag da edilebilir.

Peki neden simdiye kadar tlkemizde yerli otomobil iretilmedi? Tarihge bélimiinde de belirttigim gibi,
Ureticilerimiz ithal ikamesi doneminde kolay yoldan para kazanmayi tercih ettiler ve kanimca sektoriin
erken dénemi yerli otomobil perspektifinden bakildiginda heba edildi. Glimrik birligi sonrasi baslayan
rekabetci donemde ise Ureticilerimiz ancak mecbur olduklari kadar inovasyon ve kalite pesinde oldular.
Yerlilik oranini (devletin zorlamasina ragmen) ¢ok yikseltemediler. Glinimizde ise otomotiv devlerimiz
katma degeri yliksek pargalari ithal edip, tGlkemizde Uretilen katma degeri disiik parcalar ile biraraya
getiriyorlar ve nispeten ucuz isglicli avantaji ile Giretim ve ihracat yaparak kendilerini tatmin edecek bir
karliliga ulasiyorlar. Maliyetinin neredeyse yarisi ithal parcalara dayanan bir sektor ile biiylk hacimlerde
ihracat yapilsa bile cari agiga ciddi bir katki miimkiin degil. Dolayislyla, tam yerli otomobil {iretimine
ulasamasak bile, otomotiv sektoriiniin ithal parca kullanimini azaltacak Ar-Ge ¢alismalari tilke ekonomisi
icin son derece 6nemli.
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Ne yazik ki yerli otomobil projesi icin epey gec¢ kalmis oldugumuzu diisiinliyorum ve su anda baslanacak

bir yerli otomobil projesini ¢ok riskli buluyorum. Nedenlerini siralayayim.

1. ilk bélimiin sonunda ézetledigim gibi otomotiv sektérii son derece olgun ve oturmus, devasa bir
sektor, kapasitesinin epey altinda Uretim yapmakta ve bu sektorde kurulum, Giretim, Ar-Ge, ve
reklam maliyetleri son derece yiksek.

2. ikinci bélimiin sonunda dzetledigim gibi Gilkemizde olgun, biiyiik ve 6nemli bir otomotiv sektdrii var,
fakat bu sektér hep yabanci ortaklar ile calismis, yiksek oranda ithal girdi kullanmis, ayrica
inovasyon ve kalite konularinda geri kalmis. Yerli Gretim kaslarini yeterince gelistirmemis disa
bagimh bir otomotiv endistrisinden, yerli otomobil Gretimi beklemek ¢cok gercekgi degil.

3. Uglincii bélimiin sonunda ézetledigim gibi kiiresel sektdriin yakin gelecekte dar bogaza girmesi ve
maliyet disirmek icin sirket birlesmeleri olmasi bekleniyor. Boyle bir gelecekte yeni kurulan bir
“yerli otomobil” sirketinin basarili olmasi olduk¢a zor goriintiyor. Sektore sifirdan tretim yapacak bir
oyuncu olarak girmek igin hig¢ de i¢ agici bir iklim degil bu.

4. Kanimca projenin en zor kismi tasarim ve liretim veya dagitim ve servis degil, markalasma ve
pazarlama. Her sektorde marka olmak son derece 6nemli ama markalasmak ¢ok biylk maliyet
gerektiriyor. Dlinya ¢apinda marka olmayi basarabilmis cok az 6rnegimiz var. Vestel Venis
orneginde goraldugi gibi basarili bir yerli Grin i¢ piyasada bile tercih edilmeyebiliyor (pay %7).

5. Baslangi¢c maliyetlerinin konu alindig1 bélimdeki verilere dayanarak sifirdan tretilecek yerli otomobil
icin gereken maliyetin 10 milyar dolar civarinda olabilecegini diisiiniiyorum. Ulkenin gelecegi icin
gerekirse bu ylkiin altina girilmelidir. Fakat kanimca su iki soru kritiktir:

- 10 milyar dolarimizi endistriyel bir Griin (veya Urinler) i¢in harcayacak isek en iyi harcama
yerli otomobil Gretimi midir?

- Yerli otomobili sadece i¢ piyasa i¢in liretemeyecegimize gore, bu harcamayi yaptiktan sonra
ortaya cikacak olan otomobillerin diinya piyasasinda tutulma olasiliklari nedir?

6. Teknolojik beklentiler bolimin sonunda da belirttigim gibi sektor teknoloji ve beklentilerin
tetiklemesi ile basdondiirlci bir hizla degisiyor. Diinyanin halihazirda en ileri teknolojiye sahip
tiketici Grind olan otomobil, evrimsel, devrimsel ve altist edici glicler tarafindan eszamanl
etkileniyor. is yapma ve para kazanma modellerinin degistigi, sirketlerin dev yatirim maliyetleri ile
basedebilmekte zorlandigi ve ortakliklar kolladigi bir déneme giriyoruz. Bunun yaninda teknolojide
ve kullanim aliskanliklarindaki degisikliklerin kiresel talebi dislirme riski de var. Bu sektdre yeni bir
“yerli Uretici” olarak girmek icin tarihteki en kétii ddnemde olma ihtimalini yiiksek gérilyorum. Ote
yandan, sektorin boylesine altlist oldugu bir donemde sektérde (yerli otomobil olmasa da) yeni
tekno-girisimler icin gok 6nemli firsatlar gikacagini diisiiniyorum.

7. Duyurulan yerli otomobil konsorsiyumu konusunda bir kaygim var: Gruba otomotivde Uretim,
ihracat, gelir ve Ar-Ge agilarindan sektoriimiziin devleri dahil degil. Dahil olan 5 firmadan Ugi
otomotiv Uretimi yapiyor. Fakat bu firmalarin ¢l de binek otomobili Giretmiyor ve toplam
kapasiteleri yilda ancak 40 bin ara¢. Bu konsorsiyumun yerli arag i¢in gerekli olan yilda 300-400 bin
araglik Giretim kapasitesine ulasmasi zor olabilir. Daha 6nemlisi Tlrkiye'nin en fazla Ar-Ge harcamasi
yapan ilk 3 firmasi arasinda yer alan Ford ve Tofas’in icinde yer almadigi bir konsorsiyumun,
teknolojik yonden diinyada rekabet edebilecek bir otomobil liretebilme ihtimali de dislik.

8. Cumhurbaskanimizin bu proje icin “babayigit” arayisi oldukca uzun siirdii. Ozel sektdriin devletin bu
kadar istekli olmasina ragmen bu projeye girmekten kaginiyor olmasi projeyi olumsuz olarak
degerlendirdikleri anlamina gelir. Yerli otomobil konusu ilk defa 2011’de glindeme geldiginde
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otomotiv sektoriindeki oyuncular degerlendirmelerini yapip projeye dahil olmamaya karar verdiler
(http://www.milliyet.com.tr/isin-babalari-burada-yerli-otomobil-uretelim-ekonomi-1342079/):

- Rahmi Kog: “Biz 1965’te yerli otomobil Anadol’u ¢ikardik. Hindistan’da Tata kendi arabasini
yapti ama isi biraz zor. Bizim de o istikamette ¢alismalarimiz var ama bu 6yle bir konu ki
kendi otomobilini yalniz Tirkiye’de yapip muvaffak olmak ¢ok zor. Cok zor, ama bakacagiz.
Basbakanimiz dyle soyledi”

- Tuncay Ozilhan: “Ben yerli otomobile ihtiyag oldugu gorisiine katilmiyorum. Evet, Tiirkiye
markalar yaratmali ama bu otomobilde olmamali. Clinkii ihtiyac yok. Tirkiye, ge¢ olsa da
markalar yaratmaya basladi. Ama otomotivde hem marka kolay is degil hem de gerekli degil.
Volvo, Saab yasayamadi. GM, Ford bile yasatamadi bu markalari. Cinliler aldi. Ben marka icgin
verilen gabadansa hikiimetin yatirim tesvigi vermesi gerektigine inaniyorum.”

9. Cumhurbaskanimiz 18 Mayis 2017’de TUSIAD Yiiksek istisare Konseyi Toplantisinda sdyle konustu:
“Bundan sonra bizim diinya ¢apinda bilinen, taninan, deder lireten markalara ihtiyacimiz var.
Siyasi irade olarak biz bu konuda is adamlarimizin arkasinda oldugumuzu her firsatta ifade
ediyoruz. Buna ragmen mesela yerli otomobil konusunda arzu ettigimiz neticeye ulasamamis
olmaktan liziintii duyuyorum. Burada sektériin icinde olan bircok girisimcimiz var. Kendi
pazarimizin, ihracat potansiyelimizin ve bu alandaki birikimimizin biiylikliigi ortada iken béyle
bir adim atilmamasi ¢ok diistindiiriiciidiir. TUSIAD iiyelerinden bu konuda cesaretli bir atilim
bekliyorum ve bunu TUSIAD iiyeleri yapar. Eger su salondan bir babayigit ¢ikartamiyorsak
diikkani kapatip gitmemiz lazim.”

Boylesine tetikleyici bir konusmadan sonra bile TUSIAD’dan bir babayigit cikmadi. Bunun {izerine
Cumhurbaskanimiz istenilen babayigit ekibini kurabilmek icin TOBB’u devreye soktu.

10. Bu proje konusunda karamsar olmamin bir baska nedeni de, bu tiir dev projelerin hep se¢im
Oncesinde giindeme getirilmesi. Yerli otomobil tasarimini hakkiyla yapacak isek 3 yila ihtiyacimiz var.
Mayis 2019’a prototipin yetistirilmesi pek gercekci degil ve bu glindem ancak secim kaygisi ile
aciklanabilir.

Peki ne yapmaliyiz?

Riski yiiksek diyerek bu projeden vazgecmek yerine projeyi biraz degistirmeyi (ve boylelikle hem riski

hem de maliyetleri diisirmeyi) 6nerecegim.

1. Diinyada marka olma hedefini bir siireligine ertelemeli ve 6nce i¢ piyasada basariyi hedeflemeliyiz.

2. Kiguk, hafif ve ekonomik bir model ile baslamaliyiz.

3. ik modelin yerli icerigi konusunda da ¢ok talepkar olmamali ve erismenin nisbeten kolay oldugu
%65’i hedeflemeli, 10 yilda bunu %85’e gikartmaya ¢alismaliyiz.

4. Yazida bahsedilen teknolojilerin tamamini ilk modele entegre etmeye ¢alismamali fakat gelecekteki
otomobiller i¢in olmazsa olmaz olan yenilenebilir enerijiyi (pilli veya yakit hiicreli) sart kosmalyiz.

5. Geleneksel otomobil model lGiretimi metodolojisi yerine, girisimcilik metodolojisini kullanarak en kisa
zamanda kullanicinin isini gbrecek olan en yalin ve en sade riini (minimum viable product)
olusturmali, olabildigince ekonomik bir fiyat ile (hatta ilk basta zarar ederek) piyasaya sunmali ve bu
Urlinl musteri geri bildirimleri dogrultusunda hizla gelistirmeliyiz.

6. Uriin i¢ piyasada basarili olduktan sonra dis piyasalara agiimak icin tercihen bir Cin otomotiv firmasi
ile isbirligi yapmayi diisiinmeliyiz. Bu sekilde hem diinyanin en biyik piyasasina girmemiz kolaylasir
hem de kiiresel bir dagitim ve servis agina kavusuruz.
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7. inovasyonu sadece konsorsiyumdaki bes sirketten beklememeli ve hemen bir “otomotiv teknoparki”
kurmaliyiz. Bu teknoparka hizli bir baslangi¢ verebilmek icin, yurt disinda ylzlercesi bulunan
otomotiv startuplarindan 6rnegin 25 tanesini satin almali ve bu startuplari girisimcilige hevesli 500
geng Turk mihendisi ile biraraya getirmeliyiz. Hedef bdlgesel bir otomotiv inovasyon merkezi
kurmak olmal.

8. Daha teknoparka girecek seviyeye gelmemis girisimler icin biiylik sehirlerde birer otomotiv kulugka
merkezi/hizlandiricisi agarak gencleri teknoloji girisimciligine 6zendirmeliyiz.

9. Projenin aslinda bir otomobil projesi degil, bir yaziim, donanim, veri ve yapay zeka kullanan ulasim
projesi oldugunu strekli hatirlamali ve hatirlatmaliyiz. Bu baglamda Zorlu ile Tirkcell’in
konsorsiyumda olmasi ¢cok dogru ve 6nemli. Teknoparkta mutlaka otomobil disindaki ulasim araglari
Uzerinde de ¢alismalar yapiimal.

10. Projenin basarili olmasi icin devletin bir seri dnlemler almasi gerekebilir. Ornegin:

- Uretilen arag satisa ¢iktiktan bir miiddet sonra benzinli ve mazotlu araglarin satisina kisitlamalar
getirilmesi

- Yerli elektrikli araglar icin gesitli vergi indirimleri veya muafiyetleri saglanmasi

- Pil dolum istasyonlarina cesitli donistim tesvikleri verilmesi

- Pil dolum maliyetlerinin olabildigince dislk vergilendirilmesi

- Belirli bir zaman i¢inde taksilerin tamaminin yerli elektrikli ara¢ olmasi

- Kiralik arag filolarinin tamaminin elektrikli olmasi

- Leasing kullanilacak tiim ticari filolarin elektrikli olmasi

- Sehir merkezine (6rnegin tarihi yarimada) sadece elektrikli arag ile girilebilmesi

- Yerli aracin Uretimine baslanmasindan 10 yil sonra benzin ve mazot fiyatlarinin ikiye katlanmasi

- Yerli aracin Gretimine baslanmasindan 15 yil sonra benzin ve mazotlu araclarin trafikten timdyle
men edilmesi

Bu sekli ile yerli otomobil projesinin bir basari hikayesine doniisme ihtimalini oldukga yliksek gériyorum.
Endustriyel bir basari bu llkeye cok iyi gelecektir. Tiim babayigitlerin yolu agik olsun.

Not: Konu hakkinda gazetelerde yayinlanan kisa yazimin lizerine Tesla 6rnegi lizerinden bir elestiri geldi:
Elon Musk kapasite fazlasi olan bir dénemde kiiclk bir sermaye ile bu ise girdi ve basarili oldu. Tesla’nin
¢ok basarili oldugu dogrudur. Senede ancak 100 bin arag Uretebilen ve kar edemeyen bir firmanin degeri
(51 milyar), senede 6,5 milyon arag Uretebilen ve 10 milyar dolar kar edebilen Ford’un piyasa degerini
(48 milyar) geride birakmistir! Fakat Elon Musk’un Tesla projesi birakin yerli otomobili, bir otomobil
projesi bile degildir; Musk yola fosil yakit kullanimini sona erdirmek amaciyla ¢ikmistir. Musk, Tesla igin
sadece 70 milyon dolar yatirmistir ama vizyonu ve erken basarilari sayesinde devletten 5 milyar dolara
yakin bir destek almayi basarmistir ve su anda istahli yatirimcilar sayesinde Ar-Ge’ye milyarlarca dolar
harcayabilmektedir. Ozetle cagimizda yeni ve basarili bir otomotiv Ureticisi olabilmenin yolu farkli bir
teknoloji vizyonu ortaya koyup devletin ve yatirimcilarin dikkatini cekebilmekten gecmektedir.
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