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GiRIS

Turk ekonomisinin “lokomotif sektérli” olarak tanimlanan otomotiv sektériniin
son yillarda kaydettigi gelisme dikkat cekicidir. Uretim, yurtici ve yurt disi satislarla
toplam 8 milyar dolarlik bir blyUklige ulasan bu sektérin yarattigi katma deger,

istihdam ve vyatinm imkanlari bu sektdre farkli bir gbzle bakilmasini
gerektirmektedir.

Bu calisma Turkiye’de otomotiv ticaretini cesitli yonleriyle ele alarak; sektoriin
ana sorunlarini belirlemek ve bu sektérde faaliyet gosteren firmalarin ana glindem
maddelerini ortaya koymak amaciyla gerceklestiriimistir. Calisma kapsaminda
Turkiye’de otomotiv ticaretinin éniinde var olan cesitli kisitlamalar ve engellemeler
irdelenerek vergi gelirleri, karbon emisyonlari ve diger etkenler bakimindan cesitli
senaryolar gelistirilmis ve sektdr oyuncularinin édnlne bir yol haritasi ¢ikariimaya
calisiimgtir.

Halen Ulkemizde otomotiv sahipliginin 8l¢lst olan bin kisiye disen otomobil
rakamlar gelismis Ulkelerle kiyaslandiginda ciddi oranda gerilerdedir. Basit olarak
otomobil fiyatlarinin yiksek olusu talebi etkilemektedir. Otomobil fiyatlarinin
yiksek olmasi ise buyuk 6lglide vergi oranlarinin yiksek olusuna baglidir. Talep
seviyesinin disUik olmasi mevcut otomobil stokunun yas yapisini da
etkilemektedir. Eski model araclarin yarattigi karbon emisyonu hava kirliligine yol
acmaktadir.

Otomobil ticaretini etkileyen cesitli faktorlerin ele alindigi bu ¢alismada vergi
oranlarindan, rekabet mevzuatindan, hurda piyasasinin olusturulmasina, ttketici
mevzuatindan, ekonomik krizlerin yarattigi etkilere kadar hemen her konu ayrintili
olarak ele alinmigtir.

Galisma otomotiv sektdriinde ticareti etkileyen etkenlerle ilgili genis bir literatlir
calismasiyla birlikte otomotiv sektdriinde gelecek yillarda talebin nasil
seyredecegini 6ngdren bir analize dayanmaktadir. Ek olarak otomobil talebine
bagll olarak karbon emisyonlarinin da tahmin edildigi calismamizda gelismis bir
hurda piyasasinin olusturulmasi ve bu piyasa Uzerinden verilecek tesviklerle canli
bir talep yaratilmasi ana 6neri olarak ileri strGimustUr.

Ayrica rekabet mevzuati, kati atik mevzuati, tiketici mevzuati, vergi mevzuati ve
cevre mevzuatl bakimindan alinmasi gereken 6nlemler ve izlenmesi gereken
politikalar konusunda c¢esitli &neriler gelistirilmistir.



BiRINCi BOLUM: OTOMOTIV SEKTORUNUN EKONOMIDEKI YERiI VE ONEMI

1.1 GENEL OLARAK

Otomotiv sanayi tUm sanayilesmis Ulkelerde ekonomiye onemli katkilar
saglayan sektdrler arasinda yer almaktadir. Otomotiv sanayinin ekonomiye
katkisinin ardindaki temel unsurlardan en dnemlisi sektorin farkli sektdrlerle olan
baglantisidir. Otomotiv sektorl, demir-gelik, petro-kimya, lastik, cam, elektrik-
elektronik vb. sektdrlerle yakin iligkileri olan bir sektérdir. Otomobil tretiminde ana
ve yan sanayinin farkl sektorlerle girdi-gikti iliskisi igcinde olmasi sektérin temel
Ozelliklerinden birisi olup bu 6zellik sektdriin ekonomideki yerini ve agirligini ortaya
koymaktadir. Bu nedenle otomotiv sektérinde yasanan dalgalanmalar genel
ekonomiyi de etkilemektedir.

Otomotiv sektdriinde teknoloji kullanimi blylk 6nem tasimaktadir. Artan
rekabet kosullari nedeniyle Uretici firmalarin rakiplerinin éniine gegmesi ve musteri
tatmininin saglanabilmesi i¢in teknoloji kullanimi énemli bir kosuldur. Bu nedenle
otomobil Ureticilerinin farkli mihendislik alanlarinda egitim almis kigileri istihdam
etme zorunlulugu bulunmaktadir. Ayni zamanda sektdérde yogun ARGE
calismalarinin gerceklestiriimesi ve surekli gelisme de esastir.

Sektdérde nitelikli isglcline duyulan ihtiyac calisanlara yoénelik egitim
calismalarini da gerekli kilmaktadir. Ayni zamanda surekliligi saglayabilmek
amaciyla isgtict devir hizinin disirilmesi ve isgticinde sirekliligin saglanmasi da
bir kosul olarak otomobil Ureticilerinin karsisina gikmaktadir.

Motorlu tasitlarin Gretimi sirasinda, malzeme yapisi, kullanilan teknoloji, Gretim
yeri birbirinden farkli olan ¢ok sayida parga grubunun bir araya getiriimesi s6z
konusudur.

Bir motorlu aracin Uretimini takiben trafige cikabilmesi icin teknik mevzuata
uygunluk gosterecek sekilde hazirlanmis trafik ve gevre ile ilgili gok sayida belgenin
cikarilmasi gerekmektedir. Motorlu araglarin trafige c¢ikabilmesi icin hazirlanan
belgeler teknolojik degisikliklere bagli olarak surekli yenilenmekte ve gcevreye iliskin
sinirlamalar sektdr Gzerinde baski yaratmaktadir.

Otomotiv sektdru iliskide bulundugu yan sanayiye iliskin sektdrlerin yaninda
motorlu araclarin tiketicilere ulastirimasi sirasinda pazarlama, bayii hizmeti,
akaryakit, finans ve sigorta sektorleri ile de iligki icindedir. Ayni zamanda sektdr bu
yan sektorler agisindan da édnemli istihdam imkanlar yaratmaktadir.
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GUnUmuzde otomotiv Uretiminde 6ncl olan Ulkelerin disinda farkl Ulkeler de
Uretim konusunda uzmanlagsmaya baslamistir. Otomotiv  sekt6rinin
kiresellesmesi, beraberinde sektére iliskin teknik mevzuatin da kiresellesmesine
neden olmaktadir. Ginimuiz otomotiv sektdrinin blylk bir boélimunin énci
birkag firma tarafindan yonlendiriliyor olusu da kulresellesmenin 6nemli
gOstergelerinden birisidir. Otomotiv sektdriinde Uretimin yayginlasmasi ile birlikte
sektdre iliskin sermayenin, teknolojinin ve yan sanayi ile birlikte sektdr icin Uretilen
Urtnlerin de kiresellesmesi gergeklestiriimistir. Sektérde éncil olan kiresel Uretici
isletmeler kirresel Uretim planlarn hazirlayarak Uretim maliyetleri agisindan avantalar
saglayacak sekilde farkl Ulkelerde Uretim yapacak diizenlemeler yapmaktadirlar.

TUketicilerin artan beklentilerine bagll olarak rekabetin artmasi, ylksek
mihendislik ihtiyacina bagli olarak ylksek maliyetli ARGE ¢alismalarina duyulan
ihtiyag da firma birlesmelerini ve kirresellesmeyi gerekli kilmaktadir. 2000’li yillar ile
birlikte otomotiv sektérindeki firma sayisi da dusmustir. Gelecek yillarda arag
Ureticilerinin sayisinin giderek dismesi ve bu kigllmenin 6zellikle yan sanayi
alaninda daha fazla yasanacagi distnilmektedir.

Yogun rekabet ve artan maliyetler &6zellikle binek otomobil dreticilerini
etkileyecektir. Otomotiv sektérl sahip oldugu o6zellikler nedeniyle stratejik bir
sektor olarak gorilmektedir. Bu nedenle Ulkeler otomotiv sektdrine iligkin stratejik
planlar yapmakta, hizli kiresellesme nedeniyle giderek artan rekabet karsisinda
olusturulan ekonomik birlikler araciligiyla sektériin ve rekabet gliciiniin korunmasi
hedefleyen diizenlemeler gelistirmektedirler.

1.2 TURKIYE’'DE OTOMOTIV SEKTORUNUN TARIHGESI

Tarkiye’nin  otomobil ile karsilagsmasi yirminci ylzyihn baslarinda
gerceklesmistir. [.Dlnya Savasi’ni takip eden yillarda Amerikan (Ford ve Chevrolet)
ve Italyan (Fiat) firmalarinin Urettigi araclar satiimaya baslamistir. Tiirkiye otomotiv
sektorindeki 6nemli bir diger gelisme 1929 yilinda gergeklesmistir. Bu yil icerside
ABD kokenli Ford Motor Company Turkiye sinirlari igersinde montaj denemelerine
baslamistir. Bu dénemde montaji gergeklestirilen araglarin Sovyetler Birligi'ne
satigl planlanmis olsa da 1930°da yasanan Dinya ekonomik krizi nedeniyle bu
planlar gerceklestirilememistir. Bu nedenle Uretim durdurulmus ve bu sekilde Turk
otomotiv sektérine iligkin ilk calismalar basarisizlikla sonuglanmistir. Bunu izleyen
yillarda Turkiye’de Uretim yapiimasina iligkin tekliflere Ford Motor’'un olumsuz
bakmasina neden olmustur. Bu girisimin ardindan ilk girisim 1956 yilinda
gerceklesmis, Turkiye’de bir montaj fabrikasi kurulmus ve giinde 8 adet kamyon
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ve 4 adet binek otomobil Uretim kapasitesi ile fabrika faaliyete baslamistir.

1960’ yillarda ise ithal otomobillere ikame olabilmesi amaciyla i¢c pazarin
intiyacglarini kargilamak amaciyla tarm ve tasimacilik sektérinde kullanilacak
araglarin Uretimi gergeklestirilmistir. 1970’li yillara gelindiginde ise sektére ydnelik
kicuk dlcekli yatinmlar gerceklestiriimeye baslanmistir. Ancak hammadde ve yan
sanayi agisindan Uretim kapasiteleri oldukca yetersizdir. Ayni zamanda bu
dénemde pazara iliskin talep de buylk olgekli yatinmlarin gerceklestiriimesi
acisindan yetersiz kalmaktadir. 1970-2000 yillari arasinda TUrkiye'deki sosyal ve
ekonomik gelismeler otomotiv sektérini olumsuz ydnde etkilemistir. Sektdrin
olumsuz ydnde etkilenmesinin ardindaki en &nemli neden genel bir gelisim
stratejisinin bulunmayisidir.

1970’li yillarda alinan lisanslar araciigi ile teknik isbirlikleri kurulmustur. Bu
isbirliklerini 80’li yillarda ekonomik igbirlikleri takip etmistir. 1980’li yillarda Turkiye
otomotiv sektérinde yabanci sermaye katihmi blyik 6l¢clide artarak ekonomik
isbirliklerinin kurulmasini beraberinde getirmistir.

1990°li yillara gelindiginde Turkiye sinirlan igersinde Uretilen motorlu tasitlarn
Ozellikle otomotiv yan sanayinde cesitli gelismelerin saglanmasina etki ettigi
g6rilmektedir. Otomotiv Uretiminde yerli katki orani gegen yillarla birlikte gittikge
ylkselmistir. 1990°li yillarin basinda talep artisinin istikrarli bir ylkselis izlemesi yan
sanayiye blyik yatinmlar yapiimasini mimkin kilmistir. Uretim kapasitesindeki
gerceklesen artiglar, rekabet gicl kazanmaya yodnelik olarak teknolojide
yenilesmeye ve ARGE vyatirimlarinda blylmeye yol agmistir. Ana ve yan
sanayilerdeki Uretici isletmeler pazarlama alaninda yeniden yapilanma surecini
harekete gecirmis, cagdas Uretim teknikleri ile ilgili eg@itim c¢alismalari
geceklestirmis ve uluslararasi kuruluglar tarafindan belgelenmis kalite sistemleri
kurulmustur. Bu gelismeler sonrasinda kiresel dlgekte faaliyet gésteren otomotiv
Ureticileri Turkiye’de tesisler kurarak bu tesisleri kendi kiresel stratejik gelistirme
programlarina da dahil etmislerdir. 1990°’li yillarda Tirkiye’de kalite ve verimlilik
acisindan dinya pazarina hizmet etme imkanlar yaratiimigtir.

Kalite ve verimlilik acisindan elde edilen basari maliyet avantajlari ile
birlestiginde otomotiv sektdériinde rekabet glclnin elde edilmesi mimkin
olmaktadir. Ancak Turkiye otomotiv sektérinin elde ettigi rekabet avantajinin
surdurulebilmesi kalite ve verimliligin gelistiriimesi ve ARGE faaliyetlerine gereken
onemin verilmesi ile mimkin olabilmektedir. Bu amac¢ dogrultusunda sektdr
icersindeki firmalarin cesitli konularda birlikte hareket etmeleri ve ARGE alaninda
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gerekli yatinmlarnin yapilmasi sektdriin giiciini arttirabilecek unsurlar arasinda
sayllabilir. Ayni zamanda sektdrdeki insan guclnin arzu edilen amaglara ulagsmayi
saglayacak sekilde egitiimesi de avantajlar sunacaktir.

1.3. DUNYADA MEVCUT DURUM

2008 yili finansal ve yasal dizenlemelerin baskisi ile kiresel otomotiv
endUstrisinde faaliyet gdsteren isletmeler icin énemli bir yil olmustur. Ancak
kiresel otomotiv piyasalarinin incelenmesinde gelismis ve gelismekte olan
pazarlar arasinda farkhliklar bulunmaktadir. Bu farkin gériilebilmesi icin gelismis ve
gelismekte olan pazarlar acisindan karsilastirmali blydme oranlarinin dikkate
alinmasi yerinde olacaktir. 15 farkl pazardan olusan AB pazarinin birlesik blylime
orani %0,93 olurken AB’ye yeni katiimis 10 Uye pazarn blylime orani %8,56
olarak gerceklesmistir. Benzer bir durum ABD ve Japonya pazarlari igin de
gecerlidir. ABD ve Japonya otomotiv endUstrisinin gelisme acgisindan olgunlasmis
pazarlari arasinda yer almaktadir. Japonya’nin gectigimiz yildaki bilesik btyime
orani %-1,59, ABD’nin birlesik blylme orani ise %-0,84 olurken, gelismekte olan
bir pazar olan Meksika pazari %2,97’lik bir blylme hizina sahiptir. Kiresel pazara
iliskin genel bir karsilastirma yapildiginda gelismis pazarlarda ortalama blyime
orani %0,93 iken; gelismekte olan pazarlarda otomotiv sektdri %15,38’lik bir
blylme oranina sahiptir.’
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Sekil 1.1 - Kuresel Hafif Motorlu Arag Pazarinin Montaj Degerleri 2000-2007
Gelismis Pazarlar: %-0,56 Gelismekte Olan Pazarlar: %12,40
Kaynak: PwC Otomotiv Enstitlisti 2008 Verileri
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ONUMUZDEKI ON YILLIK PERSPEKTIFTE OTOMOTIV TICARETI SEKTORUNUN YOL HARITAS,
POTANSIYEL FIRSATLAR NE OLMALI, COZUM VE ONERILER

Bu durum farkli pazarlar icin farkl stratejilerin kullanilmasini gerekli kilmaktadir.
Gelismis Ulke pazarlarinda igletmelerin mevcut durumu koruyucu stratejiler
benimsemesi gerekmektedir. Buna karsin gelismekte olan (lke pazarlarinda
dinamik ¢evre kosullarina bagli olarak isletmeler buytume firsatlarina sahip olacak
sekilde kendilerini konumlandirmalidirlar. Ancak gelismis pazarlarda dogru strateji
ve uygulama olmadan gelismekte olan pazarlarda kar elde edilmesi mimkin
degildir. Yapisal konulara iligkin baglilik isletmelerin gelismekte olan pazarlarda
rekabet glicinU olumsuz yoénde etkileyecektir.

isletmeler gelismis llke pazarlarindaki durum karsisinda basari elde edebilmek
amaciyla kapasitelerini distirmek ya da daha dusik maliyetle Uretim
yapabilecekleri cografyalara tasinma opsiyonlarindan birini tercih etmektedirler.
Gelismis pazardaki Ureticiler pazara 6zel zorluklarla miicadele etmenin yaninda bu
zorluklari g6z dnline alarak gelismekte olan llke pazarlarindaki yatirnmlarini gézden
gecirmelidirler. Stratejik zorluklarin iki kaynagi vardir. Bunlar yasal diizenlemeler ve
rekabettir. Her ikisi de pazar payinin arttinlmasi ve maliyetlerin disdrtlmesi
araciligi ile rekabet edilen pazarlardaki rekabetin maliyetini ylkseltmektedir. Bu
baskilara 6rnek olarak geri dénisimli malzemeye ilginin artmasi, tlketici
zevklerinin degismesi, ara¢ parcalarinin arttirlmasi, [iks markalarin yaratiimasi ve
kiresel tedarik zinciri yénetimi verilebilir.?
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Sekil 1.2 - Kuresel Hafif Motorlu Arag Pazarinda Tahmini Bliiyime 2007-2015
Gelismis Pazarlar: %-0,10 Gelismekte Olan Pazarlar: %6,74
Kaynak: PwC Otomotiv Enstitlisii 2008 Verileri

14 2 PwG, “Will You Have The Curve?”, Global Automoytive Perspectives 2008.Dipnot



Tdm bu varsayimlarin karsisinda 2008 ekonomik krizinin yarattigi birtakim
sonugclar otomotiv sektdriintin gelisimi ve degisimine iliskin siipheler uyanmasina
neden olmaktadir. Gelismekte olan pazarlardaki satis hacmi son dénemde
yasanan ekonomik krizin etkisi ile birlikte gelismis pazarlar kadar olmasa da
gerilemeye baslamistir. Ancak yine de gelismekte olan pazarlarin otomotiv
sektorine yeni firsatlar sunmasi s6z konusu olabilmektedir.

Baska bir deyigsle gelecekte otomotiv endustrisindeki buylmenin blyUk bir
kismi gelismekte olan Ulke pazarlarinda gerceklesecektir. Bu pazarlar arasinda
Brezilya, Rusya, Hindistan ve Cin (BRIC (ilkeleri) basta gelmektedir. Ozellikle Cin
ve Hindistan’in sahip oldugu ndfus artisi bu durumun en 6nemli sebepleri
arasindadir. NUfus orani disik olsa da Rusya ve Brezilya pazarlarinin da otomotiv
sektoriinde faaliyet gosteren igletmelere stratejik avantajlar sunacadr da bir
gercektir.

Bu bilgiler 1siginda hem gelismis hem de gelismekte olan Ulke pazarlarinda
dogru stratejileri uygulayan otomotiv Ureticileri blytk 6lclide basari elde ederek
pazar liderligini ele gegirebilecektir. Uygun kapasite ile uygun yer segimi, farkl
pazar ihtiyaclarini en uygun maliyetlerle karsilayan Urin portfoyd, zorlu kiresel
cevrede otomotiv Ureticilerinin kér elde etmesini saglayacaktir. Kiiresel otomotiv
Ureticilerinin gelismekte olan Ulke pazarlarindaki gelismeleri hizlandirmaya ve
yiksek rekabetin oldugu pazarlardaki baskiyl azaltmaya yoénelik ¢abalar Uretilen
disik maliyetli araglarin dnemini arttiracaktir.

Dlnya otomotiv sektériiniin mevcut durumunun ortaya konulabilmesi agisindan
dretim miktarlar, satis hacmi ve ithalat-ihracat kapasitesi gibi ekonomik
gOstergelerin incelenmesi de otomotiv sektérine iliskin bilgilerin  edinilmesi
acisindan 6nem tasimaktadir. Bu g&stergeler mevcut Ulke pazarlarinin buydkliga
ve gelisme potansiyelinin ortaya konulmasi agisindan incelenmelidir.

1.3.1. Kuzey Amerika

Otomotiv piyasasl agisindan énem tasiyan pazarlardan birisi Kuzey Amerika
pazardir. 2007 yilinin basinda Kuzey Amerika pazarinin énemli degisiklikler
gecirecegi 6ngoérilmekteydi. Bu degisim gecmisteki ekonomik cevreye bagl
degisikliklerin aksine daha yapisal bir degisim olmasi bekleniyordu. 2007 yilinda
benzin fiyatlarindaki artis satin alma kararlanini blylk 6lglde etkiledi. Ayni
zamanda kredi pazarinda yasanan olumsuz degisiklikler de 2007 yilinin ikinci
yarisinda etkisi géstermeye basladi. Batliin bu gelismeler neticesinde basta hafif
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araclar piyasasi olmak Uzere satis oranlarinda dususler yasanmaya basladi. Satis
oranlarindaki azalma 06zellikle Meksika ve Amerika pazarlarinda ortaya c¢ikti.
Bolgede yasanan ekonomik sikintilar tiketicilerin harcamalarini kismasina neden
oldu. Bu dénemi de kapsayan Kuzey Amerika pazarina iliskin satis rakamlari
asagidaki gibidir

Tablo 1.1: Kuzey Amerika Otomotiv Satiglari (Birim Sayisi)

1990-1999 2001-2006
Kuzey Amerika
Kanada 1.270.000 1.550.000 1.600.000 1.650.000 1.670.000 1.500.000
ABD 14.550.000 17.350.000 16.810.000 16.090.000 13.300.000 12.500.000
Meksika 540.000 870.000 1.040.000 1.090.000 1.040.000 980.000
LLOILWA\VISTNIRIW.\Al 16.360.000 19.770.000 19.450.000 18.830.000 16.010.000 14.980.000

Kaynak: Scotiabank Global Auto Report
*Tahmini satis rakamlaridir.

Tabloda goérildiga gibi Kuzey Amerika bolgesi icersinde faaliyet agisindan en
buylk pazar ABD’dir. Kuzey Amerika pazarinda 1990’l yillardan sonra bir artis
meydana gelmistir. Ancak 2007 yil itibariyle satiglarda disis meydana gelmistir.
Cesitli cevrelerce yapilan tahminler bu diislistin slirecedi seklindedir. Bu distsin
arkasinda énce belirtildigi gibi 6ncelikle yUkselen benzin fiyatlan vardir. Ancak
bunun yaninda 2008 yilinin Gglncl yarsinda yasanan ekonomik krizin de
sektordeki kuglUlmenin diger bir nedeni oldugunu sdylemek de mimkdndur.
Yapilan tahminlere bagl olarak 2012 yilina kadar bu disisin devam edecegi
ongorilmektedir. Kuzey Amerika Ureticilerinin mevcut pazar kosullarinda basari
saglayabilmelerinin 6nemli alternatiflerinden birisi benzin tasarrufuna imkan
saglayan araglarn Uretmeleridir. Kuzey Amerika pazarinda yeni ve ikinci el araglara
iliskin satis oranlari da asagidaki gibidir

Tablo 1.2: Kuzey Amerika Otomotiv Sektéri Satis Rakamlari

Eyliil 2008-
Ekim 2008

Ekim
2007-2008

_ Milyon $ Degisim %’si |
Toplam Satiglar 7,931 7,776 7,763 -1.5 41 |
Yeni Araclar 6,380 6,120 6,085 -0.6 -4.6 |

ikinci El Araglar 1,551 1,646 1,678 1.9 8.2

Kaynak: Statistics Canada, CANSIM

Ekim 2007 Eylul 2008 Ekim 2008
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Tablo 1’de géruldigi gibi Kuzey Amerika pazar yasanan gelismelere ve
tlketici tercihlerindeki degisikliklere bagl olarak farkhlasmistir. Genel sayilar
dikkate alindiginda yeni araglara iliskin talep daha yiksek gbzikse de mevcut
talepte eyllil ve ekim aylar arasinda bir farklilasma yasanmistir. Otomotiv
pazarindaki toplam satislar 2007 ve 2008 yillari karsilastiginda artis gdstermis olsa
da yeni ara¢ satislarinda bir azalma s6z konusudur. Otomotiv Ureticileri agisindan
olumsuz olarak nitelendirilebilecek bu degisiklik de daha &nce verilen bilgileri
destekler sekilde tiketicilerin satin alma kararlari sirasinda daha tasarruflu
davrandiklarini dogrular niteliktedir. Onemli bir diger gésterge Ulkelere iligkin ithalat
ve ihracat degerleridir.

Tablo 1.3: Kuzey Amerika ithalat ve ihracat

Deger

B o 2000 2005 2006 2007

28.442 60.656 66.856 66.339 65.833
32.547 67.195 85.993 95.344 108.805
4.383 30.655 35.424 42.630 45.526
65.372 158.506 188.273 204.313 220.164
24.640 46.276 57.618 62.912 66.768
79.320 170.195 205.445 220.221 220.770
933 20.003 25.151 28.386 30.094
104.893 236.474 288.214 311.519 317.632

Kaynak: WTO, International Trade Statistics, 2008
Tabloda goéruldigi gibi Kuzey Amerika’da otomotiv sektoérlnin ithalat ve
ihracat degerlerinde de artis meydana gelmistir. Ozellikle 1990 ve 2000 vyillari
arasinda Kuzey Amerika’nin otomotiv sektdrine iliskin ithalat ve ihracat
degerlerinde yUksek artis meydana gelmistir. Ancak tablo incelendiginde 2000’li
yillar icerisinde ithalat ve ihracat degerlerinin artisinda bir yavaslama oldugu da
gO6rilmektedir.

1.3.2. Japonya

Otomotiv piyasasinin bir diger 6énemli oyuncusu ise Japonya’dir. Japonya
otomotiv sektéri de AB ve Kuzey Amerika gibi diinya otomotiv sektériinde blylk
6neme sahiptir. Otomotiv sektérii Japonya’daki en blylk sektérlerden birisidir.
2007 yilinda Japonya diinyanin en blyUk otomotiv Ureticisi durumundaydi. Ancak
gecgen bir yil igersinde Japonya otomotiv sektdriiniin hacmi ve diinyadaki payi
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%15 oraninda azalma gostermistir. 1990 yilinda diinya otomotiv ticaretinin %25’
Japon otomotiv Ureticileri tarafindan gercgeklestirimekteydi. Japonya otomotiv
sektoérinde yasanan dislUsln ardinda gelismekte olan pazarlarin etkisi vardir.
Bunun yaninda farkli pazarlarda Japon otomobillerine iligkin talep artiglarinin da
Japonya’nin yerel otomotiv pazari Gzerinde olumsuz etkileri olmustur.®

Japon otomotiv Ureticilerinin karsisindaki en biyUk zorluk ihracata iligkin taleple
yerel pazardaki talep arasinda anlamli bir dengenin kurulabilmesidir. Japon
otomotiv pazarinin iki sikinti yasayacagir 6ngoérulmektedir. Bunlar ilki denizagir
pazarlardan gelen Uretim talepleri ve yerel pazarda yasanan duststir. Japon
firmalar denizasin pazarlardaki talebi kargilamak amaciyla basta Kuzey Amerika
olmak lzere farkh Ulkelerde Uretim tesisleri kurmaktadir. Bu tesislere iliskin talep ile
yerel pazardan gelen talep baskisi Japon otomotiv Ureticilerinin gelecek glnlerde
yasadiklarn sikintilar arttiracaktir.

2007 yilinda piyasaya surtlen farkl nitelikteki modeller cevreye karsi duyarli ve
teknolojiye merakli Japon tlketicilerin taleplerini karsilama konusunda yetersiz
kalmistir. Bunun yaninda ekonomik kosullara bagll olarak tlketicilerin tercih ve
tutumlarinda meydana gelen degisiklikler de pazardaki talebin dismesine neden
olmaktadir. Uzun dénemde Japon tuketiciler mevcut araglarini eski dénemlere
kiyasla daha uzun sure kullanmayi tercih edeceklerdir. Buna ek olarak Japonya’da
ndfus artis hizi dismekte ve toplumun yas ortalamasi da ylkselmektedir. Bu
durum da otomotiv pazari agisindan sikintilar yaratmaktadir.

Diger gelismis pazarlarda oldugu Japonya pazari da son 10 yildir bir durgunluk
yasamaktadir. Bu dénemde Japonya otomotiv sektdriindeki satiglar 4.1 milyon ile
4.8 milyon arasinda seyrederken son (¢ yilda kicik de olsa dislsler meydana
gelmigtir. 2007 yilinda ise 2002 yilindan bu yana en disik satis oranlari elde
edilmistir. Ozellikle 1990 yilindaki yiiksek satis oranlar ile karsilastinldiginda
mevcut satis orani oldukga disUktir. Satis hacminin yaninda Japon tlketicilerin
tercihleri pahali ve blyUk araglardan kiiglk ve ekonomik araglara dogru kaymistir.
Bu gelismeler sonrasinda 2007 yilinda Japon otomotiv sektériinde en fazla ragbet
gbren aracglar kiigik otomobiller olmustur.®

* PwC, Autofacts 2007
* PwC, Global Auto Industry Report 2007.
® Japan Automobile Manufacturers Association, The Motor Industry of Japan, 2008.
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OTOMOTIV. SEKTORUNUN EKONOMIDEKI YERI VE ONEMI

Sekil 1.5: Japonya’da Arag Satis Oranlari (Birim sayisi)

Kaynak: Japan Automobile Manufacturers Association, The Motor Industry of Japan, 2008.
(Standart Araclar: 2000cc ve Uzeri, kiiglk araglar: 661-2000cc; ¢ok kliglk araglar: 660cc ve
altr)

Japon otomotiv pazarinda yeni ara¢ kayitlarinin buyUk bir kismi binek
otomobillerdir. Japon otomotiv sektériinde otobls ve ticari araclarin toplam
satislardan aldigi pay binek otomobillere kiyasla daha dusutktir. Japonya’da 2003
yilindan bu yana farkl motorlu araclara iligkin satis oranlar su sekildedir.

Tablo 1.6: Japonya Otomotiv Sektoriinde Satig Oranlari (Birim Sayisi)

Yeni Binek Otomobil Yeni Ticari Arag
Kayitlari Kayitlari

2003 4.715.920 1,091,055 8.195.267 |

II.EI Otomobil Satislari

2004 o a7esist roenios  sootei2 |

2005 4.748.409 1,085,904 8.106.460 |

2006 aest7e 1080174 soeesed |
2007 4.400.299 937,732 7.530.096 |

Kaynak: Japan Automobile Manufacturers Association, The Motor Industry of Japan, 2008.

Japonya’da satis ve Uretim oranlarinin incelenmesinin yani sira dis ticaret
rakamlarinin incelenmesi de pazarin 6zelliklerinin anlasilmasi acisindan énem
tasimaktadir.
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Tablo 1. 7: Japonya Otomotiv Sektériinde ithalat ve ihracat Hacmi (Birim Sayisi)

ihracat
Toplam

ithalat
IIl. El Araglar

Yeni Araclar

I
283.664 600.376 4.756.343 |
289.261 616.907 4.957.663 |
284.734 625.362 5.053.061 |
280.995 620.462 5.966.672 |
293.760 573.507 6.549.940 |

Kaynak: Japan Automobile Manufacturers Association, The Motor Industry of Japan, 2008.

Japon otomotiv sektdriinde gergeklestirilen ihracatin blyilk bir kismi Kuzey
Amerika Ulkelerine (%37.5) yapilmaktadir. Kuzey Amerika’yi Avrupa (%22.9) pazari
izlemektedir. Japon otomotiv pazarinin blyUkligu ve gelismisligi nedeniyle ihracat
hacmi ithalat hacmine kiyasla daha dusuktr.

Dinya otomotiv sektériinde bilylk hacimle Uretim yapan pazar liderlerinin
yaninda gelecekte sektdr Uzerinde fazlaca etkisi olacagl dusunullen Ulkeler de
bulunmaktadir. Bu Ulkelerin basinda Brezilya, Rusya, Gin ve Hindistan (BRIC
Ulkeleri) gelmektedir. Bu Ulkelerin otomotiv sektdrl agisindan 6éne ¢ikmalarinin
ardindaki en 6nemli nedenlerden birisi sunduklar disik maliyetli Gretim
imkanlaridir. Ancak son doénemlerde bu Ulke ekonomilerindeki gelismeler bu
beklentilerin azalmasina yol agmistir. Cin ve Hindistan’da dlisen satiglar ve
Brezilya’da da satiglarin  disecegine iliskin belirtiler bu beklentinin
gerceklesmeyecedi ile ilgili sipheler uyandirmaktadir.

1.3.3. BRIC Ulkeleri

1.3.3.1. Brezilya

GUnUmUzde Brezilya otomotiv endustrisi gelismekte olan otomotiv pazarlar
arasinda kendini gdstermektedir. Brezilya 6zellikle teknolojik gelisme acisindan
otomotiv endustrisindeki 6nemli pazarlardan birisidir. Bunun ardindaki temel
neden kalifiye isglicl ile gelismis pazarlara kiyasla distk isgiici maliyetine sahip
olmasidir. Bu nedenle Brezilya’da 30’dan fazla markanin Uretimi
gerceklestiriimektedir. Brezilya otomotiv sektéri 2007 yilinda buyutk bir blylime
yasamistir. Bu nedenle otomotiv Ureticileri 2008 yilina iliskin blylimenin de yiksek
olacagini éngdérmuslerdir. 2008 yilinin ilk sekiz ayinda ara¢ satislan %26,4
oraninda blUylime ile 1,9 milyon birimlik bir artis g&stermistir. 2008 yilinin
tamaminda arag satislari sakin bir seyir alsa da yine de iki haneli blylime rakamlari
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kaydedilebilmistir. Brezilya Motorlu Araglar Endustrisi Birligi (ANFAVEA) 2008
yilinda arag satiglarinin 2007 yilina kiyasla %24,2 oraninda bir artis gdsterecegini
ongormektedir.® Brezilya otomotiv sektérinin kaydettigi satis oranlarn asagidaki
tabloda gérilmektedir

Tablo 1. 8: Brezilya Otomotiv Sektorlinde Satis Hacmi (Birim Sayisi)

1990-99 940.000
2000 1.170.000

I
I
2001-06 1.300.000 |
I
|

1.980.000
PRl 2.330.000
2.450.000

Kaynak: Scotiabank Global Auto Report, Kasim 2008.
*Tahmini rakamlari gdstermektedir.

Brezilya’da otomotiv endustrisi bUyik 6nem tasimakta olup ekonomik
blyimenin énemli strlkleyicilerinden birisidir. Daha 6nce belirtildigi gibi Brezilya
egitimli mUhendisleri ve disUk isglct maliyetleri sayesinde gelismis Ulke
pazarlarina kiyasla énemli avantaja sahiptir ve diinya otomotiv sektériiniin énemili
Uretim merkezlerinden birisidir. Diger Ulkeler igin oldugu gibi Brezilya’nin da ithalat
ve ihracat hacmine iligkin bilgiler asagidaki tabloda gértlmektedir.

Tablo 1.9: Brezilya ithalat ve ihracat

| | fo90 | 2000 | 2005 | 2006 | 2007 |

SIEHINES 2034 4683 11983 13038 13519
Ihracat

Brezilya

) 532 4154 4733 7 8604
Ithalat

Kaynak: WTO, International Trade Statistics, 2008

Tabloda géruldigu gibi gecen vyillar icerisinde Brezilya’nin ihracat rakamlarinda
da artis meydana gelmistir.

Kiresellesme ile birlikte Brezilya’nin otomotiv sektdriinde kullanilan tedarik
zinciri ve Urun tasarm surecinde yeniliklerin yapilmasi séz konusu olmustur.
Brezilya’daki otomotiv Ureticilerinin benimsedikleri yeni fabrika yerlesim planlari,
orglt planlan ve etkin tedarik zinciri yonetimi sayesinde Brezilya diinya otomotiv
sektorindeki en dinamik pazarlardan birisi haline gelmigtir. Brezilya otomotiv
pazari dinya otomotiv sektdrl icin en zorlu operasyonel ortamlardan birisidir.
Brezilya otomotiv sektdriinde rekabetin yogunlugunun ardindaki nedenler arasinda

¢ Infomag, “YUksek Benzin Fiyatlan ve Zayif Ekonomik Kosullar Nedeniyle Kiresel Otomobil Satislar Dismeye Devam 21
Ediyor”, Aralik 2008.



asirn kapasite kullanimi, politik ve ekonomik tutarsizliklar, tiiketicilerin alim gictnin
azalmasi ve tiketicilerin finansmanina iliskin araglarin yetersizligi, yiksek vergi ve
faiz oranlar sayilabilir.”

1.3.3.2. Rusya

BRIC Ulkelerinden ikincisi Rusya’dir. Rusya, Avrupa otomotiv sektériinde yer
alan en 6nemli Ulkedir. Rusya otomotiv sektérinin biydme hizi 2007 yilinda da
devam etmigtir. Rusya’da yeni araclarin satigi 2007 yilinda 2.3 milyona ulagmigtir.
2008’in ilk sekiz ayinda aylik satis artisi %23 seviyesine gerilese de bir 6nceki yila
gére %42,9 artis hiziyla 1,4 milyon birim seviyesine ulagmigtir. Rusya otomotiv
pazarina iliskin satis rakamlar asagidaki gibidir.

Tablo 1.10: Rusya Otomotiv Sektdriinde Satis Hacmi (Birim Sayisi)

Satiglar
1990-99 780.000
1.030.000
2001-06 1.250.000
2.310.000
2.890.000
3.120.000

Kaynak: Scotiabank Global Auto Report, Kasim 2008.
*Tahmini rakamlari géstermektedir.

Rusya otomotiv sektdriinde ayni zamanda Uretim tabani da genisletiimektedir.
Uluslararasi otomobil Ureticileri blylk bir kismi ithalat ya da Ulkede acgilan montaj
ve Uretim tesisleriyle, Rusya’nin yeniden sekillendirilen otomotiv piyasasinda yer
almaktadir. Bunun yaninda sermaye akisi ve tiketici kredilerine iliskin imkanlar da
pazarin blylUmesine imkan tanimaktadir. Rusya pazarindaki avantajli yatirnm
imkanlari ve gelecege iligkin olumlu tahminler de pazardaki isletme sayisini arttiran
onemli nedenler arasinda gdsterilebilmektedir. Rusya otomotiv pazarina iliskin
ithalat ve ihracat bilgileri ise asagidaki tabloda gérilmektedir.®

Tablo 1.11: Rusya Ithalat ve ihracat

B o 2000 2005 2006 2007 |

RUEE - 959 2310 3000 3711
lhracat

AL - 2381 12199 20012 32034
Ithalat

Kaynak: WTO, International Trade Statistics, 2008

292 " PwC, Global Automative Financial Review, Industry Outlook: A Focus on BRIC, 2006.
8 Infomag, “Yuksek Benzin Fiyatlar ve Zayif Ekonomik Kosullar Nedeniyle Kiresel Otomobil Satiglan Diismeye Devam Ediyor”, Aralik 2008.



Rusya pazar ihracat hacmini de gecen yillarda arttirmigtir. Bunun ardinda da
Ulkenin otomotiv sektdrine iligkin yatinmlarin artigi bulunmaktadir. Rusya otomotiv
sektéri Rusya ekonomisini fazlasiyla etkileyen 6nemli sektérler arasinda yer
almaktadir. Sektdrdeki buyumenin ardinda ylUksek Kaliteli araba markalarinin
Uretiminin kalitesini arttirmaya yoénelik olarak gerceklesen degdisimlerin etkisi
buyuktlr. Rusya’da kisi basina disen gelirin artmasi, avantajli tiketici kredisi
imkanlar, yabanci otomobil Ureticilerinin Rusya pazarina iligkin ilgisi, tlketicilerin
daha kaliteli araclara iliskin talebindeki artis gibi faktorlerin Rusya otomotiv
sektorindn buyimesinde etkili olacagi distinidlmektedir.®

1.3.3.3. Hindistan

Hindistan otomotiv sektorli son yillarda hizli bir degisim gdstermistir. Her ne
kadar artan faiz oranlar Hindistan pazarinin satis hacmini olumsuz yénde etkilese
de orta sinifin yasam kosullarinda meydana gelen degisiklikler, dort tekerli araglara
iliskin talebin artigi, ekonomideki istikrar, kentlesmede artig, aracilar tarafindan
sunulan avantajlar ve kisilerin gelirlerinde meydana gelen yikselme gibi faktorler
otomotiv pazarinin biylmesine imkan tanimistir. Hindistan otomotiv sektériinde
Ozellikle ticari ara¢ pazarnin gelecekte daha da gelisecedi dusunutlmektedir.
Hindistan dinyadaki dérdincl en biyUk ticari arag ve on birinci en blylk binek
otomobil pazandir. Satis hacimleri incelendiginde dinya otomotiv sektdriinde
otobUs Ureticileri arasinda besinci sirayr almaktadir. 2016 yili itibariyle Hindistan’in
Cin ve ABD’den sonra en bilylk otomotiv pazari haline gelecegi tahmin
edilmektedir.” Hindistan pazarinin satis hacmine iliskin bilgiler Tablo 16’da
gorilmektedir.

Tablo 1.12: Hindistan Otomotiv Sektoriinde Satis Hacmi (Birim Sayisi)

310000 |
600.000 |
750.000 |
|
|

2007 1.180.000
2008 1.270.000

1.320.000
Kaynak: Scotiabank Global Auto Report, Kasim 2008.
*Tahmini rakamlari géstermektedir.
Hindistan pazari da gecen yillar icersinde talep artigi saglayabilmistir. Yabanci
otomobil dreticilerinin Hindistan pazarina hizli girislerine karsin endUustrideki
mevcut yerli isletmeler de glglerini ellerinde tutmaya devam etmektedirler. Hizla

? PwC, Global Automative Financial Review, Industry Outlook: A Focus on BRIC, 2006. 23
" PwC, Global Automative Financial Review, Industry Outlook: A Focus on BRIC, 2006.



artan ndfusun motorlu arag taleplerini karsilamak amaciyla yogun bir sekilde
calismaktadirlar. Yerli igsletmelerin gici ve yabanci yatinmcilanin Hindistan
pazarina olan ilgisi pazardaki retim hacminin artisina imkan tanimaktadir. Uretim
ve satis agisindan oldugu gibi Hindistan otomotiv pazarn ithalat ve ihracat
acisindan da biyUime kaydetmigtir.

Tablo 1.13: Hindistan Ithalat ve Ihracat

B oo 2000 2005 2006 2007 |

Ihracat
Hllnd|star1 260 431 1234 1478 2196
Ithalat

Kaynak: WTO, International Trade Statistics, 2008
Hindistan otomotiv sektorlii dzellikle 2005 ve 2007 yillar arasinda hizli bir
blyime kaydetmistir. 2008 yilinin Agustos ayi itibariyle binek otomobillerin ihracati
%43,6, ticari araclann ithalati ise %0,5 oraninda artis gdstererek ihracat artisi
ylkselmeye devam etmistir.

Hindistan otomotiv sektért Glkenin milli gelirine énemli katkilar saglamakta ve
ciddi isglict imkanlar sunmaktadir. Gegen vyillar igerisinde sektérin tasarim,
muhendislik ve Uretim yetenekleri dinyadaki pek ¢ok otomotiv Ureticisi tarafindan
fark edilmis ve dUreticilerin yatinmlarini Hindistan pazarina yo&nlendirmesi s6z
konusu olmustur. Hindistan otomotiv sektérinin klresellesmesinde sunulan
maliyet avantajlan ve kalite en énemli unsular arasinda yer almaktadir. Ancak
bunun yaninda sektérin karsi karsiya oldugu zorluklar da bulunmaktadir. Hintli
arac Ureticileri artan isglci maliyetlerinin yaninda Uretim maliyetlerinde avantaj
saglamanin beraberinde getirdigi zorluklarla da micadele etmektedirler. Kliglk
Olcekli Ureticileri en ¢ok zorlayan unsur yeni teknoloji yatinmlaridir. Hindistan’in
yerli otomotiv Ureticileri sirket birlesmeleri ve satin almalar araciidi ile bu sorunun
onidne gegmeye calismaktadirlar. Altyapr calismalarn devlet yardimlarn ile
desteklenerek sektdriin blylmesine olumlu etki yaratiimaktadir. Bunun yaninda
hukuki acidan yapilan yeniliklerin gelecek yillarda Hindistan otomotiv sekt6riniin
dinya otomotiv sektdrtindeki rolinidn artmasinda olumlu etki yapacagi
disinidlmektedir. Hindistan diinya otomotiv endustrisindeki gliciinl gin gegctikce
arttirmaktadir.™

1.3.3.4. Gin

Hizla gelisen Cin otomotiv sektérinidn dinyadaki dnemi blyuktir. Cin otomotiv

24 " PwC, Global Automative Financial Review, Industry Outlook: A Focus on BRIC, 2006.



sektdriindeki binek otomobil pazarinin blyime hizi son ddénemde dismeye
baglamistir. Bunun durumun ardinda yavaglayan ekonomi, artan petrol fiyatlari ve
yikselen enflasyon gibi nedenler bulunmaktadir. 2007 yiinda Cin otomotiv
sektérinin satis hacminde bir yavaslama meydana geldiyse de 2008 yilinin
Agustos ayi itibariyle Cin otomotiv sektdriintin satis hacmindeki biyime tekrar hiz
kazanmistir.” 2005 yilinda Cin’in didnyanin en blyUk ikinci otomobil Ureticisi
olacagl dusutnutlmekteydi. Artan nUfus, distk maliyetli Gretim imkéanlan Cin
otomotiv sektérinin blylmesinde 6nemli gelismelerin yasanmasina imkan
tanimistir. Cin otomotiv sektériinde yabanci yatirimcilarin yerli yatinmcilarla
yaptiklarl anlagsmalar yerli Ureticilerin gliclnin arzu edilen seviyelere tasinmasini
engellemekte ve yabanci yatirmcilarin giglerini korumalarina neden olmaktadir.
Yabanci yatirmcilarin Cin’e olan ilgisindeki artis rekabeti arttirmaktadir. Bu da
Pazar talep tahminlerinin yapilmasini zorlastirmakta ve musterilerin marka baghhgi
gelistirmelerini engellemektedir.™

Tablo 14: Gin Otomotiv Sektdriinde Satis Hacmi (Birim Sayisi)

330.000 |
610.000 |
2.260.000 |
I
|

5.150.000
2008* 5.660.000

6.060.000
Kaynak: Scotiabank Global Auto Report, Kasim 2008.

*Tahmini rakamlari gostermektedir.

Cin’deki otomobil Ureticilerinin karlihdi, sert rekabet, kapasite fazlasi, fiyat
konusundaki baskilar, piyasa bdlinmesi, malzemelerin ylksek maliyeti, disik
kalite ve Uretim bilesenlerinin uyumsuzugu gibi faktérlerden fazlasiyla
etkilenmektedir. Ancak artan nifusa karsin otomobil sahipliginin hala diisik olusu
piyasanin gin gectikce blylyecegine ve talep artisinin saglanacagina iligkin
varsayimlar dogurmaktadir.

Tablo 1.15: Cin ithalat ve ihracat

B o 2000 2005 2006 2007 |

H.|nd|stan 058 1581 9957 14411 23029
Ihracat

H|. ndistan 1796 3798 13545 18580 24029
Ithalat

Kaynak: WTO, International Trade Statistics, 2008

2 PwC, Global Automative Financial Review, Industry Outlook: A Focus on BRIC, 2006. 25
= Deloitte, Future Dirvers of The China Automotive Industry, 2006.



Otomotiv parcalari, aksesuarlari ve otomobil karoserleri otomotiv Urlnlerine
iliskin olarak gergeklestirilen ithalat calismalarinin dnemli bir boéliminu
olusturmaktadir. Ihrac edilen otomobil parcalar biyik 6lclide fiziksel isgiici ile
Uretilen, disik katma degerli hammaddeleri icermektedir. Cin’den dinyanin diger
Ulkelerine gercgeklestirilen ihracat giin gectikce daha fazla dnem kazanmaktadir.
Cin’in gergeklestirdigi ihracat calismalarinin blyik bir kismi ABD, Japonya,
Kanada, Almanya ve Kore ile yapilimaktadir. Ozellikle ABD ve Japonya’ya yapilan
ihracat toplam ihracatin %50’sine denk gelmektedir.

Cin’de faaliyet gosteren otomotiv Ureticilerinin de yasadigi pek cok zorluk
vardir. Bunlar arasinda pazarin fazlasiyla bélinmuis olmasi, kiresel tedarikgilere
kiyasla yetersiz kalan trin ARGE calismalar, pazardaki pek ¢ok bdlimin ¢ok
uluslu igletmeler ve isletmelerin ortaklarinin elinde olmasi, fazla sayida ¢ok uluslu
isletmenin Cin’deki Pazar payini blyltmeye iliskin c¢abalari vb. unsurlar
sayllabilmektedir. Ancak toplumda beklenen talep artisi ve yabanci yatirimcilara
karsi pazarin sahip oldugu cekicilik gelecek yillarda Cin pazarnin fazlasiyla éne
cikmasina imkan taniyacaktir.

1.3.4. Turkiye

Farkh Ulke pazarlarinin incelenmesi sirasinda oldugu gibi Turk otomotiv
sektdrinin incelenmesinde de Uretim, satis ve dis ticaret verileri kullanilacaktir.

Tablo 1.16: Tirkiye Otomotiv Sektori Uretim Istatistikleri

Kamyon | Kamyonet | Miniblis | Otomobil Otobus Traktér | Motosiklet
28.327  49.341 42626 305603  4.215 35908  41.813
7.056 23.124 9.915 226812  2.531 15.054  29.603
12.233 55762  12.824  250.812  2.682 10.371 19.613
18.707  42.888  38.891 425409  4.567 29.288  39.809
31125  106.355  59.169  617.771  4.837 38240  49.729
39.324  128.426  59.070  635.137  5.160 38.800  58.444
35.142 136594 46510  756.381 5.837 42.496  22.685
32536 154979  38.264 855460  6.115 35524  48.402

Kaynak: TUIK
Yukaridaki tabloda gértldigu gibi Tulrk otomotiv sektériinde 2001 yili itibariyle
bir daralma yasanmistir. Uretim hacminin distisiinde 2001 yilinda yasanan krizin
etkisi bulunmaktadir. Tlrk otomotiv sektdrinitn dretiminin2007 ve 2008 yillarina
iliskin karsilastirimasi da Tablo 17’de goérilmektedir. 2007 ve 2008 yillarinin Ocak-
Kasim dénemine iliskin Gretim miktarlari incelendiginde hem binek otomobil hem
de ticari araglara iligkin Uretim hacminin yukseldigi goérilmektedir.
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Tablo 1.17: 2007 ve 2008 yil Uretim miktarlan (11 aylik)
11 AYLIK URETIM Degisim (%)

ARAG TIP! 2007 2008 11 AY
Binek
Otomonbil 578.892 601.067 4
Ticari Araclar 418.175 507.563 21
Traktor 31.018 23.970 -23
1.020.085 1.132.600 10
Kaynak: OSD

Tuarkiye otomotiv sektdriniin 1998 ve 2008 yilina iligkin ihracat rakamlar ise
asagidaki grafikte 6zetlenmigtir.
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Sekil 1. 13: Ocak-Kasim Uretim ve Ihracat
Kaynak: OSD
Tirk otomotiv sektdriintn ihracat hacmine iligkin 2007 ve 2008 yillarina ait
veriler karilastirdiginda yillar itibariyle Tlrk otomotiv sektérinin ihracat hacminin
yikseldigi gdrtlmektedir. Bunun yaninda otomotiv yan sanayine iliskin ihracat
degerleri dalgali bir seyir izlemektedir.

Tablo 1.18: Tiirk Otomotiv Sektéri ihracat istatistikleri

SEKTOR Degisim %

EEREW 8.035.352.707 9.921.815.775 12.948.711.105 11.541.754.232 14.317.397.345 24
SEUEVIN 3.504.213.036 4.508.490.757 6.321.835.873 5.794.334.106 6.694.905.688 16
LLeJolETo Il 11.539.565.743 14.350.824.949 19.270.546.978 17.336.088.338 21.012.303.034 21 |

Kaynak: OSD
Tldrk otomotiv sektériinde 2005, 2006 ve 2007 yillarinda yerli otomobil
satisindan ziyade ithal otomobillerin daha fazla tercih edildigi gértilmektedir.
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Tablo 1.19: Satis istatistikleri

Binek

Otomobil
Ticari Arag

Kaynak: OSD
Izleyen bolimlerde Tiirkiye otomotiv sektdriiniin rekabet giicli ve yasanan
ekonomik krizin otomotiv sektdril Uzerindeki muhtemel etkilerine iliskin bilgiler yer
almaktadir.

1.4. TURKIYE’'DE OTOMOTIV SEKTORUNUN REKABET GUCU

Otomotiv sektdriinde uluslararasi anlamda ciddi bir rekabet yasanmaktadir.
Yabanci yatirnmcilar en iyi imkan ve uzmanhigin verildigi tGlkelere (BRIC Ulkeleri gibi
gelismekte olan Ulke pazarlar) yatinm yapmaktadir. TUrkiye’nin kiresel rekabet
ortaminda en 6nemli glcl kalifiye isglcl imkéanini otomotiv Ureticilerine
sunmasidir. Turk otomotiv sektériintin gelecek yillar icerisinde kiresel otomotiv
pazarinda gittikge glclenen bir konuma sahip olacagi ve drtnlerinin tim dinya
pazarlarina ihrag edilen bir Ulke haline gelecegi 6n gorilmektedir. Turk otomotiv
sektorl hem binek ara¢g hem de ticari arac ihracati AB Ulkeleri gibi beklentileri
ylksek Ulke pazarlarina hizmet edebilecek glgtedir.

Giiclii Yonler ve Firsatlar

Hem ekonomik hem de egitim agisindan rekabet avantajlari saglayan
isgicunun varhgi, know-how birikimi, Avrupa Ulkelerine kiyasla sundugu Ucret
avantajl, sektdériin mevcut blylme potansiyeli olan i¢ pazari, gelismekte olan
Ulkeler ve basta AB olmak Uzere gelismis Ulke pazarlarina yakinlk, sektérde énct
isletmeler ile gerceklestirilmis ortakliklar, sektdérdeki yabanci isletmelerin
Tarkiye’nin bir Uretim merkezi olarak konumuna iliskin olumlu distinceleri sektériin
baslica glcli yanlar ve sundugu firsatlar arasinda yer almaktadir.

Zayif Yonler ve Tehditler

Yasanan ekonomik istikrarsizliklar, yliksek vergi oranlari, vergi mevzuatindaki
sUrekli degisiklik ve belirsizlikler, ARGE mevzuatindaki belirsizlikler, krizin etkisiyle
beraber yatirim miktar ve alanlarina iliskin ortaya ¢ikan olumsuzluk ve belirsizlikler,
i¢ pazardaki kontrol digi ikinci el ara¢ ithalati, hammadde fiyatlarinda dengenin
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saglanamamis olmasi sektériin baglica sorunlar arasinda yer almaktadir.

Tarkiye otomotiv sektoriiniin arzu edilen basariyi elde edebilmesi i¢in dncelikle
ekonomik denge, politik denge ve tiketici gliven unsurlarinin timuadndn saglanmasi
gerekmektedir. Bunun disinda i¢ pazarin yasadigi en dnemli sikintilardan birisi olan
kontrolsiz ikinci el ithalatina iligkin 6nlemlerin alinmasi gerekmektedir. Bu nedenle
ithalatta meydana gelen artiglar sinirlayacak gerekli dnlemlerin alinmasi da bir
diger gerekliliktir. Otomotiv i¢ pazarinda kisa dénemde vergi oranlarinin
dislrilmesi gerekmektedir. Bunun yaninda ARGE’ye iliskin dizenlemelerin
yapilarak yatinmlarin tesviki ve sektérde lojistige iliskin imkanlarin arttirimasi
otomotiv sektorinin gelisiminde etkili olacaktir. Dogu Avrupa ve dogu blogu
Ulkeleri ile tedarikgi iligkilerinin geligtiriimesi de otomotiv yan sanayi icin daha
buylk firsatlar doguracaktir.

1.5. KURESEL EKONOMIK KRIZIN ETKILERI

Dinya otomotiv sektdrinin gelisimi ve ilerlemesi agisindan 2008 yilinda
yasanan ekonomik kriz dnemli sonuglar dogurmustur. Basta ABD ve Avrupa
Ulkeleri olmak Gzere kiresel otomotiv sektériinde faaliyet gésteren pek ¢ok Ulke
ekonomik krizin sonuglarindan olumsuz yénde etkilenmistir. Emlak piyasasindaki
olumsuz gelismeler ile baglayan ekonomik kriz, artan faiz oranlar ile birleserek
otomotiv satislarini olumsuz yénde etkilemigtir. Ekonomik krizin sektérde yarattig
olumsuz dalgalanmalar sonrasinda otomobil Ureticileri gelecek bes yila iliskin
planlarinda degisiklikler yapmak zorunda kalmiglardir. Bir¢ok uluslararasi otomotiv
sirketi pek ¢ok yeni modelin Uretimini iptal etmekte ve Urettikleri mevcut modellerin
Uretiminde de azalmaya gitmektedirler. Uretimin azalmasi ekonomik krizin
beklenen sonuclarindan birisi olarak gortlmektedir. Ancak krizin en 6nemli
sonuglarindan birisi de ARGE harcamalarina yapilan yatirmlarin azalmasiyla
sektdrdeki teknolojik gelismelerin olumsuz etkilenmesidir. Bu durum otomotiv
sektoérlinde yaratilacak veya kesfedilecek yeni pazarlarin gelismesini olumsuz
yonde etkilemektedir.

ABD otomotiv sektérinde yasanan ekonomik darbogaz isletmelerin karar
almalarini guglestirmektedir. Otomotiv Ureticileri disen likidite oranlari, yasanan
iflaslar ve igletme satislari ile mulcadele etmenin yaninda tedarikgilerin
olusturduklar baski ile de savagmaktadirlar. Sirket birlesmelerine iligkin tahminlere
ragmen 2008 yili icersinde sektérdeki birlesme sayisi dismustir. Yikselen yakit
fiyatlar, duraklayan emlak piyasasi ve yuksek kredi oranlari ABD’deki otomotiv
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satiglarinin son on vyil igerisindeki en dustik degerleri gerceklestirmesine neden
olmustur. Sektérde 6ncelikle ylkselen maliyetler ve otomotiv Ureticilerinin disik
fiyat beklentileri yedek parca Ureticilerinin sikintl yasamasina neden olmustur. ABD
otomotiv piyasasinda rekabet giicliini elde etmenin yolu yedek parca Ureticilerinin
birlesmesi ile mUmkin olabilecektir. 2008 yilinin ikinci yarisinin basinda yatirm
bankacilari Hintli ve GCinli igletmelerin satin alinmasi yolu ile gerceklesecek
birlesmeleri 5ngdrmislerdi. Ancak bu 6ngdri gerceklesmemistir. Kredi problemleri
Ozellikle halka arz edilmis isletmelerin yatinm imkanlarini kisitlamigtir. 2008 yilinda
yasanan ekonomik kriz durumun daha da kétllesmesine neden olmustur. Kredi
bulma imkanlarina iliskin kisitlamalar sirket birlesmelerinin yani sira operasyonel
finansman icin gerekli kredilerin alinmasini da zorlastirmigtir.

2008 Arallk ayinda ABD’de otomotiv satiglari %30’dan fazla gerileme
goOstermistir. ABD’li otomotiv sirketi Chrysler’in aralik ayr satiglarinin ekonomik
durgunluk nedeniyle % 53 distigu, ABD’li Ford’un satiglarinin ise %32 oraninda
geriledigi aciklanmistir. General Motors (GM) ile Nissan’in aralik ayi satiglari da %
31’er oraninda dusus gostermistir. Ford’un 2008 yili satiglan ise bir yil dncesine
gbre % 21 azalarak 1,98 milyon adet olurken, Toyota’nin 2008 yili satislari 2007
yilina gére % 16 gerileyerek 2,22 milyon adet olmustur. GM’nin gegen yil satiglari
2007 yilina gére % 23 azalarak 2,95 milyon olarak gerceklesirken, Honda’nin
satiglari ayni dénemde % 8 ve Nissan’in % 11 azalmistir. 2009 yilinda arag
satiglarindaki diststin sirmesini bekleyen ABD’li otomotiv sirketleri, 2009 yilinin
ikinci yarisi itibariyle kayiplarin azalacagr umudunu tagimaktadirlar. Ford’un 2009
yilinin ilk bes ayinin 2008 yilinin son U¢ ayi gibi olmasini beklemekle birlikte, GM’in
de 2009 yilinda satiglarinin 10,5 ile 12 milyon adet arasinda olacag tahmin
edilmektedir.™

A.B.D. de baglayan oradan basta Avrupa Birligi utlkeleri, Japonya ve tim
dlinyaya yayilan ekonomik krizin otomotiv sektdrii bakimindan en énemli sonucu
hemen bltin Ulkelerde yasanan dramatik talep disusleridir. Kiresel ekonomik
krizin Avrupa Birligi Ulkelerindeki etkileri ikinci bélimde ayrintili olarak
degerlendirilecektir.

Yasanan ekonomik kriz sonrasinda artan issizlik ve galisanlarin da duyduklari
endiseler tlketim talebini olumsuz olarak etkilemeye devam etmektedir. Yasanan
finansal krizin endustrilere yansimasinin sinirli kalabilmesi icin dinyada glven
saglama amach bir cok paket aciklanmistir ve agiklanmaya da devam etmektedir.

30 '* Chakravorty, Uncertainty in U.S. Auto Industry Puts Pressure on Suppliers, International Herald Tribune, Eyldl 2008.



TUm dinyada agiklanan yardim paketlerinin ve para enjeksiyonlarinin toplaminin
10 trilyon USD’ye ulastigi tahmin edilmektedir. Bu deger dinya GSYIiH’sinin
yaklasik olarak %20’sine denk gelmektedir. Dinya ekonomilerinde kicutlmenin,
toplam otomotiv Uretiminin 2/3’Unl Avrupa Boélgesine ihrag eden Tirkiye'yi ciddi
olarak zorlamakta oldugu acgiklanan istatistiklere bakildiginda net olarak
gobrilmektedir. Yillik 1.5 milyon adetlik Uretim kapasitesi ile Dinyanin 17. blyik
Ureticisi konumunda bulunan Turk Otomotiv Sektoril, son yasanan krizden dolayi
100,000’nin Gzerinde calisanin isine son vermek zorunda kalmistir. Kisacasi talep
acisindan Avrupa Pazar ¢ok kdtl durumda iken, yurt igi tiketimin arz ve talep
yonlu acil tedbirlerle canlandirimasina ydnelik acil eylem planlarinin agiklanmasi
hayati 6nem arz etmektedir.

Dinyada yasanan ekonomik krizin etkileri kendini TUrkiye otomotiv sektériinde
de gbstermeye baslamistir. ABD’de baslayan krizin etkileri kendisini Agustos ayina
kadar gostermemis olsa da Adustosu takip eden aylarda otomotiv sektériinde
ciddi bir daralma séz konusu olmustur. Ozellikle krizin Avrupa Ulkeleri tizerindeki
etkisi Turkiye’yi yakindan ilgilendirmektedir. Avrupa otomotiv sektdriinde yasanan
daralma 6ncelikle ihracat hacminin kigtlmesine neden olmustur. Bunun yaninda
Tirkiye’de gergeklestirilecek blylk yatinmlara da engel olmustur.

Turkiye otomotiv sektérii 1994 ve 2001 yillarinda yasanan krizlerden farkli
olarak bu dénemde krize buyiik kredi borglari ile yakalanmistir. i¢c dinamiklerden
kaynaklanan onceki iki krizi ihracata ydnelerek asmaya calisan Tirkiye iginde
bulundugumuz kriz ortaminda bu imk&ndan yoksun durumdadir. Son dénemde
yasanan ekonomik krizin en dnemli etkisi TUrkiye otomotiv sektérinin hem i¢c hem
de dis pazarlarda yasanan olumsuzluklarla savasma zorunlulugunu beraberinde
getirmesidir. Turkiye otomotiv sektdrinin ihracat hacminin blylk bir kismini
olusturan Avrupa Ulkelerindeki gelismeler krizden Avrupa’ya ihracat yaparak
kurtulma sansini neredeyse imkansiz hale getirmistir. 2008 krizini gecmiste
yasanan krizlerden ayiran en 6énemli 6zellik basta ABD ve AB olmak lzere tUm
dinyanin alim gicunin dismis olmasidir. Montaj 6zelligi ile 6n plana ¢ikan
Tarkiye otomotiv sektérl Uretim hacmini hem Ulke igcinde hem de Ulke disinda
satisa donustlirmesi bu nedenle giclesmektedir. Satigslarin dislst beraberinde
Uretim hacimlerindeki distsi getirerek sektdr icerisinde issizligin artmasina ve
sektorlin kigllmesine neden olacaktir.

Otomotiv sektdriinde krizi izleyen dénemde neler yasanacagdl sektérdeki
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firmalar ve birliklerin en énemli konusu haline gelmis durumdadir. Krizin en énemli
etkilerinden birisi otomotiv alicilarinin yasadigi endiselerdir. Sektérdeki kligiimenin
ardindaki 6nemli nedenlerinden birisi de tiketicilerin harcamalarinda kisintiya
gitmeleridir. Otomotiv alicilarinin en 6nemli sikayetleri arasinda yiksek satis
fiyatlar gelmektedir.

Son bes yida kaydedilen istihdam ve ihracat rakamlar Tirkiye otomotiv
sektérindn énemini buyldk 6lglde arttirmis durumdaydi. Agirlikl olarak ihracat
odakli ¢calisan Turkiye otomotiv sektdrl yurtdisindaki talebin daralmasi ile birlikte
2008 yilinin son ceyreginde ciddi bir daralma yasamistir. 2008 yilinin ilk U¢
ceyreginde yasanan olumlu gelismeler 2008 yilinin otomotiv agisindan ¢ok kétt bir
yil olmasini engellemektedir. Ancak sektdrde ekonomik krizin yarattigi sikinti ve
sorunlarin 2009 yilinin ilk yarisinin ardindan kendini gésterecegi beklenmektedir.

Turkiye genelinde otomotiv bayilerinin satiglarinin dismesinden dolayr zor
gunler yagsanmaktadir. Krizin etkisi ile birlikte uzun dénemli bor¢glanmadan kaginan
tUketicilerin tutumlan satislarin dismesine neden olmustur. Krizin toplumun her
kesiminde kendini hissettirmesi ile birlikte otomotiv bayileri kimi zaman maliyetlerin
altindaki fiyatlarla satis yapmak zorunda kalmiglardir. Bunun yaninda satislarda
meydana gelen dlsuUsler, kredi imkanlarinin azalmasi ile birleserek bayiler
tarafindan gerceklestirilen édemeleri zora sokmaktadir. Bu nedenle otomotiv
bayileri kiigilme veya kapanma arasinda karar vermek zorunda kalmaktadir.

Kredi imkanlarinin azalmasi ve sektdrdeki firmalarin (zerlerinde bulunan
borclarin yaninda farkl alanlarda hiukimetlerin uyguladigi politikalar i¢c pazardaki
tUketicilerin alim glcini dustrmekte, ylksek kredi faiz oranlarn da tiketicilerin
satin alma egilimini olumsuz yénde etkilemektedir. Krizin otomotiv Ureticilerini
olumsuz etkilemesinde son dénemde yapilan yatinmlarin da etkisi bulunmaktadir.
Krizden 6nceki dénemde Ureticiler 6z sermayelerini asacak blyUklUkte yatirnmlara
ybnelerek borclanmis sekilde yakalanmalarn hareket alanlarnni ciddi anlamda
kisitlamaktadir. Alinan kredilere iligkin borglarin geri 6denmesi konusunda yasanan
zorluklar sektdrdeki daralma ile birleserek ciddi riskler dogurmaktadir. Bunun
yaninda sektérde kullanilan hammadde ve malzemenin ddéviz kurlarn Uzerinden
fiyatlandirimasi da bir diger risk olarak Ureticilerin karsisina gikmaktadir. Doviz
kuru dalgalanmalarinin yarattigi belirsizlikler de sektdrdeki firmalarin gelecege
yonelik planlama yapmalarini zorlastirmaktadir.

Turkiye otomotiv sektdrii mevcut Uretiminin sadece %20’sini Turkiye pazarinda

32



satisa sunmaktadir. TUrkiye otomotiv sektdrii agisindan ABD’den ziyade Avrupa
otomotiv pazarlarinin énemi daha buUyUktir. Bu nedenle Avrupa pazarinda
meydana gelen klgillme Turkiye otomotiv sektoérini bilylk 6lgide olumsuz
etkileyecektir.

2009 yihinin 6zellikle ilk yarisi kritik 6neme sahiptir. Tark otomotiv sektoérinin
ihracati 2000 yilindan bu yana her yil %40-50 oraninda biyime kaydetmistir.
Beklentilere gbére otomotiv sektdriinin en iyi ihtimalle 2009 yilinin Gglncd
ceyreginde 2007 vyilindaki degerlere ulasmasinin  midmkin olacagi
dusitnllmektedir. Ancak bu konuda alinmasi gereken dnlemlerin gecikmesi ya da
alinmamasi halinde bu durumun daha da uzun sirmesi s6z konusu olabilecektir.
Beklentiler binek otomobil pazarina kiyasla ticari arag pazarinin daha hizl
toparlanacagi yonindedir.

Krizin asllmasi konusunda otomotiv sektdriinde yer alan firmalarin farkli
beklentileri bulunmaktadir. Bu beklentilerin basinda kredi imkanlarinin artmasi ve
tlketici kredilerine imkan taniyacak sartlarin ve desteklerin olusturulmasi yer
almaktadir. Bunun yaninda krize hazirliksiz yakalanan yan sanayi firmalarina da
gerekli destegin veriimesi de 6nem tasimaktadir. Bir bagska 6nemli kosul ise
vergilendirmeye iligkin dlizenlemelerin gerceklestiriimesidir. Bu sekilde tiketicilerin
otomotiv satin alma ve kullanma sirasinda katlandiklar vergilerin disurtlmesinin
olumlu sonuglar doguracagi dustnilmektedir.

Tuketici  kredileri aracihgl ile talebin ydnlendiriimesi ve vergilerde
gerceklestirilecek dizenlemeler araciligi ile Turkiye otomotiv sektérinin ihracat
alaninda yasadigr sikintilarin dogurdugu olumsuzluklar belli bir 6lgide
azaltilabilecektir. I pazarin belli dlgiide canlanmasi ihracatta yaganan durgunlugun
neden oldugu kayiplar karsilamak agisindan énemlidir

Otomotiv Ureticilerinin karsi karsiya olduklari maliyetlere iligkin sikintilar da
otomotiv sektdriinde sorunlara neden olmaktadir. Bu nedenle devlet tarafindan
maliyeti disirmek amaciyla alinacak onlemler de kritik dneme sahiptir. Uzun
dénemde ihracatta arzu edilen rakamlara ulasilabilmesi icin ARGE yatirnmlarinin
desteklenmesi, teknolojik ilerleme igin gerekli kosullarin saglanmasi, lojistik
alaninda gerekli diizenlemelerin gergeklestiriimesi de dnem tasiyan diger énlemler
arasinda yer almaktadir.

Bunlara ek olarak sektérde yer alan dreticilerin borglanma maliyetlerini
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dlsilrecek onlemlerin alinmasi da sektérde hareketliligin yasanmasina imkan
taniyacak bir diger unsurdur. Ozetle devletin vergilendirme konusunda saglayacag!
indirim vb. imkanlar, tiketici kredi maliyetlerinin dislrilmesiyle kredi imkanlarinin
gelismesi sektorl hareketlendirecektir. Bunlarin yaninda maliyet kisintisi olarak
istihdamin disurilmesinden ziyade maliyet avantaji yaratacak farkli imkanlarin
bulunmasi da sektérdeki firmalar agisindan dnem tasiyan bir diger konudur. Kriz
déneminde Turkiye otomotiv sektérinin yasadigi olumsuzluklarin belli bir dictide
azaltilabilmesi icin bir baska secenek de ihracat alaninda Avrupa Ulkeleri disindaki
Ulkelere ydnelme imkanidir.

Gerekli 6nlemlerin alinmamasi halinde sektérde ekonomik krizin yarattigi
olumsuz kosullar daha uzun siire devam ederek 2009- 2010 yillarinda da arzu
edilen gelismelerin gerisinde kalmaya neden olabilecek ve sektdrin toparlanarak
gl¢ kazanmasi zorlasacaktir.

Krizden kaynaklanan olumsuz etkilerin blyUk cogunlugu sektérin ciddi
anlamda blUydmeye basladigi bir déneme rast gelmis olmasindan da
kaynaklanmaktadir.2009 yilinin ilk yarisinda sektérdeki mevcut durumda herhangi
bir degisikligin yasanmayacagl éngdrulmektedir. Krizin etkilerinin 2009 ve 2010
yillari iginde de etkisini sirdireceg@i disiniimektedir.

1.5.1. Finans Piyasasi Acisindan Ekonomik Krizin Etkileri

Sektodr istatistikleri incelendiginde fiyatlarda yasanan dislse ragmen satis
hacminin de dismeye devam ettigi gorilmektedir. Bu durumun ardindaki énemli
nedenlerden birisi de tiketici kredilerinden kaynaklanmaktadir. Kredi faiz
oranlarindaki artis sonucunda otomotiv ve konut tiketimine iliskin olarak kullanilan
tUketici kredileri bliyUk 6l¢clide disls gdstermistir.

2008 yilinda blylk daralmanin gérildigi otomotiv sektdriinde otomobil
kredileri %84.4 dusus gostermistir. Hafif ara¢ olarak nitelenen otomobil ve hafif
ticari araclara verilen tUketici kredileri 2000 yilinda ylzde 436.9 artisla 2 katrilyon
706 trilyon 913 milyar liraya ulasmigken, 2001’de 422 trilyon 410 milyar lira
dizeyine indi. 20071’in ilk ¢ceyreginde 44 trilyon 137 milyar lira, ikinci geyreginde 92
trilyon 179 milyar lira, Gglncl ¢eyreginde 102 trilyon 597 milyar lira, son ¢eyrekte
de 183 trilyon 497 milyar liralik kredi kullanimi gergeklesmistir. 2008 yilinda 66 bin
82 adet otomobil ve hafif ticari arac tlketici kredisi ile satilmistir. 2001’de satilan
hafif araclarin ylzde 36’si kredi ile musteri bulabilmistir.
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2009 vyl icerisinde makro ekonomik kosullar incelendiginde énemli dlgtde
tlketici kredileri araciligi ile finanse edilen otomotiv satiglarinin pek parlak sonuglar
elde etmeyecegi dustinUlmektedir. Talepte ve kredi kullaniminda yasanan keskin
dusulsler sektérin canlanmasini zorlastirmaktadir. Merkez Bankasinin yapmis
oldugu faiz indirimlerine ragmen bankalarin tiketici kredi taleplerini
karsilayamadigi slrece faiz indirimleri herhangi bir degisiklik yaratamamaktadir.

ihracat ve satislarda yasanan dusislerin 2009 yili siiresince devam etmesi
beklenmektedir. Tiketimin yaninda Uretim ve ihracat acisindan da finansman
sikintilarinin var olmasi sadece binek otomobil degil ticari ara¢ piyasasinin da
sikintilar yasamasina neden olacaktir.

2009 yiinda IMF ile yapilmasi s6z konusu olan anlasmanin ekonomiye olumlu
ydénde katki saglayabilecegi dustiniimektedir. Bircok AB Ulkesinde, 2009 vyili
itibariyle uygulanmaya baslayan otomotive ydnelik talebi canlandirmayr amaglayan
Onlemlerden kaynaklanan olumlu etkilerin, yilin ilk ¢eyreginden sonra gerek
otomobil gerek ticari arag pazarinda hissedilmeye baslanacagi tahmin
edilmektedir. AB’de sektérin yasamasi muhtemel canliik 6zellikle otomobil
ihracatinda olumlu gelismelerin yasanmasina neden olacagr beklenmektedir.
Ancak sektdriin gergcek anlamda canlanabilmesi icin tlketici kredilerinin uygun
hale gelmesi blylk 6nem tasimaktadir. Tdrkiye otomotiv sektérinlin satis
hacminin artmasi tiketici kredilerine iliskin maliyetlerin digurilmesi ve dolayisiyla
tUketicilerin kredi imkanlarina ulasmasinin kolaylastirimasi ile mimkin
olabilecektir. Bu nedenle tlketici kredilerine yodnelik olarak devlet desteginin
saglanmasi gerekmektedir. Devlet tarafindan tesvik edici tedbirler alindigi takdirde
kredi maliyetlerinde yasanacak disuUs i¢c pazardaki tiketici talebini olumlu yénde
etkileyecektir. Sektorin icinde bulundugu nakit darbogazi agisindan da
tlketicilerin satin alimlarinin yikselmesi buyik 6nem tasimaktadir. Otomotiv
sektérinde yasanan fiyat indirimine ragmen artislarin kaydedilememesi nakit
akisinin diizelmesini buyik 6lgciide engellemektedir.

1.5.2. istihdam Piyasasi ile ilgili Sorunlar

Krizin yasandigi pek ¢ok Ulkede oldugu gibi Turkiye’de de ekonomik krizle
muicadele icin kullanilan yéntemlerin basinda istihdam hacminin daraltiimasi
gelmektedir. 2009 yilinin basinda istihdam oranlarindaki diistisin devam edecegi
beklenmektedir. Otomotiv sekt6rl de istihdam oranlarinda dislsin kendini buytk

35



Olclde hissettirecegi sektdrler arasinda yer almaktadir.

Turkiye’de istihdam piyasasinda yasanan daralanin énemli bir nedeni de
istihdam Uzerinden alinan vergilerinin ylksek olusudur. Turkiye'deki yuksek
istihdam vergileri isgtici maliyetlerini arttirmakta ve dolayisiyla istihdam hacminin
dismesine neden olmaktadir. Yasanan krizle birlikte gelen nakit ve kredi sikintilari
da isverenlerin isci cikarmasini zorunlu hale getirmektedir. Tilrkiye’de Ucret digi
maliyetler de ¢ok yiksektir. Bu maliyetlerin artmasinin baslica nedeni de istihdam
Uzerinden alinan vergileridir. istihdam maliyetlerindeki sikinti Tirkiye’ye
ybnelebilecek yatinmlari da engellemektedir.

Tirkiye’de ekonomik krizi 6nlemeye iliskin olarak kabul edilen yasa tasarisinin
istihdam piyasasi agisindan da olumlu gelismeler saglayacagi beklenmektedir.
Yasaya gore, istihdamin artirimasi ve bolgeler arasi gelismiglik diizeyi farkinin en
aza indirilmesi ve sektorel olarak da kimelenme olgusunun 6ne cikartilarak
yatinmlarin tesvik edilmesine ydnelik indirimli kurumlar vergisi orani uygulamasina
imkan taninacaktir.

indirimli kurumlar vergisi uygulamasindan yararlanacak yatinmlar, tesvik
belgesine baglanacaktir. Bu yatirmlardan elde edilen kazanglar; yatirimin kismen
veya tamamen isletiimesine baglanilan hesap déneminden itibaren yatirma katki
tutarina ulasincaya kadar, indirimli oranlar Uzerinden kurumlar vergisine tabi
tutulacaktir.

istihdam piyasasinda yasanan sikintinin uzun vadede siirecegi beklenmektedir.
Istihdam yaratan sektorler temel alinarak devlet tarafindan saglanacak birtakim
kolayliklar biiyiik énem tasimaktadir. Isletmelerin kredi piyasasinda yasadiklari
sikintilar ortadan kaldiracak 6nlemler, kredilerin kolay kullanilir hale getirilmesi,
dolayli vergiler yoluyla maliyetlerin disUrilmesi ve istihdama yonelik SSK primleri
gibi 6demelerde devlet ve endistrinin ortak 6deme imkéanlarinin sunulmasi
istihdam piyasasinda yasanan daralmayi azaltabilecek &nlemler arasinda
sayllabilmektedir.

Yeni istihdam olanaklarinin daralmasi ve isten cikarmalarla olusan issizlik i¢
talebin daha da daralmasina ve farkli sektorlerdeki Ureticilerin de bu durumdan
olumsuz etkilenmesine yol agmaktadir.
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1.6. OTOMOTIV SEKTORUNUN GELECEGI ve GELECEGE ILiSKIN
BEKLENTILER

Degisim otomotiv sektori igin yeni bir kavram degildir. Yeni trln fikirleri, farkl
tasarimlar ve performansi arttiracak yenilikgi ¢ézlmler otomotiv endUstrisinde
sik¢a rastlanan durumlardir. Otomotiv sektdriinlin gegmisinde yasanan gelismeler
sektorin énumizdeki 10 ila 12 yil iginde hizli bir degisim sirecine girecegdini
gOstermektedir. Yasanan gelismelerin hem pazara yeni girecekler hem de uzun
dénemdir pazar liderligini elinde bulunduranlar icin yeni dizenlemeleri gerekli
kilmaktadir.

Sektdrdeki degisimin kendini gosterdigi ilk alan sektdre iligkin dnceliklerdir.
Otomotiv Ureticileri gegmiste otomobil Uretiminde farkl 6zelliklere 6nem verirken
gelecekte Uzerinde durulacak ozellikler farkhlasacaktir.

2020 yihna kadar gulcli performans ve uzun dénemli dayaniklilik, kullanim
kolayligi, guvenlik, eglence ve ekonomikligi sunan drtnlere iliskin ihtiyacin devam
edece@i ve bu tip drUnlere iliskin teknolojik gelismelerin yasanacagi
oéngorilmektedir. Surddrulebilirlik bugiin ve gelecekte énemli bir kavram olarak
yerini koruyacaktir. Bu durum yatinmlarin, Grin kategorilerinin ve performansin
etkilenmesine neden olacaktir. Gegmiste sektdrli en fazla etkileyen unsurlar
arasinda klresellesme ve devlet ile ilgili etkenler bulunmaktaydi. Ancak gelecekte
bu unsurlara kiyasla farkl unsurlarin &nem kazanacagi distntlmektedir. Otomotiv
sektdrinidn geleceginde énem tasiyacak bir diger unsur ise kurumsal sosyal
sorumluluktur. Kurumsal sosyal sorumlulugun mevcut 6énemi artacak ve bu durum
da orgutsel stratejilerin degismesine neden olacaktir.

Sektodrel 6nceliklerin degisimi beraberinde basari kosullarinin da degismesini
getirmistir. Otomotiv tlketicileri gelecek yillarda daha fazla bilgiye sahip, sabirsiz
ve cevreye karsi duyarl hale geleceklerdir. Tlketici bilgi dlizeyinin artmasi deger
zincirinin seffafligini ve takip edilme seviyesini degistirecek ve sonucta tiketicilerin
satin alma slrecindeki énemleri artacaktir.

Bu bilgili tlketici grubu otomotiv sektérinin belli 6zelliklerinin degismesine
neden olacaklardir. Bu degisimler arasinda mobilite kavraminin yeniden
tanimlanmasi, yenilikgi is modellerine imkan taniyacak yeni ve alternatif finansman
mekanizmalarinin gelisimi, tiketicilerle iletisime gegme ve musterileri elde tutma
icin yenilikgi yontemlerin kullaniimasi yer almaktadir.
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GUnumuzde motorlu araglara iliskin satin alma kararlar verilirken tuketiciler
finansal sorunlarin etkisi altinda kalmakta ve mevcut ihtiyaclarini en iyi sekilde
karsilayacak UrUnler arasinda se¢im yapmak zorundadir. Gelecegin tiketicileri
farkh ulagim araclarina sahip olmaya daha fazla 6nem verecektir. Yasam tarzindaki
degisiklikler tuketicilerin hafta sonlarinda daha liks ya da daha biyUk araclan
tercih ederken, hafta iglerinde daha kiglk ve ihtiyaglarini rahatlikla karsilayacak
araglara yénelmelerine neden olacaktir. Bu degisimde arac Uretimine farkhliklar
getirecektir.

Bu durumun bir diger boyutu ise farkh ulasim araclarinin bir arada
kullaniimasidir. Hayat tarzlarindaki degisimin altinda buyUk sehirlerin gelisimi ve
alternatif ulasim araglarinin ortaya ¢ikisi bulunmaktadir. Gelecekte araglarin satin
alimi sirasinda tiketicilere sunulacak aylik 6deme firsatlari da pazarda degisiklikler
yaratacaktir. Maliyet ve 6ddeme agisindan sunulan avantajlar tiketicilerin tercih
ettigi arac kiralama ydnteminin tercih edilme derecesini dislurecektir.

Cevre koruma, guvenlik, kisisellestirme, trafik sikisikhgi ve alternatif ulasim
ybntemleri insanlarin ulasim ihtiyaclarini tatmin etmekte farkh yéntemleri tercih
etmelerine neden olacaktir. Fiyat, marka ve guvenilirlik gibi mevcut kriterler
gelecekteki musterinin karar verme slrecinde daha disik etkiye sahip olacaktir.
Otomotiv saticilar sunduklarn degere iliskin kurduklar iletisim ydntemlerindeki
farkliiklara bagli olarak kazanacak ya da kaybedeceklerdir. Yeni perakende
modelleri gelistirilecektir. GliniUmuzde kullanilan yéntemlerin aksine otomobillerin
dogrudan musteriye satigina iliskin calismalar yapilarak magazalarin satin alma
strecindeki rolleri kgUlecektir.

Yenlikgilik otomotiv Ureticilerinin glvenilirlik, ekonomiklik ve opsiyonel olarak
yeni araglari Uretmelerini gerekli kilmaktadir. Gelecegin otomobilleri akilli araglar
olacaktir. Elektronik, otomobillerin Uretiminde daha &nemli hale gelecektir.
Elektronik araglarin bollugu tuketicilerin kullandiklari araglara bagh olarak
kendilerini glvende hissetmelerine ve araclarina iliskin deneyimlerinden keyif
almalarina neden olacaktir. Bu “deneyim” tiketicileri etkilemek agisindan énem
tasiyacaktir. Gelecegin teknolojilerine iliskin ipuclar giniimtzde de bulunmaktadir.
Telematik iletisim teknolojileri, aktif glivenlik teknolojileri gelismekte olan diinyanin
orta ve Ust sinif otomobillerinde kullaniimaya baslanmistir. Son yillarda navigasyon
ve eglence segenekleri agisindan da bir artis yasanmaktadir. Glg Uretiminde
yenilikler de otomotiv sektériinin mihendislik alaninda yerini almaktadir.
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Gelecegin araglari glinimuUz araclarindan fazlasiyla farkli olacaktir. Otomotiv
sektorinde gelecek 10 yil igerisinde yazilim, elektronik sistemler, motor ve yedek
motor sistemleri ve glg Uretim sistemleri agisindan yenilikgilik 6n planda olacaktir.
Bu gelismeler sonrasinda farkl &zelliklere sahip araclar otomotiv sektérinde
yerlerini alacaktir. Gelecekte tamamen elektrik giicl ile ¢alisan araglarin Uretilecegi
ve tercih edilecegi dustnilmektedir. Bu durumu gercege donistirmek adina
otomotiv Ureticileri kaynak ayirmaya baslamiglardir.

Yesil araclarin yani sira kisilerin internet disinda, diger araclarla, evleri, isleri ve
ulagsim altyapisi ile baglantilarini saglayacak araclarin da otomotiv sektériinde yer
alacagl dusunllmektedir. Kablosuz iletisim imkanlarinin araglarin yol durumu
hakkinda bilgi saglamalarina, cevrelerindeki arag ve yayalar fark etmelerine ve
cevresel degisiklikleri fark etmelerine imkan taniyacag dusinilmektedir. S6z
konusu araglar hatalarin dizeltiimesini saglayacak ve surlclye gereken bilgileri
saglayabilecektir. Baglanti kurma imkani sayesinde araglar trafikteki gelismelere
karsi duyarli hale gelerek trafikten kaynaklanan sikintilarin engellenmesini
saglayabileceklerdir. Kullanilan teknolojiler sayesinde araglar mekanik bir problem
yasadiklar takdirde bunu fark edebilecek ve durumu dizeltici 6nlemleri
kendiliginden alabileceklerdir. Ses tanimlayicilari sayesinde sUriicllerin dogrudan
muUdahaleleri azalacak sesleri araciligi ile araclarini yénlendirebileceklerdir. Kisaca
gelecegin araglari guvenlik, strlcu destegi ve hizmet acisindan Ustin &6zelliklere
sahip olacaktir. Daha givenli strls sartlar yaratilarak surtculerin trafik sikisikligi,
kazalar, yol durumu, ¢alisma alanlar, hava degisikligi ve risklerle ilgili bilgi sahibi
olmalarina imkan taniyan teknolojiler araglarda yer alacaktir. Japonya, ABD ve
Almanya bu tip teknolojilerin benimsenmesi, gelistiriimesi ve kullanimi agisindan
lider pazarlar olacaktir.

Orijinal ekipman Ureticileri sektdr icerisinde bagimsiz davranmayi tercih
ederken tedarikgiler ortakliga yonelik calismalara daha sicak bakmaktadirlar.
Otomotiv sektdrinde faaliyet gdsteren tedarikgiler orijinal ekipman Ureticilerinin
ileri diizeyde liderlik gostermelerini beklemekte, bu sekilde sektorel blylimenin hizi
ve glcl acisindan daha net bilgi sahibi olmayi istemektedirler. Yazilim ve
elektronik alanindaki gelismeler imalatgilarin yapisal anlamda igbirlikleri
kurmalarini, ihtiyaclar, performans, testler ve islevsellik agisindan tedarikgilere
iliskin beklentileri agik sekilde tanimlamalarini gerektirmektedir.

Gelecekte otomotiv sektérinin ¢oklu isglicline iliskin ihtiyacinin da artmasi

39



beklenmektedir. Coklu isglcu farkli niteliklere ve kiiltlire sahip isglcinin ortak
amag ve hedefler dogrultusunda birlesmesini ifade etmektedir. Isgiiniin bu yeni
yapisi farkh kilttrlerde ¢alisma yetenegdi ve ¢ok sayida dil konusunda bilgili olma
gibi 6zellikleri tagsimaktadir. Bu nedenle geleneksel 6rgit modellerinin degismesi
de gerekmektedir. isletmelerin merkeze bagl birimlerinin cografi agisindan daginik
hale gelmesi de bir baska gerekliliktir. Gelecekteki otomotiv sektérinln
calisanlarinin 6zellikle muhendislik, yonetim, Grin planlama ve yaziim gelistirme
alanlarinda tecriibe ve bilgi sahibi olmalari beklenmektedir.

Finans, satin alma ve Uretime iligkin yetenekler otomotiv sektdrii ydneticileri
tarafindan yeterince 6nemli sayilmamistir. Ancak kiresel uygulamalar a¢gsindan bu
Ozelliklerin 6nemli sayllmasi gerekmektedir. Otomotiv sekt6ért isgicinin
cesitlenmesi ve mobilitesinin artisi ile birlikte calisanlarin isbirlikci is cevresine
iliskin talepleri ortaya c¢ikacaktir. Finansal agidan gtg¢li otomotiv sektdri isletmeleri
iscileri suUrekli olarak degerlendirmekte; 6grenme, bilgi aktarimi ve calisanlar
acisindan sektorin cekiciliginin arttinimasina finansal agidan gtgstz isletmelere
kiyasla daha fazla 6nem vermektedir.

BlyUme stratejileri ve coklu isglctne iliskin yeniliklerin yaninda pazar
dinamikleri otomotiv igletmelerinin temel faaliyet alanlarini yeniden tanimlamasini
gerektirmistir. Otomotiv sektérl ile igbirligi halinde olan farkli sektdrlerde yeni is
modelleri gelistikce temel faaliyet alanlarina iliskin yeni tanimlamalarin yapiimasi
stz konusu olacaktir. Ornegin yeniliklere iligkin talepler arttikga eneriji, malzeme ve
elektronik alanlarinda yenilikler tedarikgilerin temel yetenekleri haline gelecektir.
Pazarlama, satis ve satis sonrasi hizmet alanlarindaki yenilikgilik arttikga Grtn
yenilestirme ve tuketici stratejileri temel faaliyet alanlari haline gelmektedir.

Surekli degisen tuketici ihtiyaclari ve bagimli ekosistemlerle calisma talebi
karsisinda silre¢ ve operasyonlarda esneklik dnem kazanacaktir. Bu esneklik
pazardaki degisime bagli olarak uyum saglamayi gerekli kilmaktadir. TUketicilerin
degisiklikleri takip etme ihtiyaci gelismekte olan pazarlarda Griin muhendisligini
gerekli kilmaktadir. Temel drtn gelistirme hem gelismis hem de gelismekte olan
pazarlarda gecerli olacaktir. Uzmanligin gelismesi i¢in yeniliklerin ¢ok sayida
kiresel ARGE merkezlerinde dagilimi da s6z konusu olacaktir.

Yerel (gelismis Ulkeler) Uretim anlayisi degisim gdsterecektir. Bunun yaninda
yerel olmayan Ureticiler gelismis Ulkelere yonelik yatinmlarini sirdirecektir.
Gelecek yillarda Uretim alaninda yasanacak degisikliler 6ngoérulmektedir.
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Otomatiklestiriimis, esnek Uretim tesisleri hem yerel hem de kiresel taleplerin
karsilanmasina imkan taniyacaktir. Yeni pazarlar gelistikce Uretim anlayisi da
farklilasacaktir. Uretim tesislerinin degerlendirilmesi sirasinda isgiici miktar degil,
isgliclinlin yetenek ve kapasitesi g6z 6niine alinarak degerlendirme yapilacaktir.
isgiiciniin  dagiiminin iyilestiriimesi sonrasinda gelismekte olan pazarlarin
yetenekli ¢calisanlar gelistirmesinin stirecegi, gelismis pazarlarda ise sektore olan
ilginin azalmasinin ¢alisan devir hizinin artmasi ve yeteneklerin azalmasina neden
olacagi beklenmektedir.

Mdugteriler, araglar ve operasyonlardaki yenilik ve degisim igletmelerin de
farkllagsmasina neden olacaktir. Sektoriin, isletmelerin ve markalarin imaji daha
genis bir sekilde kiresel pazaryerine uygun sekilde yeniden tanimlanacaktir.
Otomotiv Ureticileri sektdriin imajini olumlu sekilde etkileyecek sosyal sorumluluk
projelerini gelistirmek ve uygulamak zorundadir. isletmeler artik acik sekilde
markalarn sahibi degildir. Bir isletmenin markasi tUketiciler, rakipler ve farkli 6zel
ilgi gruplan tarafindan tanimlanmaktadir. Bunun yani sira pazarda yasanan
degisimler gelismekte olan Ulkelere ait markalar Uretmekte olan igletmelerin 6rgtt
kiltirinde yenilik yapmalarinin gtcligu ile karsi karsiyadir. Galismakta olduklari
isletmeye iliskin olarak memnuniyet hisseden c¢alisanlar yoneticilerin aldigi kararlar,
isletmede yasanan degisiklikler ve pazardaki rekabet glicl agisindan daha olumlu
tutumlara sahiptirler.

Otomotiv sektdérinde basarili olabilmek igin farkll sektdrlerin ekosistemleri ile
birlikte calisma yetenegi 6énem tasimaktadir. Diger sektérler ile birlikte galisma
tlketicilere sunulan ¢ozlmlerin de degismesine imkan taniyacaktir. Elektronik
sektdri ile ortak ¢alisma sonucunda araclarda kullanilacak elektronik sistemler ve
yazilim teknolojisi farklilagsacak bunun yaninda yesil otomobillerin Uretimi agisindan
da gelisim ve degisimler yasanacaktir. Enerji sektdri ile birlikte ¢galisma kendisini
araglarda kullanilan yakit ve enerji kaynaklarinda alternatif kaynaklarin kullaniimasi
ve elde edilmesinde go6sterecektir. Telekominikasyon sektord ile ortak c¢alisma
arag iletisim teknolojilerinin gelisimini ydnlendirecek ve park alanlari ve diger
hizmetlerde kullanilan araclarin otomatiklestiriimesini saglayacaktir. Finansal
hizmet sektdru ile ortaklasa yurUtllen calismalar ise yeni finansman modellerin
gelistirilmesi sonucunu doguracaktir. Devletin altyapi gelistirme calismalan ile
uyumlastirma calismalarn ise yakit ekonomisi, cevre ile ilgili konular ve temiz
teknolojilere yénelik degisimi etkileyecektir.
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Bu igbirlik¢i yaklasim isletme ve endUstriler arasi birliklerin dtesine gecmeli,
isletmelerin tlketiciler, topluluklar ve farklh cografyalarla da etkilesim halinde
olmasini igermelidir. Bu sekilde yeniliklere iliskin yeni fikirlerin olusturulmasi ve
pazardaki istek ve ihtiyaclarin tanimlanmasi kolaylasacaktir. Gelecekte farkli
ekosistemler ile otomotiv sektérinin ortak calismasinin daha da artacagi
beklenmektedir. Saglikl bir isbirliginin saglanabilmesi i¢cin otomotiv sektériinin
tUketicilerden yenilikler hakkinda bilgiler almasi ve diger sektérlerle glcli baglar
kurmasi gerekmektedir. Yeni Uretilecek araglar icin ihtiyag duyulan yazilim ve bilgi
teknolojisinin dizenlenmesi gerekmektedir. Otomotiv sektdriinde faaliyet gésteren
isletmeler icin yeni ortakliklar yaratma ve igbirligi ihtiyaglarini karsilamak gtn
gectikce dnem kazanacaktir.

Gelecekteki otomotiv sektérinde basarinin belirlenmesinde 6nem tasiyan
kavramlar gelismis mobilite, perakendecilikte yenilik, slUreclerin basitlestiriimesi,
ortakliklarin kurulmasi ve kiresel 6lcekte faaliyetlerin gergeklestiriimesidir.

Pazaryeri ve makro c¢evredeki degisiklikler tiketicilerin mobilite anlayisini
farklilastirmaktadir. Yakit fiyatlarinda artan ylkselis tiketicilerin kiigiik ve ekonomik
araglara yonelmesini beraberinde getirmistir. TUketiciler ayni zamanda mevcut
durumun izin verdiginden daha fazla mobilite segenegi arzulamaktadirlar. Blylk
sehirlerdeki nifusun degisimi ve gevre kirliligine iliskin bilincin artmasi tiketicilerin
farkh nitelikte ihtiyaglar duymalarina neden olmustur. Sonu¢ olarak otomotiv
isletmelerinin yeni mobilite modellerini benimsemeleri ve bu modelleri kar
gelistirme araci olarak kullanmalarini gerektirmektedir. TUketiciler ulasimin toplam
maliyeti hakkinda bilgi sahibi olmak istemektedirler. Otomotiv igletmelerinin
tiketici talepleri dogrultusunda yenilikgi fiyatlama modelleri gelistirmeleri
gerekmektedir. Alternatif finansman stratejilerinin gelistiriimesi, bunun yaninda
yeni ddnem araglarinin pargalarina iliskin finansman ydntemlerinin de geligtiriimesi
gerekmektedir.

Otomotiv sektorlnin yeni tiketicilerine uyum saglamak icin perakende
modelini degistirmesi gerekmektedir. Gelecegin tlketicisi yiksek olclide bilgi
sahibi, farkindaligi ylksek ve isletmenin mesajlarina karsi daha yiksek duyarliiga
sahiptir. Bilingli tUketiciler satis slrecine kararlarini 6dnceden vermis olarak
girecektir. Tuketicilerini etkilemek isteyen otomotiv Ureticileri musterileri ve
muhtemel mdasterileri ile iletisimi gelistirmeyi saglayacak yeni y&ntemler
benimsemelidir. Sosyal topluluklarin tlketici karar verme sulreci Uzerindeki etkileri
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g6z onlne alinmalidir. Bunun yaninda hizmet sadakatini saglamak amaciyla
araglarin kisisellestiriimesi ve sosyal sorumluluk projeleri araciligi ile markaya ilgi
yaratiimalidir. Otomotiv Ureticilerinin tUketicileri glvenlik ve ara¢ 6zellikleri
hakkinda egitmeleri de gerekmektedir.

Gelecegin araglari ginimuz araglarina kiyasla o6zellikleri itibariyle daha
karmasik hale geleceklerdir. Bunun yaninda standart kurallarin bulunmamasi farkl
sektorle gerceklestirilecek entegrasyon sireclerini de karmasiklastirmaktadir. Bu
nedenle sektdre iliskin karmasikhigin azaltilarak hizli teknoloji benimseme sirecinin
baglatiimasi gerekmektedir. Basitlestirmenin saglanmasinin yolu ortak sireclerin
olusturulmasidir. Sireglerin artisi araglardaki elektronik ve yazilim ekipmanin
blylmesi agisindan da sorunlar doguracaktir. Bu nedenle otomotiv Ureticilerinin
entegrasyon slrecleri ve yapisini standartlastirma zorunluluklarn vardir. Aragta yer
alacak teknolojilere iliskin belirleyici 6zelliklerin de tanimlanmasi tedarikgiler ve
isletmeler arasinda olusacak igbirliklerinin kolaylikla ilerlemesini saglayacaktir.
Standardizasyon ¢alismalarinin araglarin 6tesine gegmesi tim stiregleri kapsamasi
gerekmektedir. Isletmelerin ayni zamanda tiiketicilerin kisisel ihtiyaglarini
karsilayacak Kkisisellestirme calismalarina da ©6nem vermelidirler. Moduler
tasarimlar araciligi ile yeni ara¢ satin almadan mevcut araglarda iyilestirme ve
gelistirme imkanlarinin Greticiler tarafindan tiketicilere sunulmasi gerekmektedir.

Yeniliklerin maliyetleri isletmelerin tek baslarina karsilamalari mimkin
olamayacak derecede vyiksektir. Gelecegin basarili isletmeleri yeniligin
yaratiimasinda kendi isletmelerinin disina cikarak farkli sektérler ve isletmelerle
isbirligine giden isletmeler olacaktir. Otomotiv igletmelerinin temel giglerini ve
faaliyet alanlarini tanimlamalarn ve bunlan tamamlayacak ortaklarn bulmalari
gerekmektedir. Kurallar, IP givenligi, risk ve 6dillendirme sistemlerini iceren ortak
bir platform olusturarak isbirliklerini kurmalidirlar. Bunun yaninda diger sektérlere
iliskin forumlar, topluluklar ve tiketicilere ulasarak yenilikgi girisimlerini
genisletmeleri gerekmektedir. Bu birlikler isletmelerin kendi baslarina
gerceklestiremeyecekleri sekilde sektdriin blylUmesini saglayacaktir. Bunun
yaninda birliklerin kurulmasi sirasinda farkh nitelikteki isletmelerin birliklere dahil
edilmesi de 6nem tasimaktadir. Bu sekilde kritik 6éneme sahip problemlerin
¢6zUmuU de kolaylasacaktir. Deger paylasimli is modelleri tim katilimcilarin yeniligi
hizlandirmalarini ve maliyet ve riskleri azaltmalarini saglayacaktir.

Kiresel dlcekte faaliyet gosterebilmek icin isgliiciinde de yeniliklerin yapilmasi
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gerekmektedir. Bu sekilde mal ve hizmetlere iliskin yeniliklerin benimsenmesi ve
uygulanmasi gok daha kolay olacaktir. isletmelerin liderlik ve calisan nitelikleri
hakkinda bilgi sahibi olmasi ve isletmenin bu unsurlara iliskin ihtiyaclarini
belirleyebilmeleri gerekmektedir.

Bunlara ek olarak igletmelerin yerel intiyaclara gére trin gelistirmenin &tesine
gecmeleri gerekmektedir. Gelecekte basari saglayacak olan isletmeler tim
pazarlardaki toplumlarin uzun dénemli sosyal ihtiyaclarini gbz édnline alan ve yerel
yénetimler ve topluluklarla isbirligi saglayacak isletmelerdir.

Ozetle gelecek on vyl icerisinde otomotiv sektérii ginimiiz otomotiv
sektériinden ¢ok daha farkl olacaktir. Bu nedenle zaman cok énemlidir. Kiresel
otomotiv Ureticilerinin kisisel mobilite gercegdini yeniden tanimlamal, tiketiciler ile
iletisim kurmali, ortaklik ve standartlastirmanin gtcind kullanmali, yeni girisimci
ekosistemler olusturmali ve 6zel bir sosyal sorumluluk kultir olugsturulmalidir.

1.7. SEKTOR KENDISiNi NASIL GORUYOR?

Bu rapor 8 Kasim 2008 ve 10 Ocak 2009 tarihlerinde Otomotiv Distributdrleri
Dernegi icin dernek ofisinde iki oturumlu uzman gérUslerine dayal veri toplama
sonucunda hazirlanmistir. Her bir gérisme yaklasik olarak 2 saat (10.00-12.00)
slrmustlr. Gorlisme esnasinda video kaydi yapiimamis ancak ses kaydi
kullanilmigtir. ki adet ses kayit cihaziyla gériisme kaydedilmistir.

1.7.1. Katilimcilar

Katihmcilar asagidaki gibidir:

. Renault - ibrahim Aybar, Genel Mudur

. Citroen: MUfit Ataseven, Genel Mudur

. Toyota - Ziya Tahsin Burnaz, Pazarlama Muduru

. Fiat - Okan Bas, Fiat ve Ticari Araglar Is Birimi Direktori

. Hyundai - Kurthan Tarakgioglu, Genel Midur

. Mercedes - Serdar Yaprak, Hafif Ticari Arac Satis Kisim Miduri
. Nissan - ibrahim Anag, Satis MidUrii

. Mitsubishi - Esref Zeka, Pazarlama Mudurt

9. Peugeot - Muzaffer Arpacioglu, Icra Kurulu Uyesi

10. Jaguar - Oral Given, Genel Mudir Yardimcisi

11. Renault - Cenap Binici, Insan Kaynaklari, Kalite ve Endiistriyel lligkiler Miidiir(i

0 N O OB~ WN =
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12. Ferrari - Ferhat Albayrak, Satis MUdurt
13. Peugeot - Olcay Arican, Lojistik MudUr(
14. Nissan - llkim Sancaktaroglu, Genel Mudir Yardimcisi

1.7.2. Arastirmanin Amaci

Arastirma genel olarak otomotiv sektériinlin mevcut durumunun tespiti ile
sektor icinde yasanan sorunlarinin belirlenmesi, sektdér oyunculari arasindaki olasi
catisma, iletisim ve isbirligi konularinin analiz edilmesi esasina dayanmaktadir. Bu
Ozelligi ile arastirma Otomotiv Distriblitorleri Dernegi kapsamindaki distributér
firmalarin faaliyet gosterdikleri sektore iliskin sorunlarinin tespit edilmesine yonelik
kesifsel bir galismadir. Arastirmanin ikincil amaci ayni proje kapsaminda yapilmasi
planlanan talep tahmin calismasi icin temel olusturacak potansiyel degiskenlerin
ortaya cikariimasi ve s6z konusu projeksiyonun tasarimina isik tutacak on bilgilerin
elde edilmesidir.

Bu rapor, s6z konusu kalitatif calisma temelinde ortaya g¢ikan bulgulari strateji
ve rekabet ilkeleri cergcevesinde yorumlayan ve bazi kesifsel ¢dzlm 6nerileri sunan
bu bir nitelige sahiptir. Ayrica Otomotiv Distribtorleri Derneginden elde edilecek
veriler isiginda kalitatif calisma sonucunda ortaya ¢ikan bulgular esliginde sektériin
rekabet yapisi irdelenecek ve bazi énemli olabilecek noktalar “Oneriler” baghg
altinda degerlendirilecektir.

1.7.3. Arastirmanin Onemi

Arastirma amaci paralelinde, mini odak grup olarak tanimlanabilecek (katihmci
profili ve katilimci sayisi agisindan odak grup benzeri ancak, tek yo6nli ayna
arkasinda video kaydi icermeyen) otomotiv distribitdrlerine yonelik ¢ift oturumlu
kalitatif bir calisma dizayn edilmistir. Ayrica, s6z konusu odak grup &ncesinde
hazirik amaciyla sektdrde deneyimli Ust diizey yonetici konumunda calisan ve
odak grup gorismelerine katiimayacak olan uzmanlarin fikirlerinden yararlanilarak
bir odak grup soru/degisken plani hazirlanmistir. Odak grup asamasinda s6z
konusu plan rehberliginde, ancak zaman zaman tartismanin seyri neticesinde plan
disina da tasilarak konu irdelenmistir. Odak grup esnasinda zincir reaksiyon, karsit
fikirler, rol oynama (pretending) ve tesvik edici sonlandirma ydntemlerinden
yararlaniimigtir.
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1.7.4. Calismanin Kisitlamalari

1. Kalitatif calismalar nitelikleri itibariyla gelecekte yapilacak kantitatif calismalara
temel olusturan, bu calismalarda kullanilacak olgeklerin olusturulmasina
yardimci olan kesifsel ¢alismalardir. Bu itibarla, kalitatif ¢calismalar genellikle
arastirma konusuyla ilgili ipuglari saglayan kesifsel calismalardir. Gerek dustk
ornek hacimleri ve gerekse metodolojik kisitlamalar (esnek oluslari, standart
bir formata sahip olmamalari vs.) nedeniyle bu calismalarda elde edilen
sonugclar, kantitatif arastirmalarla dogrulanmadikg¢a bilimsel olarak dogru kabul
edilemez.

2. Calisma konusu kapsam acisindan sektérde yer alan birden fazla tarafi
(hGkimet, otomotiv distribUtorleri, otomotiv Ureticileri, otomotiv tlketicileri, vs.)
icermesi nedeniyle ve zaman zaman bu farkli taraflarin catisan iligkiler iginde
bulunmalari nedeniyle, calisma objektif bir sekilde genel durumu ortaya koyma
amaciyla dizayn edilmistir. S6z konusu taraflar bu rapordan kendi paylarina
disen cikarimlara ulasabilirler ancak rapor sadece herhangi bir taraf igin
hazirlanmig degildir.

3. Raporda yer alan sektoére iligkin degerlendirmeler bireysel firmalar i¢in dogru
olmayabilir. Her bir firmanin kendisine 6zgu 6zellikleri yine sadece o firmaya
6zgl ¢ozimler gerektirir. Bu rapor genel bir tablo sunmakta olup, bireysel
firmalarin durumlari raporda bahsedilen genellemelerden ¢ok farkli olabilir.

4. Sb6z konusu rapor, sektérde yer alan tim taraflara iliskin degerlendirmeleri,
sadece otomotiv distribltorleri temsilcilerinden elde edilen bilgiler isiginda
yansitmaktadir.

1.7.5. Arastirmanin Bulgulari

PAZAR YAPISI

e Otomotiv sektéri  katiimcilar tarafindan  dzellikle AB  pazariyla
karsilastirildiginda henliz doymamis bir sektér olarak tanimlanmistir. Pazar
yapisinin oldukga volatil oldugu belirtilmigtir. Sektorde alici basina 110 arag
dismektedir ve bu rakamin 400 - 500’e kadar ¢ikmasi umut edilmektedir.

TALEP

e Sektoriin temel sorunlarindan biri birincil (Urtine iligkin) talebin yaratiimasidir.
Mevcut pazari paylasmak yerine tim distribUtérlerin birararaya gelerek
otomotiv talebini arttirmaya yénelik calismalar i¢cinde olmalari bir baska deyisle
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pazar yaratmalari dnemlidir. Yaratilan pazarin paylasimi mevcut ekonomik kriz
de diisiinildiigiinde ikinci planda ele alinmasi gereken bir durumdur. Oncelik
pazar talebinin arttinlmasidir. Pazarin doymamis olmasinin gerekgeleri
asagidaki sekilde belirtilmigtir:

e Gelir seviyesinin disuklugu

e Nifusun demografik 6zellikleri

* Yiksek vergi oranlari

HUKUMET

Sektore iliskin en 6nemli sorunlardan birinin sektdérde mevzuata iligkin
sorunlarin varligi ve yapisallasma yoklugu oldugu belirtilmistir.

Sektdrde plansizlik ve belirsizlik ve hikimetin sektorli en 6nemli vergi
kaynaklarindan biri olarak gérmesi sonucunda ortaya ¢ikan plansiz ve belirsiz
bir devlet politikasinin hem otomobil distribttorleri hem de tlketicileri tedirgin
hale getirmektedir. Otomobilin bir liks tliketim oldugu imajinin sadece tiketici
de degil, ayni zamanda devlette de mevcut olmasi vergilendirme politikalarinin
IUks tiketim bazinda gerceklesmesine neden olmaktadir.

Otomotiv sektérinin Turkiye’'de yizde yiz kayith sektérlerden biri olup devlete
vergi konusunda en 6nemli katkilardan birini yaratmasina ragmen devletin,
sektdri vergi geliri agigini kapamada basta gelen sektdr olarak gérmektedir.
Devlet vergi acigini kayit disi aktérler yerine kayith aktorlerle kapatmaya
calismaktadir. Vergi miktarinin yiksek olusu talebi bastirmaktadir. Bu durumda
sektorlin iskontolara yodneldigi gorlimektedir. Sektdérden en c¢ok kazang
saglayan taraf devlettir.

Devlet blrokrasisinde sektérle ilgili kararlarda s6z sahibi kisilerin sektérl ¢ok
iyi tanimadiklari ve anlamadiklar ifade edilmektedir.

Sektorin aktoérleri asagidaki gibi siralanabilir:

Devlet

Yetkili saticilar

Distribltorler

Tuketiciler

Karayollari

Medya

Sigorta kuruluglan

Devletin aktif ve midahil roli sektoriin diger aktorlerini (tUketiciler, distribitorler

vs.) asirn derecede reaktif hale getirmekte ve sektor kararlarinda aktif ve hatta
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proaktif olabilmelerini imkansiz kilmaktadir.

Ayrica Ulkede siklikla yasanan siyasi ve ekonomik krizlerin sektért olumsuz bir
sekilde etkilemektedir. inracat ve talep acisindan son yillarin en kétii durumuyla
karsi karsiya kalinmis olup i¢ piyasayl hareketlendirecek bir plan mevcut
degildir.

Sektdriin en 6nemli sorunlarindan biri de sektérde yer alan taraflar arasindaki
gliven sorunudur. Her bir taraf kendi menfaati dogrultusunda hareket
etmektedir. HOkimet sanayi tarafini géz ardi ederek yasal dizenleme
yapmaktadir.

TUKETICI

Sektorin bir diger sorunu da tiketicilerin otomobili bir servet ve yatinm araci
olarak algilamalaridir. Tuketicilerin zihninde otomobilin diger Urlinlere kiyasla
daha rutin bir sekilde satin alinabilecek Urin seklinde konumlandiriimasi
gerekmektedir.

Fiyatlarda talebi canlandirmaya yonelik hizli dusuUsler tiketiciyi harekete
gecirmekten ziyade daha ¢ok beklemeye ydneltmektedir.

EKONOMIK KRiz
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Otomotiv sektdrii ekonomik krizden en cok etkilenen sektodrlerin basinda
gelmektedir. Otomobilde talep tahmini kriz tahminine dénmustir. Kriz talep
tahmininin bir girdisi (bagimsiz degiskeni) haline gelmistir.

Sektérde olumsuz etkilenmenin en temel gerekcgesi tuketicideki ve ticari
kesimdeki moral eksikliginin otomobil satiglarina dogrudan yansimasidir.

Kur artiglan bu sektdrde yer alan firmalar dogrudan etkilemektedir. Kur
Uzerinden vergi 6dendiginden, kur yiksekse 6denen vergi elde edilmeyen kar
vergisi olmaktadir.

Bankalarin kredi vermede son derece secici davranmasi ve faizleri arttirmasi
talebi tamamen kismistir. Talep yuksek olmakla beraber finansmanla
desteklenememektedir. Otomobil talebinin ertelenebilir olmasi talebi daha da
bastirmaktadir. Bin kisiye 92 otomobil dismesine ve pazar potansiyelinin
yliksek olmasina ragmen, talebin finansmanla desteklenmesi krizin en dnemli
nedenlerinden biridir.

Otomotiv sektort krizin gbsterge sektérlerinden biri ve en Kkirilgan



sektdrlerinden biridir. Devletin otomotiv sektérini itici gl¢ olarak kabul
etmemesi krizde sekt6ri daha da kétl hale sokmustur.

Krizin belirsizligi talebin harekete gecmesini engellemektedir. Tlketici fiyatlarin
daha da disecegi Umidiyle satin alma kararini ertelemektedir. Bu baglamda
Hurda Kanununun ¢ikmasiyla hurda indirimi, indirim beklentisinin son noktaya
ulastigi fikrini vererek tuketiciyi harekete gecirebilir. Bu noktada, bankalarinda
bu konuda kolay ve ucuz finansman destedi saglamasi bu hareketi
hizlandirabilir. Bankalardan kredilendirmede uygulanan vergilerin distrilmesi
fayda saglayabilecektir. Ayni zamanda emisyon hacmi ve gevresel konularda
da hurda kanunu olumlu katkilar yapabilecek bir kanundur. Hurda aracin yeni
araca dénusmesi maliye’ye de 6nemli bir vergi katkisi saglayacaktir.

1.7.6. Sektoriin Onerileri

Bu baslhk altinda mikro bazda (sektdr igi) ve makro bazda bazi

degerlendirmelere yer verilecektir. Kalitatif arastirmalar dogasi gere@i Oneri
gelistiren degil, hipotez gelistiren arastirmalardir. Bununla birlikte &zellikle odak

grup gérismeleri katihmcilarinin Urettigi fikirlere dayanarak bazi genel Oneriler
geligtirilmigtir.

Otomotiv sektdriine yan sanayi ve diger iliskili sektorlerle birlikte holistik
bakilmamasi en 6nemli sorunlardan biridir. Sektérde yasanan problemler
beraberinde diger iligkili sektérleri ve hatta devletin mali gelir kaynaklarini da
olumsuz ekileyebilecek giice sahiptir.

Sektdriin énemli problemlerinden biri de hikUmetle iligkilerdir. Bu konuda
onemli adimlarin acilen atilmasi gereklidir. Belirli yasal diizenlemelerin ivedilikle
gerceklestiriimesi, bu durumun sektériin 6nde gelen firmalari ve dernekleri
tarafindan dikkate alinmasi ve bir ilerleme kaydedilmemesi durumunda gerekli
dizenlemelerin bir an 6nce gercgeklestiriimesi igin ilgili mercilere baski
yapilmasi 6ncelikli bir konudur. Bu baglamda Ulke kalkinmasinda otomotiv
sektériinin 6nemi vurgulanmali, BusinessWeek, Capital, Forbes, Turkish Time
gibi is diinyasina yonelik dergilerde bu ydnde beyanatlar, makaleler ¢ikarilmali,
periyodik bilisim panelleri, toplantilari, vs. dizenlenmeli ve bu toplantilarda
basinin ilgisi ¢cekilmelidir.

Sektdérin en 6nemli dezavantajlarindan biri, 6zellikle kriz dncesinde pazarlama
cevresi analizinde kisa vadeli éngérilerle basarili bir performans gizilememesi
ve sonucgta genel olarak proaktif davranma yerine reaktif davranmak
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durumunda kalinmis olmasidir.

Sektdr ici rekabet cok yogundur. 8-10 adet bilyUklik agisindan benzer birbirine
yakin marka yogun bir sekilde rekabet etmektedir. Ayni marka icinde bile
yogun rekabet (cannibalization) yasanmaktadir. Bayilerin pazara giris
maliyetleri plazalar ylzinden oldukca yUkselmis durumdadir.

Belirli bir sektérde rekabet dlzeyini etkileyen kriterlerden biri kiiglk firmalarin
sayisi ve sektére hakim firmalarin varh@idir. Sektdrde buyuklUkleri esit veya
benzer firma sayisi artikga ve sektdre hakim firma sayisi azaldikga sektor ici
rekabet artma egilimine girer. Sektor ici rekabeti degerlendirmede yararlanilan
bir diger kriter Urun farklhlagtirmasidir. Burada Urin kelimesinden kastedilen
sadece fiziksel Urlin olmayip “Urln + hizmet” toplamini ifade etmektedir. Bir
sektdrde Urln farkllastirmasi ne kadar azsa, rekabet o derece artma egilimi
gOsterir. Otomotiv sektdrt yine agirlikli olarak fiyata dayal Uriin farkllasmasi ile
bu konuda olumsuz ve rekabet artirici bir tablo ¢izmektedir. Sektérde fiyat disi
drtn farklilastirmasinin gok distk dizeylerde olmasi bunu basaracak 6nci
firmalara 6nemli rekabet Ustinllkleri saglayabilir. Sektérdeki firmalarin bunu
avantaja donustirmeleri mimkindar.

Sektdr tek basina (devlet ve bankalarin finansman destegi olmaksizin) talep
yaratabilme sansina sahip degildir. Bununla birlikte, sektérin pazarn blyitme
adina birtakim adimlari beraberce ve organize bir sekilde atmasidir. Sektérde
yer alan ODD gibi olusumlar bu tir ¢abalar tesvik ve organize edecek altyapi
imkanlarini saglayabilirler. Ayrica, i¢c pazarin blylimesi yabanci yatirimi gekme
etkisi gdsterir. Rusya’daki i¢ pazarin dinamik blylmesi otomotiv sirketlerinin
Rusya’ya yatirm yapmasini tesvik etmistir.

Satis anlayigi “bir kerelik mUsteri” anlayisindan (one time customer), mur boyu
musteri (life time customer) anlayisina gegiste 6nemli bir engeldir. Bu
baglamda, 6zellikle bayilerin katma deger saglayan hizmetler yaratarak, tipki
bir aile hekimi gibi émur boyu misteri yaratmaya ve musterinin getirecegi 6mur
boyu bagliligi saglamalari gerekmektedir. Onemli olan Griini stokladiktan sonra
drtine uygun musteri aramak degil, musteriyi bulup ona uygun Urtn getirtmek
olmalidir. Bu da mdsterinin istek ve ihtiyaglarinin belirlenmesini iceren
pazarlama anlayisini giindeme getirir. Sektdrde 6zellikle krizle beraber yogun
bir satis anlayisi hakimiyeti izlenmeye baslanmigtir.

Mdusterinin degistirme engellerinin (customer switching barrier - musterilerin
marka degistirmede rahat hareket edebilmeleri) diisiik olmasi rekabeti artiran



bir diger dnemli nedendir. Degistirme engelinden kastedilen musterinin bir
baska marka veya modele ydnelmesinde etkili olan caydirici etmenlerin
varhigidir. Musteri ne kadar kolay bir sekilde bir saticidan digerine gegis
yapabiliyorsa (dislk degistirme engeli), rekabet o kadar siddetli olur. Bu
durum ayrica sadik muisteri oranini da dogrudan etkiler. Otomotiv sektériinde
degistirme engelleri son derece diguktur.

Finansman sorununun bertaraf edilebilmesi igin devlet tarafindan bir kredi
sigorta sistemi gelistirmek yarar saglayabilir.
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iKiNCi BOLUM: AB OTOMOTIV SEKTORU

2.1. AB OTOMOTIV SEKTORUNUN GENEL YAPISI

Otomotiv sektdrl agisindan 6nem tasiyan bir diger pazar Avrupa Birligi
pazaridir. Pek ¢ok bilylk otomotiv Ureticisini blinyesinde barindirmasinin yaninda,
ticari anlagsmalarin sagladigi kolayliklara bagh olarak ticarette sahip oldugu
kolayliklar agisindan da Avrupa pazari dinya otomotiv sektdriinde yer alan blyik
oyuncular arasinda yer almaktadir.” 2007 yilinda gelistirilen maliyet tasarrufu ve
yeniden yapilandirma programlari benimsenmesi ile birlikte otomobil Ureticilerinin
karlarinda artiglar meydana gelmistir. Ancak Bati Avrupa pazarina iligkin talepteki
dislsin orta vadeli kar hedefleri agisindan problemler yaratacagi
disintlmektedir.

Ozellikle 2000 ve 2003 yillar arasinda dénem haricinde Bati Avrupa pazarinda
1990°li yillardan itibaren bir sireklilik ve denge saglanabilmisti. Ancak gecen
yilllarda bu dengede bozulmalar meydana gelmeye basladi. 2004 yilinda birlige
katilan Ulkelerin gelecekte satis blyUmesi elde edilmesini saglayacagi
beklenmekteydi. Ancak Avrupa Birligi’'nde beklenen satis artisinin meydana
gelmemesinin ardinda farkli nedenler bulunmaktaydi. Bu durumun ardindaki en
onemli neden ikinci el otomobillere iliskin talebin yliksek olusuydu. Romanya, Cek
Cumbhuriyeti, Slovakya, Polonya ve Macaristan’da belli dl¢clide yeni araclar
acisindan satig artislarl yasanmistir. Ozellikle Romanya’da 2007-08 yillari arasinda
ekonomik durumda yasanan gelismeler sonrasinda %25’lik bir satis artisi
gerceklesmistir. Polonya’da da satiglar 2007 yilinda %27 oraninda artis
saglamistir. Ancak 2008 vyl itibariyle Avrupall araba Ureticilerinin blyUmelerinde
yavaslamalar meydana gelmistir.”® Avrupa pazarinda 2008 yih itibariyle yeni arag
kayitlar/satislara iliskin rakamlar su sekildedir:

Tablo 2.1: Bati Avrupa Ocak-Ekim 2008 Yeni Arag Kayitlari

Yeni Arag Kayitlar -TUM
AVRUPA*

Yeni Araba Kayitlari 12.828.310 13.580.242

Yeni Hafif Ticari Arag Kayitlari 1.765.967 1.889.767 -%6.6
Yeni Agir Ticari Arac Kayitlar™ 377.934 380.099 -%0.6
Yeni Otobls Kayitlari 40.176 37.021 %8.5
Toplam Kayitlar 15.012.387 15.887.129 -%5.5

Ocak - Ekim 2008 Ocak-Ekim 2007

%Degisim 08/07

Kaynak: ACEA EU Econmic Report December 2008
*AB 27
** Otobusler disindaki agir ticari araglar

Tabloda goéruldigu gibi hem binek otomobil hem de otobusler disinda kalan
'* European Automobile Manufacturers Association, The Automobile Industry Pocket Guide, 2008 53
' PwC, “Will You Have The Curve?”, Global Automotive Perspectives 2008.



ONUMUZDEKI ON YILLIK PERSPEKTIFTE OTOMOTIV TICARETI SEKTORUNUN YOL HARITASI,
POTANSIYEL FIRSATLAR NE OLMALI, COZUM VE ONERILER

ticari arag kayitlarinda 2007 ve 2008 yillan arasinda disis yasanmistir. 2005 ve
2008 yillan arasindaki otomobil kayitlari asagidaki grafikte 6zetlenmistir.
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Sekil 2.1: AB Pazarinda Aylar itibariyle Binek Otomobil Kayitlari
Kaynak: ACEA, EU Economic Report December 2008

Ocak, Subat ve Nisan aylarn disinda kalan tim aylarda 2008 yilinda binek
otomobiller pazarinda gergeklesen kayit sayilar diger yillara kiyasla daha digsik
olmustur. Bu durum2008 yilinda yasanan ekonomik gelismelerin Avrupa pazarini
da etkiledigini gostermektedir. Avrupa pazarinda glcll olan Ulkelerden Fransa,
Almanya, Italya, ispanya ve Ingiltere’nin 2008 yili yeni ara¢ satis rakamlari ise su
sekildedir:
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Sekil 2.2: Avrupa Birliginin Giiglii Ulkelerinde Yeni Binek Otomobil Satis Oranlari
Kaynak: ACEA
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Almanya, Fransa, italya, Ispanya ve Ingiltere’de 2008 yilinda kaydi alinan yeni
otomobil sayilari incelendiginde ingiltere disinda kalan Ulkelerin satis rakamlarinin
fazla dalgalanmadigi gériimektedir. Almanya’da 2007 yilina kiyasla 2008 yilinda
ara¢c kayitlarinda %2.9’luk bir artis meydana gelmistir. Almanya otomobil
pazarinda istikrarll bir blyimenin yasandigini séylemek mimkundudr. Ancak 2008
yiinda karbondioksit dizenlemelerine karsin Almanya’da bulunan otomobil
Ureticilerinin belirsiz tavirlarinin pazarda bir durgunluk yaratacagi diistintlmektedir.
AB’nin en gucli pazarlarindan bir digeri olan Fransa’da 2008 yilinin ilk sekiz ayinda
bir buyime yasamistir. Ozellikle uygulanan tesvik planlan ve karbondioksit
uygulamalarinin Fransa pazarinda ileriki dénemlerde de bilylime saglamasi
beklenmektedir. Ingiltere 2008 yilina olumlu sekilde baglamasina karsin 2008’in
Uglncl ay! itibariyle pazardaki satiglarda bir disis gerceklesmistir. Bu disistn
ardinda gayrimenkul fiyatlarina iliskin olumsuz gelismelerin ardindan tliketicilerin
guiveninin dismesidir. ilerleyen dénemlerde Ingiltere pazarinda satiglarin daha da
dusmesi beklenmektedir. italya 2007 yilina ¢ok olumlu baglamis olsa da 2008 yili
italya otomobil pazar agisindan olumlu gelismeler yasamamistir. 2007 yilinda
pazarin blylimesinin ardinda devlet tesviklerinin etkisi vardir. Ancak 2008 yilinda
tesviklerin slrmesinin piyasada olumlu bir gelismeye neden olmayacagi
dusiniilmektedir. Ispanya pazari ise 2007 itibariyle diisiise gecmistir. 2008 yilinin
ilk sekiz ayinda da bu dislUs surmistir. Sekizinci aydan sonra pazarda goéreceli
olumlu bir gelisme olsa da Ispanya pazarindaki kiigilmenin belli bir oranda devam
etmesi beklenmektedir”. AB pazarina iliskin degerlendirmelerin yapilmasinda son
olarak ithalat ve inracat rakamlari degerlendirilecektir.

Tablo 2.2: Avrupa Birligi Ithalat ve Ihracat

B o 2000 2005 2006 2007 |
AB (27 Ulke) - 287.180 493.393 538.352 635.537 |
AB igi Inracat - 216.416 363.147 394.319 466.252

AB Digi ihracat - 70.764 130.246 144.033 169.285

TOPLAM
HRAGAT - 287.180 493.393 538.352 635.537
AB (27 Ulke) - 245.244 418.041 458.969 543.100 |
AB DigI ithalat - 32.091 54.946 64.983 76.848
AB Igi Ithalat - 213.153 363.095 393.986 466.252 |
TOPLAM
THALAT - 245.244 418.041 458.969 543.100

Kaynak: WTO, International Trade Statistics, 2008

'" Infomag, “YUksek Benzin Fiyatlan ve Zayif Ekonomik Kosullar Nedeniyle Kiresel Otomobil Satislar Dismeye Devam 55
Ediyor”, Aralik 2008.



Avrupa Birligi’nin ithalat ve ihracat rakamlarinda gecen vyillar icerisinde artis
meydana gelmistir. icerideki ekonomik birligin beraberinde getirdigi avantajlar
nedeniyle AB Ulkelerinin ithalat ve ihracat hacimlerinin blyUk bir kismi ekonomik
birlik icerisinde meydana gelmektedir.

Avrupa’da otomobil satiglari 2008’de son 15 yilin en sert disisidnu
gerceklestirdi. Satiglar arallk ayinda % 17,8 ve gegen yilin tamaminda % 7,8
gerilemistir. Otomotiv ihracatinin ezici cogunlugunun yapildigi Avrupa Birligi (AB)
Ulkelerinde ise yUksek oranl ihracat dusUsleri dikkati cekmistir. 1-15 Ocak
déneminde, Yunanistan ve Letonya digsindaki tim AB Ulkelerinde ihracat, gegen
yihin ayni dénemine goére, % 50-99,4 araliginda dusls godstermistir. Alman
Otomotiv EnduUstrisi Dernegi (VDA), Almanya’nin Aralik 2008’de 223 bin adet arag
ihrag ettigini, bdylece Aralik 2007’ye gore ihracatinin % 22 geriledigini aciklamistir.
Aciklamada, 2008 yilinin tamaminda 4,13 milyon adet arag ihrag edildigi, ihracatin
bir 6nceki yila gore % 4 azaldigi da belirtiimistir. Aralikta disardan olan talebin %
32 ve llke igcinden olan talebin ise % 21 distlgi kaydedilen agiklamada, ayni ayda
275 bin adet arag Ureten otomotiv sirketlerinin Uretiminin de % 22 geriledigi ifade
edilmistir.

2007 yilina oranla 2008’de Avrupa’da araba satiglarinda % 7,8 dusts oldugu
gorilmektedir. 27 AB llkesinde bu oran % 7,9 olurken, Ulke bazinda en buyik
dusus % 28,1 ile ispanya’da gérilmustir. italya’da % 13,4, ingiltere’de % 11,3
olan araba satigindaki disus, Almanya’da % 1,8, Fransa’da ise % 0,7 olarak diger
gelismis Ulkelere nazaran cok daha az olmustur. Avrupa Otomobil Ureticileri
Birligi’nin Malta ve Kibris Rum kesimi disindaki 25 AB (iyesiyle isvicre, Norveg ve
Izlanda’yr kapsayan verilerine gore, bir énceki yil 15 milyon 960 bin otomobilin
satildigi Avrupa pazar, 2008 yilinda yasanan daralmayla 14 milyon 712 bine
geriledigi gorilmektedir. Gegen yil Bati Avrupa pazarinda satiglar sadece % 1’le
Isvigre, % 2’yle Belgika ve Lilksemburg, % 6’yla Portekiz ve % 11’le Finlandiya’da
artarken yeni AB lyelerinden Bulgaristan, Cek Cumhuriyeti, Litvanya, Polonya,
Slovakya ve Slovenya’da kigik artislar kaydedilmistir. Oto satiglarinin 2008’de en
cok geriledigi Ulkeler % 43’le Izlanda, % 41’le Letonya, % 28’le Ispanya, % 21’le
Estonya ve % 17’yle Isve¢ seklinde siralanmistir. Satiglar Avrupa’nin en buyiik
pazari Almanya’da % 1,8 gerileyerek 3 milyon 90 bine inerken italya’da % 13,4
dususle 2 milyon 160 bin diizeyinde gergeklesmistir. Ingiltere’de gegen yil % 11,3
kayipla 2 milyon 132 bin otomobil satilirken Avrupa’nin dérdinci blylk pazari
Fransa’da binde 7 gerilemeyle 2 milyon 50 bin yeni otomobil satimigtir.”

56 '8 Oto Satiglarinda 15 Yilin En keskin DuslsU Yasandi, http://cnnturk.com.



Gectigimiz kasim ayi icinde Macaristan’da yeni otomobil satiglarinn % 28.7
dususle tarihi rekora gittigi, 2008 basindan bu yana ise disistn % 10 civarinda
oldugu aciklandi. Macaristan Otomobiller Birligi’'nden yapilan agiklamada, kiresel
mali kriz nedeni ile 2009 yil da yeni otomobil satiglarinda buyik duistsler
yasanmasini bekledikleri bildirmiglerdir. Macaristan’da otomobil markalari yagsanan
digltslerden yola c¢ikarak satislarini  artirabilmek icin  kampanyalar
duzenlenmektedir. Bazi otomobillerde % 30’a varan indirimler yapiimasina
ragmen, islerini kaybetmek korkusundaki Macar halki yeni araba almaya
cekinmektedir.™

Kiresel krize ragmen Belgika’da otomobil satiglar gecen yil toplami 536 bin
adetle tarihinin en yiiksek seviyesine cikmigtir. Belgika Otomobil Ureticileri
Birligi’nin verilerine gbre satiglar, kiresel krizin etkilerinin yakindan hissedildigi
Ekim ayinda % 6,8 oraninda, Kasim’da % 16,4 ve Aralik’ta % 7,84 gerilese de ilk
3 ceyrekteki gugli taleple yili artida kapatmistir.

Bir 6nceki yil 525 bin otomobilin satildigi Belgika’da daha énceki rekor 526 bin
adetle 2006 yilinda kirllmigti.

2.2. AB OTOMOTIV SEKTORUNDE VERGILER

Motorlu tasitlarnin vergilendirilmesi pek ¢ok tlkede énemli bir vergi kaynagidir.
Ancak, MTV oranlarinin yiksek olmasina ragmen Turkiye’de toplam vergi hasilati
icinde énemli bir paya sahip degildir. Avrupa’da alinan MTV ise Turkiye’ye kiyasla
daha disUktir, asagidaki tablo kiyaslama yapilabilmesi agisindan bazi Avrupa
Ulkelerindeki MTV ile Turkiye’deki MTV’yi vermektedir.

' Macaristan’da Otomotiv Can Cekisiyor, http://cnnturk.com. 57
» Belgika’da Otomobil Satislar Krize Ragmen Rekor Kirdi, http://hurriyetoto.com.



Tablo 2.3: TURKIYE ve BAZI AVRUPA ULKELERINDE MOTORLU TASITLAR VERGISI

(EURO)
] Mini Orta Luks Spor
82 207 518 426
167 259 1.142 300
81 128 272 117
81 215 633 284
43 82 126 78
56 105 859 466
99 187 484 308
312 556 1.075 522
16 38 198 83
96 160 286 147
118 147 162 118
154 156 229 181
185 521 1.229 -

Kaynak: KIZILOT, KILIG, MUDERRISOGLU, a.g.e., 101.

AB Ulkelerinde alinan MTV’nin Tirkiye kiyasla ¢ok daha disik oldugu tabloda
rahathkla gorilebilmektedir. Ancak, kisi basina diisen milli gelir acisindan
Turkiye’nin 4-5 kati olan AB lilkelerinde, 6denen MTV’nin Tirkiye’dekinin
yarisi hatta 1/3’G kadar olmasi, Tiirkiye’deki vergi sisteminin c¢arpikligina
iliskin bir baska carpici 6rnektir.”

Avrupa Ulkelerinde motorlu araglar tGzerinden alinan vergilerde ¢evreye duyarli
ya da cevreyi daha az kirleten araglardan daha az vergi alinmaktadir. Ornegin
ingiltere’de aracin CO2 emisyonu arttikga yani calisirken gikardigi zararll gaz
arttikta, aragtan alinan motorlu tasit vergisi de artmaktadir®> AB genelinde hali
hazirda COz2 ile ilgili vergi dizenleri dnemli dlglide degisiklik gdstermektedir.
Ornegin italya yeni bir arac alinirken bir kereye mahsus olmak Uzere tesvikte
bulunmaktadir. Fransa ve Ingiltere’de ise CO:2 emisyonlari 6zel miilkiyet
kapsamindaki araglarin ve sirket araclarinin vergilendiriimesinde sistematik bir
sekilde kullaniimaktadir. Benzer sekilde Fransa, Ingiltere ve Liksemburg CO2
emisyonlarini araglarin vergilendirilmesindeki tek unsur olarak ele almaktadir. Diger
Ulkeler ise motorlu araglarin vergilendiriimesinde CO2 emisyonlari, araglarin
fiyatlar, motor kapasiteleri gibi bir dizi farkli unsurun birlesiminden olusan kriterleri
uygulamaktadir. Bazi Ulkeler ise vergi oranlarinin adim adim arttinldigr kesme
noktalarini daha keyfi bicimde uygulamaktadir. COz2 ile ilgili vergilendirmelerin

21 KIZILOT, KILIG, MUDERRISOGLU; a.g.e., s. 51.
2 Bilgi icin; www.direct.gov.uk/en/Motoring/OwningAVehicle/HowToTaxYourVehicle/DG_4022118

[0)]
[e¢]



AB OTOMOTIV SEKTORU

mevcut oldugu Ulkeler: Avusturya, Belgika, Kibris, Danimarka, Finlandiya, Fransa,
irlanda, Italya, Liksemburg, Hollanda, Portekiz, ispanya, isveg ve ingiltere’dir.®
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Sekil 2.3: DUNYA'DA BENZINI EN PAHALIYA SATAN ILK ON ULKENIN BENZINDEN ALDIGI
VERGI ($/LITRE)VERGI ($/LITRE)
Kaynak: OECD, IEA; Energy Prices and Taxes, 2008.

Tirkiye’de sadece akaryakit satisindan elde edilen OTV’nin; sayisi 700
bine yaklasmis kurumlar vergisi miikellefinin 6dedigi toplam verginin yaklasik
iki katindan fazla olmasi diisiindiriiclidiir.>* Akaryakittan alinan vergilerin
toplami, akaryakit fiyatinin 3/4’nl olusturmakta, s6z konusu oran nedeniyle Tirkiye
diinyanin en pahal benzinini tUketmektedir.

AB Ulkelerinde verginin motorlu tasitin nihai fiyatinin ylizde kagini teskil ettigine
iliskin tablo asagidaki gibidir.

@ Taxas a % of the Net Price of the Car (based on 2000ce car capacity)

Bl
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© Excise Duties on Fuels in €/1000 liters

AT BE BG CY CZ DE DX EE EL ES M AR WU IE IT LT LU IV MT WL PL PT RO SE S SK UK EU minimem rates.
Unleaded Potrol 447 582 322 203 419 657 537 288 331 3% 588 BO7 376 443 S64 287 462 200 474 €79 416 583 37 71 MO 415 71
Diesel 47 331 274 248 352 470 964 245 276 02 319 428 09 368 4ZI WS 290 256 312 301 68 J64 260 399 13 3B 1) ﬁ
* ACEA, The Automobile Industry Pocket Guide, 2008. www.acea.be 59

2 KIZILOT, KILIG, MUDERRISOGLU; a.g.e., s. 96.



Kaynak: ACEA, The Automotive Industry Pocket Guide, 2008
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Sekil 2.4: BAZI AVRUPA ULKELERINDE OTOMOBIL SATISI UZERINDEN ALINAN OTV VE
KDV
Kaynak: KIZILOT, KILIG, MUDERRISOGLU, a.g.e., s. 101.

NOT: Turkiye’deki rakamlar en alt diizeyde %37 OTV ve %18 KDV, toplam %61,6 olarak

hesaplanmistir, en Ust oran %84 OTV, %18 KDV toplamda %117,1°dir. 10 AB (lkesinde

(Avusturya, Belgika, Danimarka, Finlandiya, Yunanistan, Irlanda, Lilksemburg, Hollanda,
Portekiz ve Ispanya) yeni arac satisinda “tescil vergisi” adi altinda bir vergi aliniyor.

2.3. AB OTOMOTIV SEKTORUNDE REKABET

2.3.1. Giris

Avrupa Birligi’nde motorlu tasit dagitim anlasmalarinin farkli kurallara tabi
tutulmasi yoéniindeki uygulama, Toplulugun yiritme organi olan Komisyon’un
sektore iliskin verdigi ilk bireysel muafiyet karari olan BMW Karar® ile
baslamistir. llgili kararda Komisyon, motorlu tasitlar sektériiniin yapisi geregi
hem muinhasirlk hem de segici dagitim sistemi 6zelliklerini iceren dikey
anlasmalara konu olmasi sebebiyle, o tarihte yUrurlikte olan minhasir bayilik
anlagsmalarina iliskin 67/67 sayih Tuzlk’Un®* bu tlr anlagsmalari kapsamadigi

sonucuna ulagsmigtir.

Komisyon’un s6z konusu muafiyet karari sektordeki diger firmalara “yol

gOsterici” olacak sekilde kaleme alinmis ve firmalarin dagitim anlagsmalarini bu
* AB Komisyonu’nun 13.12.1974 tarihli Bayerische Motoren Werke AG Karari, Resmi Gazete (RG) L 29, 3.2.1975, s. 1.
* AB Komisyonu’nun, 8.12.1972 tarih ve 2591/72 sayil TuzUk ile 23.12.1982 tarih ve 3577/82 sayill TUzUk uyarinca degisik,

22.3.1967 tarih ve 67/67/EEC sayil Tuzugu, RG 57, 25.3.1967, s. 869.
* Bkz. AB Rekabet Politikasi Hakkinda Dérdinct Rapor, 1974, par. 86.
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karar dogrultusunda uyumlastiracagr disiUnUlmuastir®”. Ancak bu hedef
gerceklesmeyip bircok otomobil Ureticisi bireysel muafiyet alabilmek igin
Komisyon’a basvurmaya devam edince, islem maliyetlerini azaltmak ve
sektordeki hukuki belirsizligi ortadan kaldirmak icin, BMW Karari’nda belirtilen
prensipler dogrultusunda sektére 6zgl yeni bir grup muafiyeti dizenlemesi
olan 123/85 sayilh Tuzuk® ylrirlige sokulmustur. S6z konusu Tuzlk uyarinca,
motorlu tasitlar sektériindeki dikey anlagsmalar bakimindan muafiyet taninan
kisitlamalar ana hatlariyla asagidaki gibidir:

e Secici dagitim sistemine 6zgl kisitlamalar olan yetkisiz saticilara yeniden
satis yasagi getirilmesi ve satigla birlikte satis sonrasi hizmetinin de
verilmesinin zorunlu tutulmasi (3S);

e Muinhasir dagitim sistemine 6zglu hukimler olan munhasir bélge ve/veya
musteri tahsisi;

e Herhangi bir zaman siniri olmaksizin, bagka marka araclar ya da esdeger
kalitede olmayan yedek parcalar satmayi engelleyen rekabet etmeme
yUukUimllUkleri;

e SoOzlesmelerde bulunmasi sart olan hususlar bakimindan, belirli streli
s6zlesmelerin en az 4 yil olmasi zorunlulugu ve belirsiz streli s6zlesmelerin
en az bir yillik feshi ihbar slresi igermesi zorunlulugu.

123/85 sayili TUzik on sene yUrUrlikte kalmis ve 1995 yilinda sektore iligkin
yeni bir grup muafiyeti dlzenlemesi devreye girmistir. Esasen sz konusu
1475/95 sayih TuzUk* ile 123/85 sayih Tuzik’te belirlenen ana prensiplere
sadik kalinmis; yalnizca on yillik uygulama sonucunda eksikligi ya da aksakhgi
tespit edilen ikincil hususlarda degisiklikler ve eklemeler yapilmistir. 1475/95
saylll Tdzlk’te muafiyet verilebilmesi icin s6zlesmelerde bulunmasi gerekli
hususlar ile sb&zlesmelerde bulunmasi yasak olan hususlar birlikte
dizenlenmistir. Bu durum ilgili tesebblslerin hareket alanini kisitlamasi
sebebiyle uygulamada “dar elbise modeli” olarak adlandiriimistir.

S6z konusu “dar elbise” etkisi ve 1475/95 sayili TlzUk’lGn tek pazar hedefini
gerceklestirmede basarisiz sonuglar vermesi nedeni ile 2002 yilinda Komisyon

* AB Komisyonu’nun 12.12.1984 tarih ve 123/85 sayill Tuztgu, RG C 17, 18.1.1985, s. 4.
2 AB Komisyonu’nun 28.6.1995 tarih ve 1475/95 sayill TUzUgU, RG L 145, 29.9.1995, s. 25.
® AB Komisyonu’nun 31.7.2002 tarih ve 1400/2002 sayil Tuzugd, RG L 203, 1.8.2002, s. 30.
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tarafindan 1400/2002 sayili ve su anda yUrUrlUkte olan Tuzuk® ¢ikarlmistir.

2.3.2. Uygulamada 1400/2002 Sayih Tuziik

2.3.2.1. Genel Olarak

AB’de 1400/2002 sayih Tuzuk yUrlrlige girdikten sonra bazi motorlu tasit
Ureticileri, daha 6nce Komisyon incelemelerine maruz kalmalari ve para
cezasina garptiriimalari nedeniyle daha garantili bir yol izlemek adina, dagitim
ve servis sistemlerini Komisyon ile mizakere halinde kurmak istemiglerdir.
Komisyon’un Audi yetkili servis sistemine verdigi onay 1400/2002 sayih Tlzlk
uyarinca Komisyon’un aldidi ilk karar olmasi bakimindan énemlidir. Buna gére
satis sonrasi hizmetlere iliskin dagitim yapisini yeni dizenlemelere gére
yeniden organize etmek isteyen Audi, yetkili servis agini niteliksel segici sistem
esaslarina gére kurmayi taahhtt etmistir®'.

Ayni ydénde diger bir 6rnek ise Porsche servis sdzlesmelerine iligkindir.
Komisyon tarafindan yayinlanan basin duyurusunda, Porsche’nin satis ve
servis anlagsmalarini yeni TuzUk hukimlerine gére modifiye ettigi ve servis agini
niteliksel kriterleri karsilayan bagimsiz tamircilere actigi ilan edilmigtir.
Anlasmalarinda yaptigr degisiklikler ile Porsche, servis hizmetinin verilmesini,
araclarin satisi sartina baglamayi sona erdirmistir.

Komisyon’un 2006 yilinda General Motors ve BMW aleyhine baslattigi
sorusturmanin inceleme konularindan birini yetkili servis agina kabuldeki
niteliksel kriterleri asan yudkdmldlikler olusturmaktadir®®. Komisyon, yetkili
servis aginin minimum niteliksel kriterleri kargilayan tUm adaylara acik olmasi
gerektigini ve bdylelikle yetkili servis yogunlugunun ve dagihminin pazar gicleri
tarafindan kendiliginden belirlenecegini ifade etmis ve tesebblslerce
anlasmalar bu sekilde revize edilerek sorusturma kapatiimistir.

2.3.2.2. Markalar Arasi Rekabet

1400/2002 sayili Komisyon Tuzugid’'nin Agiklanmasina Dair Kilavuz’un 12.
sorusunda yetkili saticinin alimlarinin %30’undan fazlasini almaya ydnelik

* Press Release - IP/03/80 - 20.01.2003; Press Release - IP/04/585 - 03.05.2004.
 Press Release - IP/06/303 - 13.03.2006, Press Release - IP/06/302 - 13.03.2006.
http://ec.europa.eu/comm/competition/sectors/motor_vehicles/cases/decisions.html
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olarak tasarlanan sadakat indirimlerinin dolayl rekabet etmeme yukimlulugu
olusturacag! ifadesinden aslinda %30’a kadar olan alimlar igin bu tip
yukUmlulUklerin getirilebilecedi sonucu ¢cikmaktadir. AB Komisyonu tarafindan
yayinlanan Frequently Asked Questions (Sikga Sorulan Sorular) metninde ise
soru isaretleri tamami ile netlik kazanmis bulunmaktadir. 7. soruya verilen
cevapta, yetkili saticinin toplam alimlarinin %30’unu belirli bir markadan almasi
yoénunde yukumlUlik getirilmesinin serbest oldugu ve yetkili saticinin toplam
alimlarinin %30’unun saglayicinin markasindan alma yudkimliligtne tabi
olmasi halinde yetkili saticinin alimlarinin %70’ine kadarini diger markalardan

temin edebilecegi ifade edilmistir. Diger saglayicilarin da ayni ytkimlaltgua
getirmesi halinde ise yetkili saticinin en fazla U¢ ayrn markanin satigini
gerceklestirebilecedi belirtiimistir. Bu kosullarda Komisyon’un da %30 alim
yukdmlalagiani minimum olarak kabul etmis oldugu aciktir aksi takdirde yetkili
saticinin en az U¢ ayrn markanin satisini gergeklestirebileceginin kabull
gerekirdi.

AB’de Komisyon’un 2006 yilinda General Motors ve BMW aleyhine
baslattigi incelemeler gcok markalilik prensibi ve servis aginin olusturulmasinda
esas alinacak niteliksel kriterler ve yetkili servis agina giriste yaratilan suni
engeller Uzerinde odaklanmaktadir®. Her iki tesebblsin de dagitim agi tyeleri
tarafindan yapilan sikayetler neticesinde baslatilan incelemelerde Komisyon
tesebbuUslerin yetkili saticiik ve yetkili servis anlagmalarini incelemis ve
1400/2002 sayili Tuzlge aykirilik olusturan dizenlemelerin ve uygulamalarin
bulundugunu tespit etmistir. Komisyon’un uyarilari dogrultusunda tesebbusler
yetkili saticilarin alimlarinin ytzdelerine dayanan prim sistemlerini degistirmis,
hedeflerin belirlenmesinde yetkili saticilarin mutabakatlarinin aranmasi
prensibini benimsemis ve hedefler belirlenirken pazar sartlarinin ve yetKkili
saticilarin cok markallik tercihlerinin gézetilecegini kabul etmislerdir.

S6z konusu degisikliklerle tesebbisler, agikga dagiticilarinin ve servislerinin
halihazirdaki tesis alanlarini ¢gok markalihiga uygun sekilde rakip markalara
yonelik de kullanabileceklerini kabul etmistir. Ayrica dagiticilarinin ve
servislerinin ¢cok markall bir bilgilendirme altyapisi “generic (multibrand) IT
infrastructure” kullanabilmelerinin de dnuni acmistir. Bu altyapiya tesislerde
kullanilacak igletme sistemleri, muhasebe metotlari ve hesaplama usulleri de

* Press Release - IP/06/303 - 13.03.2006, Press Release - IP/06/302 - 13.03.2006. 63
http://ec.europa.eu/comm/competition/sectors/motor_vehicles/cases/decisions.html



dahildir. Tim bunlara ek olarak, servisler ve dagiticilar rakip markalarla
gerceklestirdikleri faaliyetlere iliskin ticari bilgileri ve sirlari saglayicilara
aciklamaya zorlanamayacaktir. Ayrica, satis hedeflerinin belirlenmesinde
dagiticilarin da onayinin alinacagi agikhga kavusturulmustur.

2.3.2.3 .Bagimsiz Temsilcilerin Teknik Bilgiye Erisimi

2007 yihinda Komisyon tarafindan Daimler Chrysler®, Fiat®, Toyota®* ve
General Motors® aleyhine verilen dort karar da bagimsiz tamircilerin yetkili
servislerle etkin rekabet edebilmeleri hedefine ydneliktir. Bu hedefin
gerceklesmesindeki temel faktériin bagimsiz tamircilerin araglara iliskin teknik
bilgiye yetkili servislerle esit sartlarda ulasabilmesi oldugunun altini ¢izen
Komisyon, aksi uygulamalari sikayet konusu edilen tesebbislerden bu yonde
taahhut almistir®. Komisyon’un 6n deg@erlendirmesi lUzerine bu tesebbusler
tarafindan 31 Mayis 2010 tarihine kadar gecerli olmak lzere su taahhutlerde
bulunulmustur;

1. Teknik bilgilere® iligkin internet siteleri araba modelleri ve tamir kisimlarina
iliskin tim bilgileri icerecek sekilde diizenlenecektir.

2. Dort tesebbls kendi yetkili tamircilerine verdikleri her tlrlG teknik bilgiye
bagimsiz tamircilerin de erisimini garanti edeceklerdir.

3. Bu bilgiler higbir ayinmcilik olmaksizin orantili olarak saglanacaktir.

4. Teknik bilgiler gecikme olmaksizin, kullanilabilir bicimde saglanacaktir.

# (OJ C 66/08, 22.3.2007, p. 18.

% OJ C 66/09, 22.3.2007, p. 21.

% OJ C 66/10, 22.3.2007, p. 24.

¥ OJ C 66/11, 22.3.2007, p. 27.

* Press Release - IP/07/1332 - 14.09.2007.

* Stz konusu taahhtlerde teknik bilgilerin erisime agiimasinin kapsami da agiklanmaktadir; Internet sitelerinde daha fazla
teknik bilgi bulunacaktir (ithalatginin yerel dili, Griin yelpazesi, vb.), teknik bilgilere iliskin internet sitelerine erisim herhangi bir
sarta baglanamaz ve yetkili tamirciler ile bagimsiz tamirciler arasinda ayinmecilik yapilamaz, dort tesebbus, yetkili tamircilere
verilen her tUrll teknik bilginin teknik bilgilere iliskin internet sitelerinde gecikme olmaksizin yer almasini temin etmeyi garanti
ederler.
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2.3.2.4. Reorganizasyon

AB’de 1 Ekim 2002’de ydlrlrlige giren 1400/2002 sayili Komisyon
TUzUgu’ne yonelik olarak AB Komisyonu Rekabet Genel Mudurltigu tarafindan
hazirlanan Aciklayici BroslUr’de, reorganizasyonun tanimi ve kosullar Uzerinde
durulmustur. Brosir’in 59. sayfasinda (soru 68), bir reorganizasyon ihtiyacinin,
Ureticinin i¢gsel kararlan veya belirli bir boélgedeki bUyUk bir fabrikanin
kapanmasi gibi digsal etkiler nedeniyle gerceklesip gerceklesmedigi 6nemli
olmaksizin, saglayicinin rakiplerinin davraniglarindan ya da diger ekonomik
gelismelerden kaynaklanmasi gerektigi belirtilmis ve reorganizasyon ihtiyacini
dogurabilecek durumlarin cesitliliginden bahisle, tim olasi reorganizasyon
sebeplerinin bir liste halinde sayllmasinin gergekci olmayacag: ifade edilmigtir.

Ayrica Komisyon, bir reorganizasyon ihtiyacinin gercekten olusmasi igin
gerekli olan dagitim sisteminin tamami veya énemli bir kisminin®® yeniden
yapilandiriimasi igin gereken kosullarin olusup olusmadiginin objektif olarak
degerlendiriimesi gerektigini, olasi bir uyusmazlik halinde saglayicinin
reorganizasyonu zorunlu olarak nitelendirmesinin ihtilafi c6ztime baglamak icin
yeterli olmayacagini ifade etmis ve bdyle bir durumda taraflarin belirleyecegi bir
hakem ya da yerel mahkemenin gérlsinin gerektigini belirtmigtir®'.

Yeni grup muafiyet tizagunun yururlige girmesi neticesinde reorganizasyon
zorunlulugu dogdugu gerekgesi ile 1 yillik feshi ihbar slresi verilerek bayilik
iliskisinin sona erdiriimesi ile dogan bir ihtilafta Danimarka Boélge (Dogu)
Mahkemesi’nin, konuyu bekletici mesele yaparak AB mevzuati uyarinca Avrupa
Toplulugu Adalet Divani’nin (ATAD) goérlsine basvurmasi Uzerine ATAD
reorganizasyon kosullarina iliskin goérisint ayrintili olarak aciklamigtir®.

ATAD’In ilgili kararinda, yalnizca yeni TUzigldn yurlrlige girmis olmasi
gerekce gosterilerek reorganizasyona gidilmesinin kabul edilemeyecegi, ulusal

mahkemenin gercekten bir reorganizasyon ihtiyacinin ve reorganizasyon

icin gerekli kosullarin ortaya cikip cikmadigini degerlendirmesi gerektigi

“ Aciklayicl BrosUr uyarinca dagitm sisteminin énemli bir kismindan kastedilen ise, saglayicinin dagitim aginin kendi 6zel yapisi
icinde, isin hem cografi hem de ekonomik boyutlar g6z énline alinarak degerlendiriimesi sonucunda ortaya ¢ikan yapidir.

“* Distribution and Servicing of Motor Vehicles in the European Union, Commission Regulation (EC) No: 1400/2002 of July
2002, on the application of Article 81(3) of the Treaty to Categories of Verticle Agreements and Concerted Practice in Motor
Vehicle Sector, Explanatory Brochure, s.59.

“ Case C-125/05 VW-Audi Forhandlerforeningen, acting on behalf of Vulcan Silkkeborg A/S v Skandinavisk Motor Co. A/S
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belirtilmistir. Ayrica ATAD, Komisyon’un Aciklayici Broslrid’ne de atif yaparak,
reorganizasyon ihtiyacinin, rakiplerin davraniglari veya ekonomideki gelismeler
sonucunda tesebblsiin ekonomik agidan etkinsiz olarak faaliyet géstermeye
basladigi hallerde sz konusu olacagini eklemistir.

ATAD’a gore; ilgili Tuzuk dizenlemeleri ulusal mahkemelerin ya da
hakemlerin, saglayicilarin reorganizasyona neden olan ekonomik endiselerini
irdelemesini dngérmemistir. Dahasi, dlzenlemeler saglayicinin dagiticilarinin
sayisini sinirlamak konusundaki 6zgurligunu kisitlayacak herhangi bir hUkim
de igcermemektedir. Reorganizasyonun zorunlu olmasi kosulunun

sadlanabilmesi _icin fesih ihbarlan ile dagitim aginin reorganizasyonu

arasinda bir illiyvet bagi (sebep- sonuc iliskisi) bulunmasi yeterlidir.

Reorganizasyon ihtiyacini doguran ekonomik etkinlik, icsel ya da dissal

objektif ekonomik gerekcelerle aciklanabiliyorsa bu kosulun saglandigina

karar vermek gerekir. Ulusal yargic ya da hakemlerin yetkisi 6nlerine gelen

davada sunulan delillerin reorganizasyon ihtiyacini rasyonel olarak
gerekcelendirmeye yeterli olup olmadigini incelemek ile sinirlidir. ATAD’a gére
reorganizasyon sebebi ile s6zlesmelerin 1 yillik feshi ihbar stiresi verilerek sona
erdiriimesine olanak saglayan dizenleme, saglayicinin feshi ihbarinda
reorganizasyon gerekgesini géstermesini zorunlu kilan herhangi bir yakiamlalik
icermemektedir.

2.3.3. 1400/2002 Sayih Tiiziik Degerlendirme Raporu

2.3.3.1. Genel Olarak

AB Komisyonu tarafindan 28.5.2008 tarihinde yayinlanan Motorlu Araglarin
Dagitimi  ve Servis Hizmetlerine lliskin 1400/2002 sayih Tuzigin
Uygulanmasina lliskin Komisyon Degerlendirme Raporunda* éngériilen yedi
hedefe** uygulamada ulasilip ulasilamadigi ve 1400/2002 sayili TuzUk
kapsamindaki sektdr spesifik kurallarin etkinliginin ve/veya zorunlulugunun ne
derece kanitlanabildigi incelenmistir®.

“ Commission Evaluation Report on the Operation of Regulation (EC) No. 1400/2002 Concerning Motor Vehicle Distribution
and Servicing,

“ Komisyon’un 2002/C 67/02 sayi ve 16.03.2002 sayili Tebligi.

“ http://ec.europa.eu/comm/competition/sectors/motor_vehicles/news.html
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1400/2002 sayili Tuzugun, sektdr uygulamalarina yansimasi ve bu
uygulamalarin AB icinde yer alan motorlu tasitlarin perakendecilik ve satig
sonras! servis hizmetlerine iliskin pazarlardaki rekabet Uzerindeki etkilerinin
degerlendiriimesi ve 1400/2002 sayili TUzugun yurirlikten kalkacagi tarih olan
31.05.2010 tarihinden sonra uygulanacak olan rejime iliskin zeminin
hazirlanmasi amaci ile olusturulan Komisyon Degerlendirme Raporu’nda
saglanan basarinin incelendigi hedefler asagidaki gibidir;

e Rakip motorlu arag Ureticilerinin piyasayl kapatmasinin engellenmesi ve
pazara girislerine olanak saglanmasi,

e Dagitim sekillerindeki c¢esitliligin desteklenmesi ile ayni markanin yetkili
saticilar arasindaki rekabetin gtc¢lendiriimesi,

e Motorlu tasitlarin Gye devletlerarasi ticaretinin kolaylastiriimasi,

e Bagimsiz tamircilerin saglayicilarin sistemindeki yetkili servislerle rekabet
edebilmesinin temin edilmesi,

e Yetkili aglar icerisindeki rekabetin korunmasi,

e Yedek parga Ureticilerinin pazara girislerinin kolaylastiriimasi,

e Yetkili saticilarin arag¢ Ureticisi karsisindaki bagimsizhiginin korunmasi.

2.3.3.2. Rekabet

AB’de 31.05.2010 tarihinde yUrUrlikten kalkacak olan 1400/2002 sayili
Tuzlk sonrasi ddénemdeki yeni dizenlemelerin nasil olacagina iligkin
Degerlendirme Raporu’nda‘®, Tuzlk ile getirilen kurallar neticesinde marka ici
rekabetin ne kadar gelistigine iliskin G¢ ana gézlem yapilmistir.

Bunlardan ilki, 1475/95 sayili TuzUk’(n sebep oldugu “dar elbise” modelinin
olumsuz etkisinin yeni diizenlemeler ile giderilemedigidir. Bu durumun ana
sebebi, Tuzlik’te motorlu tasitlarin yeniden satisi bakimindan niceliksel segici
dagitim sistemi icin belirlenen %40 pazar payi esigi neticesinde hemen hemen
tim saglayicilarin bu sistemi secmis olmasidir. Dolayisiyla yeni dizenleme ile
dagitim aglan bakimindan hedeflenen esnek yapi ve gesitlilik saglanamamistir.
Komisyon, saglayicilarin marka i¢i rekabet bakimindan yetkili saticilarina daha
fazla kisitlayici hukimler getirebildigi niceliksel secici dagitim sisteminin
muafiyetten yararlanma esiginin minhasir sistemden daha yiksek olmasinin
bu sonuca yol acgtigini disiinmektedir.

¢ Commission Evaluation Report on the Operation of Regulation (EC) No 1400/2002 Concerning Motor Vehicle 67
Distribution and Servicing,



Ikinci gézlem ise, 1400/2002 sayili Tuzik sayesinde saglayicilarin motorlu
tasitlarin yeniden satisi bakimindan getirdigi niceliksel kriterlerle yetkili satici
sayisini disirmus olmasidir. Komisyon, s6z konusu didsidsin ilk bakista marka
ici rekabete zarar verecekmis gibi g6zuktugunu, ancak -6zellikle ABD’ye
kiyasla- AB’deki dagitim aglarindaki mevcut yogunlasma oraninin halen makul
seviyelerde oldugunu belirtmistir. Dolayisiyla Komisyon, bu durumun marka igi
rekabeti olumsuz etkilemedigini vurgulamistir.

Komisyon’un konuya iliskin Gglncl gbzlemi ek satis yerleri ile satis ve satis
sonras! hizmetlerinin ayriimasina yonelik hikimlerdir. Komisyon, niceliksel
secici dagitim sistemi icerisinde faaliyet gosteren yetkili saticilarin blyldk
cogunlugunun ek satis yerleri agma girisiminde bulunmadigini tespit etmistir.
Dolayisiyla s6z konusu hikimden beklenen fayda saglanamamistir. Satis ve
satis sonrasi hizmetlerinin ayrilmasi bakimindan da, Tuzlk ile yetkili saticilara
getirilen servis hizmetlerini sistem icerisindeki bagka bir yetkili servise
devretme serbestisinin kimse tarafindan kullaniimadigi; zira higbir bayinin daha
karli olan igletmesini devretmeye yanasmadigi belirtilmistir. Yetkili servislerin
satis hizmetlerini devretmesi bakimindan ise, zaten TuUzUk uyarinca tim
saglayicilar niteliksel sistemi segcmek zorunda birakildigi ve bdyle bir devir
yasagl niteliksel sisteme uygun olmadigi igin, konuya iliskin dizenlemenin
gereksiz oldugu ifade edilmistir.

Yetkili servis agi icerisindeki rekabet bakimindan Komisyon, TuzUk uyarinca
tim saglayicilarin niteliksel secgici dagitim sistemini segmek zorunda kalmasi
sebebiyle, olumlu sonuglar elde edildigini tespit etmistir. Niteliksel sistemde
yetkili servislerin ayrimcilik yapilmadan ve hizmetin nitelikleri geregi belirlenen
kriterler uyarinca sisteme dahil olmaslI sonucunda satis sonrasi pazarlarda
faaliyet gosteren yetkili servis sayisinda artis yasanmis; bu durum da yetkili
servislerin birbirleriyle rekabet edebilmek igin daha etkin hizmet sunmalarina
yol acmistir. Ancak Komisyon, ayni sonuca genel muafiyet kurallari uyarinca da
ulasilabilecegi gérusiundedir.

2.3.3.3. Markalar Arasi Rekabet

28.5.2008 tarihinde yayinlanan Motorlu Aracglarin Dagitimi ve Servis
Hizmetlerine iligkin 1400/2002 sayili Tizigin Uygulanmasina iliskin Komisyon
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Degerlendirme Raporu’nda yer verilen tespitlere gbére miuinhasir dikey
anlasmalarin yarattigi paralel aglar etkisi riski Komisyon’un 2000 yilinda tespit
ettiginden cok daha dusuUktir. Ancak yetkili saticilarin rakip markali motorlu
tasitlarin ayni showroom igerisinde satilmasina imkan taniyan gelismis
olanaklardan faydalanmadiklari aciktir. Birgok 6rnekte ¢ok markali satiglar
1400/2002 sayili TazlUgun yararlige girmesi 6ncesinde de uygulandigi sekilde
uygulanmaktadir. Ornegin diisiik performans gosteren belli markalarda ve
nUfus yogunlugunun dislUk oldugu bdlgelerde, yetkili saticinin baska bir rakip
marka ile calismasi hem yetkili satici hem de markanin pazarda kalabilmesi icin
bir zorunluluk haline gelmektedir. Her ne kadar AB pazarina yeni giren bazi arag
Ureticileri ve bazi dagitici dernekleri, yikimlllerin minhasir (rekabet etmeme
yUkimligu iceren) anlasmalarina muafiyet tanimayarak 1400/2002 sayili
TuzU0gun mevcut dagitim aglarina girigleri kolaylastirdigini savunmus olsalar da,
¢ok markal satisi amaglayan kurallarin temel nedeni dis pazar gelismeleridir.
Bu nedenle Tuzigin mevcut dizenlemeleri olmasaydi dahi, bircok arag
Ureticisinin ticari mantigin gerektirdigi durumlarda ¢ok markaliigi mimkun kilan
anlagsmalar imzalayacag@i anlasiimaktadir.

Bazi piyasa aktorleri ise 1400/2002 sayili TuzlGgin ayni showroom icinde
cok markaliligi amagclarken, marka imajlarini zedeleyecegdini diusiinen arac
Ureticilerinin daha ylUksek secim kriterleri éngérmeleri nedeni ile dagiticilar
daha ylUksek oranlarda markaya ©6zel yatirm yapmak durumunda
birakabilecegi ve dagitim maliyetlerinin yUkselecegi endisesini dile
getirmiglerdir.

Bu nedenle ¢cok markalhga iliskin sektdr spesifik kurallarin tam olarak efektif
olmadigi ve arac Ureticilerinin yetkili saticillarina getirdikleri dogrudan ya da
dolayh rekabet etmeme yukumltliklerine iliskin olarak 2790/1999 sayili Tuzuk
(mevzuatimizdaki 2002/2 sayili Tebligin karsiligi olan genel nitelikli dikey
anlasmalar tiztgu) ile 6ngdrilen sinirlarin pazarda rekabeti ayni derecede
koruyabileceg@i sonucu ortaya ¢ikmaktadir.

2.3.3.4. Yedek Parca

AB’de Komisyon tarafindan kaleme alinan 1400/2002 sayili Tizik’e iliskin
Degerlendirme Raporu’nda, yedek parga tedarik kanallarinin rekabete aciimasini
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dizenleyen hukimlere iligkin yapilan incelemeler neticesinde sektdrdeki rekabetin
ayni seviyelerde oldugu tespit edilmistir.

Yedek parca veya ekipman Ureticilerinin satis sonrasi pazarlara dogrudan satis
yapabilmesini 6ngdren hikim agisindan, s6z konusu tesebbislerin motorlu tasit
Ureticileri karsisindaki konumlarinda bir degisiklik olmadigi belirtilmistir. Ancak
Komisyon, yedek parga Ureticilerinin ana mugterisi olan bagimsiz tamircilerin pazar
payl kaybetmelerine ragmen piyasadaki pozisyonlarini korumasinin olumlu bir
gelisme oldugu gérusiundedir. Bununla birlikte, s6z konusu gelismenin Teblig ile
getirilen hikimden ziyade dinya otomobil piyasasindaki degisimlerle baglantil
oldugu dusunilmektedir. Ayrica yedek parga Ureticilerinin pazardaki konumunun
gliclenmemesinin bir diger sebebi olarak da, motorlu tasit Ureticilerinin yedek
parcalar lUzerinde sahip oldugu fikri mulkiyet haklari ve sektérde yaygin olarak
kullanilan fason Uretim anlasmalari neticesinde bazi yedek parcalarin halen
Ureticilerin dagitim agina bagiml olmasi goésterilmistir. Son olarak Komisyon, s6z
konusu hikim olmasaydi da, dikey anlagsmalara iliskin genel muafiyet rejimi
uyarinca ayni sonuglara ulasilabilecegini belirtmigtir.

Yetkili servislerin orijinal veya esdeger kalitedeki yedek parcalar diledikleri
tesebblisten alabilmesini saglayan hikim bakimindan yapilan degerlendirmede,
her ne kadar yetkili servislerin bagimsiz tesebblslerden yaptiklar yedek parca
alimlarinda artis gézlense de, bu oranin yeterli seviyede olmadidi ifade edilmigtir.
Motorlu tasit saglayicisinin tm yedek parga Uriin portféylne sahip olmasi, yetkili
servislerine bagimsiz tesebbislerden daha avantajli kosullar sunabilmesi gibi
sebeplerle, yetkili servisler halen alimlarinin blyilk ¢ogunlugunu séz konusu
tesebbislerden yapmaktadir. Esasen ana sanayiye parcalari temin eden birgok
yan sanayi sirketi ana sanayi ile iliskisini bozmmama adina da kendiliginden piyasaya
mal vermeye yanagsmamaktadir. Sézlegsmeler bir yillik yapiimaktadir, birgok yedek
parca Ureticisinin ana sanayi bakimindan alternatifleri de bulunmaktadir. Béyle bir
durumda yan sanayi sirketlerinin sdzlesmelerinde bir kisitlama olmasa dahi
piyasaya mal vermelerini beklemek gercekgi degildir.

Yedek parca saglayicilarina Urettikleri pargalar Uzerine kendi marka ve logolarini
koyabilme serbestisi saglayan hikim bakimindan ise, Komisyon, ilgili hiikkmun
yetkili servisler veya bagimsiz tamircilerin s6z konusu tesebblslU ayirt etmesini
saglamakta basariya ulasip ulasmadigi hususunun slUpheli oldugunu
belitmektedir. Zira Komisyon, ayni sonuca bagimsiz tamircilerin teknik bilgi ve
ekipmana erisimini saglayan hikim uyarinca da ulagilabilecegi goéristndedir.
Soyle ki, motorlu tasit Ureticileri, talep edilmesi halinde, teknik bilgi kapsaminda
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ilgili parcanin hangi tesebbls tarafindan Uretildigini belirtmek durumundadir.

1400/2002 sayili Tuzigun Uygulanmasina lligkin Komisyon Degerlendirme
Raporu’nda saglayicilarin bagimsiz tamircilerin teknik bilgiye erisebilmelerini temin
etmesini zorunlu kilan maddesinin olumlu etkileri yaninda, 1 Eyltl 2009 tarihinden
itibaren 715/2007 sayil TUzUgun* saglayicilara bu teknik bilgileri her bir yeni model
icin yayimlamak konusunda ytkumlulik getirdigi de belirtilmistir. Raporda teknik
bilgiye erisim saglanmasindaki yetersizligi Tuzik dizenlemelerinin yani sira AB
Kurucu Anlagsmasi’'nin 81 (1) ve 81 (2) maddeleri kapsaminda da inceleyerek
sektore bu konuda rehberlik eden dort adet Komisyon kararinin®® da Eyltl 2007 de
yayimlandigi hatirlatiimis ve sonug olarak TuzUk’te yer verilen belirli diizenlemeler
olmasa dahi Komisyon’un 81. ve/veya 82. maddeye dayanmak sureti ile gerekli
yaptirimlar uygulayabilecedi sonucuna variimistir.

Komisyon raporunda yer verilen tespitlere gére AB pazarinda yedek parca
Ureticileri satis sonrasi pazardaki paylarini arttirmiglardir ve bagimsiz rakiplerine
yedek parca temin etmeyi reddeden az sayida yetkili servis bulunmaktadir. Her ne
kadar 1400/2002 sayili Tuziugin bagimsiz tesebblslere yedek parca satisini
garanti eden sektdr spesifik agir sinirlamasi hukuki durumu aciklia kavustursa da,
saglayicinin segici dagitim sisteminde dagiticilarinin son kullanicilara yapacaklari
satiglar kisitlayamayacaklar yénindeki genel kural da rekabeti ayni derecede
koruyacaktir.

2.3.3.5. Bagimsiz Temsilcilerin Teknik Bilgiye Erisimi

Instittt fur Kraftfahrwesen Aachen (IKA) tarafindan Komisyon icin hazirlanan ve
Komisyon’un degerlendirme raporunda kullanilan kaynaklardan biri olan raporda*
ise bagimsiz tamircilerin rekabete ne 6l¢lide dahil olabildikleri hususu masaya
yatirlmis ve bu amaca hizmet eden temel kural olan arag¢ Ureticilerinin bagimsiz
tamircilere teknik bilgi saglama yukimluluklerinin arzu edilen oranda yerine
getirilmedigi tespit edilmistir. Rapora gbre bagimsiz tamircilere teknik bilgiye erisim
saglansa dahi bu bilgi, bagimsiz tamircilerin yetkili servislerle etkin sekilde rekabet
edebilmelerine olanak saglayacak detayl icermemektedir. Teknik bilgiye erisim
konusu, 6zelikle ¢ yasini doldurmus ve bu suretle Ureticinin garanti kapsamindan

¢clkmig olan tagsitlar icin dnem arz etmektedir. Bu noktada, birden ¢ok markaya
70d L171/1, 29.6.2007. Regulation (EC) No 715/2007 on Type Approval of Motor Vehicles with Respect to Emmissions
from Light Passenger and Commercial Vehicles and on Access to Vehicle Repair and Maintainance Information.

“® Comp/39.140-39.143, Daimler Chrysler, Fiat Toyota ve Opel

“ Institdt for Kraftfahrwesen Aachen, Final report, Do motor vehicle suppliers give independent operators effective access to all
technical information as required under the EC competition rules applicable to the motor vehicle sector?, Ekim 2004.
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yoénelik hizmet veren kuiglk tamircilerin zarara ugradiklar aciktir. Zira bu tamirciler
icin her bir markanin 6zel aletlerinin ve bilgi sistemlerinin elde edilmesi ¢ok
masraflidir. Bu sebeple, klglk tamirciler birden fazla markanin tamirinde
kullanilabilecek genel nitelikte ara¢ ve gereclere ydnelmektedir.

Bagimsiz tamirciler igcin dnemli bir problem de teknik bilgi fiyatlandir, teknik
bilginin siniflandirimasi ve fiyatlamasi bagimsiz tamircilerin ihtiyaci olandan daha
fazla bilgi almasina yol agmayacak sekilde yapilmalidir®®. Eksik bigimde tasarlanmig
bilgi sistemleri veya yetersiz fiyat modelleri ylziinden bagimsiz tamirciler teknik
tamir bilgilerine servis faaliyetlerini rekabetci bir sekilde ifa edebilecek fiyatlarla
elde edememektedir.

AB’de 20 Haziran 2007 tarihinde kabul edilen Motorlu Tasitlar Bakim ve
Onariminda Teknik Bilgilere Erisime lliskin 715/2007 sayili Tizik® ile arag
Ureticilerine bagimsiz tamircilerin araglarin bakim ve onarmina iligkin standart
teknik bilgiye erisimlerinin saglanmasi yukimlulaga getirilmistir®. Anilan Tazudgun
“Tanimlar” baglikh 3. maddesinde ara¢ bakim ve onarim bilgisi; “arag¢ dreticisinin
yetkili servislerine ve saticilarina sagladigi aragtaki sorunun teshisi; aracin servisi,
muayenesi, periyodik bakimi, tamiri ve yeniden programlanmasi ya da yeniden
kurulumu igin gerekli olan, daha sonra yapilacak degisiklik ve eklemelerin de dahil
oldugu tim bilgiler” olarak tanimlanmstir. “Ureticinin Yikimlilikleri” baslikli 6.
maddede de bu yukimlulik ayrintili olarak agiklanmis, bilgilerin Ureticilerin internet
siteleri vasitasi ile OASIS formatinda bagimsiz tamircilere aktarilaca@ belirtiimis ve
7. maddede ise teknik bilgiye erisim Ucretlerinin makul ve orantili olmasi ve
bilgilerin glinltk, aylik ve yillik bazda fiyatlari icerecek sekilde bagimsiz tamircilere
ulastinimasi gerektigi dtizenlenmigtir.

Bu kosullarda 1400/2002 sayili Tuzugdlin mevcut dizenlemeleri arasinda,
yurdrliikten kalkmasindan sonraki dénemde de gegerliligini koruyacagina en fazla
kesin g6zlU ile bakilabilecek yukumluligin bagimsiz tamircilere teknik bilgi
saglama yukimlilugi oldugunu sdéylemek mimkindir.

2.3.3.6. Dagiticilarin Bagimsizhgi
Komisyon Degerlendirme Raporu’'nda dagiticilarin  saglayicilarindan

% |nternational Federation of Automotive Aftermarket Distributors, BER 1400/2002/EC Opportunities for Independent
Automotive Parts Distributors&Other Independent Aftermarket Operators, s.7.

*" Regulation (EC) No 715/2007 on Type Approval of Motor Vehicles with Respect to Emmissions from Light Passenger and
Commercial Vehicles and on Access to Vehicle Repair and Maintainance Information.

% Press Releases, IP/07/1332- 14.09.2007.
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bagimsiziginin temin edilmesinin esasen 1400/2002 sayil Tuzdgiun dogrudan
hedefi olmadigi, ancak bu bagimsizligin tesvik edilmesinin tali bir tedbir olarak
degerlendirildigi ve rekabetcgi yonetimleri desteklediginin kabul edildigi ifade
edilmigstir.

Komisyon’a gére asgari s6zlesme ve feshi ihbar sirelerine iliskin diizenlemeler
basarili olmustur; zira somut olaylarin ¢ogunda saglayicilarin belirsiz sureli
anlasmalar icin dagiticilarina 2 yillik feshi ihbar siresi éngérdikleri ve bdylelikle
dagiticilarin markaya 6zgt yatinmlarinin korundugu stphe gétirmezdir. Dahasi,
gunimuzin markalar arasi rekabetin yogun oldugu kosullarinda rekabeti arttiric
faaliyetlerde bulunan dagiticisina karsi Ureticinin dagitim sisteminden ihrag
edilecegi seklinde bir tehdit ile karsilik vermesi mimkin gbéztikmemektedir. Bunun
yerine ¢ok sert denetimler uygulanmasi ya da suni olarak ylksek satis hedefleri
ongorilerek dagiticinin bonus ya da indirimlerden yararlanmasinin engellenmesi
sinir asan dagiticinin disipline edilebilmesi icin ¢cok daha kurnaz ve etkin
yontemlerdir. S6zlesmenin feshedilmesinde gerekge bildiriimesi yukimlGliginin
s6zlesmenin aslinda rekabeti arttirici faaliyetler nedeni ile mi feshedildiginin tespit
edilmesi konusunda hakem ya da yargiclarin 6ntind actigini ortaya koyan bir
arastirma ise s6z konusu degildir.

Komisyon’a goére anlagsmalarin asgari 5 yil olmasi gerektigine iliskin hUkiim de
daha uzun sireli anlagsmalarin bu sireye bagli olarak daha kisitlayici oldugu ortaya
konamamis olmasi nedeni ile iktisadi bir dayanak noktasina sahip degildir. Bu
hikUimler O6zellikle saglayicilarin basarisiz bayilerini daha etkin olanlarla
degistirebilmesinin dniinde engel teskil etmekte ve pazar kosullarindaki
degisikligin s6zlesmelere yansimasinda gecikme yasanmasina neden olmaktadir.

Sinir dtesi dagiticihgi gelistirerek pazar entegrasyonunu arttirmayi hedefleyen
devir hakkina iliskin madde degerlendirildiginde, Komisyon arastirmalar dagitim
anlasmalarinin sistem icindeki devirlerinin hep ulusal boyutta kaldigini
gOstermektedir. Bu nedenle madde ile gézetilen amaca ulasilamamistir ve TUzik
dagitici konsantrasyonun belirli yerel bdélgelerde kalmasina ve ulusal rekabet
otoriteleri icin potansiyel sorunlar dogmasina neden olmustur.

Uyusmazliklarda hakeme gidilmesini édngéren maddenin ise genel olarak
masrafll ve uzun siren yargilamalar azalttigi ve olumlu etkilerinin oldugu
Komisyon’un tespitleri arasindadir. Yargiglar 6rnegin niteliksel standartlarin
saglanip saglanmadigi gibi teknik olarak karmasik konularda genellikle bagimsiz
hakemlerden daha az donanimhdirlar. Dagiticinin perspektifinden bakildiginda
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ihtilaflarin hizli ve kesin ¢6zUmu iliskide glcli olan tarafin bu durumunu kétlye
kullanmasini énler; saglayicinin perspektifinden bakildiginda ise tahkim sdzlesme
ihlallerinin hizli bir sekilde yaptinma baglanmasini saglar ve mahkemelerdeki
yargilamanin neden olabilecedi olumsuz tanitimi engeller. Bu nedenle Tizik’te
hakem sarti yer almasa dahi taraflarin s6zlesmelerinde gonulli olarak tahkim
prosedlrl 6ngdérmeleri yararli olacaktir.

2.4. AB OTOMOTIV SEKTORU VE TUKETIiCi HUKUKU

Gecmisten glinimUze AB slreci incelendiginde; 25 Mart 1957 tarihinde Roma
Anlagsmasiyla temelleri atilan AB’nin, o tarihlerde alici ile satici arasindaki
dengesizlik belirginlesmemis oldugundan tlketicinin korunmasina ayr bir bdlim
veya dogrudan bir atifta bulunmadigi, bu nedenle tlketicilerle ilgili topluluk
politikasinin baslangi¢ noktasinin 15-21 Ekim 1972 tarihlerinde yapilan “Paris
Zirvesi”’ne dayandigi gorilmektedir. Zirve sonunda saglik ve givenligin korunmasi
hakki, ekonomik ¢ikarlarin korunmasi hakki, tazmin edilme hakki, bilgi ve egitim
hakki ve temsil edilme hakki olmak Uzere bes temel hak kabul edilmis; daha sonra
bu haklar sekize ¢ikarilarak 1985 yilinda BM Genel Kurulu’nda “Evrensel TUketici
Haklar” olarak kabul edilmigtir.

Sonraki vyillarda; 1992 tarihli Maastricht ve 1997 tarihli Amsterdam
Antlagsmalariyla tiketicilerin korunmasina iliskin yasal temel olusturulmaya
baslanmistir. Bu antlagmalarda tiketicinin korunmasi konusunun birligin
amaclarindan biri oldugu acikca ifade edilmis ve Amsterdam Antlasmasinin 153.
maddesi ile tlketicinin korunmasiyla ilgili hUkme son sekli verilmigtir. Buna gore;
“AB tilketicinin ¢ikarlarinin ve haklarinin korunmasi igin, tiketicinin saghgi,
glivenligi ve ekonomik cikarlarinin korunmasi icin katkida bulunulacak, bunun yani
sira tiketici haklarn agisindan bilgi, egitim ve organizasyon konularinda tuketiciye
destek olmak suretiyle tlketicilerin ¢ikarlarinin korunmasini saglayacaktir.”
denilerek, temel hedefleri belirlenen AB tlketici politikasinin yasal dayanadi da
olusturulmustur. Ayrica, bu madde geregince AB Komisyonu belli periyotlarda
eylem planlar hazirlamakta olup, ginimizde 2006 yiinda ydrtrlige giren ve
2007-2013 yillarini kapsayan Tuketicinin Korunmasi Eylem Plani kapsaminda
calismalara devam edilmektedir®.

Tdm bu sureg icerisinde kurucu antlagsmalar ve direktiflerle olusturulan mevzuat,
AB muktesebatinin 28. bashgi olan “Tuketicinin ve Sagliginin Korunmasi” faslinda
yer almaktadir. Bu fasilda yer alan mevzuat “tlketicinin saglk ve guvenliginin
korunmas!” ve “tiketicinin ekonomik c¢ikarlarinin korunmasi” olmak Uzere iki

74 % BABAOGLU, M., SENER, A., “Tuketici Yazilari (1)", Hacettepe Universitesi, Ankara, 2007, S 78.
5 BABAOGLU, M., SENER, A., “Tiketici Yazilar ()", Hacettepe Universitesi, Ankara, 2007, S 79.



grupta ele alinmaktadir®. Ancak AB’de tiketici ve saghginin korunmasina iliskin
dizenlemeler, sadece tlketici haklarinin ve sagliginin korunmasi ve ekonomik
cikarlarinin gbzetilmesi agisindan degil, i¢ pazarin isleyisi ve gelisimi agisindan da
blylk énem tasimaktadir. AB’nin bu alandaki dizenlemelerini tiiketicinin saglk ve
guvenligi, tuketici ¢ikarlarinin korunmasi ve satis yéntemleri gibi alt bagliklar altinda
ele almak da mumkuindur®.

Otomotiv sektdrl agisindan bu bélimde bazi direktiflere deginilmesinde fayda
bulunmaktadir. Bu kapsamda, AB mevzuatinda pek cok urine ait &zel bir
diizenleme olmadigindan ilk ele alacagimiz direktif 2001/95/EC sayili Genel Uriin
Guvenligi Direktifi’dir. ikinci el ve yeniden onarilanlar da dahil olmak (izere
tlketicinin kullanimina sunulan tim CGrlnleri kapsayan direktif, bu GrGnler igin
gecerli olan glvenlik kosullarini ortaya koymakta ve buna gdre tiketicilerin hemen
ortaya cikmayan riskler de dahil olmak Uzere, Urlnin tasidiyi asgari riskler
hakkinda bilgilendirilmesinden Ureticiyi sorumlu tutmaktadir. Dagiticilar ise
piyasaya surdukleri Grintn genel guvenlik kosullarina uygun olmasini saglamakla
yUkUmladar.®

Ayrica, 70/156/EEC sayili Motorlu Araglarin ve Rémorklarin Tip Onayina iligkin
Direktif ile motorlu araglarin yapimi ve igleyisinden kaynaklanabilecek tim riskleri
ele alinmistir. Ancak her ne kadar motorlu tasitlarin 6zel bir direktifinin olmasi
nedeniyle Genel Uriin Givenligi Direktifi'ne uyulmasa da Genel Uriin Givenligi
direktifi motorlu tasit Ureticileri ve dagiticilari agisindan bir takim ek yukamlultkler
getirmektedir. Genel Uriin Guvenligi direktifi geregince (retici ve saticlilar,
tlketicileri hemen ortaya ¢ikmayan riskler de dahil olmak Gzere Griinin tasidigi tim
riskler hakkinda bilgilendirmekle yGkimladar®.

Bunlarin yani sira tiketicinin motorlu tasitlarin karbondioksit emisyonlarina
iliskin farkindalik dizeylerinin artinimasi ve Avrupa Komisyonu’nun binek
otomobillerden kaynaklanan karbondioksit emisyonlarinin azaltiimasi amaciyla
belirledigi stratejinin bir bileseni olan ve topluluk genelinde satisa sunulacak veya
kiralanacak yeni binek otomobillerin karbondioksit emisyonlari ve yakit ekonomileri
ile ilgili bilgi sahibi olmasi ve bilingli se¢im yapabilmesi amaciyla 1999/94/EC sayil
direktifi yartrlige koymustur®.

Diger yandan otomotiv sektdérinl de etkileyen; haksiz sdzlesme

5 |TO, “Avrupa Birligi'ne Uyum Stirecinde Otomotiv Sektérii Rehberi”, Istanbul. 2003, S 78-79.
% [TO, “Avrupa Birligi'ne Uyum Stirecinde Otomotiv Sektérii Rehberi”, Istanbul. 2003, S 79.
7 TO, “Avrupa Birligi'ne Uyum Stirecinde Otomotiv Sektérii Rehberi”, Istanbul. 2003, S 81.
5 [TO, “Avrupa Birligi'ne Uyum Stirecinde Otomotiv Sektérii Rehberi”, Istanbul. 2003, S 81-82.
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hidkumlerini (93/13/EEC), ayipli mallari ve garanti sartlarini (99/44/EC), glvensiz
Urinden imalat¢inin sorumlulugunu (85/374/EEC) ve tehlikeli taklitleri (87/357/EEC
daha ¢ok gida sektord) iceren pek ¢ok direktif yayinlamistir.

Tiketicileri ekonomik olarak korumak Uzere ¢ikarilan Diger direktifleri de su
sekilde sayabiliriz:

e 84/450/EEC Sayili Aldatici Reklamlara lligkin Direktif

e 85/577/EEC Sayili Kapidan Satislara iligkin Direktif

e 87/102/EEC Sayil Tilketici Kredilerine iligkin Direktif

e 90/314/ EEC Sayili Paket Turlara lligkin Direktif

e 93/47/ EC Sayili Devre Tatillere iligkin Direktif

e 97/7/EC Sayill Mesafeli Sézlesmelere lliskin Direktif

e 97/55/EC Sayili Karsilagtirmali Reklamlara lligkin Direktif

e 94/6/EC Sayil Fiyat Etiketlerine lliskin Direktif

e 98/27/EC Sayil intiyati Tedbir Kararlarina iligkin Direktif

e 2002/65/EC Sayili Tuketici Finansal Hizmetlerinin Mesafeli Pazarlanmasina
lligkin Direktif

e 2005/29/EC Sayill Haksiz Ticari Uygulamalar Direktifi

e 261/04 Sayil Yolcu Haklari lle ligili Ttzik

e 2006/2004 Sayil Tuketicinin Korunmasi igbirligine lliskin Ttiziik

e 98/257/EC Sayil Tuketici Uyusmazliklarinin Mahkeme Disi Cézimi icin
Sorumlu Kurumlara Uygulanabilir Kurallara lliskin Komisyon Tavsiyesi

e 2001/310/EC Sayih Tuketici Uyusmazliklarinin Uzlastinimasindan Sorumlu
Kurumlara Uygulanabilir Kurallara iliskin Komisyon Tavsiyesi

2.5. AB OTOMOTIV SEKTORUNU ILGILENDIREN GEVRE DUZENLEMELERI

Bati Avrupa lUlkelerinde ulastirma aktivitelerinin yogun olmasina karsin bu
Ulkelerdeki kosullarin doyuma ulasmis olmasi, toplam COz2 emisyonlari igerisinde
karayolu tasitlarinin payinin 1970-1990 dénemindeki %3.4 degerinden (yolcu-km)
1997-2020 doénemi igin %1.2 degerine gerileyecegi 6ngorilmustir. Ulastirma
faaliyetlerinin giderek artis gosterdigi Turkiye ve Orta Avrupa Ulkelerindeki durum
ise farklidir. 1970-1990 doéneminde %3.3 IUk artis, 1997-2020 ddénemi icin %3.0
degerinde beklenmektedir. 1990-2005 periyodunda EU-27 Ulkelerinde toplam sera
gazi emisyonlarinda %7,9’luk bir azalma olurken ulastirma sektdrt emisyonlarinda
%26’k bir artis gdzlenmistir. 2005 yilinda toplam EU-27 Ulkesindeki sera gazi
emisyonlarinin %22’sini ulastirma sektori olusturmustur (EEA, 2008).

Son yillarda tasit teknolojisindeki gelismeler sayesinde birim tasit basina
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emisyonlarda édnemli kazanim saglamak mimkin olmustur. Karayolu tasitlarindan
kaynakl CO2 emisyonlarinin azaltilmasi igin doért yaklasimin benimsenmesi
gerekmektedir (Sorusbay, 2007).

’
2
3
4

Tasitlann yakit tiketiminin azaltiimasi,
Ulasim politikalarinin diizenlenmesi,
Alternatif tasitlarnin ve yakitlarin kullanimi,
Trafik akiminin dizenlenmesi.

— =~ ~—

Bu yaklagimlardan ilk ikisi oldukgca dnemlidir. Yonetimler ulasimda emisyon
azaltmaya yonelik bilimsel ve teknolojik gelismelere paralel olarak yeni yasal
diizenlemelerle tedbirler almalidir. Avrupa Birligi (AB) Ulkelerinde hem bdlgesel
hem de kiresel cevrenin ve insan sagliginin korunmasi ve ayni zamanda
ylkseltilmesi hedefi ile hava kirliligini azaltmak i¢in gevre alaninda hava kirleticilerin
konsantrasyonlarinda ortak standartlar kullanmaktadir. Bu kapsamda, motorlu
tasitlar hava kirleticilerin 6énemli bir kaynagi oldugundan emisyonlarini azaltmak
amaciyla 1993 yilinda ilk egzoz emisyonlar standardi olan Euro I'i kabul etmis,
daha sonra 1996’da Euro 2, 2000’de Euro 3, 2005’te Euro 4, 2009’de Euro 5
standartlarinin uygulanmasini zorunlu hale getirmistir (Tablo 2.4). AB’nin getirdigi
standartlardan 6nce, belirli bir emisyon kuralina uymadan Uretilen motorlara Euro
standartlan éncesi motor denmektedir. Egzoz emisyon standartlarn su an i¢in dort
hava kirleticiyi dizenlemektedir. Bunlar dolayli sera gazlar olarak da bilinen azot
oksitler (NOx), hidrokarbonlar (HC), karbon monoksit (CO) ve partikillerdir (PM).

Tablo 2.4: Avrupa Birligi egzoz emisyon standartlar (URL 4)

Standart Tarih

Pre ECE
ECE 15-01 Euro standartlari
ECE 15-02/03 oncesi
ECE 15-04
Euro 1 1993 |
Euro 2, IDI 1996 |
Euro 2, DI 1996 |
Euro 3 2000 |
Euro 4 2005 |
Euro 5 2009 |
Euro 6 2014 |

77



Tablo 2.5: Hafif tasitlar icin AB emisyon standartlar

Hafif PM (mg/km) NOXx (g/km) HC+NOx (g/km)

Tasitlar Dizel Benzinli Dizel Benzinli Dizel Benzinli Dizel Benzinli
140 - - - - - 0.97 0.97
80/100 - - - - - 0.7/0.9 0.5
50 - 0.50 0.15 - 0.20 0.56 -
25 - 0.25 0.08 - 0.10 0.30 -
25 25 0.08 0.08 0.05 0.05 - -

Tasitlarda yakit tlketiminin azaltimi icin dreticiler bilimsel ve teknolojik
calismalar yapmakta ve bunlari EURO standartlar gergevesinde uygulamaktadir.
Hafif tasitlar icin belirlenen AB emisyon standartlari Tablo 2.5’de gérilmektedir. Bu
standartlardaki emisyon limitlerine ulasmak icin motora ¢esitli eklemeler yapilmis,
farkl bilesimdeki yakitlar kullaniimis ve egzoz gazlarinin motor icinde farkl
dénidsimuind saglayici yontemler gelistirilmistir. Ayrica 1990 yilindaki emisyon
degerlerinin korunmasi i¢in hedeflenen yakit tiketimi degerlerine yakalanabilmesi
ancak otomotiv sektérindeki yakit tlketimi ve emisyonlan azaltici teknolojik
yeniliklerin yapiimasi ile mimkuin olacaktir. Motor teknolojisindeki gelismelere ek
olarak tasitin aerodinamik &zellikleri, lastik performansi ve tasit boyut ve kitlesinin
azaltimasi gibi tasit teknolojisindeki gelismeler de yakit tiketimini azaltacak
yeniliklerdir.

AB ve baz Ulkelerde son yillarda uygulamaya koyulan teknolojik &nlemler
sonucunda trafige yeni ¢ikan tasit filolarinin yakit tiiketimi degerlerinde belirgin
dusUs saglanmistir. Sekil 2.5’de otomobil model yillarina gére yakit tiketimindeki
degisimler gorilmektedir.

Yakit Ttketimi (L/100km)
S

pre ECE  ECE15-01 ECE 15- ECE 15-04 Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4
02/03

Emisyon Standartlar

Sekil 2.5:. Otomobil model yillarina gore yakit tiketimi degisimi (EMEP, 2007).
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1990 yil sonrasinda dinyadaki karayolu kaynakli hava kirleticileri disme
egilimindedir. Bunun en 6nemli nedeni 1990 sonrasi Uretilen araglarda EURO
standartlarinin uygulanmasidir. Yapilan ¢alismalar 1990 ve 2005 yillari arasinda
otomobilden verilen emisyonlarda asidik gazlarda %36, ozon dnculerinde %45 ve
partikil maddede %33 azalma meydana geldigini gdstermistir. Yeni dizel
araglarda kullanilan filtreler ile partikil madde emisyonlarn %99 dustrUimUstir.
Yapilan calismalar dinyada sehirlerde her yil ortalama 4 milyon yasamin hava
kirliligi nedeni ile sonlandigini belirtmektedir (EEA, 2008).

Avrupa (ACEA) Japonya (JAMA) ve Kore (KAMA) otomobil Ureticileri Birligi
Urettikleri otomobillerde hedef CO2 degerine ulagsmak igin gelistirdikleri yeni
teknolojileri uygulamakta ve sirekli yenilikler yapmaktadir. Yillara gére hedeflenen
sinir degerler su sekildedir:

008 hedel 2012 hedef

JAMA

2009 hedefi KAMA

|

2.6. AB OTOMOTIV SEKTORUYLE ATIK YONETIM SiSTEMLERI

2.6.1. Genel Olarak

Avrupa Birligi Uye Devletleri genelinde her yil tehlikeli atiklar da dahil olmak
Uzere yaklasik iki milyar ton civarinda atik Uretilmektedir. Bu oran dizenli bir
sekilde artis gostermektedir. Avrupa Birliginde s6z konusu atiklarin depolanmasi
uygun bir ¢6zUm olarak degerlendiriimemektedir. Ayrica s6z konusu atiklarin yok
edilmesi emisyonlara ve kirletici bagska diger artiklara neden olmasi sebebi ile
tatmin edici bir sonuca ulasiimasini engellemektedir. Konunun en uygun
¢6zUmUunin atik Gretiminin dnlne gecilmesi ve ilgili atiklarin tekrar Uretim zincirine
kazandirimasi oldugu; bunun i¢in uygulanabilir ekolojik ve ekonomik yéntemlerin
mevcut oldugu durumlarda atiklarin ve parcgalarinin geri déndsttrilmeleri gerektigi
ifade edilmektedir.

Avrupa Birliginde atik yénetiminin genel gergevesini Atiklarin Yok Edilmesine
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iliskin Gerceve Direktif, Atiklarin Onlenmesi ve Geri Dénustiriilmesi Stratejisi,
Atiklara iliskin Mevzuatin Uygulanmasi (1998- 2000), Kirliligin énlenmesi ve
Kontrolii Entegrasyonu Direktifi, Atk Yénetimi Istatistikleri, Geri Déniisim
Konularinin Rekabet Edebilirligi, Atiklarin Arazilerdeki Depolama Alanlarinda
Depolanmasi, Atiklarin Yakilmasi, Atiklarin Sinir 6tesi Nakliyesinin Yonetimi ve
Kontroll olusturmaktadir.

Tehlikeli atiklara iliskin olarak Topluluk genelindeki mevzuatlar sunlardir;
Tehlikeli Atiklarin Kontrolli Ydnetimi ve Tehlikeli Atiklarin Sinir Asan Dolasiminin
Kontroliine lligkin Basel Konvansiyonu.

Tuketici Mallarindan tlreyen atiklara iliskin mevzuat ise Ambalajlar ve Atiklarin
Ambalajlanmasi, PCB* ve PCT’lerin® bertaraf edilmesi, Kullaniimis Pillerin ve
Akdilerin bertaraf edilmesi, Atik Yaglarin Imha Edilmesi, Hurdalar, Motorlu Araglarin
Yeniden Kullaniimasi, Geri Dénistirilmesi ve Yeniden Kazaniimasi, PVC Nedeni
ile Ortaya Gikan Cevre Problemleri, Elektrikli ve Elektronik Ekipmanlardan Olusan
Atiklar konularini kapsamaktadir.

Ayrica baz 6zellikli faaliyetler neticesinde ortaya cikan atiklar da AT atik
y6netimi mevzuatinin ayr bir konusunu olusturmaktadir. Bu baglik altinda yer
altindan kémdr, petrol, demir gibi Madenlerin Cikariimasina lliskin Endustriler
Nedeni ile Ortaya Cikan Atiklarin Yonetilmesi, Gemilerin Demonte Edilmesi,
Kullaniimayan Acik Deniz Yag ve Gaz Uslerinin Kaldinlmasi ve imha Edilmesi,
Kanalizasyon Sularinin Tarimda Kullaniimasi, Liman Alt Yapilari: Gemiler ve Yikler
Nedeni ile Olusan Atik Tesisleri, Titanyum Oksit’in Imha Edilmesi, Gdzlenmesi ve
s6z konusu maddeden kaynaklanan Kirlenmenin Azaltiimasi Programlari hususlari
ele alinmaktadir.

Nihayet Avrupa Birligi'nde Radyoaktif Atiklara ve Maddelere iliskin olarak,
Radyoaktif Atiklarin Nakliyesi, Gozetimi ve Kontroll, Radyoaktif Maddelerin
Nakliyesi, 1999’daki durum ve Radyoaktif Atiklarin Yénetimine lliskin Ongériiler,
Kullanilmis Nikleer Yakitlarin ve Radyoaktif Atiklarin Y6netilmesine iliskin mevzuat
bulunmaktadir®'.

Gorlldaga gibi otomotiv sektoérind ilgilendiren atik yénetimi mevzuati TUketici
Mallarindan Kaynaklanan Atiklar bashg altinda siniflandiriimaktadir ve bu

% PCB’den Poliklorlu bifenilleri,Poliklorlu terfenilleri, Ponometil-tetraklorodifenil metan, Monometil-dikloro-difenil metan,
Monometil- dipromo-difenil metan anlagiimaktadir. Bkz. Gevre ve Orman Bakanliginin PCB ve PCT Igeren Atiklarin Kontrol(i
Yénetmeligi.

© PCB ve PCT lere iliskin detayl bilgi icin bkz. http://www.cevreonline.com/atik2/pcbpct.htm

o1 http://europa.eu/scadplus/leg/en/s15002.htm
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kategoriye akulerin ve atik yaglarin bertaraf edilmesi, hurdalar, motorlu araglarin
yeniden kullaniimasi, geri dénusturilmesi ve geri kazanilmasi konulari girmektedir.

2.6.2. Omrii Tilkkenmis Araclarin Yonetimi

2.6.2.1. Tanimlar

Atiklara iliskin 75/442/EEC sayili Konsey Direktifi®® uyarinca atik, tabi olunan
ulusal hukuk geregince elinde bulunduran Kisinin bertaraf ettigi veya bertaraf
etmesi gerektigi her tiirli madde veya objedir. Omrii Tilkenmis Araclara iliskin
Direktif uyarinca émri tlikenmis ara¢ 75/442/EEC sayili direktif uyarinca atik
sayilan her tirlG aractir. Bu kapsamda bir aracin ne zaman &mrinin tikenmis
sayllacaginin i¢ hukuklarca belirlenmesi gereken bir husus oldugu sdylenebilir.

2000/53/EC sayili direktif® uyarinca isleme 6mri tikenmis ara¢ teslim
edildikten sonra temizlenme, demonte edilme, kesme, 6guttme, yeniden kazanim
veya 6gutilmus atiklarin bertaraf edilmek Uzere hazirlanmasi ve émrl tikenmis
aracin ve parcalarinin geri kazanimi ve/ veya bertarafi icin gerekli diger her turll
faaliyettir.

2000/53/EC sayil Direktif uyarinca yeniden kullanim, dmri tiikenmis araglarin
parcalarinin tasarlandiklari ayni amag ile kullaniimasidir.

2000/53/EC sayili 6mrU tikenmis araglara iligkin direktif uyarinca geri dénisim,
atik maddeleri orijinal amaci dogrultusunda veya diger amaglar ile bir Uretim
slrecinden yeninden iglemektir, ancak diger amaglar enerji geri kazanimini
kapsamaz. Enerji yeniden kazanimi, yanici atiklarin diger atiklarla birlikte veya
birlikte olmadan, 1sI geri kazanimi ile birlikte dogrudan yakiimak sureti ile enerji
Uretmek Uzere kullaniimasidir.

2006/12/EC sayili direktifin Il B sayll eki ise geri kazanim faaliyetlerini
listelemektedir. ligili direktifin 4’Gincii maddesi uyarinca atiklarin insan saghigina ve
cevreye zarar vermeyecek sekilde geri kazanilmasi gerekmektedir. Listeye gore,
atiklarin enerji Gretmek amaci ile yakit veya diger bir sekilde kullaniimasi, ¢dzici
olarak degerlendirilmesi, c¢dzicu olarak kullanilmayan organik maddelerin
degerlendiriimesi (organik giibre ve diger biyolojik ddnlstirme sirecleri dahildir),
metallerin ve metal bilesiklerin degerlendiriimesi, asitlerin ve bazlarin yeniden
olusturulmasi, kirliligin azalmasi i¢in kullanilan parcalarin yeniden kazanilmasi,
katalizbr pargalarinin yeniden kazanilmasi, yaglarin yeniden rafine edilmesi veya
yaglarnn baska sekillerde yeniden kullaniimasi, sayilan faaliyetler neticesinde elde

 Council Directive 75/442/EEC of 15 July 1975 on waste. [OJ L 194, 25.07.1975, p.39- 41] 81
% Directive 2000/53/EC of the European Parliament and of the Council of 18 Septermber 2000 on end-of life vehicles, [OJ L 269/34, 21.10.2000].



edilen atiklarin yeniden kullaniimasi, sayilan faaliyetlerde bulunmak icin atiklarin
degistiriimesi, sayilan faaliyetlerde bulunmak icin atiklarin depolanmasi yeniden
kazanimdir.

75/442/EEC sayilh direktif uyarinca bertaraf, atiklarin toplanmasi,
siniflandiriimasi, nakliyesi, islenmesi, depolanmasi ve yer altinda veya Ustlinde
istiflenmesi anlamina gelmektedir. Ayrica bertaraf atiklarin yeniden kullanimi,
yeniden kazanimi veya geri déntsimu igin gerekli olan nakliye faaliyetlerini de
kapsamaktadir. 75/442/EEC sayili Direktifin yerine gecen 2006/12/EC sayili
Direktifin Il A ekinde uygulamada goérilen bertaraf faaliyetleri listelenmistir.
Direktifin 4’Gncl maddesi uyarinca atiklarin insan saghgini tehlikeye atmaksizin
bertaraf edilmesi gerekmektedir. Ayrica bertaraf slrecinde cevreye zarar
verebilecek metotlardan kacginilmasi gerekmektedir. Direktife gbre bertaraf
faaliyetleri, toprak altinda veya lzerine depolama (¢6p sahalari olusturma), toprak
isleme (6rnegin sivi veya camurlu atiklarin katilar iginde biyolojik bozunmasi),
derine enjeksiyon (6rnegin pompa edilebilir atiklarin sondaj kuyularina, tuz
kubbelerine veya dogal havuzlara enjekte edilmesi), ylizeye toplama (6rnegin sivi
veya camurlu atiklarin cukurlara, yapay goéllere veya laginlere toplanmasi), 6zel
olarak yonetilen ¢dp sahalar (6rnegin atiklarin siralanmis birbirinden ayri hicreler
icinde basgliklar takilarak birbirlerinden ve cevreden izole edilmesi), denizler ve
okyanuslar disinda kalan su birikintilerine bosgaltma, deniz yataklari da dahil
denizlere ve okyanuslara bosaltma, biyolojik isleme, fizikokimyasal isleme, toprak
Uzerinde yakma, denizde yakma, kalici depolama (6rnegin konteynirlari bir madene
yerlestirme), sayilanlardan herhangi birini gerceklestirmeden 6nce harmanlamak
veya Kkaristirmak, sayilanlardan birini gergeklestirmeden &nce yeniden
ambalajlamak, sayilanlari gergeklestirmeden 6nce atiklar depolamak.

Nihayet 2000/53/EC sayili direktif uyarinca égdtici, dogrudan kullanilabilir
metal hurda elde etmek amaci da dahil olmak Uzere 6mri tikenmis araglari
parcalara ayirmak veya parcalamak igin gerekli olan her tirli aygittir. Demontaj
bilgisi 6mrl tikenmis araglarin dogru ve cevreye uygun islenmesini saglayan
gerekli her tarll bilgidir. S6z konusu bilginin yetkili isleme tesisine arag Ureticileri
ve parca Ureticileri tarafindan el kitabi ile veya elektronik medya (CD, on-line
hizmetler vs.) biciminde saglanmasi gerekir®.

2.6.2.2. Genel Olarak

Avrupa Birligi 6mrl tikenmis araglardan kaynaklanan atiklar dnlemek, bunlarin
toplanmasini ve parcalarinin yeniden kullanimini, geri dénisimini tesvik etmek

82 o Directive 2000/53/EC pf the European Parliament and of the Council of 18 September 2000 on end-of life vehicles,
OJ L 269/34, 21.10.2000, art. 2.



sureti ile gevreyi korumayi hedeflemektedir. Konuyla ilgili olarak Avrupa
Parlamentosu ve Konseyi Omrii Tikenmis Araglar Direktifi’ni (kisaca: ELV Direktifi)
yayinlamistir®.

Konseyin 7 Mayis 1990 tarihinde atik yénetimi ile ilgili politikalarini belirlemesi
ertesinde, Komisyon belirli kategorilerdeki atiklarin olusmasi ile micadele edilmesi
icin bir dizi 6nlemleri giindeme getirmistir. Muhtelif atik sistemleri ise, 6rnegin, atik
yaglar, piller ve akller, ambalajlar ve atiklarin ambalajlanmasi, kanalizasyon sulari,
daha 6nceden Topluluk diizenlemelerine konu olmustur. Cevre ve slrdurlebilir
gelismeye iliskin Toplulugun 5’inci eylem programi (kisaca: 5’inci Gevre Eylem
Programi) Uretimin, gelismenin ve tiketici davraniglarinin degismesi geregi
Uzerinde durmaktadir.

Toplulugun atik ydnetimine yaklasimi iki farkh ve birbirini tamamlayan
asamadan olugmaktadir.

e Uriin dizaynini gelistirerek atiklardan kaginmak.
e Atiklarin geri déntsiminin ve yeniden kullaniminin arttirimasi.

14 Kasim 1996’da Avrupa Parlamentosu atik sistemleri ve &zellikle 6mri
tikenmis araclar ile ilgili olarak Uriin sorumlulugu temelinde Komisyon’u yasama
faaliyeti gerceklestirmek Uzere gbreve davet etmistir. Komisyon’a goére ilgili atik
tipinin dnemi g6z o6ninde bulundurulduguna, konuya ©6zgU direktiflerin
hazirlanmasi gerekmektedir. Bu husus OECD’nin 1995 yilinda yayinlamis oldugu
bir raporda gérev almis olan ¢alisanlari ile de paylasiimistir ve dmrt bitmis araclarin
islenmesinin atiklarin azaltiimasina iliskin amaglarin gergeklestiriimesinde dncelikli
bir konumda bulunduguna karar verilmistir.

Direktif uyarinca, 6mri tikenmis araglarin gcevreye etkilerini asgariye indirmek,
cevre Kkalitesinin korunmasina ve arttirlmasina katkida bulunmak, enerji
tasarrufunda bulunmak, i¢ pazarin dizgln isleyisini saglamak ve Toplulukta
rekabetin bozulmasini énlemek amaclar ile s6z konusu araglara iliskin olarak
alinmisg olan ulusal 6énlemlerin uyumlastiriimasi gerekmektedir.

Sayilan amaglarin elde edilebilmesi ve ulusal yaklasimlarin uyumlastirilabilmesi
icin Topluluk genelinde bir cerceve belirlenmesi gerekmektedir. S6z konusu
cercevenin ana hatlarini ise geri dénisiim ve geri kazanima uygun dizayn, bunlara
iliskin belirlenmis hedefler ile yerindelik ve kirleten &der prensipleri olusturmaktadir.

Her yil Topluluk genelinde sadece 6mrini tiketmis araclar, dogru bir sekilde

y6netilmesi gereken 8- 9 milyon ton atik anlamina gelmektedir.

& Directive of the European Parliament and of the Cpuncil od 18 September 2000 on end-of-life vehicles [OJ L 269 of 83
21.10.2000].



Direktife gére 6mri bitmis ara¢c 2006/12/EC sayili direktif ile degistiriimis olan
75/442/EEC sayli direktif kapsaminda atik tegkil eden her tirll aragtir®. Direktif
kapsamina 70/166/EEC sayili Direktif* kapsamindaki M1 veya N1 kategorisinde
dizayn edilmis olan araglar ile 92/61/EEC sayil Direktif kapsamindaki iki veya U¢
tekerlekli motorlu araclar girer. Ancak direktif motorlu Utc¢ tekerlekli bisikletleri
kapsamina almamaktadir®.

Direktifin dncelikli amaci atiklarin énlenmesidir. Bu dogrultuda, arag, materyal
ve ekipman Ureticileri

e Araclan dizayn ederken tehlikeli atik kullanimini azaltmaya ¢alismalidirlar.

e Omri tilkenen araclarin demonte edilmesini, yeniden kullaniimasini, yeniden
kazanilmasini ve geri dénisimuinu kolaylastiracak araclar dizayn etmeli ve
Uretmelidirler.

e Arac uretiminde geri donlismus materyallerin kullanimini arttirmalidirlar.

e 1 Temmuz 20083 tarihinden sonra direktifin ikinci ekinde sayllan uygulama
istisnalari disinda piyasaya suUrilmUs araglarin ve parcalarinin agir metaller
(civa, alti degerli krom, kadmiyum veya kursun) icermemesi yUukimlilugina
yerine getirmelidirler. Direktifin ikinci ekinde yer alan ve yukarida sayllmakta
olan maddeleri ihtiva eden pargalarin listesinde Komisyon her zaman teknik
ilerlemeleri g6z 6ntinde bulundurarak degisiklikler yapabilir®.

Direktifin 5’inci maddesi ile émri tikenmis araclarin toplanmasina iliskin
diizenlemeler yer almaktadir. Buna gére, Uye Devletlerin émrii tiikenmis araclarin

& Directive 2006/12/EC of the European Parliament and of the Council of 5 April 2006 on Waste. Council Directive
75/442/EEC of 15 July 1975 on waste. [OJ L 194, 25.07.1975, p. 39-41]. Tarihi, koleksiyoncular igin degeri olan, mizelerde
sergilenen, uygun ve gevreci bir sekilde kullanima hazir bulundurulan veya pargalara ayriimis olan klasik araglar 75/442/EEC
sayill Direktifin atik tanimi igerisinde yer almamaktadir.

7 70/156 sayili Direktif 2005/64/EC sayili bir bagka direktif ile degistirimistir. Directive 2005/64/EC of the European Parliament
and of the Council of 26 October 2005 on the type-approval of motor vehicles with regard to their re-usability, recyclability and
recoverability and amending Council Directive 70/156/EEC. Council Directive 70/156/EEC of 6 February 1970 on the
approximation of the laws of the Member States relating to the type-approval of motor vehicles and their trailers. [OJ L 042,
23.02.1970, p. 1- 5] 70/156/EEC sayill Direktif uyarinca, M1 kategorisindeki araglar, yolcularin taginmasi amaci ile kullanilan
araclar ile sUrticu koltugu da dahil olmak Uzere sekizden fazla koltuk icermeyen araglardir. N1 kategorisindeki araglar ise,
mallarin taginmasi amaci ile kullanilan araglardir. Ayrica bir aracin N1 kategorisinde sayilabilmesi icin 3.75 bin kilogrami
gegmemesi gerekmektedir.

% Council Directive 92/61/EEC of 30 June 1992 relating to the type approval of two or three Wheel motor vehicles. [OJ L 225,
10.08.1992, p.72-100] Soz konusu direktif uyarinca Ug tekerlekli motorlu arag tanimina, motor silindir hacmi 50 santimetre
kiipU asmayan ve maksimum hizi saatte 45 kilometreyi gegmeyen iki veya ¢ tekerlekli kliclk motorsikletler (“moped”), motor
silindir hacmi 50 santimetre kipten fazla olan saatte 45 kilometreden fazla hiz yapabilen sepeti olan veya olmayan iki tekerlekli
motosikletler, silindir hacmi 50 santimetreklpten fazla olan ve saatte 45 kilometreden fazla hiz yapabilen Uc tekerlekli
motosikletler girmektedir. Ayrica s6z konusu direktif bazi dort tekerlekli motosikletlere ve belirli dzellikleri taglyan dort tekerlekli
araglara da uygulanmaktadir.

® Nitekim end-of-life vehicle (ELV) direktifinin 2’'nci eki bu gtine dek 4 kez degisiklige ugramistir. S6z konusu ek en son 1
Adustos 2008 tarihinde tadil edilmistir. Commssion Decision of 1 August 2008 amending Annex Il to Directive 2000/53/EC of
the European Parliament and of the Council on end-of-life vehicles. (2008/689/EC)
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ve bunlarin kullaniimis parcalarinin ekonomik isletmeciler tarafindan toplanmasina
iliskin sistemler kurmak igin gerekli tedbirleri almasi gerekmektedir. Ayrica Uye
Devletlerin, tim araglarin yetkili isleme tesislerine génderilmesini saglamasi ve
imha sertifikalarinin sunulmasi Gzerine sicil kayitlarinin terkinine iligkin bir sistem
olusturmalar gerekmektedir. imha sertifikalarinin ilgili aracin isleme tesisine
gbnderilmesi Uzerine Ucretsiz olarak verilmesi gerekmektedir. Direktif uyarinca
verilecek olan imha sertifikalarin tim AB Uye Devletlerince Karsilikli olarak
taninmasi gerekir. Komisyon imha sertifikalari ile ilgili asgari sartlari belirlemigtir™.

Aracli en son elinde bulundurmus olan kimse s6z konusu aragtan Ucretsiz olarak
kurtulabilir. Buna (cretsiz geri alma prensibi denilmektedir. S6z konusu prensip
uyarinca Ureticilerin bu husustaki tim masraflara veya masraflarin énemli bir
boélimine katlanmalari gerekmektedir, buna Ureticinin sorumlulugu prensibi adi
veriimektedir.

Omrii tikenmis araclarin depolanmasi ve islenmesi ayrica 2006/12/EC sayili
Direktif ile degistiriimis 75/442/EEC sayili Direktif ve s6z konusu Direktifin 1
numarall eki kapsaminda siki bir kontrole tabidir. isleme faaliyetlerini yiriiten
kuruluglar veya tesebbdisler isleme ve yeniden kazanimdan 6nce arac Uzerindeki
tim gevre acisindan tehlikeli atiklan gikarmak durumundadirlar. Oncelik akdiler,
lastikler ve yaglar gibi ara¢ pargalarinin yeniden kullanimina ve geri dénusimine
verilmelidir.

Mevcut durumda Omrl tikenmis araglarin metal iceriklerinin % 75’i geri
donustiriulmektedir. llgili Direktifin amaci ise yeniden kullanilma ve yeniden
kazanilma oranlarinin aracin ortalama agirhgi/yila gére yapilacak bir hesaplama ile
2006 yilinda % 85’e, 2015°’te ise % 95’e cikariimasi hedeflenmektedir. Ayrica ilgili
stiregte yeniden kullanim ve geri dénlsim oranlarinin % 80 ila 85’e ¢ikariimasi
ongorulmektedir. 1980 6ncesinde Uretilmis araglar bakimindan ise daha digsik
hedefler s6z konusudur™.

Omrii tiikenmis araclara iligkin direktif, ilgili oldugu atiklarin islenmesine yénelik
teknolojik gelismelerin ortaya ¢ikmasini saglamistir. Ayrica direktif sayesinde bir
cok esasli cevresel ve ekonomik yarar elde edilmistir. Ozellikle hava ve su
kalitesinde artiglar yasanmis ve atik miktarina disusler gézlenmistir. Komisyon s6z

" Decision 2002/151/EC [OJ L 50 of 21.2.2002] Commission Decision of 19 February on minimum requirements for the
certificate of destruction issued in accordance with Article 5(3) od Directive 2000/53/EC of the European Parliament and of the
Council on end-of-life vehicles.

" Decision 2005/293/EC [OJ L 94 of 13.04.2005] Commission Decision of 1 April 2005 laying detailed rules on the monitoring
of the re-use/recovery and re-use/recycling targets set out in Directive 2000/53/EC of the European Parliament and of the
Councilon end-of-life vehicles.
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konusu direktifte yer alan ve yukarida izah edilen hedeflerin arttirnimasina ihtiyac
olup olmadiginin degerlendirildigi bir rapor yayinlamistir. Rapor uyarinca 2015 yil
icin ©6ngo6rilmis olan hedefler idealdir ve revize edilmelerine ihtiyag
bulunmamaktadir™.

Uye Devletler, ireticilerin demontaj asamasinda cesitli materyallerin
taninmasina yardimci olacak bir materyal kodlama standardi olusturmalarini
saglamalidir. Komisyon ise materyal kodlamalari ve taninabilirliginin saglanmasi
bakimindan Avrupa standartlarini olusturmakla gérevlidir™.

Ekonomik isletmeciler muhtemel arag alicilarina yeniden kazanma ve arag
parcalarinin geri dénlisimu, demontaj gibi konularda bilgi saglamakla yakimltdar.
Ureticiler tarafindan saglanan bu bilgiler temelinde Uye Devletler Komisyon’a her
Uc yilda bir Direktifin uygulanmasina iligkin rapor vermekle yUkimltdUrler™.
Komisyon Uye Devletlerden gelen raporlar cergevesinde Direktifin uygulanmasina
iliskin ayrica bir rapor yayinlamigtir™.

Uye Devletler Direktif’in bazi hiikiimlerini ilgili ekonomik sektérlerle yapacaklari
anlasmalar cercevesinde de aktarabilirler.

2.6.2.3. Uygulamada ELYV Direktifi

Avrupa Parlamentosu’nun Ekonomik ve Bilimsel Politikalar Departmani 2006
yiinda ELV Direktifinin Uye Devletler tarafindan giincel uygulamalarinin
degerlendiriimesine iliskin bir galisma hazirlamistir’”. S6z konusu ¢alisma Avrupa
Parlamentosu Gevre, Kamu Sagligi ve Besin Givenligi Komitesi tarafindan talep
edilmistir. Raporda hem tiim Uye Devletler bakimindan genel degerlendirmelere

2 Report from the Commission to the Council and the European Parliament of 16 January 2007 on the targets contained in
Article 7(2)(b) of Directive 2000/53/EC on end-of-life vehicles (COM(2007) 5 final- Not Published in the Official Journal)

"¢ Decision 2003/138/EC [OJ L 53 of 28.02.2003] Commission Decision of 27 February 2003 establishing component and
material coding standards for vehicles pursuant to Directive 2000/53/EC of the European Parliament and of the Council on
end-of-life vehicles.

™ Decision 2001/753/EC [OJ L 282 of 26.10.2001] Commission Decision of 17 October 2001, concerning a questionnaire for
Member States2 reports on the implementation of Directive 2000/53/EC of the Eyropean Parliament and of the Council on
end-of-life vehicles.

™ Report from the Commission to the Council, the European Parliament, the European Economic and Social Committee and
the Committee of the Regisions on the implementation of directive 2000/53/EC on the end-of-life vehicles for the period 2002-
2005 [COM (2007 618) final- Not Published in the Official Journal]

¢ http://europa.eu/scadplus/leg/en/lvb/121225.htm, http://ec.europa.eu/environment/waste/elv_index.htm.

7 European Parliament Policy Department, Economic and Scientific Policiy Study, End of Life Vehicles (ELV) Directive, An
assesment of the current state of implementation by Member States, IP/A/ENVI/FWC/2006-172 Lot 1/C1/SC2,
IP/AJENVI/ST/2006-29, PE 385.625.

® Galismada yer alan ve hurda yonetim sistemleri degerlendirilen Ulkeler: Belgika, Gek Cumhuriyeti, Aimanya, Macaristan,
Ilanda, Italya, Malta, Hollanda, Isveg ve Ingiltere’dir.
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hem de her bir devlet icin ayr degerlendirmelere yer veriimektedir™.

Séz konusu calismada Uye Devletlerin ve motorlu tasit Ureticilerinin ELV
direktifini uygulama konusunda bazi zorluklarla karsilastiklarina deginilmistir.
Rapor, ELV Direktifini bir cok acidan degerlendirmekte ve bir dizi drnek olay
incelemesi igcermektedir. Calisma Ozellikle Direktifin i¢ hukuklara aktarilmasi,
Ucretsiz geri alim ve bertaraf anlagsmalari ve geri dénisim hedeflerine ulasilip
ulagilamadig ile ilgilidir.

Her ne kadar direktif sayesinde hurdalar konusunda bazi gelismeler
gbzlenmekte ise de halen motorlu tasit hurdalarinin kalitesi Avrupa genelinde
onemli derecede degisiklik gdstermektedir. Her ne kadar yilllk olarak hangi
miktarda émrU tikenmis aracin hurdalastirildigi kesin bigcimde tespit edilemese de,
Uye Devletlerin bazilarinda tim eski araclar Direktif kapsaminda bertaraf
edilememektedir.

Avrupa motorlu tasit pazarinda ikinci el araclarin émurleri tikenmeden 6nce
ihrac edilmeleri 6nemli bir husustur. Yasal ikinci el ticareti calinmis veya harabe
haline gelmis araglarin ihrag edilmeleri gibi bazi yasal olmayan faaliyetleri
gizlemektedir. Bazi Uye Devletlerde énemli sayida ara¢ lisansli olmayan
isletmeciler tarafindan hurda haline getiriimektedir ve s6z konusu igletmeler
araclarin ekonomik acidan arzu edilir parcalarini cikararak elde etmektedirler.
Halen baz araclar hurda haline getiriimektense terk edilmektedir. Ayrica bazi
Omrind tuketmis araglar hurda haline getirilmektense biriktiriimektedirler.

Yeterli kaynaklara, etkin bir idari sisteme ve 6nemli derecede reglilasyona tabi
araglarin bertaraf edilmesi sistemlerini isletmek bakimindan tecriibeye sahip olan
sinirh sayidaki Uye Devletlerde Direktifin uygulanmasi gérece daha diizgiin
olmustur. Hollanda ve Isve¢ bu agidan iyi birer érnek teskil etmektedir. isveg, ilk
motorlu tasitlara iliskin hurda yasasini 1975 tarihinde cikarmistir ve Ureticinin
sorumlulugu prensibini 1998 yilindan beri uygulamaktadir. Aimanya ve Avusturya
da Direktifi sistematik ve zamanl uygulayan Uye Devletler arasindadir.

Ancak belirtilenlerin disinda kalan bir cok Uye Devlet Direktifin uygulanmasi
bakimindan 6nemli derecede zorluklar ve gecikmeler yasamistir. Bu nedenle
Komisyon direktifle (ve 6zellikle direktifin ge¢ uygulanmasi ile) ilgili olarak AB-15
Ulkelerine karsi bazi bicimlerde yasal eylemler gerceklestirmistir. AB-10 iilkeleri de
asagida izah edilecegi Uzere direktifin uygulanmasi bakimindan bazi zorluklarla
karsilagsmislardir.
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S8z konusu sorunlari arttiran birden fazla neden bulunmaktadir. Sorun yaratan
sebeplerden bazilari yerine getiriimesi gereken gdérevlerin karmasikligindan,
bazilar ise, Direktifte belirtilen bazi 6zel sartlardan kaynaklanmaktadir.

Atiklarin bertaraf edilmesi diizenlemeleri Uye Devletler arasinda énemli
derecede farklliklar g&stermektedir. S6z konusu dlzenlemelerin bazilan ELV
Direktifinden ©6nceki ddnemlerde hazirlanmistir ve dolayisiyla ilgili direktifin
gereklerini yerine getirememektedir.

Direktif, Ureticileri kendi Grlnlerini geri almalari konusunda olusacak maliyetler
konusunda sorumlu tutmaktadir. Ancak bu sorumluluk sadece pazara yeni
surtlecek drunler ile sinirlh degildir, Ureticilerin sorumlulugu hali hazirda pazarda
mevcut bulunan Urlinleri de kapsamaktadir. Sorumlulugun pazardaki mevcut
araclar da kapsamasi hususu son derece tartisiimis ve arag¢ Ureticileri bu duruma
siddetle karsi cikmiglardir. Ayrica Direktifin mevcut araglarin bertarafinin gecis
sliresi boyunca (2002-2007) ne sekilde finanse edilecegini belirtimemis olmasi
konuyla ilgili tartismalar alevlendirmistir.

Direktif ile getirilen sartlar araglarin bertarafi konusunda maliyetleri arttirmistir.
Tdm devletlerin direktif ile, aracglarin hurdaya cevrilmesi konusunda belirtilen
yeniden kullanma ve geri dontsim seviyelerinin Gzerine ¢cikmaya zorlanmasi, diger
maddelerin de geri donUstirtlmesi sarti getiriimesi, bazi atiklarin 1s1 geri kazanimi
ile yakilmasi gerekmesi maliyetleri arttirici unsurlar olarak gésterilebilir.

Ayrica idari diizenlemeler de karmasiktir. Ornegin, direktifin bazi sartlar ulusal
sistemler veya standartlar olusturulmasini gerektirmektedir ancak direktif éncesi
dénemde konu bdlgesel otoriteler veya belediyeler tarafindan ele alinmaktaydi.
Diger sorumluluklar ulusal Cevre Koruma Ajanslarina veya lokal otoritelere verilmis
olabilir. Ayrica bazi Ulkelerde arac demonte isi ile ugrasan veya hurda haline
getiren tesebblslere kati cevre standartlarina uyum ve lisans gereklilikleri

" Bkz. DG Competition Paper concerning issued of competition in waste management systmens, para. 95-97. ELV direktifi
uygulanmasi le ilgili olarak Uye Devletlere gok genis bir takdir yetkisi verdiginden ve bir sistemin ne sekilde olmasi gerektigine
liskin (6rnegin sistemin bireysel mi kolektif mi olmasi gerektigi acik degildir) agik bir htikim olmadigindan dolay Devletlerin farkli
diizenlemeler ile konuya yaklastiklari ve ortaya farkl sistemlerin giktigi da goriilmektedir. Ormegin kimi Uye Devletler her bir arag
Ureticisi firmanin kendi araclarini geri almaktan sorumlu oldugu “kendi markasi” yaklasimini sart kosmusken, diger baz devletler
bu sarti getirmemislerdir. Ayrica sistemlerin finansman metotlan da énemli éI¢tide degisiklik gdstermektedir.

Ornegin ALV Direktifinin kabul edilmesinden énce kurulmus olan, séz konusu direktifin yirtirlige girmesi tizerine muafiyet
basvurusunda bulunan Hollanda Geri DéntisUm sistemi ile demonte sirketleri, toplayicilar ve geri ddnlstim sirketleri arasindaki
anlasmalara (Auto Recycling Nederland BV- kisaca: ARN) Hollanda Rekabet Otoritesi muafiyet vermistir. ARN tarafindan
isletilen geri dontstm sistemi, ilgili taraflar arasindaki gonulli anlagsmalara dayanmaktaydi, ARN’ye arag Ureticileri ve ithalatgilari
tarafindan her yeni tescil edilecek arag igin sabit bir ticret (6nceden 45 $ olan Ucret 2007'den itibaren 15 $ olmustur)
ddenmesini gerektirmekteydi. Hiikimet s6z konusu anlasmalarin (i yil siire ile baglayici olacagini kararlagtirmisti. Ucret ile elde
edilen gelir demontaj ve geri ddnlsim masraflarini karsilamak igin kullanimaktaydi. Sisteme hukimet tarafindan minhasirlik
verilmemisti. Yani ara¢ Ureticileri ve ithalatcilar kendi hurdalar igin benzer alternatif sistemler kurabileceklerdi. Komisyon’un
omri tikenmis araglarla ilgili vermis oldugu kararlarlardan biri ARN kararidir. Ancak sz konusu karar devlet yardimlarina
liskindir. Commission Decision of 30 October 2001 on the waste disposal system for car wrecks implemented by the
Netherlands, OJ 2002 L 68/18.
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getirilmektedir.

Bircok Uye Devlette raporlama ve imha sertifikasi sartlarinin yerine gelmesi icin
tamamen vyeni bir sistemin, prosedirin ve idari yapinin Kkurulmasini
gerektirmektedir™.

Hali hazirda arag Ureticileri kendi UrUnlerinin bertarafini kendi asil faaliyet alanlar
dahilinde gérmemektedir. Ureticiler ve demontajcilar arasindaki uyusmazliklarda
arabuluculuk gorevinin bir takas odasi niteligindeki otorite tarafindan goéraldigi
Uye Devletlerde bu nitelikli sorunlarin daha rahat ¢éziimlendigi gériilmektedir.
Ancak diger yerlerde ureticilerin 25 Uye Devletteki birbirinden farkli atik yénetimi
sistemlerini anlamamak icin adeta savastiklari gézlenmektedir.

AB 10 Ulkelerinde arag¢ filolari, eski bertaraf dizenlemeleri ve Topluluk
Mevzuatini yeni iktibas etmeleri nedeni ile bazi zorluklar yasanmistir. Genel olarak
ilgili alanlarda ylksek seviyede idari kaynaklari olmayan devletler, s6z konusu
karmasik Direktifin uygulanmasini daha zor bulmuslardir.

Yukarida belirtildigi gibi bir aracin bertaraf edilebilmesi igin birden fazla yontem
mevcuttur. Direktifin de konuyla ilgili olarak ekstra prosedirler ve bertaraf igin
ekstra maliyetler &ngériyor olmasi, uyum saglanmasi motivasyonunu
azaltmaktadir. Dolayisiyla daha fazla aracin sistem tarafindan kapsanmasini
saglamak icin ek bazi icra ydntemlerine ihtiyag bulunmaktadir.

Bircok Uye Devlette direktifte dngériilen ve araclarin son sahiplerini bertaraf icin
teslim etmek konusunda motive eden Ucretsiz geri alim sarti uygulanmaktadir.
Ancak bazi durumlarda kimi idari UGcretlerin alindigi ve geri alimin ideal bigcimde tam
olarak Ucretsiz olmadi§i gorlimustir. Ayrica bir aracin bertaraf alanina nakliye
edilmesi de kendi gucu ile calisamayan araclar acisindan dnemli derecede maliyetli
olabilir. Sadece belirli Ulkelerde bertaraf icin katlanilmasi gereken s6z konusu
tasima maliyetinin de Ucretsiz geri allm kapsaminda deg@erlendirildigi
go6rilmektedir. Diger Ulkelerde bu durum sistem iglerligi bakimindan bir engel teskil
edebilir.

Bertaraf aginin yogunlugu da Ulkeden Ulkeye 6nemli derecede degisiklik
g6stermektedir. Bu durum Uye Devletlerin konuya yaklagimlarinin ciddiyet
derecesini gosteriyor olabilecegi gibi, gecis sUrecindeki uygulamalarin
yavasligindan da kaynaklaniyor olabilir. Nitekim halen yeni aglar olusturulmakta ve
yeni yerler lisanslanmaktadir.

Genel olarak takas odasi organizasyonu bulunan ve s6z konusu organizasyon
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tarafindan nakit ve dokiiman akisinin ylritlldigu yerlerde birden fazla oyuncu
arasindaki finansal duzenlemelerin dizenli bir sekilde calistigr gdrilmektedir.
Isvec’te ve Hollanda’da hurdacilik tiim yeni araglara uygulanan bir bedel ile finanse
edilmektedir. Diger Ulkelerde igler daha karmasik goérilmektedir. Ozellikle takas
odalarinin goéndllt bir sekilde olusturulmasi temeline dayanan bazi sistemlerin
basarisiz olduklar gézlenmistir. Boyle sistemlerin mevcut olmadigi durumlarda
hem arag¢ Ureticileri hem de demontajcilar ve hurdacilar énemli sayida iglem ile
ugrasmak zorunda kalmaktadirlar. Ayrica bazi Uye Devletlerde maliyetler ve
Ucretler ile ilgili konularda uyusmazliklar yasandigi égrenilmistir.

Gegis stlreci esnasinda 2002 senesinden 6nce yollarda olan araglarin
maliyetlerini kimin Ustlenmesi gerektigi tartisma konusu olmustur. Omri tiikkenmis
araclarin bertarafinin mevcut fonlar ile ele alindigi Ulkelerde bu durumun herhangi
bir problem teskil etmedigi gértlmustir. Ancak diger yerlerde Ureticiler s6z konusu
maliyetlere katlanmamak icin dnemli derecede diren¢ gostermislerdir. Bu nedenle
ilgili araclarn son sahipleri gegis slrecindeki maliyetlere katlanmak zorunda
kalmiglardir. Neyse ki ilgili ddnemde hurda metalin degerinde keskin bir yikselis
yasanmigstir da arag sahiplerinin katlanmak durumunda kaldiklari maliyetler bu
sayede dengelenmistir. Ureticilerin s6z konusu direnci Direktife konuyla ilgili s6z
konusu araglarin maliyetlerinin de Ureticiler tarafindan ytklenilmesi zorunlulugu
getirilmesi ile ortadan kalkmigtir.

Her ne kadar Direktif ile koyulmus olan geri dénlisim, yeniden kullanim ve geri
kazanim hedeflerinden ilki 1 Ocak 2006 tarihini isaret etmisse de s6z konusu
tarihte s6z konusu hedefin genis bir alanda yakalanip yakalanamadiginin tespiti
mimkin olamamistir. Bunun nedeni 2006 yilinda halen bazi Uye Devletlerin
gUvenilir raporlama sistemlerinin bulunmamasindan kaynaklanmistir. Ayrica biraz
daha ileri sistemlere sahip olan Devletlerde dahi kesin verilerin birlestiriimesi
acisindan bazi gecikmeler yasanmistir. Direktif cercevesinde sadece ¢ok diisiik
oranlarda araglarin hurdalastirildigi Glkelerdeki veriler ise secicidir ve tam anlami ile
guvenilir degildir.

Isvec ve Hollanda daha 2005 yilinda yeniden kullanma ve geri kazanim
konularinda % 85’lik esigi yakalamistir. Hollanda yeniden kullanim ve geri
doénusim hedeflerini 1997 yilinda karsilamistir. Ancak bu durum istisnai kabul
edilmektedir. Belgika yeniden kullanim ve geri déntusimde % 80 hedefine 2005
yilinda ulagmistir. Ancak s6z konusu Ulkenin % 85’lik hedefi tutturabilecegi kesin
degildir.
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Genel olarak kati hedefleri daha erken tarihlerde uygulamaya baslayan ulkeler
hedeflere ulasabiliyorlar mi diye izlenmektedir. Ancak nedense bir cogu esiklerin
altinda kalmaktadir. Hedeflere agirlik bakimindan ulasilmasi yani demir ve celik gibi
hurdalastiriimis metallerin yeniden kullanimi ve geri déndstirilmesi kolay oldugu
gibi ekonomiktir de. Ancak yeniden kullanim ve geri déntisim hedeflerine tam bir
sekilde uyulmasi icin daha fazla caba gdsteriimesi gerekmektedir. Ozellikle
camlarin, plastiklerin ve diger maddelerin geri doénisiminin saglanmasi
gerekmektedir. 2006 yilina kadar sadece bazi Uye Devletler séz konusu alanlari da
kapsayan sistemler olusturmuslardir. Ancak 2006 yilinda halen s6z konusu
maddelerin geri déndstimi icin belirli pazarlarin olusmadidi, olustuysa da c¢ok
kiclik oldugu gorilmektedir. Ayrica ¢ok az sayida devlet asil geri dénisim
isleminden sonra kalan atiklar, hafif 6gutict boélimleri ve kirpintilar igin daha
gelismis sistemler Uzerinde ¢alismaktadir.

Nihayet yeniden kullanim ve geri kazanm hedefleri bir gok Uye Devlet
tarafindan zorlayici bulunmustur. Sadece birkac devlet s6z konusu hedefleri
tutturabilmistir. Diger bazi devletler de tam olarak hedefi yakalayamasalar da
oldukga yaklasmiglardir. Bazi devletler ise atik sisteminin 6gutim asamasi sonrasi
bakimindan uyum saglayabilmek amaci ile i1si yeniden kazanimi yolu ile yakma
imkanini arastirmaktadir.

Calisma grubu tlim bu veriler gergevesinde diger tip atiklarin ydnetiimesi
(6zellikle elektronik atiklar) ile ilgili direktiflerin uygulanmasi agisindan da benzer
problemlerin yagsanabilecedi sonucuna ulagmistir.

2.6.2.4. ELV Sisteminin Rekabet Hukuku Agisindan Degerlendirilmesi

2.6.2.4.1. Genel Olarak

Komisyon’un Rekabet Genel Mudurligu tarafindan Atik Yonetimi Sistemleri
Hakkinda 22 Eylul 2005 tarihinde baglayici olmayan bir rapor hazirlanmigtir®.
Rapor, ilgili AB Direktifleri cercevesinde U¢ tip atigin toplanmasi ve islenmesi
hakkinda kilit nitelikli rekabet konularina deginmektedir. Bunlar, ambalaj atiklar

% DG Competition Paper concerning issues of competition in waste management systems.

& Directive 94/62/EC of the European Parliament and Council of 20 December 1994 on packaging and packaging waste, OJ
L 365, 1994, p. 10. S&z konusu direktif 2004/12/EC sayili direktif ile tadil edilmistir. 2004/12/EC of the European Parliament
and Council of 11 February 2004, OJ L 47, 2004, p. 26.

 Directive 2002/96/EC of the European Parliament and of the Council of 27 January 2003 on waste electrical and electronical
equipment (WEEE), OJ L 37, 2003, p. 24.

& Philip KIENAPFEL, Gerald MIERSCH, “Competition issues in waste management systmens”, Competition Policy Newsletter
(CPN), No 1, Spring, 20086, s. 52.
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(Ambalaj Direktifi®'), 6mrl tikenmis araglar veya araba hurdalan (ELV direktifi),
elektrikli ve elektronik aletlerdir (WEEE direktifi®?). S6z konusu rapor, Komisyon
tarafindan Ulusal Rekabet Otoriteleri ile isbirligi icinde hazirlanmistir. Raporun
hazirlanmasindaki amag¢ atik ydnetimi sektdriinde rekabet otoriteleri arasinda
seffaf ve uyumlu bir politika rehberi olusturulmasi ve bu sayede Avrupa Rekabet
Otoriteleri aginin konuya yaklagsimlarinin yakinlastirnimasidir®.

Komisyona gore, geri donlstlrilmis materyallerden olusan pazar gelecekte
kilit nitelikli bir kaynak pazari haline gelecektir, ayrica atik yonetimi sekt6rinin
ekonomik dnemi gok hizli bir sekilde artmaktadir. Ornegin Almanya’da tesebbiisler
kendilerini son derecede karli olan atik ydnetimi sisteminin bir parcasi olarak
konumlandirmayi1 amagladiklarindan dolayi atik yénetimi alaninda bir ¢cok devralma
gorilmektedir®. Sadece Almanya’da atik yonetimi sektdrl her yil 400 milyon ton
atik ile ugrasmaktadir, sektérde 240.000°den fazla kisi istihdam edilmektedir ve
sektoérin yillik cirosu 50 milyar dolar civarindadir®®. Dolayisiyla rekabet
politikalarinin s6z konusu alanda uygulanmasi son derecede 6nemlidir. Rekabet
politikalarinin atik yénetimi sektériine uygulanmasinin nihai amaci karsilikl olarak
uygulanan rekabet ve cevre politikalarinin desteklenmesi ve Lizbon Stratejisi
altinda blyidme ve ticarette ortakhidin bir parcasi olarak acik ve rekabetci pazarlara
katkida bulunulmasidir®.

Rapor yeni bir yéntem ile hazirlanmistir. 2003 yilinda Komisyon, atik yénetimi
alaninda Ulusal Rekabet Otoriteleri ile genis bir diyalog icerisine girmeye karar
vermistir. ilk énce bir anket hazirlanarak Ulusal Rekabet Otoritelerine génderilmis
ve ankette yer alan sorularin yanitlanmasi kendilerinden talep edilmistir. Ankette
genel olarak ulusal hukuklarda atiklara 6zel rekabet hikimlerinin mevcut olup
olmadig ve ulusal rekabet otoritelerinin atik yonetimi alanindaki tecrtbelerinin ve
ictihatlarinin neler oldugu sorulmustur. Daha sonra mevcut Komisyon kararlarini®
ve Rekabet Otoritelerinin ankete verdikleri yanitlari temel alan bir tartisma metni
yayinlanmistir. 2005 yilinda taslak metni tartismak Gzere Ulusal Rekabet Otoriteleri
ve Komisyon bir toplanti dizenlemistir. Toplanti neticesinde metin nihai haline

#2005 yilinin baginda Dual System Deutschland (DSD) isimli ambalaj atiklart alaninda faaliyet gosteren kolektif sisteminin, KKR
isimli girisim sermayesi sirketi tarafindan devralinmasi ile SULO tarafindan Cleanaway isimli sirketin 2005 yili sonunda
devralinmak istenmesi 6rnek olarak gosterilebilir.

® Bkz. Almanya Federal Gevre, Dogal Kaynaklar ve Nukleer Givenlik Bakanligi internet sitesi,
http://www.bmu.de/english/waste_management/downloads/doc/35563.php

® CPN, No:1, 2006, s. 52.

& Commission decision of 16 October 2003, ARA, ARGEV, ARO, OJ L 75,2004, p. 59. Commission Decision of 17
September 2001, DSD, OJ L 319, 2001, p. 1. Commission Decision of 15 June 2001, Evo Emballages, OJ L 233, 2001, p.
37. Commission decision of 20 April 2001, DSD, OJ L 166, 2001, p.1.
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getirilmis ve 2005 yilinin Eylil ayinda yayinlanmistir. ligili tesebbiislerin goriiglerine
bu slre¢ igerisinde basvurulmamistir. S6z konusu rapor yasal olarak baglayici
degildir ve Komisyon Rehberi olarak degerlendiriimemektedir.

Ulusal Rekabet Otoriteleri ile isbirligi, sinirl bir kaynakla ve 1/2003 sayili AT
TazUGgl’nin sektér sorusturmalarina iliskin 17’inci maddesi uyarinca dnemli
derecede insan giict harcanmaksizin Komisyon’un atik yonetimi sektdriine genel
bir bakisinin olugsmasina ve ilgili alandaki potansiyel rekabet endiselerinin neler
olabilecegini belirlemesine yardimci olmustur. Bu yaklasim ileride ayni veya benzer
bir sektére de uygulanabilir®.

2.6.2.4.2 ilgili Pazar

Atik pazarlan goérece yenidir. Ambalaj atiklari pazan 1990’ yillardan itibaren
gelismeye baslamistir. Omrii tilkenen araclar ile elektrikli ve elektronik aletler
pazarlar ise bir cok Ulkede 2005 yilinda henliz mevcut degildir, bazilarinda ise
yaratiima asamasindadir. Dolayisiyla émri tikenen araclar ile elektrikli ve
elektronik aletler agisindan kesin bir ilgili Griin pazari veya cografi pazar tanimlasi
zordur.

Raporda Komisyon her Ug¢ farkh tip atik icin G¢ ana Urln pazarn tanimlamasi
yapmistir. Benzer pazar tanimlar diger tip atiklar (6rnegin atik piller) agisindan da
uygulanabilir. Sayilan her bir pazar ayrica alt pazarlara béltnebilir.

Ik pazar, ilgili atik direktiflerinde belirtilen yikimldliiklerin yerine getirildigi
sistemlerin veya c¢6zUmlerin organizasyonudur. Kolektif sistemler ve bireysel
¢Ozimler atiklarin yeniden kazanilmasini organize etmektedir. Kolektif sistemler,
direktif hiikimlerini uygulayan i¢ hukuklarda atiklarini geri donistirmekle yakimli
tesebbuslere (s6z konusu tesebbusler genellikle Ureticiler veya ithalatgilar
olmaktadir) kendi hizmetlerini sunmaktadir. Kolektif bir sistemde yer almak yerine
yukdmli tesebbisler bireysel bir ¢6zimuU de tercih edebilirler ve kendi Urlnleri ile
ilgili olan atiklarin toplanmasi ve yeniden kazanilmasini organize edebilirler.

ikinci pazar ise toplama ve siniflandirmadir. Séz konusu pazar émri tikenmis
araglar ile elektrikli ve elektronik aletler agisindan demontaj ve 6gttme faaliyetlerini
de kapsamina almaktadir. S6z konusu pazarda sistemler veya ¢dziimler toplama
ve siniflandirma hizmetlerini farkll 6zel veya kamu tesebbuslerinden tedarik
etmektedir. Toplama ve siniflandirma pazarlari da ayrica farkli pazarlar teskil
edebilir.
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Uglincli pazar ise yeniden kazanim hizmetleri ile ikincil maddelerdir. Yeniden
kazanim sirketleri hizmetlerini sistemlere/¢c6ziimlere sunmaktadir ve bunun
karsiiginda sistemler/¢cozimler ise toplanmis ve siniflanmis atiklarin yeniden
kazanim sirketlerine teslim edilmesini organize etmektedir. Yeniden kazanim
sirketleri ikincil maddeleri yeniden kullanim igin (6rnegin Ureticilere) satmaktadir.

Omrii tikenmis araclarla ilgili pazarlar ELV direktifinde belirtilen yukimldliiklerin
yerine getirilmesi igin sistemlerin organizasyonu, émri tlikenmis araglarin
toplanmasi, igslenmesi ve ikincil maddelerin veya yedek parcalarin yeniden
kazanilmasi ve pazarlanmasi olarak belirlenecektir.

Sistemlerin organize edilmesi pazarinda, sistemler ulusal hukuklar uyarinca
yUkimld sirketlerin émrU tikenmis araglari toplamalarini organize edeceklerdir.
ELV direktifi uyarinca sistemleri ekonomik igletmecilerin kurmasi gerekmektedir.
S6z konusu direktifte ekonomik isletmeci genis olarak tanimlanmaktadir. Buna
gore, Ureticiler, ithalatcilar, dagiticilar, toplayicilar, motorlu tasit sigorta sirketleri,
demonteciler, éguticuler, geri kazandiranlar, geri déntstlUrenler ve diger isleme
faaliyetinde bulunanlar ekonomik isletmecidir. Uye Devletlerin yeniden kullanim ve
geri kazanim hedeflerinin ekonomik isletmeciler tarafindan yerine getirilip
getirilmedigini izlemeleri ve 6mri tlikenmis araglarin (icretsiz geri alimi igin gereken
masraflarn Ureticiler ile ithalatgilarin ddemelerini saglamasi gerekmektedir.

Omrii tikenmis araclarin toplanmasi ve islenmesi pazarinda, yukarida bahsi
gecen sistemler dmri tUkenmis araglarin toplanmasi ve islenmesi hizmetini bu
konuda uzmanlasmis tesebbuslerden saglayacaklardir. S6z konusu pazarda
toplama ve isleme sirketleri émri tlkenmis aracglan toplama noktalarindan
alacaklar ve isleyeceklerdir. isleme siirecinde aracin motoru, lastikleri ve diger
ekonomik degeri olan ve yedek parca olarak kullanilabilen &nemli pargalar
cikarilacak ve siniflandirilacaktir. Geri kalan, Ozellikle émrl tlkenmis aracin
godvdesi 6gutuctlere teslim edilecek ve &guticller tarafindan ezilecektir.
Oguticiler isleme sirketlerinden bagimsiz tesebbisler olabilecekleri gibi bunlar
dikey entegre de olabilirler. Ogiitme siirecinde demirli ve demir icermeyen metaller
siniflandirilacak ve yenilenecektir. OgUtUImeden sonra kalan recine, lastik, cam
gibi parcalar igeren artiklar da ya geri dénUstUrllecektir veya bertaraf edilecektir.
Isleme ve 6gitme iki farkli sirket tarafindan ydriitiilen teknik olarak iki farkli faaliyet
niteliginde ise bunlann iki farkll pazar tegkil ettikleri kabul edilecektir. Arag
Ureticilerinin veya ithalatcilarinin kendi araglari igin bireysel sistemlerini kurmaya
karar vermeleri halinde, sistemlerin parcall yapisi, toplama ve isleme faaliyetleri
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acisindan da boélinmeye neden olabilir. Bu durumda belirli bir araba markasinin
toplanmasi ve islenmesi seklinde bir alt pazarin olustugundan sdz edilebilecektir®.

Geri kazanim sirketleri de kendi hizmetlerini sistemlere sunmakta ve sistemler
de karsiiginda toplanmis ve islenmis maddeleri geri dénlsim/geri kazanim
sirketlerine teslim etmektedir. Genel olarak her bir maddenin geri dénisimu
(6rnegin metal, plastik) ayri bir pazar teskil edebilecegi gibi ayni kaynaktan gelen
diger atiklarla birlikte de degerlendirilebilir (6rnegin émri tlkenmis araglardan
kaynaklanmayan metaller)®.

Sistemlerin veya ¢6zUmlerin organizasyonu bakimindan yasal gerceveyi de
iceren arz ve talep kosullan halen Ulkeden Ulkeye 6nemli derecede degisiklik
gOstermektedir. Dolayisiyla bu pazar agisindan cografi pazar ulusal olacaktir®'.

Toplama ve siniflandirma hizmetleri acisindan ilgili tesebbuslerin yerel veya
bolgesel faaliyetlerde bulunmalari sebebi ile cografi pazar da lokal veya bélgesel
olacaktir, ancak ilgili pazarin ulusal olmasi da mimkiindir. Ozellikle kiigik veya
orta buyiiklikteki bir Uye Devlette hurda arabalarin toplanmasi isi ulusal dlgekte
yuritilebilir. Omri Tikenmis Araclarin ihracati, her ne kadar sinrrlar arasi ticaret
sinirl olarak mevcut olsa da, hem vakit kaybidir hem de idari agcidan son derece
kulfetlidir. Yedek parcalar, geri kazanim hizmetleri ve ikincil maddeler icin cografi
pazar muhtemelen AB geneli olarak belirlenecektir®.

Yeniden kazanim hizmetleri ve ikincil maddeler igin cografi pazar ise ulusal
olabilecegi gibi AB geneli de olabilecektir. Soyle ki s6z konusu pazar artan bir
sekilde uluslararasilagsmaktadir. Cografi kapsam ilgili materyale bagh olarak
degisebilecektir. Ornegin nakliye masraflari ve sinirlar arasi trafik her bir ikincil
madde (6rnegin plastik, cam, kagit) icin farkllik g&sterebilir®.

2.6.2.4.3. Genel Rekabet Endiseleri

Atik yénetimi sistemleri ile ilgili olarak rapor rekabet politikasi ile ilgili olarak U¢
ana prensip belirlemektedir. ki, pazar paylasma, fiyat belirleme ve gizli bilgileri
degistirme gibi rekabete aykiri uygulamalarin dnlenmesidir. Ayrica Ulusal hukuklar
uyarinca kendi atiklarini geri dontstlrmekle yukimla tutulan tesebbUslerin birden
fazla atik yénetim sistemi arasinda tercihte bulunabilmesi gereklidir. Nihayet kesin
ve ikna edici ekonomik nedenler bulunmadigi middetce her tlrli minhasir
dizenlemelerden kaciniimasi gerekmektedir.

% Bkz. DG Competition Paper, para. 100-108.
° CPN, No:1, 2006, s. 53.
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ELV Direktifi uyarinca Uye Devletler, ekonomik isletmecilerinin cevre
yukumlalUklerini yerine getirecekleri toplama sistemleri olusturmalarini saglamakla
yukimlidrler. Pratikte, Uye Devletlerin bdyle sistemler olusturmak konusunda
sadece motorlu tagit Ureticileri ile ithalatcilara yetki vermesi, dolayisiyla s6z konusu
tesebbislerin dmri tikenmis ara¢ kaynaklari pazarlarini kontrol etmelerinin
saglanmasi rekabet sorunlarina neden olabilir.

Rapor, her ¢ tip atik icin olasi rekabet endiselerini ayri ayri
degerlendirmektedir. Komisyon’un ve bir ¢ok Ulusal Rekabet Otoritesinin araba
hurdalar ve elektronik atiklari gibi yeni alanlar ile kiyaslandiginda ambalaj atiklari
konusunda daha fazla tecribesi bulunmaktadir. Rapor atik yonetimi sektériinde
ilgili aktorler (sistemler/¢cozUmler, toplama/siniflandirma/geri kazanim sirketleri)
arasindaki iligkileri analiz etmektedir**. Asagida raporda her Uc¢ tip atik igin de
belirtilen rekabet endiselerine deginilecek ve yeri geldikge 6mri tikenmis hurdalar
acisindan 6zellik teskil eden diger hususlara deginilecektir.

2.6.2.4.4. Yiikiimli Sirketler Arasindaki iliskilerden Dogan Rekabet Endiseleri

Hemen her Uye Devlette yikimli sirketler atik ydnetim sistemi olusturmak icin
isbirligine gitmektedir. S6z konusu igbirligi bazi rekabet endiselerine neden olabilir.
Komisyon’un Yatay Rehberi®* uyarinca toplama ve geri déntusim anlagsmalari iki
farkll pazar etkileyebilir veya iki farkl pazarla ilgili olabilir. ilk pazar ilgili taraflarin
Uretici veya dagitici olarak faaliyet gosterdikleri pazardir (tasma etkisi gérilen
pazar) ve potansiyel olarak ilgili mallari kapsayan toplama veya siniflandirma
hizmetleri pazarinda 6zellikle talebin baglanmasi etkisi (“effects of bundling of
demand”) gortlebilir.

Tasma Etkisi: Eger yukimlU tesebbusler rakip Ureticiler veya ithalatgilar ise,
bunlarin atik yénetimi alaninda igbirligine gitmesi potansiyel olarak ortak bir Grin
dizayni gelismesine, geri dénusim maliyetlerinin ayni olmasi nedeni ile Urtnlere
iliskin maliyetlerde benzerliklere ve hassas bilgilerin degisimine neden olabilir. Ayni
Urtin dizaynini gelistirme riski, énemli élglde ilgili Griinlerin homojenlik derecesine
baglidir. Maliyetlerin aynilagsmasi riski ise geri déntusim maliyetlerinin toplam
maliyetler igerisindeki oraninin blyukligine bagl olacaktir. Ornegin, belirli bir tip
ampullin geri dénlistim maliyeti s6z konusu ampuliin toplam maliyeti icerisinde

* CPN, No:1, 20086, s. 53.

% Commission Notice- Guidelines on the applicability of Article 81 of the EC Treaty to horizantal cooperation agreements, OJ
C 3, 2001, p.2.
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6nemli bir orana sahip olabilir. Dolayisiyla atik ydonetimi alaninda Ureticilerin isbirligi
icerisinde bulunmasi, fiyatlarin énemli derecede ayniyet gdstermesine neden
olabilire, Omrii tilkenmis araclar agisindan arag Ureticilerinin veya ithalatgilarinin
isbirligine gitmesi durumunun arag¢ Uretim maliyetlerini ve arag¢ satis fiyatlarini
onemli derecede etkilemeyecegi distinllmektedir. Soyle ki, toplama ve geri
dénisim maliyetleri, nihai arag satis fiyatlarinin sadece kiguk bir bélimana teskil
etmektedir”.

Hassas bilgilerin degistiriimesi riski ise kolektif bir sisteme istirak eden yikimli
sirketlerin dogrudan rakip olup olmamalarina gére degisecektir. Ornegin sampuan
ve misir gevregi Ureticilerinin ambalaj atiklar alaninda igbirligine gitmesi halinde
ortaya cikacak olan bilgi degisimi riski, her iki sirketin de sampuan Urettigi bir
senaryoya goére daha diisiik olacaktir. Omrii tilkenmis araclar acisindan ise iki liiks
arag Ureticisinin igbirligine gitmesi, bir liks arag Ureticisi ile bir orta ve distk sinif
arag Ureticisinin igbirligine gitmesinden daha fazla sorun teskil edecektir®.

Talebin baglanmasi etkisi: YUkimll sirketlerin igbirligi atiklarin toplanmasi,
siniflandinimasi ve geri kazanimi hizmetlerinde talebin baglanmasina neden
olabilir. Baglanma etkisinin édnemi sistemin pazar payina (pazar guciine) bagh
olacaktir. Genel olarak kolektif bir sistemin pazar gicl 6nemli derecede pazar
guclne sahip olan daha fazla sayida yuokimlu sirketin katilmasi ile artar. Ancak
belirtiimelidir ki, bir sistemin toplama, siniflandirma ve geri kazanim hizmetleri igin
alim pazarindaki pazar payi sistem Uyesi Ureticilerin veya dagiticilarin toplam pazar
paylarina tekabll etmemektedir. Ornegin, televizyonlari ve bilgisayar ekranlarini
toplamak ayni toplama hizmetleri pazarina dahil olabilecek gibiyse de, s6z konusu
Urtnlerin farkli pazarlar teskil etmesi mimkindur.

Talebin baglanmasi etkisi olasi ag etkileri ve 0&lgcek ekonomileri ile
dengelenmelidir. Ornegin, evsel ambalaj atiklarinin toplanmasi igin her eve
ulasmasi gereken alt yapinin maliyeti ylksektir. Boyle bir sistem sadece belirli bir
miktarda atigi kapsayabildigi 6lciide ekonomik olarak gerceklestirilebilir olabilir. Bu
nedenle belirli bir oranda talebin baglanmasi gerceklestirilebilir bir evsel atiklarin
ambalajlanmasi sisteminin olusturulabilmesinin kaginilmaz sonucudur. Diger tip
atiklar (6rnegin endustriyel ambalaj atiklar veya araba hurdalan) icin s6z konusu
hususlar ¢cok daha az ilgilidir. Omrii tikenmis araglar sektériinde, evsel ambalaj
atiklan sektériine nazaran 6lgek ekonomilerinin daha az ilgili olmasinin sebebi

o DG Competition Paper, para. 118.
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omrU tikenmis araclar icin daha az toplama noktasinin gerekmesidir. Ayrica dmru
tikenmis araclar icin biiyik Uye Devletlerde oldugu kadar daha kiiciik Uye
Devletlerde de paralel toplama aglar isletiimesi hem ekonomik hem de etkindir®.
Talebin baglanmasinin alt pazarlarda ve (st pazarlarda rekabetin sinirlanmasina
neden olmamasi gerekir. Alt pazardaki rekabet ile kast edilen toplama,
siniflandirma ve geri kazanim sirketleri arasindaki rekabettir. Ust pazardaki rekabet
ise sistemler arasindaki rekabettir. Sistemin kapsaminin daraltiimasi rekabete
aykin etkilerin sinirlandirimasi icin alinabilecek bir énlem olabilir. Ornegin evsel
ambalaj atiklarn alaninda faaliyet gosteren ve yiksek pazar payina sahip olan bir
sistemin istigal alanini endUstriyel ambalaj atiklari alanina genisletmesi
engellenebilir. Ayrica rekabete aykir etkilerin azaltiimasi i¢in toplama, siniflandirma
ve geri kazanim sirketleri ile yapilan anlagmalarin streleri sinirlandirilabilir ve ihale/
teklif usull yaritilmesi konusunda bir yukimlUluk getirilebilir'®.

Omri tikenmis araclar sektériinde, toplayic, isleyici tesebbiisler muhtemelen
sadece bir tane veya birka¢ tane sistem ile calismak durumda kalacaklardir.
Dolayisiyla bir toplayici, isleyici tesebblsin agisindan, arag¢ Ureticilerinin veya
ithalatcilarinin  ELV Direktifi uyarinca yerine getirmeleri gereken yUkimlUltkler
nedeni ile isbirligine gitmeleri sonucunda, talep tarafi &énemli derecede
yogunlasmis olabilecektir. Dolayislyla talebin baglanmasi nedeni ile olusan rekabet
endisesi, isbirligi icerisinde olan Ureticilerin veya ithalatgilarin sayica az olmasi veya
bunlarin diisiik pazar payina sahip olmalari halinde daha az olacaktir. izah edilenin
tersi bir durumda ise blUyUk kolektif sistemlerin toplama ve isleme hizmetlerinde
baglama etkisi ¢cok daha ©6nemli boyutlarda olabilecektir. Ayrica baglamanin
olumsuz sonuglarinin édmri tikenmis araclar sektérinde sebeke ekonomileri
mulahazasi ile dengelenemeyecedi dusunilmektedir, cinkl séz konusu sektdrde
sebeke ekonomileri sinirhdir'',

Muhtemel goésterge, % 30 pazar payl esigidir. Rapora goére, yukimlu
tesebbusler arasinda meydana gelebilecek bir igbirliginin kabul edilebilir oldugunu
gOsterecek bir pazar payl esiginin belirlenmesi oldukga glgtlr. Sistemler ile
toplama, siniflandirma ve geri kazandirma sirketleri arasindaki dikey nitelikli iliskiler
bakimindan Komisyon’un dikey sinirlamalara iliskin politikasi yol gdsterici olabilir.
Dikey Anlagmalar Grup Muafiyeti Tlz(gi’nin 3’Gncl maddesi uyarinca Uretim ve
dagitim pazarinda % 30’dan az pazar payina sahip olan Ureticiler, ithalatcilar
arasindaki igbirlikleri rekabetin  sinirlandiriimasi  endisesini  gindeme
getirmeyecektir. % 30 pazar payi esigi araba hurdalari sistemleri bakimindan daha
uygundur. Isbirligi icerisindeki arag ureticileri veya ithalatgilarinin arag satislarindan
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elde ettikleri pazar paylarinin toplama ve siniflandirma hizmetleri ile ilgili am
pazarindaki taleplerini daha iyi yansittigi sdylenebilir. Pazar paylarindaki bu
uygunluk ambalaj atiklarina ve elektronik atiklara iliskin sistemlerde ¢ok daha
kicuk bir kapsamda uygulanabilecektir. Her hallikarda, araba hurdalari da dahil
olmak Uzere, % 30 pazar pay! esigi mutlak olarak degerlendiriliemeyecektir. S6z
konusu esik sadece uygun bir baslangi¢c noktasi teskil etmektedir. % 30 esiginin
aslimasi bir sistemin otomatik olarak yasaklanmasina neden olmayacaktir, ancak
bdyle bir durumda daha detayl bir inceleme gerekli olacaktir'®.

2.6.2.4.5. Sistemler/Céziimler ile Yiikiimlii Sirketler Arasi iliskilerden Dogan
Rekabet Endiseleri

Hakim durumdaki kolektif sistemlerin Uyelik kriterlerini objektif, seffaf, ayrimci
olmayan bir sekilde belirlemeleri gerekmektedir, ayni zamanda sistem tarafindan
uygulanacak uyelik Ucretlerinin de s6z konusu sartlar tagimasi gerekmektedir.

Kolektif sistem Ucretlerinin etkinlikleri arttirici olabilmesi igin toplama ve geri
kazanma maliyetlerini yansitmasi gerekmektedir. Ayrica hakim durumdaki bir
sistemin “hizmet yoksa Ulcret de yok” prensibini yansitmayan sdzlesmesel
diizenlemeleri kétilye kullanma teskil edebilir. Ornegin, Alman sistemi DSD
musterilerinin ambalajlarinda kendisine ait olan “yesil nokta” amblemini
kullanmasini ve pazara surtlen tim yesil nokta amblemli Urlnler icin kendisine
belirli bir Gcret 6denmesini zorunlu kilmistir. S6z konusu Ucret, DSD tarafindan
toplama ve siniflandirma hizmetlerinin ilgili musteriye sunulup sunulmadigina
bakilmaksizin uygulanmigtir. Dolayisiyla herhangi bir yukimli sirket sadece belli
ambalajlan igin DSD’nin sundugu hizmetlerden yararlanmak istediginde (6rnegin
geri kalan ambalajlar igin rakip bir sistem ile ¢alismak istediginde) ya DSD’ye tim
ambalajlar icin Ucret 6demek ya da yesil nokta iceren ve icermeyen olmak Uzere
iki farkli ambalaj hatti kurmak zorunda kalmigtir. Bu durumun rakipleri pazardan
digliyor olmasi nedeni ile Komisyon 2001 yilinda AT Anlasmasi’nin 82’inci maddesi
uyarinca yasaklama karari vermistir'®.

Sistemler katiimcilarin tm ytkdmlalUklerinin kendilerine devredilmesini talep
edebilirler. Ornegin tesebbiislerin sisteme katilabilmeleri icin tim atiklar icin
s6zlesme yapmalari, aksi takdirde sisteme katilamayacaklari sart kosulmus olabilir.

2 GPN, no:1, 2006, s. 54.
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Boylesi bir “ya hep ya hic” kurali alternatif sistemlerin bu sekilde baglanmis atik
miktarlar bakimindan rekabet edebilme imkanlarini dislamaktadir. Béyle bir kural
rekabeti sinirlandirdigi ve Uye Devletler arasindaki ticari 5nemli derecede etkiledigi
icin AT Anlasmasinin 81(1)’inci maddesini ihlal edecektir. Kural nedeni ile ortaya
cikan rekabete aykiri etkiler sistemlerin pazar paylan yiksek oldugu durumlarda
veya dislk pazar payina sahip sistemlerin benzer anlasmalarn paralel aglar
olusturdugu zaman daha siddetli olacaktir. Bir sistem hakim durumda oldugu
zaman ya hep ya hi¢ kurali AT Anlasmasinin 82’inci maddesini de ihlal edebilir.
Komisyon ge¢mis yillarda bir Glkenin toplama ve siniflandirma altyapisina énemli
derecede yatinm yapiimasini tesvik etmek amaci ile bazi istisnai durumlarda ya
hep ya hi¢ kuralina 81(3)’lncl madde gergevesinde muafiyet tanimistir'®. Ancak
atiklarin toplanmasi igin gerekli alt yapi yatinmlarina daha fazla ihtiyag bulunmayan
hallerde s6z konusu kural muafiyetten yararlanamayacaktir. Benzer bir durum
kuralin yeni yatinmlarin tesvik edilmesi acisindan etkin bir yéntem olarak
degerlendirilemeyecegi durumlar bakimindan da gecerlidir'®.

2.6.2.4.6. Sistemler/Goziimler ile Toplama, Siniflandirma, Geri Kazanim
Sirketleri Arasindaki iliskilerden Kaynaklanan Rekabet Endiseleri

Bir cok kolektif sistemde belirli bir toplama bdlgesi icin sadece bir toplama,
siniflandirma sirketi ile minhasiran anlasiilmaktadir. Mdnhasir anlasmalari geri
kazanma sirketleri de akdedilebilmektedir. Dikey Anlasmalar Grup Muafiyeti
TlzGGUu’ndn 3(1)’inci maddesi uyarinca saglayicinin pazar payinin % 30’u asmadigi
durumlarda minhasir anlasmalar muafiyetten yararlanmaktadir. Bu durumda
saglayici toplama, siniflandirma veya geri kazanma sirketi olacaktir. Ancak lokal
veya bolgesel olarak faaliyet gdsteren toplama, siniflandirma sirketlerinin genellikle
pazar paylart % 30’dan fazla olacaktir. Bu durumda grup muafiyetinden
yararlanamayan anlasmalarin pazar kosullari, kolektif sistemin ve toplama,
siniflandirma, geri kazanim gsirketinin pazar pozisyonu ve toplama anlasmasinin
stresi dikkate alinarak bireysel muafiyet degerlendirmesi gerceklestirilecektir.
Ornegin, evsel ambalaj atiklarinin toplanmasi ve siniflandirimasi pazarinda
saglayici tarafindaki sartlar son derece Ozelliklidir. SOyle ki kati ag etkileri,
tUketicilerin bertaraf gelenekleri, konteynir yerlestirme sinirlari mevcuttur. Bu

141998 ve 2000 yillarinda Ingiltere’de séz konusu ambalaj atiklarinin toplanmasi ve sinflandinimasi alt yapisinin kurulmast igin
gerekli yatinmlarin yapiimasini saglamak bakimindan bazi Ingiliz sistemlerine ya hep ya hig kuralini uygulamalar igin muafiyet
taninmistir.

% CPN, No:1, 2006, s. 54.

% CPN, no:1, 2006, s. 54.
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nedenle etkinlik artisi, gtivenilirlik ve sireklilik sadece bir toplayici ile anlagiimasini
hakli gosterebilir'®.

Omrii tiikenmis araclar sektérii agisindan toplama, siniflandirma sirketi lehine
yapilmis olan minhasir anlasmalar, sistemin pazar pozisyonu ve toplama
anlasmasinin sudresi g6z 6ninde bulunduruldugunda AT Anlagsmasinin 81’inci veya
82’inci maddesini ihlal edebilir. Talebin baglanmasi orani ne kadar yiksek ise
miinhasir anlasmalarin da olumsuz etkileri o kadar bilyiik olacaktir. Ozellikle ilgili
sektordeki kolektif sistemlerin toplama, isleme sirketleri ile minhasir anlagsmalar
akdedip edemeyecekleri veya akdedebilirlerse s6éz konusu anlasmalarin
kapsaminin ne olmasi gerektigi son derece tartismalidir. MUnhasirhgin hakli olarak
gerekcelendirilebildigi hallerde ihale usullerinin gerceklestiriimesi gerekmektedir.
Buna go6re sistemlerin toplama, igsleme veya geri kazanim sdzlesmeleri
akdedecekleri sirketleri segmek icin agacaklari ihalelerin seffaf ve ayrimci olmayan
kriterlere dayanmasi gerekmektedir. Bir ihale neticesinde akdedilen sézlesmenin
suresinin sinirl olmasi gerekir. Sire, ilgili s6zlesmenin niteligine gore
degisebilecektir ancak genel olarak U¢ yili asan sureli bir sézlesmenin kabul
edilmesi mimkin goérilmemektedir'®.

DSD ve ARA Kkararlar neticesinde toplama, siniflandirma ve geri kazanim
sirketlerinin sadece bir sistem ile minhasir anlasma yapmak zorunda
birakilmamalari gerektigi acikliga kavusmustur. Hem DSD hem de ARA toplama ve
siniflandirma  sirketlerine munhasirlik sartlari dayatmayacaklarini  taahh(t
etmiglerdir.

Belirli tip atiklar icin mevcut toplama alt yapilarinin kopyalanmasi ekonomik
olarak gerceklestirilebilir degildir. Ornegin evsel ambalaj atiklarinin toplanmasi
binlerce veya milyonlarca haneyi kapsayacak sekilde toplama tesisleri kurulmasini
gerektirmektedir. Bdyle durumlarda hakim durumdaki toplama sistemlerine sinirsiz
erisim ve paylasim, sistemlerin ve ¢6zimlerin organize edilmesi alt pazarinda
rekabetin tesisi acisindan zorunlu olabilir. S6z konusu faaliyetleri yerine getiren
toplama sirketlerinin ayni hizmeti hakim durumdaki sistemin rakip sistemlerine
sunmalarinin engellenmemesi gerekmektedir'®.

Omri tiikenmis araclarin islenmesi, 6gtilmesi neticesinde yedek parcalar,
cam, metaller, plastikler gibi, hasarll araglarin tamir edilmesinde veya yeni
Urtinlerde ikincil madde olarak yeniden kullanilabilecek bir cok madde ¢ikmaktadir.
Arac¢ Ureticilerinin kendi aracglarindan elde edilen ikincil maddeleri kullanmak
konusunda menfaatleri bulunabilir. Dolayisiyla sistemlerin bdyle bir kullanimi

7 DG Competition Paper, para. 123, 124. 101
% GPN, no:1, 2006, s. 56.



mumkun kilmak i¢in ikincil maddelerin ticaretini sinirlandirmasi s6z konusu olabilir.
Tipki ambalaj atiklarinda oldugu gibi émri tikenmis araglar sektérinde de geri
kazanim tesebbduslerinin ikincil maddelerin ticaretini 6zglrce yapabilmeleri
ilkesinden bazi hakli sapmalar olabilir. Ancak ara¢ Ureticilerinin demonte
tesebbuslerinden elde edilen kullanilmis yedek parcalarin rekabetini kendi
Urettikleri orijinal yedek pargalari korumak igin sinirlandirmasi durumunda rekabet
endiseleri dogabilir'®.

2.6.2.4.7. Sonug

Sonug olarak Komisyon raporu atik yonetimi sektdriindeki rekabet endiseleri
hakkinda sinirli sayida bir liste sunmamaktadir. Ayrica s6z konusu rapor Komisyon
ve Ulusal Rekabet Otoriteleri icin baglayici dedildir. Raporun amaci AB Rekabet
Hukukunu uygulayan cesitli ekonomik oyunculara, otoritelere ve mahkemelere
gayri resmi bir sekilde yol gdstermektir. Rekabet kurallarin modernlegsmesi, Ulusal
Rekabet Otoritelerinin AT Anlagsmasinin 81 ve 82’inci maddelerini dogrudan
uygulama yetkisini elde etmesi ve atik yénetimi sistemlerinin ulusal yapisi, s6z
konusu alandaki rekabet vakialarinin gelecekte genellikle Komisyon tarafindan
degil, Ulusal Rekabet Otoriteleri tarafindan ele alinacagini géstermektedir. Yine de
Komisyon, Ulusal Rekabet Otoriteleri ile birlikte son derece 6nemli olan bu
sektdrdeki gelismeleri yakindan izlemeye ve gerektigine midahale etmeye devam
edecektir'.

2.6.3. Kullanilmis Pillerin Ve Akiilerin Bertarafi

Avrupa Birligindeki piller ve akdler ile ilgili mevzuat belirli oranda civa ve
kadmiyum iceren ilgili Grlnlerin piyasaya surtlmesini yasaklamaktadir, ayrica s6z
konusu Urtnlerin kullaniimalari ertesinde toplanmasi, geri déntstimd, islenmesi ve
bertarafi ile ilgili konular dizenlemektedir.

Konu ile ilgili ilk Direktif 1991 yilinda cikarilmis ancak s6z konusu direktif

' DG Competition Paper, para. 126.

" CPN, no:1, 2006, s. 56.

1" 86z konusu direktif 2008/12/EC ve 2008/103/EC sayill bagka iki direktif ile tadil edilmistir. Directive 2008/12/EC of the
European Parliament and of the Cpuncil of 11 March 2008 amending Directive 2002/66/EC on batteries and accumulators and
waste batteries and accumulators, as regards the implementing powers conferred the Commission. Directive 2008/103/EC of
the European Parliament and of the Council of 19 November 2008 amending Directive 2006/66/EC on batteries and
accumulators and waste batteries and accumulators as regards placing on the market.

"2 Directive 2006/66/EC of the European Parliament and of the Council of 6 September 2006 on batteries and accumulators
and waste batteries and accumulators and repealing Directive 91/157/EEC. Council Directive 91/151/EEC of 18 March 1991
on batteries and accumulators containing certain dangerous substances [OJ L 78 26.03.1991]
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2006/66/EC sayili bir baska direktif'" ile 26 Eylil 2008 tarihinden itibaren
degistirilmistir'™. Eski direktif ile 1 Ocak 1993 tarihinden itibaren %0,05’ten fazla
civa igceren manganez alkali pillerin ve % 0,025’ten fazla civa iceren diger alkali
pillerin pazara surtlmesi yasaklanmistir. 98/101/EC sayili direktif ile s6z konusu
standart bakimindan cita yikseltiimis ve 1 Ocak 2000 tarihinden toplam agirligina
orani % 0,0005’ten fazla civa iceren akdlerin ve pillerin pazara sirUlmesi
yasaklanmigtir'®,

Digme seklindeki piller ile digme seklindeki pillerin icerikleri ile ayni iceriklere
sahip olan piller séz konusu Direktiflerin kapsami disindadir. Uye Devletler énceligi
pillerin ve akulerin icerdikleri agir metallerin azaltiimasi olan programlari
uygulamalidirlar. S6z konusu programlar dahilinde Uye Devletler pillerin ve akdilerin
geri kazanimi ve bertarafi icin ayri bir sekilde toplanmasini tesvik etmelidirler.
Ayrica s6z konusu Direktifler uyarinca pillerin ve akilerin veya bunlarin igerisine
konulduklar aygitlarin ayri toplanma ve geri dontisim sartlarini saglamalari ayrica
agir metal iceriklerini gosterecek sekilde isaretlenmeleri gerekmektedir.

2006/66/EC sayil Direktif de pillerde ve akilerde™ belirli bir orandan fazla civa
ve kadmiyum kullanilmasini yasaklamaktadir. Ayrica s6z konusu direktif atik pillerin
ve akllerin daha fazla oranda toplanmasini ve geri donldsimlerinin yapilmasini
boylece tim ilgili pillerin ve akilerin kullanim émdurleri boyunca ve geri dénigumleri
esnasinda ¢evre performanslarinin arttinilmasini saglamaktadir.

Direktifin amaci cevreye atilan civa, kadmiyum ve kursun gibi tehlikeli
maddelerin miktarini azaltmaktir. Bu durum ilgili maddelerin pillerde ve akilerde
kullanim oranlarini azaltarak ve kullaniimis olanlarin da igleme ve geri kazanim ile
yeniden kullanimini saglayarak gerceklestirilebilir.

Direktif, Uye Devletler’in glivenligini koruyan veya askeri amaclarla kullandiklari
veya uzaya goénderilmek Uzere dizayn edilen araglardaki ekipmanlar hari¢ olmak
Uzere her tip pile ve aklye uygulanmaktadir. Dolayisiyla s6z konusu direktif,
sadece civa, kursun ve kadmiyuma uygulanan ve duigme pilleri diglayan

"5 AkU ve pillerden olusan atiklarin yakilarak bertaraf ediimesi atmosferi kirletmektedir. Ayrica s6z konusu atiklar toprak altina
gdémduldiklerinde veya toprak Uzerinde birakildiklarinda topragi ve suyu kirletmektedirler. Uygun kurallar ile bu atiklar nedeni ile
olusan kirliligin azaltimasi mimkuindur. Ayrica atiklarin geri dénustirtimesi nikel, kobalt ve gimUs gibi degerli metaller de dahil
olmak Uzere binlerce ton metalin geri kazanimasini saglayacaktir.

14 86z konusu direktif uyarinca pil veya aku, kimyasal enerjinin dogrudan doénusturiimesi ile olusan, bir veya daha fazla pil
htcresi iceren, sarj edilebilen veya edilemeyen her tlrlU elektrik enerjisi kaynagi anlamina gelmektedir. Dugme hicre ile, capi
yUksekliginden bulylk olan ve isitme aygitlar, saatler, kiicUk tasinabilir aygitlar gibi 6zel amaglar ile kullanilan her tirll kiiguk,
yuvarlak, protatif pil veya aku ifade edilmektedir.

5 Piller ve akuler konusu 6nceden 91/157/EEC, 93/86/EEC, 98/101/EC ve 91/157/EEC sayil direktifler ile dizenlenmekteydi.
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91/157/EEC sayill Direktife nazaran daha genis bir Urlin skalasini kapsamina
almaktadir'®.

2006/66/EC sayili Direktif agirigina oranla % 0.0005’ten fazla civa igeren pilleri
ve akdleri, farkli aygitlarin igerisinde olsunlar veya olmasinlar, yasaklamaktadir. S6z
konusu kuralin tek istisnasi digme hcrelerdir. S6z konusu digme pillerdeki civa
orani agirliklarinin % 2’sini gegmemelidir.

Agirligina oranla %0,002’den fazla kadmiyum iceren tasinabilir piller ve akdler,
baska aygitlarin icerisindekiler de dahil olmak Uzere, Direktif ile yasaklanmaktadir.
Ancak s6z konusu kuralin istisnasi acil alarm sistemlerde, tibbi cihazlarda ve
kablosuz glg¢ esyalarinda kullanilan piller ve akilerdir.

Kullanilmis pillerin ve akuilerin énemli bir béliminin geri dénlisiminin
saglanmasi igin, Uye Devletler ekonomik enstriimanlar da dahil gereken her tirli
tedbiri almakla yUkdmltdtrler. Buna goére Devletler atiklarin ayri bir sekilde
toplanmasini ve pillerle akilerin siniflandirimadan sokaga atiimalarini
engellemelidir. Ayrica devletler son kullanicilarin kullanilmis pilleri ve akuleri kendi
bolgelerindeki toplama noktalarina atilmasini ve bunlarin (cretsiz bir sekilde
Ureticiler tarafindan geri alinmasini saglamalidir. 26 Eylil 2012 tarihine kadar
toplama oraninin en az % 25 ve 26 Eylul 2016 tarihine dek en az % 45 olmasi
gerekmektedir.

Kural olarak pillerin ve aklilerin kolayca ve glvenli bir sekilde ¢ikarilabilmeleri,
taginabilmeleri gerekmektedir. Dolayisiyla Uye Devletler Ureticilerin kendi aygitlarini
buna uygun bir sekilde dizayn etmelerini saglamakla gérevlidir.

Uye Devletler ayrica en gec 26 Eylil 2009 tarihinden itibaren pillerin ve akdlerin
en uygun teknik ile toplanmasini, islenmesini ve geri donlstirtlmesini saglamakla
yukimladar. Geri dénlsim enerji geri kazanimini kapsamamalidir.

Asgari olarak, isleme tUm sivilarin ve asitlerin ¢ikarilmasini kapsamalidir. Piller
ve akiler sizdirmaz yilzeylere, kbt hava sartlarina dayanikli kaplamalara ve uygun
konteynirlara sahip alanlarda islenmeli ve (gegici de olsa) depolanmalidir.

Pillerin ve akllerin 26 Eylul 2011 tarihine kadar benzer Urtnler Gretmek icin veya
diger sebeplerle geri dénustlriimesi konusunda ulasiimasi gereken seviyeler
asagidaki gibidir:

e Kursun- asit pillerin ve akilerin ortalama agirliklarinin % 65’i (kursun igerigin
teknik olarak mimkun en Ust seviyede geri donUstiriimesi gerekir)
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e Nikel-kadmiyum pillerin ve akullerin ortalama agirliklarinin % 75’inin
e Diger piller ve akilerin ortalama agirliklarinin % 50’sinin
Geri donustltrilmesi gerekmektedir.

Eger gerceklestirilebilir bir pazar mevcut degilse veya ¢evre, ekonomi ve sosyal
degerlendirmeler neticesinde geri dénlisimin en iyi ¢6zim olmadigi kanisina
ulagilirsa, ilgili Uye Devlet tarafindan kadmiyum, civa ve kursun iceren akiiler ve
piller bertaraf edilebilir veya toprak altinda depolanabilir. Aksi takdirde endUstriyel
pillerin ve otomotiv pillerinin ve akdlerinin toprak altinda depolanmasi veya
yakilmasi yasaktir. Yalnizca s6z konusu piller ve akdlerin islenmesi ve geri
doénusturidlmesi ertesinde kalan tortular sayilan bicimlerde bertaraf edilebilir.

isleme ve geri déniisiim, atiklarin nakliyesine iliskin AB mevzuati cergevesinde
ilgili Uye Devlet’in ve hatta Topluluk sinirlari disinda da gergeklestirilebilir.

Endustriyel, otomotiv ve tasinabilir pillerin ve akulerin toplanmasi, islenmesi ve
geri dondstirilmesi maliyetlerine ve bunun saglanabilmesi icin halkin
bilgilendiriimesi amaci ile gergeklestirilecek kampanyalarin maliyetlerine Ureticiler
katlanmalidir. Toplama ve isleme dizeninin diizgln bir sekilde islemesinde etkisi
bulunmayan kicuk Ureticiler s6z konusu ylkimlilikten muaf tutulabilirler. Tim pil
ve aku Ureticilerinin kayit altina alinmasi (tescil edilmesi) gerekmektedir.

Nihai kullanicilar bir ¢ok sekilde bilgilendirilebilirler:

e Pillerin ve akulerin igerisinde kullanilan maddelerin ¢evreye ve insan saghgina
potansiyel etkileri ve nihai kullanicilarin kullandiklari pillerin ve akulerin
toplanmasi ve geri donusturilmesi ile ilgili dizenlemeler hakkinda kampanyalar
yapilabilir.

e Nihai kullanicilar, atik pillerin ve akdilerin satis noktalarina birakilabilecekleri
konusunda dogrudan dagiticilar tarafindan bilgilendirilebilir.

e Piller, pil takimlar ve akuiler gorinebilir, okunakl ve silinmeyecek bigimde
belirtilen bilgileri icerecek sekilde isaretlenmesi. Direktifin 2’inci ekinde
gOsterilen tekerlekli ve Ustlne ¢arpi isareti koyulmus ¢6p tenekesi resmi olmali,
aklinln veya tasinabilir pilin kapasitesi belirtilmeli, direktifte belirtilen degerlerin
Uzerinde agir metal iceren pillerin Gzerine icerdikleri metalin kisa adi (6rnegin,
Hg, Cd, Pb) yazilmalidir. Eger pil veya pil takimi Uzerine tim bu bilgiler
yazilamayacak kadar kl¢lk ise, s6z konusu bilgiler ambalajlarina yazilabilir.
Uye Devletler, Direktifin uygulanmasi ve aldiklari pillerin ve akiilerin cevreye

etkilerini azaltan énlemler hakkinda Komisyona rapor sunmakla yikimltdiirler. ilk

rapor 26 Eylll 2012’ye kadar gecen slreci kapsayacaktir. Daha sonraki raporlar
her (¢ yilda bir génderilecektir. Uye Devletler’in raporlari cercevesinde Komsiyon
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da Direktifin uygulanmasi, cevreye ve i¢ pazarin isleyisi ile ilgili genel bir rapor
hazirlayacaktir'.

Yukarida belirtilenlerin diginda tasinabilir pillerin ve akilerin nihai kullanicilara
yilhk satiglarinin hesaplanmasinda ortak bir metodun belirlenmesine iligkin
Komisyon’un bir karari mevcuttur'”.

2.6.4. Atik Yaglar

Atik yaglarla ilgili olarak da AT genelinde bir direktif mevcuttur'. S6z konusu
direktifin amaci atik yaglarin gtivenli bir sekilde toplanmasi ve bertaraf edilmesini
saglamaktir.

S6z konusu direktif orijinal kullanim amacini karsilayamayan her tirlli mineral
bazll yaglan veya endustriyel yaglan kapsamina almaktadir. Uye Devletler atik
yaglarin toplanmasindan ve bertaraf edilmesinden (islenmesi, imha edilmesi,
depolanmasi, toprak altina veya Ustiine bosaltimasi) sorumludur. Uye Devletler,
atik yaglarin islenmesinde yeniden Uretime (6rnegin yeniden rafine edilmesine)
oncelik vermelidir. Yeniden dretim isleminin kullaniimadidi durumlarda, diger
metotlar s6z konusu olabilir. Diger metotlar yakma, imha etme, depolama veya
bosaltmadir. Direktif hangi sartlar altinda bu islemlerin mimkiin olacagini ortaya
koymaktadir.

Direktif uyarinca atik yaglan Ulke igindeki ylizey sularina, yer alti sularina, kara
sularina, drenaj sistemlerine bosaltmak, topraga zararli atik yaglan ve bunlarin
islenmesi neticesinde ortaya ¢ikan tortular kontrolsiiz bigimde bosaltmak, mevcut
hikdmler ile 6ngérilmis olan degerleri gegcen ve hava kirliligine neden olan her
tarld islem yasaktir.

Sayilan nedenlerle atik yaglan toplayan tim sirketlerin kayit altina alinmasi
(tescil edilmesi) ve izin sistemi de dahil olmak Uzere ulusal gbézetime tabi olmasi
gerekmektedir. Ayrica atik yaglari bertaraf eden tim sirketlerin izne tabi olmasi
gerekir.

Direktif atik yaglarin klorlu hidrokarbonlar (PCB, PCT) ile veya toksik ve tehlikeli
atiklar ile kanigtinlmasina izin vermemektedir. Direktif uyarinca PCB, PCT, toksik

1 http://europa.eu/scadplus/leg/en/Ivb/121202.htm, http://ec.europa.eu/environment/waste/batteries/index.htm.

"7 Commission decision 2008/763/EC establishing, pursuant to Directive 2006/66/EC of the European Parliament and of the
Council, a common methodology for the calculation of annual sales of portable batteries and accumulators to end- users.

'8 Council Directive 75/439/EEC of 16 June 1975 on the disposal of waste oils, OJ L 194, 25.01.1975. S6z konusu direktif
1987/101/EEC, OJ L 42, 12.02.1987, 91/692/EEC,0J L 377, 31.12.1991, 2000/76/EC, OJ L 332, 28.12.2000 sayil direktifler
ile tadil edilmistir.
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veya tehlikeli madde iceren her tirll atik yag imha edilmelidir.

Uye Devletler atik yaglarin diizgiin bir sekilde toplanmasini ve depolanmasini
saglamak icin kamuyu bilgilendirebilir ve promosyon kampanyalari dizenleyebilir.

Her (g yilda bir Uye Devletler ilgili direktifin uygulanmasina iliskin bir rapor
hazirlayarak Komisyon’a iletmekle yikimlidirler. Komisyon Uye Devletlerden
gelen raporlar gcercevesinde Topluluk genelini kapsayan raporlar hazirlayacaktir.

Konu ile ilgili diger mevzuat icinde 75/442/EEC sayil atiklara iliskin, 91/689/EEC
tehlikeli atiklara iliskin, 75/439/EEC atik yaglara iliskin, 86/278/EEC
kanalizasyonlara iliskin, 94/62/EC ambalaj atiklarina iliskin, 1999/31/EC ¢o6p
sahalarina iligkin direktifler hakkinda Komisyon raporlari yer almaktadir'/'®.

2.7. AB OTOMOTIV SEKTORU VE KRiz

2.7.1. AB Ekonomik lyilesme Paketi

AB Komisyonu 26 Kasim 2008 tarihinde kisa dénemde mevcut krizin yarattig
semptomlan iyilestirmek, isleri ve alm gucini kurtarmak, Avrupa’nin uzun
dénemde saglikh bir ekonomiye sahip olmasini saglamak ve iklim degisikligi ile
muUcadele etmek amaci ile bir iyilestirme programi yayinlamigtir''.

lyilestirme Plani iki gliglendirici esasa dayanmaktadir. ilki talebi arttiracak kisa
dénemli unsurlar, isleri kurtarmak ve gliveni yeniden tesis etmektir. Ikincisi ise
daha blylk blylime ve strdurllebilir refah saglayacak akilli yatinmlarin hayata
gecirilmesidir. Buradaki amac¢ kisa dénemde calisarak uzun dénemde krizi bir
firsata déntstlirmektir.

Plan, koordine olmus ulusal eylemler ile AB politika &nlemlerini karsilikl
guglendirilmis sekilde kapsamina almaktadir. Dolayisiyla plan hem Ulusal bitgeleri
(170 milyar Euro) hem de AB ve AB Yatinm Bankasi bitcelerini (30 milyar Euro)
kapsayacak sekilde 200 milyar Euro civarinda (AB GSMH’nin % 1,5’i) zamanli,
hedeflenen ve gegici finansal tesvik éngdrmektedir. Tesvik, Istikrar ve Biyiime
Pakti kapsamindadir ve Paktin sundugu tim esneklikten yararlanmaktadir.

Tesvik paketleri hazirlayan Uye Devletler hem kendi ekonomilerindeki hem de

diger Uye Devletlerdeki talebi arttirarak kendi ihracatgilarina énemli derecede
19 Bkz. COM(97) 23 Final, COM(1999) 752 Final, COM (2003) 250 final, COM(2006) 406 finl.
20 http://ec.europa.eu/environment/waste/oil_index.htm, http://europa.eu/scadplus/leg/en/Ivb/121206.htm.

21 Commission of the European Communities, Brussels, 26.11.2008, COM(2008) 800 final, Communication from the
commission to the European Council, A European Economic Recovery Plan.
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destek saglamis olacaklardir. Koordine eylemler, carpan etkileri yaratacak ve tek
basina kalkinma yéntemi nedeni ile ortaya ¢ikabilecek olan sorunlardan kaciniimis
olunacaktir. Ornegin tek basina kalkinmaya calisan Devletler sermaye cikislar ile
cezalandirilabilirler, bunlarin desteklerinden bazilari diger devletlerden kacak
ihracat yapilmasina neden olabilir ve bunun karsihginda hicbir sey elde
edemeyebilirler.

Tek bir pazarda X Uye Devletindeki yerel talebin arttirimasi ayrica sz konusu
devletteki ithalati da artiracaktir. X Devletinde ithalatin artmasi ise Y Uye
Devletindeki (ve diger Uye devletlerdeki) talebin artmasi anlamina gelmektedir.

Eger s6z konusu tesvikin, Y Uye Devletinin bilyiime yoluna girmesine yardimci
olmasi halinde ikinci etkisi s6z konusu devletteki X Uye Devletinden gelen ihracata
olan talebini arttirmasi olacaktir. Zamanla ve tiim 27 Uye Devlet igin carpildiginda
bu tim blyUmeyi arttiran ve mali tegvikin finanse edilmesi i¢in alinmis olan borcun
geri 6denmesini saglayan ¢ok buyuk bir déngl yaratacaktir.

Tam tersi bir durumda higbir Uye Devletin digerinin strdirilebilir olmayan
borclar altina girerek vermis oldugu mali tesvikin fonlanmasinda herhangi bir
menfaati olmadigi varsayildiginda, bunlar kendi kamu finansmanlarini tehlikeye
sokmuslar ve bor¢ spiralini tetiklemigler demektir. Bu halde resesyon ve issizlik
diger Uye Devletleri de dibe cekecek ve hiikiimetlere olan giiveni sarsacaktir. Euro
alaninda bu durum diger Uye Devletlere de zarar verecektir. Euro alani disinda
ulusal para birimi zarar gérebilir ve enflasyonda dnemli bir blyimeye neden
olabilir.

Koordinasyondan tim Uye Devletlerin ayni yaklasimi izlemesi gerektigi
anlasilmamalidir. Suan iyi zamanlarda elde etmis olduklari strdurdlebilir kamu
finansmani pozisyonu avantajindan yararlanmakta olan Devletlerin manevra icin
daha fazla alani vardir. Ozellikle Euro alani disinda olan Uye Devletler, 6nemli
digsal dengesizliklerle micadele etmektedir. Bltce politikalarinin amaci s6z
konusu dengesizlikleri gidermek olmalidir.

Sonug olarak s6z konusu plan tek tarafli bicimde her Devlete uyacak bir plan
degildir. Tim devletler krizden muzdariptir ve tedaviye gereksinim duymaktadir
ancak devletlerin gereksinimleri ayni ilag degildir, farkh farkh ilaglardir.

Ayrica finansal tesvik Uye Devletlerin ayni havuza 6deme yapacaklari ve bir Uye
Devlet tarafindan bir Euro az ddeme yapildiginda diger bir Uye Devlet tarafindan
bir Euro fazla 6édeme yapilmasi gereken bir sifir toplamli oyun degildir. Tegvik,
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Avrupali bir cergeve igerisinde her bir Uye Devletin kendi ekonomik durumuna ve
stratejisine uygun vergi ve yatirm 6nlemleri aldigi ve ekonomisini azami bi¢cimde
destekleyerek diger Uyelere yardimci oldugu koordine mali bir cevaptir.

Mali destek planin geri kalanindan izole bir dnlem degildir, diger dnlemler ile
baglantiidir. Komisyon fonlar kullanilarak kilit stratejik alanlara yatinm yapiimasini
bdylece yeni isler yaratiimasini ve sirdurllebilir, dinamik bir 21’inci yUzyil
ekonomisinin yaratiimasini 6énermektedir. Olan dahilinde mali tesviklerin orta
dénem buitce strekliligini bozmamasi gerekmekte ve bltce pozisyonlart bunlara
cok fazla ihtiyac duyan Uye Devletlerin yapisal reformlar gerceklestirmeleri
gerekmektedir.

AB’nin s6z konusu tegvike katiimi yapisal ve sosyal fonlar ile hizl bir sekilde 6.3
milyar Euro 6deme yapilmasi seklinde gerceklesecektir. Ancak belirtiimelidir ki
sosyal ve uyum fonlari arttinimaktan ziyade iginde bulunulan sikintii dénemi
atlatmak icin 6demelerini hizlandirmistir veya 6demelere 6ncelik vermistir. Bu
durum sonraki dénemlerde s6z konusu fonlarin daha az para verecegi anlamina
gelmektedir. Enerji ara baglantilarinin ve genig bant alt yapilarinin gelistiriimesi i¢in
Komisyon 2009- 2010 periyodu igin belirtilenin haricinde 5 milyar Euro daha
hazirlamistir. Ayrica plan ile 500 milyon Euroluk trans Avrupa ulasim projesi igin
sirketler tarafindan teklifte bulunulmasi amaci ile ¢agrida bulunulmustur. S6z
konusu para insaatin 2009 sonundan 6nce baslamasini saglayacaktir. Avrupa
Yatinm Bankasi AB’deki yillik mtdahalelerini 2009’da 15 milyar Euroya ve 2010’da
da benzer bir miktara arttiracaktir. Avrupa Rekonstrilksiyon ve Gelisme Bankasi
enerji verimliligi, iklim degisikliginin azaltimasi ve belediyelerle diger alt yapi
hizmetlerinin finansmani ile ilgili gabalarini iki kat arttiracaktir.

Hizli internet baglantilari teknolojinin hizli bir sekilde yayilmasini ve yeni Grlinlere
ve hizmetlere talebin artmasini saglamaktadir. Avrupa’nin sz konusu modern
altyapi ile donatilimasi 19’uncu ylzyllda demir yollarinin insa edilmesi kadar
onemlidir. Avrupa’nin sabit ve kablosuz iletisimlerde lider konumda olmasi, 6nemli
derecede katma deger iceren hizmetlerin gelistirilmesi icin Komisyon ve Uye
Devletler ilgili tesebbusler birlikte ¢alismali ve aglarin kapsaminin gelistirilmesi igin
bir genis bant stratejisi olusturulmalidir. Strateji, henliz genis bant erisimi olmayan
veya s6z konusu erigsimin ¢ok maliyetli olacagl dolayisiyla pazarin kendi
deviniminin yetersiz kaldigi alanlara saglanmasi ic¢in kamu fonlarn ile
desteklenecektir. Ama¢ 2010’a kadar hizli internet kapsaminin % 100’e
ulasmasidir. Ayrica Uye Devletler fiber aglarla ilgili rekabetci yatirnmlari
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desteklemelidir ve Komisyon’un kablosuz genis bant spektrumu igletiimesi
Onerileri desteklenmelidir.

Komisyon Planinin kilit kismi, diizenlemelerin, AR&GE’nin, ulusal yatirmlarin,
Komisyon fonlamasinin, Avrupa Yatirim Bankasi desteginin ve kamu kesimi ile 6zel
kesim ortakliklarinin otomotiv ve insaat gibi kilit sektérlerde akilli bir sekilde
karistirimasidir.

lyilestirme Plani ayrica emek piyasalarinin desteklenmesi ve enerji verimli mallar
ve hizmetlere talebin arttinimasi igin yaratici vergilendirme uygulamalarini
O6nermektedir.

lyilestirme Plani Lizbon Buyime ve Is Stratejisi kapsaminda 6ngdriilen
reformlari da giiglendirmektedir. Plan hane halkini ve endUstriyi hem ulusal hem de
AB seviyesinde koruyucu tedbirler getirmektedir. Ayrica plan mutesebbisligi,
motorlu arag ve insaat endUstrileri dahil olmak Uzere arastirma ve yenilikleri tesvik
etmektedir. Plan bir yandan enerji verimli binalar ve teknolojilere yapilacak stratejik
yatirmlar ile yeni is alanlarn olusturulmasini bir yandan da iklim degisikligi ile
miucadele edilmesini amaclamaktadir.

lyilestirme Plani kisa dénemde milyonlarca kisinin islerini kaybetmesinin
Onlenmesini amaglamaktadir. Ayrica plan ile kriz AB igin bir firsata dénusturidlmek
istenmektedir. Finansal tesvikler ile ekonomi eski haline getirilecek, akilli yatinmlar
ile AB ekonomisi 21’inci ylzyila distk karbonlu dinamik bir ekonomi olarak devam
edecektir.

Planin 6nceligi Avrupa vatandaslarinin finansal krizin en kot etkilerinden
korunmasidir. GUnkl s6z konusu kisiler galisanlar, hane halki veya mitesebbisler
olarak krizden ilk etkilenecek olan kesimdir.

Plan uyarinca blyik bir Avrupa istihdam desteg@i girisimi olusturulmaktadir.
Komisyon ve Uye Devletler birlikte calisarak iscilerin islerinde kalmalar icin gerekli
olan dogru vasiflar haiz olmalarini ve isten ¢ikarildiklarinda en kisa surede yeni is
bulmalarini saglamak igin Avrupa Sosyal Fonu harcamalarini yeniden
programlamistir. Uye Devletlerden 6zellikle zayiflari ve diisiik vasiflilar hedef alan
ve emek piyasalarini harekete gecirecek politikalara vurgu yapan yeni isletmesel
Programlar Gretmeleri istenmistir.

Ongérillen énlemler arasinda istihdam hizmetlerinin (6rnegin is bulma
kurumlarinin) tam ekipmanl ve insanlara kisisel danismanlik, is arama destegi,
yogun tekrar egitim, ciraklik, finanse edilmis istihdam projeleri, serbest meslek ve
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isletme kurma konularinda hizmet vermeye hazir olmasi da yer almaktadir.
Komisyon 2008 yilinin aralik ayinda “yeni igler icin yeni vasiflar” adinda bir girisim
olusturmustur. S6z konusu girisimin amaci yarinlarin emek piyasalarinda ihtiyag
duyulacak niteliklerin dngérilmesi bu sayede isler ile iscilerin arasinda
olusabilecek olasi uyusmazliklarin énleyecek dogru stratejilerin gelistiriimesidir.

Komisyon Avrupa Sosyal Fonu kriterlerini basitlestirmistir. Bu kapsamda
harcamalar yeniden programlanmis ve 2009’dan 6nce erken pesin &demeler
ayarlanmigtir. Bu sayede Uye Devletlerin 1.8 milyar Euroya kadar bir fona erken
erisimi saglanmis ve bu sayede aktif emek pazari politikalarini gtiglendirme imkani
elde etmiglerdir. 4.5 milyon Euroya kadar uyum fonu diger énlemlerin yaninda
gindemdedir. S6z konusu fonun amaci buyutk yatirnm projelerinin uygulanmasidir.

Avrupa Kiresellesme Dizenlemesi Fonu daha gabuk eyleme gegebilmesi icin
yeniden gozden gegirilecek ve kapsami genigletilecektir. Bu sayede fon insanlari
islerinde tutabilecek ve isini kaybedenlerin yeni is bulmalarini kolaylastiracaktir.

Plan, emek igin talep yaratabilmek amaci ile Uye Devletleri daha diisiik gelirli
iscilerin sosyal harglarini azaltmaya ve Konseyi 2009 baharindan énce emek yogun
hizmetlerde kalici indiriimis KDV oranlar hakkinda direktifi hazirlamaya davet
etmektedir. Komisyon insaat sektdriindeki yesil Urlinler ve hizmetler ile ilgili olarak
KDV indirimi 6nerisinde bulunmustur. Ancak vergilendirme énemli élglide ulusal bir
konu olmasi dolayisiyla Plan ile énerilmekte olan vergi indirimlerini (6rnegin disik
gelirlilerden alinan sosyal harclarn azaltiimasi sureti ile dusik vasifli isgilerin
istihdam edilme oraninin arttirimasi) uygulayip uygulamamak konusunda Uye
Devletler takdir hakkina sahiptir.

Ekonomik kriz dénemlerinde butinlesmis gtivenceli esneklik sistemleri 6zellikle
gereklidir, bu sayede is disinda kalanlara, calisma motivasyonlari ortadan
kaldinimaksizin yeterli sosyal koruma saglanmis olmaktadir. Planda sayilanlarin
disinda ayrica zayiflara yardimci olmak maksadi ile enerji verimli sosyal
konutlandirma yatinmlarinin Yapisal Fonlarla finansmaninin mimkin olmasi
onerilmektedir.

Plan, kamu sektori ile (Topluluk, Avrupa Yatinm Bankasi ve Ulusal Fonlar) 6zel
sektdr arasinda en az 5 milyar Euro fonlanacak Avrupa Yesil Motorlu Araglar
Girisimi de dahil olmak Uzere yenilikleri destekleyerek temiz teknolojileri arttirmak
amaci ile ortaklik detaylari 6énermektedir. S6z konusu ortakliklara 1 milyar
deg@erinde Avrupa enerji verimli binalar girisimi ve 1.2 milyar Euro degerinde oldugu
tahmin edilen gelecegin fabrikalari girisimi dahildir.

111



Avrupa Yesil Araclar girisimi yenilenebilir ve cevreyi kirletmeyen enerji
kaynaklarini kullanan enerji alt yapilar, givenlik, trafik akicihgi gibi cok cesitli
teknoloji alanlarindaki arastirmalar kapsamaktadir. Ortaklk Topluluk, Avrupa
Yatinm Bankasi, endistri ve Uye Devletler tarafindan fonlanacaktir ve toplam
meblagin 5 milyar Euro civarinda olmasi beklenmektedir. Girisim kapsaminda,
gluvenligi ve araglarin gevre performansini arttiran teknolojiler igin Avrupa Yatirm
Bankasi maliyet temelli krediler saglayacaktir. Talebin arttinlmasi icin gerekli
dnlemleri almak ise girisim gercevesinde Uye Devletlerin sorumlulugundadir. Uye
Devletler talebi arttirmak igin kayit/ tescil ve dolasim vergilerini diisiik emisyonlu
araclar icin azaltabilir, eski araclarin hurdalastiriimasi icin ¢caba gosterebilir. Ayrica
Komisyon bu kapsamda bdélgesel ve yerel otoritelerden olusan, temiz otobusler ve
diger araclar ile ilgili talepleri bir havuzda toplayan ve CARS21 girisiminin
uygulanmasini hizlandiran bir agin olusturulmasini destekleyecektir.

Plan, insaat sektoérinl desteklemek icin kamu sektdril ve 6zel sektdr arasinda
yeni bir ortaklik 6ngérmektedir. S6z konusu ortaklik Avrupa enerji verimli binalar
girisimi olarak adlandinimaktadir ve girisimin gergevesi 1 milyar Euro civarindadir.
Girisim gelecege yonelik olup, yeni veya yenilenmis binalarda yesil teknolojileri
desteklemeyi ve enerji verimli sistemlerin ve materyallerin gelistirilmesini
amaglamaktadir. Girisimin énemli bir dlzenleyici ve standart belirleyici islevi
olacaktir ayrica yerel ve bolgesel otoriteler aginin olusturulmasini kapsamaktadir.

Gelecegin fabrikalan girisimi planda kamu ve 6zel sektdriin ortak olmalari
ongdrilen Uglinct alandir. S6z konusu girisimin tahminen 1.2 milyar Euroluk bir
gergevesi bulunmaktadir. Girisimin amaci gesitli sektorlerdeki AB Ureticilerine,
dzellikle KOBI’lere, teknolojik temellerini destekleyerek global rekabet baskisini
adapte edebilmelerine yardim etmektir. Girisimin odak noktasi adapte edilebilir
makineler ve endustriyel siregler icin miUhendislik teknolojileri, bilgi ve iletisim
teknolojileri, gelismis materyaller gibi gelecegin teknolojilerini erisilebilir kilmak
olacaktir.

lyilestirme Plani akilli yatinmlarin dnemini vurgulamaktadir. Ogretime ve yeniden
egitime daha fazla yatinm yapilmasi insanlarin iglerini ellerinde tutmasina ve emek
pazarina tekrar girmelerine yardimci olacak ve Uretkenligi arttiracaktir. Altyapiya ve
enerji verimliligine yatinm yapmak insaat sektdriindeki insanlarin galismaya devam
etmesini saglayacak, enerji tasarrufunda bulunacak ve etkinligi arttiracaktir. Temiz
motorlu araglara yatinm yapmak gezegeni korumaya ve Avrupal sirketlerin dnemli
derecede rekabetci s6z konusu pazarda lider bir konum kazanmalarina yardimci
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olacaktir.

Plan kicik ve orta olgekli isletmelerin finansmana ulasma imkanlarini
genigletmeyi amacglamaktadir. Avrupa Yatinm Bankasi 2008-2011 yillan arasinda
KOBJ/’ler icin 30 milyar Euroluk bir kredi paketi hazirlamistir. Ayrica Avrupa Yatirm
Bankasi, konuyla ilgili finansman ihtiyacini kargilamak igin Avrupa Yatirm Fonuna
ek 1 milyar Euro verecektir. Avrupa Yatinm Fonu ise AB rekabet glci ve yenilik
programi kapsaminda finansal enstriimanlarin uygulanmasina hiz verecektir.

Bu arada Uye Devletlerin dzellikle KOBI’lere devlet yardimi vermek icin reforma
ugramis tim kurallan uygulamasi gerekmektedir. Komisyon bunlara yardimci
olabilmek ve &zellikle devlet yardimlari ile ilgili karar alma sirecini hizlandirabilmek
icin bir basitlestirme paketini uygulamaya koyacaktir. Ayrica Komisyon gegici bir
stre igin Uye Devletlerin KOBl'lere bazi cesitlerde devlet yardimi vermesini
kolaylastiracaktir (Ornegin Komisyon’un gevre koruma standartlarinin seviyesini
asan seviyelerde cevre koruma standartlarina sahip olan Urlnlerin Uretilmesi icin
gerekli yatinmlarla ilgili olarak kredi verilmesi.).

Plan ayrica isletmeler Uzerindeki idari yUkleri hafifleten, bunlarin nakit akisini
arttiran ve daha ¢ok insanin muitesebbis olmasini saglayan somut, spesifik
dnlemler icermektedir. S6z konusu 6nlemler onerilen Kicik isletme Kanunu
Uzerine bina edilmistir. Buna goére, bir isletmenin faaliyete baslamasi Ug¢ gln
icerisinde ve sifir maliyet ile gerceklestirilebilmeli, mikro isletmelerin yillik hesap
hazirlama yUkUmlUltkleri kaldirnimali ve sermaye gereksinimleri bir Euroya
dusurulmelidir. (Bu sayede senede 7 milyar Euro tasarruf edilebilir.), KOBI’lerin
kamu alimlarina kolay erisimi ve kamu otoritelerinin yaptiklar alimlar karsiliginda
ilgili tesebbislerce kesilen faturalari bir ay icerisinde ddemeleri saglanmalidir.
Ayrica kamu tesebbuslerinin kagit faturalar yerine e faturalar da kabul etmesi
neticesinde 18 milyar Euro tasarrufta bulunulabilecektir. Son olarak patent
basvurularinda basvuru Ucretlerinin % 75 azaltimasi éngdérilmektedir. KOB/’lerin
desteklenmesi ve bunlarin tizerindeki idari yiiklerin azaltiimasi icin Uye Devletler
tarafindan Komisyon’un bu konudaki ¢alismalarinin ve dnerilerinin hizli bir sekilde
takip edilmesi ve en kisa siire igerisinde Kiiclk isletme Kanunu’nun uygulamaya
gegirilmesi gerekmektedir.

Plan ayrica devlet yardimi kurallarinin kriz ile basa ¢ikabilmek amaci ile esnek
bir sekilde uygulanmasini éngdrmekte ve tim oyunculara esit mesafede adil
rekabet alani yaratmaktadir. S6z konusu yeni adimlar karar alma sirecini
hizlandiracak basitlestirme paketi, risk sermayesi i¢in glvenli liman esiginin gegici
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olarak 2.5 milyon Euroya yiikseltiimesi ve Uye Devletlerin gegici olarak isletmelere
garantili krediler vermesini icermektedir.

AB devlet yardimi kurallari gecen yillarda modernize edilmis ve geligtiriimigtir.
Bir taraftan Uye Devletlerin kendi tasarruflarinda yardim etmek igin
uygulayabilecekleri cesitli dnlemler mevcuttur ancak sbz konusu yardimlarin
Avrupa’nin rekabet glclni arttirmasi gerekmektedir. Diger tarafta ise kurallar ile
belirli bir Uye Devletin veya sirketin digerleri ile karsilastinldiginda haksiz rekabet
avantajindan vyararlanmasi Onlenerek ortak pazarda adil rekabet alani
yaratiimaktadir. Bu durum 6zellikle hem rekabet glcine zarar verecek hem de
sirketlerin basarisizlik riskini arttiracak ve orta vadede issizligi arttiracak olasi bir
stbvansiyon yariginin dnlenmesi bakimindan énemlidir.

lyilestirme Plani Komisyon’un devlet yardimlari bakimindan basitlestirilmis bir
paketi uygulamaya koyacagini ilan etmektedir. Bundan anlasilan Komisyon’un
devlet yardimlar ile ilgili karar alma strecini hizlandiracagidir. Yatay projeler ile
yonlendirilmis her tlr devlet yardiminin Lizbon amaglarini yerine getirmesi
gerekmektedir. Ozellikle arastirma, yenilik, egitim, cevre koruma, temiz teknolojiler
ve enerji verimliligi bu amaglar arasinda sayilabilir. Komisyon ayrica sirketlerin
finansmana erismelerini kolaylastirmalan icin Uye Devletleri siibvanse edilmis
garantiler, AB cevre standartlarinin 6tesinde Urilnlerle ilgili yatinrmlar icin kredi
stibvansiyonlari vermeleri konusunda gecici olarak yetkilendirebilir.

Finansal destek onerisi tim Uye Devletlerin dahil olmasini amaclamaktadir.
Ayrica tesvik seviyesi dengelidir. Bir tarafta issizligi azaltmak ve klgik ve orta
Olcekli sirketleri krizin disina gekmek, diger tarafta Avrupa’nin ekonomik temelini
uzun dénemde 6nemli derecede bozabilecek ve gelecekte kitlesel igsizlige neden
olabilecek kalici bor¢clanma sorununu ¢ézmek amaclanmaktadir.

Gelecek krizleri 6nlemek, iyilesmeyi hizlandirmak ve giglendirmek igin
Komisyon’un lyilestirme Plani ayrica her bir Uye Devletin kendi ihtiyaclarina 6zgii
yapisal reformlar dngdérmektedir. S6z konusu reformlarin bazilan talebi arttirici
finansal tesvikin tamamlayicisidir. TUketici alimlarinin desteklenmesi araciligi ile
pazarin daha iyi islemesinin saglanmasi buna &rnek olarak gdsterilebilir. Akilli
yatinmlar ile birlikte dogru yapisal reformlar Lizbon Stratejisi altinda ilerlemek,
rekabetci glglerini arttirmak, borglarini geri ddemek ve strdurdlebilir bir blylime
saglamak konularinda Uye Devletlere yardimci olacaktir.

lyilestirme Plani Biiyiime ve Is igin Lizbon Stratejisinin kapsamli bigimde
guclendiriimesi ile olusturulmustur. Plan, talebin arttinimasi, vatandaslarin

114



issizlikten korunmasi, yeni islerin yaratilabilecedi stratejik alanlara yatirm
yapilmasi, uzun dénemde Avrupa’nin refahinin ve rekabet gicinin arttinimasi gibi
onlemler ile mevcut krize kapsamli bir yanit olusturmaktadir.

Yeni yatinmlar Lizbon Stratejisinin ar-ge ve yenilikler alanindaki yatirimlarin
arttinimasi ve Avrupa ekonomisinin bilgi temelli bir hale getiriimesi vurgusunu
guclendirmektedir.

Ayrica lyilestirme Plani Lizbon Stratejisinin krizden énceki Avrupa’nin rekabet
gliclinin arttinlmasi amacinin basarisina dayanmaktadir. Ornegin halihazirda bir
cok Uye Devlet tarafindan gergeklestirilebilen bilitge manevralari Lizbon
Onlemlerinin uygulanmasinin sonucunda mumkin olabilmistir. Bu sayede Euro
alaninin toplam hikimet acigr 2004’de % 3 iken 2007’de % 0,6’ya gerilemigtir.

Ayrica Komisyon tarafindan degerlendiriimek Uzere Lizbon Stratejisi
kapsaminda uygun olan araglar, Uye Devletlerin dikkatli gézetimi (karsilikli
g6zetim) ve Konseyin Ulkelere 6zel tavsiyeler iktibas edebilmesi ve icra edebilmesi
lyilestirme Plani kapsaminda ulusal énlemlerin koordinasyonunun saglanmasinda
¢ok 6nemlidir.

Plan Uye Devletlerin Lizbon Biiyiime ve s Stratejisi kapsamindaki taahhitlerini
yerine getirmelerini saglayacak araclari giclendirmektedir. 16 Aralikta Komisyon
tarafindan yillik Lizbon paketinin bir parcasi olarak cikariimis olan Ulkeler balimii
her bir Ulkenin bireysel durumunu degerlendirmekte ve her bir Ulkeye 6zgl &neriler
getirmektedir. Komisyon Baharda toplanacak Avrupa Konseyini s6z konusu
dnerileri onaylamaya davet edecektir. Bu, AB liderlerinin her bir Uye Devletin
lyilestirme Planini uygulamak bakimindan yapmasi gerekenlere birlikte karar
verdigini ortaya koymaktadir.

Komisyon, 11- 12 Aralik tarihindeki Avrupa Konseyinde, Devlet Bagkanlarindan
ve Hukimetlerden lyilestirme Planini onaylamalarini ve yakin igbirligi icerisinde
birlikte hareket etme yodnlinde niyetlerini gdstermelerini istemistir. Planin
uygulanabilmesi i¢cin hem Finans Bakanlari araciligi ile politika seviyesinde hem de
teknik seviyede yakin igbirligi gerekecektir. Bu sayede Avrupa reel ekonomiyi kesin
bir sekilde destekleyebilir'#.

Belirtiimelidir ki Plan ile Uye Devletlere belirli bir énlemi almak konusunda
herhangi bir zorunluluk getiriimemektedir. Plan, ekonomiyi canlandirabilecek bir
dizi 6nlemi tanimladiktan sonra (6rnegin, kamu harcamasi, dolayli vergi indirimleri,
garantiler, kredi stibvansiyonlar)) hangi énlemi veya onlemleri segmesi gerektigi

22 |P/08/1171, Brussels, 26 November 2008, The Commission launches a major Recovery Plan for growth anf jobs, 115
to boost demand and restore confidence in the European economy.



konusunda ilgili Uye Devlete takdir alani birakmaktadir. Dolayisiyla bir Uye Devlet
tarafindan secilecek 6nlemler kendi ulusal durumuna bagl olarak degisiklik
gOsterebilecektir. Ancak plana gbre devletlerin bltcelerinden gerceklestirecekleri
tesvik paketlerinin hem harcama hem de kazang unsurlarini bir arada icermesi ve
bunlarin bir karisimi olmasi gerekmektedir. Destek paketinde yer alacak kamu
harcamalarina 6rnek olarak issizlere veya dustk Ucretlilere gegici olarak dogrudan
finansman yardiminda bulunulmasi, issizlik yardiminin slresinin uzatiimasi,
KOBJ/’lerin yararlanabilecedi kamu yatinmi projelerine, altyapiyi gelistiren veya iklim
degisikligi ile micadele eden uzun dénem kamu politikasi hedefleri ile ilgili
projelere 6ncelik taninmasi gdsterilebilir. Bunun disinda garantiler, kredi
sUbvansiyonlar, finansal tesvikler, vergilerin ve sosyal katilim paylarnin
distrilmesi s6z konusu olabilecektir. Ozellikle gelir vergisinin azaltiimasi disiik
Ucret ile ¢calisan iscilerin alim gtclerinin desteklenmesi anlamina gelecektir. Nihayet
tiketimi tesvik etmek amaci ile standart KDV oranlan gecgici olarak
indirilebilecektir.

Nihayet Komisyon’a gore ticaret baglantilarinin korunmasi ve yatirnm firsatlarinin
acik tutulmasi hayati 5nem tagimaktadir ¢ciinkii Avrupa’nin somut biyimesi ihracat
kapasitesine baglidir ayrica global iyilesme yeni olusan ve gelisen ekonomilerin
performansina baglidir. Dolayisiyla Avrupa kriz slUresince pazarlarini diinyaya acik
tutacak ve diger Ulkelerin de bu sekilde pazarlarini agik tutmalari igin israrci
davranacaktir'®,

Ozetlemek gerekir ise lyilestirme Paketi ile on bllyik girisim éngérilmektedir.
Bunlar; Avrupa istihdam destekleme girisimi kurulmasi, emek icin talep
olusturulmasi, isletmelerin finansa erisimlerinin arttirlmasi, idari yiklerin azaltiimasi
ve mutesebbisligin desteklenmesi, Avrupa altyapilarinin modernize edilmesi icin
yatinrmlar yapilmasi, binalarda enerji verimliliginin arttinlmasi, yesil Urdnlerin
alinmasinin desteklenmesi, AR& GE, yenilik ve egitim alanlarindaki yatirmlarin
arttinimasi, otomotiv ve insaat sektériinde temiz teknolojilerin gelistiriimesi ve
herkes icin hizli internettir'®.

2.7.2. Otomotiv Sektorii Acisindan iyilesme Paketi

2009 ve 2010 yillar igin Komisyon’un 19 Ocak 2009 tarihinde yayinlamis oldugu
ekonomik ®ngdriler alarm vermektedir. 2009'da GSYIiH'nin % 1.8 oraninda

2 MEMO/08/735, Brussels, 26 November 2008, FAQs on tne European Economic Recovery Plan.
124 SPEECH/08/654, Brussels, 26 November 2008, Jose Manuel Durao Barroso, President of the European Commission, A
European Economic Recovery Plan.

116



dusmesi beklenmektedir. Buna gére 2007 yilinda % 3 olan blyime, 2008’de %
1°dir. Mevcut veriler ¢ercevesinde 2010 yiinda % 0,5 oraninda hafif bir blytime
beklenmektedir. Ancak s6z konusu rakam agisindan ihtiyatl olunmalidir. Bu seneki
kamu aciginin 2008’deki % 2’den iki kat fazla olarak 2009’da % 4.5’e ¢ikmasi ve
durumun 2010 icin daha da kétlye gitmesi beklenmektedir. Emek piyasasi da s6z
konusu olumsuz trendi izleyecek ve 2009’da 3.5 milyon daha az is olacak ve
2010’da durum daha da kétlye gidecektir. Olumlu tek husus enflasyonun disik
seyredecek olmasidir'®,

Genel ekonomik havanin bu denli olumsuz olmasi karsisinda otomotiv
endustrisinin durumunun c¢ok ciddi olmasina sasirmamak gerekir. AB genelinde
yeni ara¢ kayitlarinda dramatik dustler gézlenmektedir. 2008 yilinda 2007 yilina
gbre % 8 daha az arac satiimistir. Bu, 1 milyon aragtan fazla bir dists anlamina
gelmektedir. En édnemli distgsler 2008 yilinin sonunda gergeklesmistir. Komisyon
oéngdruleri 2009 yilinda satiglarin %10 ila 20 civarinda dusecegini dolayisiyla
durumun daha da kétlye gidecegini gdstermektedir.

Avrupa Komisyonu Bagkan Yardimcisi Giinter Verheugen Uye Devletler’in séz
konusu sektdrli desteklemek igin aldiklari dnlemler konusunda 17 Ocak 2009°da
bir toplanti diizenlemistir. S6z konusu toplantida Uye Devletlerin otomotiv
sektérindn desteklenmesi konusunda gulgclerini hem ulusal hem de Avrupa
seviyesinde birlestirmesi hususu gérusilmistir. Gérlisme neticesinde Uye
Devletler kriz karsisinda aldiklari hem arz hem talep tarafi tedbirlerinin koordine
olmasi konusunda politik bir anlagsmaya varmislardir. S6z konusu tedbirler Avrupa
Ekonomik lyilesme Plani olarak Komisyon tarafindan 2008’in Kasim ayinda
Onerilen ve Avrupa Konseyi tarafindan Aralik ayinda kabul edilenler ile aynidir®.

Oncelikle en ®nemli husus arac Ureticilerinin ve saglayicilarinin krediye
ulasabilmelerinin saglanmasidir. Otomotiv endistrisinin kredi finansmanina erisimi
saglanmalidir aksi halde uygun olmama veya anapara maliyeti gibi problemler
surddrulebilir bir ticaret alanini tehdit edebilir. Kisacasi bankacilik sisteminin tekrar
diizgiin bicimde ¢alismaya baglamasi gerekmektedir.

Avrupa seviyesinde kredi verilmesini saglayan asil ara¢c Avrupa Yatirm
Bankasidir. 17 Ocaktaki AB Bakanlar toplantisinda Avrupa Yatirim Bankasi mevcut

2 Detayl bilgi icin bkz. IP/09/67 Brussels, 19 January 2009, Interim forecasts for 2009- 2010: slowdown sharpens but growth
will come back before the end of 2009. European Commission Diroctorate- General for Economic anf Financial Affairs, Interim
Forecast, January 2009.

26 Gouncil of the European Union, Brussels, 12 December 2008, 17271/08, Brussels European Council 11 and 12 December
2008 Presidency Conclusions.
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durum hakkinda ac¢iklamalarda bulunmustur. Hemen hemen tim arag¢ Ureticileri
banka ile igbirligine gitmek istemektedir ve bunlarin mevcut projeleri 6 milyar
dolardan fazladir. Bunun 3.2 milyar dolarinin Mart ayinda onaylanmasi
beklenmektedir. Ancak bankanin sagladigi finansman yesil projeler igindir. Bir
bagka ifade ile Avrupa Yatirm Bankasi isletme sermayesini karsilamak Uzere kredi
vermemektedir. Ayrica Bankanin kigik ve orta olgekli sirketler igin ayirdigi 30
milyar dolarlik bir kaynagi bulunmaktadir. S6z konusu gruba &zellikle otomotiv
saglayicilarinin dahil olacagi distintlmektedir.

Uye Devletler seviyesinde ise hikiimetlerin krediye ulagimi kolaylastirmak ve
maliyet problemini asmak icin arag¢ Ureticilerine ve saglayicilarina kredi garantileri
verdikleri gorilmektedir.

Ikinci olarak lyilestirme Plani talep tarafinda, talebi arttirici dnlemler alinmasini
sOylemektedir. Bunlara eski aracglarin hurdalastirnimasi, yakit verimli araglardan
daha az vergi alinmasi veya yesil araglarin alinmasinda kamu alimlarn uygulamasi
dahildir. Mevcut durumun ciddiyeti, ara¢ talebindeki keskin dusts tuketici
gliveninin diisiik olmasindan kaynaklanmaktadir. lyilestirme Planinin bu ayagi Uye
Devletler tarafindan uygulanmasi icindir. Bazi Uye Devletler, drnegin Fransa,
Almanya ve Ispanya, eski araglarin yenileri ile degistirilmesi icin ya vergi énlemleri
veya hurda projeleri gelistirmiglerdir. 17 Ocak’ta gerceklesen Bakanlar
toplantisinda Uye Devletler bu konuda aldiklari énlemler konusunda isbirliklerini
arttirmayi taahhit etmiglerdir.

Bakanlik toplantisinda lyilestirme Planinin iglinci unsuru muhtemel yeniden
yapllanmalarin sosyal etkilerini azaltmak ve Avrupa’da vasifli is glclnlU elde
tutmaktir.

Kiresellesme Dizenleme Fonu ve Avrupa Sosyal Fonu gibi Topluluk araglari
yeniden yapilanmanin gegici etkilerinin hafifletiimesi ve islerini kaybedenlerin
intiyaglari olan egitimi ve finansal yardimi almalarinin saglanmasi igin
kullaniimaktadir. S6z konusu politikanin devam ettiriimesi ve genisletiimesi
gerekmektedir. Vasifli kisilerin Avrupa enduUstrisinde kalmalarinin saglanmasi
gerekmektedir. Bilindigi gibi ara¢ Ureticileri is gUclerini azaltici énlemler gibi
maliyetleri azaltici her tirli tedbire bagvurmaktadirlar. Vasifli iscilerin kalici olarak
issiz kalmalarin &nlenmesi gerekmektedir, aksi bir ihtimalde bu durum isler
dizeldikten sonra endustri icin blyUk bir problem teskil edebilir.

lyilestirme Planinin son unsuru arastirma ortakh@idir. Ancak Bakanlar
toplantisinda s6z konusu hususun Uzerinde durulmamigtir.
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lyilestirme Plani, AR& GE yatinmlarinda kullanilmak tizere en az 5 milyar Euroluk
Yesil Ara¢ Girisimi kurulmasini 6ngérmektedir. S6z konusu husus sektdre iginde
bulundugu krizden ¢ikmasi igin yardim etmeyecek olsa dahi sirdirtlmelidir. Keza
uzun dénemde ¢evre amaglarinin yerine getirilmis olmasi global rekabet ortaminda
Avrupa otomotiv endustrisinin konumunu gutgclendirecektir. Ancak bu alanda
hazirlanan yasal mevzuat sadece kriz zamaninda degil, normal zamanlarda dahi
zorlayict sayilabilecek onemli derecede yatirm maliyetine neden olmaktadir.
Dolayisiyla Uye Devletler tarafindan gevresel teknolojiler ile ilgili AR& GE’nin
desteklenmesi ve endUstrinin daha yesil ve yakit verimli teknolojilere yatirm
yapmaya devam etmesinin saglanmasi gerekmektedir®.

Sonug itibarn ile Komisyon Avrupa’da 6ngérilebilir ve rekabetgi bir otomotiv
endustrisinin mevcut olmasini istemektedir. lyilestirme Plani ile bu sektérdeki
islerin korunmasi ve yeni ¢evre ile dost teknolojileri de kapsayan surdurtlebilir
reformlar ile uzun dénem ©ngorilebilirliginin saglanmasini ve Avrupa arag
Ureticilerinin artan rekabet¢i pazarda lider konuma gelmelerini amaclamaktadir.

2.7.3. Sektériin Mevcut Durumu ve lyilestirme Planina Yaklasim

Avrupa otomotiv endustrisi yilik 551 milyar Euro ciro (s6z konusu rakam
Avrupa’nin gayri safi yurt ici hasilasinin % 2’sine denktir.) yaratarak AB
ekonomisine en biylk katkida bulunan endistrilerden biridir. Gegen aylarda bir
cok arag Ureticisi firma Uretimlerini geri cekmek durumunda kalmistir. Ne zaman bir
Uretim alani kapasitesini kissa, saglayicilarin da buna uymaktan baska careleri
olmamakta ve s6z konusu uygulamayi takip etmektedir. Avrupa Otomotiv
Ureticileri Birligi (ACEA) ve Avrupa Otomotiv Tedarikgileri Birligi (CLEPA) yeni arag
satiglarindaki dusUslerin Avrupa’da sektdrt agir bir gsekilde etkiledigini ifade
etmektedir.

CLEPA’nin CEQO’su Lars Holmqvist Avrupa Otomotiv Haberleri’ne kriz hakkinda
ortak kanilarinin son 20 yilda gortlenlerin igerisinde en koétisl oldugunu ifade
etmistir. Ayrica Holmqvist konustugu tim saglayicilarin Uretim vardiyalarini
kismayi, fabrikalarini kapatmayi ve ¢alisanlarini isten ¢gikarmayi diisindiguinu ifade
etmistir'?.

Finansal krizin ortaya ¢ikmasi kredi alma zorlugu nedeni ile sektérin ginlik

faaliyetlerini devam ettirmesini zorlastirmis ve ayni zamanda yeni otomobillere olan
27 SPEECH/09/13, Gunter Verheugen, Vice- President of the European Commission responsible for Enterprise and Industry,
The European response to the current crisis of the automotive sector, Paris, 20th January 2009.

% http://www.acea.be/images/uploads/files/20081015_Fall_out_of_financial_crisis_adds_to_pressure_on_auto_industry.pdf
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talebi azaltmis ve dolayisiyla otomotiv Ureticilerini 6nemli derecede etkilemistir.
TUketiciler artan bicimde blyUk harcamalarda bulunmaktan c¢ekinmekte ve
alimlarina finansman bulmakta giin gectikge glcglik gekmektedir.

S6z konusu trend AB’nin CO2 emisyonlarini azaltmak i¢in Avrupa arag filosunu
daha yakit verimli araclar ile degistirme amacina zarar verebilecek niteliktedir.
HlUkimet destekleri ve pazar 6zendiricileri olmaksizin siki CO2 mevzuat
dlzenlemeleri son derece kirilgan bir ekonomik durumdaki endUstrinin durumunu
daha da olumsuz bir konuma getirecektir.

Gulncel ekonomik krizin Uc¢li bir yapisi bulunmaktadir. Finansal: krediye
ulasmak 6nemli olcide sinirhdir. Ulasilabilen krediler ise hem Ureticiler, hem
bunlarin saglayicilan hem de potansiyel otomobil ve kamyon alicilari igin énemli
derecede maliyetlidir. Ekonomik: hem yolcu araglari igcin hem de ticari araglar igin
talepte dramatik bir dislis mevcuttur. Yapisal: Artan 6lglide karmasik ve cesitli
artin portféylne ragmen distk marijlar. Mevcut resesyon ¢ok acil bir ihtiyaci
glindeme getirmektedir. Bir an evvel fazla kapasite sorununun giderilmesi,
Uretimin, lojistigin, araglann ve AR&GE’nin gevre gereksinimlerini karsilayacak
sekilde uyarlanmasi gerekmektedir.

Avrupa’da yolcu araglan satislar 2008°’de % 7.8 dismdstir. Bu 1993’ten beri
kaydedilen en sert dlslstir. Sadece 2008’in son ¢eyreginde bu dislts % 19.3’tdr.
Ticari arag kayitlari Ocak- Kasim déneminde % 7.7, sadece Kasim ayinda % 30.8
dismastdar.

2009 yihinin Ocak ayinda Avrupa yeni arag kayitlari gegen yilin ayni ayina goére
% 27 oraninda gerilemistir. Ocak 2009 miktar verileri 958.000 birim olup, s6z
konusu rakam son 20 yilin en distk seviyesidir.

Bati Avrupa’da 891.505 birim ara¢ kaydi yapilmis olup, gerileme gecgen yilin
ocak ayina goére % 26.5°dir. -% 88.1 ile izlanda’da kaydedilen en bilyik disis
gorilmistir, s6z konusu tilkeyi % 66.5 ile Irlanda takip etmektedir. Fransa (-% 7.9)
disindaki tUm pazarlarda iki haneli dusutsler goértlmustir. En bulyUk pazarlara
bakildiginda -% 14.2 ile Almanya’nin Fransa’dan sonra en iyi durumdaki Ulke
oldugu goérilmektedir. Ingiltere (- % 30.9), italya (-% 32.6) ve Ispanya (-% 41.6)
2009’a daha buyuk kayiplar ile baslayan Ulkeler arasindadir.

Birlige yeni Uye olmus Ulkelerde yeni arac talebi % 34 civarindadir. Polonya
pazari bu surecte en ¢ok yeni araci kaydetmis ve s6z konusu pazarda en kiglik
disis goézlenmistir (-% 5.3). Romanya (-% 53.2), Macaristan (-% 52.3) ve Cek
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Cumhuriyeti (-% 12.3) gibi buylk pazarlar da dahil olmak Uzere diger tim
pazarlardaki gerileme sert gergceklesmistir'®. ACEA, Avrupa arag Uretiminde
2009’da en az % 15 oraninda dlsus beklemektedir'®.

Bu durumun nedeni ile Uretim ve istihdam Uzerindeki baski artmaktadir. Bir cok
Uretici firma mevcut esneklik dizenlemelerini kullanarak calisanlarina kargi
sorumlu bir sekilde davranmistir. Gegici s6zlesmeler ise yenilenmemektedir. Eger
durum makul bir zaman icerisinde dlizelmez ise daha baska adimlarin atilmasi
gerekebilecektir.

AB otomotiv endUstrisi krizle bas edebilmek icin, mevcut enstrimanlarin ve
ekonomik rasyonalitenin sinirlari dahilinde hizla ve sorumlu bir sekilde harekete
gegmistir.

Uretim: Ureticiler Uretimlerini tahmin edilen diisiik arac taleplerine gére
uyarlamaktadirlar.

istihdam: Ureticiler istihdam iliskilerini sosyal sorumluluk bilinci ile yeniden
dlizenlemektedirler. Bu dogrultuda kendi tasarruflarindaki esneklik diizenlemelerini
(genisletilmis tatiller, bazi haftalar Gretimde bulunmama, ¢alisma haftasini kisaltma,
kisa donemli sb&zlesmelerin yenilenmemesi, bosalan yerlere yeni eleman
alinmamasi) hayata gegirmekte ayrica hikimetler ve birlikler ile yakin iletisim
icerisinde bulunmaktadir.

Maliyetler ve AR& GE: her ne kadar Ureticiler stratejik projelerdeki yatirmlarini
devam ettirmek istemekteyseler de yeni Uriin programlan ve AR& GE alanlarinda
harcamalarini gézden gecirmek durumunda kalmaktadirlar.

Pazarlama ve satiglar: Ureticiler Urlinlerini ve pazarlamalarini yeni sinirlamalar ve
musteri talebi ¢cercevesinde dlizenlemektedir.

Saglayicilar igin destek: Saglayicilarin krediye erisimi ¢ok daha kritiktir.
Ureticiler, ana tedarikgilerinin durumunu giinliik olarak takip etmekte ve ellerinden
geldigince onlara destek olmaktadir.

Ozetle, ureticiler mevcut krizden guclii bir sekilde gikabilmek igin ellerinden
geleni yapmaktadir. Satiglarin 2010°da tekrar artmaya baslayacagdi disintlerek
endustrinin esneklik dnlemleri ile gelistiriimesi icin ¢caba sarf edilmektedir. Bu
dogrultuda Ureticiler gegici sdzlesmeleri yenilemeyerek ve cgalisma saatlerini
2 http://www.acea.be/index.php/news/news_detail/passenger_cars_european_registrations_drop_by_27_in_january

%0 http://www.acea.be/index.php/news/news_detail/eu_must_step_up_and_coordinate_support_measures_for_the_european_economy_an
51 http://www.acea.be/index.php/news/news_detail/eu_must_step_up_and_coordinate_support_measures_for_the_european_economy_an
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azaltarak arag ciktisini azaltmakta ve ylksek vasifli is glclind elinde tutmayi
amagclamaktadir. Ayrica Ureticiler genel harcamalan ve yatinm seviyelerini
kismaktadirlar’'. Resesyonun uzamamasi, daha genis ve kalici istihdam ve rekabet
glicl kayiplarinin yasanmamasi igin sektér AB hiikimetleri ve kurumlarindan acilen
yardim beklemektedir.

Otomotiv endistrisi hikimet yardimi beklemektedir. Glinkld mevcut durum
olagan disidir. AB arag Ureticileri satislarda énemli bir gerileme ile karsi karsiyadir.
Ayni zamanda bir ¢ok regtlatif program teknolojik gelismelerde, program
entegrasyonunda ve Uretimde énemli derecede ek maliyete neden olmaktadir.
Nihayet kredi almada yasanan zorluk Ureticilerin Uretimi ve yatirimlan devam
ettirmeleri icin gerekli likiditeye ulasmasini sinirlandirmaktadir.

12 milyon aileyi destekleyen otomotiv endustrisi AB ekonomisindeki kilit
oyunculardan biridir. Ara¢ Ureticilerinde ve bunlarn saglayicilarinda dogrudan
galisan 2.2 milyon kisi bulunmaktadir. Dolayl istihdam ise (¢arpan etkisi) 10 milyon
civarindadir. Arag Ureticisindeki bir is, saglayici seviyesinde 4 farkl isi, diger ilgili
sektorlerde (parga Ureticilerinde, diger ekipman Ureticilerinde, dagiticilarda, servis
hizmetlerinde ve diger motorlu araglarla ilgili faaliyetlerde) ve perakendede 5 farkli
isi ortaya ¢ikarmaktadir. Almanya, Fransa, Ispanya, Italya veya Cek Cumhuriyeti
gibi Ulkelerde s6z konusu oran iki kat fazladir. Dolayislyla saglayicidan dagiticiya
dagitim zincirinin korunmasi otomotiv sektériiniin varligi igin kaginilmaz olup, s6z
konusu sektdriin sagligi bir batlin olarak AB ekonomisine énemli derecede katkida
bulunmaktadir.

EndUstri ayrica AB’deki en blyuk 6zel AR& GE yatinmcisidir, dolayisiyla yenilik
ve ekonomik blylmenin motorudur. Otomotiv stratejik bir sektordir ve
desteklenmesi gerekir.

AB tesvik paketi ve Avrupa Yatinm Bankasinin “Temiz Ulasim Imkani” yeterli
degildir. Otomotiv Ureticilerine gdre s6z konusu girisimler olumlu birer baslangigtir
ancak bu amacla daha blyUk fonlar ayriimalidir. Endustri AB’nin tesvik paketini ve
Avrupa Yatinm Bankasi araciigi ile AR& GE finansmani kriterlerinin ve Urln
programlarinin daha hizli bir gekilde somutlagtirmasini ve gergeklestirmesini
beklemektedir. Nihayet otomotiv Ureticilerine gére pazardaki talebin eski haline
getirilmesi ve filo yenilenmesinin saglanmasi icin bazi &énlemler alinmasi
gerekmektedir.

Avrupa otomotiv endustrisi disik COz aracglari Uretmek icin elinden gelen
cabayl gdstermek konusunda isteklidir, ancak olagan disi sartlar nedeni ile
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hikdmetlerden bu konuda yardim talep edilmektedir.

Avrupa Yatinm Bankasinin verdigi paralar akaryakit etkin teknolojilerin pazarda
kabul edilmesi ve gelecekteki AR& GE’lerin saglanmasi amaglarini gergeklestirmek
igin kullanilacaktir. CO2 emisyonlarinin azaltiimasi pahalidir. Bu konuda tek bir
¢6zim yoktur, motor, aktarma organlari, dizayn ve aracin sekli ile ilgili atilmasi
gereken farkll adimlar séz konusudur. llgili yatinmlar cok buyiktir. Tiketicilerin
daha iyi bilgilendiriimesi ve yeni teknolojileri kabul edebilecek konuma getirilmesi
gerekmektedir.

Ornegin, Avrupa Komisyonu’nun gerceklestirmis oldugu hesaplamaya gére,
yeni CO2 azaltma mevzuati teklifi neticesinde arac basina ortalama 1500 Euro ek
maliyet olusmaktadir. Ne endustrinin ne de tiketicilerin suanda o miktarda parasi
bulunmamaktadir.

Otomotiv Ureticilerine goére, s6z konusu paketin detaylarinin goérisilmesi
gerekmektedir. Endistrinin mevcut durumu hi¢ de i¢c agici degildir. Satislar
dismekte, hammadde fiyatlar artmakta ve dolayisiyla toplam arac Uretim
maliyetlerinde artis gézlenmektedir. Belirli bir noktadan sonra endustrinin Uretim
kapasitesini disurmesi gerekebilir. Dolayisiyla hikimet destekleri olmaksizin bu
sartlar altinda yeni teknolojilere yatinm yapmak son derece gli¢ olacaktir.

Endustri yatinmlarini ancak Urtnlerinin desteklendigi pazarlarda bizzat finanse
edebilecegini ifade etmektedir. Arac Ureticileri slpheci tlketiciler ile karsi
karslyadir. Hikumetlerin ekonomiyi canlandirmalari gerekmektedir. Bunun igin
kredi sikisikligi hafifletiimeli ve tuketici glveni tesis edilmelidir. Ancak bu sayede
tlketiciler yeni araglara yatinm yapacak paraya ve glvene sahip olacaklardir ve
Ureticiler AR& GE icin yliksek seviyelerde yatirnm yapmaya devam edebileceklerdir.

Japonya yerli ara¢ pazarini canlandirmak ve temiz aracglar tegvik etmek igin bir
tlr 6zel vergi muafiyeti sistemi disinmektedir. Kanada ve Birlesik Devletler uzun
dénemli finansmanlari garanti altina alacak kisa dénemli kredileri (kdpri kredileri)
ve/ veya arastirma ve gelistirme icin ek destekte bulunmayi distinmektedir.
Avrupa’da bir dizi ulusal hikiimet otomotiv sektériint desteklemek icin, Almanya,
Fransa ve Ingiltere’de 6zel vergi girisimleri dahil gereken adimlar atiimaktadir.

Daha 6nce de ifade etmis oldugumuz gibi AB seviyesinde ise yeni CO2 azaltan
teknoloji yatinmlarinin ve araglarin gergeklestiriimesi (2009- 2012 arasinda yillik 4
milyar Euro) ve AB ekonomik tesvik paketi cercevesinde alinabilecek diger
otomoitiv ile ilgili nlemler igin Avrupa Yatinm Bankasi’nda Temiz Ulasim imkaninin
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kurulmus olmasi takdirle karsilanmaktadir. Otomotiv sektériine gére bu olumlu bir
gelisme olmakla birlikte ileride daha buUyldk fonlarin ayrilmasi gerekecedi
disintlmektedir.

Avrupa otomotiv Ureticilerine goére AB endustrisi yeniden yapilanma, Uretim
hatlar, pazar talebi ve dlzenleyici gevre gibi unsurlar bakimindan Birlesik
Devletler’den farkl bir pozisyondadir. AB’de ara¢ satiglari Temmuz 2008’de
dismeye baslamistir, oysa Birlesik Devletlerde bir yildan uzun bir stredir dnemli
derecede dususler gozlenmistir ve suan en son seviyenin % 30- 40 altinda
seyretmektedir. Maalesef, AB satis O6ngdrileri de benzer bir azalma trendi
g6stermektedir. Sonug olarak AB’de resesyonun Birlesik Devletlere kiyasla daha
sig olacagini imit edilmektedir ancak bunun kesin bir sekilde bdyle olacagini
sdyleyebilmek icin henliz cok erken oldugunun belirtilmesi gerekir.

Arac pazarlan acgisindan Birlesik Devletlerin hemen hi¢ dizel yolcu araci
pazarinin mevcut olmadigi séylenebilir. Her iki bdlgedeki ara¢ karisiminin bu kadar
farkli olmasinin bir nedeni de budur. Diger bir neden ise petrol fiyatlandir.
Vergilendirme nedeni ile AB’de petrol fiyatlari Birlesik Devletlerdeki fiyatlarin
ortalama iki bucuk katidir. AB’de bir galonun fiyati yaklasik 5 US $ iken, US
ortalamasi yaklasik 1,8 US $’dir. Bu durum her iki bolgede farkli gesitlerde arag
satisina neden olmaktadir'®,

10 Subat 2009 tarihinde Brilksel’de Avrupa Otomobil Ureticileri Birligi (ACEA)
baskani, Renault'nun CEO’su Carlos Ghosn, Avrupa Komisyonu Baskan
Yardimcisi Gunter Verheugen ve Rekabet Komiseri Neelie Kroes ile bir araya
gelmistir. Toplantida otomotiv endustrisi icin gereken destek o&nlemleri
tartisiimistir. ACEA, s6z konusu toplantida otomotiv endustrisi igin bir dizi acil
eylem cgagrisinda bulunmustur. Buna gére asagida sayilanlar Komisyon’dan talep
edilmigtir.

1. Pazar O6zendiricileri, filo yenileme projeleri, gegici igsizligin maliyetinin
azaltiimasi gibi destek 6nlemlerinin AB geneline yayllmasi ve koordine edilmesi
sureti ile tim oyunculara esit mesafede duran adil rekabet alaninin saglanmasi.
(S6z konusu énemli adimlar halen bazi Uye Devletler tarafindan atiimamistir.)

2. DUsUKk faizli krediler igin devlet garantilerine izin verilerek likiditeye erisimin
geligtiriimesi.

3. Avrupa Yatinm Bankasinda otomotiv sekt6rl icin aynlmig fon miktarinin
arttinimasi ve s6z konusu fona erisim siresinin hizlandiriimasi.
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4. Maliyetli yeni yasal diizenlemelerin ertelenmesi ve yeni mizakere edilmis
bagimsiz ticari dizenlemelerin dengelenmesi sureti ile endustrinin rekabet
kabiliyetinin glivence altina alinmasi.

Avrupa otomotiv Ureticileri AB’nin su ana kadar almis oldugu O&nlemlerin
endustrinin  gereksinimlerini  karsilamak bakimindan yeterli olmadigini
dustinmektedir. Gegen yilin EKim ayinda 40 milyar Euro disuk faizli kredi talebinde
bulunulmustur. Arag Ureticileri su ana kadar Avrupa Yatirnm Bankasindan 6 milyar
Eurodan fazla kredi igin basvurmus durumdadir. Sadece 2009 igin gereksinim
duyulan fon miktarinin 15 milyar Euroya varacadi gorilmektedir. Dolayisiyla
fonlama seviyesinin artirimasi, karar alma strecinin basitlestiriimesi ve kisaltiimasi
gerekmektedir. Arag Ureticileri endUstri kapasitesinin yenilestiriimesi ve disik
emisyonlu filolara gegisin saglanmasi i¢in s6z konusu yardimlara en kisa zamanda
ihtiyag duyuldugunu ifade etmektedir.'

'3 http://www.acea.be/index.php/news/news_detail/eu_must_step_up_and_coordinate_support_measures_for_the_european_economy_an 125






UCUNCU BOLUM: TURKIYE'DE VERGI POLITIKALARI VE OTOMOTIV
SEKTORU

3.1. GENEL OLARAK

Devlet agisindan en o6nemli gelir kaynagini olusturan vergiler, &deyenler
acisindan bir “yUk” niteligindedir. Bu yukl adaletli ve dengeli dagitmak, Anayasa
ile Devlet’e verilmis bir gérevdir. Devlet, kamu harcamalarinin finansmani amaciyla
vergileme yetkisini kullanirken, sosyal ve ekonomik amaglar da gdzetir. Bltin
bunlarin birlikte degerlendirilmesi sonucunda vergi politikalar olusturulur.
Turkiye’de toplam kamu gelirlerinin yaklasik %80°’ni vergi gelirleri olusturmaktadir.
Vergi gelirlerinin toplam gelirler icindeki payinin bu denli yiksek olmasi, diger bir
ifadeyle devletin temel gelir kaynaginin vergi olmasi, verginin ekonomi iginde ne
kadar dnemli bir olgu oldugunu géstermektedir.

Tablo 3.1: TURKIYE’'DE KAMU GELIRLERININ DAGILIMI (1980-2007) (%)

Vergi Gelirleri Gelirler™*
Vergi Disi Normal Ozel Gelirler ve Fonlar

ile Alinan Bagis ve
Yardimlar

1980 81 15
1985 84 10 7

82 8 10
78 6 16
80 11
78 15
80 15
86 10
84 15
80 17
83 15

2007(*) 84 15

= N N = b0 N ©

Kaynak: Gelir idaresi Bagkanligi verilerine dayanilarak tarafimizdan derlenmistir
(www.gib.gov.tr).
(*) Onceki yillarla ayni baza getirmek igin, rakamlara red ve iadeler dahil edilmistir.

(**) 2006 ve 2007 yillan bltge kanunu'nda mahalli idare ve fon paylarn ile red ve iadeler dahil
oldugundan, 2006 ve 2007 rakamlarinda da mabhalli idare ve fon paylari ile red ve iadeler
dahildir.

(***) Faizler, paylar, cezalar ve sermaye gelirleri dahildir.

Tarkiye’deki vergi gelirlerinin yaklasik tcte biri dogrudan ya da dolayli olarak
otomotiv sektdriinden alinmaktadir. Devlet gelirlerinin dogrudan ya da dolayli
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olarak 6nemli bir kisminin otomotiv sektérl tarafindan finanse edilmesi, vergi
sisteminin etkinligi ve adaletini tartisilir hale getirmekte ve Tirk Vergi Sisteminin
yeniden gbzden gegirilmesinin gerekliligini ortaya koymaktadir. Bu genel gergeve
icinde calismamizda Turk Vergi Sistemi, vergi yapisi, vergi yukid ve otomotiv
sektorindeki vergiler acisindan AB ve OECD (ilkeleri ile kiyaslanarak incelenecek;
otomotiv sektdriindeki vergilerin, sektdr Uzerindeki etkilerine ve yapilmasi
gerekenlere deginilecektir.

3.2. VERGI YAPISI VE VERGI YUKU

Bir Ulkedeki vergi sistemi, o Ulkedeki vergilerin timinu ifade etmektedir. Etkin,
ihtiyaclara cevap verebilen, vergi yukdnu adil dagitabilen, Uretim ve istihdam
artisini engellemeyen vergi sistemi, etkin bir vergi sitemidir. Bir vergi sistemi
hakkinda fikir sahibi olabilmemizi saglayan unsurlar “vergi yapis’” ve “vergi
yUki”dUr.Vergi yikd, bir ekonomide toplanan fiili vergi hasilatinin ile milli gelire
oranini ifade etmektedir. Vergi yukli sadece vergi degil; vergi benzeri
yukUmlGltkleri de (parafiskal yuktumlilikler, diger bir ifadeyle isci ve igverene ait
sosyal guvenlik, issizlik sigortasi primleri vb.) kapsamaktadir'*. Vergi yapisi ise, bu
vergi yukidndn nasil dagildigini ifade etmektedir. Vergi yapisi daha genis anlamda,
“vergilerin bilesimini ve karsilikl yerini ifade eder, diger bir ifadeyle “vergi
sistemlerini meydana getiren ¢esitli vergilerin, gerek toplam vergiler icerisinde ki
payini ve gerekse GSYIH ve diger makro ekonomik buyiikliklere oranini ifade
eder”®. Onemli olan vergi yiikiini adil, Gretim ve istihdam artisini engellemeyecek
bir yapiya sahip olabilecek sekilde dagitmaktir.

128 Stikrli KIZILOT, Cem KILIG- Okan MUDERRISOGLU; AB Yolunda Mali Diinyamiz, TISK Yayini, Temmuz 2006, s. 171.
2 Esfender KORKMAZ, Vergi Yapisi ve Gelisimi, Istanbul Universitesi Yayin No: 2989, Giir-Ay Matbaas, Istanbul, 1982, s. 21.



Tablo 3.2: TURKIYE'DE ve BAZI OECD ULKELERINDE VERGI YUKU (1975 - 2007) (%)

1975 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2004 | 2005 | 2006
25,6 25,6 27,3 27,9 29,9 26,0 27,3 28,3
Kanada 32,0 32,5 35,9 35,6 35,6 33,6 33,4 33,4 |
ingiltere 35,3 37,6 36,3 34,7 37,3 356 365 374 |
Fransa 35,4 42,8 42,0 42,9 44,4 43,5 44,1 445 |
Almanya 34,3 36,1 34,8 37,2 37,2 34,8 34,8 357 |
italya 25,4 33,6 37,8 40,1 42,3 41,1 41,0 42,7 |
Belcika 39,5 44,4 42,0 43,6 44,9 44,8 45,4 448 |
Japonya 20,9 27,4 29,1 26,8 27,0 26,3 27,4 -
isvec 41,6 47,8 52,7 48,1 52,6 49,9 50,7 50,1 |
Danimarka LR 46,1 46,5 48,8 49,4 49,3 50,3 49,0 |
Norveg 39,2 42,6 41,0 40,9 426 433 43,7 436 |
ispanya 18,4 27,2 32,5 32,1 34,2 34,7 35,8 36,7 |
Portekiz 19,7 25,2 27,7 31,7 34,1 33,8 34,8 354 |
Polonya - - - 36,2 31,6 33,4 34,3 - |
Cek Cum. - - - 37,5 35,3 38,3 37,8 36,7 |
Macaristan = = = 41,3 38,0 37,6 37,2 37,1 |
Yunanistan  IRTKC) 22,2 22,8 25,2 29,7 27,1 27,3 274 |
Meksika - 17,0 17,3 16,7 18,5 19,0 19,9 206 |
G. Kore 15,1 16,4 18,9 19,4 236 246 255 26,8 |
Tiirkiye 16,0 15,4 20,0 22,6 32,3 31,3 32,3 32,5 |
OECD ort. BRPZENI 32,7 33,9 34,9 36,2 35,5 36,2 -
AB-19 32,1 37,4 38,0 38,7 39,2 38,3 38,7 -
AB-15 32,1 37,4 38,0 38,8 40,4 39,1 39,7 39,8 |

Kaynak: OECD, Revenue Statistics 1965-2006, s. 19.

Yukaridaki tablo dénemler itibariyle Tirkiye ve bazi OECD Ulkerlerinde vergi
yUkunin gelisimini vermektedir. Oncelikli olarak Tiirkiye'deki vergi yukini
gelisimini incelersek, Turkiye’de 6zellikle 1980 sonrasi dénemde dolayli vergilere
verilen agirlikla birlikte vergi yikunun giderek arttigini ve gelismis Ulkelerdeki vergi
yUkU seviyesine ulastigini gorebiliriz. OECD’nin vergi gelirleri istatistik raporuna
gbre”ﬁ;

Turkiye 1985-1995 arasi dénemde vergi yikiini (GSYiH’ya orani agisindan) en
hizli artiran OECD Ulkesidir (30 Ulke arasinda). S6z konusu dénemde vergi
gelirlerinin GSYIH’ya orani yaklasik 7,2 puan artararak %15,4 olan vergi
yukinlU %22,6’ya ¢ikarmigtir.

Turkiye 1995-2005 arasi dénemde vergi yiikini (GSYiH’ya orani agisindan)
izlanda’dan sonra en hizli artiran ikinci OECD (lkesi (30 Ulke arasinda)
olmustur. Séz konusu dénemde vergi gelirlerinin GSYiH’ya orani yaklasik 9,3

1% OECD, Revenue Statistics 1965-2006 verilerine dayanilarak yazar tarafindan derlenmistir. 129



puan artarak, %22,3’den %32,6’ya ¢ikmistir.

Bir dlkenin vergi sisteminin adaletli olup olmadigi, vergi yukiunin mukellefler
arasinda adil dagilp dagiimadiginin anlasilabilmesi icin, basvurulabilecek ilk dl¢ut,
vergi yapisidir. Vergi yapisini en genel anlamda ortaya koyan 6l¢ut, dolayl ve
dolaysiz vergilerin dagilimidir. Dolaysiz vergiler, kisisel durumu dikkate aldiklar,
6deme glclinl daha etkin kavradiklari igin daha adil olarak kabul edilirler ve
gelismis Ulkeler icin daha uygun vergilerdir'®. Dolayl vergiler ise sahsilestirmeye
uygun olmamalari nedeniyle adaletsiz olarak kabul edilmektedir.

Tablo 3.3: TURKIYE’DE VERGI YAPISI (1980 - 2007) (%)

Dolaysiz ve Dolayl Ver.
Top. Ver. Igindeki Payi(%)

Dolaysiz Vergilerin Top.
Vergiler Igindeki Payi (%)

Dolayli Vergilerin Top.
Vergiler Igindeki Payi (%)

Dolaysiz Dolayli Gelir Kurumlar KDV o1V
62,8 37,2 - - - -
46,9 53,1 - - - -
52,1 47,9 41,0 10,2 27,2 -
40,7 59,3 30,4 9,5 32,7 -
40,9 59,1 23,4 8,9 31,6 -
40,4 59,6 29,1 9,3 81,3 17,1
33,6 66,4 23,0 9,3 34,2 22,9
32,9 67,1 20,2 10,3 32,1 26,4
30,8 69,2 20,7 10,3 33,7 241
32,7 67,3 20,3 10,3 32,0 25,5
SIS 68,7 21,0 8,2 8315 24,5
33,6 66,4 22,2 9,2 32,4 23,0

Kaynak: Gelir Idaresi Baskanligi verilerine dayanilarak tarafimizdan derlenmistir (www.gib.gov.tr).
(*) Onceki yillarla ayni baza getirmek icin, rakamlara red ve iadeler dahil edilmistir.

(**) 2006 ve 2007 yillan bitge kanunu'nda mahalli idare ve fon paylari ile red ve iadeler dahil
oldugundan, 2006 ve 2007 rakamlarinda da mabhalli idare ve fon paylari ile red ve iadeler
dahildir.

Tabloda da gérildugu Uzere, Tlrkiye’de 1980’li yillarin ikinci yarisindan sonra
(KDV 1985 yilinda yurtrlige girmistir) dolayh vergilerin agirhginin giderek arttigi ve
2002 sonrasi dénemde toplam vergi gelirlerinin yaklasik %70’nin dolayh
vergilerden olusmaya basladigi gériilmektedir (OTV 2002 yilinda yirirlige girdi).
Bu durum Turkiye’de vergi sisteminin ne kadar adaletsiz oldugunun en temel
goOstergesidir. Dolaysiz vergilerin toplam vergi gelirleri icindeki payr 1980-89
déneminde ortalama olarak %54,8 iken, 1990-97 déneminde %46,6’ya, 1998-
2001 arasi donemde %43,3’e ve 2002-2007 déneminde %32,5’e gerilemistir.
Carpik yapinin daha iyi anlasilabilmesi acisindan diger Ulkelerle kiyaslama
yapildiginda asagidaki noktalar géze carpmaktadir'®;

130 7 KORKMAZ, a.g.e., s. 74.
% OECD, Revenue Statistics 1965-2006 verilerine dayanilarak yazar tarafindan derlenmistir.



e Turkiye; OECD Ulkeleri arasinda, mal ve hizmetler Gzerinden alinan tiketim
vergilerinin toplam vergi gelirleri icindeki payl acisindan %49,3 orani ile
Meksika (%56,7)’'dan sonra en ylksek orana sahip ikinci Ulkedir. OECD
ortalamasi %31,9’dir.

e Turkiye; OECD Ulkeleri arasinda, mal ve hizmetler (zerinden alinan tiketim
vergilerinin GSYIH’ya orani agisindan %15,9 orani ile Izlanda (%16,7) ve
Danimarka (%16,2)’dan sonra en yiksek orana sahip tUgtnct ulkedir. OECD
ortalamasi %11,4’dir.

e Trkiye; OECD Ulkeleri arasinda, Ozel Tiketim Vergisinden elde edilen hasilatin
GSYIH’ya orani agisindan %8,3 orani ile birinci (ilke, %8’i asan tek Ulkedir.
Tarkiye'yi %7,3 ile Meksika ve %5,2 ile Portekiz izliyor, OECD ortalamasi
%3,9.

e Trkiye; OECD Ulkeleri arasinda, Ozel Tiketim Vergisinden elde elden hasilatin,
toplam vergi gelirleri icindeki payl acisindan %25,5 orani ile Meksika
(%36,6)’dan sonra ikici Ulkedir. OECD ortalamasi %11,3’dir.

e Turkiye; OECD ulkeleri arasinda, gelir ve kar Uzerinden alinan vergilerin toplam
vergi gelirleri icindeki pay! agisindan %21,8 ile Slovakya (%18,0) ve Portekiz
(%18,7)’den sonra en disik orana sahip tglnci Ulkedir.

e Turkiye; OECD Ulkeleri arasinda, gelir ve kar Uzerinden alinan vergilerin
GSYiH’ya orani agisindan %7,0 ile Yunanistan ile birlikte, Meksika (%4,8) ve
Slovakya (%5,7)’dan sonra en dislk orana sahip Uglncli Ulkedir. OECD
ortalamasi %13,0’dUr.

Adaletsiz olmasina ragmen, bu yapinin baskin olmasinin temel nedeni; dolayl
vergilerin daha genis bir tabana yayllmasi nedeniyle, bu vergilerde yapilacak kiguk
bir oran degisikle biyik gelir elde edilebilme olanaginin olmasi ve toplumun bu tir
vergileri daha az hissetmeleri nedeniyle (fiyat ve islem icerisinde olmalar
nedeniyle), hikiimetlerin gelir ihtiyaci oldukga bu vergilere basvurmalaridir.

Vergi yapisina iliskin bir diger ilging tespitse, sadece KDV ve OTV gelirlerinin
2002-2007 doéneminde toplam vergi gelirlerinin ortalama %57,4’ni
karsilamasidir. Bunun anlami toplam vergi gelirlerinin yaklasik 2/3’lii sadece
bu iki vergi tarafindan karsilanmaktadir. Bu durum vergi adaletini bozan bir
diger etkendir.

Vergi sisteminin etkinligi konusunda kullanilabilecek bagka bir dl¢it, gelir vergisi
mkelleflerinin niifusa oranidir. OECD Ulkelerinde niifusun % 50’si gelir vergisi
mukellefi olmasina karsin, Tiirkiye’de beyanname veren gelir vergisi miikellef
sayisi niifusun sadece % 3,5’ini olusturmaktadir. Beyanname vermeyen
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ucretliler dikkate alinarak ayni hesaplama yapildiginda bu oran %20 civarina
ulasmaktadir. Bu carpik yapi bile tek basina vergi sistemimiz hakkinda bilgi
vermeye yeterlidir. Vergi gelirlerinin 1/5°ni ifade eden gelir vergisinin yaridan
fazlasinin sadece ilicretlilerden alinmasi da vergi adaleti agisindan bir diger
olumsuzluk olarak gbéze ¢carpmaktadir.

Tablo 3.4: Ureticilerin Odedgi Gelir Vergisinin Toplam Gelir Vergisi Hasilati igindeki Payi
Ucretlilerin Odedigi Gelir Vergisinin Toplam Gelir Vergisi Hasilati Igindeki Payi (%)

Ucretlilerin Odedigi Gelir Vergisinin Toplam Gelir Vergisi Hasilati igindeki Payi (%)

55,0 1996 51,4 2002 36,0
56,3 1997 49,0 2003 38,9
55,5 1998 39,6 2004 44,6
54,7 1999 42,7 2005 51,7
50,9 2000 45,4 2006 53,6
52,3 2001 37,0 2007 55,1

Kaynak: Fazil AYDIN: “Vergi YUki ve Tirkiye Agisindan incelenmesi - 117, Yaklagim Dergisi, YiI:
10, Sayi: 117, Eylul - 2002, s. 53 ve Gelir idaresi Bagkanhig Yillik Faaliyet Raporlari verilerine
dayanilarak tarafimizdan derlenmistir (www.gib.gov.tr).

Gelismekte olan ekonomilerde vergi politikalariyla iliretim kapasitesini,
déviz girdisini ve istihdami artirici faaliyetlerin 6zendirilmesi gerekmektedir.
Bu ac¢idan bakildiginda, vergi sistemimizin bu ybnde iglev gdérmek Uzere
kurgulandigini sdylemek mimkiin degildir. Ozellikle istihdam Ulzerindeki vergi ve
sigorta yUkleri, yatirnm ve Uretim arzusunu engelleyici bir yapi tagimaktadir.

3.3. VERGi ORANLARINDAKI GELIiSIM

1980 yilinda 2361 Sayili Kanunla yeniden dlzenlenerek, 1963 yilindan 1981
yilina kadar degismeden kullanilan gelir vergisi tarifesi, degistiriimis ve alt oran
%40 Ust oran ise %75 (son dilim %66) olarak belirlenmistir'®. 1982-86 yillarinda
ise gelir vergisi tarifesindeki alt oran kademeli olarak %40°’dan %25’e, Ust oran ise
%75’den %50’e indirilmis, Ayrica 1999 vyilinda, alt oran tekrar dusirUlerek
%25’den %20’e Ust oran ise %55’den %45’e indirilmis, tarifedeki dilim sayisi ise
7’den 6’ya dusurilmis ve hayat standardi esasinin kaldinimistir®. 2005 ve 2006
yillarinda gelir vergisi tarifesi yeniden degistirilmis ve tarifedeki dilim sayisi 6’den
4’e ve en Ust oranda %45’den %35’e ¢ekilmistir''. Sureg icerisinde bakildiginda,
Tuarkiye’de 1982°den beri surekli olarak gelir vergisi oranlarinin indirildigi ve dilim

% Mehmet SAFAK: “Gelir Vergisi Tarifemiz Ve Bir Oneri”, Vergi Diinyasi Dergisi, Sayi: 113, Ocak 1991, s. 4 (Vergi Diinyas! Tim
Sayilari CD’si).

10 Ozglr SAHAN, Yaklasim Dergisi, Yil 12, Sayi: 147, Mart-2005, S.

1“1 Ozglr SAHAN, “Legal Mali Hukuk Dergisi,
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sayisinin azaltildigr gértlmektedir. Bu durum, gelir vergisi hasilatinin, toplam vergi
gelirleri icindeki payini ve GSYiH’ya oraninin siirekli olarak gerilemesine ve vergi
yapisindaki adaletsizligi daha da derinlestirmistir.

Tablo 3.5: TURKIYE’DE 2004, 2005 VE 2006 YILI GELIR VERGISI TARIFLERI
2004 2005 2006

Vergi Orani Matrah Vergi Orani Matrah Vergi Orani
6.000 YTL’ ye 6.600 YTL’ ye 7.000 YTL’ ye
kadar 20 kadar 20 kadar 15
14.000 YTL’ ye 15.000 YTL’ ye 18.000 YTL’ ye
kadar 29 kadar 25 kadar 20
28.000 YTL’ ye 30 30.000 YTL’ ye 30 40.000 YTL’ ye o7
kadar kadar kadar
70.000 YTL' ye 35 78.000 YTL' ye 35 40.(100 YTL 35
kadar kadar Uzeri
120.000 YTL 40 78.900 YTL 40
ye kadar Uzeri
1
! 00.YTL 45
uzeri

Kaynak: Ozgir SAHAN, Legal Mali Hukuk Dergisi,

Kurumlar vergisinde de gelir vergisine benzer bir yapi s6z konusudur. 1981
yilinda %55’den %50’ye ¢ekilen oran vergi, fon vb. yiUklerle birlikte dnce 1986
yilinda yaklasik olarak %47’e indirilmis, 1993 yilinda bir yiligina %51e c¢ekildikten
sonra, 1994 yilinda %44’e, 1999 yilinda %33’e, 2005 yilinda %30’a ve 2006 yilinda
%20’e indirilmistir. Kurumlar vergisi oranindaki bu degisimin temel nedeni, dinya
Ulkelerindeki degisime ayak uydurarak daha fazla dogrudan yabanci sermaye
cekmek, yatirm ve istihdamin 6niint agmaktir. Asagidaki tabloda, 1986-2007 arasi
déneme iligkin olarak bazi OECD Ulkelerindeki kurumlar vergisi oranlarini
vermektedir. Tablo incelendiginde, Turkiye’nin diger Ulkelerdeki vergi indirimlerini
takip ederek, kurumlar vergisi oraninda ciddi indirimler yaptigi goérilmektedir.
Tabloda Turkiye’de 2004 yilina kadar alinan fon payi dikkate alinmamigtir.
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Tablo 3.6: OECD ULKELERINDE KURUMLAR VERGISI ORANLARI (%) (1986 - 2007)

1986 1991 1995 2000 2005 2007
49 39 33 34 30 30 |
45 39 39 39 34 34 |
36 29 29 28 36 36 |
- - - - 26 24 |
50 38 34 32 28 25 |
45 42 33 33 35 34 |
56 50 45 40 39 39 |
49 46 40 40 32 25 |
- - - - 16 20 |
50 43 40 24 13 13 |
36 36 36 37 33 33 |
43 38 38 27 40 40 |
30 34 32 28 28 28 |
34 34 34 35 30 28 |
42 35 35 35 32 26 |
28 27 19 28 28 28 |
: : : : 19 19|
47 36 36 32 28 27 |
- - - - 19 19|
35 35 35 35 35 33 |
52 30 28 28 28 28 |
10 10 10 8 21 21 |
46 49 25 33 30 20 |
35 34 33 30 30 30 |
46 34 35 35 39 39 |
41 35 33 32 29 28 |

Kaynak: Tirkan Oncel, Yenal Oncel, “Uluslararasi Vergi Rekabeti”, Istanbul Universitesi Iktisat
Fakiltesi Maliye Arastirma Merkezi Konferanslari, 43 - 44. Seri, 2003, s. 8 ve OECD, Tax
Database, (Erisim) www.oecd.org, 28.02.2008.

3.4. KAYITDISI EKONOMI

Kayit disilik, Iingilizce’de “shadow”, “Underground”, “Informal”, “Second”,
“Cash” gibi kavramlarla ifade edilmektedir. Uzerinde herkesin birlestigi bir tanim
mevcut olmasa da kayit digi faaliyetlerin kapsami'#;

e Calinmis mal ya da uyusturucu ticareti,
Kumar, kara para, sahtecilik,

1“2 Siikril KIZILOT - Safak Ertan COMAKLI , “Vergi Kayip ve Kagaklarinin Kayitdigi Ekonomi lliskisi ve Boyutlarinin Mevzuat
Acisindan Degerlendiriimesi”, 19. Maliye Sempozyumu, Tirkiye'de Vergi Kayip ve Kagaklari ve Onlenmesi Yollari, Uludag
Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiltesi Yayini, Mayis 2004, s.115.
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Vergi kacirmak amaciyla, muhasebe kayitlarinda yer almayan ve Maliye’den
gizlenen iglemler,

Yasal ve yasal olmayan faaliyetler de anlasiimaktadir. Vergilendirme acgisindan

kayit disilik, bazi faaliyetlerin kayit altina alinmayarak vergi disina cikariimasidir.

Ornegin'*;

Vergiden kaginma ve vergi kacirma,

Piyasaya cikmayan 0&rnegin evlerde aile bireyleri ya da yakinlarinca
gerceklestirilen gelir getirici faaliyetler,

ikinci is yapma, mal ve hizmet takaslari, gesitli adlar altinda galisanlara yapilan
ancak vergi ve pirim kesintisine tabi tutulmayan édemeler.

Turkiye’de kayit disi ekonominin nedenleri;

YUksek vergi yukd,

istihdam UGzerindeki yliksek vergi ve prim yiikd,

Carpik vergi sistemi, acik anlasilir olmayan vergi yasalari, vergi yasalarinin sik
degistiriimesi,

Vergi burokrasisinin yogun, denetimin yetersiz olmasi,

Adaletsiz gelir dagilimi, uzun stire devam etmis olan ylUksek enflasyon,

Siyasi iradenin olayin Uzerine gitmemesi,

Mukellefin vergi bilincinin ve ahlakinin distk olmasi,

Kamu hizmetlerinin yetersiz olmasi.

Dinyada kayit disi ekonominin boyutlari™,

Afrika Ulkeleri (24 Ulke ortalamasi 1999/2000) %41,

Asya Ulkeleri (26 Ulke ortalamasi 1999/2000) %26,

Latin ve Glney Amerika Ulkeleri (17 llke ortalamasi 1999/2000) %41,

Gegis Ekonomileri (Asya ve Avrupa) (23 llke ortalamasi 1999/2000) %38,
Gelismis OECD lkeleri (21 Ullke ortalamasi 1999/2000) %16,8 ve
(20002/20003) %16,4,

Turkiye’de kayit disi ekonominin boyutlar;

Maliye Bakanina Gére % 25 (29 Kasim 2006)

Basbakana Gore % 50 (14 Aralik 2006)

TUIK’e gére kayit disi istihdam %45

Bilimsel Arastirmalara Gore %7 - 138

Resmi _makamlar tarafindan % 50 olarak aciklanan kayit disi ekonominin,

ekonomi ve toplum Uzerinde bircok olumsuz etkileri bulunmaktadir. Bunlar kisaca;

Vergi adaletsizligine neden olarak gelir dagilimini bozmasi,

1 KIZILOT, KILIG, MUDERRISOGLU; a.g.e., s. 162-163. 135
1 KIZILOT, KILIG, MUDERRISOGLU; a.g.e., s. 163-164.



e Toplumda, vergi 6deyenle 6demeyen arasinda ¢atismaya neden olmasi,

e Vergi ddeyenlerin, 6demeyenleri dikkate alarak bunun dogal bir unsurmus gibi
algilamaya baslamasi ve toplumda vergi bilincinin bu nedenle azalmaya
baslamasi,

e Vergi veren ve vermeyen ticaret erbabi arasinda haksiz rekabete neden olmasi,

e Toplanmayan vergi hasilati nedeniyle vergi gelirlerinde olusan erozyon,

e Toplanamayan vergi hasilati nedeniyle artan kamu agiklarinin daha c¢ok
borclanmaya ve daha cok faiz ddemesine, buna bagll olarak ekonomik
istikrarsizliga, enflasyona neden olmasi,

e Kayit digi galisanlarin, sosyal glvenceden ve sigortadan yoksun kalmasi,
toplanmayan sigorta primleri nedeniyle, sosyal gtvenlik aciklarinin daha da
artmasi...

Kayit disi ekonominin énlenebilmesi icin yapilmasi gerekenler'*;

e Vergi oranlar distriimeli.

e En az gecim indirimi muessesi getiriimeli.

e Gider yazilabilecek harcamalarin kapsami genisletilmeli.

e Sigorta prim oranlar dusurilmeli.

e Sirketlerin kurucu, yonetici ve denetgilerinde belli 6zellikler aranmali.

e Vergi idaresinin denetim etkinligi artiriimal.

e Belli bir tarihe kadar olan servetin kaynaginin sorulamayacagina dair bir yasa
cikartihp, bu tarihten sonrasi i¢in servet ve harcamalarin kaynagi sorulmali.

e Nakit para kullanimi azaltilip, kredi karti kullanilmaya prim veren bir diizenleme
yapiimali.

e Vergi iadesi uygulamasinin kapsami genigletiimeli, emekliler de yeniden bu
kapsama alinmal.

e Sik sk c¢ikan aflara son verilmeli, mukellefler ddedikleri vergilerin layikiyla
gerekli yerlere sarf edildigine inandirici bir yénetim anlayigi olmali.

3.5. OTOMOTIV SEKTORU ILE iLiISKILi VERGILER

Otomotiv sektdrli, Turk ekonomisinin son dénemde lokomotif sektdrlerinden
biri olmus hatta toplam ihracat hacminin 1/5’ni tek basina gergeklestirir hale
gelmistir. Tark ekonomisinde bu denli bUytk bir Gretim ve istihdam potansiyeli
yaratan otomotiv sektdri Gzerinden dogrudan ya da dolayl olarak alinan vergilerin
de toplam vergi gelirleri icindeki payl da dogal olarak buytkttr. Turkiye’de elde
edilen toplam vergi hasilatinin yaklasik 1/3’Uni dogrudan ya da dolayl bir bigcimde
otomotiv sektdri saglamaktadir. Turkiye’de otomotiv sektériinden dogrudan ya da

136 " KIZILOT, KILIG, MUDERRISOGLU; a.g.e., s. 165-166.



dolayh bir bicimde alinan vergileri;

e Motorlu Tasitlar Vergisi (MTV),

e Motorlu tasit satigl Uzerinden alinan OTV ve KDV,

e Otomotiv sektdriinde Uretim yapan Ureten firmalarin karlari tzerinden alinan
Kurumlar Vergisi ve kar dagitimi Gzerinden alinan Gelir Vergisi stopaji,

e Otomotiv sektdrlinde is yapan yan sanayide Uretim yapan firmalarin
karlarindan alinan Gelir ve Kurumlar Vergisi, oto yedek parga alim-satimi yapan
kisi veya firmalardan, tamir, bakim ve onarim yapan kisi veya firmalardan alinan
Gelir veya Kurumlar Vergisi ve hatta KDV,

e Otomotiv sanayi ve yan sanayinde calisan is¢i ve yoneticilerin gelirleri
Uzerinden alinan Gelir Vergisi,

e Otomotiv satisi ile ugrasan distribitér, bayii ve acentelerin karlarindan alinan
Gelir ve Kurumlar Vergisi,

e Otomotiv satisi ile ugrasan distribitor, bayii ve acentelerin ¢alistirdiklar is¢i ve
yoneticilerin gelirleri Uzerinden alinan Gelir Vergisi.

e Akaryakit, yag vb. Uriinlerin satisi (izerinden alinan OTV, KDV ile bu sektérde
alim-satim yapan kisi veya kurumlarin kazanglarindan alinan Gelir ve Kurumlar
Vergisi ile bu sektdrlerde galisan isci ve yoneticilerin gelirleri Gzerinden alinan
Gelir Vergisi.

¢ |kinci el motorlu arag alim-satimi igin noterde yapilan iglemler (izerinden alinan
harclar olarak siralandirilabilir.

MTV, gercek veya tizel kisilerin, motorlu tasita sahip olmasi sonucunda, 6deme
glclndn bir gbstergesi olarak, servet Uzerinden alinan bir vergidir'*. Turkiye’'de
alinan MTV, spesifik nitelikte olup aracin cinsi (kara, hava, deniz tasiti olmasi ya da
ticari amagcli veya binek amagl kullaniimasi), yasi, agirhgi veya kalkis agirhigi, silindir
hacmi veya beygir giicl, aracin sahip oldugu koltuk sayisi gibi élgUtler Gzerinden
vergi hesaplanmaktadir. Asagidaki tablo, 2009 yilinda Turkiye’de uygulanacak olan
MTV tutarlarini vermektedir.

1% Abdurrahman AKDOGAN , Kamu Maliyesi , Gazi Kitabevi ,Sekizinci Baski , Ankara , 2002, s.203. 137



Tablo 3.7: TURKIYE'DE 2009 YILINDA UYGULANACAK MTV TARIFESI
| SAYILI TARIFE

Motor Silindir Hacmi Tasitlarin Yaslari lle Odenecek Yillik Vergi Tutar (YTL)

(cm?)

12 - 15 16 ve
yas yukari yas

1-Otomobil, kaptikagti, arazi tasitlar ve benzerleri

1300 cm?® ve agagisi 393 274 155 117 44

1-3yas 4-6yas 7-11yas

1301 - 1600 cm? e kadar 628 471 274 194 76
1601 - 1800 cm® e kadar

1104 865 510 312 123
1801 - 2000 cm® e kadar RV 1340 788 471 188
2001 - 2500 cm?® e kadar [SEs(I)S) 1893 1182 708 282
2501 - 3000 cm?® e kadar [EIsRY 3158 1974 1064 393
3001 - 3500 cm® e kadar [Ssters] 4975 2998 1498 5562
3501 - 4000 cm?® e kadar [Eeisielo] 7505 4422 1974 788

4001 cm?® ve yukarisi 14220 10664 6317 2842 11042-

2-Motosikletler

100 - 250 cm® e kadar 76 60 44 29 13 |

251 - 650 cm’® e kadar [EEERISS] 117 76 44 29 |

651 - 1200 cm’® e kadar [BERKEE] 235 117 76 44 |
1201 cm® ve yukaris| 946 628 393 312 155 |
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Tablo 3.8: Il SAYILI TARIFE

Tasit Cinsi ve Oturma Yeri / Tasitlarin Yaglari ile Odenecek Yillik Vergi Tutar (YTL)
Azami Toplam Agirlik 1-6yas 7 -15yas 16 ve yukar yas

1) Minibls 471 312 155
2) Panel van ve motorlu karavanlar (Motor Silindir Hacmi)
1900 cm® ve asagisi 628 393 235 |
1901 cm® ve yukarisi 946 628 393 |
3) Otobus ve benzerleri (Oturma Yeri)
25 kisiye kadar 1.182 708 312 |
26 - 35 kisiye kadar 1.420 1.182 471 |
36 - 45 kisiye kadar 1.578 1.340 628 |
46 kisi ve yukarisi 1.893 1.578 946 |
4) Kamyonet, kamyon, ¢ekici ve benzerleri (Azami Toplam Agirlik)

1.500 kg.’a kadar 424 282 140 |
1.501 - 3.500 kg’a kadar 851 495 282 |
3.501 - 5.000 kg’a kadar 1.277 1.064 424 |
5.001 - 10.000 kg’a kadar 1.420 1.206 567 |

10.001 - 20.000 kg’a kadar 1.708 1.420 851 |
20.001 kg ve yukarisi 2.130 1.703 992 |

Tablo 3.9: Ill SAYILI TARIFE

Tasitlarin Yaslar ile Her Motor Giicl Birimi (BG) Igin Odenecek
Yilik Vergi Tutari ( YTL)

4 - 5yas

Tasit Cinsi ve
Motor Giicl (BG)

1-3yas 6 - 15 yas 16 ve yukari ya§|

Yat, kotra ve her tlrlii motorlu 6zel tekneler

23 15 7 3 I
31 23 14 6 I
39 31 18 7 I
47 39 23 11 I

(1) sayih tarifede yer alan motorlu tasitlara (yat, kotra ve her tirli tekneler) iligkin
vergi tutarlan, bu motorlu tasitlarin motor giicli (BG) ile s6z konusu tarifede
belirtilen tutarlarin carpilmasi suretiyle hesaplanacaktir.
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Tablo3.10: IV SAYILI TARIFE

Tasit Cinsi ve Azami Kalkis Tasitlarin Yaslari lle Odenecek Yillik Vergi Tutari (YTL)

Agirhg

1-38yas 4 - 5vyas 6-10yas 11 ve yukarn ya§|
Ucgak ve helikopterler
1.150 kg’a kadar 7.899 6.317 4.738 3.790

’ I
11.850 9.479 7.109 5687 |
15.800 12.640 9.479 7583 |
19.752 15.800 11.850 9479 |
23.702 18.961 14.220 11.375 |
27.653 22122 16.590 13270 |

|

20.001 kg. ve yukarisi 31.604 25.282 18.961 15.169

Ucak ve helikopterler (Turk kusu, Turk Hava Kurumuna ait olanlar harig)
yukaridaki (V) sayili tarifeye gore vergilendirilecektir.

Motorlu tasitlarnin vergilendirilmesi pek ¢ok tlkede énemli bir vergi kaynagidir.
Ancak, MTV oranlarinin yiksek olmasina ragmen Turkiye’de toplam vergi hasilati
icinde dnemli bir paya sahip degildir. Avrupa’da alinan MTV ise Turkiye’ye kiyasla
daha dusUktir, asagidaki tablo kiyaslama yapilabilmesi agisindan bazi Avrupa
Ulkelerindeki MTV ile Turkiye’deki MTV’yi vermektedir.

Tablo3.11: TURKIYE ve BAZI AVRUPA ULKELERINDE MOTORLU TASITLAR VERGISI (EURO)

Mini Orta Liks Spor
82 207 518 426 |
167 259 1.142 300 |
81 128 272 117 |
81 215 633 284 |
43 82 126 78 I
56 105 859 466 |
99 187 484 308 |
312 556 1.075 522 |
16 38 198 83 I
96 160 286 147 |
118 147 162 118 |
154 156 229 181 |
185 521 1.229 - |

Kaynak: KIZILOT, KILIG, MUDERRISOGLU, a.g.e., 101.
AB Ulkelerinde alinan MTV’nin Tirkiye kiyasla ¢cok daha disik oldugu tabloda
rahathkla gorilebilmektedir. Ancak, kisi basina diisen milli gelir acisindan
Turkiye’nin 4-5 kati olan AB lilkelerinde, 6denen MTV’nin Tirkiye’dekinin
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yarisi hatta 1/3’G kadar olmasi, Tiirkiye’deki vergi sisteminin carpikligina
iliskin bir baska carpici 6rnektir'®.

Avrupa Ulkelerinde motorlu araclar Gzerinden alinan vergilerde ¢evreye duyarli
ya da cevreyi daha az kirleten araglardan daha az vergi alinmaktadir. Ornegin
Ingiltere’de aracin CO2 emisyonu arttikga yani calisirken cikardigi zararli gaz
arttikta, aractan alinan motorlu tasit vergisi de artmaktadir'®.

Turkiye gibi gelismekte olan Ulkelerde, kisi basina gelir diizeyinin disik olmasi,
tarim gibi arz esnekligi dusuk sektorlerin agirhgi, kayit disihgin yogun olmasi gibi
faktorler, gelir ve servetin yeterince vergilendiriimesini engellemekte ve vergi
politikalarini, mali anestezi etkisi daha ylksek olan ve muikellefler tarafindan daha
az direncle karsilanan, hizli gelir yaratan, idari kolay vergi maliyeti disik olan
dolayl vergilere yénlendirmektedir'*.

Tablo 3.12: SON ALTI YILDA OTOMOBIL SATISINA UYGULANAN OTV ve KDV ORANLARI
Vergi Turi

KDV (Temel Oran %)* 18 18 18
OTV 1600 cm3’den az (%) 27 30 37 37 37
Toplam Yuk 31,9 35,4 43,7 43,7 43,7

OTV 1601-2000 cm3 arasi (%) 46 52 60 60 60
Toplam Yik 543 614 70,8 70,8 70,8

OTV 2000 cm3’li gegenler (%) 50 75 84 84 84

Toplam Yik

* KDV hesaplanirken matraha OTV’de dahil edilmektedir. Bu nedenle toplam vergi yiikii daha
da artmaktadir.

Otomotiv sektdrii de bu dolayli vergilerden fazlasiyla nasibini alan bir sektordar.
Ozellikle otomobil satisi tizerinden alinan OTV ve KDV ile akaryakit ve tirevleri
tizerinde alinan OTV ve KDV gelirleri, toplam vergi gelirleri icinde énemli bir paya
sahiptir. TUrkiye hem otomobil satisi Gzerinden alinan vergiler hem de akaryakit
Uzerinde alinan vergiler agisindan diinyanin en yuksek vergisini alan tlkelerinden
birisidir. Nitekim, akaryakit Gzerinden alinan vergiler agisindan dinyada birinci
sirada yer alan TUrkiye, aldigi vergiler nedeniyle akaryakit fiyati agisindan da diinya
birincisidir.

“1 KIZILOT, KILIG, MUDERRISOGLU; a.g.e., s. 51.

5 Bilgi igin; www.direct.gov.uk/en/Motoring/OwningAVehicle/HowToTaxYourVehicle/DG_4022118
1 Mustafa DURMUS , “OTV Cikarken”, Yaklasim Dergisi, Sayi:114, Haziran 2002, s. .
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ONUMUZDEKI ON YILLIK PERSPEKTIFTE OTOMOTIV TICARETI SEKTORUNUN YOL HARIT,
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Sekil 3.1: DUNYA’DA BENZINI EN PAHALIYA SATAN LK ON ULKENIN BENZINDEN ALDIGI
VERGI ($/LITRE)
Kaynak: OECD, IEA; Energy Prices and Taxes, 2008.

Tirkiye’de sadece akaryakit satisindan elde edilen OTV’nin; sayisi 700
bine yaklasmis kurumlar vergisi miikellefinin 6dedigi toplam verginin yaklasik
iki katindan fazla olmasi dislindiiriictidiir'*®. Akaryakittan alinan vergilerin
toplami, akaryakit fiyatinin 3/4’n0 olusturmakta, s6z konusu oran nedeniyle Tirkiye

diinyanin en pahal benzinini tiketmektedir.
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Sekil 3.2: BAZI AVRUPA ULKELERINDE OTOMOBIL SATISI UZERINDEN ALINAN OTV VE
KDV
Kaynak: KIZILOT,KILIC, MUDERRISOGLU, a.g.e., s. 101.

NOT: Tirkiye’deki rakamlar en alt diizeyde %37 OTV ve %18 KDV, toplam
%61,6 olarak hesaplanmistir, en st oran %84 OTV, %18 KDV toplamda
%117,1°dir. 10 AB Ulkesinde (Avusturya, Belgika, Danimarka, Finlandiya,
Yunanistan, Irlanda, Liksemburg, Hollanda, Portekiz ve Ispanya) yeni arag

satisinda “tescil vergisi” adi altinda bir vergi aliniyor.

Grafiklerde de agikga gorildigu gibi Turkiye hem motorlu arac satisi Gzerinden

142 " KIZILOT, KILIC, MUDERRISOGLU; a.g.e., s. 96.



hem de akaryakit lzerinden ciddi anlamda vergi almakta bu da toplam vergi
gelirleri icinde ciddi bir gelir anlamina gelmektedir. Asagidaki tabloda Turkiye’'de
elde edilen toplam vergi gelirlerinin ne kadarinin dogrudan ya da dolayli bir bigcimde
otomotivden alindigini géstermektedir.

Tabo 3.13: TURKIYE’'DE MTV, OTOMOBIL SATISI UZERINDEN ALINAN OTV ve KDV ile
AKARYAKIT UZERINDEN ALINAN OTV ve KDV GELIRLERININ TOPLAM VERGI GELIRLERI
iIGINDEKI PAYI

Milyar YTL

A) OTV Akaryakit (I sayili cetvel) 19,4 20,6 22,1 |

B) OTV Motorlu Tasit Alimi (Il sayili cetvel) 3,9 41 4,3 4,6 |
C) KDV (A ve B’nin OTV’si lizerinden

hesaplanan KDV) 4.2 44 47 54
D) Motorlu Tasitlar Vergisi 2,5 3,0 85 3,9 |
E) Toplam Vergi Gelirleri 119,6 137,5 152,8 171,2 |

F) A+B+C+D/E (%)

Kaynak: Maliye Bakanligi Muhasebat Genel Midurligu verilerine dayanilarak tarafimizca

derlenmistir.

Tabloda da géruldagi gibi, motorlu aracglar tGzerinden alinan motorlu tasitlar
vergisi, motorlu tasit almindan alinan OTV ve KDV ile akaryakittan alinan OTV ve
KDV gelirlerinin toplami, toplam vergi gelirlerinin yaklasik1/4’nG olusturmaktadir.
Hesaplama yapilirken motorlu tasit alimi {zerinden alinan OTV ile akaryakit
tzerinden alinan OTV’nin KDV’si hesaplanabilmistir, halbuki toplam satis bedeli
Uzerinden alinan KDV daha fazladir, hesaplamalarda elimizde toplam satis hasilati
bilinmedigi icin zorunlu olarak sadece OTV’nin KDV’si hesaplanabilmistir. Motorlu
tasitlar Uzerinden alinan bu vergilere, hesaplara katamadigimiz KDV, otomotiv
firmalarinin, otomotiv alim-satimi yapan firmalarin, otomotiv yan sanayinde c¢alisan
firma ve Kisilerin kazanglarindan alinan gelir ve kurumlar vergisi de katildigindan
toplam vergi gelirlerinin yaklasik 1/3’tnin dogrudan ya da dolayl olarak otomotiv
sektorl Uzerinden alindigi anlasiimaktadir.

3.6. GESITLi AGILARDAN VERGILERIN ETKILERI

Vergi genel olarak, devletin egemenlik glcline dayanarak, bireylerin 6deme
guclne gére kamu harcamalarini karsilamak Uzere, karsiliksiz olarak aldigi iktisadi
degerdir. Devlet vergi toplarken en temel amaci kamu harcamalarini karsilamaktir,
bunun disinda devlet, vergi toplarken gelir dagilimini dizenlemek, ekonomik
istikrari saglamak, kaynak kullaniminda etkinligi saglamak gibi mali olmayan
amagclar da glder. Bu amaglara ulasabilmek igin vergi dnemli ve etkin bir kamu

143



maliyesi aracidir.
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Vergilerin Toplam Talep Uzerindeki Etkileri™®': Vergi ister gelir lizerinden alinsin,
ister gider Uzerinden, talebi dogrudan ya da dolayl olarak etkileyen bir
unsurdur. Gelir Gizerinden alinan bir vergi harcanabilir geliri, harcama lizerinden
alinan bir vergi ise satin alinan mal veya hizmetlerin fiyatlarini etkileyerek talebi
dogrudan ya da dolayll bir sekilde ydnlendirebilir. Buna gbre vergi oranlarinda
ya da indirim, istisna veya muafiyetlerde bir degisiklik yapilarak gelir Gzerindeki
vergi yUuku artirildiginda ya da harcama Uzerinden alinan vergiler artirildiginda,
harcanabilir gelirin azalmasi ya da satin alinan mal veya hizmetlerin fiyatlarin
artmasi ile toplam talep dusurulebilir ya da tersi yapilarak artinlabilir. Ancak,
harcama Uzerinden alinan vergilerin tabaninin, gelir Gzerinden alinan vergilere
gbre daha genis olmasi nedeniyle daraltici ya da genisletici etkisi de daha genis
olmaktadir. Harcama Uzerinden alinan vergilerin bir bagska 6zelligi ise, satin
alinan mal veya hizmetin talep esnekliginin de énem arz etmesidir. Buna gore,
talep esnekligi dustk olan mal veya hizmetler (zerinden alinan vergilerde
yapilacak bir degisikligin, s6z konusu mal veya hizmetin talebinde ¢ok fazla
degisiklik yapmayacagi, tersi durumda ise s6z konusu mal veya hizmete olan
talep de dnemli bir degisim yasanacagi sdylenebilir. Kisacasi, 6zellikle tiketim
Uzerinden alinan vergilerin toplam talep Uzerinde édnemli etkilerinin oldugu ve
vergi ile talebin yonlendirilebilecegi sdylenebilir.

Genel Ekonomiye Etkileri™®: Vergi, yukarida ifade edildigi gibi toplam talebi
genigletici ya da daraltici etkilere sahiptir. Verginin sahip oldugu daraltici veya
genigletici etki, ekonomide enflasyonist veya deflasyonist baskilar azaltmak
amaclyla kullanilabilecegi gibi, genisletici etki Uretim ve istihdamin artmasini
tesvik amaciyla da kullanilabilir. Kisacasi vergi, ekonomik konjonktlre gore
istikrari saglamak icin kullanilabilecegi gibi, genisletici etkisi kullanilarak Gretim
ve istihdami artirmak icin de kullanilabilir.

Sektoér Uzerindeki Etkileri: Otomotiv sektériinden alinan iki temel vergi
bulunmaktadir, bunlardan biri bir servet vergisi olan Motorlu Tasitlar Vergisi
digeri ise motorlu tasit alimi ve akaryakit alimi {izerinden alinan OTV ve KDV’dir.
Servet vergileri tabani dar oldugu ve toplam talep lzerinde ¢ok fazla etkiye
sahip olmadigi icin, nispeten daha az énem arz etmektedir. Motorlu tasit alimi
tizerinden alinan OTV ve KDV’nin, aracin vergisiz fiyatinin %48-117 arasinda
degisen bir ylUk olusturmasi, talep esnekligi nispeten yiksek olan motorlu
araglara olan talebi ciddi anlamda etkilemektedir. Ayni sekilde, akaryakit
tizerinden alinan OTV ve KDV’nin de yine akaryakitin vergisi fiyatinin yaklasik

s Daha aynntili bilgi igin bkz. Salih TURHAN, Vergi Teorisi ve Politikasi, Filiz Kitabevi, Istanbul, 1993, s. 294-300.
»2 Daha aynintill bilgi igin bkz. TURHAN, a.g.e., s. 276-293.



%60’nin, rafineri ¢ikis fiyatinin yaklasik %140’ni olusturmakta. Motorlu tasit
almi ve aldiktan sonra kullanilacak akaryakit UGzerinden alinan vergileri
acisindan dinya lideri olan Turkiye, bu anlamda izlenen vergi politikalarinin
otomotiv sektériinde toplam talebi 6nemli dictde etkiledigi sdéylenebilir. Diger
taraftan, son yillarda otomobil kredilerindeki artisa bagl olarak toplumda Ilks
bir mal olmaktan ¢ikan otomobil, toplumun ¢esitli gelir gruplarn tarafindan talep
edilir bir mal haline gelmesiyle, otomotiv sektériindeki ylksek vergilerin gelir
dagihmi Uzerinde de olumsuz etkilere neden olacagi sdylenebilir.

3.6.1. Otomotiv Vergileri Bakimindan Bazi Sorunlar

3.6.1.1. Motorlu Tasitlar Vergisi Yéoniinden

Binek otomobil ve jeeplerin MTV’sinin (Tasit kiralama faaliyeti ile ugrasan
isletmeler disinda) gider yazilamayisi,

Sifir yasindaki aragla, 3 yasindaki aracin satis fiyatlar farkli olmasina ragmen
MTV’sinin ayni olusu,

Silindir hacmine dayali MTV’nin adil olmayisi,

Tirkiye’de, yabanci Ulkelerde alinan MTV’nin 5-10 katinin alinmasi,

Temmuz 2008 ayinda alinan tasit ile 31 Aralik 2008 gind alinan tagittan ayni
verginin alinmasi.

3.6.1.2. OTV Yoniinden

AB’ye uyum gerekcesiyle OTV getirilmesine ragmen, AB (yesi ilkelerde
otomobillerden OTV alinmayisi,

Turkiye’de, tasit aliminda yabanci tlkelerin 3-5 kati vergi aliniyor ve toplamda
ylzde 117.1’i buluyor. Bu bir “diinya rekoru”. Yizde 117.1’'lik oran AB
disindaki Ulkelerden ithal edilen araglarda ytizde 10 daha artiyor,

Verginin de vergisi yani OTV’nin de KDV’sinin alinmasi, vergileri artiriyor.
Uretimde kullanilan agir yag, mizik seti vb. donanim, baska bir firmadan
alinlyorsa, OTV’si indirilemiyor.

3.6.1.3. KDV Ydéniinden

Binek otomobillerde KDV (arag kiralayanlar disinda) indirilemiyor.
OTV’den de ayrica KDV aliniyor.

3.6.2. Gelir-Kurumlar Vergileri Yéniinden

Otomobillerde amortisman hesaplamasinda kist donem uygulaniyor. Oysa
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kamyon, minibis, otobUs vs.de kist ddnem uygulanmiyor.
Odenen Motorlu Tasitlar Vergisinin gider yazilmasi bakimindan, binek otolarda
sorun var. Gider yazilamiyor.

3.7. VERGI POLITIKASI BAGLAMINDA YAPILMASI GEREKENLER

3.7.1. Genel Olarak

Calismamizda aktarilan bilgiler, Turk Vergi Sisteminin dnemli eksikliklerinin

oldugunu, bunun ise izlenen ve izlenmeye devan eden yanlis vergi politikalarindan
kaynaklandigini ortaya koymaktadir. Buna gére uygulanan vergi politikalarinin,
yeniden gdzden gecirilerek kiresel dinya dizenine ayak uydurabilecek, vergi
adaletini saglayan, Uretim ve istihdam artisini engellemeyen ve tesvik eden bir
yapiya uydurulmasi gerekmektedir. Bu ¢ercevede;

146

Cagdas ulkelerin gogunda oldugu gibi, kayit disi yollardan edinilen servetin,
kaynagi sorgulanabilmeli. Vergi miukellefleri icin “gider bildirimi” esasi
getirilmelidir,

Nakit para kullanimi azaltiimahdir,

istihdam Uzerindeki ylkler asagi cekilmelidir,

Hamiline iglemler sinirlandiriimalidir,

Dusuk bedelle gayrimenkul satisi 6nlenebilmelidir,

Gider yazilacak harcamalarin kapsami genisletiimelidir,

Kaldinlan vergi iadesi belge alis-verisini olumsuz yonde etkiledi. Kazi-kazan ya
da kredi karti ile yapilan édemelere prim gibi alternatifler distntlmelidir,
Vergi sistemi ve vergi yasalari basit ve anlagilabilir olmalidir,

YUksek vergi oranlar (6zellikle kagakgiligin yaygin oldugu sigara, alkolll icki ve
akaryakitta) asagi cekilmelidir,

Odaci, kapici, amele, bulasikgi, alkolik gibi kigilerin, sirket yoneticisi ve
denetgisi olabilmesi, yasa ile engellenmelidir,

Denetim etkinlestiriimeli. Vergi denetim kadrolarinin yizde 65’i yillardir bos,
kadrolar, zaman i¢inde doldurulmaldir,

Vergi tarifesi yeniden goézden gecirilmeli, tarifedeki dilim sayisi artinimal,
dilimler arasi uzunluk farki ve yikseklik farki azaltilarak, vergi yUkinin daha adil
dagilimi saglanmalidir,

Tesvik sistemi gbzden gecirilmeli ve yeniden yapilandirilarak, ihtiyaca ve ¢agin
gereklerine uygun bir tesvik sistemine gecilmelidir,



3.7.2. Otomotiv Sektorii Acisindan Yapilmasi Gerekenler

Otomotiv sektdriinin Tirkiye agisindan ne denli dnemli bir sektér olduguna
calismamizin ilgili kisimlarinda dikkat c¢ekilmisti. Kamu kesimi strateji ve
politikalarini olustururken bu énemi dikkate almak durumundadir. Bdylesine 6nemli
bir sektérin 6zellikle kriz ddnemlerinde canl tutulmasinin énemi ortadadir.

Vergiler baglaminda bir stredir giindeme gelen oran indirimi konusunda Maliye
Bakanligr’nin tutumunu anlamak miimkiin degildir. Ustelik kendi yaptirmis olduklari
calismada'™s; kayit disi ekonominin temel nedeni olarak vergi oranlarinin yiksekligi
vurgulanmasina ve miukelleflerin % 71,7’sinin vergi oranlarinda yapilacak
indirimlerin vergi ddemeyi tesvik edecegine iliskin amprik bir arastirma olmasina
karsin oranlarda indirim yapilmayacaginin agiklanmasi tarafimizca anlamsiz olarak
degerlendiriimektedir.

Yakin bir gecmiste kurumlar vergisi oraninin dusurtlmesinin kurumlar vergisi
hasilatinda ortaya cikardigi artis bu konuda 6nemli bir deneyim niteligindedir.
Ayrica, 2001 krizinde vergi oranlarindaki indirimin hem vergi hasilatina yapmis
oldugu katki ve hem de ekonomiye sagladigi canliik hafizalardan silinmemistir.

Biitiin bu gercekler ortadayken, éncelikle satiglara uygulanan OTV ve KDV
oranlarinin indirilmesi gerektigi aciktir.

Once satis canlandinimali ki, buna bagh olarak Uretim ve istihdam canlilig
yasanabilsin.

Batun dinyayi etkisi altina alan krizden Turkiye’nin de etkilenecegi ge¢ de olsa
yetkililerce de kabul edilmektedir. Her Ulke krize karsi alacagi kamusal 6nlemleri
kendi 6znel kosullarina goére belirlemektedir. Tlrkiye’nin 6nlemlerini belirleyip
uygulamaya koyarken uluslar arasi finans kuruluglarinin dayattigi politikalar yerine;
kendi 06zel kosullarina goére olusturulmus politikalara o©ncelik vermesi
gerekmektedir.

Bu baglamda, iceride “kemer sikarak” ticaret fazlasi olusturma ve olusan bu
fazlayl ihra¢ ederek “kagit Uzerinde” iyi bir gérintl saglayan ekonomik modelin
modasinin gegctigini disiniyoruz. Buna iligkin iki temel gerekge ortaya koyabiliriz.
Ik olarak, bu politikalarla uzun yillardir geldigimiz ekonomik tablo ortada...

Ikinci olarak ise digsatim olanaklarinda yasanacak daralmanin béyle bir
politikanin basar sansini en azindan kisa vadede ortadan kaldirmasi...

Yillardir uygulanan monetarist politikalar yerine Keynezyen ydntemler
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uygulanmasi gerektigi géristindeyiz. Kaldi ki, bltliin dinya su anda bu politikalara
dénmus durumdadir.

Parasalci politikalarin aksine Keynezyen politikalarda amacg talebi canh
tutmaktir. Bunun dogrudan ya da dolayli yollari vardir. Bazi odaklari dogrudan
fonlaya bilirsiniz ki, bu KOBI’lere “can suyu” ad altinda yapildi ve daha da stirmesi
bekleniyor. Boylesi desteklerin kuralsiz olmasi iglevini énemli dlglide azaltir. Bu
noktada, destek kredisinin istihdam ve Uretime iliskin bazi kurallara baglanmasi
yerinde olur.

Ikinci olarak, devlet dogrudan para aktarmak yerine; alacag gelirin bir
kismindan vazgecerek de talebi canlandirabilir. Bu yéntem vergiler nedeniyle
fiyatlar genel seviyesindeki yuksekligi asagiya ¢ektigi icin talep artigi ortaya cikarir.
Kanimizca bu yontem daha etkin sonug verebilecektir. Bu ¢ercevede otomotiv
satisinda ve akaryakit satisindaki vergi oranlarinin éncelikli olarak dugurilmesi
gerektigi dislncesindeyiz.

Bunlarin disinda ortaya konulan aksakliklarin ve c¢eligkilerin acilen giderilmesi
gerekmektedir. Bu baglamda, Motorlu Tasitlar Vergisi tarifesinde deger esasina
gecilmesi yerinde olacaktir. Ayrica kist amortisman uygulamasindan vazgecilerek
talebin canli tutulmasi yerinde olacaktir.

Tarkiye’nin kendine 6zgl gergekleri dikkate alindiginda bazi vergilerin
kaldinimasi kisa vadede mimkin gérlinmemektedir. Ancak, bu vergiler makul
dizeye indirilerek “dlinya rekorunu” baska Ulkelere devretmemiz gerektigi agiktir.

Unutulmamalidir ki, bu ytksek vergi dizeyi toplanan vergilerin giderek
azalmasina hatta giderek erimesine yol agacaktir. Bu bizim iddia ya da tespitimiz
degil, diinyaca UnlU Fransiz maliyeci Paul Leroy BEAULIEU’nun atasézi haline
gelmis tespiti: “Fazla vergi vergiyi 6ldiiriir.” Nitekim son aylara iliskin vergi
gelirleri verileri bu hususu agikca teyit etmektedir.

Sonug¢ olarak, bitce dengesi gibi kisa vadeli hedefler yerine; ekonominin
gelecegini derinden etkileyebilecek konularin éncelikli olmasi gerektigi aciktir. Bu

baglamda ekonomik agidan dogru politikalarla krizin firsata déntstirilmesi
mumkundar.

148



DORDUNCU BOLUM: TURKIYE'DE REKABET POLITIKALARININ
DEGERLENDIRILMESI

4.1. GIRIS

Motorlu tasitlar sektérinin alt pazarlari, motorlu kara tasitlari pazarn yaninda
motosiklet pazari, petrol-benzin pazar, motor yaglar pazari, lastik pazar ve yan
sanayi Urlnleri kapsamindaki diger yedek parca ve aksesuarlar pazari olarak
sayllabilir. Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun’un (Rekabet Kanunu) “Muafiyet”
baslikli 5. maddesinin son fikrasina dayanilarak Rekabet Kurulu tarafindan
yayimlanan 2005/4 sayili Motorlu Tasitlar Sektérindeki Dikey Anlagsmalar ve
Uyumlu Eylemlere iliskin Grup Muafiyeti Tebligi’nin (2005/4 sayili Teblig) yeni
motorlu tasitlarin, bunlarin yedek pargalarinin ya da tamir ve bakim hizmetlerinin
alimi, satimi veya yeniden satimi konulu dikey anlagsmalari kapsamasi nedeni ile
isbu degerlendirme metni bakimindan 6éncelikle bir kapsam sinirlamasi yapmak
yerinde olacaktir.

Bu amagla ilk 6nce 2005/4 sayili Tebli§’in motorlu tasit tanimina yer vermek
gerekir. 2005/4 sayili Teblig’in “Tanimlar” bashkh 3. maddesi uyarinca motorlu
tasit; karayollarinda kullanim amagli, U¢ veya daha fazla tekerlekli motorlu tasit
aracidir. Bu tanim g6z 6nlinde bulunduruldugunda otomotiv ana sanayi grubu
icerisinde degerlendirilen baglica Urlinlerden binek otomobil, otobls, midibUs,
minibUs, kamyon, kamyonetler c¢alismamiz kapsaminda yer alacak ancak
motosiklet ve traktorler 2005/4 sayili Tebli§g ve dolayisiyla ¢calismamiz kapsami
disinda kalacaktir. Diger yandan ayni maddede yedek parga; bir aracin parcalarini
degistirmek amaci ile aracin Uzerine veya igine takilabilen, yakit hari¢ olmak Uzere,
motorlu tasit kullanimi igin gerekli olan yaglar gibi Griinlerin de dahil oldugu mallar
olarak tanimlanmistir. Bu tanim géz énlne alindiginda da aracin kullanimi igin
gerekli olmamasi nedeni ile aksesuar olarak tanimlanan pargalar ve yakit Urlinleri
isbu calismada yer verilecek olan degerlendirmelerin kapsami disinda kalacaktir.
Otomotiv yan sanayi grubu igerisinde ise baslica yedek pargalar; komple motor ve
motor parcalari, i¢ ve dis lastikler, aktarma organlari, fren sistemleri ve parcalar,
hidrolik ve pnématik aksamlar, stispansiyon pargalari, emniyet aksamlari, kauguk
ve lastik parcgalar, sasi aksam ve parcalar, dévme ve dokim parcgalar, elektrik
ekipmanlari ve aydinlatma sistemleri, akimulatérler, oto camlar ve bujiler olarak
siralanmaktadir'®.

Bilindigi gibi Ulkemiz, serbest rekabetci kapitalist ekonomi sistemini anayasal
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ekonomik kamu sistemi olarak kabul etmistir. Bu sistem, hukuk devletini
cumhuriyetin bir niteligi olarak géren 2. madde, milkiyet hakkini sadece kamu
yarari ile sinirlanabilen bir hak olarak diizenleyen 35. madde, s6zlesme serbestisi
ve Ozel tesebbis kurma haklarini diizenleyen 48. madde, devletin piyasalara
mudahalesinin amacini, kapsamini ve sinirlarini gésteren 166. ve 167. maddeler ile
tUketicinin korunmasini saglayan 172. madde huUkUmlerine dayanmaktadir.
Ozellikle 167. madde piyasalarda kartellesmeyi ve tekellesmeyi reddettigini agikga
vurgulamaktadir. Rekabet Kurulu, Rekabet Kanunu’'na dayanarak sektdrde
ticaretin yapilis seklini derinden etkileyen diizenlemeler yapmaktadir. Ornegin
1998/3 sayil Teblig ile sektdrt 3S (satis, yedek parca, servis-sales, spare parts,
service) plazalarda faaliyet gostermeye tesvik ederken ve bu tip plaza insalarinin
artmasina yol agarken 2005/4 sayili Teblig ile tek markaya 6zgllenmis bu gibi
plazalarin artik yapilmasini istemedigini bildirmistir. Rekabet Kanunu, bir yandan
kartelleri ve rekabeti sinirlayici anlagsmalari, hakim durumdaki tesebbuslerin bu
gUglerini rekabeti sinirlamak ya da mdisterilerini sdmirmek icin kullanmasini
yasaklarken, birlesme ve devralmalarla rakip sayisindaki azalmalarn da denetim
altina almaktadir. Ote yandan ayni kanun Rekabet Kurulu'na rekabeti saglama
amagcli olarak bazi diizenlemeler yapma olanagi da tanimaktadir.

Rekabetci kapitalist sistemin 6z, fiyatlarin ve ticaret kosullarinin piyasada arz
talebe goére olusmasi, devletin ekonomiye mudahale etmemesi esasina
dayanmakta ve mudahaleci devlet anlayisini reddetmektedir. Dolayisiyla Rekabet
Kanunu’nun Rekabet Kurulu’na verdigi diizenleme yapma yetkisinin bu ¢ercevede
degerlendiriimesi, sektdrlere midahale edilmesi ve bdylece fiyatlarin ve ticaret
kosullarinin arz ve talebe goére olusmasi kriterini zedelememesi, aksine rekabeti
arttirici bir etki géstermesi gerekmektedir.

Sanayi igin hazirlanmis olan teknik regilasyonlar, rekabetgiligin 6n kosulu
olarak goérulmektedir. Birgok durumda, bu regilasyonlar Ar-Ge harcamalarina
sebep olmakta ve Urinin maliyetini arttirabilmektedir. Tedarik yéninde, deger
zinciri elemanlari (Uretim, dagitim ve hizmet gibi) Uzerinde etki yapmakta, talep
yoéninden bakildiginda ise, regilasyonlar musteri davranislarini ve araglarin
kullanimini etkilemektedir. Ayni zamanda regulasyonlar, firmalarin kendi arasindaki
ve firma ile musteri arasindaki iligkileri etkiledigi icin maliyeti arttirici etki
yapmaktadir'®.

Devlet Planlama Teskilat’nin 2007 tarihli Otomotiv Sanayii Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporu’nda, uygulanan teknik regilasyonlar arasinda tedarik
yoénlundeki regullasyonlardan biri olarak Rekabet Kurulu’nun grup muafiyeti
150 T.C. Bagbakanlk Devlet Planlama Teskilati, Otomotiv Sanayii Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, Ankara, 2007, s. 64.



duzenlemeleri de sayllmaktadir. Anilan raporda yer verilen Turkiye GZFT (SWOT)
Analizi'nde ise rekabet¢i yan sanayi, sektdriin guicli yonlerinden biri olarak
degerlendiriimis, diger yandan AB otomotiv sektériine iliskin analizde siki
regulasyonlarin yenilikgilige zarar vermesi tehdit unsurlarindan biri olarak gérilmus
ve yine ayni sekilde AB Grup Muafiyeti mevzuatinin benimsenmesi Turkiye’deki
motorlu tasit araclar sanayi bakimindan bir tehdit olarak degerlendirilmistir. Ayni
analizde AB mevzuatina uyum calismalari kapsaminda grup muafiyetinin, AB
yenileme pazarindaki gicUmUzi ve payimizi arttirmak icin bir firsat yarattig ifade
edilmektedir.

Bu degerlendirmelerden de gorllebilecegi Uzere motorlu tasitlar sektérine
6zgi grup muafiyeti diizenlemeleri hem sektériin yumusak karnini olusturmakta,
hem de AB pazarindaki giict arttirmak icin bir firsat olarak gérulmektedir. Motorlu
tasitlar sektériine dogrudan etkisi ve satis ve satis sonrasi aglarinin kurulmasindaki
bliyltk oénemi nedeni ile isbu degerlendirme raporu kapsaminda O6ncelikle
Tarkiye’de ve AB’de otomotiv sektdriine yonelik rekabet kurallarinin gelisimi
Ozetlenecek, daha sonra yUrirlikteki grup muafiyeti diizenlemelerinin hedeflerine,
daha sonra bu hedeflere ulasmak amaci ile getirilen kurallara ve bu kurallarin
Tarkiye ve AB’deki uygulanma bicimlerine yer verilecek ve son olarak her bir
kuralin amacina ulasip ulasmadigi piyasa tespitlerimiz ve AB Komisyonu tarafindan
yayimlanan degerlendirme raporu da g6z énuinde bulundurularak irdelenecektir.

4.1.1. Motorlu Tasitlar Sektoriiniin Genel Yapisi

Tarkiye’de motorlu tasitlar sektérinidn 50 yillik bir gecmisi bulunmaktadir.
Uretime 1950’lerin ortalarinda sadece montajla baglayan sektoér, dzellikle Glmrik
Birligi sonrasinda artan yatinmlarla buglnki durumuna gelmistir. Sanayideki bu
gelisme paralelinde Tlrkiye otomotiv pazari bugiin gelinen noktada kulresel
pazarin bir parcasl olmus ve uluslar arasi markalarin hemen hemen tamaminin
rekabet ettigi blyulk bir pazar halini almistir. 1963 yilinda motorlu tasit i¢c pazarinda
yillik satis 11.000 adet olarak gerceklesmistir. Toplam motorlu tasit parki ise
223.000 adettir. 2005 yilinda ise 786.000 adetlik satis hacmini yakalayan pazarla
birlikte toplam ara¢ parki 9.7 milyon adete ulasmistir. Pazarin ulastigr blyukluk
Avrupa Birligi (AB) Ulkeleri igerisinde ifade edilmek istenirse bugtin Tlrkiye binek
otomobil agisindan Avrupa’nin 8. hafif ticari arag agisindan 4. blylk pazardir.
1992 yilinda 1000 kisiye disen motorlu tasit sayisi 52 adet iken 2004 yilinda 112
adede yUkselmistir. Avrupa’da ayni dénemde 476 olan motorlu tasit sayisinin
gunumuzde de ayni seviyeyi korudugunu géz éniune aldigimizda gelismenin ¢arpici
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oldugu ortaya ¢cikmaktadir. Bu gelisme paralelinde dagitim aglan da gecen sire
icerisinde gelismistir. Ulkemizde dagitim aglarn ilk defa sistemli olarak motorlu
araglar ve dayanikh tiketim mallan i¢in kurulmustur. Otomotivde dagitim aglan
sanayimizin ve pazarimizin niteligi nedeniyle yerli Grlnlerin dagitimi seklinde
kurulmus, 1996 yilindan sonra tabi oldugumuz Gumrik Birligi kurallari ile birlikte
yerli araglarin dagitim aglarinin yanina ithal araglar eklenmistir. Ozellikle 1996
sonrasi otomotiv ticareti ve dagitim sistemleri yapisal déntisim yasamistir. 80’li
yillara kadar mutevazi magazalarda ve servislerde verilen satis ve satis sonrasi
hizmetleri 90’ yillarda &zellikle 1996 sonrasinda oto plazalarda verilmeye
baslanmigtir’s.

Motorlu kara tasitlari pazarinin alt pazarlari olan binek otomobil, otobuUs-
minibls ve kamyon-kamyonet pazarlar Uretim agisindan ylUksek derecede
yogunlasmig, bir baska deyisle az sayida Uretici firmanin kontroliinde olan
pazarlardir. Zaman igcinde dizeylerinde bazi degisimler olsa bile Uretimde
yogunlasma en yluksekten baglarsak binek otomobil, otobis-minibls ve kamyon-
kamyonet olarak siralanmaktadir'¥. ithalat da dikkate alindiginda ise pazarda ok
sayilda marka yer almaktadir; ithalat¢gi ya da Uretici firmalarn blnyelerinde
cogunlukla birden fazla markayl bulundurmalari s6z konusu olsa da marka
sayisinin ¢oklugu pazardaki rekabetin yogun oldugu sonucunu dogurmaktadir.
Ayni sekilde son dbnemde pazara giren Cin mal araglarin da markalar arasi
rekabeti arttirdigi séylenebilir. Bu araclarnn bir kisminin zaten pazarda faaliyet
gOsteren mevcut distribUtérler tarafindan ithal ediliyor olmasi bu artisi zayiflatsa
da, kalan kisminin yeni distribltérlerin girisine de olanak tanimakta olmasi ve
tUketici seceneklerini arttirmasi otomobil satislari piyasasina rekabetci bir katki
saglayacaktir.

Motorlu tasitlar yan sanayi sektdriinde ana sanayicilere hizmet eden yan sanayi
firma sayisinda azalma goérilmektedir. Bu durum, toplam yan sanayici sayisini
azaltmasa da “parca imalatcis’” durumundan “sistem imalatgisi” durumuna gelen
yan sanayiciler yaratmaktadir. Ozellikle son vyillarda, belli bir sistemin belli bir
parcasini Ureterek ana sanayiciye hizmet eden yan sanayiciler, zamanla, kendi
cevrelerinde bir bagka yan sanayi halkasi yaratarak bu sistemin tUmuna Uretmeye
yonelmekte, dolayisiyla bir yandan kendileri yan sanayici konumlarini muhafaza
ederlerken, diger yandan yeni yan sanayicilerin olusumuna imkan vermektedirler.
Son yillardaki bir diger egilim ise, uluslararasi sirketlerin 6zellikle OEM (Orijinal
Yedek Parga Ureticileri) pazarini hedefleyerek sirket satin almalari, belirli Griinlerde
tUm dinya Uzerinde tekel konumuna gelmeleridir. Otomotiv sektériinde ana sanayi

152 % Dikmen, Isik; Otomotiv Sektorl ve Rekabet, s. 2.
*7 Katircioglu, Erol; Otomotiv Sektériinde Rekabet Hukuku ve Politikalari, Bursa, 20086, s. 18.



- yan sanayi iligkisi incelendiginde, ana sanayicilerin sorumluluklarini daha fazla
paylasabilecekleri formda “az sayida, yar veya tam bagdimli yan sanayi iligkisini”
tercih ettikleri gérilmektedir'®.

Otomotiv sanayinde bulunan kapasite fazlasinin mali yUkl, pazardaki
blyimenin sinirl kalmasi, musterilerin daha distk fiyatla daha ylksek
kalite/performans/konfor isteklerinden dogan yodun rekabet, Ar-Ge
harcamalarinin artisi sonucunda azalan kar oranlari gibi nedenlerle firmalar
birlesmektedir. Bunun sonucunda “firma sayisi” giderek azalmaktadir. Daha
onceki yillarda 60 dolayinda bulunan Uretici firma sayisi, 6zellikle son 10 yil icinde
birlesme veya satin alma yolu ile 20 dolayina inmistir. Yakin bir gelecekte 6zellikle
otomobil ve hafif ticari araglardan olusan hafif tasit grubunda Ureticisi firma
sayisinin en ¢ok 5’i, ana sistemlerin Uretici sayisinin ise 30’u gegmeyecegi tahmin
edilmektedir. Bu sireg 6zellikle yan sanayide daha da buyik bir hiz kazanmigtir™®.

4.1.2 Tirkiye’de ve AB’de Motorlu Tasitlar Sektériine Yonelik Rekabet
Kurallarinin Gelisimi

AB ve Turkiye’de rekabet otoriteleri, motorlu tasitlarin tlketicilerin en buyuk
ikinci harcama kalemini olusturmasi ve sektériin yapisal 6zellikleri geredi farkl
dagitim sistemlerinin tercih edilmesi gibi sebeplerle motorlu tasitlar sektoriindeki
dikey anlagsmalarin' diger sektorlerdeki dikey anlagsmalardan farkl kurallara tabi
tutulmasi gerektigi goértstndedir. Esasen Turkiye’de rekabet hukuku, AB
mevzuatina uyum amaciyla ortaya ciktigi ve gelistigi icin, motorlu tasitlar sektériine
yonelik spesifik rekabet diizenlemelerinin kaynagi da AB mevzuatidir.

Bu bakimdan, ¢alismanin bu bdliminde &ncelikle konuya iliskin olarak AB’de
yasanan gelismeler kisaca aktarilacak; daha sonra ise Turkiye’deki sireg
Ozetlenecektir''.

4.1.2.1. AB’de 1400/2002 sayili Tiiziik’ten Onceki Diizenlemeler

AB’de motorlu tasit dagitim anlasmalarinin farkli kurallara tabi tutulmasi
yénindeki uygulama, Toplulugun yuritme organi olan Komisyon’un sektore iligkin

verdigi ilk bireysel muafiyet karari olan BMW Karari® ile baglamistir. ligili kararda

58 |stanbul Ticaret Odasi, Otomobil Sanayi Sektér Raporu, Subat 2003, s.6.

% T.C. Bagbakanlik Devlet Planlama Teskilati, Otomotiv Sanayii Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, Ankara, 2007, s. 5.

10 2005/4 sayil Teblig’de dikey anlagmalar; anlasmanin amaci bakimindan Gretim veya dagitim zincirinin farkl seviyelerinde
faaliyet gdsteren iki veya daha fazla tesebbUsun taraf oldugu anlasmalar olarak tanimlanmistir.

'©" Aslan, |. Yilmaz; Rekabet Hukuku Bakimindan Dikey Anlasmalar; Ekin Kitapevi 2004 Bursa, s.39-61.

%2 AB Komisyonu’'nun 13.12.1974 tarihli Bayerische Motoren Werke AG Karari, Resmi Gazete (RG) L 29, 3.2.1975, s. 1.
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Komisyon, motorlu tasitlar sektdriinin yapisi geredi hem minhasirlik hem de
secici dagitim sistemi 06zelliklerini iceren dikey anlagsmalarin uygulanmasi
sebebiyle, o tarihte ylrirlikte olan minhasir bayilik anlasmalarina iliskin 67/67
sayili TGzUk’Gn'® bu tUr anlagsmalar kapsamadigl sonucuna ulasmistir.

Komisyon’un s6z konusu muafiyet karar sektordeki diger firmalara “yol
gOsterici” olacak sekilde kaleme alinmis ve firmalarin dagitim anlagmalarini bu
karar dogrultusunda uyumlastiracagl dustndlmasttr®. Ancak bu hedef
gerceklesmeyip birgok otomobil Ureticisi bireysel muafiyet alabilmek igin
Komisyon’a bagsvurmaya devam edince, islem maliyetlerini azaltmak ve sektérdeki
hukuki belirsizligi ortadan kaldirmak icin, BMW Karari’'nda belirtilen prensipler
dogrultusunda sektbre 6zgu yeni bir grup muafiyeti diizenlemesi olan 123/85 sayili
TOzOk™® yOrarlige sokulmustur. S6z konusu TizlUk uyarinca, motorlu tasitlar
sektorindeki dikey anlagsmalar bakimindan muafiyet taninan kisitlamalar ana
hatlariyla asagidaki gibidir:

e Segcici dagitim sistemine 6zgu kisitlamalar olan yetkisiz saticilara yeniden satis
yasag! getirilmesi ve satigla birlikte satis sonrasi hizmetinin de verilmesinin
zorunlu tutulmasi (3S);

e Mdinhasir dagitim sistemine 6zgl hukimler olan muinhasir bdlge ve/veya
musteri tahsisi;

e Herhangi bir zaman sinirn olmaksizin, bagska marka araglari ya da esdeger
kalitede olmayan yedek pargalari satmayi engelleyen rekabet etmeme
yukdmltlUkleri;

e Sozlesmelerde bulunmasi sart olan hususlar bakimindan, belirli streli
sOzlesmelerin en az 4 yil olmasi zorunlulugu ve belirsiz sireli s6zlesmelerin en
az bir yillik feshi ihbar siresi icermesi zorunlulugu.

123/85 sayili Tlzlk on yil yUrirlikte kalmis ve 1995 yilinda sektére iligkin yeni
bir grup muafiyeti dizenlemesi devreye girmistir. Esasen s6z konusu 1475/95
sayili Tizuk'™s ile 123/85 sayill TuzUk’te belirlenen ana prensiplere sadik kalinmis;
yalnizca on yillik uygulama sonucunda eksikligi ya da aksakligi tespit edilen ikincil
hususlarda degisiklikler ve eklemeler yapilmistir. 1475/95 sayili Tuzik’te muafiyet
verilebilmesi igin s6zlesmelerde bulunmasi gerekli hususlar ile s6zlesmelerde
bulunmasi yasak olan hususlar birlikte dizenlenmistir. Bu durum ilgili

% AB Komisyonu'nun, 8.12.1972 tarih ve 2591/72 sayil Tuzik ile 23.12.1982 tarih ve 3577/82 sayill TUzUk uyarinca degisik,
22.3.1967 tarih ve 67/67/EEC sayil Tuzugu, RG 57, 25.3.1967, s. 869.

® Bkz. AB Rekabet Politikasi Hakkinda Dérdinct Rapor, 1974, par. 86.

% AB Komisyonu’nun 12.12.1984 tarih ve 123/85 sayill Tizigu, RG C 17, 18.1.1985, s. 4.

1% AB Komisyonu’'nun 28.6.1995 tarih ve 1475/95 sayill TUzUgu, RG L 145, 29.9.1995, s. 25.
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tesebbuslerin hareket alanini kisitlamasi sebebiyle uygulamada “dar elbise modeli”
olarak adlandirimigtir.

S6z konusu “dar elbise” etkisi ve 1475/95 sayili TUzUK’lUn tek pazar hedefini
gerceklestirmede basarisiz sonuclar vermesi nedeni ile 2002 yilinda Komisyon
tarafindan 1400/2002 sayili ve su anda yurirlikte olan TuzUk™ hazirlanmistir.

4.1.2.2. Tiirkiye’de 2005/4 sayil Teblig’den Onceki Diizenlemeler

Tarkiye’de rekabet kurallari, AB ile Turkiye arasinda 6 Mart 1995 tarihinde
imzalanan Gumrik Birligi Antlagsmasi’nin hemen &ncesinde yururlige giren
Rekabet Kanunu ile diizenlenmistir. S6z konusu kurallarin uygulanmasi ise, ancak
Rekabet Kanunu’nda belirtilen Rekabet Kurumu’nun kurulmasi ve nihayet 1997
yilinda Bakanlar Kurulu tarafindan Rekabet Kurulu dyelerinin atanmasi ile
baslayabilmistir. Dolayisiyla Turkiye’de motorlu tasitlar sektdérinin rekabet
kurallari ile tanismasi da 1997 yilina isabet etmektedir.

AB Kurucu Antlagsmasi olan Roma Antlagsmasi’nda yer alan rekabet kurallarinin
benimsendigi Tirkiye’de de muafiyet sistemi kabul edilmis ve esaslar Rekabet
Kanunu’nun 5. maddesinde hilkkme baglanmistir. S6z konusu madde uyarinca iki
tarld muafiyet sistemi s6z konusudur. Bunlardan ilki olan bireysel muafiyette,
Rekabet Kanunu’ndaki son degisikligin ardindan tesebbusler 5. maddede belirtilen
muafiyet kosullarini kendileri degerlendirmekte ve anlagsmalarinin kosullara
uygunlugu kanaatine ulasiyorlarsa anlagsmayi uygulayabilmektedirler. Grup
muafiyeti ise, benzer nitelikli anlagsmalarin Rekabet Kurulu tarafindan cikarilacak
tebliglerle grup olarak muaf tutulmasi sistemine dayanmaktadir.

Turkiye’de motorlu tasitlar sektériine yonelik ilk grup muafiyeti 1.4.1998 tarihli
Resmi Gazete’'de yayimlanan 1998/3 sayili Teblig ile baslamistir. Tlrkiye ile AB
arasindaki GUmrUk Birligi Antlasmasi, Turkiye’nin AB rekabet hukuku mevzuatina
ve ictihatlarina uyum saglamasi zorunlulugu getirdigi icin, 1998/3 sayili Teblig
hazirlanirken blylk 6lgiide AB’de o ddénemde uygulanan 1475/95 sayili Tlzik
dikkate alinmistir. Dolayisiyla iki grup muafiyeti dizenlemesi, icerdikleri ana
hikumler ve dizenlenis tarzlar bakimindan buylk benzerlikler icermektedir.

1998/3 sayili Teblig’'in 4. maddesinde grup muafiyetinden yararlanacak olan
kosullar dizenlenmistir. Maddenin (a) bendinde sagdlayiciya getirilebilecek
yukumlalUkler, (b) bendinde ise saticiya getirilebilecek ylktumlalukler siralanmistir.
Teblig’in 5. maddesinde, yasal belirliligin saglanmasi ve taraflarin yikimliltklerinin
detaylarnnin netlestiriimesi amaciyla sdézlesmelerde yer almasi gereken hususlar

*” AB Komisyonu’'nun 31.7.2002 tarih ve 1400/2002 sayili Tuzugu, RG L 2083, 1.8.2002, s. 30. 155



siralanmistir. Tebligin 6. maddesinde ise, muafiyetin uygulanabilmesi igin
anlasmada bulunmasi zorunlu olan kosul ve yukumltlikler gosterilmigtir.

1998/3 sayili Teblig, 1.1.2006 tarihinde yurirlige giren ve isbu calismanin
konusunu olusturan 2005/4 sayili Teblig ile ylrlrlikten kaldinimistir. Rekabet
Kurulu, 2005/4 sayill Teblig’in genel gerekgesinde'®, 1998/3 sayili Teblig’'in bazi
dizenlemelerinin rekabetci bir piyasa hedefine ulagsmakta yetersiz kaldigini,
bazilarinin ise uygulama agisindan sakincalar dogurdugunu belirtmistir.

2005/4 sayili Teblig’in ana hatlarini olusturan prensipler, AB’deki 1400/2002
sayill TUzUK’Un yukarida belirttigimiz amaclar ile blyUtk bir uyum igerisindedir.
Nitekim 2005/4 sayili Teblig de, bir dnceki teblig gibi, icerdigi ana hikimler ve
dizenlenis tarzi bakimindan AB’de hélihazirda da uygulanmakta olan 1400/2002
saylli Tuzik ile o6rtismektedir. Dolayisiyla, AB’de 1400/2002 sayili Tuzik’ln
yUrrlik slresinin sona yaklastigi bu ginlerde, Turkiye’de 2005/4 sayili Teblig’in
degerlendirmesini yapan bir calismanin énemi bir kat daha artmaktadir.

4.2. 2005/4 SAYILI TEBLIG’IN HEDEFLERI VE KURALLARIN HEDEFLERE
ULASMADAKI BASARISI

4.2.1. Genel Olarak

2005/4 sayili Teblig’in “Amag” bashkh 1. maddesinde bu Teblig’in amacinin
motorlu tasitlar sektériindeki dikey anlagsmalarin Rekabet Kanunu’nun 4. maddesi
hikUmlerinin uygulanmasindan grup olarak muaf tutulmasinin kosullarini
belirlemek oldugu ifade edilmistir.

1 Ocak 2006 tarihinde ydrirliige giren ve bir yillik gegis slresi dngdren 2005/4
saylli Teblig, yururlukten kaldirdigi 1998/3 sayili Teblig’den farkli olarak daha esnek
bir model benimsemistir. 2005/4 sayili Tebli§’in dlizenlenis tarzi itibari ile isletmeler
muafiyet alamayacak olan sézlesme kosullari haric olmak Uzere istedikleri
dlizenlemeleri getirecekler ve bu anlasmalar yasaklanan sinirlamalari icermedikleri
slrece otomatik olarak muafiyetten yararlanacaklardir. Ancak anlagsmalari grup
muafiyeti kapsami disina cikaran sinirlamalar listesi oldukca detayl ve kapsamli
oldugundan disarida muafiyet alabilecek ¢ok fazla sinirlama kaldigini séylemek de
oldukga zor gbérinmektedir'®.

2005/4 sayih Teblig’'in gerekcesinde Teblig ile ulasiimak istenen hedefler
sayllmigtir. Buna gore;

156 ' Bkz. http://www.rekabet.gov.tr/dosyalar/teblig/teblig33.doc
1 Aglan, |.Yilmaz; “Otomotiv Sektériinde Rekabet Hukuku ve Politikalar””, Bursa, 2006, s.130.



“1998/3 sayili Teblig’in 5 yili askin uygulamasindan elde edilen deneyimler,
yukarida da &zetlendigi gibi, Teblig’in bazi dizenlemelerinin rekabetci bir piyasa
hedefine ulasmakta yetersiz kaldigini, bazilarinin ise uygulama ag¢isindan sakincalar
dogurdugunu géstermistir. Bu tespitler 1siginda;

e Saglayicilara dagrtim ve servis agini olusturmakta esneklik saglayan,

e Yetkili satici ve servislerin saglayici karsisindaki konumunu gliclendiren,

e Yedek parca lireticilerinin rekabete dahil olmalarini saglayan,

e Bagimsiz tamircilerin bakim-onarim hizmetlerine iliskin teknik bilgi,
techizat ve teshis cihazlarina erisiminin kolaylastirimasi yoluyla
tiiketicilere alternatif olusturmalarinin 6ntinii acan

yeni bir dizenlemeye ihtiya¢ oldugu sonucuna ulagiimistir.”

AB Komisyonu tarafindan 28.5.2008 tarihinde yayinlanan Motorlu Araglarin
Dagitimi ve Servis Hizmetlerine lligkin 1400/2002 sayili Tiiziigiin Uygulanmasina
iliskin Komisyon Degerlendirme Raporunda'™ ise en basindan Komisyon
tarafindan 6ngoérilen yedi hedefe'' uygulamada ulasilip ulasilamadigi ve
1400/2002 sayill Tuzik kapsamindaki sektér spesifik kurallarin etkinliginin ve/veya
zorunlulugunun ne derece kanitlanabildigi incelenmistir'’2.

1400/2002 sayili Tizugun, sektér uygulamalarina yansimasi ve bu
uygulamalarin AB icinde yer alan motorlu tasitlarin perakendecilik ve satis sonrasi
servis hizmetlerine iliskin pazarlardaki rekabet Uzerindeki etkilerinin
degerlendiriimesi ve 1400/2002 sayili Tuzugun yurirlikten kalkacagi tarih olan
31.05.2010 tarihinden sonra uygulanacak olan rejime iliskin zeminin hazirlanmasi
amaci ile olusturulan Komisyon Degerlendirme Raporu’nda ne derece ulasilabildigi
degerlendirilen hedefler asagidaki gibidir;

e Rakip motorlu arag Ureticilerinin piyasayl kapatmasinin engellenmesi ve pazara
girislerine olanak saglanmasi,

e Dagitim sekillerindeki cesitliligin desteklenmesi ile ayni markanin yetkili
saticilar arasindaki rekabetin guglendirilmesi,

e Motorlu tasitlarnin Gye devletlerarasi ticaretinin kolaylastiriimasi,

e Bagmsiz tamircilerin saglayicilarin sistemindeki yetkili servislerle rekabet
edebilmesinin temin edilmesi,

" Commission Evaluation Report on the Operation of Regulation (EC) No. 1400/2002 Concerning Motor Vehicle Distribution
and Servicing,

7 Komisyon’un 2002/C 67/02 sayi ve 16.03.2002 sayili Tebligi.

72 http://ec.europa.eu/comm/competition/sectors/motor_vehicles/news.html
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e Yetkili aglar icerisindeki rekabetin korunmasi,
* Yedek parca Ureticilerinin pazara giriglerinin kolaylastiriimasi,
e Yetkili saticilarin arag Ureticisi karsisindaki bagimsiziginin korunmasi.

AB Komisyonu ve Rekabet Kurulu tarafindan belirlenen hedefler
karsilastinldiginda, Kurul tarafindan rakip motorlu ara¢ dreticilerinin piyasayi
kapsatmasinin engellenmesi ve pazara girislere olanak saglanmasi (markalar arasi
rekabetin saglanmasi) hedefinin acgikga zikredilmemis oldugu gortilmektedir ancak
2005/4 sayili Teblig hukimleri géz 6nlne alindiginda bu hedefin de goézetildigi
acikca anlasiimaktadir'”®. Diger yandan gok markaliligin tesisine yonelik hikimlerin
bir dlctde yetkili satici ve servislerin saglayici kargsisindaki konumunu gtc¢lendirme
hedefine hizmet ettigi de dusinulebilir. AB Komisyonu tarafindan belirlenen yedi
hedeften biri olan Uye devletlerarasi ticaretin kolaylastirimasi hedefi ise AB’nin
Ortak Pazar olusturma amaci ile baglantiidir ve Turkiye bakimindan bu yénde bir
hedef belirlenmesi s6z konusu degildir. Ayni markanin yetkili saticilar arasindaki
rekabetin glclendiriimesi hedefi ile yetkili aglar icerisindeki rekabetin korunmasi
hedefleri ise biri yetkili motorlu tasit saticilarina digeri ise yetkili yedek parca
saticilarina ve servislere yonelik olarak belirlenmis olan ancak temelde marka ici
rekabetin korunmasi ¢atisi altinda degerlendirilebilecek olan hedeflerdir. 2005/4
sayll Tebli§’in gerekcesinde yer alan saglayicilara dagitim ve servis agini
olusturmakta esneklik saglanmasi hedefi ise esasen Teblig’in yukarida aciklanan
sistematigi ve dngdrilen esikler ile ilgilidir. Marka ici rekabet ile baglantili olmasi
nedeni ile bu konuya anilan bdlimde yer verilecektir. Bu agiklamalar dikkate
alinarak 2005/4 sayili Teblig kapsaminda yer alan hikimleri dért ana hedef altina
incelemenin dogru olacagi diisinilmektedir.

1. Marka ici rekabetin guglendiriimesi

2. Markalar arasi rekabetin saglanmasi

3. Satis sonrasi piyasalarin rekabete aciimasi (bagimsiz tamircilerin yetkili
servislerle rekabet edebilmesinin temin edilmesi ve yedek parca Ureticilerinin
pazara giriglerinin kolaylastiriimasi)

4. Dagitim agi Uzerindeki saglayici baskisinin azaltiimasi

4.2.2. Marka ici Rekabetin Giiclendirilmesi

4.2.2.1. Konuya iliskin Diizenlemeler

2005/4 sayili Teblig’den onceki dizenleme olan 1998/3 sayili Teblig, motorlu
tasitlarin ve servis hizmetlerinin dagitimi icin secici ve munhasir dagitim

158 Bkz. Ayni yénde. Inan, Nurkut; “Motorlu Tasitlar Muafiyeti Tebligi- Il Tirkiye’deki Durum”, Rekabet Forumu, Aralik
2008, s.46, s. 6.



sistemlerinin birlesiminden olusan bir sistem 6ngdérmekteydi. Bu sistem uyarinca
saglayicilar, yetkili saticilarin yetkisiz yeniden saticilara yapacaklari satiglari
yasaklayabilece@i gibi; yetkili saticilarin anlasma bdlgeleri disina aktif satis
yapmalarini da yasaklayabilmekteydi. Ayrica 1998/3 sayili Tebli§ uyarinca
saglayicilar; yetkili satici ve servislere igyerinin teknik donanimi, personelin egitimi,
reklam vb. konularda minimum standartlar getirme hakkina da sahipti.

BUtun bu hususlar neticesinde yetkili saticilarin marka igerisinde karsilastiklar
rekabetci baski yok denecek kadar azdi. 2005/4 sayil Teblig’”de bu durum
goOzetilerek dagitim sistemi esikleri getirilmesi ve ek satis yeri agma yasaginin
kaldirimasi gibi diizenlemeler 6ngorilmistir. S6z konusu diizenlemelerin igerigine
asagida deginilecektir.

Marka ici rekabet bakimindan énem arz eden bir baska konu ise satis ve satis
sonras! hizmetlerinin birlikte verilmesine iliskin dizenlemelerdir. 1998/3 sayili
Teblig’in sadece dagitim ve servisin birlikte oldugu anlagsmalari kapsamasi
sektordeki diger tip anlasmalari kapsam disinda biraktidi icin, saglayicilarin dagitim
sistemlerini esnek bir bicimde vyapilandirarak daha rekabet¢i bir yapiya
kavusturmalari mimkin olmuyordu. Ornegin satisa gére daha karli olan satig
sonrasl hizmetlerinin birlikte verilmesinin zorunlu tutulmasi, 6zellikle satista
gereginden fazla yetkili satici bulunmasina ve rekabet seviyesinin azalmasina yol
acmaktaydi.

Dolayisiyla 2005/4 sayili Teblig ile marka igi rekabetin arttirimasi bakimindan
satis ve satis sonrasi hizmetlerinin ayriimasi 6ngérilmustir. Bu dizenlemenin
detaylarina da asagida deginilecektir.

4.2.2.1.1. Dagitim Sistemi Esikleri

2005/4 sayili Teblig’in dagitim sistemi esiklerine iliskin 4. maddesinin ilk fikrasi
su sekildedir:

“Muafiyet hidkamleri, dikey anlasmanin asagidaki kosullari tasimasi kaydiyla
saglayicinin motorlu tasit veya yedek parga ya da bakim ve onarim hizmeti sagladigi
ilgili pazardaki pazar payinin %30°u; motorlu tasitlarin dagitimi icin niceliksel segici
dagitimin tercih edildigi anlasmalarda ise %40’ gegcmemesi durumunda uygulanir.
Niteliksel secici dagitim sistemi olusturan anlasmalar icin pazar pay esigi
bulunmamaktadir.”

Goéruldugu gibi, Teblig uyarinca muafiyet verilebilmesi igin genel bir pazar payi
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esigi (%30) belirlenmistir. S6z konusu genel kuralin iki istisnasi bulunmaktadir.
Birinci istisna, motorlu tasitlarin yeniden satisina iliskindir. Buna gore, yalnizca
motorlu tasitlarin yeniden satisina iliskin anlagsmalar bakimindan, niceliksel segici
dagitim sisteminin benimsenmesi halinde pazar payr %40’ gegmeyen tUm
tesebbusler Teblig’den yararlanabilecektir. ikinci istisna ise, niteliksel secici
dagitim sistemi olusturan anlasmalar igindir. Teblig’e gore, bu sistemi benimseyen
saglayicilarin muafiyetten yararlanmasi igin herhangi bir pazar pay esigi
bulunmamaktadir.

S6z konusu hikUmler sayesinde saglayicilarin minhasir sistem ile segici
sistemi birlestiren uygulamalari son bulmus; yeni sistemde pazar payi esiklerinin
altinda kalan saglayicilarin mevcut seceneklerden birini segmesi dngoérilmustir.
Aslinda secici dagitim sisteminin bir ¢esidi olmasina ragmen, saglayicilarin esiklere
dikkat etmeksizin uygulayabilecegi bir diger sistem ise niteliksel secici dagitim
sistemidir. Teblig’de niceliksel segici dagitim sistemi ile niteliksel segici dagitim
sistemi arasindaki fark asagidaki sekilde ortaya konmustur:

“Niceliksel segici dagitim sistemi, saglayicinin, dagiticilarini veya yetKili
servislerini secerken onlarin sayilarini dogrudan sinirlandiracak élcutler kullandig
segici dagitim sistemidir.

(..)

Niteliksel secici dagitim sistemi, saglayicinin, dagiticilar veya yetkili servisler icin
sadece niteliksel olan, anlasma konusu mal veya hizmetlerin niteliginin gerektirdigi,
dagitim sistemine katiimak icin basvuran tim aday tesebbdlsler icin ayni olacak
sekilde belirlenen ve ortaya konan, ayrimci bir bigimde uygulanmayan ve
dagiticilarin veya yetkili servislerin sayisini dogrudan sinirlamayan élgutler kullandigi
bir sistemdir.”

S6z konusu tanimlardan, niceliksel sistemde saglayicilarin dagitim aglarinda
faaliyet gbsteren tesebbdlislerin sayisini dogrudan sinirlayabilecedi; ancak niteliksel
sistemde bunun mimkin olmadigi anlasiimaktadir. Bu durum, saglayicilarn
hareket alanini daha fazla kisitlayan niteliksel sistemde neden pazar payi esiginin
o6ngoérilmedigini aciklamaktadir. Bu sistem sayesinde pazar payi yiksek olan
tesebbdlslerin dahi Teblig’den yararlanabilmesi saglanmistir. Nitekim &zellikle satis
sonrasi piyasalarda ylksek pazar paylari bulunan saglayicilarin timu, séz konusu
hizmetleri iceren anlasmalar bakimindan niteliksel secici dagitim sistemini segmek
zorunda kalmustir.
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4.2.2.1.2. Ek Satis Yeri

Genel dikey anlasmalar muafiyet kurallari uyarinca, secici dagitim sisteminde
yetkili saticilarin faaliyet yeri ile ilgili kisitlamalara muafiyet taninmaktadir. S6z
konusu kuralin ana mantigi, secici dagitim sisteminin belirli kriterlere dayanan ve
yalnizca bu kriterleri saglayan tesebbuslerin bulundugu bir dagitim yapisini igceriyor
olmasidir. 2005/4 sayil Teblig’de de bu ana kurala uygun bir hikim yer
almaktadir:

“Muafiyet, bir secici dagitim sistemi (yesinin, yetki verilmemis bir tesis yerinde
faaliyet gbéstermesini yasaklayan anlasmalara da uygulanir.”

Ancak motorlu tasitlarin yeniden satigi bakimindan séz konusu kurala bir
istisna getirilmistir:

“Yeni motorlu tasitlarin yeniden satisi bakimindan, dikey anlasmalarda bulunan
asagidaki yukamliliiklere muafiyet uygulanmaz.

()

b) Secici dagitim sistemi icindeki hafif ticari arag veya otomobil dagiticisinin,
secici dagitimin uygulandigi baska bdlgelerde satis veya teslimat yerleri agmasini
engelleyen dogrudan veya dolayl her tirlii yakamlilik.”

Yukarida da belirtildigi gibi, minhasir sistem ile segici dagitim sisteminin
birlestigi eski sistemde, yetkili saticinin karsilastigi tek rekabetgi baski pasif satiglar
olarak ortaya cikmaktaydi. Her ne kadar yeni Teblig ile artik bdyle bir sistemin
uygulanmasi mimkin olmasa da, yetkili saticilarin uzun zamandir stiregelen bir
yapidan kaynaklanan aliskanliklarini kirmak bakimindan bu didzenlemenin yeterli
olmayabilecegi dustnulmekteydi. Dolayisiyla AB’deki dizenlemelerle de paralel
olarak, yetkili saticilari rekabetci davranmaya tesvik edecegi dislincesiyle, ek satis
yerlerine iliskin kisitlamalara muafiyet taninmamistir.

Teblig’de satis sonrasi hizmetler bakimindan da segici dagitim sisteminin
uygulandigi yerlerde tesis yeri ile ilgili kisitlamalara muafiyet taninmadigi belirtilse
de, yine Teblig’de dlizenlenen pazar payi hesaplamalari bakimindan saglayicilarin
satis sonrasi hizmetlerde secgebilecedi tek sistem niteliksel secici dagitim sistemi
olacagl icin, s6z konusu dlzenlemenin uygulamada fazla bir anlami
bulunmamaktadir.
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4.2.2.1.3. Satis ve Satis Sonrasi Hizmetlerinin Ayriimasi

2005/4 sayih Teblig uyarinca, yetkili saticilarin bakim onarim hizmetlerine iligskin
yukumlalUklerini imzalayacagi alt anlagsmalarla yetkili servislere devretme hakkinin
kisitlanmasina muafiyet taninmamaktadir. Ayni sekilde, yetkili servislerin
faaliyetlerini bakim onarim hizmetleri ve yedek pargalarin dagitimiyla sinirli tutma
serbestisinin kisitlanmasi da muafiyet kapsami disinda tutulmustur.

Eski sistemde bayiler satis ve satis sonrasi hizmetlerini birlikte vermek zorunda
tutulmaktaydi. Bayilerin cogu satis sonrasinda elde ettigi gelirlerle satis kismini
sibvanse etmekteydi. Bu durumun dagitim kanallarinin etkinsiz olarak
yapillanmasina yol actigi disundliyordu. Zira karliligin disidk oldugu motorlu
tasitlarin yeniden satisi bakimindan gereginden fazla bayi bulunmaktaydi. Satis
sonrasi hizmetleri bakimindan da, ara¢ satmaya devam etmek istemeyen bayilerin
yok yere ek maliyetlere katlanmasina yol agiimaktaydi.

Bu olumsuz durumun 6nline gegilmesi amaciyla, 2005/4 sayili Teblig ile yetkili
saticl ve/veya servislerin satis ve satis sonrasi hizmetlerini birlikte vermeye
zorlanabilmesi olanagr kaldinimistir. Bu sayede yetkili satici ve/veya servis,
kendisini hangi alanda daha yetkin hissediyorsa, faaliyetlerini o alanda
yogunlastirabilecektir.

4.2.2.2. ilgili Rekabet Kurulu Kararlari ve AB Uygulamasi

Rekabet Kurulu’nun Otokar karari anilan tesebbisun ticari davranislariyla ilgili
pazardaki hakim durumunu koétlye kullandi§i iddiasi Gzerine Rekabet Kurulu
tarafindan yapilan ilk inceleme neticesinde verilmigtir'™.

Kararda esas 6nem tasiyan degerlendirme Otokar’in filo uygulamalarina
iliskindir. Otokar ile bayiler arasinda yapilan toplanti sonucunda bir protokol
imzalandigl, ilgili protokol uyarinca iki adet ve Uzeri toplu satiglarda ilgili musteri
geldigi zaman bayi tarafindan herhangi bir indirim yapilmadan perakende satis
fiyatinin musteriye verilecedi, buna paralel olarak musteri iletisim bilgilerinin
Otokar’a iletilecegi, Otokar satis midirl tarafindan ilgili musteri ile irtibata
gegilerek, musterinin kendisinin bilgilerini Otokar’a ilk bildiren bayiye
ydnlendirilecegdi ve bayiye de toplu satis 1Iskontosu uygulanacagi, sireg icerisinde
musteri tarafindan diger bayilere bir talepte bulunulursa bu taleplere diger bayiler
tarafindan olumsuz cevap verilecegi belirtiimistir. Rekabet Kurulu ilk teklif veren
bayinin satis yapmasina izin veren bu tlr bir sistemin uygulamasinin Rekabet
Kanunu’nun 4. maddesine aykirilik olusturacagini ifade etmis'” ancak 2005/4 sayil

162 " Rekabet Kurulu’nun 22.06.2006 tarih ve 06-45/571-155 sayill “Otokar” karari.



Teblig’in gecis déneminin devam ettigi gerekgesi ile sorusturma agmayarak anilan
tesebblise s6z konusu uygulamayi sona erdirmesi yoninde bildirim yapiimasina
karar vermekle yetinmistir'e.

Porsche Yetkili Saticilik ve Servis Sézlesmeleri’ne bireysel muafiyet taninmasi
talebi Uzerine Rekabet Kurulu tarafindan verilmis olan kararda'” ise Kurul, Yetkili
Saticilik S6zlesmesi’nin 4.12. maddesi ile yetkili saticinin satis sonrasi hizmetlerine
iliskin yuktmlalUklerini imzalayacagi alt anlasmalarla yetkili servislere devretme
hakki kisitlanmamakla beraber, yetkili saticilarin satis sonrasi hizmet vermekle
yukimldU tutulduklarini ancak 2005/4 sayili Teblig'in yetkili saticilarin bakim ve
onarim hizmeti vermeye zorlanmasina izin vermedigini ifade etmistir. Buna goére
bildirime konu Sézlesme’nin grup muafiyetinden yararlanabilmesi icin ilgili madde
hikmunutn “yetkili saticilarin drinlere satis sonrasi hizmet verme yGkimlalagani
kaldiran” sekilde tadil edilmesi gerektigine hUkmedilmistir'™.

Ayrica kararda, Yetkili Servis S6zlesmesi’nin, niceliksel segici dagitim sistemi
uygulanmasi sebebiyle 2005/4 sayili Teblig kapsamina girmedigi ifade edilmistir.

Rekabet Kurulu’nun konuya iligkin bir diger karari, Gelik Motor’'un Kia Yetkili
Servislik bagvuru sartlarinin haksizliklar icerdigi ve mevcut plazalarda faaliyet

' Rekabet Kurulu bu sistemde bayilerin ilk teklif veren olmak konusunda yaris i¢erisinde olmalarina karsin teklif verme
asamasindan sonra diger bayilerin s6z konusu aliclya arag satabilme olanaklarinin ortadan kalktigindan ve alicilarin da baska bir
bayiden arag¢ satin aima 6zgurltklerinin kisitlandigindan bahisle sistemin Rekabet Kanunu’nun 4. maddesine aykirilik
olusturduguna karar vermistir. Kararda dikkat ¢eken nokta, sikayetginin filo satis sistemine iliskin bir iddiasi bulunmamasina
ragmen sistemin Kurul tarafindan kendisine ulasan belgelerden fark edilmis olmasi ve incelemenin bu ydnde genisletimesidir.
7 Ancak gorlisiimuze gore bu karar isabetsizdir. Her ne kadar Kurul, 2005/4 sayil Teblig’in dngordtgu bir yillik gegis sureci
nedeni ile 31.12.2006 tarihine kadar eski anlasmalara dayanan uygulamalarin yerini yeni sistemlere birakacagini ve bu
cergevede otomotiv sektdrinin bir gegis dénemi igerisinde yer aldigini ifade etmisse de s6z konusu sistem 1998/3 sayili eski
Teblig’e de aykirilik teskil etmektedir. Nitekim bu durum Rekabet Kurulu’nun kendisi tarafindan da ifade edilmistir. Bu nedenle
gbrisiimiize gbre somut olayda gegis slrecinden yararlanmayi gerektirecek bir durum bulunmamaktadir. Zira bayilerin satis
ozgurltklerinin kisitlanmasi her iki ddnemde de muafiyetten yararlanamamaktadir ve esasen gegis ddnemi 1998/3 sayili
Teblig'in yurarlik déneminde ihlal olusturmayip, sonraki Teblig déneminde ihlal olusturan ytkimlultklerin anlasma ve
uygulamalardan kaldirimasini ve anlasmalarin 2005/4 sayili Teblig’de 6ngdrtlen muafiyet genel kosullarini ihtiva edecek sekilde
dlzenlenmesini amaglamaktadir. Bu kosullarda Kurul’'un sorusturmama agmama yonitindeki kararina katimak mimkuan
degildir.

" Rekabet Kurulu’nun 05.04.2007 tarih ve 07-30/297-113 sayill “Porsche” karari.

78 Oysaki 2005/4 sayill Teblig’de esasen saticinin satis sonrasi hizmeti verme yikimlUlugd bulundugu dolayli olarak ifade
edilmekte, ancak s6z konusu yUukimltligin imzalanacak alt anlasmalar ile sistem Uyesi olan yetkili servislere devrine imkan
taninmaktadir. Nitekim satis sonrasi hizmet verme yukimlUligu konusunda gerek 4077 sayih Tiiketicinin Korunmasi
Hakkinda Kanun gerekse Sanayi Mallarinin Satis Sonrasi Hizmetleri Hakkinda Yonetmelik ile de saticiya satis sonrasi
hizmet verme yUkumltlagint getirilmektedir.

Teblig ile yasaklanan ise saticinin satis sonrasi hizmet verme yukimllugund bu sekilde devretmesinin saglayici tarafindan
engellenmesidir. Teblig’in 5. maddesinin 1. fikrasinin (f) bendi de bu durumu agikga ifade etmistir. Dolayisiyla Kurul’'un bu
konudaki degerlendirmesine katimak mimkun degildir. Nitekim ayni prensip AB Komisyonu tarafindan Porsche yetkili saticilik
anlasmalarinin 1400/2002 sayill BER’e uyumlastirimasi kapsaminda da dile getirilmistir. Komisyon’a gére yeni dagitm sistemi
uyarinca, tim Porsche yetkili saticilar servis hizmetlerini alt anlasmalarla yetkili servis agindaki herhangi bir Porsche yetkili
servisine devredebilme 6zgUrligune sahiptir. Press Releases, IP/04/585- 3. 5.2004.
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goOsteren bayilerle yeni bayiler arasinda esitsiz uygulamalarin bulundugu iddialar
Uzerine yapilan ilk inceleme neticesinde verilmistir'™.

Kararda yer verilen ilk degerlendirme yetkili servis atanma kosullarinin saglanip
saglanmadigini denetlemek Uzere talep edilen Ucretin caydirici bir 6zellik
olusturacak kadar yuksek olduguna iligskin iddiaya ydneliktir. Kurul, bu konuda
denetim Ucreti alinmasinin s6z konusu oldugu hallerde belirlenen Ucretin
basvurularn caydiracak 6lgide yilksek olmamasina ézen gdsteriimesi gerektigini
ancak bedeli ytksek olup olmadigina iliskin degerlendirmenin ¢ok sayida sikayet
olmasi halinde incelenebilecegini ifade etmigtir.

Egitim icin talep edilen bedele iligkin iddialar bakimindan yaptigi
degerlendirmede ise Kurul, egitim hizmetinin yetkili servisligi onaylanan bayilere
verildigini ve bu nedenle anilan bedelin yetkili servislik icin gereken diger harcama
kalemleri gibi anlasiimasi gerektigini ve yetkili servislige atanmayi engelleyici bir
kosul olmadigini ifade etmistir.

Yetkili servis atanma kosullarinin mevcut ve sisteme yeni girecek bayiler
arasinda esit uygulanmadigina; satis, servis ve yedek parca hizmetini bir arada
sunan firmalarla sadece servis ya da yedek parca hizmeti veren firmalar arasinda
ayrimcilik yapildigina iligkin iddialar bakimindan ise Kurul, saglayicilarin esit
durumdaki tesebblslere esit sekilde islem yapmak durumunda oldugunu ancak
aksi bir uygulamaya iligkin veri bulunmadigini belirtmistir.

Saglayicinin servisleri bolgelere ayirmasi ve her bdlge icin farkli standartlar
uygulamasi ve bu standartlarin TSE standartlarindan ylksek olmasina iligkin
iddialar bakimindan ise Kurul, saglayicinin ayrimcilik yapmama ilkesi geregi ayni
durumdaki tim servisler igin ayni kriterler getirmesi gerektigini fakat iklim,
gelismislik duzeyi, sosyo-kultirel durum gibi unsurlan dikkate alarak sehirde ve
kirsal bir bélgede bulunan servislere farkl kriterler getirebilecegini belirtmigtir.
Standartlarin TSE standartlarindan ytiksek olmayacagi yénitinde bir dizenleme
olmadigini ifade eden Kurul, dnemli olanin saglayicinin getirdigi kriterlerin hizmetin
gerekleriyle iligkilendirilebilir olmasi oldugunun altini gizmistir.

Hyundai Assan Otomotiv Sanayi ve Ticaret A.S. (Hyundai)'nin bayileri ve yetkili
servisleri ile yaptigl s6zlesmeleri rekabete aykiri bicimde feshettigi ve yedek parca
ve teknik bilgi ile egitim tedariki yapmadigi iddialari nedeniyle yapilan énarastirma
neticesinde verilen kararda’; Hyundai’nin yetkili saticilik faaliyetine devam eden
ve etmeyen bayiler arasinda ayrim vyaptigi iddialari bakimindan, fesih
ihtarnamelerinin ayni durumda olan tim bayilere gdnderiimesi ve bayiler

164 Rekabet Kurulu'nun 01.11.2007 tarih ve 07-83/1003-388 sayill “Celik Motor” karari.
% Rekabet Kurulu’nun 14.8.2008 tarih ve 08-50/3738-294 sayili “Hyundai Onarastirma” karari.



hakkindaki islemlerin gelen cevaplara goére yapilmasi sebebiyle ayrimcilk
yapildigini dogrulamak icin yeterli gdsterge olmadigi belirtilmistir.

Hyundai tarafindan belirlenen niteliksel kriterlerin gercegi yansitmadigina
yonelik iddialar bakimindan ise, Rekabet Kanunu ve 2005/4 sayil Tebli§ agisindan,
ortaya konulan &l¢utlerin bir butiin olarak ayrnmci uygulamalara konu edilmemesi
ve bu baglamda kosullar yerine getiren her tesebblisin yetkili servis olarak
atanmasi zorunlulugu getiren niteliksel segici dagitim sistemi cercevesinde giris
engeli olarak kullanilip kullanilmamasinin dnemli oldugu belirtilmistir. Kriterlerin tek
tek deg@erlendirilerek hizmet gerekleriyle iligkili olup olmadiginin ve bir tesebblsin
munferit olarak kriterleri karsilayamadigi gerekgesiyle sisteme alinmamasinin veya
sistemden cikarilmasinin degerlendiriimesinin yetkili ve gbrevli mahkemelerde halli
gereken bir hukuki ihtilaf oldugu Uzerinde durulmustur.

AB’de 1400/2002 sayil TuzUk yurlrlige girdikten sonra bazi motorlu tasit
Ureticileri, daha 6nce Komisyon incelemelerine maruz kalmalari ve para cezasina
carptinimalar nedeniyle daha garantili bir yol izlemek adina, dagitim ve servis
sistemlerini Komisyon ile mizakere halinde kurmak istemislerdir. Komisyon’un
Audi yetkili servis sistemine verdigi onay 1400/2002 sayili Tuzlk uyarinca
Komisyon’un aldig ilk karar olmasi bakimindan énemlidir. Buna gore satis sonrasi
hizmetlere iliskin dagitim yapisini yeni diizenlemelere gdre yeniden organize etmek
isteyen Audi, yetkili servis agini niteliksel segici sistem esaslarina gére kurmayi
taahhUt etmistir'®'.

Ayni ybnde diger bir 6rnek ise Porsche servis sozlesmelerine iligkindir.
Komisyon tarafindan yayinlanan basin duyurusunda, Porsche’nin satis ve servis
anlasmalarini yeni Tuzidk hikimlerine gére yeniledigi ve servis agini niteliksel
kriterleri karsilayan bagimsiz tamircilere acgtigi ilan edilmistir. Anlasmalarinda
yaptigr degisiklikler ile Porsche, servis hizmetinin verilmesini, araclarn satisi
sartina baglamayi sona erdirmistir.

Komisyon’un 2006 yilinda General Motors ve BMW aleyhine baslattig
sorusturmanin inceleme konularindan birini yetkili servis agina kabuldeki niteliksel
kriterleri asan yukumlulikler olusturmaktadir'®. Komisyon, yetkili servis aginin
minimum niteliksel kriterleri karsilayan tim adaylara acik olmasi gerektigini ve
boylelikle yetkili servis yogunlugunun ve dagihminin pazar gigleri tarafindan

®" Press Release - IP/03/80 - 20.01.2003; Press Release - IP/04/585 - 03.05.2004.
'®2 Press Release - IP/06/3083 - 13.03.2006, Press Release - IP/06/302 - 13.03.2006.
http://ec.europa.eu/comm/competition/sectors/motor_vehicles/cases/decisions.html
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kendiliginden belirlenecegini ifade etmis ve tesebblslerce anlasmalar bu sekilde
revize edilince sorusturma kapatilmistir.

4.2.2.3. Degerlendirme

AB’de 31.05.2010 tarihinde yurUrlikten kalkacak olan 1400/2002 sayili Tuzuk
sonrasi dénemdeki yeni dizenlemelerin nasil olacagina iliskin Degerlendirme
Raporu’nda'®, Tuzlk ile getirilen kurallar neticesinde marka ici rekabetin ne kadar
gelistigine iligskin G¢ ana gbézlem yapilmistir.

Bunlardan ilki, 1475/95 sayili TuzUk’Gn sebep oldugu “dar elbise” modelinin
olumsuz etkisinin yeni dizenlemeler ile giderilemedigidir. Bu durumun ana sebebi,
TlzUk’te motorlu tasitlarin yeniden satisi bakimindan niceliksel secici dagitim
sistemi icin belirlenen %40 pazar pay! esigi neticesinde hemen hemen tim
saglayicilarin bu sistemi segmis olmasidir. Dolayisiyla yeni dizenleme ile dagitim
aglari bakimindan hedeflenen esnek yapi ve cgesitlilik saglanamamigtir. Komisyon,
saglayicilarin marka i¢i rekabet bakimindan yetkili saticilarina daha fazla kisitlayici
hikumler getirebildigi niceliksel secici dagitim sisteminin muafiyetten yararlanma
esiginin munhasir sistemden daha ylUksek olmasinin bu sonuca yol agtigini
disinmektedir.

lkinci gozlem ise, 1400/2002 sayili Tiiziikk sayesinde saglayicilarin motorlu
tasitlarin yeniden satigi bakimindan getirdigi niceliksel kriterlerle yetkili satici
sayisini distirmis olmasidir. Komisyon, s6z konusu disisin ilk bakista marka ici
rekabete zarar verecekmis gibi géziktigind, ancak -6zellikle ABD’ye kiyasla-
AB’deki dagitim aglarindaki mevcut yogunlasma oraninin halen makul seviyelerde
oldugunu belirtmistir. Dolayisiyla Komisyon, bu durumun marka ici rekabeti
olumsuz etkilemedigini vurgulamistir.

Komisyon’un konuya iliskin tGg¢lncl goézlemi ek satis yerleri ile satis ve satis
sonras! hizmetlerinin ayrilmasina yoénelik hikimlerdir. Komisyon, niceliksel segici
dagitim sistemi igerisinde faaliyet gosteren yetkili saticilann blylk ¢ogunlugunun
ek satis yerleri agma girisiminde bulunmadigini tespit etmistir. Dolayisiyla s6z
konusu hikimden beklenen fayda saglanamamistir. Satis ve satis sonrasi
hizmetlerinin ayriimasi bakimindan da, Tuzik ile yetkili saticilara getirilen servis
hizmetlerini sistem icerisindeki bagka bir yetkili servise devretme serbestisinin
kimse tarafindan kullaniimadigi; zira higbir bayinin daha karli olan igletmesini
devretmeye yanasmadigi belirtiimistir. Yetkili servislerin satis hizmetlerini
devretmesi bakimindan ise, zaten TiziUk uyarinca tim saglayicilarin niteliksel
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sistemi segcmek zorunda birakildigi ve bdyle bir devir yasagi niteliksel sisteme
uygun olmadigi icin, konuya iliskin dizenlemenin gereksiz oldugu ifade edilmistir.

Yetkili servis agi icerisindeki rekabet bakimindan Komisyon, Tuzik uyarinca
tim saglayicilann niteliksel segici dagitim sistemini se¢cmek zorunda kalmasi
sebebiyle, olumlu sonugclar elde edildigini tespit etmistir. Niteliksel sistemde yetKkili
servislerin ayrnmcilik yapilmadan ve hizmetin nitelikleri gere@i belirlenen kriterler
uyarinca sisteme dahil olmasi sonucunda satis sonrasi pazarlarda faaliyet
gosteren yetKili servis sayisinda artis yasanmig; bu durum da yetkili servislerin
birbirleriyle rekabet edebilmek icin daha etkin hizmet sunmalarina yol agmigtir.
Ancak Komisyon, ayni sonuca genel muafiyet kurallari uyarinca da ulasilabilecegi
gorisundedir.

Turkiye’de 2005/4 sayill Teblig’in marka ici rekabete iliskin yukarida belirtilen
hdkUmlerinin Teblig’in yurdrlige girdigi tarinten bu yana gecen 3 yillik strecgte
degerlendirmesi yapildiginda, AB’deki Degerlendirme Raporu ile oldukcga paralel
sonuglar ortaya ¢iktigi gorilmektedir.

Motorlu tasitlarin yeniden satigi bakimindan, niceliksel segici dagitim sisteminin
secilmesi halinde muafiyetten yararlanabilmek igin getirilen pazar payi esiginin
%40 olmasi, tum saglayicilarin s6z konusu dagitim sistemini tercih etmesi
sonucunu dogurmustur. Bilindigi Uzere, niceliksel segici dagitim sisteminde
saglayicilar yetkili saticilarinin sayisini diledikleri sekilde sinirlayabilmektedir. Bu
durum da marka ici rekabetin glclenmesinin éninde 6nemli bir engel teskil
etmektedir. Boyle bir yapida, Teblig’in genel gerekgesinde de belirtilen dagitim
sistemlerindeki c¢esitlilik hedefinin gerceklesmesi imkansizdir. Nitekim bdéyle bir
sonu¢ elde edilememistir. Hemen hemen tim sirketler niceliksel dagitim sistemini
se¢misler, ancak satiglarin blyUk bir b&lGmuntn distribltor tarafindan yapildigi bir
buyik marka ile bir kicik marka, munhasir dagitim sistemini secmiglerdir.
Dolayisiyla dagitim sisteminde cesitliligin dizenlemeler yoluyla degil piyasa
ihtiyaglari gerektirirse ortaya ¢ikacagi anlasiimis olmaktadir.

Ek satis yerlerine iligkin dizenlemeler de hisranla sonuglanmistir. Séyle ki,
2005/4 sayih Teblig’in yurlrlige girmesinden sonra Tirkiye’nin gesitli bolgelerinde
ek satis yeri acan yetkili satici hemen hemen yok denebilir. Bunun agik bir sebebi
sistemin aslinda bayiye bdyle bir hak tanirken bu hakkin ayni zamanda bayi igin bir
tehdit oldugunun anlasiimasidir. Ek satis yeri agcan bayinin ana satig yerinin
karsisina da bir bagka bayi ek satis yeri acabilir ya da distribUtér tarafindan buraya
yeni bir bayilik daha verilebilme ihtimali her zaman vardir. Dolayisiyla Teblig’in
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secici dagitim sistemlerinin secilmesi halinde getirdigi bu hikim uygulamada
kendisinden beklenen faydayi saglayamamigtir.

Satis ve satis sonrasi hizmetlerinin ayriimasi bakimindan, az sayida yetkili servis
otomobil satis faaliyetlerine son verirken, tersi gecerli olmamistir. Zira AB’de
oldugu gibi Turkiye’de de karlilik satis sonrasi hizmetlerdedir. Dolayisiyla hi¢bir
bayi yetkili servislik faaliyetlerine son vermek istememistir. AB’ye gbre otomobil
satis isinin devri cok daha az olmustur, tlkemizde otomobil satis bayisi olmak bir
nevi “prestijli is” olarak algilandigindan bu sonu¢ dogmustur. Az sayidaki yetkili
saticilik faaliyetlerinin devredilmesinin ise Teblig’in satis ve satis sonrasi
hizmetlerin ayriimasina yoénelik hikimleri sayesinde oldugu stphelidir. Zira Teblig
uyarinca yaplilan hesaplamaya gdére tUm saglayicilarin satis sonrasi hizmetlerdeki
pazar payl %40’in Gzerinde oldugundan, yetkili servislere niteliksel kriterleri asan
kisitlamalar getirilememektedir. Satig hizmetlerinin verilmesinin zorunlu tutulmasi
ise, yukarida nakledilen Rekabet Kurulu kararlarinda da goérllebilecedi gibi,
hizmetin niteliginden kaynaklanan bir kriter degildir.

Saglayicilarin satis sonrasina iligkin stzlesmelerde niteliksel segici dagitim
sistemini secmek zorunda kalmasi sebebiyle, Ulkemizde de yetkili servis agi
icerisindeki rekabetin glclendigi gdrtlmektedir. Bu husus, 2005/4 sayili Teblig’in
marka i¢i rekabetin gelismesine katki saglayan tek olumlu dizenlemesi olarak
yorumlanabilir. Ancak belirtmek gerekir ki, motorlu tasitlar sektérti 2005/4 sayili
Teblig’e degil de dikey anlagsmalara iligkin genel kurallara tabi olsaydi dahi, satis
sonras! hizmetlere iliskin ayni sonuglara ulasmak mimkindi. Zira saglayicilarin
satis sonrasi hizmetlerdeki ylksek pazar paylar, yetkili servislerle imzalanan
anlasmalarini grup muafiyeti kapsami disina c¢ikaracak; bu durumda da ilgili
anlasmalar bireysel muafiyet incelemesine konu olacakti. Kurul tarafindan
yapilacak bireysel muafiyet incelemesinde ise, niteliksel secici dagitim sistemi
iceren anlasmalarin Rekabet Kanunu’nun 5. maddesinde belirtilen bireysel
muafiyet kosullarini icermesi sebebiyle, saglayicilar tarafindan 2005/4 sayili
Teblig’e uygun olarak dizenlenen niteliksel kriterler yine muafiyet alabilecektir.
Burada sunu da belirtelim ki yetkili servis olmak i¢cin hemen hemen her markaya
basvurular olmustur ancak bunlarin ¢ok azi standartlan tutturmayi basarabilmigtir.
Bu nedenle niteliksel segici dagitim sisteminin getirdigi serbest giristen yararlanan
servis sayisi iki elin parmaklar kadardir.

Sonug olarak, 2005/4 sayili Teblig’de marka i¢i rekabetin gliclenmesi amaciyla
getirilen hikimlerin hicbiri beklenen faydayl saglayamamistir. Mevcut durumda,
dikey anlasmalara iliskin genel muafiyet kurallarindan ayrilip sektére 6zel bir
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dizenleme yapilmasinin sektérdeki marka ici rekabet bakimindan higbir olumlu
etki dogurmadigi goérilmektedir.

4.2.3. Markalar Arasi Rekabetin Saglanmasi

4.2.3.1. Konuya iliskin Diizenlemeler

2005/4 sayih Teblig; tesebbuslerin pazarlara erisimini saglamayi ve 6zellikle
yetkili saticilara ve yetkili servislere, farkl saglayicilarin araglarini satma ve onarma
olanagi vermeyi, diger bir ifade ile “cok markallig’” amaglamaktadir. Bdylece arag
satigl, bakim ve onarimi veya yedek parcgalarin satisi ile ilgili olarak getirilebilecek
dogrudan veya dolayll her tirli rekabet etmeme yUkimlaliga 2005/4 sayil
Teblig’in 6. maddesi ile yasaklanmistir. 2005/4 Sayili Teblig’in 3. maddesinde ise

rekabet etmeme yUikimlGlGgunin tanimina yer verilmistir. Buna gore;

“Rekabet etmeme yukamlaliagd, alicinin anlasma konusu mal veya hizmetlerle
rekabet eden mallari veya hizmetleri Gretmesini, satin almasini, satmasini veya
yeniden satmasini engelleyen dogrudan ya da dolayli her tdrlii yGkamlaliktir.
Ayrica alicinin bir énceki takvim yilindaki alimlan esas alinarak, ilgili pazardaki
anlasma konusu mal veya hizmetlerin ya da onlari ikame eden mal veya hizmetlerin
%30’undan fazlasinin saglayicidan veya saglayicinin gdosterecegi baska bir
tesebblsten satin almasina yoénelik olarak aliciya dogrudan veya dolayll bicimde
getirilen herhangi bir yikimlilik de rekabet etmeme ylukimlaligi olarak kabul
edilir. Yetkili saticinin istihdam ettigi markaya &zel satis personelinin maliyeti
saglayici tarafindan karsilanmadikca, yetkili saticiya farkli marka araclar icin ayr
satis personeli istihdam etme yGkamlaliga getiriimesi bu Teblig’e gére rekabet
etmeme yUukimlaliga anlamina gelir. Markalar arasi kanisikliktan kaginmak icin
baska saglayicilarin motorlu araglarni teshir yerinin ayrn bélimlerinde satmasina
dair yetkili saticiya getirilen yukamlalik, bu Teblig bakimindan rekabet etrmeme
yUkamlaliga anlamina gelmemektedir.”

Bu hukdmler uyarinca saglayicinin anlasmaya koyacagi ve yetkili saticinin bir
Onceki sozlesme konusu Urlnler ve rakip Urinlerden elde ettigi cironun
%30’undan fazlasini saglayicidan almasi zorunlulugu getiren yukumlalikler
muafiyetten yararlanamayacaktir. 2005/4 sayili Teblig, yetkili saticilar veya yetkili
servisleri, ayni ilgili pazara ait ara¢ veya yedek parca alimlarinin %30’dan fazlasini
tek bir saglayicidan almak zorunda birakan dogrudan veya dolayll yukamlUltkleri
yasaklamaktadir. Ancak bu durum, yetkili saticinin veya yetkili servisin, belirtilen
miktar (alimlarin %30’una kadar) dogrudan saglayicidan almasinin istenebilecegi
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anlamina gelmemektedir. S6z konusu isletmeler ayni mallar, dagitim sistemine
dahil olan tesebbuslerden veya, saglayicinin gosterdigi diger kaynaklardan da
alabilir. Ancak sézlesme konusu mallarin saglayici veya onun goésterecegdi bir
baska kaynak ya da sistem icindeki baska bir bayi disindaki kaynaklardan satin
almasi yasaklanabilecektir.

Saglayicinin kendi markasi igin 6zel personel bulundurulmasini talep etmesi, ek
masraflarn kendisi tarafindan karsilanmadikca rekabet etmeme yukimlUltgu olarak
deg@erlendirilecektir. Bununla birlikte ¢cok markaligi caydirabileceg@i icin markaya
6zgu personele sahip olunmasiyla girilen fiili masraflari asan herhangi bir avantaj
temin edilmesi, grup muafiyetinden yararlanamayacaktir. Dolayisiyla markaya 6zgt
olarak verilecek egitimin, egitim slresince gerceklesecek konaklama masraflarinin,
markaya o6zgu kiyafetlerin Ucretlerinin  karsilanmasi gibi unsurlar grup
muafiyetinden yararlanabilecekken, markaya 6zgl personelin maasinin veya
sigorta primi gibi masraflarinin karsilanmasi rekabet etmeme yukimlGlugu
kapsaminda degerlendirilecek ve grup muafiyetinden yararlanamayacaktir'®.

Saglayici tarafindan getirilen ve 1998/3 sayili Teblig ile izin verilen, birden fazla
markanin satisi icin ayr bir satis binasi, ayr bir ydnetim veya ayr bir hukuki varliga
sahip olmak gibi yukimlilikler de 2005/4 sayili Teblig cercevesinde muafiyetten
yararlanamamaktadir. Buna karsin farkl markalardaki araglarin tek bir sergileme
salonunun ayri alanlarinda satiimasi yakimlulugu getiriimesine izin verilmektedir.
Bununla birlikte teshir yerinin bir duvarla ya da perde ile tamamen ayriimasi
seklindeki yukimliliikler rekabet etmeme ylukimliiliigi olarak kabul edilecektir. Iki
rakip markanin araglarinin karismasini énlemek amaciyla teshir salonunun farkl
béltimlerinin farkli marka araclara ayrildigini acikga g&steren her tirll
boélimlendirme sekli yeterli olacaktir.

Sézlesmede hikim olmasa bile saglayicinin dolayli yollarla yetkili saticiyi
sadece kendi Urlnlerini satmaya zorlamasi da rekabet etmeme yukimlulugu
sayllacaktir. Ornegin rakip markalar satmayanlara daha yilksek kar marjlari
verilmesi ya da araglarin daha indirimli satilmasi gibi avantajlarla rakip marka satisi
yapmayan yetkili saticilarin 6dillendiriimesi dolayli bir rekabet etmeme
yUkimlalagudir.

4.2.3.2. ilgili Rekabet Kurulu Kararlari ve AB Uygulamasi

2005/4 sayil Teblig’in Agiklanmasina Dair Kilavuz’da bu esik ile isteyen ag
Uyelerinin, en az Gg¢ farkli rakip saglayicidan mal alip satmasina imkan verdigi ifade
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edilmektedir. Nitekim bir kararinda da Rekabet Kurulu degerlendirdigi yetkili
servislik sdzlesmesinde “Servis, gecen yilki toplam alimlarinin en az %30°u
oraninda yedek parcayi Sirket’ten almayi kabul ve taahhit eder” seklinde
duzenlenmis olan yukimlalik ile Teblig’de 6ngdrulenin aksine alt sinirn %30
olarak belirlendigini ve bunun Uzerindeki bir oranin da saglayici tarafindan talep
edilmesine olanak taniyabilecegi icin rekabet etmeme ytUkimluliga olarak kabul
edilecegini ve bu yukimluligin Teblig’le saglanan  muafiyetten
yararlanamayacagini belirtmistir. Kararda ilgili hikmin “yetkili servisin alim
yukamlaligandn bir dnceki yildaki yedek parca alimlarinin %30°u asmamasi”
yoninde degistiriimesi ile, grup muafiyetinden yararlanacagina karar verilmistir'®.

Kararin %30’luk alim yukdimlalugune iliskin kismina katilmak mimkidn degildir.
Zira s6zlesmede yer alan hikimde servisin gegen yilki alimlarinin en az %30’u
oraninda yedek parcayi saglayici firmadan almasi 6ngérilmis olmakla birlikte
hikmin amaci saglayicinin Teblig’in kendisine tanidigi imkandan faydalanmasini
saglamaktir. En az %30’'u denmedigi ihtimalde yetkili servis toplam alimlarinin
ornegin %1’ini saglayicidan karsilasa dahi servis sézlesmeye uygun hareket etmis
olacak ve saglayicinin Teblig’in kendisine tanidigi %30 esiginden faydalanmasi
imkansiz hale gelecektir. HikmUn amaci yetkili servise bir 6nceki yilki yedek parca
toplam alimlarinin %30’undan daha azini saglayicidan alabilmesi imkanini getirmek
degil, %30’unun saglayicidan alinmasini saglamaktir. %30’un Uzerinde alim
yapmak ise yetkili servisin kendi tercih ve inisiyatifine bagldir.

Nitekim 1400/2002 sayili Komisyon Tuzugu’nin Aciklanmasina Dair Kilavuz’un
12. sorusunda vyetkili saticinin alimlarinin %30’undan fazlasini almaya yonelik
olarak tasarlanan sadakat indirimlerinin, dolayli rekabet etmeme yUukimluliga
olusturacag! ifadesinden aslinda %30’a kadar olan ahmlar igin bu tip
yukumlalUklerin getirilebilecedi sonucu c¢ikmaktadir. AB Komisyonu tarafindan
yayinlanan Frequently Asked Questions (Sikga Sorulan Sorular) metninde ise soru
isaretleri tamamen netlik kazanmis bulunmaktadir. 7. soruya verilen cevapta, yetkili
saticinin toplam almlarinin %30’unu belirli bir markadan almasi ydninde
yUkimlaluk getirilmesinin serbest oldugu ve yetkili saticinin toplam alimlarinin
%30’unun saglayicinin markasindan alma yukimluligtne tabi olmasi halinde
yetkili saticinin alimlarinin %70’ine kadarini diger markalardan temin edebileceqi
ifade edilmistir. Diger saglayicilarin da ayni yUukimlUligu getirmesi halinde ise
yetkili saticinin en fazla ¢ ayri markanin satisini gergeklestirebilecegi belirtilmistir.
Bu kosullarda Komisyon’un da %30 alim yUkimlGligind minimum olarak kabul
etmis oldugu agiktir aksi takdirde yetkili saticinin en az t¢ ayri markanin satisini
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gerceklestirebileceginin kabull gerekirdi.

Bir baska kararinda ise Rekabet Kurulu bu yaklagimindan dénmus ve taraflarin
yillik asgari alim tutarlari Gzerinde bir anlagsmaya varamamalari durumunda yetkili
servisin, Volvo Otomotiv’den (ya da Volvo Otomotiv’in belirledigi kuruluglardan) bir
onceki takvim yilinda satin almis oldugu Volvo Kamyonlar’'nda kullanim amagli
parcalarin toplam degerinin %30’una esit miktarda Volvo yedek parcgalarini satin
alacagina yonelik dizenlemenin 2005/4 sayili Teblig kapsaminda bir rekabet
etmeme yUkimlilugu teskil etmedigine kanaat getirmistir'®.

2005/4 sayili Teblig’in ¢ok markalilik hedefine ydnelik dizenlemelerinin
uygulamasina iliskin olarak Rekabet Kurulu’nun verdigi diger bir kararda'™,
otomotiv tamir boyalarinin perakende ve toptan dagitimina iliskin sdézlesmeler ile
Miks Makine, Renk Kataloglari ve Boyahane Ekipmanlarinin Kullandiriimasi
Sozlesmesine iliskin muafiyet degerlendirmesi yapilmistir®®. Anilan sézlesmelerde
getirilen rekabet etmeme yUkimlUligh nedeni ile sdézlesmelerin grup
muafiyetinden yararlanamayacagi ifade edilmis ve bireysel muafiyet
deg@erlendirmesi yapilmistir. Bireysel muafiyet degerlendirmesinde sézlesmelerde
yer alan rekabet etmeme yUkimllligl ve cezai sartlar Gzerinde durulmustur.
Ancak s6zlesmenin bir yil gibi kisa denilebilecek bir slireyi kapsamasi, alicinin uzun
sureli olarak baglanmamasini temin etmekte oldugundan, cezai sartin ise
s6zlesmenin kullanici tarafindan slresinden 6nce feshedilmesi veya Uretici
tarafindan haksiz yere feshedilmesi halinde &denecegi anlasildigindan alici
acisindan gecis maliyetlerinin yiksek olmadigina hikmedilmistir. Bir yillik sire
sonunda bayinin cezai sart 6demeksizin s6zlesmeye son vererek bagka bir
saglayici ile calismaya baslayabilecegi ve sézlesmelerin her hallikarda en fazla 5 yil
sureli oldugu da anlasildigindan rekabet etmeme yUkimlUliginin rekabeti
gereginden fazla kisittamama kosulunu sagladigi kanaatine varimis ve
s6zlesmelere mevcut halleri ile bireysel muafiyet verilmistir.

Hyundai Assan 6narastirma kararinda ise Rekabet Kurulu, 2005/4 sayil Teblig’e
iliskin aciklayici Kilavuz’da, saglayicinin markaya 6zgl satis personeli istemesi
durumunda ek masraflara katlanmasi gerektiginin belirtildigini, buna karsin yetkili
serviste istihdam edilen personel bakimindan markaya 6zgi personel talebinin
muUmkin olduguna dair bir ifadeye yer veriimedigini ifade etmistir. Bu nedenle

1% Rekabet Kurulu’nun 14.8.2008 tarih ve 08-50/740-296 sayili “Volvo Muafiyet” karari.

187 Rekabet Kurulu’nun 9.10.2007 tarih ve 07-78/973-373 sayill “Miks Makine” karari.

'® Kararda perakende ve toptanci s6zlesmelerinin konusunun otomotiv boyalarinin dagitimini icermesi nedeniyle saticinin
motorlu tagit onarm sektériine mal saglamasi kosulunu; kullanici s6zlesmesinin ise perakendeci veya dagrticidan boya alimi
karsiiginda ekipman verimesi Uzerine kurulmasi nedeniyle alicinin motorlu tasitlar onanm sektériinde faaliyet géstermesi
kosulunu karsiladigindan bahisle, s6zlesmeler 2005/4 sayili Teblig kapsaminda degerlendirilmistir.
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Kurul’a goére saglayicilarin yetkili servislerinden markaya 6zgl personel
bulundurulmasini talep etme hakki bulunmamaktadir'®.

AB’de ise Komisyon’un 2006 yilinda General Motors ve BMW aleyhine
baslattigi incelemeler cok markalilik prensibi, servis aginin olusturulmasinda esas
alinacak niteliksel kriterler ve yetkili servis agina giriste yaratilan suni engeller
Uzerinde odaklanmaktadir'®. Her iki tesebbusin de dagitim agi tyeleri tarafindan
yapilan sikayetler neticesinde baslatilan incelemelerde Komisyon tesebbislerin
yetkili saticilik ve yetkili servis anlasmalarini incelemis ve 1400/2002 sayil Tuzige
aykirilik olusturan diizenlemelerin ve uygulamalarin bulundugunu tespit etmigtir.
Komisyon’un uyarilari dogrultusunda tesebbusler yetkili saticilarin almlarinin
ylzdelerine dayanan prim sistemlerini degistirmis, hedeflerin belirlenmesinde
yetkili saticilarin mutabakatlarinin aranmasi prensibini benimsemis ve hedefler
belirlenirken pazar sartlarinin ve vyetkili saticilarin ¢gok markalilik tercihlerinin
gozetilecedini kabul etmiglerdir.

S6z konusu degisikliklerle tesebbusler, agikga dagiticilarinin ve servislerinin
hélihazirdaki tesis alanlarini gok markaliliga uygun sekilde rakip markalara yonelik
de kullanabileceklerini kabul etmistir. Ayrica dagiticilarinin ve servislerinin gok
markali bir bilgilendirme altyapisi “generic (multibrand) IT infrastructure”
kullanabilmelerinin de 6ninl agmigtir. Bu altyapiya tesislerde kullanilacak igletme
sistemleri, muhasebe metotlari ve hesaplama usulleri de dahildir. Tim bunlara ek
olarak, servisler ve dagiticilar rakip markalarla gergeklestirdikleri faaliyetlere iliskin
ticari bilgileri ve sirlan saglayicilara agiklamaya zorlanamayacaktir. Ayrica, satis
hedeflerinin belirlenmesinde dagiticilarin da onayinin alinacagl acikliga
kavusturulmustur.

4.2.3.3. Degerlendirme

28.5.2008 tarihinde yayinlanan Motorlu Araglarin Dagitimi ve Servis
Hizmetlerine lligkin 1400/2002 sayili Tizigiun Uygulanmasina lliskin Komisyon
Degerlendirme Raporu’nda yer verilen tespitlere gére minhasir dikey anlagsmalarin
yarattigi paralel aglar etkisi riski Komisyon’un 2000 yilinda tespit ettiginden ¢ok
daha dusiktir. Ancak yetkili saticilarin rakip markali motorlu tasitlarin ayni
showroom icerisinde satilmasina imkan taniyan gelismis olanaklardan
faydalanmadiklar acgiktir. Birgok Ornekte g¢ok markali satislar 1400/2002 sayili
TOzGgun yardrlige girmesi 6ncesinde de uygulandigi sekilde uygulanmaktadir.
Ornegin dusiik performans gdsteren belli markalarda ve niifus yogunlugunun
dusik oldugu bdlgelerde, yetkili saticinin bagka bir rakip marka ile galismasi hem

'® Rekabet Kurulu’nun 14.8.2008 tarih ve 08-50/738-294 sayill “Hyundai Assan Onarastirma” karari. 173
190 Pregs Release - IP/06/303 - 13.03.2006, Press Release - IP/06/302 - 13.03.2006. http://ec.europa.eu/comm/competition/sectors/motor_vehicles/cases/decisions.html



yetkili satici hem de markanin pazarda kalabilmesi igin bir zorunluluk haline
gelmektedir. Her ne kadar AB pazarina yeni giren bazi arag Ureticileri ve baz
dagitict dernekleri, yikimlilerin minhasir (rekabet etmeme yUkimlugi iceren)
anlasmalarina muafiyet tanimayarak 1400/2002 sayili Tuziglin mevcut dagitim
aglarnina girisleri kolaylastirdigini savunmus olsalar da, cok markali satisi
amagclayan kurallarin temel nedeni dis pazar gelismeleridir. Bu nedenle Tlzlgln
mevcut dizenlemeleri olmasaydi dahi, bircok ara¢ dreticisinin ticari mantigin
gerektirdigi durumlarda ¢ok markaliigi mimkin kilan anlagsmalar imzalayacagi
anlasiimaktadir.

Bazi piyasa aktorleri ise 1400/2002 sayili TizGgun ayni showroom iginde gok
markaliligi amaglarken, marka imajlarini zedeleyecegini diisiinen arag Ureticilerinin
daha ylUksek secgim kriterleri 6ngdrmeleri nedeni ile dagiticilari daha yuksek
oranlarda markaya 6zel yatinm yapmak durumunda birakabilecegi ve dagitim
maliyetlerinin ylkselecegdi yonindeki endiselerini dile getirmiglerdir.

Bu nedenle ¢ok markaliiga iliskin sektdr spesifik kurallarin tam olarak efektif
olmadigi ve arag Ureticilerinin yetkili saticilarina getirdikleri dogrudan ya da dolayl
rekabet etmeme yUkUmlllUklerine iligkin olarak 2790/1999 sayili Tlzlk
(mevzuatimizdaki 2002/2 sayili Tebligin karsiligi olan genel nitelikli dikey
anlagmalar t0zigl) ile 6ngdrilen sinirlarin pazarda rekabeti ayni derecede
koruyabileceg@i sonucu ortaya ¢gikmaktadir.

Ayni yoruma 2005/4 sayili Tebli§ ve Tirkiye pazari agisindan da varilabilir.
Piyasa aktdrlerinden edinilen bilgilere gére 2005/4 sayih Teblig’in temel
amagclarindan biri olan ¢cok markaliigin mevcut durumda basari ile tesis edildigini
sOylemek gugctir. Pazar payl daha yiksek olan saglayicilarin dagitim aglarinda gok
markalilia gecgis yapmis olan bayiler sayica daha az olmakla birlikte, pazar payi
daha disuk olan markalarin sisteminde faaliyet gésteren yetkililerin ok markaliliga
gecmekte daha istekli oldugu soylenebilir. Ancak yine de c¢cok markall bayi
sayisinda 6nemli bir artis olmamis, 6zellikle otomobil “sipermarketleri” ortaya
citkmamistir. Ortaya cikan bazi cok markal bayiler ise genellikle ayni Uretici
grubunun farkli markalarini bir arada satan bayiler seklinde olmustur. Gok markali
olmayi aklindan gegiren az sayidaki bayi ya kendilerine bayilik verecek saglayici
bulamamis ya da kendisinin ¢cok markall olmasi halinde rakip bayinin de kendisine
rakip olacak sekilde cok markall hale gegebilecegini ve belirli bir marka bazinda tek
olmanin avantajini kaybedebilecegini ¢abucak fark etmiglerdir. Sonu¢ c¢ok
markalilik amacina ulagilamamig olmasidir.
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Yukarida yer verilen rekabet yasagina iliskin hUkmin benzeri tUm sbzlesmelere
girmis ancak tim bayilerin yillik hedefleri yine bir yil énceki satis adetlerine gore
degerlendirilerek belirlenmistir. Bayi ¢ok markaliiga ge¢cmedigi slrece boyle
olmasi ¢ok normaldir. Aksi halde birbirini takip eden birkag yil sonra saglayicidan
bir dnceki yiin %30 hesabi ile gittikge sifira yakin adette otomobil alan bir bayilik
tipi bile mimkin olabilecektir.

4.2.4. Satis Sonrasi Piyasalarinin Rekabete Aciimasi

4.2.4.1. Konuya iliskin Diizenlemeler

2005/4 sayili Teblig’den dnceki dizenleme olan 1998/3 sayili Teblig’de de satis
sonras! hizmetlerde rekabetin saglanmasina iliskin hikimler bulunmaktadir.
Ornegin, yetkili satici ve servislere esdeger kalitede yedek parga kullanabilme
hakki; yedek parga Ureticilerine otomobil Ureticilerine sattiklar Grlnlerinin Uzerine
marka ve logolarini gorulebilir bigimde yerlestirme hakki; otomobil Ureticilerine ise
bagimsiz tamircilere motorlu tasitlarin bakim onarimiyla ilgili teknik bilgiyi saglama
zorunlulugu getirilmigtir. Ancak cesitli sebeplerle bu dizenlemeler uygulamaya
gegirilememigtir.

Bu sebeplerle, 2005/4 sayil Teblig’deki yedek parca tedarik kanallarinin ve
bagimsiz tamircilerin rekabete dahil olmasina iliskin hikimlerle satis sonrasi
piyasalarinin rekabete acilmasi amaci devam etmektedir. Asagidaki basliklar
altinda bu dizenlemelerin detaylarina deginilecektir.

4.2.4.1.1. Yedek Parca Tedarik Kanallarinin Rekabete Acilmasi

2005/4 sayili Teblig’de asagidaki dizenlemeleri iceren anlagsmalara muafiyet
uygulanmayacagi belirtilmistir:

“Orijinal yedek parca, esdeder kalitede yedek parcga, tamir ekipmani, teshis
cihazi ya da diger tip ekipmanlarin saglayicisiyla bir motorlu tasit reticisi arasinda
yapilan anlasmayla, saglayicinin séz konusu mal ve hizmetleri yetkili veya bagimsiz

dagiticilar, ya da bagimsiz tesebbUsler ve son kullanicilardan herhangi birine satma
imkanina kisitlama getirilmesi.

()

Bir dagitici veya yetkili servisin orijinal yedek parcalar veya esdeger kalitedeki
yedek parcalar kendi tercih ettigi G¢clncl bir tesebblsten satin almasinin ve bunlar
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motorlu aracglarin bakim ve onarimi i¢in kullanmasinin engellenmesi. Ancak garanti
kapsaminda yapilan tamir, licretsiz bakim ve ara¢ geri ¢cagirma islerinde, motorlu
tasit saglayicisi kendisinin sagladigi orijinal pargalarin kullanimini zorunlu kilabilir.

()

Bir motorlu tasit dreticisi ile Grettigi motorlu araclarda kullandidi yedek parcalarin
saglayicisi arasinda yapilan anlasmayla, yedek parca saglayicisinin marka ve
logosunu, saglanan parcalar (zerine etkili ve kolayca gérilebilir bir bigcimde
koymasini engelleyici nitelikte kisitlamalar getirilmesi.”

S6z konusu hikumleri kategorize edecek olursak, bunlardan birincisi yedek
parca veya ekipman saglayicisinin motorlu tasit Ureticisinin dagitim agina yaptigi
satiglarin serbest birakilmasina iligkin; ikincisi yetkili servislerin diger
saglayicilardan da (orijinal veya esdeger kalitede) yedek parca alabilmesine iliskin;
UcUncusu ise yedek parca saglayicisinin Urettigi parcalar Gzerine kendi marka ve
logosunu da koyma serbestisine iligskindir. Gortldigu gibi Teblig, yedek parca
tedarik kanallarinin rekabete aciimasina iliskin htikiimleri diizenlerken konuyu hem
saglayici ydninden hem de yetkili satici ve servisler ydninden degerlendirmistir.

Birinci kategoriye iligkin olarak, s6z konusu hikme ihtiya¢ duyulmasinin sebebi,
gecmiste motorlu tasit Ureticileri ile onlara yedek parga, teshis cihazi, tamir ve
diger tip ekipmanlari saglayan tesebblsler arasinda yapilan ve Ureticinin dagitim
agina, hatta diger bagimsiz saticilara ve son kullanicilara satiglari engelleyici
hikumler iceren anlasmalardir. Bu tir anlagmalar ilgili parga, cihaz ve ekipmanlarin
satisi bakimindan motorlu tasit Ureticilerini alternatifsiz duruma getirmistir.
Dolayisiyla ilgili hukim ile motorlu tasit Ureticilerinin parca, cihaz ve ekipman
saglayicilan ile yaptigi anlagsmalara s6z konusu kisitlamalari getirmesinin énline
gecilmek istenmigtir. Esasen benzer bir hikim 2002/2 sayili Teblig’de de
bulunmaktadir.

ikinci kategori, yedek parca tedarik kanallarinin rekabete acilmasi bakimindan
oldukga 6nemli bir hiikim icermektedir. Buna gore, saglayicilar ile yetkili servisleri
arasinda yapilan anlagmalarda, yetkili servislerin orijinal veya esdeger kalitede olan
yedek parcalari dglnclU bir tesebbisten satin almasini engelleyici hiukimler
getiriimesi muafiyet kapsami disindadir. Benzer bir diizenleme eski Tebli§g’de de
olmakla birlikte, orijinal veya esdeger kalitedeki pargalarin tanimi yapiimadigi ve bir
parcanin esdeger ya da orijinal oldugunu ispat kuilfetinin kimde olacag belli
olmadigi igin bu hikimler uygulama alani bulamamistir. Dolayisiyla 2005/4 sayil
Teblig’den dnceki yapida yetkili servisler pargca alimi bakimindan hala saglayiciya
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bagimli durumdayd..

Bu kapsamda, 2005/4 sayili Teblig ile orijinal ve esdegder kalitedeki yedek
parcalarin tanimi asagidaki sekilde yapilmigtir:

“Orijinal yedek parcga, bir motorlu aracin Uretiminde veya montajinda kullanilan
parcalarla ayni kalitede olan ve séz konusu motorlu aracin dretiminde veya
montajinda kullanilan parcgalarin veya yedek parcalarin Uretiminde saglayici
tarafindan getirilen spesifikasyonlara ve Uretim standartlarina gére (retilmis yedek
parcalar anlamina gelmektedir. Aracin pargalari ile ayni Gretim bandinda Uretilen
yedek parcalar da bu kapsamdadir. Bu pargalarin, séz konusu aracin montajinda
kullanilan parcgalarla ayni kalitede oldugunun ve arag Greticisinin spesifikasyonlarina
ve dretim standartlarina gdére Jdretildiginin - parca (reticisi tarafindan
belgelendiriimesi halinde, aksi kanitlanana kadar, orijinal yedek parca oldugu
varsayilir.

Esdeger kalitede yedek parca, bir motorlu aracin montajinda kullanilan
parcalarla esdeger kalitede oldugu varsa mevzuat geredi aranan mecburi
standartlara uygunlugunun JUreticisi tarafindan belgelendiriimesi gereken
parcalardir.”

Yukaridaki ifadelerden anlasilacagi Uzere, yetkili servisler orijinal yedek pargalar
ile ayni standartlarda ve hatta ayni Gretim bandinda Uretilmis yedek parcalar ile bu
parcalarla esdeger kalitedeki tim pargalar diledikleri tesebblisten alabilecektir.

Yedek parga tedarik kanallarinin rekabete acgilmasini dizenleyen hikimlere
iliskin son kategori ise yedek parca saglayicilarinin Urettikleri parcalara marka ve
logolarini koyabilme serbestisini icermektedir. S6z konusu hikimle birlikte artik
motorlu tasit Ureticilerinin yedek parga saglayicilar ile yaptiklar anlagsmalarda,
saglayicinin Urettigi parca Uzerine kendi marka ve logosunu gorindr bir sekilde
koymasini engellemesi mimkin olmayacaktir. Bu sayede yetkili veya bagimsiz
saticilar/servisler ile son kullanicilarin ilgili yedek parganin kimin tarafindan
Uretildigini gorebilmesi ve dilerse parcayr dogrudan ilgili tesebblisten alabilmesi
saglanmstir.

4.2.4.1.2. Bagimsiz Tamircilerin Yetkili Servislerle Rekabet Edebilmesinin
Temin Edilmesi

2005/4 sayih Teblig’de bu amaca yonelik olarak getirilmis iki adet diizenleme
bulunmaktadir. Bunlardan ilki bagimsiz tamircilerin yedek parca tedarikine digeri
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ise teknik bilgi ve ekipmana erisimine iligkindir.

2005/4 sayilh Teblig’in “Anlagmalar Grup Muafiyeti Kapsami Disina Cikaran
Sinirlamalar” bashkh 5. maddesinin 1. fikrasinin (h) bendi uyarinca; “secgici dagitim
sistemi Gyelerinin, motorlu tasitlarin yedek parcalarini, bu parcalarr motoriu
araclarin bakim onaniminda kullanacak olan ézel servislere satma serbestisinin
kisitlanmasi” agir ihlaldir ve anlasmayi grup muafiyeti disina ¢ikarir.

Secici dagitim sistemi Uyelerinin sistem disinda bulunan “dagiticilara” yedek
parca satmasi yasaklanabilir ancak s6z konusu parcalari bakim ve onarimda
kullanacak olan bagmsiz tamircilere (6zel servislere)®' satiglarin kisitlanmasi
halinde anlasma grup muafiyeti kapsamindan cikacaktir. Minhasir bir dagitim
sisteminin Gyeleri tarafindan yedek parcalarin pasif satisinin kisitlanmasi da agir bir
ihlaldir. Her iki durumda da, saglayicinin dagitim sistemi Teblig’in getirdigi
muafiyetten yararlanamayacaktir'*.

Ayni amagla getirilmis olan bir diger dizenleme ise arac¢ Ureticisinin bagimsiz
tamircilere teknik bilgi ve ekipman saglamasi yUkiumltligine iliskindir. 2005/4
saylll Teblig’in 5. maddesinin 2, 3 ve 4. fikralari bagimsiz tamircilerin araclarin
bakim ve onarimi icin gerekli olan teknik bilgi ve ekipmana erisebilmesini ve
bdylece yetkili servislere alternatif olusturabilmesini saglayarak rekabetin
arttinlmasini hedeflemektedir. Anilan diizenlemeler uyarinca;

“Bu Teblig’in 6ngdrdiglu muafiyet, motorlu arag (reticisinin, motorlu araglarin
bakim ve onariminin yapilmasi ya da c¢evre koruma &lcitlerinin uygulanabilmesi icin
gerekli olan herhangi bir teknik bilgiye, teshis cihazi ve diger ekipmana, gerekli
yazihma ya da egitime, bagimsiz tesebbuslerin erisimini engellemesi durumunda
uygulanmaz.

Bu erisim 6zellikle bir motorlu aracin elektronik kontrol ve teshis cihazlarinin
kisitlanmadan kullanimini, bu cihazlarin saglayicinin standart proseddrlerine uygun
bir bicimde programlanmasini, tamir ve bakim talimatlarini ve teshis ve servis arag
ve ekipmanlarini kullanmak icin gerekli olan bilgiyi icermelidir.

Bagimsiz tesebbdislerin erisimi, aynmcilik yapilmadan, tam ve uygun bir sekilde
saglanmali ve bilgi kullanilabilir bir sekilde verilmelidir. EGer s6z konusu unsur bir
fikri hak kapsamindaysa veya bir know-how olusturuyorsa, erisim kétlye kullanma
o1 Ozel servis ya da bagimsiz tamirci terimlerinden anlasiimasi gereken belirli bir markanin saglayicisi tarafindan tayin edilmeden
o markaya ait tasitlarin bakim ve onarnm hizmetlerini saglayan bagimsiz tesebbustur.

1% 2005/4 Sayill Motorlu Tasttlar Sektériindeki Dikey Anlagmalar ve Uyumiu Eylemlere lliskin Grup Muafiyeti Tebligi’nin
Aciklanmasina Dair Kilavuz, s. 48.
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yoluyla engellenmemelidir.”

Bagimsiz tamircilere araglarin bakim ve onarimi igin gerekli olan teknik bilgi ve
ekipmani temin etme yUkimlUltigl motorlu arag Ureticisine aittir. Bununla birlikte
3. maddede yer alan segici dagitim tanimlamasinda aynen su ifadeye yer
verilmigtir; “saglayicinin, bagimsiz tesebbislerden gelen, motorlu tasitlarin bakim
ve onariminin yapillmasi icin gereken ya da ¢evre koruma mevzuatinin éngérdigu
teknik bilgiye, teshis cihazina ve diger ekipmana, gerekli yazilma ya da egitime
erisim taleplerini  karsilamasi yukumlaligld sakhdir.” Bu durumda ayni
yukumlalUklerin hem saglayici hem de Uretici igin 6ngdrilmis oldugu sonucuna
varmak gerekir. Bagimsiz tesebbusler, hangisinden talep etmenin daha uygun
oldugunu disiinliyorlarsa ona bagvurabilmelidirler. Ornegin motorlu aracin Ureticisi
Tlrkiye’de ise Ureticiye, Ureticisi Turkiye’de degil ise saglayiciya (ithalatciya)
basvurabilirler'®,

Bagimsiz tesebbuslerin teknik bilgi, ekipman ve programlara erisimi yetkili
servislerle esit kosullarda saglanmalidir. Eger teknik bilgi bagimsiz tesebbuslerin
bu bilgiyi kullanmasi icin yeterli kapsamda veriimezse veya yeterli olandan
fazlasinin alinmasi zorlanirsa ya da yetkili servislere gére daha caydirici sartlarla
verilirse tUm bu durumlar teknik bilgiye erisimin engellenmesi anlamina gelir ve
grup muafiyetinden yararlanmay énler.

4.2.4.2. ilgili Rekabet Kurulu Kararlari ve AB Uygulamasi

Wirth Otomotiv, Turk Henkel ve Ixel adli firmalarin motorlu tasit saglayicilaryla
yaptigi anlasmalarla yetkili servislerin kendilerinden mal almaya zorlandigi ve
sikayetgilerin pazara girisinin engellendigi iddiasi Uzerine Rekabet Kurulu
tarafindan yapilan ilk inceleme neticesinde verilen kararda'™, otomotiv bakim ve
onariminda kullanilan c¢esitli makinelerin, kimyasal madde ve yedek pargalarin
gerek 1998/3 (eski Teblig) gerekse 2005/4 sayili Tebli§g kapsaminda yedek parga
teskil ettigi, sikayet dilekcesinde belirtilen cesitli kimyasal Urin ve yedek parca
Ureticilerinin, otomotiv firmalari ile anlasmasi sonucu, yetkili servislerde sadece bu
Ureticilerin Grtnlerinin satiimasini ve es deger kalitedeki diger UrlUnlerin satisinin
engellenmesi eyleminin her iki Teblig kapsaminda da ihlal tegkil ettigi ifade
edilmistir.

Kararda genel olarak promosyonlu uygulamalar, bir zorlama icermedikleri ve
saticinin ekonomik glclyle paralel olarak pazarlama faaliyetlerini destekleme
amaciyla yapildigi icin, bu tur faaliyetlerin makul bir siire ile sinirh_olmalan

' Aslan, |.Yimaz; (Otomotiv) s. 179. 179
1% Rekabet Kurulu'nun 19.10.2006 tarih ve 06-77/1004-288 sayill “Wiirth-Henkel-Ixel” karari.



kaydiyla Rekabet Kanunu acisindan bir ihlal tegkil etmeyecegdi; ancak sikayete
konu firmalarin saglayicilarla merkezi anlagmalar yaparak bu saglayicilara ait yetkili
servislerde sadece kendi Uriin grubunun satiimasini saglamasinin piyasayi kapama
etkisi yarattigi ifade edilmisgtir.

Kararin sonu¢ kisminda Kurul, anilan uygulamalarin Rekabet Kanunu’nun 4.
maddesine aykirilik teskil ettigini ve 1998/3 ve 2005/4 sayill Tebligler ile saglanan
muafiyetin de kapsami disinda kalacagini ifade etmis ancak bahse konu
uygulamalarin sonlandirimasina dair ilgili taraflara yazili gdéris godnderilmesi
yéninde karar vermekle yetinmistir'®.

Konuya iligkin bir diger karar OYDER tarafindan vyetkili saticilarin servis
faaliyetlerini arttirmak amaciyla iletisim faaliyetinde bulunulmasina menfi tespit
verilmesi veya muafiyet taninmasi talebi (izerine Rekabet Kurulu tarafindan verilmis
olan karardir'®,

OYDER tarafindan bildirimi yapilan konu “Yetkili Serviste Aracim Gdvende” ve
“Dogru Serviste Aracim Glivende” sloganlarini igceren ve tiketici ile iletisime
gecilmesini temin etmeye yo6nelik olan televizyon filmleri ile reklam
kampanyalaridir.

Rekabet Kurulu kararinda bildirime konu reklam kampanyasi bakimindan
dikkate alinmasi gereken iki noktadan birinin 2005/4 sayili Teblig ile gdzetilen
hedefler dogrultusunda yetkili servislerde saglayicilardan baska kaynaklardan elde
edilen orijinal yedek pargalarin ve es deger kalitede yedek pargalarin
kullanilmasinin engellenip engellenmedigi hususu oldugu ifade edilmigtir.

S6z konusu endise bakimindan bildirime konu kampanyanin “dogru yedek
parca” kullaniimasi slogani Uzerine kuruldugu; dogru yedek parcalar arasinda
herhangi bir ayrim yapiimadigi ve iletisim faaliyetlerinin yetkili servislerin farkli
kaynaklardan yedek parca temin etmelerini engellemedigi belirtilmistir.

Ancak kararda, kampanyada saglayici firmalarin logolarina yer veriimemesi

% |igili kararda raportériin gériisti bélimiinde konuya iliskin iddialann dogrulugunun tespiti agisindan, Rekabet Kanunu’nun 40.
maddesi uyarinca dnarastirma agiimasinin ya da Kanun’un 9. maddesi uyarinca ilgili tesebbuslerin uyariimasinin yerinde olacag
ifade edilmis, Kurul ilgili tesebbuslere uyar yazisi gdnderilmesi yoninde karar vermistir. Halbuki Rekabet Kanunu’nun lafzina
gbre Kurul bir ihbar ya da sikayet Uzerine ya yeterli delil varsa sorusturma agiimasina ya da yeterli delil yoksa 6narastirma
acllmasina karar vermek zorundadir. Baska bir segenek distntimemistir. Maddenin son iki kelimesi “karar verir” seklinde bir
emir icermektedir. Kurul elindeki delillerin sorusturma agiimasina gerek olmadigi kararina yetecek kadar oldugunu disuintyorsa,
isin baginda 6n arastirma dahi yapmadan sorusturmaya yer olmadigina karar veremez. Bu nedenle ihlal olduguna kanaat
getirimesine ragmen, Gnarastirma dahi yapilimaksizin ilk inceleme neticesinde uygulamalarin sonlandirimasi yéninde yazili
gdrus goénderilmesine karar verilmesi usule uygun degildir.

1% Rekabet Kurulu’nun 29.03.2007 tarih ve 07-29/265-96 sayill “OYDER” karari.
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gerektigi, aksi halde tuketicinin zihninde “dogru par¢ca’nin ara¢ saglayicisi kanaliyla
sunulan yedek parca oldugu yoéninde yanhls bir izlenim olusabilecegi ifade
edilmistir. Zira bu durum alternatif kaynaklardan elde edilen yedek pargalarin
sisteme girisi bakimindan sikinti yasatacaktir.

Kurul tarafindan, yukarida anilan sartin yerine getiriimesi halinde saglayici
logolarini icermeyen kampanyaya talep edilen menfi tespit belgesinin verilmesine
karar verilmistir. Bu karar Rekabet Kurulu’nun yaptigi dizenlemelerin ilgili
tesebbuslerin reklam kararlarini dahi etkileyecek sekilde idari islem maliyetleri
dogurdugunu goéstermesi bakimindan olduk¢a carpicidir.

Hyundai Assan’in Yetkili Satici ve Yetkili Servis Sozlesmelerinin 2005/4 sayili
Teblig ile saglanan muafiyetten yararlandiginin tespiti talebi ile yapilan basvuru
Uzerine Rekabet Kurulu tarafindan verilmis olan kararda', Yetkili Servis
Soézlesmesi’nin 9. maddesinde yer alan ve yedek parga asgari stok miktarinin
Hyundai Assan tarafindan objektif kriterlere gbre belirlenmesine ve Ydnetmelik
hidkumlerine uygun olarak bulundurulmasina iligkin yaktumldlikler inceleme konusu
yapilmgtir.

Kararda bu konuda yapilan degerlendirmede; 4077 sayili TUketicinin Korunmasi
Hakkinda Kanun’un 15. maddesi ile bu Kanun uyarinca ¢ikarilan Sanayi Mallarinin
Satis Sonrasi Hizmetleri Hakkinda Yénetmeligin 12, 16 ve 17. maddeleri uyarinca
imalatcl veya ithalatgilarin belirli bir yedek parca stoku bulundurmak durumunda
olduklari, nitekim s6z konusu maddede de ilgili mevzuat hikUmlerine atifta
bulunulmak suretiyle yetkili servisin tasimasi gereken bir yedek parca stoku
bulundugundan bahsedildigi ifade edilmistir. Bu baglamda s6éz konusu stok
bulundurma yikimlGligunin mevzuattan kaynaklanmasi nedeniyle, yetkili servise
getirilen bir kisitlama olarak kabul edilmeyecedi belirtilmigtir.

Rekabet Kurulu’nun Wirth- Henkel kararinda ise motorlu tasit saglayicilan
tarafindan, vyetkili servislerin kaporta aksami hari¢ yedek parca ve sarf
malzemelerini Gg¢lncl tesebblslerden almasinin  engellendigi iddialari
degerlendirilmistir'®®. Yapilan incelemelerde otomobil saglayicilarinin, yetkili
servisler esdeger kalitede yedek parca kullanmak istediklerinde eger arac garanti
kapsaminda ise buna izin vermedikleri ancak bunun diginda ara¢ garanti stresi
icerisinde olsa da garanti kapsami diginda yapilan bakim ve onarimlarda esdegder
kalitede yedek parcga kullanilabildigi tespit edilmistir.

Sonug olarak saglayicilarin iskonto ve tedarik politikalarinda Rekabet
Kanunu’na ya da 2005/4 sayill Teblig’e aykiri herhangi bir hususa rastlanmadigi

97 Rekabet Kurulu’nun 11.07.2007 tarih ve 07-59/684-240 sayil “Hyundai Muafiyet”karari. 181



goérilmis ve kararda yer verilen fatura 6rneklerinin yetkili servislerin otomotiv
saglayicilan disindaki tedarikgilerden de ilgili Grin yelpazesindeki maddeleri satin
alabildiklerini agikca ortaya koydugu ifade edilerek, sikayetin reddine karar
verilmigtir.

Scania yetkili saticisi Génen Motorlu Araglar’in diger arac bakim servislerine
yedek parca satisi yapmadigi iddiasi Uzerine Rekabet Kurulu tarafindan baglatilan
ilk inceleme sonucunda verilen kararda; 2005/4 sayili Tebli§’in 5. maddesinin (h)
bendi uyarinca saglayicilar tarafindan tedarik edilen yedek pargalarin yetkili servis
ve yedek parca dagiticilarinca 6zel servislere satilmasi glvencesi getirildigi; buna
gbre saglayicinin secici dagitim sistemi Gyelerinin, yedek pargalari, bunlar bakim
ve onarim hizmetlerinde kullanacak 6zel servislere satisini kisitlamasi veya
muanhasir bir dagitim sisteminin Uyelerinin pasif yedek parca satisini kisitlamasi
eylemlerinin grup muafiyetinden yararlanamayacag ifade edilmistir. Ancak
kararda, saglayici tarafindan yetkili servislerine bdyle bir kisitlama getirmis
oldugunun tespit edilemedigi ifade edilerek sikayetin reddine hikmedilmigtir'.

Rekabet Kurulu, konuya iligkin olarak verdigi diger bir kararinda ise arag
saglayicisinin bagimsiz tamircilere yedek parca satisi yapmamasi ydnindeki sirket
politikasini degerlendirmis ve dogrudan satis yapmamaya yonelik bu tercihin
2005/4 sayil Teblig anlaminda herhangi bir sakinca yaratmadigini ifade etmistir. Bu
yénde karar verilmesinin temel nedeni yetkili saticilik sézlesmesinde yedek parca
saticilarina, bir motorlu aracin tamirati veya bakimi i¢in kullanmasi sarti ile orijinal
yedek parcalari bagimsiz servise satmak hakkinin taninmis olmasidir. Kurul’a gére
bu kosullarda yedek parga saglayicilarinin dogrudan ve/veya yetkili saticilik ve
yetkili servis agi ile satis yapma imkani bulunmaktadir®®.

Bagimsiz tesebbuslerin yetkili servislerle rekabet edebilmeleri hedefine yonelik
duzenlemelere iliskin degerlendirmeler iceren en son tarihli karar ise Rekabet
Kurulu’nun Hyundai Assan aleyhine baglattigi 6n arastirma sonucunda verilen
karardir®'. Anilan kararda Rekabet Kurulu; yedek parga tedariki bakimindan
2005/4 sayih Teblig’in saglayiciya bir yukimlilik getirmedigini, engelleyici
eylemler icerisinde bulunmama yukimlulugu getirdigini, buna karsilik teknik bilgi
talebinin karsilanmasi bakimindan, saglayicinin bir yikimliltk altinda oldugunu
ifade etmistir. Kurul’a gére; “2005/4 sayil Tebli§’in 5. maddesinin ikinci, G¢ldncii ve
1% Rekabet Kurulu’nun 01.11.2007 tarih ve 07-83/1005-390 sayili “Wurth- Henkel” karari.

1% Rekabet Kurulu’nun 24.1.2007 tarih ve 07-09/49-16 sayill “Scania Ik Inceleme” karari.

20 Rekabet Kurulu’nun 24.7.2008 tarih ve 08-47/670-263 sayil “Toyotasa Onarastirma” karari.
21 Rekabet Kurulu'nun 14.8.2008 tarih ve 08-50/738-294 sayill “Hyundai Assan Onarastirma” karari.
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dérdiincl fikralarinda yer alan dizenlemeler net olmakla birlikte, uygulamada teknik
bilginin nasil saglanacagi ve neleri icermesi gerektigi degerlendiriimesi gereken
baska bir noktayi olusturmaktadir. Bununla birlikte ne 2005/4 sayili Tebli§ ne de bu
Teblig’e iliskin aciklayici Kilavuz’da teknik bilginin bagimsiz tesebblislere ne sekilde
verilecegine iliskin herhangi bir agiklama yer almamaktadir. Esasen séz konusu
islemin niteligi g6z &nine alindiginda, aktarimin seklinin dlzenlenmesi makul
gériinmemektedir. Onemli olan araglarin bakim-onarimi igin gerekli olan s6z konusu
bilgilerin makul bir sekilde erisiminin saglanmasidir”.

2007 yiinda Komisyon tarafindan Daimler Chrysler*®, Fiat*®, Toyota® ve
General Motors®*® aleyhine verilen dort karar da bagimsiz tamircilerin yetkili
servislerle etkin rekabet edebilmeleri hedefine yoéneliktir. Bu hedefin
gerceklesmesindeki temel faktoriin bagimsiz tamircilerin araglara iligkin teknik
bilgiye vyetkili servislerle esit sartlarda ulasabilmesi oldugunun altini ¢izen
Komisyon, aksi uygulamalarn sikayet konusu edilen tesebbulslerden bu ydnde
taahhdt almistir®. Komisyon’un 6n degerlendirmesi Uzerine bu tesebblsler
tarafindan 31 Mayis 2010 tarihine kadar gecerli olmak Uzere su taahh(tlerde
bulunulmustur;

1. Teknik bilgilere® iliskin internet siteleri araba modelleri ve tamir kisimlarina
iliskin tim bilgileri icerecek sekilde diizenlenecektir.

2. Dort tesebbls kendi yetkili tamircilerine verdikleri her tlrlu teknik bilgiye
bagimsiz tamircilerin de erisimini garanti edeceklerdir.

3. Bu bilgiler higcbir ayinmcilik olmaksizin orantili olarak saglanacaktir.

4. Teknik bilgiler gecikme olmaksizin, kullanilabilir bicimde saglanacaktir.

4.2.4.3. Degerlendirme

4.2.4.3.1. Yedek Parca Tedarik Kanallarinin Rekabete Acilmasi Bakimindan

AB’de Komisyon tarafindan kaleme alinan 1400/2002 sayili Tuzuk’e iliskin
Degerlendirme Raporu’nda, yedek parca tedarik kanallarinin rekabete acgilmasini

»2 0J C 66/08, 22.3.2007, p. 18.

22 OJ C 66/09, 22.3.2007, p. 21.

4 0J C 66/10, 22.3.2007, p. 24.

»50J C 66/11, 22.3.2007, p. 27.

% Press Release - IP/07/1332 - 14.09.2007.

27 S6z konusu taahhitlerde teknik bilgilerin erisime aciimasinin kapsami da agiklanmaktadir; internet sitelerinde daha fazla

teknik bilgi bulunmalidir (ithalat¢inin yerel dili, Griin yelpazesi, vb.), teknik bilgilere iliskin internet sitelerine erisim herhangi bir
sarta baglanamaz ve yetkili tamirciler ile bagimsiz tamirciler arasinda ayirmecilik yapilamaz, dort tesebbdus, yetkili tamircilere

verilen her tUrld teknik bilginin teknik bilgilere iliskin internet sitelerinde gecikme olmaksizin yer aimasini temin etmeyi garanti
ederler.
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dizenleyen hukimlere iligkin yapilan incelemeler neticesinde sektdrdeki rekabetin
ayni seviyelerde oldugu tespit edilmistir.

Yedek parca veya ekipman Ureticilerinin satis sonrasi pazarlara dogrudan satis
yapabilmesini éngéren hikim acgisindan yapilan degerlendirmede, s6z konusu
tesebbuslerin motorlu tasit Ureticileri kargsisindaki konumlarinda bir degisiklik
olmadig belirtilmistir. Ancak Komisyon, yedek parca Ureticilerinin ana musterisi
olan bagimsiz tamircilerin pazar payl kaybetmelerine ragmen piyasadaki
pozisyonlarini korumasinin olumlu bir gelisme oldugu goéristindedir. Bununla
birlikte, s6z konusu gelismenin Teblig ile getirilen hikimden ziyade dinya
otomobil piyasasindaki degisimlerle baglantili oldugu dusuntlmektedir. Ayrica
yedek parca Ureticilerinin pazardaki konumunun giiclenmemesinin bir diger sebebi
olarak da, motorlu tasit Ureticilerinin yedek parcalar tzerinde sahip oldugu fikri
mulkiyet haklan ve sektérde yaygin olarak kullanilan fason Uretim anlasmalari
neticesinde bazi yedek parcgalarin halen Ureticilerin dagitim agina bagimh olmasi
gOsterilmistir. Son olarak Komisyon, s6z konusu hikim olmasaydi da, dikey
anlasmalara iliskin genel muafiyet rejimi uyarinca ayni sonuglara ulasilabilecegini
belirtmistir.

Yetkili servislerin orijinal veya esdeger kalitedeki yedek parcalar diledikleri
tesebbusten alabilmesini saglayan hikim bakimindan yapilan degerlendirmede,
her ne kadar yetkili servislerin bagimsiz tesebbuslerden yaptiklari yedek parca
alimlarinda artis gbzlense de, bu oranin yeterli seviyede olmadigi ifade edilmigtir.
Motorlu tasit saglayicisinin tim yedek parga Uriin portfdyline sahip olmasi, yetkili
servislerine bagimsiz tesebbulslerden daha avantajli kosullar sunabilmesi gibi
sebeplerle, yetkili servisler halen alimlarinin blylk ¢ogunlugunu séz konusu
tesebbuislerden yapmaktadir. Esasen ana sanayiye parcalari temin eden bircok
yan sanayi sirketi ana sanayi ile iliskisini bozmmama adina da kendiliginden piyasaya
mal vermeye yanasmamaktadir. Sézlesmeler bir yillik yapilmaktadir, bircok yedek
parca Ureticisinin ana sanayi bakimindan alternatifleri de bulunmaktadir. Boyle bir
durumda yan sanayi sirketlerinin sdzlesmelerinde bir kisitlama olmasa dahi
piyasaya mal vermelerini beklemek gergekgi degildir.

Yedek parga saglayicilarina Urettikleri pargalar Uzerine kendi marka ve logolarini
koyabilme serbestisi saglayan hikim bakimindan yapilan degerlendirmede ise,
Komisyon, ilgili hUkmin yetkili servisler veya bagimsiz tamircilerin s6z konusu
tesebbisli ayirt etmesini saglamakta basariya ulasip ulasmadigi hususunun
stipheli oldugunu belirtmektedir. Zira Komisyon, ayni sonuca bagimsiz tamircilerin
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teknik bilgi ve ekipmana erisimini saglayan hikim uyarinca da ulasilabilecegi
gOristndedir. Soyle ki, motorlu tasit Ureticileri, talep edilmesi halinde, teknik bilgi
kapsaminda ilgili pargcanin hangi tesebbls tarafindan dretildigini belirtmek
durumundadir.

Turkiye’de 2005/4 sayili Teblig’in marka ici rekabete iliskin yukarida belirtilen
hikUmlerinin Teblig’in yurdrlige girdigi tarinten bu yana gecen 3 yillik sirecte
degerlendirmesi yapildiginda, yine AB’deki Degerlendirme Raporu ile benzer
sonuglar ortaya ¢iktigr gérilmektedir.

2005/4 sayil Teblig ile birlikte yedek parga veya ekipman Ureticilerinin 6zellikle
yetkili servislere dogrudan satis yapabilmesinin 6nlU agilmistir. Zira daha 6nce de
belirttigimiz gibi, eski sistemde motorlu tasit saglayicilarn yedek parcga Ureticilerinin
kendi dagitim aglarina satis yapmasini yasakliyordu. Ayni sekilde, &nceki
dizenlemelerde esdeger kalitede yedek parca tanimi bulunmadigr igin, yeni
dénemde vyetkili servislerin esdeger kalitede yedek parcalara erisimi de
kolaylasmistir. Yine yedek parga Ureticileri tarafindan motorlu tasit Ureticilerine
saglanan ya da ayni Uretim bandinda Uretilen yedek parcgalarin orijinal olarak
degerlendiriimesi de vyetkili servisler ve bagimsiz tamirciler agisindan olumlu
sonuglar dogurmustur.

Tdm bu dizenlemelere ragmen, Turkiye’de yedek parca tedarik kanallarinin
rekabete acilmasindan beklenen faydanin gerceklesmedigi goérilmektedir. Yetkili
servislerin blyUk ¢cogunlugu halen yedek parga alimlarini ilgili marka motorlu tasit
saglayicisindan  gerceklestirmektedir. Geriye kalanlarin ise bagimsiz
tesebbuslerden yaptiklar alimlar gok kicuk bir miktara tekabul etmektedir. Zira
yetkili servislere saglanan ticari avantajlar bakimindan bagimsiz yedek parca
Ureticilerinin motorlu tasit saglayicilan ile rekabet edebilmesi halen mimkin
degildir. Dolayisiyla 2005/4 sayili Teblig’den &ncesi ile sonrasi arasinda kayda
deger bir degisiklik bulunmamaktadir.

Bagimsiz yedek parcga Ureticilerinin satis sonrasi pazarlara yénelik satiglarinda
da fark edilir dlclide artislar yasanmamistir. Tirkiye’de faaliyet gésteren motorlu
tasit Ureticileri cogu yedek parcay fason anlagsmalar vasitasiyla Urettirdigi ve yine
bircok yedek parcaya iligkin fikri mulkiyet haklarina sahip oldugu igin, bagimsiz
tesebbislerin  2005/4 sayili Teblig’deki dizenlemelerden tam anlamiyla
faydalanmasi mimkin olmamistir. Ayrica gegmisten gelen ticari aligkanlklar ve
bagimsiz yedek parga Ureticilerinin Snemli musterileri olan motorlu tasit dreticilerini
kaybetmeme istegi de bu sonuca yol agcmistir.
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Yedek parca (Ureticilerinin Urettikleri parcalar Uzerine marka ve logolarini
koyabilmesi de diger hikimler gibi istenilen sonucu saglamamistir. llgili
tesebbuslerin satis sonrasi piyasalara giriglerini kolaylastirmak amaciyla getirilen
bu hikmudn, uygulamada yarattigi dnemli bir degisiklik olmamistir. Zira bagimsiz
tesebbuslerin zaten teknik bilgiye erisimi dizenleyen hikim uyarinca sahip
olabilecegi bu bilgiler, yetkili servisler tarafindan da kullanilmaya deger
gorilmemigtir.

Sonug olarak, 2005/4 sayil Teblig’de yedek parga tedarik kanallarinin rekabete
aclimasl amaciyla getirilen hikimlerin higbiri beklenen faydayl saglayamamigtir.
S6z konusu hikiimlerden marka ve logo kullanimina iligkin olaninin rekabet diizeni
ile dogrudan baglantisi olmamasi sebebiyle diger teknik dizenlemelerin konusu
yapilmasi daha uygun bir ¢6zUm olarak gézikmektedir. Yedek parca Ureticilerinin
satis sonrasl pazarlara erisimi ve yetkili servislerin yedek parga teminine iliskin
hikdmler ise dikey anlagsmalara iliskin genel kurallar uyarinca da getirilebilecek
dizenlemelerdir. Dolayisiyla mevcut durumda, dikey anlagsmalara iliskin genel
muafiyet kurallarindan ayrilip sektoére 6zel bir diizenleme yapilmasinin sektérdeki
yedek parca tedarik kanallarinin rekabete acilmasi bakimindan énemli bir olumlu
etki dogurmadigi gorilmektedir. Yetkili servislerin bazi parcalarin es kalitede
olanlarini kullanmalarinda gérilen kismi artisin sebebi daha ¢ok ispat yUktnin bayi
Uzerinden alinmasi, Uretici firmanin beyani ile yetinilmesi yonindeki kural
sayesinde olmustur. Saglayicilarin da bu gibi parcalarin fiyatlarini distrmek
suretiyle rekabete girismeleri nedeni ile kismi bazi olumlu sonuclarin alindig
soylenebilir.

4.2.4.3.2. Bagimsiz Tamircilerin  Yetkili Servislerle  Rekabet
Edebilmesinin Temin Edilmesi Bakimindan

1400/2002 sayili Tuzugin Uygulanmasina lliskin Komisyon Degerlendirme
Raporu’nda saglayicilarin bagimsiz tamircilerin teknik bilgiye erisebilmelerini temin
etmesini zorunlu kilan maddesinin olumlu etkileri yaninda, 1 Eyltl 2009 tarihinden
itibaren 715/2007 sayili TUzUgun®® saglayicilara bu teknik bilgileri her bir yeni
model icin yayimlamak konusunda yukumltlik getirdigi de belirtilmistir. Raporda
teknik bilgiye erisim saglanmasindaki yetersizligi Tizik dizenlemelerinin yani sira
AB Kurucu Anlagsmasi’nin 81 (1) ve 81 (2) maddeleri kapsaminda da inceleyerek
sektdre bu konuda rehberlik eden dért adet Komisyon kararinin?® da Eylal 2007 de
yayimlandigi hatirlatiimis ve sonug olarak TuzUk’te yer verilen belirli diizenlemeler
olmasa dahi Komisyon’un 81. ve/veya 82. maddeye dayanmak sureti ile gerekli

186 OJ L 171/1, 29.6.2007. Regulation (EC) No 715/2007 on Type Approval of Motor Vehicles with Respect to Emmissions
from Light Passenger and Commercial Vehicles and on Access to Vehicle Repair and Maintainance Information.



yaptirimlar uygulayabilecedi sonucuna variimistir.

Komisyon raporunda yer verilen tespitlere gére AB pazarinda yedek parca
Ureticileri satis sonrasi pazardaki paylarini arttirmiglardir ve bagimsiz rakiplerine
yedek parca temin etmeyi reddeden az sayida yetkili servis bulunmaktadir. Her ne
kadar 1400/2002 sayili Tuzugun bagimsiz tesebbuslere yedek parca satisini
garanti eden sektér spesifik agir sinirlamasi hukuki durumu acikliga kavustursa da,
saglayicinin segici dagitim sisteminde dagiticilarinin son kullanicilara yapacaklari
satiglar kisitlayamayacaklari yéniindeki genel kural da rekabeti ayni derecede
koruyacaktir.

Instittt fur Kraftfahrwesen Aachen (IKA) tarafindan Komisyon icin hazirlanan ve
Komisyon’un degerlendirme raporunda kullanilan kaynaklardan biri olan raporda®'°
ise bagimsiz tamircilerin rekabete ne 6l¢lide dahil olabildikleri hususu masaya
yatirlmig ve bu amaca hizmet eden temel kural olan arag¢ Ureticilerinin bagimsiz
tamircilere teknik bilgi saglama yukimluluklerinin arzu edilen oranda yerine
getirilmedigi tespit edilmistir. Rapora gére bagimsiz tamircilere teknik bilgiye erisim
saglansa dahi bu bilgi, bagimsiz tamircilerin yetkili servislerle etkin sekilde rekabet
edebilmelerine olanak saglayacak detayl icermemektedir. Teknik bilgiye erisim
konusu, O6zelikle G¢ yasini doldurmus ve bu suretle Ureticinin garantisi
kapsamindan ¢cikmig olan tagitlar icin 6nem arz etmektedir. Bu noktada, birden gok
markaya yonelik hizmet veren kii¢lk tamircilerin zarara ugradiklar aciktir. Zira bu
tamirciler igin her bir markanin 6zel aletlerinin ve bilgi sistemlerinin elde edilmesi
cok masraflidir. Bu sebeple, kiiglk tamirciler birden fazla markanin tamirinde
kullanilabilecek genel nitelikte arag ve gereclere ydnelmektedir.

Bagimsiz tamirciler icin dnemli bir problem de teknik bilgi fiyatlandir, teknik
bilginin siniflandinimasi ve fiyatlamasi bagimsiz tamircilerin ihtiyaci olandan daha
fazla bilgi almasina yol a¢gmayacak sekilde yapiimalidir®'. Eksik bigcimde
tasarlanmis bilgi sistemleri veya yetersiz fiyat modelleri ylzinden bagimsiz
tamirciler teknik tamir bilgilerini servis faaliyetlerini rekabetgi bir sekilde ifa
edebilecek fiyatlarla elde edememektedir.

Bagimsiz tamircilerin yedek parcaya erisimleri bakimindan Turk rekabet hukuku
mevzuatl ile de ayni sonuca varilmaktadir. Zira genel nitelikteki grup muafiyeti

2 Comp/39.140-39.143, Daimler Chrysler, Fiat Toyota ve Opel

20 Institlt fur Kraftfahrwesen Aachen, “Final report: Do motor vehicle suppliers give independent operators effective access to
all technical information as required under the EC competition rules applicable to the motor vehicle sector?”, Ekim 2004.

21" International Federation of Automotive Aftermarket Distributors, BER 1400/2002/EC Opportunities for Independent
Automotive Parts Distributors&Other Independent Aftermarket Operators, s.7.
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tebligi olan 2002/2 sayili Teblig’in 4. maddesinde segici dagitim sistemi Uyesinin
perakende seviyesinde faaliyet gdsteren sistem Uyesinin son kullanicilara
yapacaklar aktif veya pasif satislarin kisitlanmasi agir sinirlamalardan biri olarak
dizenlenmistir. Bagimsiz tamircilerin yedek parcalar araglarin bakim ve
onariminda kullanacaklar ve dolayisiyla yeniden satici olarak degil, son kullanici
olarak deg@erlendirilecekleri g6z dnlne alindiginda, sistem Uyelerinin bu tamircilere
yapacaklari satiglarin kisitlanmasi muafiyetten yararlanamayacaktir. Mulnhasir
sistemde ise sistem Uyelerinin kendi bolgelerinde faaliyet gdsteren yetkisizlere
satis yapmalari kisitlanamayacak, ancak diger minhasir bdlgelere yapacaklar aktif
satislar kisitlanabilecektir. Dolayisiyla 2005/4 sayili Teblig’in ilgili hUkmU olmasa
dahi genel nitelikli grup muafiyeti kurallan ile bagimsiz tesebbuUslerin yetkili
servislerle rekabeti korunabilecektir. Yetkili servislerin bagimsiz tamircilere tamir
amagl olarak yedek parca satislari (banko satiglari) ortalama %15 civarindadir. Bu
ortalama da Teblig dncesinden pek farkl bir noktada degildir.

Teknik bilgi ve ekipmana erisim bakimindan ise durum daha belirsizdir. 2005/4
saylll Teblig ile bagimsiz tesebbuslerin teknik bilgiye erisimlerinin ne derece
mumkin kilindigr hakkinda bir degerlendirme yapmak su asamada olasi
gbzukmemektedir. Zira bu konuda heniiz bir Rekabet Kurulu kararn bulunmadigi
gibi, ara¢ Ureticilerinden bagimsiz tamircilerin bu yénde bir talepleri olduguna dair
bilgi de alinamamistir. Her ne kadar bu konunun Komisyon De@erlendirme
Raporu’nda oldugu gibi Rekabet Kanunu’nun &zellikle 6. maddesi uygulanarak
¢OzUmlenebilecegi dustnulebilirse de, AB’de 20 Haziran 2007 tarihinde kabul
edilen Motorlu Tagitlar Bakim ve Onarminda Teknik Bilgilere Erisime lligkin
715/2007 sayili TuzUk’te*” oldugu gibi detayli yikumlUlUkler igeren bir diizenleme
bulunmadikga, 2005/4 sayili Tebli§ ile saglanan netligin elde edilmesi zor olacaktir.
Anilan Tuzuk, 18. maddesi uyarinca 3 Ocak 2009’da yurUrlige girmistir.

715/2007 sayil Tuzuk ile arag Ureticilerine bagimsiz tamircilerin araclarin bakim
ve onarimina iliskin standart teknik bilgiye erigsimlerinin saglanmasi yukimlalugu
getirilmistir®®. Anilan TlUzugun “Tanimlar” baslkli 3. maddesinde ara¢ bakim ve
onarim bilgisi; “ara¢ dreticisinin yetkili servislerine ve saticilarina sagladigi aractaki
sorunun teshisi; aracin servisi, muayenesi, periyodik bakimi, tamiri ve yeniden
programlanmasi ya da yeniden kurulumu icin gerekli olan, daha sonra yapilacak
degisiklik ve eklemelerin de dahil oldugu tim bilgiler” olarak tanimlanmistir.

2 Regulation (EC) No 715/2007 on Type Approval of Motor Vehicles with Respect to Emmissions from Light Passenger and
Commercial Vehicles and on Access to Vehicle Repair and Maintainance Information.
** Press Releases, IP/07/1332- 14.09.2007.
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“Ureticinin Yukamltlikleri” baglikll 6. maddede de bu yukumldlik ayrintili olarak
aciklanmig, bilgilerin Ureticilerin internet siteleri vasitasi ile OASIS formatinda
bagimsiz tamircilere aktarilacagi belirtiimis ve 7. maddede ise teknik bilgiye erisim
Ucretlerinin makul ve orantili olmasi ve bilgilerin giinlik, aylik ve yillik bazda fiyatlar
icerecek sekilde bagimsiz tamircilere ulastiriimasi gerektigi dizenlenmigtir.

Bu kosullarda 1400/2002 sayili Tuzigin mevcut dizenlemeleri arasinda,
ylrurlikten kalkmasindan sonraki dénemde de gegerliligini koruyacagina en fazla
kesin go6zi ile bakilabilecek yukimltligin bagimsiz tamircilere teknik bilgi
saglama yukimlulugu oldugunu sdylemek mimkuindur.

4.2.5. Saglayicinin Dagitim Ag1 Uzerindeki Baskisinin Azaltiimasi

4.2.5.1. Konuya lliskin Diizenlemeler

Arag bayilerinin Ureticilerine kargi bagimsiziginin saglanmasi, rekabet agisindan
blok muafiyet dizenlemelerinin bir hedefi degildir. Burada amag¢ bayileri
glclendirerek, dolayl olarak rekabet glicl yaratmaktir’®. Bu rekabet gicinin
saglanmasi amaci ile getirilen dizenlemeler 2005/4 sayili Teblig’in “Muafiyetin
Genel Kosullan” baslikli 4. maddesinde dizenlenmektedir. Bu kapsamda
degerlendiriimesi gereken dlzenlemeler; sdzlesme ve feshi ihbar sireleri, feshi
ihbarin gerekgeli olmasi yUukimllligu, ag Uyesinin sézlesmeden dogan hak ve
borclar devir hakkl ve hakem sarti olarak siralanabilir.

4.2.5.1.1. Sézlesme ve Feshi ihbar Siirelerine iliskin Asgari Siireler

Tebligin 4. maddesinin 3. fikrasina gore; “muafiyet saglayici ile dagitici veya
yetkili servis arasinda yapilan anlasmanin, 1) en az bes yil sdreli olmasi ve
anlasmada yer alacak olan yenilememe istegini anlasmanin sona ermesinden asgari
alti ay énce bildirmeyi her iki tarafin da kabul etmesi kosuluyla uygulanir.”

Sozlesme stresinin bes yildan kisa olmasi halinde muafiyetin 6n sarti yerine
getiriimemis sayilacaktir. Sézlesmenin sire maddesinin bes yill asan belirli bir
sureyi kapsayacak sekilde kaleme alinmasi yeterli degildir. Ayrica “yenilememe

2 |nan, Nurkut; Motorlu Tasitlar Muafiyeti Tebligi-I, Rekabet Forumu, Kasim 2008, S.45, s. 7.

25 Bu hikmun dizenlenme amaci yapilmis olan yatinmlarin blydk oldugu, bayilik, yetkili servislik veya yetkili distribttorltk gibi
stzlesmelerde bu yatinmlarin korunmasi ve geri déntsu icin yeterli stre veriimesidir. Bu itibarla bakildiginda feshi ihbar
sUrelerine iliskin hUikmiin sadece yukarida sayilanlarla (yani gok blylk yatinm yapmak zorunda birakilanlarla) saglayicilari
arasindaki sézlesmelerde bulunmasi gerekmektedir. Ornegin yedek parga temin sézlesmelerinde bu gibi siireye iliskin
zorunluluklarin aranmasi s6zlesmenin mahiyetine uygun degildir. Belki de s6zlesme konusu model bes sene slresince
Uretiimeyecektir.
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isteginin” anlagsmanin sona ermesinden en az alti ay 6énce bildirme zorunlulugu da
anlasmaya yazilmak zorundadir®®. Alti aylik sire gegtikten sonra artik yenilememe
istegi bildirilemeyecektir. Diger bir ifade ile s6zlesme belirsiz bir stire igin otomatik
olarak uzamis sayilacaktir’®. Bu nedenle sire gectikten sonra yapilacak olan
ihbarlar, belirsiz sureli bir sézlesmenin “feshi ihbarn” olarak algilanacak ve bu
s6zlesmeler icin dngoriilen kosullara tabi olacaktir.

Tebligin 4. maddesinin 3. fikrasina gére; “muafiyet sézlesmenin belirsiz bir stire
icin yapilmasi halinde feshi ihbar slresinin her iki taraf icin de en az iki yil olmasi
ancak bu sdrenin; saglayicinin anlasmaya son vermesi durumunda kanundan veya
anlasmadan dolayr uygun bir tazminat édemek zorunda oldugu veya dagitim
sisteminin énemli bir kismini ya da tamamini yeniden dizenlemesinin zorunlu
olmasi nedeniyle saglayicinin anlasmayi sona erdirmesi hallerinde en az bir yila
indirilmesi, kosullariyla uygulanir.”

Belirsiz sireli olarak yapilmis olan sézlesmelerde kural olarak en az iki yil feshi
ihbar slresi 6ngorilmesi gerekmektedir. Feshi ihbar siresi belirli sartlarla en az bir
yila indirilebilecektir. Bunun icin iki kosuldan birisinin varligi yeterlidir. Birincisi,
saglayicinin anlasmaya son vermesi durumunda kanundan veya anlasmadan
dolayi uygun bir tazminat 6demek zorunda oldugu hallerde feshi ihbar siresi en az
bir yila indirilebilir. Feshi ihbar siiresini en az bir yila indirmenin ikinci gerekgesi ise,
saglayicinin dagitim sisteminin énemli bir kismini ya da tamamini yeniden
dizenlemesinin (reorganizasyon) zorunlu olmasidir.

2005/4 sayih Teblig’in Aciklanmasina Dair Kilavuz’da reorganizasyonun ne
zaman zorunlu olarak nitelendirilebilecegine iligskin bir agiklik bulunmamakla
birlikte, AB’de 1 Ekim 2002’de vyurlrlige giren 1400/2002 sayii Komisyon
TUzUgu’'ne yonelik olarak AB Komisyonu Rekabet Genel Mudurliglu tarafindan
hazirlanan Aciklayici Brosir'de, reorganizasyonun tanimi ve kosullar Gzerinde
durulmustur. Broslr’'iin 59. sayfasinda (soru 68), bir reorganizasyon ihtiyacinin,
Ureticinin i¢sel kararlar veya belirli bir bélgedeki buyik bir fabrikanin kapanmasi
gibi digsal etkiler nedeniyle gergeklesip gerceklesmedigi onemli olmaksizin,
saglayicinin rakiplerinin davranislarindan ya da diger ekonomik gelismelerden

216 Doktrinde 5 vyillik bir s6zlesmede fesih bildirimi yapiimadigi ve sézlesmenin uzadigi durumda sézlesmenin belirsiz sureli
sayllmayacagi ve dolayisiyla iki yillik feshi ihbar slresine tabi olunmayacagi aksine her bes yillik stre icin yine alti aylik fesih
bildiriminin s6z konusu olmasi gerektigine yonelik bir gériis bulunsa da (Bkz Inan, Nurkut; a.g.m.) kanaatimizce bu durumda
stzlesmenin belirsiz streli hale geldiginin kabull gerekir ve sézlesme 2 yillik feshi inbar stiresi verilerek sona erdirimelidir. Aksi
halde saglayicilarin 5 yillik sézlesmeleri yenilemeyerek uzun streli hale getirmeleri ve buna ragmen 6 aylik feshi ihbar stresine
tabi olmalari sonucuna varilmasi gerekir ancak bu sonug koétlye kullanmalara agiktir ve Teblig’in amact ile bagdasmaz.

217 Aciklayicl BrosUr uyarinca dagitm sisteminin énemli bir kismindan kastedilen ise, saglayicinin dagitim aginin kendi 6zel yapisi
icinde, isin hem cografi hem de ekonomik boyutlari g6z énline alinarak degerlendiriimesi sonucunda ortaya ¢ikan yapidir.
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kaynaklanmasi gerektigi belirtiimis ve reorganizasyon ihtiyacini dogurabilecek
durumlarin ¢esitliliginden bahisle, tim olasi reorganizasyon sebeplerinin bir liste
halinde sayllmasinin gergekci olmayacag! ifade edilmigtir.

Ayrica Komisyon, bir reorganizasyon ihtiyacinin gercekten olusmasi igin gerekli
olan dagitim sisteminin tamami veya dnemli bir kisminin®” yeniden yapilandiriimasi
icin gereken kosullarin olusup olusmadiginin objektif olarak degerlendiriimesi
gerektigini, olasi bir uyusmazlik halinde saglayicinin reorganizasyonu zorunlu
olarak nitelendirmesinin ihtilafi ¢6ziime baglamak igin yeterli olmayacagini ifade
etmis ve bdyle bir durumda taraflarin belirleyecedi bir hakem ya da yerel
mahkemenin gorltsinin gerektigini belirtmigtir®®,

2005/4 sayili Teblig’in Aciklanmasina Dair Kilavuz’'un 6. sorusuna verilen
cevapta s6zlesmelere ve tebligat sirelerine iligkin asgari slrelerin yalnizca yeni
motorlu tasit saglayicilari ile bunlarin dagiticilar ya da yetkili servisleri arasindaki
anlasmalar icin gecerli oldugu belirtiimektedir.

4.2.5.1.2. Feshin Detayli ve Objektif Gerekgeleri icermesi

2005/4 sayili Teblig’in 4. maddesinin 3. fikrasinin (b) bendi uyarinca “saglayici
ile dagitici veya yetkili servis arasinda yapilan anlasmada, saglayicinin karsi tarafin
bu Teblig uyarinca sinirlanamayacak davranislarda bulunmasi nedeniyle anlasmayi
feshi ihbarla sona erdirmesini engellemek icin bu bildirimin feshin detayli ve objektif
gerekcgelerini icerecek bicimde yazili olarak yapmasi yikimlaligindn getirilmesi”
muafiyetin genel kosullarindan biridir.

2005/4 sayili Teblig’in Agiklanmasina Dair Kilavuz’da gerekceli nedenler sunma
yukimlalagantn, o&zellikle belirsiz  sdreli anlasmalarin  hicbir gerekce
gOsterilmeksizin feshedilmesini ve bu sekilde anlagmalarin fiilen 2 yil stireli olmasini
Onlemek amaciyla getirilmis bir dizenleme oldugu ifade edilmis ve saglayicinin
belirli sUreli anlagsmay! yenilemek istemedigi takdirde sebep gdstermek zorunda
olmadigi eklenmigtir®®.

28 Distribution and Servicing of Motor Vehicles in the European Union, Commission Regulation (EC) No: 1400/2002 of July
2002, on the application of Article 81(3) of the Treaty to Categories of Verticle Agreements and Concerted Practice in Motor
Vehicle Sector, Explanatory Brochure, s.59.

20 Belirsiz sureli bir sézlesme s6z konusu oldugunda, bize gdre, iki yil streli feshi ihbarin igeriginin feshin detayl ve objektif
gerekeelerini igerecek bigcimde yazilmasi zorunlu degildir. Sadece sézlesmeye son verme iradesinin net bir sekilde bildirimesi
yeterlidir. Strelere uymak sarti ile taraflarin belirsiz sureli sdzlesmeyi sona erdirirken (tebligde belirtilenler disinda) herhangi bir
gerekee bildirmeleri gerekmedigini diistinlyoruz. Glnkd hig kimse bir sézlesmeyi ilelebet devam ettirmek zorunda degildir.
Belirsiz sureli bir sézlesmeyi sona erdirmek igin sézlesme ile belirtilmis olan feshi ihbar stresine uymak disinda baska bir “hakli
gerekceye” ihtiyag bulunmamaktadir. Devami icin bkz. dipnot 45.
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2005/4 sayil Teblig’in Agiklanmasina Dair Kilavuz’da bu kosulun dagitici ya da
yetkili servislerin taraf oldugu kisitlayici anlagsmalar icin gecerli oldugu ifade
edilmistir.

4.2.5.1.3. S6zlesmeden Dogan Hak ve Borglari Devir Hakki

2005/4 sayili Teblig’in 4. maddesinin 3. fikrasinin (a) bendi uyarinca; muafiyet
“saglayici ile dagitici veya yetkili servis arasinda yapilan anlasmada, dikey
anlasmadan dogan haklarin ve yukamliliklerin, dagitim sisteminde bulunan ve
dagitici veya yetkili servis tarafindan secilen baska bir dagiticiya veya yetkili servise
aktarilmasina saglayicinin riza géstermesi” kosulu ile uygulanir.

2005/4 sayil Teblig’in Agiklanmasina Dair Kilavuz’da bu kosulun dagitici ya da
yetkili servislerin taraf oldugu Kkisitlayici anlagsmalar igin gecerli oldugu
belirtiimektedir. Dagitici ya da yetkili servis s6zlesmeden dodan hak ve
yukumluluklerini kime devredecegine kendisi karar vermekte 6zglr olmakla
birlikte, devralacak olanin saglayicinin baska bir yetkili servisi veya dagiticisi olmasi
zorunlulugu bulunmaktadir. Boylece getirilen bu sinirlama ile saglayicinin tamamen
yeni bir kisi ile muhatap olmasi ihtimali ortadan kaldiriimig, zaten dagitim agi icinde
olan baska bir dagitici ya da yetkili saticiya devir edilmesi saglanmistir. Béylece
menfaatler dengesi de saglanmis olmaktadir®.

4.2.5.1.4. Hakem Sarti

2005/4 sayil Teblig’in 4. maddesinin son fikrasinda muafiyetin, her iki tarafa da
anlasmadan kaynaklanan yukumlalUklerin yerine getirilmesi ile ilgili olarak ortaya
cikacak anlasmazliklari, taraflarin mahkemeye basvuru hakkina halel getirmeksizin,
bagimsiz bir uzmana ya da hakeme go6tirme hakkini tanimasi halinde
uygulanacag! belirtiimis ve hakeme basvurulabilecek uyusmazlik 6rnekleri
siralanmigtir. Sézlesmeye bagh yukdmldliklerin yerine getirilmesi hakkindaki
ihtilaflan bagimsiz bir uzmana ya da hakeme gétirme hakki, 2005/4 sayili Teblig
kapsamina giren tim anlagmalar i¢in gecerlidir.

HUkmin yazilis sekline gore taraflar arasindaki sézlesmeye uzlasmazliklar
¢6zmek amaciyla hakeme veya uzman bir kisiye basvuru olanagl taniyan bir

0 Kanaatimize gore devir sarti esasen 3S bayilere sadece satis veya servis yapma olanagi verilmesi amacina yoneliktir. Bu
itibarla, bu hakki kullanabilmeleri agisindan onlarla yapilacak tim sézlesmelerde bu sartin bulunmasi gerekmektedir.
Sozlesmelerden birini devredip digerleri ile bagl olma gibi bir durum s6z konusu olamayacagina gére yetkili servis ve yetkili
otomobil saticilar ile yapilan tim sézlesmelerde bu sartin olmasi gerekmektedir. Teblig kapsamindaki diger s6zlesmelerde ise
bu htikmUn bulunmasli zorunlu olmamalidir.

192



hikmin yazilmasi gerekmektedir. Ayrica bu hikmin varliginin mahkemeye
basvuru hakkini da kisitlamamasi gerekmektedir. Diger bir ifade ile taraflarin
mahkemeye gitme hakki yaninda bir segimlik hak olarak, eger isterlerse hakeme
veya uzman bir kisiye de basvurabilme olanagina sahip olmalari gerekmektedir®'.
Esasen bu ydnde bir hikim &6zel hukuk acgisindan gecersiz sayllmalidir. Zira
Yargitay kararlarinda mahkemeye basvuru hakkinin sakli tutuldugu tahkim
klozlarinin kesinlik tasimadigi ifade edilmis ve bu klozlar gegersiz sayilmistir?,

4.2.5.2. ilgili Rekabet Kurulu Kararlari ve AB Uygulamasi

Rekabet Kurulu vermis oldugu Porsche kararinda®® fesih maddesine iliskin
olarak; “Taraflardan her biri 24 ay dnceden diger tarafa yazili ihbarda bulunmak
suretiyle isbu Sézlesme’yi istege bagli olarak feshetmek hakkina sahiptir.”
hikmulnde yer alan “istege bagl” ifadesine takilarak, bu ifadenin ¢ikariimasinin ve
33. maddenin tasidigi genel anlama uygun olacak bicimde “Taraflardan her biri 24
ay onceden diger tarafa feshin detayli ve objektif gerekcelerini icerecek sekilde
yazili ihbarda bulunmak suretiyle isbu Sézlesme’yi feshetmek hakkina sahiptir.”
seklinde diizenlenmesinin 2005/4 sayili Teblig’de getirilen kosullarin saglanmasi
icin yeterli olacagini ifade etmigtir®-.

Ayni kararda Kurul, Yetkili Saticilik S6zlesmesi’nin 4.12. maddesi ile yetkili
saticinin satis sonrasi hizmetlerine iliskin yUkimlUltklerini imzalayacagi alt
anlasmalarla yetkili servislere devretme hakki kisitlanmamakla beraber, yetKkili
saticilarin satis sonrasi hizmet vermekle yikimlU tutulduklarini ancak 2005/4 sayili
Teblig’in yetkili saticilarin bakim ve onarim hizmeti vermeye zorlanmasina izin
vermedigini ifade etmistir. Buna gore bildirime konu Sd&zlesme’nin grup
muafiyetinden vyararlanabilmesi icin ilgili madde hukmuinun “yetkili saticilarin
trdinlere satis sonrasi hizmet verme yukamliligani kaldiran” sekilde tadil edilmesi
gerektigine hukmedilmistir®.

21 Aslan, I.Yilmaz; (Otomotiv) s. 160.

22 Bkz. Ayni yénde. Inan, Nurkut; “Motorlu Tasitlar Muafiyeti Tebligi- Il Ttrkiye’deki Durum”, Rekabet Forumu, Aralik 2008,
S.46, s. 11.

2 Rekabet Kurulu'nun 05.4.2007 tarih ve 07-30/297-113 sayill “Porsche Muafiyet” karari.

»4 Borglar Kanunu huktmleri gergevesinde belirli bir stre vererek belirsiz sézlesmelerin feshi inbar stiresi verilerek feshi halinde
herhangi bir gerekge bildirilmesi gerekmemektedir. Ancak 2005/4 sayili Teblig tarafindan feshin detayll ve objektif gerekcelerini
icerecek sekilde yazili olarak yapilmasi yukimldlugt getirilmistir. Bu yukdmItligin gerekce bildirmeden yapilan fesihlerin BK
cercevesinde gecerliligini etkilemeyecegini ancak Rekabet Kurulunun idari yaptinmlar uygulamasi olanagi dogabilecegini, yani
bu ylkimlUligunin daha ¢ok idari yaptinmiarla ilgili oldugunu dtstintyoruz. Teblig’in ilgili maddesinde saglayicinin karsi tarafin
bu Teblig uyarinca sinirlanamayacak davranislarda bulunmasi nedeni ile anlasmayi feshi ihbarla sona erdirmesini engellemek
icin bildirimin feshin detayli ve objektif gerekgelerini icerecek bigimde yazili olarak yapilmasi gerektigi ifade edilmis olmasi
nedeniyle aksi bir davranis idari yaptinmlarin uygulanmasina sebep olabilir. Bunun igin feshin bu Teblig uyarinca
sinirlanmayacak davraniglarda bulunulmasi nedeniyle yapildiginin gdsterilmis olmasi gerekmektedir.
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Sistem  Uyelerinin  bagimsizhgini  koruyan  dizenlemelere iligkin
degerlendirmelere yer verilen diger bir kararda Rekabet Kurulu, sézlesmelerin
sliresine ve feshine iligkin hikimlerin muafiyetin énkosulu oldugunu ancak bu
hiklimlerin s6zlesmede vyer almamasinin acgik rekabet ihlali olarak
degerlendirilemeyeceginin acik oldugunu, aksine s6z konusu hikimlere aykirilig
Rekabet Kanunu’nun 4. maddesi anlaminda tek basina rekabet kisitlamasi olarak
tanimlamak imkani dahi bulunmadigini ifade etmistir. Kurul’a gére kara liste olarak
tabir edilen hUkUmlere aykirihlk halinde anlagsmanin bireysel muafiyetten
yararlanmasi olasiligi oldukga zayif olmakla birlikte, bu tir hiktimlere aykir olarak
hazirlanan bir s6zlesmenin bireysel muafiyet almasi olasiligi bulunmaktadir®®.

Otoyol Sanayi A.$.nin muhtelif yetkili servis sdzlegsmelerini 2005/4 sayil
Teblig’e aykin olarak feshettigi ve yetkili servis standartlarinin karsilanmasina
ragmen yeniden sozlesme yapmadigi iddialar ile baslatilan ilk inceleme
neticesinde Rekabet Kurulu®’, dagitim aginin dnemli bir kisminin veya tamaminin
yeniden organizasyonunun (reorganizasyon) s6z konusu olup olmadiginin ve bu
baglamda Otoyol’'un sézlegsmeyi feshinin hakl olup olmadiginin yetkili ve gorevli
mahkemelerce halli gereken hukuki bir uyusmazlk oldugunu ifade etmis ve
uyusmazligin esasina iliskin degerlendirme yapmaktan imtina etmistir.

isotlar Grup Ltd. Sti ile Uces Oto Servis Hiz. San. ve Tic. Ltd. Sti. arasinda
akdedilmis bulunan yetkili servislik s6zlesmesinin 2005/4 sayili Teblig’e aykiri
olarak feshedildigi iddiasina iliskin olarak verilen kararda da ayni sekilde; somut
olay bakimindan 6énemli olanin feshe iligkin gerekcede ileri sirllen hususlarin
s6zlesmenin ani olarak feshini gerektirecek ana yukimlulik olarak tanimlanip
tanimlanamayacagi ve bu baglamda feshin hakli olup olmadigi oldugu ifade
edilmis ancak bunun tespitinin de Rekabet Kurulu’nun yetkisine girmedigine karar

verilmigtir??,

5 Oysaki 2005/4 sayill Teblig’de esasen saticinin satis sonrasi hizmeti verme yUkimluligi bulundugu dolayl olarak ifade
edilmekte, ancak s6z konusu yUkimltlugin imzalanacak alt anlasmalar ile sistem Uyesi olan yetkili servislere devrine imkan
taninmaktadir. Nitekim satis sonrasi hizmet verme yukimlUligu konusunda gerek 4077 sayill Ttketicinin Korunmasi Hakkinda
Kanun gerekse Sanayi Mallarinin Satis Sonrasi Hizmetleri Hakkinda Yoénetmelik ile de saticlya satis sonrasi hizmet verme
yUkimlUligu getirilmektedir.

Teblig ile yasaklanan ise saticinin satis sonrasi hizmet verme yUkimlUligund bu sekilde devretmesinin saglayici tarafindan
engellenmesidir. Teblig’in 5. maddesinin 1. fikrasinin (f) bendi de bu durumu agikga ifade etmistir. Dolayisiyla Kurul’'un bu
konudaki degerlendirmesine katimak mimkun degildir. Nitekim ayni prensip AB Komisyonu tarafindan Porsche yetkili saticilik
anlagsmalarinin 1400/2002 sayill BER’e uyumlastirimasi kapsaminda da dile getirilmistir. Komisyon’a gore yeni dagitim sistemi
uyarinca, tim Porsche yetkili saticilan servis hizmetlerini alt anlasmalarla yetkili servis agindaki herhangi bir Porsche yetkili
servisine devredebilme 6zglrliglne sahiptir. Pres Releases, IP/04/585- 3. 5.2004.

6 Rekabet Kurulu'nun 4.10.2007 tarih ve 07-77/917-351 sayill “Chrysler” karari.

»" Rekabet Kurulu’nun 10.4.2008 tarih ve 08-28/323-107 sayil ve 15.5.2008 tarih ve 08-33/425-151 sayili “Otokar Ik
Inceleme” kararlari.

2% Rekabet Kurulu’nun 10.4.2008 tarih ve 08-28/325-108 sayill “Isotlar” karari.
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Sampiyon Filtre Pazarlama Ticaret ve Sanayi A.S.’nin akdetmis oldugu bayilik
sdzlesmesine menfi tespit belgesi verilmesi veya muafiyet taninmasi talebi Gzerine
verilen kararda “saglayici ile dagitici veya yetkili servis arasinda yapilan anlasmada,
dikey anlasmadan dogan haklarin ve yakamliliiklerin, dagitim sisteminde bulunan
ve dagitici veya yetkili servis tarafindan secilen baska bir dagiticiya veya yetkili
servise aktarilmasina saglayicinin riza géstermesi” kosulu “anlasmadan dogan hak
ve yukumlillklerin, dagitim sisteminde bulunan ve dagitici (veya yetkili servis)
tarafindan secilen bir baska dagiticiya (veya yetkili servise) aktarimasinda
saglayicinin rizasinin alinmasi gerektigi” seklinde yorumlanmig ve bu diizenlemenin
hak ve yUkUmluliklerin aktarimasina yazili izin yolu ile imkan tanidigi ifade
edilmistir®®. Oysaki anilan dizenleme dagitici ve yetkili servislerin devir hakkini
garanti altina almakta, devrin ayni dagitim sisteminde bulunan bagka bir tGyeye
yapiimasi halinde saglayicinin bu devire izin vermeme gibi bir hakki
bulunmamaktadir.

Yeni grup muafiyet tlzagunin ylrtrlige girmesi neticesinde reorganizasyon
zorunlulugu dogdugu gerekgesi ile 1 yillik feshi ihbar slresi verilerek bayilik
iliskisinin sona erdiriimesi ile dogan bir ihtilafta Danimarka Bdlge (Dogu)
Mahkemesi’nin, konuyu bekletici mesele yaparak AB mevzuati uyarinca Avrupa
Toplulugu Adalet Divani’nin (ATAD) goértsine basvurmasi Uzerine ATAD
reorganizasyon kosullarina iligskin géristni ayrintili olarak aciklamigtir®®.

ATAD’in ilgili kararinda, yalnizca yeni Tlzagun yUrirlige girmis olmasi gerekce
gosterilerek reorganizasyona gidilmesinin kabul edilemeyecegi, ulusal
mahkemenin gercekten bir reorganizasyon ihtiyacinin ve reorganizasyon icin
gerekli kosullarin _ortaya cikip c¢ikmadigini _degerlendirmesi gerektigi
belirtilmistir. Ayrica ATAD, Komisyon’un Agciklayici Broslri’ne de atif yaparak,
reorganizasyon ihtiyacinin, rakiplerin davraniglari veya ekonomideki gelismeler
sonucunda tesebblsln ekonomik agidan etkinsiz olarak faaliyet gdstermeye
basladig hallerde s6z konusu olacagini eklemigtir.

ATAD’a gobre; ilgili TUzuk dizenlemeleri ulusal mahkemelerin ya da hakemlerin,
saglayicilarin reorganizasyona neden olan ekonomik endiselerini irdelemesini
ongoérmemistir. Dahasi, dizenlemeler saglayicinin dagiticilarinin sayisini sinirlamak
konusundaki 6zgurligini kisitlayacak herhangi bir hikim de icermemektedir.
Reorganizasyonun zorunlu olmasi kosulunun saglanabilmesi icin fesih
ihbarlan ile dagitim aginin reorganizasyonu arasinda bir |II|vet badgi (sebep-

9 Rekabet Kurulu’nun 15.5.2008 tarih ve 08-33/422-148 sayill “Sampiyon Filtre” karari. 195
20 Case C-125/05 VW-Audi Forhandlerforeningen, acting on behalf of Vulcan Silkeborg A/S v Skandinavisk Motor Co. A/S



ekonomik etkinlik, i¢csel ya da dissal objektif ekonomik gerekcelerle
aciklanabiliyorsa bu kosulun saglandigina karar vermek gerekir. Ulusal yargi¢
ya da hakemlerin yetkisi 6nlerine gelen davada sunulan delillerin reorganizasyon
ihtiyacini rasyonel olarak gerekgelendirmeye yeterli olup olmadigini incelemek ile
sinirhdir. ATAD’a gore reorganizasyon sebebi ile sézlesmelerin 1 yillik feshi ihbar
sUresi verilerek sona erdiriimesine olanak saglayan dizenleme, saglayicinin feshi
ihbarinda reorganizasyon gerekgesini gdstermesini zorunlu kilan herhangi bir
yukdmlulik icermemektedir.

4.2.5.3. Degerlendirme

Komisyon, Degerlendirme Raporu’nda dagiticilarin saglayicilarindan
bagimsizliginin temin edilmesinin esasen 1400/2002 sayih Tézugin dogrudan
hedefi olmadigini, ancak bu bagimsizligin tesvik edilmesinin tali bir tedbir olarak
degerlendirildigini ve rekabetgi ydntemleri destekledigini ifade edilmigtir.

Komisyon’a goére asgari s6zlesme ve feshi ihbar sirelerine iliskin diizenlemeler
basarli olmustur; zira somut olaylarin ¢ogunda saglayicilarin belirsiz sUreli
anlagsmalar icin dagiticilarina 2 yillik feshi ihbar siresi éngérdikleri ve bdylelikle
dagiticilanin markaya 6zgi yatirmlarinin korundugu stiphe gétirmezdir. Dahasi,
glnimuzin markalar arasi rekabetin yogun oldugu kosullarinda rekabeti arttiric
faaliyetlerde bulunan dagiticisina karsi Ureticinin dagitim sisteminden ihrag
edilecegi seklinde bir tehdit ile karsilik vermesi mimkin gézikmemektedir. Bunun
yerine ¢ok sert denetimler uygulanmasi ya da suni olarak ylksek satis hedefleri
ongorilerek dagiticinin bonus ya da indirimlerden yararlanmasinin engellenmesi,
sinin asan dagiticinin disipline edilebilmesi icin ¢ok daha kurnaz ve etkin
yontemlerdir. S6zlesmenin feshedilmesinde gerekge bildiriimesi yukimltliginin
sdzlesmenin aslinda rekabeti arttirici faaliyetler nedeni ile mi feshedildiginin tespit
edilmesi konusunda hakem ya da yargi¢clarin 6ninG actigini ortaya koyan bir
arastirma ise s6z konusu degildir.

Komisyon’a gore anlagsmalarin asgari 5 yil olmasi gerektigine iliskin hikiim de
daha uzun streli anlagsmalarin bu siireye bagh olarak daha kisitlayici oldugu ortaya
konamamis olmasi nedeni ile iktisadi bir dayanak noktasina sahip degildir. Bu
hikimler 6zellikle saglayicilarin basarisiz bayilerini daha etkin olanlarla
degistirebilmesinin dntinde engel teskil etmekte ve pazar kosullarindaki
degisikligin s6zlesmelere yansimasinda gecikme yasanmasina neden olmaktadir.

Sinir 6tesi dagiticiigi gelistirerek pazar entegrasyonunu arttirmayi hedefleyen
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devir hakkina iliskin madde deg@erlendirildiginde, Komisyon arastirmalari dagitim
anlagsmalarinin sistem icindeki devirlerinin hep ulusal boyutta kaldigini
gbstermektedir. Bu nedenle madde ile gézetilen amaca ulasilamamistir ve TUzik
dagitici konsantrasyonun belirli yerel bdélgelerde kalmasina ve ulusal rekabet
otoriteleri icin potansiyel sorunlar dogmasina neden olmustur.

Uyusmazliklarda hakeme gidilmesini éngéren maddenin ise genel olarak
masrafll ve uzun siren yargilamalan azalttigi ve olumlu etkilerinin oldugu
Komisyon’un tespitleri arasindadir. Yargiclar 6rnedin niteliksel standartlarin
saglanip saglanmadigi gibi teknik olarak karmasik konularda genellikle bagimsiz
hakemlerden daha az donanimldirlar. Dagiticinin perspektifinden bakildiginda
ihtilaflarin hizli ve kesin ¢6zUmu iliskide glcli olan tarafin bu durumunu kétlye
kullanmasini énler; saglayicinin perspektifinden bakildiginda ise tahkim sdzlesme
ihlallerinin hizli bir sekilde yaptinma baglanmasini saglar ve mahkemelerdeki
yargilamanin neden olabilecedi olumsuz tanitimi engeller. Bu nedenle Tizik’te
hakem sarti yer almasa dahi taraflarin sézlesmelerinde gonulli olarak tahkim
prosedlrl 6ngdérmeleri yararli olacaktir.

2005/4 sayili Teblig’de saglayicinin dagitim agi Uzerindeki baskisinin
azaltiimasina yonelik olarak getirilen asgari s6zlesme ve feshi ihbar streleri, devir
hakki, feshin detayli ve objektif gerekgeleri icermesi kosulu ve hakem sarti
saglayicilarin keyfi davraniglarinin éniine gecmekle birlikte, Rekabet Kurulu
tarafindan 6ngorilmids olmalarina ragmen Kurul tarafindan denetime tabi
tutulmamalar ve bu konulardaki sikayetlerin Kurul tarafindan mahkemelere
yoénlendiriimesi nedeni ile etkinsiz kalmistir. Oncelikle belirtiimesi gereken bu
hikimlerden belirsiz sireli sdzlesmelerin feshi ihbarin gerekgeleri belirtilerek
feshedilmesi kosulunun yukarida acgiklanan nedenlerle 6zel hukuk kurallari ile
bagdasmadigidir. Teblig’de 6ngoérilen hakem sarti ise mahkemeye basvurma
hakkinin sakl tutulmasi kosulu nedeni ile 6zel hukuk bakimindan gegersizdir.
Nitekim saglayici ve bayiler arasinda herhangi bir uyusmazlik nedeniyle
mahkemelere gidildigi tarafimizdan bilinmekle birlikte hakeme bagvurulmus tek bir
olay dahi bulunmamaktadir. Diger hikimler ise mahkemelerin rekabet hukuku gibi
uzmanlasma gerektiren bir alanda yeterince donanimli olmamalari nedeni ile
olmasi gerektigi gibi uygulanamamaktadir. Ancak sézlesme ve feshi ihbar streleri
icin 6ngorilen asgari slreler ile sd6zlesmeden dogan hak ve yukiumltlUklerin
devredilebilmesi hakkinin sézlesme ile taninmasi yetkili satici ve servisleri
koruyucu niteliktedir. Diger yandan kendilerine verilen devir hakkini uygulamada
¢cok sayida yetkili satici ve servisin kullanmadigi da bilinmektedir.
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4.3. SONUC

2005/4 sayih Teblig’in genel bir degerlendirmesi yapildiginda, ilgili
dizenlemenin motorlu tasitlar sektérindeki rekabetin gelisimine ayirt edilebilir bir
katkida bulunmadigi goérilmektedir. Tebli§’in U¢ yilik uygulama sirecinde Genel
Gerekce’de belirtilen amaclar gerceklesmedigi gibi, sektérdeki rekabet dizeni
bakimindan kicuk de olsa gelisme yasanan konular ile Teblig’de dizenlenen
hususlar arasinda da acik bir sebep-sonug iliskisi bulunmamaktadir.

Esasen 2005/4 sayil Teblig, yine motorlu tasitlar sektoériine 6zgi olan bir &énceki
Rekabet Kurulu diizenlemesinden farkli olarak, tim sektorlerdeki dikey
anlasmalara iliskin genel muafiyet kurallarini dizenleyen 2002/2 sayili Dikey
Anlasmalara lliskin Grup Muafiyeti Tebligi’nin sistematigini benimsemistir. Daha
acik bir ifadeyle, motorlu tasitlar sektériine 6zgl yeni rekabet dizenlemesinde,
sektdrdeki dikey anlasmalarda yer alan ve Rekabet Kanunu’na aykirilik teskil eden
hangi sinirlamalarin muafiyet alamayacagi belirtilmistir. Bu sinirlamalardan bir kismi
ilgili anlasmalan timulyle muafiyet kapsami disina ¢ikarirken, digerleri yalnizca
sinirlamayi iceren hilkme muafiyet verilmemesine iliskindir. 2005/4 sayili Teblig’in
benimsedigi bu sistem, 2002/2 sayili Teblig’in sistematigi ile drttismektedir. Iki
Teblig sistematigi arasindaki tek farklilik, 2005/4 sayil Teblig’in anlasmalarda sure,
fesih, tahkim sarti ve devre iligkin bulunmasi gereken hususlar dizenleyen
maddesidir.

2005/4 sayih Teblig, icerdigi yasaklayici hiikiimler bakimindan da 2002/2 sayili
Teblig’deki ana prensiplerle uyum igerisindedir. Yalnizca belirli durumlarda séz
konusu kurallar agirlastinimis ya da ek kurallar getirilmistir. Ancak, isbu
calismamizda ortaya koydugumuz Uzere, motorlu tasitlar sektdériine 6zgu
dizenlemelerin 6zellikle genel kurallardan ayrilan sz konusu hiikiimleri sektérdeki
rekabetin gelismesine 6nemli bir katkida bulunmamigtir. Bu sebeple, gelinen
noktada motorlu tasitlar sektériinde genel muafiyet kurallarindan ayriimayi
gerektirecek bir dizenlemeye ihtiya¢c duyulmadigi didstnidlmektedir. Nitekim
2005/4 sayil Teblig’in mehazi olan AB’deki 1400/2002 sayili Tizlk i¢in AB
Komisyonu tarafindan hazirlanan Degerlendirme Raporu’nda da ayni sonuglara
ulasiimistir.

S6z konusu yéntemin benimsenmesi halinde, 2005/4 sayili Teblig’in gereginden
fazla detay iceren mevcut yapisi yerine dikey anlasmalara iligkin genel muafiyet
kurallari uyarinca belirlenen daha esnek ve sonuca ydnelik bir dizenleme getirilmis
olacaktir. Suphesiz ki bu durum hem Rekabet Kurulu hem de sektdrdeki
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tesebbusler acisindan ¢ok daha faydali sonuglar doguracak ve kati kurallari nedeni
ile sektdér bakimindan bir tehdit olusturdugu yoénindeki hakli endiseler
giderilecektir.

Bahsedilen tlrdeki yeni bir dizenlemenin Rekabet Kurulu agisindan en édnemli
faydasi, islem maliyetlerini azaltacak olmasidir. Zira 2005/4 sayil Teblig’in oldukca
karmasik yapisi sebebiyle, konuya iligskin bir de Aciklayici Kilavuz yayinlanmasina
ragmen, sektordeki ilgililer tarafindan bugiine kadar Rekabet Kurumu’na birgok
bilgi talebi basvurusunda bulunulmustur. Bu durum da Kurul’'un faaliyetlerini
sektordeki rekabet dizeni agisindan daha énemli konulara yéneltmesinin éninde
bir engel teskil etmektedir. Nitekim 2005/4 sayili Tebli§’in yirlrlige girmesinden
sonra Kurul tarafindan verilen kararlarin blylk c¢ogunlugu, Teblig’in nasil
uygulanacagi veya taraflar arasindaki ticari uyusmazliklar gibi konulara iligskindir.

Sektére 6zgl bu kadar detayli ve karmasik bir dizenlemenin bulunmasi,
sektérdeki tesebbiisler agisindan daha da vahim sonuglar dogurmustur. Oncelikle
tesebbusler, anlagsmalarini 2005/4 sayili Teblig’e uyumlu hale getirmek icin bircok
islem maliyetine katlanmak zorunda kalmistir. Sekt6ériin daha rekabetgi bir yapiya
kavusturulmasi icin getirilen dtizenlemelerin ilgili piyasadaki aktorlere ek maliyetler
¢cikarmasi, dizenlemelerin sebepleri ile sonuglan arasinda taban tabana zit bir
durumun ortaya ¢ikmasina yol agmistir. Ayrica 2005/4 sayil Teblig, sektordeki
hukuki belirsizligi arttirarak enerjilerini daha fazla rekabet etmek icin harcamasi
gereken tesebbuUsleri her bir eyleminden kendilerini sorgular hale getirmistir. Bu
durum, Rekabet Kurulu’nun Teblig’den sonraki dénemdeki motorlu tasitlar
sektorlne iligskin kararlarinda agikga gortulmektedir.

Sektdériin genel dizenlemelere tabi olmasi hukuki belirliligi arttirarak
tesebbisler agisindan bir maliyet avantaji olusturmasinin yaninda, Rekabet
Kurulu’na da toplumsal refaha ¢ok daha fazla olumsuz etkisi bulunan kartellerin
tespit edilmesi, hakim durumdaki tesebbuslerin kétlye kullanma teskil eden eylem
ve islemlerinin 6ntine gegilmesi gibi birincil derecedeki ihlaller Gizerinde daha fazla
yogunlasma firsati verecektir.

Yukarida belirtmis oldugumuz gibi Ulkemiz rekabete dayali kapitalist sistemi
anayasal ekonomik kamu dlzeni olarak benimsemistir. Yani devletin midahalesini
reddeden bir anlayisa sahiptir. Oysa 6nce 1998 yilinda daha sonra 2005 yilinda
clkarilan ve birbiri ile zit dizenlemeler de iceren idari dlzenleyici kurallar her
seferinde sektdre idari maliyetler yiklemektedir. Bu maliyetler idari giderlerin %10-
20’si arasinda degismektedir. Yukarida bahsettigimiz anayasal hilkimler dikkate
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alindiginda, idarenin dlzenleyici midahalelerinin 6zellikle dogal tekel, fiili tekel ya
da yasal tekellerin oldugu alanlara 6zgu olmasi gerektigi, rekabet kurallarinin
islemesi olanagi olan sektérlere ise midahale edilmemesi gerektigi acik¢a ortaya
cikmaktadir. Bu gine kadar Rekabet Kurulu tarafindan c¢ikarilan ve otomotiv
sektoriine 6zgl olan her iki dizenleme de sektére dogrudan muidahale niteligi
tasimaktadir. Ozellikle dagitim ve servis alanlarinda ticaret yapma seklini tam
olarak degistiren dizenlemeler yapilmistir. Oysa bu sektdrler rekabete acik
olmalarn nedeniyle bu derece muidahale edilmemesi gereken, ticaretin nasil
yapilacagini piyasa aktorlerinin arz ve talebe gbére belirlemelerinin gerektigi
sektérlerdir. Ustelik bu diizenlemeler neticesinde rekabetin saglanmasi ya da
arttinlmasi adina bir yarar da elde edilememistir. Devletin basarisiz mtdahalelerinin
maliyetine sekt6r katlanmaktadir.

BUtin bu hususlar neticesinde, 2005/4 sayili Teblig’in motorlu tasitlar
sektérindeki rekabet dizeni Uzerinde beklenen olumlu etkiyi yaratmadigi
go6rislndeyiz. Kanaatimizce, sektdrle ilgili olarak 6zel dizenlemelerden
kacinlmasi gerekmektedir. llgili sektér bakimindan dikey anlagmalardaki genel
muafiyet kurallarini dizenleyen 2002/2 sayili Teblig’den ayriimayi gerektirecek bir
hakll neden bulunmamaktadir.
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BESINCi BOLUM
OTOMOTIV SEKTORUNDE TUKETICIi HUKUKU

5.1. GIRIS

Diger sektoérler ile yakin iliskisi nedeniyle, tUm sanayilesmis Ulkelerde
ekonominin strUkleyicisi konumunda olan otomotiv sektoriinde; kiiresel anlamda
ciddi bir rekabet sireci yasanmakta olup, dinya O6lgegdinde sUrdUrUlebilir bir
rekabetci yapiya sahip olmanin énemi daha da artmistir. Bu nedenle sektor,
gelecegi goren vizyoner bir bakis agisina, evrensel dislnebilme yetenegine,
degisime aclk ve kolay adaptasyon saglayabilecek bir yapiya sahip olmalidir.
Ayrica, teknolojik yenilige, pazarin isteklerine ve musteri memnuniyetine 6nem
veren bir otomotiv sektdrl uluslararasi pazarlarda ciddi bir rekabet avantaiji
saglayacaktir.

Uluslararasi boyutta ¢ok cetin bir rekabet yasamakta olan sektérin édnemli
aktorleri olan kiresel arac ureticilerinin Ulkemizi Uretim Ussi olarak secmelerine
paralel olarak Turkiye’deki otomotiv sektérinlin yapisi, dinya pazarlar igin
teknolojik duiizeyi yuksek ve Uretim miktarlart ekonomik olceklerde arag ve
parcalarin Uretildigi bir konuma déntusmdistr.

Ulkemizde daha &nceleri agirlikli olarak fiyat esasina gére rekabet eden
sektorde rekabet kosullar artik; fiyat ile birlikte kalite, etkin bir pazarlama, Uriinde
yaraticilik, degisen talebe hizli cevap verme yetenegi, Urin cesitliligi ve gelecege
yatirim ile belirlenir olmus, 6zellikle doymus pazarlarda satiglari musteri egilimleri
belirler hale gelmistir.

Daha 6nceleri sadece i¢ pazara ydnelik arag Uretilirken simdi ihracata yonelik
arac Uretilen piyasada meydana gelen bu yapisal degisim sonucu, hem ana hem
de yan sanayimizde yerli imalatla sinirll rekabet glcinin yerini kiiresel piyasada
rekabet giict almistir. I¢ piyasa talebiyle sinirli miisteri kalite memnuniyet standardi
kiresel standartlarda musteri kalite memnuniyetine déntsmustir.

Diger yandan sekt6r, kendi blinyesi disinda, hammadde ve yan sanayi ile nihai
Urdnlerin tiketiciye ulasmasini saglayan pazarlama, bayi, servis, akaryakit, finans
ve sigorta sektorleri ile de yakin iligkisi olmasi nedeniyle tiketiciler agisindan
oldukga 6nemlidir.

Diinya genelinde oldugu gibi Ulkemizde de gliclii bir tiiketici talebine sahip
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sektor agisindan fiyat, kalite, tasarim, gcevre, Urlin ve serviste yayginlik gibi hususlar
6nem kazanmig, artik otomotiv piyasasi tuketici tercihleri ve standartlar
dogrultusunda sekillenir hale gelmistir.

Tdm bu degerlendirmeler goz dnline alindiginda ginimuizde sektérle yakindan
ilgili hale gelen tiketici ve sektdr acisindan dnemli bir rekabet avantaji olan tiketici
tercihleri kapsaminda; Uretici, satici ile tiketici arasinda var olan iligkilerin
dizenlenmesi noktasinda mevcut yasal mevzuata kisaca deginiimesinde fayda
bulunmaktadir.

Ozellikle son yillarda giindemde olan tiiketici ve tiiketicinin korunmasi
kavramlari etrafinda sektor agisindan degerlendirmelere yer verilen bu bolimde;
genel olarak tiiketicinin korunmasi kavramindan yola ¢ikarak, Avrupa Birligi’ne (AB)
uyum slrecinde serbest pazarin iki dnemli aktorl olan Uretici ve tlketiciyi etkileyen
yasal altyapiyl otomotiv sektdriini igine alacak sekilde incelemeye calisacagiz.

5.2. TUKETICININ KORUNMASI VE EVRENSEL TUKETICi HAKLARI

5.2.1. Tiiketicinin Korunmasi

Insanoglunun ihtiyaclarini karsilayip hayatini idame ettirmesi hususunda
beklentileri sinirsizdir. Bu ¢ercevede neyin, ne kadar, kim igin, nasil Uretilecedine
dair iktisadi sorunlarin temelinde yatan arz problemi ihtiyaglar ve imkanlar isiginda
sekillenmis, zamanla ekonomik faaliyetler genislemis ve uluslararasi bir boyuta
ulasmistir. S6z konusu piyasa ortaminda rekabetin korunmasi ve gli¢lendiriimesi
esas alinan bir olgu halini almistir. Diinyada yasanan ekonomik degisime paralel
olarak artan ve sertlesen rekabet sartlari, Ureticileri ve Ulkeleri tiketici merkezli
politikalara sevk etmis, bdylece glincel ve dinamik olan “tUketici” olgusu evrensel
bir boyut kazanmigtir.

Ozellikle sanayi devrimiyle birlikte Uretimde meydana gelen degisiklikler
beraberinde tlketim aliskanliklarinda da degisiklikler meydana getirmistir. Bu
gelismeyle birlikte 18. yy’da Bati toplumlarinda, kapitalist ekonomi sisteminin
Uretim ve tuketim ayriligini dogurmasiyla birlikte dnceleri kendisi hem Ureten hem
tUketen tlketicinin korunmasi gerekliligi gindeme gelmigtir®'.

Seri Uretime baslanmasiyla birlikte piyasalarda meydana gelen gelismeler
sonucunda artan mal ¢esitliligi, yeni tretim sekilleri, yeni buluslar, yeni pazarlama
teknikleri, reklam ve promosyon alanindaki gelismelerle birlikte diinya hizla tiketim
toplumuna dogru yol almaya baslamistir. Bu degisim surecinde tiketiciler
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konularinda uzman olan ve tim kaynaklara kolayca ulasabilen saticilara kargi
glgsuz kalmig, bu da beraberinde tiketicilerin korunmasini giindeme getirmigtir.
Tlketim toplumuna dogru yasanan hizli degisimle birlikte kiresellesme ve
ekonomik entegrasyon sturecinde yasananlar tiketicileri bir ¢ok sorunla karsi
karslya birakmigtir.

Dinyada ve dolayisiyla toplumsal yapida sanayi devrimiyle birlikte alici ile satici
arasindaki iliski sonucunda tiketici kavrami artik toplumun tamamini kapsayan bir
kavram haline gelmistir. Onceleri kendisi higbir sey Uretmeden ticarete konu tiim
mallarin tUketicisi durumunda olan tiketici, glinimizde bir seyi kendi ihtiyaci igin
Uretirken, diger yandan da Uretimde kullandigi hammaddelerin alicisi durumuna
gelmistir.

Bu kadar genis bir kavram olan tiketicinin korunmasi da teknolojik gelismeler
ve piyasa ekonomisinin de etkisiyle alici ve satici arasindaki dengesizligin
artmasiyla birlikte 6n plana cikmistir. Ozellikle Il. Diinya savasindan sonra hiz
kazanmaya baslayan tiketici hareketi her ne kadar uzun bir ge¢gmise sahip olarak
gbrinse de, nispeten kisa bir stre 6nce genel hukuk politikasi igerisinde yerini
alabilmigtir.

Tarihsel sireci igerisinde ABD baskanlarindan John. F. Kennedy tarafindan 15
Mart 1962 tarihinde yapilan ve tiketicinin sahip oldugu temel haklarin vurgulandigi
konusma tiketici haklar konusundaki gelismeler icin milat kabul edilmis ve bu
konusma sonrasinda sadece gelismis Batili Ulkelerinde degil ayni zamanda
Diunyanin diger tim Ulkelerinde tiketici haklar konusunda etkili sonuglar doguran
bir yaklagimin da temeli atilmistir®2.

Bu gelismeler paralelinde 6zellikle batili Glkelerde hizla yayginlasan tuketici
hareketleri, tUketicilerin korunmasina yonelik tedbirlerin ainmasini ve hukuki bir alt
yaplya kavusmasi strecini beraberinde getirmistir. AB streciyle birlikte batili
Ulkeler tlketicinin korunmasina yoénelik ortak politikalar gelistirerek, tiketicinin
fiziki korunmasi yaninda ekonomik cikarlarinin korunmasi ve go&zetilmesi,
bilgilendiriimesi ve egitimi ile 6rgitlenmesi hususlarini iceren énemli diizenlemeleri
gerceklestirmigtir®®,

5.2.2. Evrensel Tiiketici Haklan

Ticarette ulusal sinirlar ve cografi mesafelerin 6nemini kaybetmeye
baglamasiyla birlikte mal ve hizmet Ureticileri kiresellesmenin getirdigi siddetli
rekabete karsi ulusal ve uluslararasi piyasalarda tutunabilmek ve buna uygun
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drdinler sunmak zorunda kalmislardir. Bu durum beraberinde daha genis bir mal ve
hizmet yelpazesiyle karsi karsilya kalan tlketicilerin korunmasi igin ivedi dnlemlerin
alinmasini gindeme getirmistir.

Bu cercevede tiketici haklarinin glivence altina alinmasi amaciyla; ABD basta
olmak Uzere, AB Ulkeleri gibi sanayilesmis Ulkelerde tiketicilerin sagliginin ve
ekonomik cikarlarinin gtivensiz, kalitesiz, pahali mal ve hizmetlere kargi korunmasi
icin yaklasik 150 yillik siire¢ sonunda Birlesmis Milletler Genel Kurulu’nda 1985
yilinda “Tiketicinin Korunmasina lliskin Temel Esaslar’ basligi altinda oybirligi ile
kabul edilmigtir. 8 baglik altinda toplanan evrensel tiketici haklar;

1. Temel ihtiyaglarin giderilmesi (Beslenme, barinma, giyinme, ulasim v.s.)

2. Saglk ve guvenlik hakki (Tehlikeli, riskli mal ve hizmetlere karsi)

3. Bilgi edinme hakki (Mal ve hizmetlerin 6zellikleri, kullanim kosullari ve tehlikeleri
hakkinda)

4. Orgiitlenme, sesini duyurma ve temsil edilme hakki (Tiketicilerin kendilerini
ilgilendiren konularda)

5. Egitilme hakki (TUketicilerin hak ve sorumluluklarini 6grenebilmeleri)

6. Secme hakki (TUketicilerin ekonomik durumlarina uygun mal ve hizmet
segeneklerinin artiriimasi)

7. Zararlann karsilanmasi hakki (Ayipli mal ve hizmetlere karsi)

8. Saglikh bir gcevrede yasama hakki (Temiz hava, yeterli ve temiz su v.s.)
seklinde siralanmakta olup, son vyillarda ise “Sikayet Hakki” (Karsilasilan

olumsuzluklar karsiiginda yetkili makamlara miracaat) dokuzuncu hak olarak

sayllmaya baslanmigtir.

Bu evrensel haklar ve bu haklar cercevesinde tlketicinin korunmasina iligskin
yapilan dizenlemeler, tiketicinin saghginin ve ekonomik ¢ikarlarinin korunmasinin
yani sira, belli standartta ve kalitede mal ve hizmet Uretimine yol agmaktadir.
Bunun sonucu olarak, bir taraftan tliketici daha kaliteli mal ve hizmete ulasirken
diger taraftan da Ureticiler, diinya standartlarinda Uretim yapma mecburiyetinde
kalarak, dinya markalariyla rekabet edebilir duruma gelmektedir. Dolayisiyla,
tUketicinin korunmasi konusu Ulke ekonomisinin olumlu yénde gelismesine katkida
bulunan 6nemli bir faktoér olarak karsimiza cikmaktadir.

Ozellikle tiketici sorunlarinin ¢ok boyutlu ve kapsamli olmasi bir (lkenin
sanayilesme ve teknolojik diizeyine, yatinm, Uretim, tiketim, dagitim, fiyat, ihracat
ve ithalat gibi ekonomik politikalarina, istihdam, Ucret, egitim, saglik, kiltdr gibi
sosyal politikalar ile o Ulkenin siyasal politikalarina, toplumsal ve demokratik
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gelismislik dizeyine bagli olarak degisiklik gdstermektedir.

5.3. TURKIYE’DE TUKETICININ KORUNMASI VE AYDINLATILMASI
KONUSUNDA MEVZUAT

Toplumun her kesimini ilgilendiren ve etkileyen bir konu olan Tuketicinin
korunmas! konusu diinyada 6zellikle son 50 yilda 6nem kazanan ve Ulkemizde
70’li yilllardan bu yana calismalari devam eden bir slrectir. Bu sUre¢ icerisinde
1982 yilinda kabul edilen Anayasamiz, bizlere tiketicinin korunmasina yénelik
politikalar olusturma ve tiketicilerimizin kendilerini korumaya yonelik girisimlerini
destekleme goérevini yliklemis ve mevcut yasal altyapinin temelini atmigtir. Bununla
birlikte, 1987 yilinda Avrupa Toplulugu’na yapilan tam Uyelik bagvurusundan sonra
topluluk mevzuatina uyum cergevesinde, tiketicinin korunmasi alaninda yUratilen
calismalarin hiz kazandigini da sdyleyebiliriz.

Bu gelisim icerisinde tiketicilerin saghginin, givenliginin ve ekonomik
¢ikarlarinin korunmasi ve saglikli bir rekabet ortaminin olusturulmasi amaciyla,
Sanayi ve Ticaret Bakanh@ binyesinde 9 Eylil 1993 tarihinde Tiketicinin ve
Rekabetin Korunmasi Genel Mudurligu kurulmus ve bu alanda yapilan
calismalarin tek bir elden yUrattlmesi suretiyle tiketicinin korunmasi adina hizli
adimlar atilmistir.

Diger yandan gerek anayasal hiukim, gerekse AB mevzuatina uyum
cergevesinde, tlketicinin korunmasina iligkin diizenlemeler; AB’nin tlketici taraftar
yaklagimi, tiUketiciyi koruma politikalar ve Turk tlketicisinin yasadigi sorunlar
dikkate alinarak hazirlanan 4077 sayili “Tuketicinin Korunmasi Hakkinda Kanun” ile
yasal bir gergeveye kavusturulmustur. Boylelikle 1995 yilinda yirirlige giren
Kanunla Turk tlketicisi, yasal koruma ag¢isindan cagdas toplumlarda yasayan
tlketicilerle benzer haklara sahip olmustur. Bu yasada daha sonra uygulamadan
dogan aksakliklarin giderilmesi ve AB’nin tlketicinin korunmasi ile ilgili mevzuatina
azami derecede uyum saglanmasi amaciyla 2003 yilinda bir dizi degisiklik yapilmig
ve “TUketicinin Korunmasi Hakkinda Kanunda Degisiklik Yapilmasina Dair Kanun
Tasaris1” 4822 Sayi ile Kanunlasarak, 16 adet uygulama yénetmeligi ile birlikte, 14
Haziran 2003 tarihinde yurirlige girmistir. 2003 yiindan bu yana Tuketicinin
Korunmasi Hakkinda Kanun’la cikarlan Yoénetmelik ve Tebligleri asagidaki gibi
siralayabiliriz.

Yénetmelikler
1) Ayipli Malin Neden Oldugu Zararlardan Sorumluluk Hakkinda Y&netmelik
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2) Devre Tatil S6zlesmeleri Uygulama Usul ve Esaslarn Hakkinda Yénetmelik
3) Etiket, Tarife ve Fiyat Listeleri Yonetmeligi
4) Garanti Belgesi Uygulama Esaslarina Dair Yénetmelik

¢}

Kapidan Satiglara lligkin Uygulama Usul ve Esaslar Hakkinda Yénetmelik

Kampanyall Satiglara iliskin Uygulama Usul ve Esaslar Hakkinda Yénetmelik

Mesafeli S6zlesmeler Uygulama Usul ve Esaslari Hakkinda Yénetmelik

Paket Tur Sézlesmeleri Uygulama Usul ve Esaslari Hakkinda Yénetmelik

Reklam Kurulu Yoénetmeligi

10) Sanayi Mallarinin Satis Sonrasi Hizmetleri Hakkinda Y&netmelik

11) Tanitma ve Kullanma Kilavuzu Esaslarina Dair Yonetmelik

12) Ticari Reklam ve llanlarina lligkin ilkeler ve Uygulama Esaslarina Dair
Yo6netmelik

13) TUketici Konseyi Yonetmeligi

14) Tiketici Sorunlari Hakem Heyetleri Yonetmeligi

15) Tiiketici Kredisinde Erken Odeme Indirimi ve Kredinin Maliyet Oranini
Hesaplama Usul ve Esaslar Hakkinda Ydnetmelik

16) Tiketici So6zlesmelerindeki Haksiz Sartlar Hakkinda Yénetmelik Yonetmeligin
Kapsam Ve Amaci Maddesinden Hareketle Kisa Bir Aciklama

17) Yeni Binek Otomobillerin Yakit Ekonomisi ve CO2 Emisyonu Konusunda
Tuketicilerin Bilgilendirilmesine lliskin Yénetmelik

18) Geleneksel Tiketici Oddilleri Yénetmeligi

19) Tuketicinin Satin Alacagi Ayakkabilarin Temel Unsurlarinin Yapiminda
Kullanilan Malzemelerin Etiketlenmesine Dair Ydnetmelik

20) Tekstil Urlinlerinin Isimlendiriimesine lliskin Y&netmelik

21) Degigsken Faizi Igeren Konut Finansmani Soézlesmelerine Dair Tiketicilerin
Bilgilendiriimesi Usul ve Esaslarn Hakkinda Y&netmelik

22) Konut Finansmani Kuruluslarinca Verilecek Sézlesme Oncesi Bilgi Formu Usul
ve Esaslar Hakkinda Y6netmelik

23) Konut Finansmani Sisteminde Erken Odeme indirimi ve Yillk Maliyet Orani
Hesaplama Usul ve Esaslari Hakkinda Yénetmelik

24) Konut Finansmani Kapsamindaki Kredilerin Yeniden Finansmanina lligkin Usul

ve Esaslar Hakkinda Ydnetmelik

Tebligler

1) Medya Olgumi Arastirma Sonuglarinin Reklam ve ilanlarda Kullaniimasina
Dair Teblig

0 N O

Lxdaeortel

2) Radyo ve Televizyon Kuruluslarinda Tuketicileri Egitici, Aydinlatici ve
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Bilgilendirici Programlarin Yayimlanmasina lliskin Teblig

3) Ev Tipi Buzdolaplar, Derin Dondurucular, Buzdolabi Deri Dondurucular ve
Bunlarin Birlesimlerinin Enerji Etiketlenmesine lligkin Teblig

4
5
6
7

Ev Tipi Ampullerin Enerji Etiketlemesine lliskin Teblig

Ev Tipi Camasir Makinelerinin Enerji Etiketlemesine lliskin Teblig

Ev Tipi Bulagik Makinelerinin Enerji Etiketlemesine lliskin Teblig

Ev Tipi Camasir Kurutma Makinelerinin Enerji Etiketlemesine lligkin Teblig

8) Ev Tipi Kurutmali Camasir Makinelerinin Eneriji Etiketlemesine lliskin Teblig

— T — 2 = =

9) Ev Tipi Elektrikli Firnlarin Enerji Etiketlemesine lligkin Teblig

10) Garanti Belgesi Sirelerinin Uzatiimasina lligkin Teblig

11) Satis Sonrasi Hizmetleri Yeterlilik Belgesi Siiresinin Uzatiimasina lligkin Teblig

12) 4077 Sayil Tuketicinin Korunmasi Hakkinda Kanun 4822 Sayili Kanun ile
Degisik 25. ve 5560 Sayili Kanunla Degisik 5326 Sayili Kabahatler Kanununun
3. ve 17/7. Maddelerine Gére 2008 Yilinda Uygulanacak Olan idari Para
Cezalarina iligkin Teblig

13) 4077 Sayil Tuketicinin Korunmasi Hakkinda Kanunun 4822 Sayili Kanun ile
Degisik 22. ve Tuketici Sorunlari Hakem Heyetleri Y&netmeligi’nin 5.
Maddelerinde Yer Alan Parasal Sinirlarin Artiriimasina lligkin Teblig
1995 yilinda yUrirlige giren ve 2003 yilinda buglnku halini alan Tiketicinin ve

Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun 34 maddeden ve bes kisimdan

olugsmaktadir.

Birinci kisimda kanunun amaci, kapsami ve kanunda gecen c¢esitli kavramlarin
tanimlarina yer verilmistir. Tanimlar bélimiinde 2003 yilinda yapilan degisikliklerle
bazi tanim degisikliklerine de gidilmistir.

“Tlketicinin Korunmasi ve Aydinlatiimasi” baghgini tagiyan Ikinci Kisimda ise;
ayiph mal, ayipli hizmet, satistan kagcinma, sézlesmedeki haksiz sartlar, taksitle
satis, devre tatil, paket tur, kampanyali satislar, kapidan satislar, kapidan
satiglarda saticinin ve saglayicinin yikimlGligt, mesafeli soézlesmeler, tlketici
kredisi, kredi kartlari, konut finansmani s6zlesmeleri, sireli yayinlar, abonelik
s6zlesmeleri, fiyat etiketi, garanti belgesi, tanitma ve kullanma kilavuzu, satis
sonrasl hizmetler, ticari reklam ve ilanlar, Reklam Kurulu, zararh tehlikeli mal ve
hizmetler, mal ve hizmet denetimi, tlketicinin egitilmesi konularinda dizenlemeler
getirilmistir.
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Uglincli kisim tiketici kuruluslarina ayrilmis, “Tiiketici Konseyi” ve “Tiketici
Sorunlar Hakem Heyeti”ne iliskin dliizenlemelere yer verilmistir.

Yargillama ve cezaya iliskin hidkdmler iceren doérdincl kisimda Tiketici
Mahkemeleri, Gretimin, satisin durdurulmasi ve malin toplatiimasi, olduklarindan
farkli goriinen mallara iliskin diizenlemelere ve ceza hilkimleri ile cezalarda yetki,
itiraza ve zamanasimina yonelik kurallar getirilmistir.

Besinci ve son kisimda kanun uygulamasi, yUrdrlikten kaldirlan ve degistirilen
cesitli hiikiimler ve gecici maddelere iliskin hiktmler yer almaktadir.

Bes bdlim ve 34 madde kapsaminda otomotiv sektérli acisindan TKHK’u
inceledigimizde her ne kadar otomotiv sektérine iliskin agik bir hikiim olmamakla
birlikte Kanun’un bazi maddelerinin sektéri daha yakindan ilgilendirdigini
gbrmekteyiz.

Buna gdre iligkili maddeleri detayl olarak ele alacak olursak “Amag, Kapsam,
Tanimlar” baslkll Birinci Kisim 3. madde “Tanimlar Béliminde”; “Mal, TUketici,
Imalatgi ve Ithalatgl” tanimlarinin yapiimis oldugunu gérmekteyiz. Bu durumda
otomotiv sektdriinin alicisi, saticisi ve saglayicisi durumunda olanlara iliskin kanun
acisindan bir tanim yapildigi ve sektérin bu kanun kapsamindaki faaliyetlerinin de
bu tanimlar gergevesinde degerlendiriimesi gerektigini sdyleyebiliriz.

lligki kurabilecegimiz diger bir bélim ise Ikinci Bolum’dir. Bu bélimde
“TUketicinin Korunmasi ve Aydinlatiimasi” bashginin altinda yer alan; Ayipl Mal (4.
madde), Taksitle Satis (Madde 6/A), Kampanyali Satis (7. madde), Garanti Belgesi
(13. madde), Tanitma ve Kullanma Kilavuzu (14. madde), Satis Sonrasi Hizmetler
(15. madde) sektorde alici ile satici ve saglayici arasindaki iliski agisindan édnemli
hususlardir.

Diger yandan Tiketici Kuruluslar Baslkl Uglincii Kisimda Tiketici Sorunlari
Hakem Heyeti'ne iliskin (22. madde) yapilan dizenleme sektdr iginde
uyusmazliklarin ¢6zUmi noktasinda devreye girmektedir. Ancak, ¢ok pahali bir
sektor olan otomotiv sektorli genel 6zelligi itibariyle Tiketici Sorunlari Hakem
Heyeti icin belirlenen maddi sinirin ¢ok Uzerinde kalan mal ve hizmetleri iceriyor
olsa da heyetin aldigi kararlarinin TUketici Mahkemelerinde delil olarak sayillmasi
sektor agisindan Heyeti 6nemli bir noktaya tasimaktadir. Sektér; daha ¢cok maddi
sinir nedeniyle, Dérdinct Boélumde yer alan ve 23. madde ile diizenlenen “TUketici
Mahkemeleri” tarafindan bakilan davalara konu olmaktadir.

Yukarida anlatmaya calistigimiz ve yénetmeliklerle detaylandirilan bu bélimler;
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otomotiv sektorind, tlketicilerin korunmasi alaninda yUrGtlilen faaliyetler
kapsaminda daha ¢ok karsi karsiya kaldigi hukimlerdir.

5.3.1. Piyasa Gozetimi ve Denetimi

Ulkemizde AB teknik mevzuatinin uygulanmasi konusunda &éne ¢ikan
kavramlardan biri olan “Piyasa G&zetimi ve Denetimi” kavrami; Griine iligkin teknik
mevzuati hazirlamaya ve yurlitmeye yasal olarak yetkili bulunan kamu
kuruluglarinin, Grinln piyasaya arzi veya dagitimi asamasinda veya urlin piyasada
iken ilgili teknik dizenlemeye uygun olarak Uretilip Uretilmediginin, glvenli olup
olmadiginin denetlemesi veya denetlettirmesine iliskin olarak kamu kuruluglarinca
ylritilmekte olan bir faaliyettir.

Kamu kuruluslar bu faaliyetleri izleyebilmek ve gerekli denetimleri yapabilmek
icin yerli veya ithal Urliniin piyasaya arzi veya dagitimi agsamasinda veya Urln
piyasada iken depolama yerlerine dizenli olarak ziyaretler yapabilmekte,
gerektiginde Urlnin hizmete sunuldugu isyerleri ile diger yerlere dizenli olarak
gitmekte veya rastgele ve nokta kontroller ile sikayet ve kazalar Gzerine gbzetim ve
denetim faaliyetini yerine getirmektedir. Ayrica, yetkili kuruluslar gérev alanina
giren Urlnlere iligkin teknik dizenleme kapsaminda bulunmasi gereken bilgi ve
belgeleri de kontrol etmektedirler. Bu faaliyetlerle; tlketicilerin esit seviyede
korunmasi ile haksiz rekabetin 6nlenmesi ve tuketicilerin givenli trin kullanmasi
saglanirken, Ureticilerin haksiz rekabet kosullarindan etkilenmesi énlemektir.

Tum bu anlatilanlar 1siginda Ulkemizde ihtiyac duyulan piyasa gézetim ve
denetim sisteminin hukuki altyapisi AB’ye uyum sirecinde AB’nin piyasa gozetimi
ve denetimi sistemine paralel olarak Dis Ticaret Mustesarligi tarafindan yayinlanan
4703 sayil “Urtinlere lliskin Teknik Mevzuatin Hazirlanmasi ve Uygulanmasina Dair
Kanun” ile olusturulmustur. Bu Kanuna istinaden hazirlanan “Uriinlerin Piyasa
Godzetimi ve Denetimine Dair Yénetmelik”, “Urlinlere Iliskin Teknik Diizenlemeler”
ve ilgili yetkili kuruluglarca yapilacak uygulama mevzuati da hukuki altyapinin ikincil
boélimand olugsmaktadir.

Bu konuda uygulama ydnetmeliklerinden biri olan “Uriinlerin Piyasa Gézetimi ve
Denetimine Dair Yonetmelik”le Urlne iliskin teknik mevzuati hazirlamak ve bu
mevzuati yiriitmek yetkili kamu kurum ve kurulusunca yapilmaktadir. Ulkemizde
piyasa gbzetimi yapmaktan sorumlu yetkili kuruluslar; Sanayi ve Ticaret Bakanlgi,
Bayindirlik ve Iskan Bakanlgi, Saglik Bakanhgi, Tarm ve Koy Isleri Bakanhgi, Dig
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Ticaret MuUstesarligl, Telekomulnikasyon Kurumu, Tutin, Tdtin Mamulleri ve
Alkollii Igecekler Piyasasi Diizenleme Kurumu ve Enerji Piyasasi Denetleme
Kurumu’dur.

Bu saydigimiz yetkili kurumlardan otomotiv sektoriiyle (motorlu araglar) ilgili
gbzetim faaliyetleri Sanayi ve Ticaret Bakanligi'nin yetkisinde olup, Bakanlk
asagida belirtilen ve 4703 sayil Kanun kapsaminda yayinlanan ydnetmelik ile
tebligler cercevesinde faaliyetlerini sirdtrmektedir.

Dis Ticaret Miistesarligi’nca yayinlanan yénetmelikler;

1) Urinlerin Piyasa Gdzetimi ve Denetimine Dair Yénetmelik
2) Teknik Mevzuatin ve Standartlarin Tirkiye ile AB Arasinda Bildirimine Dair

Yonetmelik

3) Uygunluk Degerlendirme Kuruluglar ile Onaylanmis Kuruluglara Dair
Ydnetmelik

4) CE Uygunluk lsaretlerinin Uriine Ilistirimesine ve Kullaniimasina Dair
Yonetmelik

Sanayi ve Ticaret Bakanligi’nca yayinlanan yénetmelikler;

1) Ev Tipi Klimalarin Enerji Etiketlenmesine lliskin Yénetmelik

2) Ev Tipi Klimalarin Enerji Etiketlenmesine lliskin Yonetmelikte Degisiklik
Yapilmasina Dair Y6netmelik

3) Tekstil Urlinlerinin Isimlendirilmesine lligkin Yénetmelik

4) Sanayi ve Ticaret Bakanligi Tarafindan Gergeklestirilecek Piyasa Gozetimi ve
Denetimine lliskin Usul ve Esaslar Hakkinda Yénetmelik

5) Yeni Binek Otomobillerin Yakit Ekonomisi ve CO2 Emisyonu Konusunda
Tiketicilerin Bilgilendirilmesine lliskin Yoénetmelik
Sanayi ve Ticaret Bakanligi’nca yayinlanan tebligler;

1) Ev Aletlerinden Cevreye Yayilan Guriltiye iligkin Teblig
2) Tekstil Teknik Komitesinin Olusumu ve Gérevlerine Dair Teblig
3) Ayakkabi Teknik Komitesinin Olusumu ve Goérevlerine Dair Teblig

Yukarida saydigimiz yénetmelik ve tebligler kapsaminda Bakanlik, her yil piyasa
gozetimi ve denetimi faaliyetleri cercevesinde &nceliklerin ve ihtiyaglarin
belirlendigi “Sanayi ve Ticaret Bakanligi Piyasa Gozetimi ve Denetimi Stratejisi”
hazirlamakta ve secilen alanlarda piyasa gozetimi ve denetimi konusundaki
faaliyetlerini programlayarak, denetimlere baslamaktadir.

Bu cergevede, Sanayi ve Ticaret Bakanlhgi TUketicinin ve Rekabetin Korunmasi
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Genel Mudurlugu tarafindan 2002-2007 yillar arasinda 4077 ve 4703 sayili
Kanunlar kapsaminda konularina gdre yapilan denetimler ile 2007 yiinda TKHK
kapsaminda gerceklestirilen denetimlere iliskin bilgiler asagidaki gibidir.

Tablo 5.1: 2007 Yilinda TKHK’a Gére Yapilan Denetimlerin Sektérel Dagilimi

Denetim Yapilan Sektor Firma Sayisi Yiizde Orani

14 4,13 I
45 13,27 |
12 3,54 I
15 4,42 |
165 48,67 I
83 24,48 |
Kaynak: Sanayi ve Ticaret Bakanligi TUketicinin ve Rekabetin Korunmasi Genel Mudurluga,
“2007 Yil Faaliyet Raporu”, Sanayi ve Ticaret Bakanh@i, Ankara, 2008, S 142.

Tablo 5.2: 4077 ve 4703 Sayili Kanunlar Uyarinca Yapilan Denetimlerin Konularina Goére
Dagilimi

Firma Sayisi
Denetim Konulari y

2003

2004 2005 2006

Kapidan Satis 5 19 7 11 12

2007

I
|
16 3 15 39 45 |
- 2 2 12 15|
- 5 5 5 10 |
- - 2 3 2 |
: : 20 5 4 |
239 91 103 7 3 |
1 8 53 109 83 |
1 37 127 103 83 |
1 36 98 103 82 |
Otomobil ithalatgi Firmalari 91 = = = = |
Piyasa Goz.etlml ve I.I.)en.etlml (Aya‘kkabl, _ 55 59 1356 860
Tekstil ve Enerji Etiketlemesi)
Diger (Tiketici Sikayeti-Reklam incelemesi) 17 20 3 - - |
TOPLAM 371 276 694 1753 1199

Kaynak: Sanayi ve Ticaret Bakanligi Tuketicinin ve Rekabetin Korunmasi Genel Mudurlaga,
“2007 Yil Faaliyet Raporu”, Sanayi ve Ticaret Bakanhgi, Ankara, 2008, S 143.

Ulkemizde uygulanmakta olan mevzuat, tiiketicinin ekonomik ve hukuki
¢ikarlarinin korunmasina iligskin diizenlemeleri icerirken, ayni zamanda kaliteli mal
ve hizmet Ureten, muisteri memnuniyetini 6ne c¢ikaran Ureticinin korunmasini,
haksiz rekabetin dnlenmesiyle gercek anlamda rekabetin arttinlmasini saglayarak,
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yasam standartlarmizin yikselmesini amaclamaktadir.

5.3.2. Otomotiv Sektoriine iliskin Tiiketicinin Korunmasi Hakkinda Kanun’a
Gore Hazirlanan Yoénetmelikler

5.3.2.1. Ayipi Malin Neden Oldugu Zararlardan Sorumluluk Hakkinda
Yonetmelik

Sosyal ve ekonomik hayatta 6ngérilemeyen birgcok gelisme nedeniyle
tUketicinin ve Ureticinin gelisen piyasa ekonomisi ve seri Uretim sonucunda en ¢ok
ayipli mal ve hizmetlerle ilgili sorunlarla kargi karsiya kaldigi gérilmektedir.
Ulkemizde de TKHK kapsaminda en fazla karsilasilan sorunlardan biri ayipli mal
sorunu olup, TKHK’nin 4. maddesi ile bu maddeye dayanilarak g¢ikarilan “Ayipl
Malin Neden Oldugu Zarardan Sorumluluk Hakkinda Yo&netmelik”le ayipli mala
iliskin yasal cerceve sektdr ayinmi yapilmadan, tim taraflan da igine alacak sekilde
cizilmistir.

Buna goére; TKHK’un 4. maddesi ile ayipll mal “Ambalajinda, etiketinde, tanitma
ve kullanma kilavuzunda ya da reklam ve ilanlarinda yer alan veya satici tarafindan
bildirilen veya standardinda veya teknik diizenlemesinde tespit edilen nitelik veya
niteligi etkileyen niceligine aykiri olan ya da tahsis veya kullanim amaci bakimindan
degerini veya tiketicinin ondan bekledigi faydalar azaltan veya ortadan kaldiran
maddi, hukuki veya ekonomik eksiklikler igeren mallar” kabul edilmektedir. Bu
madde cercevesinde cikartilan “Ayili Malin Neden Oldugu Zarardan Sorumluluk
Hakkinda Yo6netmelik”le de TKHK’da yer alan ayipli mal ve hizmetler ile ayiph mal
ve hizmetlerden dolayi kimlerin sorumlu olduguna iliskin diizenleme getirilmigtir.

Dizenleme kapsaminda Ydénetmelik’in; “Ayipli bir malin, bir kisinin 6limune
veya yaralanmasina veya bir malin zarar gdérmesine sebep olmasi halinde
imalatgi/Uretici dogrudan zarari, kusuru aranmaksizin iade ile yakimlidir.” hilkma
geregince ayipli malin neden oldugu zarardan Uretici sorumlu tutulmustur. Ancak,
burada sorumlu tutulabilmesi icin nedensellik baginin ispatina iligkin bir
dizenlemeye gidilmigtir.

Diger yandan Y6netmelik, sorumlulugu belirlerken de sorumluluktan kurtulma
yollarina degindigi gibi s6zlesme metninde ya da miustakil herhangi bir belgede
sorumlulugu kaldirici bir hilkme yer vermesine izin vermemis ise de yer almasi
durumunda bu sézlesme hikminU gegersiz saymistir. Ayrica, Yonetmelikle
maldaki ayip icin zamanasimi slresi, Ureticinin kim oldugunun &grenildigi veya
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Ogrenebilecegi giinden itibaren 3 yil olarak belirlenmis, tazminat talepleri icin ise on
yillik hak disimi suresi tespit edilmigtir. Bdylelikle ayipl mala iliskin sorumlular ve
sorumluluk stresi ile sartlarina iliskin hikumler ilgili Yonetmelikle yasal bir
cercevede ortaya konmustur. Ayrica ayiphh mal icin tlketiciye doért secimlik hak
taninmistir (Bedel iadesi, Ucretsiz degisim, tamir, ayip oraninda bedel indirimi).

Ayipli mala iligkin sorumluluklarin ¢ergevesini ¢izen bu Kanun ve Y&netmelik
hiktmleri sektérler bazinda incelendiginde ise otomotiv sektdriine iliskin acik bir
hiokim bulunmadidi, ancak sektdr ayirimi yapmaksizin gerceklestirilen bu
dizenlemelerin otomotiv sektérl icindeki tuketici ile Uretici arasindaki
uyusmazliklarin biydk bir bélimine de dayanak teskil ettigini gérmekteyiz.

Dolayisiyla otomotiv sektdriinde faaliyet gdsteren Uretici, Urettigi mala iliskin
olarak tuketiciye karsi sorumlu oldugundan sektér icinde rekabet avantajina sahip
olabilmesi ve tUketicilerin tercih ettigi bir Urinu satabilmesi i¢in Urettigi malin
kalitesi ve mala iligkin tlketici tatmininin saglanmasina dikkat etmelidir. Ayrica,
ithal ettigi mallar agisindan da ¢ok 6nemli olan bu sirecte standartlara uygun
Uretim yapmasi durumunda rekabet Ustinliguni yakalayacaktir.

Diger yandan ayipli mala iliskin bu sire¢te kanun geregi sorumluluklar oldukca
fazla olan Ureticinin de magdur edilmemesi ve kanuni sirecin uygulanma
asamasinda hakkaniyet gercevesinde Ureticinin de g6z éninde bulundurulmasi
gerekmektedir.

5.3.2.2. Garanti Belgesi Uygulama Esaslarina Dair Yonetmelik

GlnUmlzde garanti belgesi; tlketicilerin yasal haklari konusunda
bilgilendiriimesi ve bilinglendiriimesini saglayan, uretici tarafindan dizenlenen,
malin teslimi anindan sonra ortaya ¢ikan ve belirlenen sartlarda kullanim hatasi
disinda olusan her tlrll arizaya veya dis etkilere karsi, malin belirli bir sire isler
veya kullanilabilir durumda tutulmasini garanti eden belgeler olarak kabul
edilmektedir®. Garanti belgeleri; her mal ile birlikte satici tarafindan tiketicinin
bizzat kendisine teslim edilmekte olup, tiketiciler; Kanundan ve ilgili diger
mevzuattan dogan haklarini ve 06zellikle malin arizasi halinde neler yapmasi
gerektigini hi¢ kimseye sormasina gerek kalmadan ana basliklar halinde basit bir
sekilde bu belgeler sayesinde 6grenebilmektedir.

Tilketici, Uretici ve imalat¢i agisindan; malin markasi, hangi firmaya ait
oldugu, garanti suresinin ne kadar oldugu, kimden alindigi, garanti sartlarinin neler
oldugu, garantinin baglama tarihi, malin varsa garanti no’su gibi bilgileri iceren

24 BAYKAN, R., “Tuketici Hukuku Mevzuatina lliskin Yorum-Elestiri-Oneri”, Istanbul Ticaret Odasi, Istanbul, 2005, S 213
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garanti belgesi adeta malin saglik karnesi niteligindedir. Bu nedenle garanti
belgesi, tuketicinin ilk bagvuracagi ve saticinin ise yukumlalUkleri ile drettigi mal
hakkinda bilgi verdigi bir belge oldugu i¢in daha da énemli hale gelmektedir.

Tilketicilere, imalatcilara-Ureticilere ve ithalatgilara énemli faydalar sagladig
distnulen garanti belgesi uygulamasi ile her ne kadar tiketicilerin sanayi
drtnlerinde karsilastiklari sorunlarinin ¢dzllebilmesi amacglansa da, Ureticilerin
kaliteli Grlin Uretmesini tesvik etmekte ve dnemli bir referans oldugu icinde Grlntn
satisini kolaylastirmaktadir.

Bugun itibariyle garanti belgesi, tasidigi 6nem dolayisiyla diinyada oldugu
gibi Ulkemizde de gerek tiiketici, gerekse kamu ve ézel sektér tarafindan énemli
Olctide aranan ve gliven duyulan bir belge haline gelmigtir.

Ulkemizde alici, satici ve imalatci agisindan énemli bir referans kaynagi olan bu
belgeye iliskin yasal altyapi galismalari ise 1984’1l yillarda baglayan ve giinimuzde
TKHK’a kadar uzanan bir slire¢ olarak karsimiza ¢cikmaktadir. Bu siire¢ sonunda
TKHK’nin 13. maddesi ile genel ¢ercevesi ¢izilen garanti belgesine iliskin sartlar da
Garanti Belgesi Uygulama Esaslarina Dair Yénetmelik ile belirlenmistir.

TKHK’un 13. maddesinde garanti belgesine iliskin “ithalat¢i ve imalatgi firmalar
ithal ettikleri veya Urettikleri sanayi mallar icin Bakanlikga onayli garanti belgesi
dizenlemek zorundadirlar” hUkmu ile kanuni zorunluluk getirilmis, daha sonra ayni
maddenin son fikrasinda Sanayi ve Ticaret Bakanligi’nin hangi sanayi mallarinin
garanti belgesi ile satiimak zorunda bulundugunu ve bu mallarin arizalarinin tamiri
icin gereken azami sureleri, TSE'den goris alarak tespit ve ilanla gérevli oldugu
ifade edilmistir.

Bu madde hikimlerine dayanilarak Sanayi ve Ticaret Bakanhgr’nca cikartilan
Garanti Belgesi Uygulama Esaslarina Dair Yonetmelikle de hangi mallarin garanti
belgesi ile satiimasi gerektigi, bu mallarin tamir streleri ve garanti belgesinin onay
ve uygulama asamasina iliskin usul ve esaslar belirlenmeye calisiimistir.

22 maddeden olusan bu Yénetmelik, garanti belgesini; “Imalatgi-uretici veya
ithalatgilarin, sattiklari, Urettikleri ve/veya ithal ettikleri mallar igin dizenlenen ve
malin garanti suresi icerisinde meydana gelebilecek arizalarinin en az iki yil streyle
veya 6zelligi nedeniyle belirlendigi 6lgcl birimi icerisinde Ucretsiz olarak yenisi ile
degistirilmesinin, tamirinin, bedel iadesinin veya bedel indiriminin taahht edildigini
ve saticl ile tiketicinin yukimlUltklerini gdsteren belge” olarak tanimlamigtir.

Daha sonra garanti belgesinin dizenleme zorunluluguna deginilerek, garanti
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belgesi dizenleme ve Sanayi ve Ticaret Bakanlig’'na onaylatma sorumlulugu
ybnetmelik ekinde yer alan mallar icin imalatgi-Uretici ve ithalat¢l firmaya
verilmistir. Bu belgeyi tasdik ederek tliketiciye vermekle de satici, bayi, acente ve
temsilcilikler gérevlendirilmis ve bu husus da yasal bir zorunluluk olarak
ongorulmustirzs,

Garanti belgesinin igerigine iliskin zorunlu bilgiler de yénetmelikle belirlenmis,
bu gercevede hazirlanacak ve iki yil gegerli olacak belgeleye dair Sanayi ve Ticaret
Bakanligrrna yapilacak onay basvurusuna iligkin hikimler ise 8., 9., ve 10.
maddelerde diizenlenmistir. Buna goére, Sanayi ve Ticaret Bakanligr’'nin internet
sayfasindan elektronik imza ile yapilan basvurular TUketicinin ve Rekabetin
Korunmasi Genel Muidurligi veya Sanayi ve Ticaret I Mudirliklerince
onaylanmaktadir. (10. madde) (1.1.2008 tarihinden ©nce Ithalat islemlerinde
garanti belgesi Genel Mudirlikce, yerli Ureticilere ise Sanayi ve Ticaret Il
MuddurlUklerince verilmekte idi. 01.01.2008 tarihinden itibaren bagvurular e-imzali
olarak ve e-belge ortaminda sadece Genel Mudurlige basvurularak alinmaktadir.
Yonetmeligin izin baslikh 8. maddesi 15.9.2207 tarih ve 26644 sayili Resmi
Gazetede yayinlanan Ydnetmelik degisikligi yapilmistir)

25 BAYKAN, R., “Tuketici Hukuku Mevzuatina lliskin Yorum-Elestiri-Oneri”, Istanbul Ticaret Odasi, Istanbul, 2005, S 215
309.
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“2007 Yili Faaliyet Raporu”, Sanayi ve Ticaret Bakanhgi, Ankara, 2008.
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Ayrica, ybnetmelikle getirilen dlzenleme kapsaminda servis istasyonlarinda
yapillan onarim ve parca degisimi iglemleri sonucunda verilen faturanin, bu
yOnetmeligin 6ngdrdigu sartlari icermesi kaydiyla garanti belgesi yerine
gececegdini de kabul edilmigtir.

Bunlarin yani sira Yénetmelik; garanti ve tamir slrelerine de deginmis olup,
garanti sUresini malin tiketiciye teslim tarihinden itibaren en az iki yil veya
yonetmelige ek listede yer alan 6lgl birimi (Oto lastiklerinin km ile fotokopi
makinesinin ¢ekim sayisi ile Olglilmesi gibi) ile tespit edilen deger kadar
belirlemigtir.

Yonetmelik saticlyi; malin garanti siresi icinde gerek malzeme ve iscilik,
gerekse montaj hatalarindan dolayi arizalanmasi halinde iscilik masrafi, degistirilen
parca bedeli ya da baska bir ad altinda higbir Ucret talep etmeksizin tamirini
yapmak veya yaptirmakla sorumlu tutmus ve 13. madde de buna iliskin hikUmlere
yer vermigtir. Ayrica, tamir slresi ve suresi icinde tamirin gergceklesmemesi halinde
ortaya ¢ikabilecek sorunlara iligkin hiikimleri de kapsamaktadir.

Yonetmeligin Diger hikimler bashkl 14. maddesinde ise tiketicinin doért
secimlik hakkindan biri olan onarim hakkini kullanmasina ragmen, maldan istedigi
faydayl saglamamasi halinde diger sec¢imlik haklari olan Ucretsiz degisim, bedel
iadesi veya ayip oraninda bedel indirimi talebinde bulunabilecegine iligkin
dizenlemeye yer verilmistir. Yonetmeligin bu maddesi gerek tiketici, gerekse
imalatgi/ithalatgi ile muteselsil sorumlu olan saticilar agisindan 6énem arz
etmektedir.

“Madde 14- Tuketicinin onanm hakkini kullanmasina ragmen malin;

a) Tuketiciye teslim edildigi tarihten itibaren, belirlenen garanti slresi iginde
kalmak kaydiyla, bir yil icerisinde; ayni arizanin ikiden fazla tekrarlanmasi veya
farkli arizalarin dértten fazla meydana gelmesi veya belirlenen garanti sdresi
icerisinde farkli arizalarin toplaminin altindan fazla olmasi unsurlarinin yani sira,
bu arizalarin maldan yararlanmamayi sirekli kilmasi,

b) Tamiri igin gereken azami slirenin asiimasi,

c) Firmanin servis istasyonunun, servis istasyonunun mevcut olmamasi halinde
sirasiyla saticisi, bayii, acentesi, temsilciligi, ithalatcisi veya imalatgi-
Ureticisinden birisinin dlzenleyecegi raporla arizanin tamirinin - mimkin
bulunmadiginin  belirlenmesi, durumlarinda, taketici malin (cretsiz
degistiriimesini, bedel iadesi veya ayip oraninda bedel indirimi talep edebilir.

Bu maddenin (c) bendinde belirtilen raporun, tiketicinin basvuru tarihinden
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itibaren yedi gan icerisinde dlizenlenmesi zorunludur. TUketici, raporun belirtilen
sdre igerisinde diizenlenmemesi veya raporu kabul etmemesi hallerinde, ilgili
tiketici sorunlar hakem heyetine basvurarak mevcut durumun tespit edilmesini
isteyebilir.

Satici, tlketicinin bu Ybénetmeligin 13 ve 14 (dncl maddelerinde belirtilen
taleplerini reddedemez. Tiketicinin bu taleplerine karsi satici, bayii, acente, imalatgi
- Uretici ve ithalatgi miteselsilen sorumludurlar.”

Yo6netmeligin son bdliminde de hangi mallarin garanti belgesi ile satiimasinin
zorunlu oldugu “Garanti Belgesi ile Satiimak Zorunda Olan Mallar ve Bunlara Ait
Garanti Sireleri”ni iceren tablo ile belirlenmistir.

Yoénetmelige iliskin olarak yukarida yaptigimiz tim aciklamalardan da
anlasilacagr Uzere yobnetmelik; ayipli mallarda oldugu gibi genel bir cerceve
cizerek, otomotiv sektdriine iligkin acgik bir hilkme yer vermemis olsa da garanti
belgesi ile satiimak zorunda olan mallar icerisinde sektére iliskin bilgiler
bulunmaktadir. Buna gdre 29 ana basliktan olusan ilisik tabloda; Otomotiv Sanayi
Servis Hizmetleri Cihaz ve Ekipmanlari basligl altinda 54 ve Karayolu Tasitlari
basligl altinda ise 49 kalem Urlin sayilarak otomotiv sektériini ilgilendiren bu
Urdnlere iliskin garanti sirelerine yer verilmigtir.

Bunlarin yani sira ekli listede bulunan ve “Insan ve Yik Tasima Makine ve
Aletleri” bashig altinda yer alan endUstriyel kamyonlar, dorse, dozer, greyder gibi
kalemler ise bazi hukuki gevrelerce tiketim mall olarak degerlendiriimemekte
oldugundan, Yonetmelikte yatinm mal olarak kabul edilen bu mallara yer verilerek,
TKHK kapsaminda degerlendiriimesi elestiriimektedir.

Diger yandan, TKHK’a dayanilarak yUrirlige konan Garanti Belgesi
Uygulama Esaslar Hakkinda Yénetmelik hikUmleri geregince; otomotiv ana yan
sanayi Urlnlerini piyasaya arz etmek Uzere faaliyette bulunan firmalarn garanti
belgesi almak Uzere yaptiklar basvurular sirasinda ise 7 cografi bdlgede toplam
20 adet servis istasyonu ile hizmet verebileceklerini gosterir satis sonrasi hizmetleri
yeterlilik belgesi ile aracin her modeli igin dizenlenmis Turkge Tanitma ve
Kullanma Kilavuzlari aranmakta, uygun bulunarak onaylanan garanti belgelerinin
bir érnegi ise, DTM’ce yayinlanan 2007/6 “ithalinde Garanti Belgesi Aranacak
Maddelere lligkin Teblig” uyarinca gimriik beyannamelerinin ekinde ilgili Gimrik
idarelerine beyan edilmekte, aksi takdirde malin ithaline izin verilmemektedir.
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Buradan da anlasildigi Gizere ithalat rejimi gcercevesinde, Dis Ticaret MiUstesarligi
tarafindan surdurilen islemlerde Sanayi ve Ticaret Bakanligi tarafindan diizenlenen
garanti belgesinin 2007/6 sayili teblig ile ithalat sirasinda arandigi ve belgesi
olmayan mallarin ise ithalatinin engellendigi gértlmektedir.

S6z konusu Yodnetmelikle gerceklestirilen garanti belgesi uygulamasi, sektér
ayirimi olmaksizin hem imalatgi/ithalatgi ve hem de saticinin imzalarini tasidigi ve
taahhutlerini igerdigi icin tUketicinin satin aldigi mala kargi given duymasini da
saglamaktadir. TuUketici elindeki bu belge ile birlikte saticiya veya imalatg ile
ithalatclya basvurdugu zaman kendisini daha gucli hissetmektedir. Buna karsilik
satici da verdigi taahhUdU ve sorumluluklarini hatirlamakta ve buna uygun Uretim
yaparak piyasadaki durumunu giglendirmektedir.

Ayrica, Yonetmelikle belirlenen ve 4 secimlik haktan biri olan tamir segeneginin
tercih edilmesinin tiketicilere ilave korumalar getirmesinin yani sira, firmalara ve
Ulke ekonomisine de birgok yarari bulunmaktadir. Hatta sattigi mala giivenen
imalatci ve ithalatci firmalar, tlketicilerin bu tercihlerini kullanmalarini tesvik etmek
icin garanti surelerini 5 yila ve hatta 7 yila ¢ikarabilmektedirler. Bu durumda
tUketiciler, aldiklar maldan dolayr Kanunda belirtilen iki yilin ¢cok Uzerinde bir sire
koruma altina girmis olmakta, buna karsilik da firmalar malin yenisiyle degistirme
veya para iadesi gibi riskleri blylk olglide bertaraf etmis olmaktadir. Ayrica
arizalanan malin kullanim digi birakilmasi yerine tamiri cihetine gidilmesi, sadece
firmalar bazinda degil Ulke ekonomisi bakimindan da israfin énlenmesi icin biiyiik
6nem arz etmektedir.

Belgelendirme uygulamasi, satis sonrasi hizmetleri yerine getirecek yaygin bir
servis aginin olusturulmasini da saglamakta ve bu sayede hem tlketicilerin tamir
bakim yerlerine daha kolay ulasabilecekleri bir ortam yaratiimakta ve hem de atil
durumda bulunan is yerlerinin, TSE normlarinda modernize edilerek sisteme
girmeleri ve ekonomiye kazandiriimalari s6z konusu olmaktadir.

5.3.2.3. Kampanyalh Satislara iliskin Uygulama Usul ve Esaslari Hakkinda
Yoénetmelik

Kampanyall satis; gazete, radyo, televizyon ilani ve benzeri yollarla tiketiciye
duyurularak dizenlenen kampanyalara istirak¢i kabul edilmesini, daha sonra da
malin teslim edilmesi veya hizmetin goérilmesini 6ngdren satis tirtdir. Gorilduga
Uzere bu satis ydnteminde de taksitli satiglarda oldugu gibi tlketicinin bir 6n
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6demede bulunmasi ve mal bedelinin taksitler halinde yatinimasi s6z konusudur.
Ancak taksitli satistan farki; mal veya hizmetin 6n édeme ile birlikte, s6zlesme
imzalandigi anda teslimi yerine ilerdeki bir tarihte teslim edilmis olmasidir. Mal ve
hizmet kampanyanin sartlarina bagh olarak bazen son taksitle beraber, bazen
6deme doénemi igerisinde, bazen bir cekilis ile belirlenen tarihte teslim
edilmektedir. Genellikle otomobil gibi degeri ylksek olup, uygulamada taksitle
satisi pek yapilmayan mallar icin dizenlenen kampanyall satis, pesin parasi
olmayan veya tiketici kredisi alamayan tuketicilere hitap etmektedir®.

Ulkemizde 6n édemeli bu tiir satislar yasal diizenleme éncesinde; hatali, eksik,
yanlig, bilingsizce yapilan uygulamalar ylizinden ¢okga suistimale neden olmus ve
hatta firmalar kampanya esnasinda topladiklari paray! alip kagmislardir. Bu tarz
durumlara kargi kanun koyucu da TKHK’nun 7. maddesi ve bu madde
cercevesinde cikarilan “Kampanyall Satislara iliskin Uygulama Usul ve Esaslari
Hakkinda Yonetmelik” ile tlketicinin magduriyetinin 6nlenmesi noktasinda
dizenlemelere gitmistir.

Yonetmelik hikimleri kampanyali satigl; kampanyali satiglar ile kampanyall
satis olarak nitelendiriimeyen ancak, malin veya hizmetin daha sonra teslim veya
ifa edilmesi suretiyle yapilan her tirli satis olarak kabul etmis ve satisa iliskin bazi
sinirlamalar getirmigtir.

Buna gore, kampanya konusu malin; konut ve tatil amacli tasinmaz, motosiklet,
otomobil ve minibis olmasi halinde Yénetmelik; Sanayi ve Ticaret Bakanligindan
iki yiIl gecerli olacak “Kampanyall Satis Izin Belgesi” alinmasi zorunlulugunu
getirmigtir. Yonetmeligin 10. maddesinde yer verildigini gérmekteyiz. Y6netmeligin
ilgili maddesinde sayillan bu mal ve hizmetlerin disindakiler igin ise izin belgesi
alinmasina gerek bulunmamaktadir. Yonetmelige aykiri bir durumun tespiti halinde
ise Sanayi ve Ticaret Bakanliginca ilgililer uyariimakta ve uyariya ragmen durumun
devami halinde verilen izin iptal edilerek, ilgili meslek kuruluslarina durum
bildiriimekte ve gazetede ilan edilmektedir.

Diger yandan yonetmelik kampanyall satislar icin sdézlesme zorunlulugu da
getirmigtir. Buna goére saticl veya saglayici ydnetmelikte yer alan bilgileri yazih
olarak belirtmek ve taraflar arasinda akdedilen s6zlesmeyi tiketiciye vermek
zorundadir. Bu taraflarin herhangi bir sorun durumunda, aralarindaki problemin
gideriimesi ve taraflarin haklarini koruyabilmeleri agisindan énemli bir husustur.
Yonetmelik geredi satisin usuline uygun yapillmamasi durumunda ise saticl,
saglayici, bayi, acente, imalatci-Uretici, ithalat¢i ve kredi veren miuteselsilen
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sorumlu kabul edilmig, satici ve saglayicinin yikimldltkleri 7. maddede detayli
olarak ele alinmistir (malin ya da hizmetin teslim siresi sinirlari, sigorta gibi). Ayrica
yine bu madde ile tiketicinin tim yuktmlGlUklerini yerine getirmesi halinde, malin
veya hizmetin tesliminin 6demenin bitimini takiben bir ay icinde yapilmasi gerektigi
hikme baglanmistir.

Ayrica, Yonetmelik tUketiciye herhangi bir sinirlama olmaksizin cayma hakki
tanimis ve kampanyali satis konusu mala iliskin garanti belgesi, Turkge Tanitma ve
Kullanma Kilavuzu ve satis sonrasi hizmetlere iliskin dizenleme getirmigtir. Bu
dizenleme ile Yonetmelik, malin teslimi ile bu belgelerin de teslimini ve satig
sonras! hizmetin sunulmasini zorunlu kilmistir. Diger yandan; kampanya niteliginde
olan gazete, dergi, televizyon ilani ve diger yollarla halka duyurularak dizenlenen
ve muhtelif sayilarla olusturularak kura cekmek suretiyle veya baska bir sekilde
teslim tarihlerinin belirlendigi satis tlrlerine de bu Yoénetmelik hiakamleri
uygulanmaktadir.

Yukarida kisaca deginmeye calistigimiz bu Yénetmelik metninde otomotiv
sektorlne iliskin bazi agik hikumlere yer verilmis olup, 10. maddede sayilan
Sanayi ve Ticaret Bakanh@i’'nin iznine tabi mallar arasinda (otomobil ve minibus)
otomotiv sektdrinin faaliyet alanina giren mallara da yer verilmis oldugu
gOrilmustar.

Diger yandan bdyle bir yonetmeligin varliigi tlketicilerin pek de iyi bir ge¢cmigi
olmayan kampanyall satislara ilgisini ve guvenini arttirmis ve ylksek maliyetleri
nedeniyle ulasilmasi oldukga gii¢ olan otomotiv sanayi Urlnlerini alabilmelerini
saglamistir. Bu da beraberinde fiyatlar nedeniyle daralma yasayan sektdrin
rekabet glicinin artirilabilmesi acgisindan énemli bir dizenleme olarak karsimiza
cilkmaktadir.

5.3.2.4. Sanayi Mallarinin Satis Sonrasi Hizmetleri Hakkinda Yénetmelik

Satis sonrasi hizmetler; genis anlamda satis ister bedeli mukabil olsun, ister
karsiliksiz olsun s6zlesmenin yapilmasindan sonra satiimis olan mala iliskin tim
hizmetleri ifade etmektedir (Satilan malin eve teslimi, eve cihazin kurulmasi, cihazin
tamiri, bakimi gibi). Dar anlamda ise satis fiyat igerisine girmeyen ve dolayisiyla
hizmet icin ek 6demeyi gerektiren hizmetleri kapsamaktadir (Bedel karsihgr malin
tamir ve bakiminin yapiimasi).

Garanti kavramindan farkli degerlendiriimesi gereken satis sonrasi hizmetlerin
bu kavramindan ayrilan taraflarina kisaca deginmekte fayda bulunmaktadir. Buna
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gbre garanti, satis sdzlesmesinden dogan bir yukimlllik oldugu halde, satis
sonrasi hizmet satis sézlesmesi icin ikincil bir durum olup, satis akdinden farkli bir
istisna sozlesmesi sayilir. Satis sonrasi hizmetin amaci; satilan mali, mimkin
mertebe uzun sire ¢aligir durumda tutmak, islevini gérmesini saglamaktir. Garanti
belgesi alma zorunlulugu olmayan ve garanti stireleri dolmus mamuller icin de satis
sonras! hizmet s6z konusudur. Bu tiketici icin oldukga yaral bir sirectir®’.

Bu yararli siirecin yasal gercevesi Ulkemizde, 4077 sayili TKHK’nin 15. maddesi
ve “Sanayi Mallarinin Satis Sonrasi Hizmetleri Hakkinda Ydnetmelik”le cizilerek,
satis sonrasi hizmetlere iliskin montaj, bakim ve onarm hizmetlerine dair usul ve
esaslar duzenlenmigtir. Ayrica; “imalatgi ve ithalatcilar sattiklari, Urettikleri veya
ithal ettikleri sanayi mallari icin malin Sanayi ve Ticaret Bakanligi’'nca tespit ve ilan
edilen kullanim émri stresince yedek parca bulundurmak, bakim, onarim ve servis
hizmetlerini yUrUtecek servisler kurmak ve tim bunlar icin gerekli yeterli teknik
kadroyu bulundurmak zorundadir” hikmui ile satis sonrasi hizmetlere iligkin kanuni
zorunluluk getirilmistir.

Diger yandan usul ve esaslarin belirlendigi Yénetmelik kapsaminda hangi mallar
icin servis istasyonu kurulmasi gerektigi Yonetmelige ek liste ile belirflenmis,
aykiriliklarin tespiti durumunda ise idari para cezasi 6ngorilmustir. Listede hangi
mamuller icin kac bdlgede, kac adet servis istasyonu kurulacadl da tespit
edilmigtir. Bu servis istasyonlari dogrudan imalatgi ve/veya ithalatgilar tarafindan
kurulabildigi gibi, yetki verdikleri gercek veya tlzel kisiler tarafindan da
kurulabilmektedir.

Bu gin icin otomotiv sanayi acisindan ydnetmelige baktigimizda ana sanayi
Urtinlerinde 7 cografi bodlgede, 20 adet servisle servis vermek mecburiyeti
bulundugunu gérmekteyiz. Grup muafiyetinden dnce imalatgi ve saticilar TKHK ile
getirilen bu zorunlulugu saticilar vasitasiyla ylrttme gayreti icindeydiler ancak,
grup muafiyeti boliminden de goérilecegdi Uzere getirilen bu diizenlemeyle imalatgi
ve ithalatcilar bu hizmetleri de g6z éniinde bulundurmak durumunda kalmiglardir.

Ayrica, Yonetmeligin 10. maddesinde tlketicinin bulundugu yerde servis
istasyonunun hizmet vermesinin mimktn olmamasi durumu dizenlenmisg, bdyle
bir durumda malin firma merkezine ya da en yakin yerdeki istasyona nakliye, posta,
kargo veya servis elemani ulasim gideri gibi herhangi bir ilave Ucret talep
edilmeden ulastinimasi hikme baglanmistir. Diger yandan 10. ve 11. maddelerde
servis istasyonlarina servis fisi dlzenlenmesi zorunlulugu getirilmis ve kullanim
Omrl slresince, malin bakim ve/veya onarim siresi, garanti slresi igerisinde
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arizanin servis istasyonuna bildirimi tarihinden, garanti siresi disinda ise malin
teslim tarihinden itibaren 30 isgUnin gecemez hikmune yer verilmistir.

Bir yil igerisinde tuketicinin kullanma hatasi diginda, ayni arizanin tekrari halinde
ise servis Ucreti alinmayacagl Yonetmelik geregidir. Ayrica, malin garanti siresi
disinda, garanti belgesi ile satiimasi zorunlu olmayan bir pargasinin servis
istasyonu tarafindan degistiriimesi ve/veya satilmasi durumunda, degisen para igin
altt aydan asagr olmamak Uzere bir garanti slresi verilmesi 6ngorilmustir®e.
(Yonetmelik 10. madde)

16. ve 17. maddelerle ise imalatci-Uretici ve ithalat¢i ile saticilarin
sorumluluklarina iligkin dizenleme yapilarak; imalatci-Uretici ve ithalatgl, satis
sonrasl hizmetlerin saglanmasindan ve yUrltilmesinden servis istasyonlariyla
birlikte mustereken ve miteselsilen sorumlu tutulmuslardir. (Yonetmelik 16.
madde) Ithalatginin herhangi bir sekilde ticari faaliyetinin sona ermesi halinde ise
tUketicinin magdur olmasinin engellenmesi igin kullanim édmrl siresince malin
“bakim ve onarim hizmetlerinin, o malin yeni ithalatgisi sunmak zorundadir” hiikm
getirilmistir®®. (TKHK madde 15/3)

Yonetmelik 17°’maddede de servis sorumlulugu kapsamindaki mallarin satis
sonrasl hizmetlerinin verilememesi ya da imalatgi-Uretici ve/veya ithalatginin
bulunamamasi halinde, tlketicilere bu hizmetlerin verilmesinden saticilarin
sorumlu olduklari belirtilmigtir.

22 maddeden olusan Y6netmelik kapsaminda diger bir 6nemli hilkimde satis
sonrasi yeterlilik belgesine iligkin dizenlemedir. Buna gbre satis sonrasi hizmet
istenecek Urlnler listesini igeren yonetmelikle imalatgi ve/veya ithalatcilarin imal
veya ithal ettikleri Grlinler icin Sanayi ve Ticaret Bakanligi tarafindan belirlenen sire
boyunca yeterli yedek parca stoku ve yetkili servis istasyonu kurmak suretiyle,
tUketicilere strekli ve kaliteli hizmet verebileceklerini ifade eden satis sonrasi
belgesi sarti getirilmistir. TSE 1249 standardina uygun 7 cografi bdlgede servis
istasyonu kurmak veya kurulu bulunan istasyonlar ile sézlesme imzalamak hikmu
geregince, servis istasyonu hangi firmalara ve markalara hizmet verdigini Hizmet
Yeterlilik Belgesi Uzerine kayit ettirmek zorundadir.

Tablo 5.4: Sanayi ve Ticaret Bakanligi’'nca 30.07.1996 Ve 31.12.2007 Tarihleri Arasinda
Otomotiv Sektdriine lligkin Onaylanan Satis Sonrasi Yeterlilik Belgelerinin Yillara Gére Dagilimi
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Listede SektorOlarak Gozukmeyen ve
Firma TalebiUzerine DUzenlenen B elgeler
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Sekil 5.2: 2007 Yilinda Onaylanan Satis Sonrasi Hizmetleri Yeterlilik Belgesi Sektorel Dagilhimi
Kaynak: Sanayi ve Ticaret Bakanh@ Tlketicinin ve Rekabetin Korunmasi Genel Mudarligu,
“2007 Yil Faaliyet Raporu”, Sanayi ve Ticaret Bakanligi, Ankara, 2008.
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Servis istasyonlarnin bulundurmak zorunda olduklari yedek pargalara iligkin
olarak 2003 yilinda Sanayi ve Ticaret Bakanhginca bir liste belirlenmis olup, bu
listede otomobil servis istasyonlarinda bulundurulmasi gereken yaklasik 57 kalem
Urin sayllmistir. Sayilan drlUnlerin servis istasyonlarinda bulunup, bulunmadigi ise
Sanayi ve Ticaret Bakanliginca denetlenmektedir. Servis istasyonu bu yedek
parcalari Sanayi ve Ticaret Bakanhgr'na bildirdigi veya belirledigi bir noktada
bulundurmak zorundadir.

Satis Sonrasi Belgesi uygulamasi, satis sonrasi hizmetleri yerine getirecek
yaygin bir servis aginin olusturulmasini saglamakta ve bu sayede hem tiketicilerin
tamir-bakim yerlerine daha kolay ulasabilecekleri bir ortam yaratiimakta, hem de
atil durumda bulunan is yerlerinin TSE normlarinda modernize edilerek sisteme
girmeleri ve ekonomiye kazandirilmalarini saglamaktadir. Bu nedenle ginimizde
satis sonrasi hizmetleri yeterlilik belgesi dnemli 6lglide aranan ve glven duyulan
bir belge haline gelmistir.

Otomotiv sekt6rl agisindan da degerlendirdigimizde tiketici, Uretici, ithalatci ve
satici icin dnemli dizenleme olan satis sonrasi hizmetler; tiketiciye GrinU aldiktan
sonra yeterli teknik destegi ve Uriinden azami fayda saglamasina uygun zemini
hazirlarken, digerleri agisindan da dnemli referans noktasi olmaktadir.

5.3.2.5. Tanitma ve Kullanma Kilavuzu Esaslarina Dair Yonetmelik

Bilimsel ve teknolojik gelismeler ile tiketim toplumuna dogru hizli gegis slreci
tlketicileri glinimuzde mal ve hizmetlere iliskin bilgileri izleyemez hale getirmistir.
Bu da beraberinde; kaliteli, glivenli, saglikl ve uygun fiyatla mal ve hizmet almak
isteyen tiketicinin bilgilenmesi icin gerekli yasal dizenlemenin hazirlanmasi
ihtiyacini dogurmustur.

Bu ihtiyag Ulkemizde, TKHK’un 14. maddesine dayanilarak yirirlige konan
Tanitma ve Kullanma Kilavuzu Esaslarina Dair Yonetmelikle gideriimeye calisiimig
ve bu Yonetmelikle; Uretilen veya ithal edilen sanayi mallarinin tanitim, kullanim,
bakim ve basit onarimina iliskin TlUrkge kilavuzla ve gerektiginde uluslararasi
sembol ve igsaretleri kapsayan etiketle birlikte satiima zorunlulugu getirilmesi,
tanitma ve kullanma kilavuzuna iliskin usul ve esaslarin belirlenmesi amaglanmistir.

Tuketicinin bilinglendiriimesi acisindan oldukga 6nemli kabul edebilecegimiz bu
belge Ulkemizde, satis sonrasi hizmet ve garanti belgesi uygulamasinda oldugu
gibi kanuni bir zorunluluk olarak belirlenmis, aykiriliklarin tespiti durumunda ise
idari para cezasl 6ngorilmustir. Buna goére yonetmelikte Tanitma ve Kullanma
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Kilavuzu kavrami “Imalatgi - Uretici veya ithalatgilarin imal ve/veya ithal ettikleri
sanayi mallari i¢in diizenlenen ve malin tanitim, kullanim, bakim ve basit onarimina
ait TUrkge bilgileri kapsayan belge” olarak tanimlanmistir.

Yoénetmelik her ne kadar Tanitma ve Kullanma Kilavuzu diizenlemesi hususunu
kanuni bir zorunluluk olarak belirtmisse de, 5. madde de bu duruma istisna
getirilmistir. Buna gére s6z konusu maddede sayilan ve servis istasyonlarinda
fatura kapsaminda degistirilen yedek parcalar icin tanitma ve kullanma kilavuzu
dizenleme zorunlulugu aranmamaktadir. Bunlarin disinda kalan ve piyasada satisa
sunulan tim mallardan ithal edilmis olanlarin bakim, onarm ve kullanimina ait
tanitma ve kullanma kilavuzlarinin ise bu Yénetmeligin 6. maddesinde belirtilen
hususlara ve aslina uygun Turkce tercimeleriyle, yurt icinde Uretilenlerin ise bakim,
onarim ve kullaniimasini gdsterir Tlrkge Tanitma ve Kullanma Kilavuzlariyla
satilmasi zorunlulugu getirilmistir.

Diger yandan Yonetmelik, tanitma ve kullanma kilavuzunda mallarla ilgili;
imalatgi - Uretici veya ithalatgi firma, yetkili servis (adres ve kadar uzaklikta oldugu
gibi) bilgileri, bakim, onarim ve kullanimda uyulmasi gereken kurallar, tagsima ve
nakliye sirasinda dikkat edilecek hususlar, enerji tiketen mallarda, kullanma
kilavuzunun ayr bir béliminde yer alacak sekilde dizenlenmistir. Ayrica, malin
enerji tUketimi acisindan verimli kullanimina iliskin bilgiler gibi malin 6zelligine ve
sunulus sekline iligkin bilgilerin bulunmasini da htikme baglamistir.

Tiketiciyi ydnlendirmesi ve malin kullanimina iligkin detayli bilgileri tiketiciye
kendi dilinde sunmasi noktasinda Tanitma ve Kullanma Kilavuzlarn tiketicinin
bilgilenmesinde oldukga 6nemli bir yere sahiptir. Her ne kadar ydnetmelikte
otomotiv sanayine iliskin olarak herhangi bir hikim yer almasa da tUm sanayi
mallari gibi otomotiv sanayi iginde gegerli bir belgedir.

5.3.2.6. Tiiketici Sorunlari Hakem Heyetleri Yonetmeligi

Mal ve hizmet piyasalarinda gerceklestirilen sézlesmelerin zayif tarafini
olusturan tiketiciler, haklarini ve bunlar hangi mercilerde arayacaklarini
bilmemekte ya da kanunlarin kendilerine tanidigi haklari aramada c¢ekingen
davranmaktadirlar. Bu ¢ekingen davraniglarinin altinda birtakim sosyal, ekonomik
ve psikolojik faktdrler mevcuttur. Ornegin sikayetcilere iyi gézle bakilmadig
duygusu, kuguk tutarli anlasmazliklarda adam segicilik, cekingenlik, zaman, ener;ji
ve para harcama korkusu, basvuru mercilerine olan glvensizlik, ge¢ ¢6zim
alinmasi gibi faktorler bunlardan ilk akla gelenleridir®®.
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Bu nedenle tlketiciyi koruyucu 6zel bir dizenleme olan TKHK, mal ve hizmet
piyasalarinda kurulan sézlesmelerin zayif tarafini olusturan tiketicilerin sorunlarini
¢Ozmek ve tiketicilerin kendilerini koruyucu girisimlerini 6zendirmek Uzere birtakim
dizenlemelere gitmistir. Kanun ve Kanunun 22. ve 29. maddelerine dayanilarak
cikartilan “Tiketici Sorunlari Hakem Heyetleri Yonetmeligi” ile de tiketicilerin
herhangi bir sorun karsisinda nereye basvuracaklarini bilememeleri, bilseler bile
zahmetli, karmasik, pahall ve uzun bir sirecin kendilerini bekledigi inancini ortadan
kaldiracak birtakim dizenlemelere gidilmigtir.

TKHK’un 1. maddesinde Kanun’un amagclarindan birisinin “tiketicilerin
kendilerini koruyucu girisimlerini 6zendirmek” oldugu belirtilmis ve bu baglamda iki
hak arama yolu olarak Tuiketici Sorunlari Hakem Heyetleri ile Tlketici
Mahkemeleri’ne yer verilmistir. TUketici Sorunlani Hakem Heyetleri ile TUketici
Mahkemelerinin kurulmasinda temel olarak basvuru maliyetinin dusurtlmesi,
sorunlarin ¢déziminde etkinligin saglanmasi, kararlarin kisa slrede alinmasi
amagclarn gudilmustar.

TKHK’un 22. maddesine gore; Sanayi ve Ticaret Bakanhgi il ve ilge
merkezlerinde, bu Kanun’un uygulanmasinda dogan uyusmazliklara ¢ozim
bulmak amaciyla en az bir Tiketici Sorunlarr Hakem Heyeti olusturmakla
gorevlendirilirken, il ve ilgelerde birden fazla hakem heyeti kurulmasina Bakanligin
gériist dogrultusunda izin verilmistir. Bu cergevede, Ulke genelinde 2007 yilsonu
itibariyle 81 il ve 850 ilge olmak Uzere toplam 932 yerde Tiketici Sorunlari Hakem
Heyeti bulunmakta iken, 2008 yilinda yeni ilgelerin kurulmasiyla hakem heyeti
sayisi 974’e cikmistir (81 il ve 892 ilce hakem heyeti). 2007 yil itibariyle Tiketici
Sorunlan Hakem Heyetlerine 73.466 basvuru yapiimis olup, bu basvurularin %
79’u tiketici lehine sonuclanmistir®',

Her yil TUIK tarafindan aciklanan TEFE oraninda meydana gelen yillik ortalama
fiyat artisi cercevesinde belirlenen ve 2009 il igin degeri 936,97 TL’nin (Bu oran
her yil EKim ayi icerisinde Resmi Gazete’de yayinlanmaktadir.) altinda bulunan
uyusmazliklarda Tulketici Sorunlari Hakem Heyetlerine basvuru zorunludur. Bu
uyusmazliklarda heyetin verecegi kararlar taraflar baglar. Bu kararlar Icra ve Iflas
Kanununun ilamlarin yerine getirilmesi hakkindaki htikiimlerine gére yerine getir ve
taraflar bu kararlara karsi on bes gin icinde Tuketici Mahkeme’sine itiraz
edebilirler. Itiraz, Tuketici Sorunlari Hakem Heyeti kararinin icrasini durdurmaz.
Ancak talep edilmesi sartiyla hakim, tlketici sorunlari hakem heyeti kararinin
icrasini tedbir yoluyla durdurabilir. TUketici sorunlari hakem heyeti kararlarina karsi
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yapilan itiraz Uzerine tlketici mahkemesinin verecegdi karar kesindir. (4077 sayili
Kanun 22/5) Tuketici mahkemeleri nezdinde tlketiciler, tiketici orgitleri ve
Bakanlikga acilacak davalar her tlrll resim ve hargtan muaftir. (4077 sayili Kanun
23/2) Bu rakamin Ustlinde kalan uyusmazliklar igin ise kararlari baglayici ve icra
kabiliyeti olmasa da TuUketici Mahkemeleri’nde kararlarn kuvvetli delil olarak ileri
surulebilmektedir.

Tiketici Sorunlari Hakem Heyetleri’nin ¢alismalarini pahali bir sektér olan
otomotiv sektdrl agisindan degerlendirdigimizde, genel olarak uyusmazliga konu
mal ve hizmete iligkin tutar parasal sinirin Ustinde kalmakta oldugundan Hakem
Heyetleri kararlar baglayici olmamakla birlikte kararlarn kuvvetli delil niteliginde
oldugundan sektér agisindan da énem arz etmektedir, diger yandan tutar olarak
sinir altinda kalan durumlarda ise uyusmazligin kisa strede ¢dzilmesine olanak
saglanmaktadir.

5.3.2.7. Ticari Reklam Ve ilanlara iligkin ilkeler Ve Uygulama Esaslarina Dair
Ydnetmelik

GUnumuzde yasanan ekonomik ve teknolojik gelismelerin bas dénduricu bir
hiza ulasmasi sonucu, piyasaya ¢ok sayida mal ve hizmet sunulmakta ve Ureticiler
ile tuketiciler arasindaki uzaklik giderek artmaktadir. iste bu noktada reklamlar
Ureticiler ile tiketiciler arasindaki iletisimi saglayan en énemli araclardan biri olarak
karsimiza gikmaktadir. Ozellikle giinimiiz kosullarinda tiiketici tercihlerini etkileyen
en etkili arag olan reklamin kdtlye kullaniimasi durumunda, ekonomik ve sosyal
acidan tiketiciyi olumsuz etkileyen sonuglar ortaya gikabilmektedir.

Evrensel tiketici haklarindan olan bilinglenme hakki ¢ergevesinde tliketicilerin
satin aldigi mal ve hizmetler ile bunlar piyasaya sunanlar hakkinda saglikli bir
secim yapmasini ve satis 6ncesi bilgilendiriimesi asamasinda tiketiciyi yaniltici
reklamlarin dnlenmesini saglamak tizere Ulkemizde reklamlara iliskin olarak TKHK
kapsaminda yasal bir altyapi olusturulmaya calisiimig, ayrica bu kanunun 16. ve
17. maddelerine dayanilarak; icerdikleri s6zIU ve yazili kelimeler, sayilar, gorsel
sunumlar, mizik ve ses efektleri dahil olmak Uzere her turll ticari reklam ve ilani
kapsayacak sekilde “Ticari Reklam Ve llanlara lligkin Ilkeler Ve Uygulama
Esaslarina Dair Yonetmelik” hazirlanmistir.

Bu Yonetmelik; iletisim ézgurligunt temel bir ilke olarak kabul ederek Reklam
Kurulunca belirlenen ve reklam veren, reklam ajanslar, mecra kuruluslan ve
reklamcilik ile ilgili tim kigi, kurum ve kuruluglarin uymasi gereken ilkeler ile bu
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ilkeler cercevesinde yapilacak inceleme esaslarini belirlenmeye calisiimig, ticari
reklam ve ilanlarin denetiminden sorumlu tek kurulus olarak da Reklam Kurulu’na
iliskin dizenlemelere yer vermistir.

Tdm bu anlatilanlardan da anlasilacagi lUzere otomotiv sektdriine iliskin olan
tim reklamlar, reklam konusunda hazirlanan bu mevzuat hikimlerine tabidirler.
Buna goére reklam verenler, yapanlar ve yayinlayan kuruluslar mevzuat geregi
sorumlu oldugundan; tlketiciyi aldatici, yaniltici veya onun tecriibe ve bilgi
noksanliklarini istismar edici, tiketicinin can ve mal giivenligini tehlikeye disuric,
siddet hareketlerini ve sug islemeyi 6zendirici, kamu sagligini bozucu, hastalar,
yasllarn, cocuklar ve &zlrllleri istismar edici reklam ve ilan vermemeye dikkat
etmek durumundadirlar.

5.3.2.8. Etiket, Tarife ve Fiyat Listeleri Yonetmeligi

Otomotiv sektord ile ilgili bir diger yonetmelik de TKHK’un 12. maddesine
dayanilarak perakende olarak satisa sunulan mallar ile hizmetlerin, etiket, tarife ve
fiyat listelerinin, sekli, icerigi ile kullaniima, usul ve esaslarini dizenlemek Uzere
hazirlanan “Etiket, Tarife ve Fiyat Listeleri Y6netmeligi”dir.

Yoénetmelik; 2634 sayili Turizmi Tesvik Kanunu uyarinca Turizm Bakanligindan
belgeli ve belgelendirilecek isletmeler disinda kalan, dikkan, bife, magaza, alig-
veris merkezi, depo gibi sabit satig yerleri ile hal ve pazar yerlerinde, isportalarda
seyyar saticilar tarafindan veya kapidan satis yoluyla yapilan perakende satiglar ile
gercek veya tiuzel kisiler tarafindan tiketicilere sunulan her tirli mal ve hizmeti
kapsami icine de@erlendirmektedir. Dolayisiyla otomotiv sektérii s6éz konusu
yénetmeligin kapsami iginde yer aldigindan, sektdrin faaliyetlerinde bu yénetmelik
hdkUmlerinin de dikkate almasi gerekmektedir.

5.3.2.9. Tiiketici Sozlesmelerindeki Haksiz Sartlar Hakkinda Yénetmelik

GUnUmuz piyasalarinda 6n plana ¢ikan seri Uretim sonucunda sézlesmeler tek
tip hale gelmis ve bunun sonucunda da isletmeler, sézlesmelerden aleyhlerine
cikabilecek sorunlari dnleyebilmek ve cikarlarini korumak amaciyla alaninda uzman
kisilere cesitli sdzlesme tipleri hazirlatmaya baslamislardir. Dolayisiyla isletmeler ya
da Ureticiler lehine hazirlanan bu s6zlesmeleri okuyacak zamana ve anlayabilecek
bilgi birikimine sahip olmayan tiketiciler magdur olmaktadirlar.

iste bu cercevede haksiz ve tek yanl olarak hazirlanmis sézlesme kosullari,
sbzlesmenin taraflarinin sézlesme kosullarini serbestce tartisarak Uzerinde
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anlagsmalarini 6ngéren “s6zlesme 6zgurligi”nin yerine haksizca gegcmekte, zayif
durumda bulunan tiketicinin hak arama bakimindan daha da zayif hale dismesine
yol agmaktadir. Diger bir anlatimla s6zlesme 6zgurliga ilkesi, tlketici aleyhine
olarak bozulmus bulunmaktadir.

Bu nedenle yasa koyucu, genellikle saticinin sorumlulugunu sinirlayici ve hatta
ortadan kaldirici bu sézlesmelerin neden oldugu magduriyetleri dnlemek icin
TKHK’un 6. maddesine dayanarak; tlketici sdzlesmelerinde yer alan, tUketici
aleyhine haksiz sartlarin tespitini ve bu sartlarin tiketiciyi korumaya yonelik olarak
denetlenmesini saglamak amaciyla “Tlketici Sézlesmelerindeki Haksiz Sartlar
Hakkinda Yonetmelik”i yurirlige koymustur.

Bu Yonetmelik; taraflardan birisini tdketicinin  olusturdugu tiketici
s6zlesmelerinde satici, saglayici veya kredi veren tarafindan tek tarafli olarak ve
durUstlik kurallarina aykir bicimde konulmus her tirli haksiz sarti kapsamakta
oldugundan, otomotiv sektdrlinde tiketiciyle yapilan tim anlasmalar da
kapsamaktadir. Aslinda grup muafiyeti ile de bir anlamda bdéyle bir diizenlemeye
gidildigi soylenebilir. Ancak, ayni konuda iki dizenleme olmasi, uygulamada bazi
sikintilarla karsilasiimasina neden olabilir.

5.3.3. Yeni Binek Otomobillerin Yakit Ekonomisi ve CO2 Emisyonu Konusunda
Tiiketicilerin Bilgilendirilmesine iliskin Yénetmelik

Karbondioksit, kiiresel isinmayi tetikleyen sera gazi emisyonlarinin en dnemili
kaynaklarindan birini olusturmaktadir. Karbondioksit emisyonuna neden olan
faaliyetlerin basinda da karayolu tasimaciligi gelmektedir. Yalnizca otomobiller,
tasimacilik sektériindeki karbondioksit emisyonunun yarisina yakinindan, AB’deki
toplam karbondioksit oraninin ise %12’sinden sorumludur. Yakitlarin daha
tasarruflu kullaniimasini saglayarak, karbondioksit emisyonlarinin azaltiimasi
yoninde kaydedilen teknolojik ilerlemelere ragmen bu artis
durdurulamamaktadir®2.

Bu cercevede AB karbondioksit emisyonlarinin denetimini saglamak,
dolayisiyla kiresel isinmayi tetikleyen sera gazinin olusumunu azaltmak Uzere
gerekli denetimleri yapmak icin Uye Ulkelere bazi ytkUmlilUkler getirmistir.
Ulkemizde de AB’ye uyum siireci igerisinde karbondioksit emisyonlarinin denetim
altina alinabilmesi icin “TUketici Sagldl” cercevesinde cikarilan “Yeni Binek
Otomobillerin Yakit Ekonomisi ve CO2 Emisyonu Konusunda Tuketicilerin
Bilgilendirilmesine lligkin Yénetmelik” ile calismalar yuritilmektedir.
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Cikanllan Yonetmelikle; tiketicilerin bilingli se¢cim yapabilmesine imkéan
saglamak icin, piyasada satisa veya kiraya sunulan yeni binek otomobillerinin CO2
emisyonu ve yakit ekonomisi ile ilgili bilgi edinmesinin saglanmasi amacglanmis ve
satilan ya da promosyon ile verilen otomobillerle ilgili karbondioksit emisyonu ve
yakit ekonomisiyle ilgili bilgilerin verilmesi sarti getirilmistir. Boylelikle Y6netmelikle
getirilen dizenleme ile tlketiciler satin alacaklan veya kiralayacaklari binek
otomobillere iligkin bilgilendirilmis olacaklardir.

Ydnetmelik cercevesinde, imalat¢l; satacagi, promosyonunu yapacadgi,
kiralayacagl, taksitli satisa sunacagl veya nihai kullaniclya tedarik edecegdi bu
Yonetmelik kapsami otomobillerle ilgili etiketlerde; tiketicilerin bilgilenmesini
teminen, yakit ekonomisi ve CO2 emisyon verilerini belirtmekle yukimliddr. Yakit
ekonomisi ve CO2 emisyonuna iliskin bilgileri igeren etiketlerin de binek otomobile
ilistiriimesi ve otomobilin yakinina acikga goérinlr sekilde vyerlestiriimesi
gerekmektedir.

Yonetmelikte belirtildigi sekilde etiketin satis noktasinda agikga gorinir sekilde
her bir yeni binek otomobilinin yakininda sergilenmesini veya ilistirilmesini
saglamaktan satici, bayi, acente ve imalat¢i miteselsilen sorumlu tutulmus olup,
yonetmelige aykiri hareket edilmesi durumunda idari para cezasi uygulanmaktadir.
(9. ve 12. maddeler)

AB mevzuati acisindan tiketicilerin karbondioksit emisyonlari konusunda
bilgilendiriimesi énemli bir husus olup, otomotiv sektérl temsilcileri Gretimin blyuk
bir b6lumUnld AB’ye ihrag eden Tlrk otomotiv sektoriiniin AB normlarina uygun bir
sekilde calismaya hazir oldugunu ve karbondioksit emisyonlarinin disuriimesinin
Tarkiye’yi olumsuz etkileyecegini belitmektedirler®s.

5.4. TUKETICININ KORUNMASI HAKKINDA KANUN’UN OTOMOTIV
SEKTORUNDE UYGULANMASI

TUketicilerin bilinclenmesi ve Uretici firmalar arasinda rekabet ortaminin
olusturulmasi, Uretici ve tlketici arasindaki uyusmazliklarin giderilerek taraflar
arasinda dengenin saglanabilmesine yénelik calismalar paralelinde, Ulkemiz
tlketicilerinin giderek daha fazla hak arama yoluna gittiklerini gézlemlemekteyiz.
Tuketici istatistikleri ile ortaya konan bu strecte 1995 ve 2007 yillan arasindaki
sikayet oranlarina baktigimizda 1995 yilinda 2.569 olan sikayet sayisinin, 2007
yilinda 121.928’e ylkseldigini gérmekteyiz.

Dolayisiyla hak arama noktasinda bilinglenen ve kaliteli mal ve hizmete en iyi
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sekilde ulasmak isteyen tlketicinin tercihlerinde meydana gelen degisiklik
beraberinde mal ve hizmet piyasalarini da etkileyen bir sireci baslatmigtir. Boylesi
bir ortamda tiketici piyasa sartlarini belirleyen énemli bir unsur haline gelmistir.

Ozellikle AB’ye uyum siireci icerisinde tiiketicinin korunmasi kapsaminda mal
ve hizmet Uretenlere yeni sorumluluklar getirilmis, tiketicilere yeni haklar taninmis,
bu yeni ylUkimldlik ve haklar cercevesinde ise yapici rekabet ortaminin
olusturularak, tuketicileri bilinglendirmek (zere mevzuatlar gelistirilmistir.
Dolayisiyla, artik tiketiciler bir mali satin alirken sadece fiyatina degil o malin
kalitesine, garanti sartlarina, satis sonrasi servis hizmetlerine iliskin saticilar
tarafindan sunulan diger imkanlara, kisaca tam tiketici tatminini kendisine ilke
edinmis firmalan g6z éninde bulundurmaktadirlar.

Boylesi bir ortamda da diger sektérler gibi otomotiv sektérinde de faaliyette
bulunan firmalarin tam tiketici tatminini saglamak Ulzere mevcut hukuki
dizenlemelere uyumlu hareket ederek, rekabet avantajini saglamaya calismalari
gerekmektedir. Otomobil alma nedenleri ¢cok cesitli olan ve otomotivden
yararlanmanin yani sira otomobili bir prestij kaynagdi, 6zgurlik ve yasamini
kolaylastiran bir arac olarak goéren tiketici davraniglarinin piyasalar icin her gecen
glin dneminin arthigi bir siirecte bulunmaktayiz. Ornegin Tofas, Renault gibi Griinler
ucuz yedek parcalari nedeniyle tercih edilmektedirler. Yasanan bu slreclerden de
goruldiagi Gzere sektérde marka, kalite, Urlin, fiyat, servis, garanti ve satis sonrasi
hizmet oldukga 6nemli hale gelmistir.

Diger yandan malin alimi asamasinda basta ailesi olmak lzere pek ¢ok kisinin
tUketicileri etkilemekte oldugu, tiketicilerin ise herhangi bir durumda karsilastiklari
problemlerle ilgili olarak c¢evresinde en az dokuz kisiyi daha etkileyecegi
disindldtglinde tiketici tatmininin sektor icin ¢ok dnemli oldugunu gérmekteyiz.

Istatistiksel olarak sikayet oranlarina baktigimizda ise sektor agisindan tiiketici
sikayetlerinin yillar icerisinde kiicuk bir oranda da olsa azaldigini dolayisiyla ttketici
tatminin 6neminin kavranmaya bagslandigini sdyleyebiliriz. Ancak, 2005-2007
arasindaki rakamlarda asagidaki grafikten de gorilecegi lzere 6nemli bir fark
bulunmamaktadir.
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Yillar itibariyle Otomotiv ile ilgili Sikayetler
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Sekil 5.3: Yillar itibariyle Ototmotiv ile ilgili Sikayetler
Kaynak: Sanayi ve Ticaret Bakanligi Tuketicinin ve Rekabetin Korunmasi Genel Mudurlugua.

Bu noktada o6zellikle tiketicilerin otomotiv sektériinde karsi karsiya olduklar
sorunlara deginilmesinde sektér acgisindan fayda bulunmaktadir. TUketici ile
saticl (saglayicl) arasinda ¢ikan uyusmazliklarda otomotiv sektéri agisindan en
fazla karsilasilan uyusmazlk tipi ayiphh mal ve garanti belgelerinde belirtilen
konulara iligkin olarak karsimiza ¢cikmaktadir. Uyusmazliklarin ¢6zimu noktasinda
ise Yargitay kararlarinin otomotiv sektdrli agisindan incelenmesi tlketicinin ve
saticinin (saglayici) bilinglenmesi agisindan énem arz etmektedir. Bu noktada
Yargitay kararlarn agisindan en fazla karsilagilan sorunlarin basinda ayipli mala
iliskin sorunlar gelmektedir.

TKHK cercevesinde kanundan dogan uyusmazliklarin ¢6zUmu icin kurulan 6zel
Tlketici Mahkemesi kararlarinin temyiz mercii olan Yargitay’in kararlarindan
otomotiv sanayine iligkin olarak verilen Ayipli Mala lliskin Kararlar genel olarak
mahkemenin gorevli olup, olmadigl noktasina ya da sec¢imlik haklar gibi konulara
odaklanmistir.

Buna gore dava kararlari incelendiginde ilk olarak mahkemenin gérevli olup
olmadigi, yani konunun TKHK kapsamina girip girmedigi noktasina bakilmaktadir.
Mahkeme hukuki iliskinin TKHK kapsaminda deg@erlendirilebilmesi icin tlketici ve
satici arasindaki iliskinin mal ve hizmet satisina iliskin bir iliski olmasina
bakmaktadir. Yani tUketicinin bir mal veya hizmeti ticari ve mesleki olmayan
amacla satin alip almadigini incelemektedir. Dolayislyla dava konusu olan herhangi
bir aracin mesleki iglerde kullanilmak Uzere alinmasi durumunda cikan
uyusmazlikta Tiketici Mahkemeleri gbrevsiz olup, goérevli yargl yeri ise genel
mahkemelerdir. Yargitay’in bu yonde verdigi ve emsal tegkil eden Yargitay 13.
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Hukuk Dairesi’nin karalan ise E.2006/10702, 2006/15100, T.16.11.2006;
E.2005/5155,K.2005/12867, T.12.9.2005 sayili kararlaridir.

Yargitay’in verdigi kararlardan bir digeri de tiketicinin se¢imlik haklarina iligskin
kararlardir. Segimlik haklar gergcevesinde genel olarak malin degistiriimesi, para
iadesi ve tazminat gibi haklar etrafinda sekillenmistir (Yargitay 13. Dairesi Kararlari
E.2005/9379, K.2005/15087, T.12.10.2005; E.2006/1452, K.2006/5312,
T.11.4.2006). Burada yargi kararlari incelendiginde uyusmazlk tarafi olan ve
sektorde faaliyet gOsteren firmalarin yargl kararlarinin uygulanmasinda zaman
zaman sikintilar yarattigini bunun da davayi farkli mecralara tasidigini gérmekteyiz.

Yarg! sureci disinda ayipli mal konusunda Sanayi ve Ticaret Bakanhgr’na da
cesitli sikayetler gelmekte olup, 2007 yilinda ayipli mal ile ilgili olarak Sanayi ve
Ticaret Bakanhginin verileri incelendiginde ayipli mala iligkin toplam 21.441 adet
sikayetten binek otolara ait 548 ve diger 204 olmak Uzere 752 sikayetin otomotiv
sektdru ile ilgili oldugunu tespit etmekteyiz**.

Ote yandan satis sonrasi hizmetler kapsaminda da tiiketiciler bazi sorunlarla
karsi karsiya kalmaktadir. Mevzuat geregi satis sonrasi hizmetlerin yerine
getirilmesi 30 isglni ile sinirlanmig olmakla beraber, istasyonda bulunmasi zorunlu
parcalar icin dahi tuketiciye 30 isgunu igerisinde degistirme surelerinin oldugu
belirtilerek tlketicilerin uzun stire magduriyetine neden olunmaktadir. Yaygin olan
kanaat, yasal slrecin en ¢ok haliyle (30 giin) uygulanmaya ¢alisildigi yénindedir.

5.5. OTOMOTIV SANAYINE YONELIK TEKNiK MEVZUAT

Bilindigi Uzere teknik mevzuat, otomotiv sanayinin ve dinya ekonomisinin
kiresellesmesi ile uluslararasi boyut kazanmistir. Ulkemizin de icinde oldugu
Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu blnyesinde yUritilen mevzuat
calismalarina, otomotiv sanayi bulunan Ulkelerin neredeyse tamami taraf olmustur.
Bu konudaki AB mevzuati da bu mevzuat esas alinarak hazirlanmaktadir.

Diger yandan, Ulkemize ithal edilecek araglar, uygulanan teknik mevzuat
cergevesinde AB normlarina uygun olmalidir. Ayrica, AB Ulkelerinde ve gelismis
Ulkelerin pazarina da girmis olmasi tercih sebebidir. Buna gére uyumlu olmasi
gereken mevzuatlari;

® Yeni Binek Otomobillerin Yakit Tuketimi ve CO2 Emisyonu
e Motorlu Araglar ve Romorklari Tip Onayi Yénetmeligi (MARTOY) ve Uygulama
Usul ve Esaslari Tebligi
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e Tekerlekli Tarim ve Orman Traktorleri Tip Onayi Yénetmeligi (TORTOY)
e ki veya Uc Tekerlekli Motorlu Araclarin Tip Onayi Yénetmeligi (MOTQY)
e Araclarin Imal, Tadil ve Montaji Hakkinda Yénetmelik (AITM)
e Aksam Tip Onayi

seklinde bagliklar halinde siralayabiliriz. Nitekim, Glkemizde piyasa gbzetimi ve
denetimi ile periyodik muayene sistemleri, hentiz AB’deki gibi gerektigi sekilde
oturtulamadigindan, bu Ulkelerin pazarlarina girmemis olan araglarin denetimlerinin
tam olarak yapildigini séylemek mimkiin degildir. Ulkemiz normlarina da uygun
olamayan bu tur araglar, tlketicinin magduriyetine neden oldugundan,
belgelendiriimelerinde daha hassas davraniimalidir.

Tdm bunlarin yani sira Teknik Mevzuatin Uygulama Usul ve Esaslar Y6netmeligi
cergevesinde, motorlu araglar konusunda, Sanayi ve Ticaret Bakanligi “onay
kurulusu” olarak belirlenmistir. Yine ayni Yonetmelikle;

e Urin bazinda, imalatci ve sektdr temsilcilerinden Teknik Alt Komiteleri
olusturmak, Antlasma ve/veya Avrupa Toplulugu Komisyonu binyesinde
dizenlenen toplantilara katilimi saglamak icin ilgili kurum ve sektor
temsilcilerini belirleyerek, Onay Kurulugsuna 6neride bulunmak,

e Antlasmaya dayal olarak yayimlanan teknik diizenlemelere taraf olunmasi veya
vazgecilmesi konusunda Onay kurulusuna oneride bulunmak Antlasma ve
Avrupa Toplulugu Komisyonu tarafindan hazirlanan teknik dizenleme
taslaklarini incelemek, bunlara iligkin goris ve o6nerileri Onay kurulusuna
bildirmek,

e Motorlu Araglarla ilgili her tlrll konuyu inceleyerek, yasal dizenlemelerle ilgili
g6rus olusturmak ve Onay kurulusuna dneri sunmak,

tizere Motorlu Araclar Teknik Komitesi (MARTEK) de kurulmustur. Ote yandan;
motorlu araglarla ilgili AB direktifleri ve Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik
Komisyonu regiilasyonlarinin uygulanabilmesini teminen; TSE, Istanbul Teknik
Universitesi, Tarim ve Kdyisleri Bakanligi'na bagl Ankara Tarim Alet ve Makineleri
Test Merkezi ile Fren Teknik, Sanayi ve Ticaret Bakanligi'nca teknik servis olarak
gorevlendirilmigtir.

Ayrica, Ulkemizde; otomobil, hafif ticari arac, minibls, otobis, kamyon ve
cekici gibi motorlu araglar ile bunlarin yedek pargalari; tiketicilere, Ureticilerin ve
ithalatcilarin yetkili saticilarinin olusturdugu dagitim aglan kanalyla ulasmaktadir.
S6z konusu motorlu araglarin gtivenli ve diizgiin bigimde ¢alismasi igin gerekli olan
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bakim ve onarim hizmetleri de yine saglayicilar tarafindan kurulan yetkili servis
agiyla tuketicilere sunulmaktadir. Satis ve servis agini Uretici ve ithalatgilarin
kurmasi, O6zellikle maliyetin yUksekligi, tiketicilerle iliski kurmada yerel
tesebbuslerin basarisi, stok giderlerinin yeniden saticiyla paylastiriimasi gibi
nedenlerle, soguk bakiimakta ve dikey butlinlesmeye gitmekten kacinilmaktadir.

Bu yuzden, Uretici ve ithalatcilar satis ve servis aglarini, blyik bir cogunlukla
mulkiyet baglarinin bulunmadigi dagitici ve servislerle yaptiklar yetkili saticilik ve
yetkili servis anlasmalariyla saglamaktadir. Nitekim, Bakanhdimiz tiketicinin
korunmasi amaciyla, “Sanayi Mallarinin Satis Sonrasi Hizmetleri Hakkinda Teblig”
cercevesinde, Ureticilerden ve ithalatgilardan standartlara uygun servislerin
kurulmasini mecbur tutmaktadir. Otobus, kamyon, kamyonet gibi araglarin bakim
ve onarimi igin en az yedi cografi bolgeye dagimis on dort adet TS 12047
Standardina uygun yetkili servis ve TS 8986 Standardina uygun alti adet ayri
cografi bolgeye dagimis tamirhane olmak Uzere toplam 20 servis sarti

aranmaktadir.

Bunun disinda otomotiv sektérinde, Tirkiye’nin, AB’ye uyum sirecinde
yapmasl gereken dizenlemeler kapsaminda ve rekabetin korunmasi mevzuati
cercevesindeki yukarida detaylarina degindigimiz AB Grup Muafiyeti Tebligi
yurUrlige girmistir. S6z konusu Teblig o6zetle; bir markanin yetkili bayisi,
showroomunda, rakip firmalarin otomobillerini de satabilecegi, bagimsiz tamirciler,
yetkili servislerle rekabet edebilmek icin orijinal yedek pargca temin edilmesine
imkan saglamaktadir.

Tdm bu anlatilanlardan da anlagildigi Uzere AB’ye uyum sirecinde yasal
altyapisi olusturulmaya calisilan otomotiv sanayimiz, yerel ve kiresel
olumsuzluklara karsin, 6zellikle 1980’li yillarin basindan bu yana yaptigi yogun
atiimlar sayesinde rekabetgi bir sektér niteligi kazanmaya baslamistir. Ozellikle
nitelikli insan gucu, Uretimde ulasilan kalite sUreci ve ylksek verimlilikle saglanan
maliyet Ustlnligu, otomotiv sektdérimuzi, kiresel pazarlar igin yeni ve uygun bir
Uretim merkezi haline getirmistir.

Ancak yasanan krizler sektérde daralmaya neden olmus ve bu dar bodazdan
kurtulmanin yolu olarak da talebi arttirmak gorilmeye baslanmistir. Bu da
beraberinde sektérde alici durumunda olan tlketici tercihleri dogrultusunda ve
uygun standartlarda Uretim yapma mecburiyetini ortaya ¢ikarmistir. Ancak, burada
sektdrun tuketici saghdi ve guivenligini 6n planda tutarak piyasa kosullari icerisinde
kendi cikarlari dogrultusunda hareket etmeleri gerekmektedir. Bununda yolu
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mevcut tlketiciyi korumaya ydnelik mevzuat ve standartlan belirlemeye ydnelik
teknik mevzuatin uygulanmasindan ge¢mektedir. Ayrica sektdr, yasadigi
sorunlarini da kanun koyucuya ileterek gerekli yasal dizenlemeleri belirleme
noktasinda girisimlerde de bulunmalidir.

5.6. TUKETICININ HUKUKU ACISINDAN GENEL DEGERLENDIRME VE
ONERILER

Ulkemizde tiiketici haklarinin gegcmisi uzun yillar éncesine kadar uzanmaktadir.
Tiketici haklarinin Lonca sisteminden, Ahi’lige kadar dayandigi, standart Gretim ve
tiketici memnuniyeti iliskisinin sistemden dislanmaya sebep oldugu bir dizenin
var oldugu bilinmektedir.

Ulkemizde, modern anlamda rekabet, rekabet hukuku, tiiketici haklar ve
tlketici koruma konulari 1990°dan sonra agirlikl olarak glindeme gelen konular
olmustur. llgili kurumlarin kurulusu ve yasalarin dizenlenmesi yakin zamanda
gerceklestiriimistir. AB’ye tam Uyelik bagvurusu, gimrik birligi anlagsmasi, mallarin
serbest dolasiminin alt yapisinin hazirlanmasi, mizakerelerin baslanmasi tuketici
hukuku alaninda buyUk ilerlemelere sebep olmus ve Turkiye; uygulamada bazi
olumsuzluklar yasansa da ¢cagdas anlamda dizenlemeler gerceklestirmistir.

Tlketici hukuku sadece yasal dlzenlemelerle ifade edilse de, “hakkin
korunmasi” sadece yasal diizenlemelerle gergeklestirilebilecek bir konu degildir.

PIYASA = j Lo
GOZETIMI -— TUKETICI
VE ¢ EGITIMI
DENETIMI | ' a
I BILINGLI :
L TUKETICI |

GUVENCE

[ UReTiv
f VENCE 8 | STANDARTLARI §

Slphesiz isin odaginda “bilingli tiketici” vardir. Ama Uretim standartlarinin,
kalite glivence sistemlerinin, yasalarin, tuketici egitiminin, piyasa gézetimi ve
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denetiminin birlikte isledigi bir sitemin sonugcta tlketici korumada etkin sonuglar
olusturacag aciktir.

Konu ne sadece Uretici ne de sadece tiketici eksenli distinilmemeli, topyekin
bir biling ve kiltlr seviyesinin sonucu olarak kabul edilmektedir.

Tiarkiye’de otomotiv sektdriindeki mevcut konumu, sektoriin rekabet glcini
artirici dnlemlere 6ncelik vermek suretiyle, tlkemiz bir Ar-Ge ve Uretim merkezi
sekline donustirmelidir. Bu konuda bir takim 6ncelikleri belirlemek ve uygulanabilir
hale getirmek durumundayiz. Tuketici ile ilgili mevcut hukuki ve idari dizenlemeler
cercevesinde ele alinmali, Tlrkiye’nin Uretim UssU olma hedefi ile uyumlu ¢agdas,
hakli ve rekabeti koruyucu 6érnekler dikkatle incelenmelidir. Bu konuda en énemli
husus yasa ¢alismalarina ilgili taraflarin katiimlarini temin etmektir.

Tilketicinin Korunmasi Hakkinda Kanun ve kanuna dayanilarak olusturulan
ikincil mevzuat esas itibariyle Uretici-tUketici zincirinin baslangigtan nihayetine
kadar olan sistemi glvence altina almaktan cok daha ziyade tlketici agirlikl
dizenlemelere yer vermektedir.

Turkiye’nin otomotiv sektérl ile ilgili hedefi, tlketici mevzuatinda da amaca
uygun paralel dizenlemelerin yapilmasini gerektirmektedir.

Genel olarak baktigimizda;

1. Satis sonrasi servis yeterliligi denetimi arzu edilen seviyede degildir.

2. Yargl surecinde mahkemeler yeterli uzmanlasmayi heniiz saglayamamislardir.

3. Uretici/distributér/satici, kéti niyetli ve bundan istifadeyi aliskanlik haline
getiren tiketiciye karsi yeterince korunmamaktadir.

4. Yedek parca konusundaki dizenlemeler; Uretici, yetkili servis ve ana-yan
sanayi iliskisi bakimindan yeterince tanimlanmis degildir.

Sonug olarak tiketici hukuku; hak arayan, zarara ugradigini distinen, magdur
oldugu kanaatini tagiyan, aldatildigini iddia eden ....gibi cok sayida sebeple hareket
eden tuketicileri oldugu kadar, konunun muhatabi Ureticiyi ve saticlyl da korumasi
gerekmektedir. Bu durum daha az sorun ve daha az ¢6zUm Uretmemizi
saglayacaktir. Boylelikler tiketici hukuku bakimindan hem (reticilere, hem
tUketicilere ve hem de yargiya daha az is dlisecek, sektér daha rekabetci bir yapiya
kavusacaktir.
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ALTINCI BOLUM: CEVRE

6.1. GIRIS

Hava Kkirliligi genel olarak, atmosferin dogal bilesiminin bozulmasi ve bu
degisimin ekosistemin canli dgeleri Uzerinde olumsuz etki yaratmasi olarak
tanimlanmaktadir. Konutlar, termik santraller, sanayi kuruluslan ve ulastirma
sektorl 6nemli kirletici kaynaklardir. Hava kirleticilerin etkileri; kiresel boyutta,
boélgesel dlgekte ve lokal dlcekte olmak Uzere ¢ kategoride incelenebilir?®.

Dunyadaki belirli alanlara tesir eden asit yagmurlari, hava kirliliginin bdlgesel
Olcekteki etkilerindendir. Lokal dlgekteki etkiler ise yerlesim ve sanayi bélgelerinde
gorllen hava kirliligi seklindedir. Fosil yakitlar yakildiginda temel yanma Urlni
olarak karbondioksit (CO2), azot (N2) ve suya (H20) ilaveten, yakma
sistemlerindeki yetersizlikler ve kullanilan yakitlarin icerdigi safsizliklar sebebi ile
karbon monoksit (CO), azot oksitler (NOx), kikurt oksitler (SOx), ugucu organikler
(VOC) gibi bagka emisyonlar da ortaya gikmaktadir. Sera etkisine en blyik katkiyi
yapan hava Kkirleticilerin bir kismi, 6zellikle CO2 emisyonunun yaklasik %90’
yanmadan kaynaklanmaktadir®®.

YeryUzinUn timin0 etkileyen sera etkisi ve ozon tabakasinin incelmesi gibi
olaylar kuresel boyuttaki etkilerdir. Glinesten gelen kisa dalga radyasyon, yer
ylzeyi tarafindan absorbe edilmekte ve yer ylzeyini isitmaktadir. Daha sonra uzun
dalga, radyasyon olarak geri yansimakta ve atmosfer isinmaktadir. Atmosferde, su
buhari ve karbondioksit vs. gibi sera gazlar nedeniyle uzun dalga yansimanin bir
kismi tutulmaktadir. Sera etkisi olmadan -18°C olmasi gereken dinya ortalama
sicakhgi, sera etkisi ile 330C artarak +15°C dlzeyine gelmektedir. Dinyadaki
yasam kosullarinin uygun hale gelmesini saglayan bu etki insan faaliyetleri ile
olusan sera gazlari nedeniyle artik kiresel 1sinmaya ve dogal dengenin
bozulmasina neden olmaktadir. Sera etkisine sebep olan sera gazlarn CO2, su
buhari, metan (CH4), ozon (O3) ve N20 gibi gazlar ile sanayi tesisleri tarafindan
Uretilen HFC, PFC ve Sf6 gibi gazlardan olugsmaktadir. Buglin diinyanin ortalama
sicakhginin bu etki ile 0.6°C arttigi tahmin edilmektedir’.

Atmosferdeki CO2 derisimi 20. ylzyilin baslarinda 290 ppm iken 2006 yilinda

381 ppm’e ylkselmistir*. Dinya capinda yaklasik bir milyar tasit vardir ve bu

2 Yetilmezsoy, 2006

6 URL 1

%7 Erel, 2008

& Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 2001-2005
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sektdér insan yapimi sera gazlarinin %17’sini Uretmektedir. Insan kaynakli
karbondioksit sera gazi olarak, kiresel iklim degisiminde %63 paya sahiptir®®.
Tarkiye’nin toplam CO:2 saliniminda en bulylk pay petrolin yakiimasindan
gelmektedir. Bunun nedeni, 6zellikle sanayi ve ulastirma sektérlerinin petrole
dayal surdirdlebilir olmayan bir enerji tlketim yapisina sahip olmasidir. CO2
saliniminda 2010 yilinda, ulastirmanin payinin %16 olacagdi tahmin edilmektedir.
2004 yih itibariyle Turkiye’nin toplam emisyonlari icerisinde en blylk pay % 81.5
ile CO2’e ait olurken, CH4 emisyonlarinin payr % 15.6, N20 emisyonu ise
%1.9°dur2. Metanin toplam emisyondaki pay! az olmasina ragmen ayni miktardaki
karbondioksite oranla en az 20 kat fazla i1siy! tutabilmektedir. Sanayi devriminden
bu yana atmosferdeki metan gazi orani iki kat artmistir ve kiresel iIsinmadaki payi
%13’tur**. CO2’e oranla 300 kat daha fazla isiy1 tutma &zelligine sahip olan N20O
gazinin ise kiresel iIsinmadaki payinin %5 ve atmosferik dmrinin ortalama 10 yil
oldugu bilinmektedir®'. Kentsel alanlardaki N20O konsantrasyonlar trafik
emisyonlarindan kaynaklandigindan sehir merkezi ile ana yollara yakin yerlerde
yuksek oranlarda bulunmaktadir.

Ozellikle metropollerde hava kirliligine neden olan kaynaklar ve hava
kirlenmesine etki eden faktorler arasinda, trafik kaynakl kirleticiler ilk sirada yer
almaktadir. Kentsel alanlarda hava kirliligine neden olan en énemli kaynak motorlu
tasitlardir. Motorlu tasitlardan kaynaklanan kirletici emisyonlar basta tasit tiri
olmak Uzere tasit teknolojisine, kullanilan yakita ve tasit aktivitelerine bagl olarak
degismektedir®2, Motorlu tasitlar cevreyi; egzoz emisyonu, yakit-yad buhari,
kursun, asbest ve lastik tozlari, asinma, paslanma ve korozyon sonucu olusan gaz,
sivi ve kati atiklarla kirletmektedir.

6.2. IKLIM DEGISIKLIGIi CERGEVE SOZLESMESIi, KYOTO PROTOKOLU ve
TURKIYE

Kiresel 1sinma ve iklim degisikligi alanlarinda yapilan galismalarin baslangici
1970’li yillann sonlarina rastlamaktadir. Bu tarihten ginimiize kadar gecen sure
zarfinda birgok somut adimlar atiimig, ¢esitli eylem stratejileri benimsenmis ve
konuya iliskin mekanizmalar olusturulmustur.

insan kaynakli sera gazlarini, kiresel 1sinma ve buna bagh olarak da iklim

2 Hofmann, 2006

#0 Cepel&Ergtin, 2005
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»2 Seinfeld, 1986
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degisikligi Uzerindeki etkilerini en aza indirebilmek amaciyla uluslar arasi alanda
olusturulan ilk caba “Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cevre Sozlesmesi
(BMIDCS)”dir. Haziran 1992’de Rio’da (UNFCCC) diizenlenmis Birlesmis Milletler
Cevre ve Kalkinma Konferans’'nda imzaya acilan ve 21 Mart 1994 tarihinde
yirarlige giren BMIDCS’nin amaci; atmosferdeki sera gazi birikimlerini, insanin
iklim sistemi Uzerindeki tehlikeli etkilerini 6nleyecek bir dizeyde durdurmaktir®®,
So6z konusu s6zlesme genel itibariyle, kiresel iklim sisteminin korunmasi ve sera
gazi emisyonlarini azaltmaya ydnelik ilkeleri, eylem stratejilerini ve yuktmltlikleri
diuizenleyen bir sdzlesme niteligi tasimaktadir. BMIDGS’de ‘ortak farklilastinimig
sorumluluk’ ilkesi benimsenerek, tUm taraflarin ulusal ve bdlgesel farkliliklan da
g6z dnlnde bulundurularak, insan kaynakli sera gazlarinin azaltiimasi konusunda
ortak ylUkumllikler getirilmistir>*. BMIDCS’de alinan karar geregi, stzlesmede
belirtilen objektiflerin gerceklestiriimesi, gbzetilmesi ve degerlendiriimesi amaciyla,
her yil, tum taraflarin s6z sahibi olacagi “Taraflar Konferansi (COP)” dlzenlenmesi
kararlastiriimistir.

Tirkiye, Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Soézlesmesi’ne Mayis
2004’de taraf olmustur. Bu Sozlesme cgercevesinde belirlenen sera gazi
emisyonlarinin kontrol altina alinmasini hedefleyen Kyoto Protokoli’ne Glkemizin
taraf olmasina dair kanun tasarisi Bakanlar Kurulu toplantisinda Haziran 2008’de
onaylanarak TBMM’ye gonderilmigtir. 5 Subat 2009 tarihinde de ‘Kyoto
Protokoline Katiimamizin Uygun Bulunduguna Dair Kanun Tasarisi’ TBMM Genel
Kurulu’nda onaylanmigtir. Kyoto Protokoll kapsaminda verilen taahhitlere gore,
Ek-1 Ulkelerinden sera etkisi yaratan gaz salinimlarini 2008-2012 araliginda 1990
yili seviyesinden ortalama %5 asagdi cekmeleri istenmektedir. Turkiye gelismis
Ulkeler seviyesindeki yaptirimlara tabi tutuldugu icin buglne kadar anlasmaya taraf
olmaktan kaginmistir. TUrkiye’'nin kisi basina dlisen sera gazi ortalamasi OECD ve
AB llkelerinin gok gerisindedir. Ama bu ortalama 70 milyonluk nifusuyla
carpildiginda, Tiirkiye’yi en ¢ok sera gazi lireten lilkeler siralamasinda 13’linci
siraya yiikseltmektedir. Bu nedenle Tirkiye, Iklim Degisikligi ile miicadelede
6nemli adimlar atmak zorundadir.

176 Ulkenin taraf oldugu Kyoto Protokoliinde, BM GCergeve Sozlesmesi
kapsaminda Ulkeler tarihi stire¢ géz 6niine alinarak Ek-1, Ek-2 ve Ek-1 disi olarak
3 temel grupta tanimlanmaktadir. Turkiye, OECD Uyesi olmasi nedeniyle Ek-1'de
yer almaktadir. Pazar ekonomisine gegmis Dogu Avrupa ve Eski Sovyet Ulkeleri ile
OECD uyesi Ulkelerin bulundugu Ek-1 listesindekiler sera gazi salinimini azaltmayi
kabul etmektedir. Ek-2 Ulkeleri ise, Ek-1’de belirtilmis olan yukimlalUklere ilaveten,
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Ek-1 disindaki gelismekte olan Ulkelere, iklim degdisikliginin dnlenmesi konusunda
finansal ve teknolojik destek saglamakla yudkdmld kihinmiglardir. Kyoto
protokoltntn ilk 5 yillik uygulama siresi bitmek lzeredir ve asil nemli stireci 2009
yilinda baslayacaktir. Bu nedenle Tirkiye, Kyoto’yu imzalamakla 2009 yilinda
baslayacak slrecte aktif rol alabilecek, yeni dénemde taahhitler ve koyacagi
cekinceler konusunda pazarlik yapma hakkina sahip olacaktir?s,

BMIDCS’nin 14.Taraflar Konferansi (COP14) ve Kyoto Protokoliiniin 4. Taraflar
Bulusmasi, 01-12 Aralik 2008 tarihleri arasinda Polonya’da gerceklestirilmistir. Bu
konferansta Turkiye temsilcileri tarafindan yapilan agiklamalarda, insanligin
simdiye kadar karsilastigi en blyUk sorunlardan birisi olan iklim degisikliginin acil
kiresel bir ¢dzim gerektirdigi belirtiimistir. Ayrica s6zlesmenin yUkimlltklerini
yerine getirmek icin, Ulkemizin ekonomik ve sosyal kosullariyla uyumlu olarak ¢ok
onemli faaliyetler gerceklestirdigi, Turkiye'nin ileriki dénemlerde de bu
faaliyetlerine devam edeceginin ve disik karbon teknolojilerine gegiste dnemli
adimlar atilacaginin alti gizilmigtir®®.

14. Taraflar Konferansinda, AWG-KP bashgl altinda, atmosferdeki kritik sera
gazi derisiminin asiimamasi i¢in sézlesmenin Ek-1 listesinde yer alan Ulkelerin sera
gazi azaltim potansiyellerini konu alan bir calistay yapimistir. Bu c¢alistayda
Ulkelerin genel anlamda mevcut politika ve dnlemler ile basariya ulasilamayacagi
vurgulanmis ve ilave politika ve énlemler alinmasi hususunda igbirligine devam
edilmesine karar verilmistir. Konferansta ayrica, Ek-1 Ulkelerinin Kyoto Protokoli
hedeflerine ulasmak igin uyguladiklari politika, dnlem ve metodolojilerinin
potansiyel cevresel, ekonomik ve sosyal sonuclarina iligskin detayl calismalarin
yapilmasi ve 2009 yilinda bu konuda bir ¢alistay yapilmasina karar verilmistir.

Kyoto protokolii’ne taraf olan lilkeler genel anlamda su kosullari kabul
etmistir:

1. Ek-1 listesindeki Ulkelerin sera gazi emisyonlari, onlar igin belirlenmis
miktarlarin Uzerine cilkmayacak.

2. [klim degisimini engellemeye yénelik politikalar gelistirip uygulayacaklar.

Eneriji verimini ve tasarrufunu arttirici 6nlemler alacaklar.

4. Ulasim sektoriinden kaynaklanan emisyonlar sinirlandinlacak ve/veya
azaltilacak

5. Sera gaz yutaklarini koruyacaklar.

6. Protokolin hedeflerine ulasmasini engelleyecek her tirll faaliyetleri ortadan
kaldiracaklar.

i
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7. Surdurulebilir tarnm ve benzeri konularda bilimsel arastirmalari
destekleyecekler®’.

Tirkiye, Kyoto protokolline taraf olan bir Ulke olarak yukarida verilen sartlan
gerceklestirebilmek icin devlet politikalarinda yeni dizenlemeler yapmak
durumundadir. Bu kapsamda o6ncelikli olarak yapilmasi gereken dizenlemeler;
endiistri, motorlu tasitlar ve isitmadan kaynaklanan sera gazi miktarini
azaltmaya yonelik mevzuatlarin yeniden diizenlenmesi, daha az enerji ile
iIsinma, daha az enerji tiilketen araclarla uzun yol alma, daha az eneriji tiketen
teknoloji sistemlerini endustriye yerlestirmenin saglanmasi, ulagsimda cevreciligin
temel ilke olmasinin saglanmasi, fazla yakit tiiketen ve fazla karbon
liretenden daha fazla vergi alinmasi olarak siralanabilir.

6.3. AB’'DE ULASTIRMA SEKTORUNUN GEVRESEL ETKILERi: MEVCUT
DURUM

Avrupa’da su anda ulastirma sektéri, enerji tiketiminin %32’sinden ve toplam
CO2 emisyonlarinin  %28’inden sorumludur. Kyoto s&zlesmesine imza atan
taraflardan biri olarak 2008-2012 d6neminde sera gazlari emisyonunu 1990 yili
seviyesine gbre %8 azaltmak zorundadir. Ancak hicbir 6nlem alinmadig: taktirde
Avrupa’da devam eden trendde sera gazi emisyonlarinin 1990 yili seviyesinden
%40 daha yukari c¢ikacagi belirtilmistir®e. 1990-2005 periyodunda EU-27
Ulkelerinde toplam sera gazi emisyonlarinda %7,9’luk bir azalma olurken ulastirma
sektdri emisyonlarinda %26’lik bir artis gézlenmistir®®.

Kyoto sbdzlesmesinin gerekliliklerini saglayabilmek icin AB Ulkeleri radikal bir
degisiklik yapilmasi gerektiginin farkindadir. Avrupa’da ulasim kaynakl kirleticilerin
neden oldugu maliyetin kisi basina yaklasik 369 Euro oldugu belirtiimektedir. Bu
nedenle AB’de ulastirma ile ilgili ileri motor teknoloijileri, hibrid araglar, alternatif ve
yenilenebilir yakitlar, tagitlarda kullanilacak yeni ve hafif materyaller gibi arastirma
konularina énemli miktarda fonlar ayriimistir ve destek verilmektedir.

6.4. AB’NIN ULASTIRMA SEKTORU’NDEKiI CEVRE POLITIKALARI VE
GELECEK HEDEFLERINE GENEL BiR BAKIS

Kentsel alanlarin, hem iklim degisikligine uyum saglanmasi hem de sera gazlar
emisyonlarinin azaltiimasinda énemli bir rolG vardir. Ayrica kentsel alanlar sel, sicak

7 Kadioglu, 2007
#5 URL 4
#9 EEA, 2008
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dalgalari, daha sik ve siddetli su kithgl gibi iklim degisikligi sonuclarina karsi
savunmasizdir. AB llkelerinde kentsel alanlarda kritik olan ¢evre sektérlerinin
timinde ve ozellikle hava kalitesi, iklim degisimi, atik, gurGlti alanlarinda
uygulamalar gelismistir. Avrupa Parlamentosu’nun 1600/2002 EC sayili Karar’nin
7(h) Maddesi ve 2001-2010 yillanini kapsayan Altinci Topluluk Cevre Eylem
Programi c¢ergevesinde, kentsel c¢evrenin Kkalitesini iyilestiren stratejiler
gelistirilmigtir. Bu stratejilerden biri ‘kentsel ulasimda distk dizeyde karbon
cikaran araglarin kullaniminin tegvik edilmesi’ dir?.

Ayrica Avrupa Birligi Ulkeleri 7. Cerceve Programi (FP7) kapsaminda asagidaki
konular dikkate alarak ulasim kaynakli gevre kirliligini azaltmayi hedeflemigtir®':

1.Sera gazlari emisyonunun azaltiimasi

2.Temiz ve verimli motor ve hibrid teknolojilerinin gelistiriimesi

3. Yakit hicreleri ve hidrojen gibi alternatif yakit kullanimin saglanmasi

4 Maliyet verimi ve enerji verimliliginin dikkate alinmasi

5.0mriini tamamlamis tasitlar igin geri kazanim stratejilerinin gelistirilmesi

Bu konularda yapilan ¢alismalarin genel amaci, ulastirma sektériintin gevresel
etkilerinin azalmasini saglamaktir. Ozellikle otomobil kaynakli sera gaz
emisyonlarinin dugurilmesi otomobilin yakit verimliligi, teknolojisi gibi 6zellikleri ile
iligkili oldugundan, AB’de bu konularda gerekli hedefler ve standartlar belirlenmis
ve 6ngortlerde bulunulmustur. AB’de COz2 ve diger kirletici emisyonlar, temiz yakit
kullanimi ve yakit tiketimi ile ilgili hedefler asagida verilmistir.

6.4.1. AB ‘de CO2 Emisyon Hedefleri

COz2 iklim degisikligine neden olan en &nemli sera gazidir. Teknolojinin
gelismesiyle birlikte CO, HC, PM gibi diger toksik kirletici emisyonlarindaki
iyilestirmeler dikkate alindiginda CO2 emisyonlarinda ¢ok az bir ilerleme
saglanabilmistir. Bir arabadan kaynaklanan CO2 emisyonunun miktari arabanin
tikettigi yakit miktariyla dogrudan iligkilidir. Yakin gec¢mise kadar Uretilen
arabalarin yakit tiketiminde 1980°li yillarla karsilastirildiginda bir azalma
olmamistir. Bunun nedeni son yillarda Uretilen otomobillerin motor verimlerinin
yliksek olmasina ragmen glvenlik ve konfor nedeniyle eklenen materyallerdir.
Ancak Avrupa’da otomobil Ureticileri tarafindan CO2 emisyonlarinin distrilmesi
konusunda ortak bir karar verilmis ve bunun sonucunda da son birka¢ yildir
Uretilen otomobillerin yakit tiketimleri azalmaya baslamigtir®®.
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1997 vyilinda gergeklestirilen Kyoto Konferansindan bir yil sonra Avrupa
Komisyonu (EC) ve Avrupa Otomobil Ureticileri Dernegi (ACEA) otomobil CO2
emisyonlarinin 2008 yilinda 140 gCO2/km olmasi gerektigi konusunda s6z birligine
varmiglardir. 2012 hedeflerini ise 120 gCO2/km olarak belirlemiglerdir. Bu kararlara
Japonya (JAMA) ve Kore (KAMA) otomobil Ureticileri de katilmistir:

D008 hedefi 2012 hedefi

JAMA

2009 hedefl KAMA

6.4.2. Euro Emisyon Standartlari

Euro emisyon standartlari Avrupa Birligi bUnyesinde gecerli olup, egzozdan
¢cikan zararli gaz ve partikilleri, kademeli olarak ve belirli bir takvim icerisinde
azaltma programidir. Avrupa Birligi (AB) Ulkelerinde hem bdlgesel hem de kiresel
¢evrenin ve insan sagliginin korunmasi ve ayni zamanda yukseltiimesi hedefi ile
hava kirliligini azaltmak i¢in ¢cevre alaninda hava kirleticilerin konsantrasyonlarinda
ortak standartlar kullanmaktadir. Bu kapsamda, motorlu tasitlar hava kirleticilerin
onemli bir kaynagi oldugundan emisyonlarini azaltmak amaciyla 1993 yilinda ilk
egzoz emisyonlari standardi olan Euro 1’i kabul etmis, daha sonra 1996’da Euro 2,
2000°’de Euro 3, 2005’te Euro 4, 2009’de Euro 5 standartlarinin uygulanmasini
zorunlu hale getirmistir (Tablo 6.1). AB’nin getirdigi standartlardan énce, belirli bir
emisyon kuralina uymadan Uretilen motorlara Euro standartlari éncesi motor
denmektedir. Hava Kkirliligini 6nlemek amaciyla c¢ikarllan Egzoz emisyon
standartlan, bu standartlara uygun yeni motor, egzoz sistemleri ve yakitlarin
kullanimini zorunlu kilmaktadir. Egzoz emisyon standartlari su an igin dort hava
kirleticinin kademeli olarak azaltiimasini saglamaktadir. Bunlar dolayl sera gazlar
olarak da bilinen azot oksitler (NOx), hidrokarbonlar (HC), karbon monoksit (CO) ve
partikil maddelerdir.

Tasitlarda yakit tiketiminin azaltimi igin Ureticiler bilimsel ve teknolojik
calismalar yapmakta ve bunlari EURO standartlar ¢cercevesinde uygulamaktadir.
Hafif tasitlar icin belirlenen AB emisyon standartlari Tablo 6.2’de gérilmektedir. Bu
standartlardaki emisyon limitlerine ulasmak igin motora ¢esitli eklemeler yapilmis,
farkl bilesimdeki yakitlar kullaniimis ve egzoz gazlarinin motor icinde farkl
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ONUMUZDEKI ON YILLIK PERSPEKTIFTE OTOMOTIV TICARETI SEKTORUNUN YOL HARITASI,
POTANSIVEL FIRSATLAR NE OLMALI, COZUM VE ONERILER

doénlsimlnd saglayici yéntemler gelistiriimistir.

Euro emisyon standartlari, hem benzin hem de dizel motorlar igin
gecerlidir. AB lilkelerinde 2009 itibariyle Euro-5 standardina gecilmistir. 2014
yilinda da Euro-6 standardina gecilmesi planlanmistir.

Tablo 6.1.Avrupa Birligi egzoz emisyon standartlari®®

ECE 15-01

ECE 15-04
Euro 2, IDI 1996

Tablo 6.2. Hafif tasitlar igin AB emisyon standartlar™

Hafif M (mg/km) NOXx (g/km) HC (g/km) HC+NOx (g/km)

Tagitlar _______
Euro 1 14
_______

_______

25 0.08 0.08 0.05 0.05 -

0.97

6.4.3. Temiz Yakit Kullanimi ve Yakit Tiiketimi

Araclarin yakit tlketimi aragc ve motor teknolojisindeki gelismeler ile
azaltilabilmektedir. AB ve baz (lkelerde son yillarda uygulamaya koyulan
teknolojik &nlemler sonucunda trafige yeni cikan tasit filolarinin yakit tiketimi
degerlerinde belirgin dists saglanmistir (Sekil 6.1).

Su anda AB llkelerinde en ¢ok tercih edilen benzinli ve dizel otomobillerdir.
‘ Benzinli otomobillerle karsilastinidiginda dizel otomobiller yakit tiketim verimliligi
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nedeniyle daha az CO2 emisyonuna sahiptir. Dizel araglarin HC ve CO emisyonlari
da benzinli araglardan daha dusuUktir, ancak partikil madde ve NOx emisyonlari
daha yUksektir. Dolayisiyla 6zellikle kentsel bolgelerde ve global dlgekte benzinli
ve dizel araclarnn cevresel etkileri fazladir. Bu nedenle alternatif yakitla ¢alisan
otomobillerinin sayisinin arttirimasi AB’nin ¢evre politikalarindan biridir.

13

- a
o =~ N
| | |

Yak t Tiketimi (L/100km)
©

pre ECE  ECE 15-01 ECE 15- ECE 15-04 Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4
02/03

Emisyon Standartlar

Sekil 6.1. Otomobil model yillarina gore yakit tiketimi degisimi***

Benzin ve dizelle karsilastirildiinda daha temiz olarak kabul edilen LPG
(Liquefied Petroleum Gas) ve CNG (Compressed Natural Gas) yakitll otomobiller
genellikle benzinli otomobillerin satis sonrasinda doénustlrilmesiyle olusan
otomobillerdir. LPG’li ve CNG’li otomobillerin CO2 emisyonlari daha dusuktr.
Diger Kkirletici emisyon miktarlari ise benzinli otomobillerle benzerlik
gOstermektedir, ancak benzinli otomobillerden daha disik emisyonlara sahiptir.

Hibrid araglar AB Ulkelerinde son yillarda ylUkselen bir egilim gdstermektedir. AB
Ulkeleri COz salinimlarinin azaltiimasi igin Hibrid araclarin sayisinin artmasi gerektigi
gortsundedir. Hibrid araclarda icten yanmal bir motorun yaninda bir elektrikli
motor bulunmaktadir. Elektrikli motor gerektiginde devreye girerek yakit
tiketiminin azalmasini saglar. Dolayisiyla ¢ok daha az CO2 emisyonu meydana
gelmektedir.

Avrupa’da O&nerilen bir diger cevreci yakit biyodizeldir. AB ulkelerinde
biyodizelin cogu %5 oraninda petrol dizel yakiti ile karistirilarak kullaniimaktadir.
Buradaki Ureticiler %85 biyodizel (biyoetanol) ve %15 petrol dizel yakiti karisiminin
kullanildig flexi-fuel tasitlarini dnermektedirler. Ginimizde Avrupa’da bu yakitin
(E85) satildigi yerlerin sayisi az olmasina ragmen yakin gelecekte yaygin olarak pek
¢cok yerde satllacaglr 6ngoérulmektedir. Yiksek kalitede biyodizel Gretimi icin AB
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standardi (EN 14214) mevcuttur. Ozellikle biyodizelin E85 gibi yilksek orandaki
karisimlari icin standarda uygun olarak Uretiminin ¢ok 6nemli oldugu
vurgulanmistir®. AB Ulkeleri 2020 yilina kadar motorlu araglarda kullanilan yakitin
ylzde 10’unun biyodizel olmasini hedeflemistir®®,

6.4.4. Avrupa Birligi’nde Hurda Araclardan Geri Kazanim

AB Ulkelerinin en blylk amaci otomobil parcalar ve materyallerinin %95’inin
geri kazanimini saglamaktir. Bu geri kazanim orani 2015 yilinda %100’e ¢ikartmayi
hedeflemislerdir. Bu amagla 2000/53/EC ve 2002/95/EC gibi direktifler (ELV
Directives) yUrurlige girmigtir. Bu direktifler dogrultusunda metal ve plastik tasit
materyallerinin ekonomik olarak uygun entegre edilmesini saglayacak teknolojilerin
gelistirilmesi i¢in calisiimaktadir. Hurda aracglardan geri kazanim ile gelecekteki en
blylk sorunlardan olan hammadde ve gevre problemlerinin minimuma indirilmesi
amagclanmigtir’’.

6.5. TURKIYE'DE ULASTIRMA SEKTORUNUN CEVRESEL ETKILERI:
MEVCUT DURUM

Turkiye Sera Gazi Emisyonlari, 2004 yilindan beri 1996 Hikimetler arasi iklim
Degisikligi Paneli (IPCC) Rehberi kullanilarak TUIK tarafindan hesaplanmaktadrr.
Sera gazi emisyon envanteri, enerji, endustriyel prosesler, tarimsal faaliyetler ve
atik bertarafindan kaynaklanan, dogrudan sera gazlari olan karbon dioksit (CO2),
metan (CH4), nitroz oksit (N20) ve F-gazlar ile dolayli sera gazlan azot oksitler
(NOx), metan disi ugucu organik bilesikler (NMVOCs) ve karbon monoksit (CO)
emisyonlarini kapsamaktadir. Arazi kullanimi ve arazi kullanim degisimlerinden
kaynaklanan emisyonlar hesaplamalara dahil edilmemistir. Yapilan hesaplamalara
gb6re Turkiye'de toplam sera gazi emisyonu 2006 yilinda 331.8 milyon ton COz2
esdegderi olarak tahmin edilmistir (Tablo 6.3). 2006 yilinda toplam CO2 emisyonu
1990 yilina gére %95 oraninda artmistir ve Tablo 6.4’ten gdruldigu gibi toplam
CO2 emisyonlarinin yaklasik olarak %92’si enerji kaynakhdir.

Tablo 6.3. Toplam sera gazi emisyonlari (milyon ton CO2 esdegeri)*®
1990 1995 2000 2005 2006

139,59 171,85 223,81 256,43 273,70 |
29,21 42,54 49,27 49,32 50,33 |
1,26 6,33 5,74 3,43 459 |
0,82 3,24 3,13 |
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Tablo 6.4. Sektdrlere gbre toplam sera gazi emisyonlari (milyon ton CO2 esdegeri) 2

1990 1995 2000 2005 2006

132,13 160,79 212,55 241,45 258,21 |
13,07 21,64 22,23 25,39 27,13 |
18,47 17,97 16,13 15,82 16,37 |
6,39 20,31 29,04 29,75 30,06 |
170,06 220,72 279,96 312,36 331,76 |

1990 yilina gore artis ytzdesi - 29,8 64,6 83,7 95,0

Enerji sektoriinden kaynaklanan CO:2 emisyonlarinin 2006 yilindaki sektdrel
dagilimi Sekil 6.2’de verilmistir. Ulastirma sektériinden kaynaklanan CO:2
emisyonunun enerji sektéri igindeki payr %17 civarindadir. Ulastirma sektori
disindaki enerji kaynakli CO2 emisyonu incelendiginde, toplam COz2 emisyonunun
%33’Unln gevrim ve enerji sektérinden kaynaklandigi, %28’inin sanayiden, geri
kalan %15’inin ise diger enerji sektorlerinden kaynaklandigr gérulmustar. Ayni yil

icerisinde toplam emisyonun %8’lik payl ise endUstriyel proseslerden
kaynaklanmistir.

Sera etkisine en blylk katkiyi yapan CO2 emisyonlarinin yaklasik %901 yakit
tiketiminden kaynaklanmaktadir. Bu nedenle enerji Uretimi ve kullanimdaki
degisim ile enerji politikalarindaki degisimler sera gazi emisyonlar lzerinde etkin
bir role sahiptir.

Enerji

78% Cevrim
ve Enerji Sanayi
37% L 30%
-
Atk \Ula§t|rma
9% Endiistri Digerj 17%
Tarm T Pros 16%

5% 8%

Karayolu

Havacilik 85%

10%

3%

Demiryolu
2%

Sekil 6.2. Turkiye’de sektorlerden kaynaklanan CO2 emisyonlarinin dagilimi®*
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Ulkemizde yurtigi yolcu tasimaciliginin %95’ ve yiik tagimaciiginin ise %971’i
karayolu ile gerceklestiriimektedir24,269. Karayolu, ulasim sektérindeki Kirliligin
en énemli kismini olusturmaktadir. Ulkemizde her bin kisiye diisen tasit sayisi 143,
bin kisi basina disen otomobil sayisi ise 75°’tir?”°. Bu de@erler Bati Avrupa ve Kuzey
Amerika Ulkelerine gbére c¢ok dustk dlzeydedir. Ayrica yasam standartlarinin
ylkselmesi ve nlfus artisi gibi nedenlerden dolayi Turkiye’de arag sayilari strekli
artmaktadir. Hem ara¢ sayisi ile orantil olarak ve hem de nlfus artisi ve
sanayilesme sonucu, Turkiye’de 1990-2006 yillan arasinda karayolu ulasimindan
kaynaklanan sera gazi emisyonlari artis gdstermistir.

Bati Avrupa lUlkelerinde ulastirma aktivitelerinin yogun olmasina karsin bu
Ulkelerdeki kosullarin doyuma ulasmis olmasi, toplam COz2 emisyonlari igcerisinde
karayolu tasitlarinin payinin 1970-1990 dénemindeki %3.4 degerinden (yolcu-km)
1997-2020 doénemi igin %1.2 degerine gerileyecegi 6ngoérilmustir. Ulastirma
faaliyetlerinin giderek artis gosterdigi Turkiye ve Orta Avrupa Ulkelerindeki durum
ise farklidir. 1970-1990 doéneminde %3.3 IUk artis, 1997-2020 ddénemi icin %3.0
degerinde beklenmektedir. Bu degerlere gére 1986 yilinda %36 olan otomobil
ile ulasim payi, 2002 yilinda %60 seviyesine ulasmis, 2020 yilinda ise %80
seviyesine ulasacagi tahmin edilmektedir®".

Ulkemizde 2006 vyili verilerine gére CO2 emisyonlarinin % 17’si ulastirma
kaynaklidir ve Karayolu ulasiminin toplam ulastirmadaki payi ise %84,8’dir. Sekil
6.3’de Turkiye’deki CO2 saliniminin 1990 yilina gére degisimi tim ulastirma
sektdrleri icin toplam olarak ve karayolu sektorl icin verilmigtir. 1990 yilina gére
toplam sera gazi emisyonunda %95, karayolu emisyonunda ise %54’IUk bir artis
meydana gelmigtir.

9 |PCC, 2006
% Sorugbay, 2005
7" Sorugbay, 2008
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Sekil 6.3. Tirkiye’de 1990 yilina gére Ulastirma sektériinde Toplam ve Karayolu kaynakli CO2
emisyonu artigi?”

6.6. AVRUPA BIRLIGI CEVRE POLITIKLARI VE TURKIYE’DEKIi DURUM

Tarkiye’de gerek ulusal dlizeyde gerekse uluslar arasi taahhtler
dogrultusunda, bugtine kadar ¢evre alaninda bir¢cok ¢alisma yapilmistir. EKim 2005
itibariyle Turkiye’nin AB’ye katiimi yolunda mizakere dncelikleri tanimlanmis olan
belirli programlar ve zaman dilimleri cergcevesinde, cevre sektdriindeki birgok
alanda AB ile igbirligi yuratilmeye ve AB fonlarindan giderek artan bir dlglide
yararlanilmaya baslanmistir?”. Global dlgekteki en blylk ¢evre sorunlarindan biri
olan kuresel iklim degisikliginin dnlenmesi yolunda AB ile ortak hareket edebilmek
icin Turkiye, Rio Konferans’'nda benimsenen Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi
Cerceve Sozlesmesi’ne Mayis 2004°de taraf olmustur. Bu S6zlesme ¢ergevesinde
belirlenen karbon salinimlarinin kademeli olarak azaltiimasini éngéren Kyoto
Protokoll’ne uzun sire taraf olmamis, ancak Ulkemizin taraf olmasina dair kanun
tasarisi Bakanlar Kurulu toplantisinda Haziran 2008’de onaylanarak TBMM’ye
gbnderilmistir. 5 Subat 2009 tarihinde de ‘Kyoto Protokolline Katiimamizin Uygun
Bulunduguna Dair Kanun Tasaris’ TBMM Genel Kurulu’nda onaylanmistir. Kyoto
Protokoll kapsaminda verilen taahhttlere goére, Ek-1 Ulkelerinden sera etkisi
yaratan gaz salinimlarini 2008-2012 araliginda 1990 yili seviyesinden ortalama %5
asagl cekmeleri istenmektedir.

Tarkiye’nin AB Uyeligine adayhginin kabull ile baslayan strecgte, AB cevre
politikalari oldukga blyUk bir éneme sahiptir. Bu nedenle Tirkiye, ulastirma
kaynakl kiresel ve kentsel 6lgekteki ¢cevre sorunlarinin ¢éziminde AB ile ortak

#2 UNFCCC, 2008 253
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hareket etme durumundadir. Turkiye tasitlardan kaynaklanan COz ve diger kirletici
emisyonlarinin dusurilmesi icin, AB’de izlenen ¢evre politikalarini benimsemelidir.
Ozellikle otomobil kaynakll sera gazlarinin disirilmesinde AB (ilkeleri, yakit
tiketiminin azaltiimasi, Euro emisyon standartlarinin kabuli, temiz yakit kullanimi
ve hurda araclardan geri kazanim oraninin arttirimasi konularinda ¢evre politikalar
olusturarak calismalarini strdirmektedir.

Ulastirma kaynakl sera gazi emisyonlarinin miktari, araglarda kullanilan yakit
miktari ile dogrudan iligkilidir. Teknolojinin gelisimine paralel olarak araglarda daha
az yakit tiketen yeni motor tiplerinin kullaniimasi ara¢ basina Uretilen sera gaz
emisyonlarinin  dismesini saglamistir. Dolayisiyla Turkiye’de ulastirma
sektorinden kaynaklanan sera gazi emisyonlarinin azaltilabilmesi igin daha verimli
enerji tuketen tasitlarin Tidrkiye ara¢ parki igindeki oraninin arttirilmasi
gerekmektedir. Bu kapsamda motor teknolojisi eski, belirli bir yasin Gzerindeki
araglarin trafikten gcekilmesi ulastirma sektéri kaynakli sera gazlarinin azaltiminda
blylk fayda saglayacagdi aciktir.

Nifus artisi ve ekonomik gelismeye bagli olarak Ulkemizde tasit sayisi strekli
artmaktadir. Ulastirma sektdril kaynakl emisyonlarin 1990 yilinda kisi basina 0,46
ton CO2 olan orani 2004 yilinda 0.56 ton COz2 ’'ye cikmistir. Ancak teknolojinin
gelismesiyle beraber ve AB’deki gelismelere paralel olarak daha verimli enerii
tuketimi sayesinde bu sektdérdeki CO2 emisyonlari 1990 yilindaki 0.17 kg CO2/$’lik
degerinden 0.14 kg CO2/$’a dismustur®.

6.6.1. Tiirkiye’de CO2 emisyonlarinin azaltimi icin yaklasimlar

Tirkiye’de karayolu tasitlari kaynakli CO2 emisyonlarinin azaltiimasi igin doért
yaklasimin benimsenmesi gerekmektedir?™.

1) Tasitlann yakit tiketiminin azaltiimasi,

2) Ulasim politikalarinin diizenlenmesi,

3) Alternatif tasitlarin ve yakitlarin kullanimi,
4) Trafik akiminin diizenlenmesi.

Bu yaklasimlardan ilk ikisi olduk¢ca 6nemlidir. Tasitlarda yakit tiketiminin
azaltilmasi o6zellikle Tiirkiye’deki ara¢ yas ortalamasinin diisiirilmesiyle
dogru orantiidir. Bu nedenle ydnetimler ulasimda emisyon azaltmaya yonelik
bilimsel ve teknolojik gelismelere paralel olarak yakit tliketimi az ve CO2 emisyonu
disik yeni araglarin sayisinin Turkiye ara¢ parkindaki oraninin arttirlmasi igin yeni
yasal diizenlemelerle tedbirler almalidir. AB uyum sirecinde Turkiye i¢in yukarida
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cevresel sorumluluklarin AB standartlarina uygun olarak yerine getiriimesinde en
agir yuk yerel ydnetimlerdedir. Yukarida ¢esitli bagliklarda degerlendirilen konulara
iliskin yeni kanunlar c¢ikarildiginda yerel yonetimler birgok ek sorumluluk
almaktadir. Ancak Turkiye’de cevre ile ilgili yerel hizmet kuruluglar arasinda yetki
ve gobrev karmasasi olmasi nedeniyle sorumluluklarin paylagsimindaki belirsizlik
verilecek hizmetleri glglestirmektedir.

6.6.2. Tuirkiye ve Euro Emisyon Standardi

Ulkemizde AB mevzuatina uyum siireci cercevesinde, egzoz emisyonlari
konusunda AB llkelerinde yayimlanan mevzuat benimsenerek uygulanmaya
baslanmistir. Yeni AB mevzuatina uyum kapsaminda, 1 Ocak 2009 itibariyle
piyasaya ‘Euro-4’ standardina uygun olmayan yeni tip motorlu tasit trafige
¢cilkamayacaktir. Euro emisyon standardina uyum sireci Ulkemizde 2001 yilinda
Euro-1 standardiyla baslanmistir. Uygulama AB Ulkelerinde Euro-1, Euro-2, Euro-
3, Euro-4 siralamasiyla yaplilirken biz de yatinm maliyetlerinin ylksekligi nedeniyle
direkt Euro-1’den Euro-4’e gecilmistir. Ancak Euro-4 standardina geciste Euro-4
motorlarinin 6ngoérilen standardi saglayabilmesi icin kullanilan yakitin kalitesinin
belli bir standartta olmasi ve ayrica arag servislerinde yeni sistemle ilgili yatinmlarin
yapilmasi gerekmektedir.

6.7. TURKIYE’DE ULASTIRMA SEKTORUNUN CEVRESEL ETKILERI:
GELECEK IGIN ONGORULER (2009-2020)

Ulkemizdeki CO2 emisyonu ve diger emisyonlarin dnemli bir kismi, mevcut tagit
parkinin %58 kadarini olusturan ve emisyon kontrol sistemi icermeyen benzin
motorlu otomobillerden kaynaklanmaktadir. Sayilari 1 milyon civarinda olan bu
tasitlarin hurdaya cikartilmasi yolunda saglanacak tesvikler sektére ait sera gazi
emisyonlarinin azaltimasinda édnemli rol oynayacaktir. 2003-2004 yilinda taninan
vergi avantajl nedeniyle hurdaya gikarilan 320000 ara¢c CO2 emisyonlarinda % 4,87
azalma saglamistir®.
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TUIK 2007 Aralik sonu verilerine gére, Turkiye’deki motorlu kara tasitlarinin
ortalama %50’si otomobillerdir. Toplam otomobillerin % 17’sini 1989 model ve
altindaki araclar, tim motorlu kara tasitlarinin %23’0n( ise 20 yas ve Uzeri araglar
olusturmaktadir. 2007 Aralik sonu verilerine gore trafige kayith motorlu kara tasitlan
icindeki 20 yas ve Ustl araglarin %35,7’sini otomobiller olusturmaktadir. Turkiye
2006 Sera Gazi emisyonlarina gére Karayolu Ulasim sektdriindeki araglarin
kirleticileri olusturma orani Sekil 6.4’de verilmistir. Otomobillerin karayolu kaynakli
kirleticilerin icinde 6nemli bir paya sahip oldugu gérilmektedir. CO, CH4 ve
NMVOC’un en 6énemli kaynagi otomobillerdir. Bunun yaninda COz2 olugsumunda
kamyon ve otobduslerin toplami kadar paya sahip oldugu sdylenebilir. Bu degerler
acilkca karayolu tasimaciliginda o6zellikle otomobil kaynakl Kkirleticilerin
azaltimasina yénelik politikalarin ve yasal dizenlemelerin yapilmasinin toplam
emisyon azaltiminda énemli bir katki saglayacagini gostermektedir. Bu nedenle
gelecek icin emisyon dngorllerinde hurda kanunu gibi bir yasal dizenlemenin ve
Tirkiye arag parkindaki hibrid araclarin sayisinin artisinin olabilecegi gibi kabuller
yapilmigtir.

6.7.1. Emisyon tahminlerde dikkate alinan parametreler

Gelecek igin emisyon tahminlerinde dikkate alinan parametreler dogrudan ve
dolayll sera gazlari igcin emisyon faktorleri, kaydi silinen otomobil sayisi (KSOS) ve
kayitl otomobil sayisidir (KOS).

6.7.1.1. Sera Gazlan icin Emisyon Faktorlerinin Belirlenmesi
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AB Ulkelerinde ulusal emisyon envanteri hesaplamalarinda EMEP/CORINAIR ve
IPCC emisyon faktorleri kullaniimaktadir. CORINAIR tabanl emisyon faktorleri tagit
tdrt, motor teknoloijisi, kullanilan yakit tlrG ve yol tirtine bagli olarak degisen tasit
hizi gibi parametrelere gdre degiskenlik géstermektedir. Benzinli ve dizel araglarin
Uretim yillarina goére yol tipi ve arag hizina bagh olarak CO2 emisyon faktorleri Sekil
6.5 ve Sekil 6.6°da verilmistir®. 1990 dncesi otomobillerde 6zellikle aracin ilk kalkis
surecinde ve 80 km Ustl hizda CO2 emisyon faktdrleri daha yuksektir.
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Sekil 6.7. Yakit tirlerine gore otomobillerin sera gazlari emisyon faktorleri20 (gr/km)

Sekil 6.7°de CO2 ve gesitli kirleticilerin emisyon faktorlerinin yakit tirlerine ve
arac model yillarina gére karsilastirmasi verilmistir. Euro 6ncesi araglarin Euro
emisyon standartlarina gore Uretilen otomobillere gbre emisyon kontrol sistemi
icermeyen otomobiller, benzinli veya dizel olsun daha fazla kirleticileri ve sera
gazlarini gcevreye verdigi gorilmektedir. Hibrid araclar ise en diisiik emisyona sahip
araglardir. LPG’li araglarin emisyon faktorlerinde vyillar arasinda pek bir fark
olmamasina ragmen benzinli ve dizel araglarda Euro 1 standartlarinin kabul edildigi
1993 yilindan ginimlze kadar 06zellikle NOx, CO ve HC-VOC emisyon
faktorlerinde bir dists gorilmektedir. CO2 emisyon faktorlerindeki fark ise 1990
yili 6ncesi ile karsilastirildiginda ortaya cikmaktadir. Bunun nedeni CO2
‘ emisyonunun yakit tiketim miktari ile dogrudan iligkili olmasi ve 1990-2007 yillan
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arasinda tasit teknolojisinin geligtiriimesiyle saglanan yakit tiketimindeki azalma
oranlarinin 1990 yili éncesine gdre degerlendirildiginde daha dlsik olmasidir.

Emisyon hesaplamalarinda dikkate alinan parametrelere ait akim gsemasi
asagida verilmigtir.

Yakit Tuketimi
(Yakit tipi ve arag cinsine
gore)

\]

Arac Verileri
(her kategorideki arag sayisi
ve arag yaslari)

Tanimlanan tim kirleticiler
igin yillik emisyonlarin

Sirus Kosullari
hesaplanmasi

(Kat edilen mesafe)

Emisyon Faktorleri (arag
cesidine, Uretim yilina ve yol
sinifina gore)

R
>

Emisyon faktoérleri ve yakit tlketimi,arac verileri ve kat edilen mesafe gibi
parametreler de dikkate alinarak emisyon envanteri hesaplamalar yapilmigtir:
Asagida verilen formul kullanilarak yillara gére ve farkl senaryolar igin emisyon
miktarlarn belirlenmistir:

Emisyon [g] = emisyon faktdrii [g/km]. yilda ortalama kat edilen mesafe[km].arag
sayisi

6.7.2. Farkh senaryolar icin Emisyon Tahmin Sonuclari

Sera Gazi Emisyon tahminleri 6 temel kirletici icin yapilmistir. Bunlar, dogrudan
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sera gazlar olarak bilinen CO2, CH4, N20O ve dolayli sera gazlari olarak bilinen HC,
NOx, CO’dir. Hesaplamalarda EMEP/CORINAIR, IPCC ve EURO emisyon faktorleri
dikkate alinmistir. Bir otomobilin yilda ortalama 10000 km yol kat ettigi kabul
edilmistir. Hesaplamalarda kullanilan sayisal degerler ve emisyon faktérleri Tablo
6. 5’de verilmisgtir.

Gecmis yillara ait Ulusal sera gazi emisyonlarimiz irdelendiginde 2001 ve 2002
‘de yasanan kriz dolayisi ile KOS ‘da 2,5 kata varan digmeler olusmus ve dolayisi
ile otomotiv sektérinin olusturdugu CO2 emisyonlarinda 2001 yilinda % 9,5, 2002
yilinda ise %3,7 oraninda azalma olusmustur. Ancak 2003 yilinda cikarilan hurda
kanunu ile otomobiller icin KOS yaklasik 2 kat artmis ve buna ragmen CO:2
emisyonunda %2,25 oraninda azalma meydana gelmistir27. Diger yillarda ise
ortalama COz2 emisyonu artisi %5 ile %0,5 arasinda degisen oranlarda
gergeklesmistir. Karayolu kaynakli CO2 emisyonunda otomotiv sektorii ortalama
%35’lik bir orana sahiptir. 2003 ve 2004 yillarinda taninan vergi avantaji nedeni ile
hurdaya cikarilan 320 000 tasitin CO2 emisyonlarinda %4,87 azalma sagladig
belirlenmigtir. Dolayisi ile CO2 emisyon azaltiminda otomotiv sektériinde olusacak
oranin diger tasit tirleri de ilave edildiginde en az 2 kati kadar artis g&sterecegi
acikca gorulmektedir.

Tablo 6.5: Turkiye’de Emisyon Teknolojilerine gére otomobil sayilari ve Emisyon Faktorleri.

Emisyon Faktorleri (g/km)
Emisyon Otomobil | Otomobil CO, NOy CH4 HC co N.O
teknolojisi | Model yl» say’s> B D H B D H B D " B D " B D H B D H

<1979 50000*

<1981 426196
<1989 963028
<1993 1773199 | 270 - - 25 057 - 0,131 - -7 - - | 46 - - 0,022
Pre EURO
EURO 1 1993-2008 | 4905958 | 200 170 - | 041 0,50 - 0,026 0,011 - | 0,18 0,14 - |24 04 - 0,022 0,002 -
EURO 4 | 2009-2010 | 712926 |200 160 - |0,08 025 - 0,002 0,002 - | 0,10 0,10 - (05 007 - 0,002 0,009 -
0,05 0,05
EURO 5 >2010 1929324 | 140 140 80 | 0,04 0,08 0,005 0,002 0,002 - | 0,0002 0,25 0,07 0,0015 | 0,002 0,009 -

*Gergek sayisal degere ulasilamamistir. Tahmini bir degerdir.
B: Benzin, D: Dizel, H: Hibrit.
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Tablo 6.6: Farkli senaryolar igcin Emisyon Tahminlerinde Kullanilan Kaydi Silinen Otomobil Sayisi

Aciklama 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
MEVCUT | Mevcut ekonomik
KOSULLAR| ve mali kosullarin | 24435 | 24658 | 25246 | 25834 | 26422 | 27011 | 27599 | 28187
devam etmesi

1

SENARYO OTV’nin kaldinimasi| 24435 | 24658 | 25246 | 25834 | 26422 | 27011 | 27599 | 28187

2.SENARYO, HL{rda .Oto'rT10.b|I 24435 | 24658 | 70528 [101304|126690(135990|127426|119348
OTV indirimi

Ymim O, ’
3.SENARYO KDV mh /?‘.ISde.n 24435 | 24658 | 25246 | 25834 | 26422 | 27011 | 27599 | 28187
%8’e indirilmesi

KDV indirimi ve durumu
4.SENARYO| Hurda Otomobil 24658 |141056]202608|253380|271980(254852|238696
OTV indirimi 24435

Hurda Araglarin (16
5.SENARYOlyas Ustl) tamaminin| 24435 | 24658 [222163|319107|399073(428368|401391| 37594

kaydinin silinmesi
Hibrid araclarin arag|
6.SENARYO| parkinda %5 24435 | 24658 | 25246 | 25834 | 26422 | 27011 | 27599 | 28187
oraninda bulunmasi

Bu rapor kapsaminda Sera gazi emisyon tahminleri 6 farkli senaryo igin
yapiimistir. Senaryolarin agiklamalari ve hesaplamalarda kullanilan KSOS sayilari
Tablo 6.6’da verilmigtir. 6 senaryo icin tahmin edilen emisyonlar, mevcut ekonomik
ve mali kosullarin devam etmesi durumunu go&steren mevcut kosullar ile
karsilastinimistir.

Herhangi bir yasal dlizenlemenin olmadigi mevcut kosullar durumu igin bulunan
emisyon tahmin sonuglarinin, her bir senaryo i¢in tahmin edilen emisyon sonuglari
ile karsilastirmasi dogrudan sera gazlari CO2, CH4 ve N20, ve dolayl sera gazlar
CO, HC ve NOx igin Sekil 6.8-6.9’da, 2010 - 2015 yillari arasinda gerceklesecek
emisyon degisim oranlari Tablo 6.7°de verilmigtir.

Mevcut kosullarin gecerli olmasi durumunda 2010 - 2015 yillar igin tahmin
edilen CO2 emisyonlarinda bir énceki yila gére ortalama % 3-4 arasinda emisyon
artisi olusacag belirlenmistir.
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Tablo 6.7: Hurda Kanununun c¢ikariimasi halinde farkl yaklasimlar igin 2009-2015 yillarinda
tahmin edilen emisyon azalimlari ve artiglar (%).

Sera Villar Her bir Senaryodaki Mevcut duruma kiyasla Emisyon Artisi(+) ve Azalisi(-)
Gazlan . 5.8 6.S
2010 -1,7 -0,28
0z -8.3 0,57
-7,5
H4 -
© -64,7
N20 -2,6
-21,1
-7,3 -0,04
NOx 62,9 20,10
-10,6 -0,03
HC -91,0 -0,07
-10,2 -0,02
co -87,8 -0,05

S:Senaryo
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Sekil 6.8 Farkli senaryolar ve mevcut kosullar igin 2008-2015 yillarinda Sera Gazlar (COz,
CH4, ve N20O) Emisyon tahminleri.
*CH4 ve N20O igin hibrid arag emisyon faktorleri mevcut olmadigindan bu kirleticiler igin

hesaplama yapilmamistir.
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Sekil 6.9. Farkli senaryolar ve mevcut durum igin 2008-2015 yillarinda Dolayl Sera Gazlari
(CO, NOx ve HC) Emisyonlarinin tahmini degisimleri.
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OTV indirimin kaldinimasi durumunu gdsteren 1.Senaryoda ve %10’luk KDV
indiriminin olmasi durumunu gosteren 3.Senaryoda arag satis rakamlarindaki artis
nedeniyle sera gazi emisyonlarinda bir artis s6z konusudur. Ancak 2. Senaryoda
(Hurda otomobil OTV indirimi) kaydi silinen hurda ara¢ sayisindaki artis nedeniyle
(Hurda araglarin  %30’unun kaydi silindigi yaklasimi yapilmistir) COz2
emisyonlarindaki artis daha azdir, CH4 ve N20O emisyonlarinda ise kazanim
meydana gelmistir. 4.Senaryoda ise (KDV indirimi ve Hurda otomobil OTV indirimi)
hurda araglarin %60’ inin kaydinin silindigi yaklasimi ile yapilan hesaplarda ilk
yillarda CO2 emisyonunda bir kazanimin oldugu, 2015 yilinda satis rakamlarindaki
artis nedeniyle %1.8 oraninda CO2 emisyonunda artis olacagi gérulmustir. Bu
sonuglar degerlendirildiginde, 2010 - 2015 déneminde Sera gazi emisyonlarinda
bir kazanimin ancak kirletici emisyonlari yiksek 16 yas Ustl aracglarin trafikten
cekilmesi ile mUmkun olacagi sdylenebilir. Bu nedenle 16 yas Ustl otomobillerin
ulastirma kaynakli emisyonlar igindeki payini ortaya koymak amaciyla 5. senaryoda
16 yas Ustlu araclarin timinidn trafikten silindigi yaklasimiyla hesaplama
yapiimigtir. 5. Senaryonun sonuglarina gére CO2, CH4 ve N20 sera gaz
emisyonlarindaki kazanimlar 2015 yilinda sirasiyla %8.3, %64,7 ve %21,1 olarak
bulunmustur. Bu sonuglar ulastirma sektériinden meydana gelen sera gazlarinin
azaltiminda hurda araglarin trafikten ¢ekilmesini saglayacak yasal diizenlemelerin
6nemini ve gerekliligini acikga ortaya koymaktadir. 5. Senaryoda diger tasit
tdrlerinin (kamyon, kamyonet, otobis, vb.) de hurda kapsaminda oldugu
dusunlldigunde % 15’in Gzerinde bir kazanim olusacagi séylenebilir.

Alternatif yakitl araglardan biri olarak kabul edilen Hibrid araglarin sera gazi
emisyonlari Uzerindeki etkisini gérebilmek amaciyla 6.senaryo olusturulmustur. Bu
senaryoda ilk 5 senaryonun etkileri dikkate alinmayip mevcut durum ile kiyaslama
yapilarak Hibrid aracglarin ara¢ parki iginde %5 oraninda bulunmasi durumu
degerlendirilmistir. Yapilan hesaplamalar sonucunda 2015 yilinda COz2
emisyonunda %0.57’lik bir kazanim olacagi belirlenmigtir.

Dogrudan sera gazlarindan olan CH4'in ulusal emisyonu iginde ulagsimdan
kaynaklanma orani %0,25’dir. CH4’iIn en bilylk kaynagi (%60) kati atiklarin
bertaraf islemidir. Ancak ulasim sektorl icinde ise CH4 olusumunda en ylksek pay
(% 65) otomobillere aittir. Bu nedenle otomobil sektdériinde yapilacak bir CH4
indirimi toplamda dénemli etki yaratacaktir. Mevcut kosullarda CH4 emisyonunda
bir 6nceki yila gbére ortalama % 0,7-1 arasinda emisyon azaligi olusacagi
belirlenmigtir. 1. ve 3. Senaryolarda ise arag satis rakamlarindaki artisa bagh olarak
CH4 emisyonunda %1,1-1,4 arasinda artig, 2., 4. ve 5. senaryolarda ise sirasiyla
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%19,9, %47,8 ve %64,7 oraninda bir kazanim meydana gelecegi hesaplanmistir.

Bir diger 6nemli sera gazi N20’dur. N20O olusumunda en yutksek pay (%65)
Kimya endustrisinindir. ikinci 5nemli kaynag ise karayolu ulagim sektéridir (%12).
Karayolu tasitlan igcinde ise Kamyon-OtobUs ile Kamyonet+Minibis tlrl araglar
toplamda % 65-70 ile en yuksek N20O kaynagini olustururlar. Ancak dizel
otomobillerin artigi dolayisi ile otomobil sektérii N20O emisyonunda stirekli bir artis
trendi (%1,1-1,2) olugsmaktadir. 1. ve 3. Senaryolarda N20 emisyonunda sirasiyla
%9,1 ve %7,2 artis olacagi belirlenmistir. Ancak hurda arag ile ilgili diizenlemelerin
oldugu 2., 4. ve 5. Senaryolarda 2015 yilinda sirasiyla %1,1, %9 ve %21,1
oraninda N20 kazanimlar olacagdi hesaplanmistir.

Karayolu kaynakli ulusal NOx emisyonlarimizin yaklasik % 65’ini Kamyon,
Otobus, Kamyonet ve MinibUsler olusturmaktadir. Kalan %35’lik pay ise Otomobil
sektdri kaynaklidir. Mevcut kosullar gegerli oldugunda NOx emisyonlarinin her yil
%0,05-0,8 oraninda azallim gdsterecegi belirlenmistir. Senaryolara goére yapilan
hesaplamalarda 1. ve 3. Senaryolarda arag satis rakamlarindaki artisa bagl olarak
NOx emisyonunda %2,4-1,9 arasinda artis, 2., 4. ve 5. senaryolarda ise sirasiyla
trafikten cekilecek hurda ara¢ sayisina bagh olarak %19,0, %45,7 ve %62,9
oraninda bir kazanim meydana gelecegi hesaplanmistir.

Ulusal CO emisyonlarimizin yaklasik %430 ulasim sektdriinden olugsmaktadir.
Ulasim sektori icinde ise CO olusumunda en ylksek pay (%80) otomobillere aittir.
2008 ve 2015 yillan i¢in tahmin edilen sera gazi emisyonlari irdelendiginde CO
emisyonunda bir dnceki yila gbére ortama % 1-1,5 arasinda emisyon azalisi
olusacag belirlenmistir. Buna ilave olarak 1. ve 3. Senaryolarda CO emisyonunda
mevcut kosullarla karsilastinldiginda %0,5 ve %0,4 artis meydana gelecegi
belirlenmigtir. 2., 4. ve 5. senaryolarda ise sirasiyla trafikten ¢ekilecek hurda arag
sayisina bagh olarak %28,6, %66,5 ve %87,8 oraninda bir kazanim meydana
gelecegi hesaplanmistir.

Hurda araclar icin yapilacak diizenlemelerde en yiiksek emisyon azalimi HC
emisyonlarinda olusacaktir. Otomobil sektdrii karayolu tasimaciligi icinde HC
olusumda en ylksek paya sahiptir. Senaryolara gére yapilan hesaplamalarda 1. ve
3. Senaryolarda arag satis rakamlarindaki artisa bagll olarak HC emisyonunda
%1,0 ve %0,8 oraninda artis, 2., 4. ve 5. senaryolarda ise trafikten ¢ekilecek hurda
arag sayisina bagl olarak sirasiyla %29,7, %69,2 ve %91,0 oraninda bir kazanim
meydana gelecegi hesaplanmistir.
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Dogrudan sera gazlan olan CH4 ve N20O parametrelerinin emisyonlari COz2
esdegeri olarak hesaplanmis ve sonuglar milyon ton CO2 olarak Tablo 6.8’de
verilmistir. Tablo 8’den gorildigu gibi otomobil sektériinden kaynaklanan (hafif
ticari arag ve otomobil) CO2 esdegeri olarak ifade edilen dolayl sera gazlari mevcut
kosullarda 2015 yilinda 18,29 milyon ton olacaktir. 1. 2. ve 3. senaryolarda arag
satis rakamlarinin fazla olmasi nedeniyle sera gazi emisyonlarinin 19,40 - 21,64
milyon ton civarinda olacagi belirlenmistir. 2015 yilina kadar 16 yas Ustl hurda
araglarin %60’inin trafikten cekilmesini gdsteren 4.senaryoda sera gazi toplam
emisyonu 18,53 milyon ton olarak hesaplanmistir. Sera gazi emisyonlar yiksek
olan hurda araglarin trafikten gekilmesi emisyonlarin artigini énleyecektir. 16 yas
Ustd tim hurda araglarin trafikten cekilmesi durumunu gésteren 5.senaryonun
gerceklesmesi, sera gazi emisyonlarinin 16,68 milyon tona dismesini
saglayacaktir. Sadece otomotiv sektorl kaynakl emisyonlarda meydana gelecek
%8.8’lik kazanim, diger tasit tlrlerinin de hurda kapsaminda oldugu
dislnildiginde % 17’'nin Uzerinde bir CO2 esdegeri emisyon kazanimi
saglayacagi sdylenebilir.

Tablo 6.8: Farkli Senaryolarda 2008-2015 yillari arasinda Otomotiv Sektorl Sera gazlarinin
(CO2, CH4, N20) Toplam Emisyonlari

Milyon Ton 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015
MEVCUT DURUM 14,77 | 15,34 | 15,93 | 16,38 | 16,84 | 17,31 | 17,79 | 18,29
1.SENARYO 14,77 | 15,34 | 16,14 | 16,91 | 17,87 | 19,01 | 20,24 | 21,64
2.SENARYO 14,77 | 15,34 | 15,96 | 16,45 | 17,01 | 17,70 | 18,49 | 19,40
3.SENARYO 14,77 | 15,34 | 16,07 | 16,75 | 17,69 | 18,59 | 19,71 | 20,93
4.SENARYO 14,74 | 15,31 | 15,84 | 16,17 | 16,55 | 17,06 | 17,72 | 18,53
5.SENARYO 14,77 | 15,34 | 15,65 | 15,65 | 15,63 | 15,70 | 15,98 | 16,68
6.SENARYO 14,29 | 14,84 | 15,40 | 15,84 | 16,28 | 16,74 | 17,20 | 17,68

6.8. TURKIYE’'DE HURDA ARAGLARDAN GERI KAZANIM

Kaynak israfini dnlemenin yaninda, hayat standartlarini yikseltme c¢abalar ve
ortaya cikan enerji krizi ile bu gercedi géren gelismis Ulkeler, atiklarin geri
kazanilmasi ve tekrar kullanilmasi igin yéntemler aramis ve gelistirmislerdir. Bu
noktadan hareketle, Avrupa Ekonomik Toplulugu Uye Ulkelerde atiklarin geri
kazaniimasi sartini getirmistir. Kalkinma ¢abasinda olan ve ekonomik zorluklarla
karsl karsiya bulunan gelismekte olan Ulkelerin de tabii kaynaklarindan uzun
vadede ve maksimum bir sekilde faydalanabilmeleri icin atik israfina son vermeleri,
ekonomik degeri olan maddeleri geri kazanma ve tekrar kullanma ydntemlerini
arastirmalar gerekmektedir. Demir, gelik, bakir, kursun, kagit, plastik, kauguk, cam
gibi maddelerin geri kazaniimasi ve tekrar kullaniimasi, tabii kaynaklarimizin
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tikenmesini 6nleyecegdi gibi Ulke ihtiyaclarini karsilayabilmek icin ithal edilen hurda
malzemeye édenen ddviz miktarini da azaltacak, kullanilan enerjiden buyUk él¢tde
tasarruf edilecektir. En az yukarida sayilanlar kadar énemli olan diger bir husus da
uzaklastirilacak kati atilk miktarlarindaki blylk azalma ve dolayisiyla ¢evre
kirliliginin dnemli dlciide dnlenmesidir. Ozellikle kati atiklari diizenli bir sekilde
bertaraf edebilmek icin yeterli alan bulunmayan Ulkeler icin kati atik miktarinin ve
hacminin azalmasi blytk bir avantajdir.

Otomotiv endustrisi, yarattigi katma deger, dogrudan ve dolayl olarak
istihdama katkisi ve teknolojik gelismeye liderlik etmesi acisindan ulke
kalkinmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir. Demir-gelik, lastik-plastik, dokuma,
cam, boya, elektrik ve elektronik gibi bircok sektdrden girdi almasi ve pazarlama,
tamir, bakim, yedek parca satiglar, finansman hizmetlerinde yarattigi is hacmi
nedeniyle de ekonomilerde surlkleyici bir &zellige sahiptir. Bunun yaninda
otomotiv sektériinde 6mrind tamamlamis araglarin hurdaya ayrilarak tekrar
kullaniilmasi ve cevreye uygun sekilde degerlendirilmesi tlke ekonomisine ciddi bir
katki saglayacaktir. Otomotiv sektdérlinde hurdaya ayrilan araglarin geri
kazanimdaki temel prensip hurda araglardan ¢ikan parcalarn dncelikli olarak yedek
parca olarak kullanmak, bu mimkin degilse geri ddnisiime bagvurmaktir.

Hurda araclar ciddi bir hammadde kaynagidir. Sekil 6.10’da hurda araglarin geri
kazaniminda degerlendirilen malzemelerin ylizdesel dagilimi verilmigtir. Bir hurda
aracin yaklasik olarak %68’inin demir/gelik, %9’unun plastik ve %8’inin demir disi
metallerden meydana geldigi goérilmektedir. Ara¢ icindeki bu hammaddelerin geri
kazanimi geri dénlisim tesisinde asagidaki gibi olmaktadir:

¢ Ik olarak hurda arag iginde bulunan yag ve sivilar bosaltilir. Fren, hidrolik ve
sogutucu sulan ve atik yaglar teknik olarak mimkinse tekrar degerlendirilir,
tekrar kullanilamayacak durumdaysa bertaraf edilir.

e |kinci asama demontaj asamasidir. Yedek parcalar, degerlendirilebilecek
malzemeler ve motor, sanziman ve akslarin sékiimii yapilir. lyi durumda olanlar
yedek parca olarak tekrar kullanilabilir, iyi durumda olmayanlarin ise geri
doénusima yapilir.

e Son asamada ise arac (karoser) preslenerek demir celik hammadde eldesi icin
haddehaneye gonderilir.
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Sekil 6.10. Omriinii tamamlamis araclarin geri kazaniminda degerlendirilen
malzemelerin ytzdesel dagiimi®®

Aliminyum, arag icindeki demir disi metallerden olup, ulasim sektérinde tagsit
araglarinin Uretiminde kullanilan en 6énemli malzemelerden birisidir. Aliminyum
kullaniminin yaklasik % 25’i tasit araglarinin Uretimine aittir. Tasit araglarn ne kadar
hafif olursa, hareket etmeleri icin o kadar az enerjiye gerek duyulur. Glinimuzde
bir otomobilde yaklasik 50 kg aliminyum kullaniimaktadir. Bu sayede, yaklasik 100
kg demir, celik ve bakir malzeme tasarrufu yapilmaktadir. Yeni Uretilen araglarda
daha fazla aliminyum kullaniimaktadir (Sekil 6.11). Yapilan hesaplar ve deneyimler
sonucunda, aliminyum kullanilan bir otomobilin, yeterince aliminyum
kullaniilmamis bir otomobile kiyasla, ekonomik émri boyunca 1.500 litre daha az
yakit harcadigi anlasiimistir. Bu durumun gerek siriicllerin akaryakit masraflarina
saglayacadl ekonomi ve cevre sagligi acisindan atmosfere yayillan atik egzoz
gazinin ve sera gazi emisyonlarinin dusirilmesi yoninden ¢ok blylk faydasi
bulunmaktadir32. Araglarda kullaniimig aliminyum geri kazanilmasi ile ilk tretime
gbre %95’lik enerji tasarrufu, ilk Gretime gbre %99’luk kirletici gaz cikisi azaltiimis
olur. Yani kullaniimig aliminyum daha az enerji ve hammadde tliketimi demektir.
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Sekil 6.11. Otomobilde Aliminyum Kullaniminin yillara gére degisimi?®

Plastik maddeler, polimerler (makromolekiiller) olarak da bilinen ve isil islemlerle
eritilerek basingla sekillendirilebilen maddelerdir. Son dénemlerde otomotiv
sektorinde siklikla kullanilmaya baslayan plastikler sayesinde, ara¢ agirliginda
%20’lik azalma ile kilometre basina 10-12 gr daha az CO2 salinimi
gerceklesmektedir. Plastikleri ara¢ genelinde daha fazla kullanarak toplam 120 kg
hafifleme saglamak mimkindir. Ornegin, araba koltuklarinda PP Foam yani
plastik koéplUk kullanilmasi sayesinde araba basina 10 kg hafiflik elde
edilebilmektedir. Ya da otomobillerin yan ve arka camlarinin da plastikten
yapilmasi yillk 2,1 L yakit tasarrufu saglamaktadir. Ortalama bir otomobilin 10 kg
hafiflemesi, yillik CO2 emisyonunun 20000 tonun Uzerinde azalmasi anlamina
gelmektedir®”.

Plastiklerin geri kazanimi ile hem cevre Kkirliligini énlemede ve hem de atik
degerlendiriimesi sonucu ekonomiye blylk katkilar saglanmaktadir. Plastiklerin
cogunu geri kazanmak muimkidndir. Fakat toplama, kaba temizleme, ayirma,
yikama ve tekrar isleme zorlugundan dolayi genelde mevcut durumda 3 tir plastik
geri kazanilmaktadir.

Plastik geri dénusimunden sonra yaklasik olarak %35-40 oraninda kati atik
(karbon, kédmir seklinde) elde edilmekte ve yakilarak olusan gaz sistemde tekrar
Isitma amach kullanilabilmektedir. Fazla atik, kémir toz ya da kulleri ile
harmanlanarak glc¢ santrallerinde, ya da yUksek kalorili kdmurlerle preslenerek
yakacak amagli olmak Uzere farkh sektorlerde kullaniimaktadir. Atik plastiklerin
yakilmayip tekrar kullaniimasi sonucu dioksinler (toksik klorlu organik bilesikler)
ortaya gikmamakta ve CO2 emisyonu azalmaktadir. Ayrica kullaniimis plastiklerin
parcalanarak karayollarinda dolgu malzemesi olarak yaygin olarak
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kullaniimaktadir.

6.8.1. Hurda Aracta Bulunan Tehlikeli Maddelerin Geri Kazanimi ve Kontrollii
Bertarafi

Hurda araglar icerisinde bulunan tehlikeli maddelerin dagilimi Sekil 6.12°de
verilmigtir. Bir hurda arag¢ icindeki tehlikeli maddelerin %45’ini lastikler
olusturmaktadir. Atk lastikler ve lastik Uretimi sonucu olusan hurda lastik
bilesenlerinin geri déniistimi mimkiindir. Ulkemizde yillardir geri déniisiim
alaninda degerlendirilemeyen atik lastikler yakit olarak kullanilarak ¢evre ve insan
saghgi agisindan tehlike olusturmaktadir. Hurda lastik, 1sil degeri 18,6 - 27,9 mJ/kg
araliginda degisen kémirden daha fazla isil degere sahiptir ve gerekli hava kirliligi
kontrol ekipmanlari kullanilarak lastiklerin yakilmasi ile ¢evreye zarar vermeden
elektrik ve buhar Uretimi yapilabilmektedir. Ancak lastiklerin yakma disinda
degerlendiriimesi miUmkindlir ve daha cevreci bir yaklagimdir. CUnkU geri
doénusturdlen her 1 ton lastik 10 ton CO2’in atmosfere karismasini engellemekte ve
klresel 1Isinmayla savasa katkida bulunmaktadir.
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45%

Katalizér
6%
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6%

Aku
27%
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Sekil 6.12. Hurda araclar icerisinde bulunan tehlikeli maddeler?®

Hurda araclardan sékulen atik lastiklerin geri kazanimi ve piroliz islemi ile baska
hammaddelere dénisimi yapilabilmektedir. Malzeme olarak geri kazaniminda
atik lastikler ya yenilenerek kullaniimakta ya da lastik sanayisi’ne génderilerek yeni
Urtnlerin Uretimi (yapi malzemesi, otoyol yapiminda asfalt katkisi, ylizey kaplama
malzemesi, kauguk grantl malzeme, ayrica gelik tel ve kord bezi) yapilabilmektedir.
Piroliz isleminde ise birinci asamada atik plastikler ylksek sicaklikta sivi
hidrokarbon (bunker oil), ylksek karbon icerikli kati faz (kdmur) ve ugucu gazlar
(LPG) olmak Uzere pargalanmaktadir. Bu asamada kati faz kdmdir seklinde
sistemden alinirken, sivi faz ikinci kademe islemine tabi tutulmaktadir. ikinci ‘
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kademe Oncesi elde edilen bunker oil, gemi yakiti ya da fuel oil yerine
kullanilabilmektedir. Piroliz uygulamasi sonucunda geri dénisim iglemine giren
lastik miktarina ve cinsine gore; 35%-42% yag, 35%-45% karbon siyahi, 12%-
15% hurda celik tel, 7%-12% gaz elde edilmesi mimkindur. Preslenerek satisa
hazir hale getirilen hurda celik tel, hurdacilara ve haddehanelere satiimaktadir. Bir
otomobil lastiginden geri kazanim sonucu elde edilen drlnler %70 kirinti kauguk,
%15 celik ve %15 elyaf ve diger atiklardir34.

Akuler, genel olarak kursun, sulfiirik asit ve plastik olarak ¢ ana malzemeden
olusan ve hurda ara¢ iginde bulunan tehlikeli maddelerden biridir. Kursun agirlik
olarak akinidn %65 ini olusturan 6nemli bir materyaldir. Ginimuizde, dinya
kursun Uretimi, birincil kaynaklardan saf olarak Uretimin yani sira, kullaniimis hurda
kaynaklardan da énemli bir oranda (ikincil kaynaklar) gerceklestiriimektedir. Ama
Tiarkiye’de saf kursun ekonomik olarak Uretilememektedir ve tim ihtiyac ithalat
yolu ile karsilanmaktadir. Diger Uretim ydntemi olan hurda akiden kursun Gretimi
ise yeteri kadar etkin yapilamamaktadir. Bunun iki temel nedeni vardir: Geri
kazanilmis kursun maliyetinin ylksekligi ve basta akl sektérl olmak Uzere diger
kursun kullanan sektoérlerin rekabet glictiniin azh@idir. Atik akdler yasal olmayan bir
sekilde depolandiginda zamanla deforme olan ve kirllan aki kutularindan dolaysi;
cevreye kursun veya kursunla kirlenmis sulflirik asit sagilabilir. Bu olay toprak
kirliligine neden olmasinin yani sira géller, akarsular, nehirler, yeralti sulari gibi icme
suyu kaynaklarini da kirletir. Eger atik akiler yakicilar i¢cinde yakilirsa, kursun kul
icinde kalir, agiga ¢ikan baca gazlarindan dolayi havadaki kursun emisyonu artar
ve hava kirliligine neden olur. Bu nedenle hurda akulerin geri kazanimi lisansli geri
kazanim tesisleri tarafindan yapilmalidir. Akulerin agirlik olarak %65’ kursun ve
kursun bilesiklerinden ve %30’u sulfirik asitten olusmaktadir. Bir akinin ortalama
15 kg oldugu dikkate alindiginda bir akiden yaklasik 9.75 kg kursun ve 4.5 kg
sulfurik asitin geri kazanimi yapilabilmektedir.

Sonug olarak TUIK 2007 verilerine goére belirlenen 20 yas ve Ustl
otomobillerden ¢ikabilecek bir hurda ara¢ kanunu ile yeni aracglarla degisimi
sonucunda hurdaya ayrilan araglarda geri kazanim ve geri dontsim ile kazanilan
hammaddelerin miktarlari Tablo 6.9’da verilmigtir.
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Hurda aragta bulunan malzeme| Bir arag igindeki Miktar (kg) Toplam Kazang (ton)
Demir Celik 268380
Lastik 90
Plastik 60
Cam 30

Aliminyum 22
Kursun 10
Cinko, bakir, nikel 11

Diger metaller 11
Diger 56

Tablo 6.9. Hurda arag geri donlsim ile olusacak kazang (Bir otomobilin ortalama agirligi
1050 kg olarak alinmistir)

6.9. SONUC

Tirkiye, 24 Mayis 2004 tarihinde Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve
Soézlesmesine taraf olarak katiimistir. Bunun yaninda Tirkiye, Avrupa Birligi (AB)’'ne
aday bir Ulkedir ve bu sirecte her alanda AB ile uyumlu yasal dizenlemeler ve
uygulamalar yapmakla yikimltdir. Her iki agidan da Glkemiz Cevre Politikalarini
gdzden gecirmek ve yeni dizenlemelerle kirlilik azaltici énlemler almak
durumundadir. Cevre sorunlarinin da en oénemlisi Iklim Degisimi konusudur.
Kiiresel bir problem olan bu konuda BMIKGS’ne taraf olan her (ilke gibi tilkemizin
de kendine digen sorumlulugu yerine getirmesi gerekir. Bu ¢ercevede dncelikle
yasal dizenlemeler yapilarak mevcut kaynaklarda azaltici tedbirlerin ve
yaptinmlarin uygulanmasi gerekir. Daha sonra ise uygun teknolojik iyilestirmeler
igin Ar-Ge calismalari desteklenmeli ve yatirnm yapiimalidir.

1990 ve 2006 yillan arasinda hesaplanan Sera Gazi emisyon salinimlari
irdelendiginde; temel kaynaklar olan Enerji, Endistri, Tarim ve Atiklar iginde en
yiksek paya (%78) Enerji sektdrinin sahip oldugu goézlenmektedir. Bunun
yaninda Enerji sektorl iginde yer alan Ulastirma Sektérinde en yiksek salinim
Karayolu tasimaciliindan (%84) kaynaklanmaktadir. Dolayisi ile Ulkesel sera gazi
emisyonlarimizi azaltmak icin Karayolu kaynakli emisyonlarin azaltimina yonelik
yeni yasal dizenlemeler ve teknolojik gelismeler yapmak dogru bir politika
olacaktir.

Iklim Degisikligi Koordinasyon Kurulu (IDKK), BMIDCS kapsamindaki en énemli
taahhutlerimizden biri olan iklim Degisikligi 1. Ulusal Bildirimi Raporunu
hazirlamislardir. Bu raporun hazirlanmasinda énderlik eden T.C. Cevre ve Orman
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Bakanligimizin “2003-2008 Cevre Calismalari ve Yatirnmlari Raporunda” iklim
degisikligine yol acan Sera Gazi emisyonlarimizin kontroll icin yapilmasi
gerekenler 6zetlenmistir. Bu ¢ercevede Ulastirma Sektdérl karayolu tasimacilig
kaynakli emisyonlarin azaltiminda, yeni teknoloji Grinli motorlara sahip tagsitlarin
kullanimi ve eski araglarin trafikten gekilmesinin dnemi vurgulanmig ve ilerisi igin
onemli bir politika olarak benimsenmistir.

Tasitlarin Uretim asamasinda ve kullaniminda enerji tiketim verimliliginin
arttinimasi igin gerekli dnlemlerin alinmasi gerekmektedir. Bu nedenle Turkiye’deki
eski araclarin yakit tiketimini azaltan teknolojik 6zelliklere sahip yeni araglarla
degistiriimesi hem sera gazi emisyonlarinin hem halk sagligini bozan diger kirletici
emisyonlarin azalmasini saglayacaktir.

Gecmis yillara ait Ulusal sera gazi emisyonlarimiz irdelendiginde 2001 ve 2002
‘de yasanan kriz dolayisi ile KOS ‘da 2,5 kata varan dismeler olusmus ve dolayisi
ile otomotiv sektdriinin olusturdugu CO2 emisyonlarinda 2001 yilinda % 9,5, 2002
yilinda ise %3,7 oraninda azalma olusmustur. Ancak 2003 yilinda ¢ikarllan hurda
kanunu ile KOS yaklasik 2 kat artirlmis ve buna ragmen CO2 emisyonunda %2,25
oraninda azalma olusmustur27.Diger yillarda ise ortalama CO2 emisyonu artigl %5
ile %0,5 arasinda degisen oranlarda gerceklesmistir. Karayolu tasimaciligi icinde
otomotiv sektéri CO2 emisyonunda ortalama %35’lik bir orana sahiptir. 2003 ve
2004 yillarinda taninan vergi avantaji nedeni ile hurdaya ¢ikarilan 320 000 tasitin
CO2 emisyonlarinda %4,87 azalma sagladigi belirlenmistir. Dolayisi ile CO2
emisyon azaltiminda otomotiv sektdérinde olusacak oranin diger tasit tlrleri de
ilave edildiginde en az 2 kati kadar artis gosterecegi acik¢a gértlmektedir.

Senaryolar dikkate alinarak tahmin edilen sera gazi emisyon sonuglari
degerlendirildiginde, 2010 - 2015 déneminde Sera gazi emisyonlarinda bir
kazanimin ancak kirletici emisyonlari ylksek 16 yas Ustl araglann trafikten
cekilmesi ile mUmkin olacagl séylenebilir. 5. senaryoda 16 yas Ustl araclarn
tUmUnan trafikten silindigi yaklasimiyla yapilan hesaplamalarda COz2, CH4 ve N20
sera gazi emisyonlarindaki kazanimlar 2015 yilinda sirasiyla %8.3, %64,7 ve
%21,1 olarak bulunmustur. Bu sonugclar ulastirma sektériinden meydana gelen
sera gazlarinin azaltiminda hurda araglarin trafikten ¢ekilmesini saglayacak yasal
duzenlemelerin dnemini ve gerekliligini agikga ortaya koymaktadir. 5. Senaryoda
diger tasit tirlerinin (kamyon, kamyonet, otobUs, vb.) de hurda kapsaminda oldugu
dusunlldigunde % 15’in Uzerinde bir kazanim olusacagi séylenebilir.

Dinya’daki ¢ogu Ulkenin kabuliinde oldugu gibi, tasitlarin Uretim asamasi ve
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kullanimi yaninda, materyal ekonomisi sistemi ile atik ekonomisi sistemi i¢ ice ve
uyumlu ¢alismak zorundadir. Gelecegin Uretim ve tliketim modelinin ana prensibi
hi¢ atik olusturmamak olusan atiklar da olabildigince ylksek oranda ekonomiye
geri kazanmaktir. Cikabilecek bir hurda ara¢ kanunu ile hurdaya ayrilan araglarin
tekrar kullanilmasi ve ¢evreye uygun sekilde degerlendiriimesi Ulke ekonomisine
ciddi bir katki saglayacaktir. Cunkiu bir hurda aracin %85’i geri
doénusturdlebilmektedir279. Hurda ara¢c kanununun kabull durumunda 2010 vyili
sonunda %35 hurda otomobilin kaydinin silindigi éngérilmustir. Buna goére
yaklasik 268380 ton demir gelik, 8316 ton aliminyum, 22680 ton plastik malzeme
geri kazanilacak, ayrica hurda arag iginde bulunan akuilerden 3412 ton kursun ve
262 ton plastik geri kazanimi yapilabilecektir. Geri kazanimi mimkin olmayan
yaglar ve sivilar (6rn: silflrik asit) gibi tehlikeli maddelerin de c¢evreye zarar
vermeden kontrolli bir sekilde bertarafi saglanabilecektir. Hurda araglardan
kazanim, Ulkemizin cari agiginin azalmasina ve ilave istihdam yaratiimasina, vergi
gelirlerinin artmasina da imkan verecektir.

Yeni araglardan daha az vergi alinmasi ve kirletici emisyonlari ¢cok disik olan
Hibrid araclann vergi miktarinin diger aracglara gbére daha az olmasi gibi uygun
tasitlara yonelimde uygulanacak mali politikalar ve tesvikler, CO2 emisyonlarinin
azaltiminda yonlendirici olacaktir. Karayolu tasitlarindan kaynaklanan COz2
emisyonlarinin kontroll, tasitlarin Gretim ve kullanim asamalarinda eneriji tliketim
verimliligine iliskin dnlemlerin alinmasina baglidir. Bu nedenle tasit ve motor
teknolojilerindeki gelismeler, alternatif yakitlarin kullanimi, tasitlarin kullaniminda
yakit tuketimi bakimindan en uygun trafik kosullarinin saglanmasi CO2
emisyonlarinin kontroliinde 6nem tasimaktadir. Mevcut trafik parkindaki eski
teknoloji ile Uretilmis tasitlann trafikten ¢ekilmesine yonelik tesvikler de amaclanan
hedeflere kisa dénemde ulasiimasini saglayacaktir. Birgok bilim insaninin kabul
ettigi Gzere; sorunun ¢6zUmu icin sadece bir tane sihirli degnek yoktur. Cok yonli
politik dnlem ve yaklasimlar bu sorunun ¢ézimd icin uygulanacak en dogru yoldur.

1990 yili sonrasinda dinyadaki karayolu kaynakli hava kirleticileri disme
egilimindedir. Bunun en 6nemli nedeni 1990 sonrasi Uretilen araglarda EURO
standartlarinin uygulanmasidir. Tirkiye 2009 yilindan itibaren Euro 4’e gecmigtir.
Euro 4’e gore Uretilmis bir benzinli otomobil 20 yasindaki bir benzinli otomobile
gére %25 daha az CO2, %98 daha az HC ve CH4, %91 daha az N20 emisyonu
olusturmaktadir. Dolayisiyla eski otomobiller daha fazla gevreyi kirlettikleri igin
vergi oranlarinin arttinimasi ya da ek kirlilik vergisi uygulamasi ile gevreyi daha az
kirleten yeni otomobillerin aliminin ézendiriimesi dogru bir yaklasim olacaktir.
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Bunun yaninda yeni tasit alimini tesvik edici yasal dizenlemeler yoluyla Tlrkiye
ara¢ parkurunda bulunan 20 yasin Ustlndeki araglarin dmrini tamamlamis tasitlar
olarak hurdaya ayrilmasi saglanmalidir. Ulastirma sektériinde yapilacak
duzenlemelerle ulasim kaynakli CO2 emisyonun azaltiimasi, 5 Subat 2009’da Kyoto
protokolline taraf olan Turkiye’nin gelecek hedeflerine daha rahat ulasabilmesini
saglayacaktir.
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YEDINCIi BOLUM
HURDA PiYASASI

7.1. GIRIS

Bu calisma Turk otomotiv sektériinde gbzlenen ve yapisal bir sorun olan
ekonomik émrini tiiketmis araclar (OTA) baglaminda “hurda piyasasi” nin
6neminin altini ¢izmeyi amaclamaktadir. Bu konu iki bakimdan énemlidir: birincisi
Tarkiye’nin “6l0 araclar cenneti” olarak yasadigi “cevre” sorunlari; digeri ise
otomobil i¢ talebinin sinirh@inin getirdigi sektérel tikanma. Bu ikincisi 6zellikle
bugin yasanan kriz ortami gibi sikintili dénemlerde otomobil talebinin dlismesiyle
sik sik gindeme gelen bir konudur. Nitekim bu g¢alismada da 2008’den baslayan
diinya krizinin otomotiv sektériinde yarattigi “daralma” baglaminda konuyu ele
almig olacagiz. Burada belirtmekte yarar vardir ki otomobil talebindeki daralmayi
etkileyen unsurlar ¢ok cesitlidir ve her birinin yakindan incelenmesi gerekmektedir.
Fakat biz burada daha ¢ok, makul bir “kisa ddnem” gergevesinde devletin stratejik
bir oyuncu olarak etkisini de iceren bir model 6nermeye calisacagiz.

Bilindigi gibi otomobil uretimi ileri-geri baglantilan olan cesitli ekonomik
faaliyetleri kapsamaktadir. Ozellikle giiniimiizde ulasilan teknoloji diizeyinin de
etkisiyle bu faaliyetler ve bu faaliyetleri gergeklestiren aktérler arasinda karmasik
iliskiler ve yeni baglantilar ortaya ¢ikmaktadir. Bu iligkiler ve baglar otomobil ve
yedek parca Uretiminden pazarlamaya, oradan satis sonrasi hizmetlere ve hurda
Uretimine kadar cesitli piyasalari icermektedir. Dolayisiyla orijinal olarak otomobil
Uretimini gerceklestirmis Ulke ekonomilerinde bltlin bu piyasalar zaman icinde
birbirlerine dayanarak gelismis ve belirli bir olgunluk dizeyine ulagmiglardir.

Oysa Turkiye gibi “gelismekte olan” Ulkelerde otomobil Gretimi dnce “montaj”
Uretimi olarak baslamis, daha sonra da orijinal sayilabilecek Uretim hatlarina
ulasiimistir. Fakat aciktir ki bizdeki otomobil ve otomobil Gretimiyle ilgili piyasalar
gelismekte olanlardakinden farkl bir gelisme cizgisi izlemiglerdir. Burada bunlarin
Uzerinde durmayacagiz. Fakat calismamiz bakimindan énemli oldugu icin altini
cizmek istedigimiz gercek sudur ki Turkiye’deki otomobil piyasasina paralel
gelismis bir otomobil hurda piyasasi olusmamistir. Bu nedenledir ki Glkemiz
ayni zamanda bir “émriini tiketmis araglar’ (OTA) mezarligi haline gelmistir.
Buglin Ulkemiz yollarinda yalnizca binek otomobil sinifinda 2,5 milyondan fazla 20
yas Uzeri otomobil hala seyir halindedir. Toplam ara¢ parkinin 12 milyon oldugu
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varsayimi altinda bugiin yollarda seyreden otomobillerin yiizde 20’sinin OTA
oldugunu sdyleyebiliriz. Ote yandan Ingiltere’de OTA kategorisindeki otomobil
sayisinin 2006 icin 2.5 milyon, ara¢ parkinin ise 30 milyon oldugunu distnUrsek,
OTA’nin oraninin ingiltere igin yiizde 8 oldugunu buluruz. Bu karsilagtirmadan da
anlasilabilecegi gibi Turrkiye’de OTA kategorisindeki arag sayisi oransal olarak Bat
Ulkelerine gore gok ylUksektir ve bu da bir hurda piyasasinin gelismesinin ne kadar
6nemli oldugunu bize anlatmaktadir.

7.2. OTOMOTIV HURDA PiYASASININ ONEMI

Imal edilmis esyalarin faydali émdrlerinin sonuna ulastiklarinda kullanimdan
clkariimalari, icinde yasadigimiz “endistriyel dinya”’nin dinamiginin dnemli bir
pargasidir. Faydali émrinin sonuna gelmis esyalarin kullanimdan c¢ikmasi; a)
gevre, b) yeni talep, c) yeni teknolojiler ve d) geri donlisim bakimlarindan
onemlidir. Gercekten de gorece eskimis teknolojilerin cevreye olan olumsuz etkileri
buglnin cevre sorunlarinin icinde énemli bir yer tutar. O nedenle de faydali
Omrind tiketmis esyalarin kullanimdan ¢ikarlip hurdaya ayriimalari “cevre’nin
kirlenmesini azaltmak bakimindan ¢ok énemlidir. Bunun yan isira eskimis esyalarin
kullanimdan ¢cikmasi dogal olarak benzer esyalara yeni talep yaratir. Bu yeni talep
ise ayni zamanda yeni teknolojilerin de kullanilmasi bakimindan énemli bir itici glc
olusturur. Tabii hurdaya ayrilan egyalarin geri dénistiimle yeniden sanayinin girdisi
haline getiriimesi de ekonomik bakimdan énemli bir baska kazanim olarak alti
cizilmelidir.

BugUnin toplumlarinin kullandigi en “karmasik” araglardan biri olan otomobilin
de yukarida saydigimiz bakimlardan dnemli oldugu aciktir. Bu &neme uygun olarak
da ileri Bati Ulkelerinde otomotiv sektoéri oldukga gelismis bir hurda sektorl
yaratmistir. Omriinii tamamlamis otomobillerin igerdigi demir basta olmak Ulizere,
akd, lastik ve plastik gibi aksam ve pargalarin toplanmasi ve ayristirilmasi buyik ve
onemli bir piyasanin olusumunu saglamistir. Bu gercevede denilebilir ki etkin bir
hurda piyasasinin varligi yalnizca cevrenin kirlenmesini 6nlemek, sanayiye
yeni girdiler saglamak bakimlarindan degil, ayni zamanda otomobile yeni
talep yaratmak ve yeni otomobil teknolojileri iliretmek bakimlarindan da
vazgecilmez 6nemdedir. Bir baska deyisle etkin bir hurda piyasasinin varhgi
canl bir otomobil talebinin varliginin da 6nkosuludur.

Ozetle, hurda sanayi, modern ekonomilerde hem bir yandan faydali émriin
tamamlamig bazi UGrtin ve parcalarinin yeniden kullanimina imkan saglayarak imalat
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sanayine “girdi” saglayan, hem de émrinid tamamladigi halde kullaniimaya devam
eden Urlnlerin piyasadan cikmasini tesvik ederek imalat sanayinin talebini
besleyen bir isleve sahiptir. Bu nedenle de yalnizca “cevre” konusuyla ilgili olarak
degil ayni zamanda ekonominin arz ve talebini etkileyen ve bu nedenle de stratejik
6neme sahip bir sanayi dalidir. Bu ¢alismada hurda sanayinin &zellikle otomobil
sanayi baglaminda 6nemi Uzerinde duracadiz. Bu amacla asagidaki tablo
hazirlanmistir. Bu tablo her yil trafige kaydi yapilan ve kaydi silinen otomobil
sayilarini vermektedir.

Tablo: 7.1- Trafige kaydi yapilan ve kayd: silinen otomobil sayilari. Kaynak: TUIK.

Kayit yapilan (A) Silinen (B) (B/A)
349473 4147 0,01 |
117017 4573 0,04 |
70191 4854 0,07 |
176217 76014 0,43 |
432728 250630 0,58 |
406807 34502 0,08 |
396542 28295 0,07 |
353495 22331 0,06 |
287163 17019 0,06 |

Asagidaki grafik, yukarida verilen sayilari daha acik bir bicimde 6zetlemektedir.

Sekil 7.1: Kayit yapilan ve kaydi silinen arag sayilar

Kayit yapilan ve Kaydi silinen araglar
500000

450000

400000 //\

350000 \ /

300000

250000 \ / — Kaytt yar.)lkan
\ / Kaydi siinen

200000 \ /

150000 \

100000

50000

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Yillar
Grafikten de izlenebilecegi gibi 1998 ve 2001 krizlerinin etkisiyle kaydi yapilan
arag¢ sayisinda ciddi bir azalma ortaya ¢ikmistir. Bu trend yine grafikte gorildigi
gibi 2002 yilindan baglayarak tersine cevrilmis ve fakat 2004’de duslUs trendi
yeniden ortaya cikmistir. Ote yandan kaydi silinen ara¢ sayisi da azalmaktadrr.
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Kayd silinen ara¢ sayilarinin, kaydi yapilan araclara orani ise asagidaki diger
grafikten goérulebilir.

Siinen/Kayit yapilan
0,70+

0,60

0:20 / \
0,10 / —_

0,00 ' ' ' ' ' ' ' ' ‘
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Yillar

Sekil 7.2- Kaydi silinen araclarin kaydi yapilan araclara orani.

Tablodan da gorilebilecegi gibi kaydi silinen otomobillerin kaydi yapilanlara
oranlari 2003 ve 2004 vyillari disarida birakilirsa ortalama ylizde 6 civarindadir.
Belirli varsayimlar altinda bu ylzde 6 oraninin otomobil i¢ talebinin édmrinu
tamamlamis araclardan (OTA) kaynaklanan kismina tekablil ettigini sdyleyebiliriz.
Yilda 400.000 otomobil Urettigimiz varsayimi altinda bu oranin 24’000 yeni arag
talebine esdeger oldugu ileri surlebilir.

Bunun diginda yukaridaki tablo otomobil piyasasinin i¢ talebinin artirimasina
iliskin stratejik 6neme sahip bir politika aracinin etkisini de ¢ok ¢arpici bir bigimde
g6stermektedir. Bilindigi gibi 2003 ve 2004 yillarinda OTA’lan piyadan cekmek ve
yeni otomobil talebi yaratmakla ilgili bir teblig yudrtrlige girmisti. Bu teblig
sonucunda 2003 yilinda 76 bin 014, 2004 yilinda ise 250 bin 630 aracin kaydi
silinmis-bir anlamda hurdaya ayrilmis- ve bunun sonucunda da sirasiyla 2003’de
100 bin 203 ve 2004’de de 182 bin 098 yeni arac talebi yaratiimisti. Ote yandan bu
uygulama bu ¢alismanin ana fikirlerinden biri olan “hurdadan s6z edebilmek igin
her seyden 6nce bir hurda piyasasi olmasi gerekir” fikrini de dogrulamaktadir.
CUnkd gelismis ve kurumsallasmis bir hurda piyasasinin yoklugu yasadisi
uygulamalara yol agmis ve devlet vergi kaybina ugratiimistir. Nitekim bu nedenle
de hikimet 2004’den sonra bu tebligi ylrurlikten kaldirmistir.
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Yukaridaki analizden ¢ikan en énemli sonu¢ hurda piyasasinin hem bir yandan
otomobil piyasasi i¢ talebini potansiyel olarak besledigi, hem de bir tir tesvik
politikasinin “mesru” ve “etkili” bir sanayi politikasi oldugu gercegidir. Nitekim
asagidaki analizler bu ¢ercevede bu politikanin yeniden kullaniimaya baslamasinin
6nemi Uzerinde duracak ve 6zellikle krizin etkisine yonelik etkili bir miicadele araci
olacagi gosterilmeye calisilacaktir.

7.3. OTOMOTIV HURDA PiYASASI

Asagida saglikl calisan bir hurda piyasasinin aktérleri ve bu aktdrler arasindaki
iliskiler asagidaki sekilden izlenebilir.2®

SON KULLANICI

SOKUcCU

YEDEK PARCA

OGUTOCU METAL HURDA

,>/—> METALDISI HURDA

e PIYASASI

METALDISI PARGA

Sekil-7.3: Hurda Piyasasinin alt-piyasalar ve aktérler (Kirmizi kesikli oklar parasal akimlari,
siyah oklar ise fiziki akimlari gostermektedir).

Sekil’den de gorilebilecegdi gibi hurda piyasasinda 3 temel islev ve Ug¢ temel alt
piyasa yer almaktadir. Otomobilini hurdaya ayirmak isteyen “son kullanici” aracini
“sokucl” ye teslim eder. Bu iliskide gesitli Ulkelerde farkli ydntemler uygulanir. Bazi
Ulkelerde “son kullanici” aracini belirli bir 6deme yaparak “sékici” ye verir. Bazi
Ulkelerde de araca satin alinirken 6denmis bir tutarin geri alinmasi bigiminde olur.?’

0 Benzer bir model igin bkz. Frank R. Field’in “A System View of Recycling”, Automobile Recycling Policy:
1 Bizim modelimizde “son kullanici” “sdkucl” ye herhangi bir ddeme yapmaz. Aksine ileride gorulecedi gibi “sokicu” “son
kullaniclya” devletten aldigi ve yeni bir otomobil aliminda kullanilacak bir “indirim belgesi” verir.
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Sokuci, araci s6klp, aracin Uzerinde “ikinci el” olarak kullanilabilecek pargalar
ayirir ve onlar “Kullanilmis oto yedek parcalar” piyasasi dedigimiz piyasaya, geriye
kalanini ise “6gltlict” firmalara satar. “Ogiitici” firma, énemli pargalar ayrilmis
hurdanin “metal” ve “metal disi” kisimlarini ayirir. Bilindigi gibi araba hurdasinin
yaklasik ylizde 75’i metal aksamlardan olusur. Bu metal aksamlar 6gutilerek
Ozellikle demir-gelik piyasasinin kullanacagi “metal hurda” piyasasinin girdisini
olusturur.?® Geriye kalan ise “metal disi” parga sokucu firmalara satilir.

Son olarak da hurdanin “metal disi” kisimlari “metal disi hurda” piyasasindaki
firmalar tarafindan alinir. Hurda Uzerinde aliminyum, bakir ve ¢inko gibi “metal
disi” maddeler ayrilir ve “metal disi hurda” piyasasina devredilir.

Hurda piyasasinin aktérleri ve onlarin aralarindaki iliskiler asagi yukar bdyle
calisir. Tabii burada hemen hemen her alt faaliyet alanindan ortaya cgikacak
“cop”un de nerelere ve ne maliyetlerle depolanacagdi gibi dnemli bir konu vardir
ama biz burada bu konuya girmeyecegiz.

Yukaridaki iligkileri bir “islem matriksi” icinde asagidaki gibi de iliskilendirebiliriz.

A B C [B) E [ G
A Son kullanici +/- -V
B Sokucl +/- + + -P
C Ogitiici - + + =)
D Metal disI sOkuci - + -P
E KuIIan.|Im|§ Parca ) "
Piyasasi
F Metal Hurda Piyasasi - +V
G Metalld|§| Hurda i W
Piyasasi
Burada “+” isareti bir geliri, “-” isareti ise bir gideri gbstermektedir. “+/- “ isareti

ise hurdanin séklculye verilmesi asamasinda kullanilan yénteme gore gelir veya
gider olabilecegini gostermektedir. Eger sékicl hurda icin bir sey ddemek
zorundaysa “- “ , aksi durumda ise “+” deger alacaktir. Martiksin siUtun
toplamlarinda yer alan “-P”’ler faaliyetin bir “slre¢” igerdigini, dolayisiyla
maliyetleri, “+V” ise islem sonunda piyasalarda yaratilan de@erleri gdstermektedir.
Aciktir ki serbest piyasanin yUrurllikte oldugu bir ekonomide aktérler arasindaki
degisimi gdsteren elemanlar, yani kolon ve situnlar, her alici igin bir satici olmasi
gerektiginden birbirlerine esit olacaktir. Bunun disinda situn toplamlarinda yer
alan P ve V degerlerinin toplami kural olarak strdurulebilir bir sistem bakimindan
en azindan 0’a esit ya da ondan buyuik olmahdir.

282 * Burada belirtmekte yarar vardir ki TUrkiye’de demir gelik piyasasi gok biytk dlctide “hurda” kullanan bir piyasadir.
Ark ocakli bu piyasa ihtiyaci olan metal hurday ise hemen hemen tamamen ithal etmektedir.



_ (P+V) >= 0 olmahdir.
SAYISAL BiR ORNEK

Asagida devletin olmadigi bir hurda piyasasinin iligkilerini igeren bir matriks
veriimektedir.

A B C D E F G
A Son kullanici +4 +4
B Sokdici -4 +2 +3 +1
© Ogitict -2 +2 +1 +1
D Metaldis sokuct -2 +3 +1
E Kullaniimis parca piy. -3 -3
F Metal hurda piy. -1 -1
G MetaldisI hurda piy. -3 -3

Matriks: Hurda faaliyetleri ve alt-piyasalar

Bu matriksdeki bilgileri sdyle okuyabiliriz. Séklcu, son kullaniciya 4 bin TL
vererek hurdayi almistir. Sokicl hurdayi sdker ve soktigl hurdadan elde ettigi
parcalari 2 bin TL karsiliinda 6gutic’ ye ve 3 bin TL karsiliginda da Kullaniimis
Parca Piyasasi’’na satar. Bu faaliyetlerden bin TL pozitif bir getiri elde eder.
Yukarida verilen 6rnekte esas olarak 4 bin TL de@erinde olan bir hurdanin hurda
piyasasina aktariimasiyla 7 bin TL’lik bir deger yaratildigi gérilmektedir. Buradaki
kritik nokta s6kiclinin son kullanicinin elindeki hurda igin 4 bin TL’lik bir deger
onermesidir. Eger hurdanin deg@eri 6rnekteki gibi 4 bin TL ise o zaman hurda
piyasasinin alt piyasalarinin devreye girmesiyle +3 bin TL’lik ek bir deger yaratiimis
olmaktadir. Burada sunu da belirtmekte yarar vardir ki eski bir aracin degeri, onu
meydana getiren parcalarin ve kullanilan malzemelerin degerinin toplamidir. Ama
bu parga ve malzemelerin yeniden kullanir hale getirilebilmesi icin katlanilacak
s6kme, parcalama, 6gutme gibi faaliyetlerin maliyetlerinin toplami aracin
degerinden blylk ya da aracin de@erine esit olmalidir. Bir baska ifadeyle hurda
piyasasinin ekonomik olarak surdurtlebilirligi, bu piyasanin aktorlerinin yaptiklar
faaliyetler sonucunda kar elde etmeleri ya da en azindan “basa bas” olmalariyla
mimkUndudr. Yukarndaki 6rnekteki aktérlerin bir an igin hi¢ kar etmediklerini ( ya da
“basa bas noktasinda” calistiklarin) disindigimizde eski aracin degeriyle,
ondan ortaya cikan parga ve malzemelerin piyasa degerleri esit olacaktir.?

2 Yani Ornekte 4 bin TL olan eski aracin degeri ile, eski aracin sokullp parcalanmasi ile ortaya ¢ikan parga ve 283
malzemelerin degeri esit olacaktir.



7.4. DEVLETIN VE OTOMOBIL SATICISININ iGERILDIGi BIR MODEL

Devletin, ekonomik aktorler icinde en “credible” (glvenilebilir) olani oldugu
bilinmektedir. Bir bagka deyisle devlet, Urettigi cesitli kural ve ydnlendirdigi cesitli
kaynaklarla ekonominin gidisine etki etmesi mimkun olan tek aktérdir. O nedenle
de, gerek hurda piyasasinin olusumunda ve gerekse OTA olmus oldugu halde hala
kullanimda olan otomobillerin piyasadan cekilip yeni otomobil talebi yaratmasi
bakimindan 6zellikli bir yere sahiptir. Asagida devletin OTA olmus araglarin hurda
piyasasina konu olabilmesi igin 6zendirici bir rol Ustlendigi bir model veriimektedir.

DEVLET 4

—
—
P

\

~<| SONKULLA

)

;ew

YEDEK PARGCA
PiYASASI

(/
\,
METAL HURDA
OGUTUCU PiYASASIU
/
(
"\ METALDISI PARGA METALDISI
2 METALDISI HURDA PIYASASI
SOKUCUSU u SAS

Sekil:7.4: Devlet ve Obmobi Saticinin OlduguHurda Piyasas

Sekil:7.4: Devlet ve Otomobil Saticinin Oldugu Hurda Piyasasi
Sekil 7.4°teki iligkileri gdsteren matriks ise asagidaki gibidir:

A B C D E F G H |
A Son kullanici +35 -35 0
B Sokuci -9 +2 +3 +5 +1
© Ogitticl -2 +2 +1 +1
D Metaldigi sokicu -2 +3 +1
E | Kullanilmis parga piy. -3 -3
F Metal hurda piy. -1 -1
G | Metaldisi hurda piy. -3 -3
H Otomobil saticisi 35 -13 | +22
| Devlet -5 +13 | +8

Model:2- Hurda Piyasasi (otomobil piyasasi ve devlet dahil)
Burada, sekilden ve matriksden de gorllebilecegi gibi devlet 5 bin TL'lik yeni
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otomobil almak icin kullanilabilecek bir destegi “s6kuci”ye vermektedir. S6kicl
bu “indirim”i, dogrudan daha 6énce 4 bin TL olarak degerlendirmis oldugu hurdaya
ekleyerek 9 bin TL olarak “son kullanici” ya ddemektedir. “Son kullanici” bu 9 bin
TL’yi degeri 35 bin TL olan yeni bir otomobil i¢in kullanir. Bu 35 bin TL’lik yeni
otomobil satisi lizerinden %37 OTV ve %18 KDV olmak lizere toplam 13 bin TL
tutarinda devlete vergi éder. Diger s6klci, 6gutict gibi aktérler ise daha 6nce
yaptiklarini yapmaya devam ederler. Sonug olarak bu modelin énceki modelden
farki, OTA niteliginde bir otomobile devletin “hurda tesvigi” vermesi ile satis degeri
22 bin TL olan yeni bir ara¢ talebinin yaratimasidir. Sayisal érnegimizdeki gibi
devletin 5 bin TL’lik hurda tesvigi, maliyeti 22 bin TL olan bir otomobilin satiimasina
neden oldugu gibi 13 bin TL’lik bir vergi geliri de yaratmis olmaktadir. Daha dnce
devletin 5 bin TL’lik hurda tesvigini bu vergi artisindan cikarirsak net olarak devletin
de bu tesvik adimiyla gelirlerin artiracagi goérilmektedir.

Bu modelde dikkat edilmesi gereken noktalardan biri de “hurda tesvigi”’nin
hurda piyasasinda herhangi bir gelir artisina neden olmadigidir. Hurda piyasasinin
aktorlerinin faaliyetleri ve bu maliyetler dolayisiyla katlandiklar maliyetleri bu
faaliyetlerin piyasalarinca eskisi gibi desteklenmekte, toplamda 3 bin TL kar elde
etmektedirler. Fakat burada devlet, hurda piyasasi Uzerinden, bir “tegvik”
kullanarak 22 bin TL’lik bir otomobil satisina ve 8 bin TL’lik vergi artisina neden
olabilmektedir. Situnlarin  toplamindan  gidersek,  arti isaretliler;
(+22+8+1+1+1)=33; eksi isaretliler, (-3-3-1)=7"dir.

33-7= 26= 22+4, yani devletin etkisiyle yaratilan degerler, son kullanicinin
yaptigi 22 bin TL yeni ara¢ harcamasi ile eski araci i¢in elde ettigi 4 bin TL’ye esittir.

Bir bagka ifadeyle devletin verdigi “hurda tesvigi”, daha 6énce gergeklesmeyen
bir otomobil talebinin gergceklesmesine neden olarak Uretimin, istihdamin ve vergi
gelirlerinin artmasina neden olabilmektedir. Tabii burada hurda piyasalarinda gerek
parca ve gerekse malzeme olarak yeni degerler de yaratiimis olmaktadir.?

7.5. SONUC VE ONERILER:

Yukarida, devletin bir oyuncu olarak yer aldigi bir hurda piyasasi modeli
Onerilmigtir. Bu modelin 6zl, devletin dnclliglinde olusturulacak bir hurda
piyasasi yine devletin kalkinmaya yonelik uygulayacagi sanayi politikalar (hurda
tesvigi gibi) cercevesinde tipki bir kaldirag gibi calisarak OTA niteligine ulasmis
araglarin hizla hurdaya ayrimalarini saglayarak “gevre”nin iyilesmesine oldugu
kadar yeni otomobil talebinin yaratilmasina da katkida bulunacaktir. Bu galismada

2 Omegin Tlirkiye'de demir gelik sektériintin “hurda” baglaminda ithalata bagimli oldugu g6z 6ntine alindiginda, devletin otomobil 285
talebinin artisi igin kullanacagr tesvikin ayni zamanda demir gelik sektori icim “ithal ikamesi” etkisi de yaratmis olacaktir.



bu

cercevede Onerdigimiz model yardimiyla asagidaki sonug¢ ve Onerileri

ulagiimistir.

1-
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Gelismis iilkelerin otomobil iretim piyasalari ile bu piyasalarin hurda
piyasasi dahil alt piyasalari zaman icinde birbirlerine dayanarak gelismis
ve belirli bir olgunluk diizeyine ulasmislardir. Bu nedenle de Tiirkiye gibi
“gelismekte olan” lilkelerde, 6nce “montaj” liretimi olarak baslamis, daha
sonra da orijinal sayilabilecek liretim hatlarina ulasilmis bir sektérde alt-
piyasalarin entegrasyonu tam olarak saglanamamistir. Bu piyasalardan
biri de “hurda piyasasidir”.

Etkin bir hurda piyasasinin varligi otomobil piyasasindaki yeni otomobil
talebini canlandiracak en 6nemli etkenlerden biridir. Bu nedenle de hurda
piyasasinin varligi yalnizca cevrenin kirlenmesini 6nlemek, sanayiye yeni
girdiler saglamak bakimlarindan degil, ayni zamanda otomobile yeni talep
yaratmak ve yeni otomobil teknolojileri liretmek bakimlarindan da
vazgecilmezdir. Bir baska deyisle etkin bir hurda piyasasinin varligi canl
bir otomobil talebinin varliginin da 6nkosuludur.

Bu nedenle de etkin bir “hurda piyasasi” olusturmak Tiirkiye sanayii
acisindan vazgecilmez bir Sneme sahiptir. Bir piyasa, o piyasa icin gerekli
“insentifler” yoksa ya da yeterli degilse kendiliginden olusamaz. Bir baska
deyisle yok olan bir piyasanin kendiliginden olusmasini beklemek c¢cok
uzun zaman alir ve maliyetlidir. Oysa piyasa oyunculan igcinde en
“credible”, yani en “glivenilir’” oyuncu olan devlet bu eksikligi giderebilir.
Bu calismada, devletin stratejik davranabilme yetenegi en gelismis piyasa
oyuncusu olarak OTA niteligini almis eski araclarin varhig iizerinden
giderek uygulayacagi bir “hurda tesvigi’nin sektoriin talep artisi Gizerinde
oldugu kadar, demir celik sektoriine “ithal ikamesi” etkisi yaratacak bir
sanayi politikasi olacagi iddia edilmistir. Ana temamizin “kriz” olmasi
o6zellikle bu nokta Uzerinde durmamizi gerektirmistir ama bdyle bir
politikanin “cevre” gibi bir baska hayati konu lizerinde de ¢cok 6nemli
olacagi aciktir.

Devletin “Hurda piyasasi” olusturmasi hazirlanmakta olan OTA tebligi icin
de 6nemlidir. Burada iki konuya dikkat cekmekte yarar vardir. Bunlardan
birincisi, OTA tebliginin uygulanabilmesi 6ncelikli olarak bir hurda sektorii
geliskinligi varsaymaktadir. ikincisi ise OTA tebliginin cikariimis olmasi
otomobil piyasasinin ihtiyaci olan talep yenilenmesini kendi basina
cozebilecek bir adim degildir. Bir baska deyisle, devletin “tesvik”



sistemiyle iliskilendirilmemis bir OTA uygulamasi ne hurda piyasasinin
olusumuna ve ne de otomobil piyasa talebi lizerinde beklenen bir etki
yaratmayacaktir.

Hurda piyasasi olusturmak icin izlenecek model, “Ara¢c Muayene
istasyonlari’nin olusumunda izlenmis olan model olabilir. Yani, hurda
piyasasinin etkin bir bicimde 6rgitlenmesi isi belirli bir siireligine (6rnegin
10 yil) ihale yoluyla 6zel bir sirkete verilebilir. Bir baska yontem ise bu
gorevi belirli bir bedel karsihiginda hurda piyasasinin temel aktoérlerinin
(otomotiv, demir celik, yedek parca ve plastik sektoérleri gibi) temsil
edildigi bir girisime verilmesi olabilir. Kanaatimizce bdyle girisim
zamanimizin “katiimci” yénetim anlayisina da uygun olacaktir.

Son olarak, yukarida 6neminin altini gizdigimiz hurda piyasasi olmaksizin
uygulanacak herhangi bir devlet tesvigi, yasanmakta olan krizden
cikmada gegcici olarak olumlu bir katki yapabilir ama uzun dénemli kalici
bir doniisiime izin vermez. Oysa, yukarida da altini gizdigimiz gibi “etkin
bir hurda piyasasinin varhigi canh bir otomobil talebinin varhginin da
onkosuludur.
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SEKiziNci BOLUM

OTOMOTIV SEKTORUNDE ATIK YONETIMI

Yasal dizenlemelerin (regllasyonlarin) otomotiv sektdrl lzerindeki etkisini
inceleyen bu calismada Uzerinde durulmasi gereken bir diger konu da Atk
Yo6netimi Mevzuatrdir.

Bu bdlumde, 6ncelikle atik ydnetimine iliskin genel hususlara deginilecek; daha
sonra, otomotiv sektord ile ilgisi olmasi bakimindan sirasiyla atik yaglar, dmrini
tamamlamis lastikler ve atik akdilere iliskin dizenlemelerden kisaca bahsedilecek;
son olarak da, Gevre ve Orman Bakanhgi tarafindan 05.12.2008 tarihinde
kamuoyuna sunulan Omriinii Tamamlamis Tasitlarin Kontrolii Yénetmelik Taslag,
sektor Uzerinde yaratacagi etkiler bakimindan incelenecektir.

8.1. ATIK YONETIMINE iLiSKIN GENEL DUZENLEMELER

5491 sayill Kanun’la degisik 2872 sayili Cevre Kanunu’nun “Izin Alma, aritma ve
bertaraf etme ylkimlaligd” baslikh 11. maddesi uyarinca;

o Uretim, tiketim ve hizmet faaliyetleri sonucunda olusan atiklarini alici ortamlara
dogrudan veya dolayl vermeleri uygun goriilmeyen tesis ve isletmeler ile
yerlesim birimleri, atiklarini yénetmeliklerde belirlenen standart ve ydntemlere
uygun olarak aritmak ve bertaraf etmekle veya ettirmekle ve éngdrilen izinleri
almakla ytkumltddrler.

e Atk Ureticileri uygun metot ve teknolojiler ile atiklarini en az diizeye dugurecek
tedbirleri almak zorundadirlar.

e Atiklarin Uretiminin ve zararlarinin édnlenmesi veya azaltiimasi ile atiklarin geri
kazanilmasi ve geri kazanilabilen atiklarin kaynaginda ayr toplanmasi esastir.

e Geri kazanim imkani olmayan atiklar, yonetmeliklerle belirlenen uygun
ybntemlerle bertaraf edilir.

o Uretici, ithalatcl ve piyasaya siirenlerin sorumlulugu kapsaminda yikimlilik
getirilen Ureticiler, ithalatcilar ve piyasaya surenler, Urtnlerinin faydal kullanim
Omrl sonucunda olusan atiklarinin toplanmasi, tasinmasi, geri kazanimi, geri
doénlsimu ve bertaraf edilmelerine dair yukimldlUklerinin yerine getiriimesi ve
bunlara yénelik gerekli harcamalarinin karsilanmasi, egitim faaliyetlerinin
gergeklestiriimesi amaciyla Bakanligin koordinasyonunda bir araya gelerek
thzel kigiligi haiz birlikler olustururlar. Bu kapsamda yukimlulik getirilen kurum
ve kuruluglarin sorumluluklarinin bu birliklere devrine iligkin us(l ve esaslar
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Bakanlik¢a cikarilacak yonetmeliklerle belirlenir.

e Tehlikeli atik Ureticileri, yonetmelikle belirlenecek esaslara goére atiklarini
bertaraf etmek veya ettirmekle ytkimltddrler.

e Atk geri kazanim, geri donlsiim ve bertaraf tesislerini kurmak ve isletmek
isteyen gergek ve/veya tlzel kisiler, ydnetmelikle belirlenen esaslar
dogrultusunda, Urln standardi, UrUnlerinin satisa uygunlugu ve piyasadaki
denetimi ile ilgili izni, ilgili kurumlardan almak kaydi ile Bakanliktan lisans
almakla ytUkiumladur.

Ayni Kanun’un “Denetim, bilgi verme ve bildirim yGkamldliga” baslikh 12.
maddesine gbére, Kanun hikimlerine uyulup uyulmadigini denetleme vyetkisi
Bakanliga aittir. Gerektiginde bu yetki, Bakanlikga; il 6zel idarelerine, cevre
denetim birimlerini kuran belediye baskanliklarina, Denizcilik Mistesarligina, Sahil
Gulvenlik Komutanhigina, 13/10/1983 tarihli ve 2918 sayili Karayollar Trafik
Kanununa goére belirlenen denetleme gdrevlilerine veya Bakanlikga uygun goérilen
diger kurum ve kuruluslara devredilir. Ancak Anayasa Mahkemesi, 15.01.2009
tarihinde aldigi bir kararla, Kanun hikimlerine uyulup uyulmadigini denetleme
yetkisinin “Bakanlikca uygun gérilen diger kurum ve kuruluslara devredilmesine”
iliskin hikmUn iptaline karar verdi. Henlz Resmi Gazete’de yayinlanmamasina
ragmen, Anayasa Mahkemesi’nin benzer iptal kararlarina bakildiginda, s6z konusu
iptal kararinin gerekgesinin Anayasa’nin 6. maddesinin son fikrasinda yer alan
“Hicbir kimse, veya organ kaynagini Anayasadan almayan bir Devlet yetkisi
kullanamaz” seklindeki hiikmUn olusturdugu distnilmektedir.

Kanun’un 12. Maddesi cercevesinde;

¢ lIgililer, Bakanligin veya denetimle yetkili diger mercilerin isteyecekleri bilgi ve
belgeleri vermek, yetkililerin yaptiracaklar analiz ve &l¢ctimlerin giderlerini
karsilamak, denetim esnasinda her tirli kolayligi géstermek zorundadirlar.

e lIgililer, gevre kirliligine neden olabilecek faaliyetleri ile ilgili olarak, kullandiklari
hammadde, yakit, ¢ikardiklar trin ve atiklar ile Gretim semalarini, acil durum
planlarini, izleme sistemleri ve kirlilik raporlari ile diger bilgi ve belgeleri talep
edilmesi halinde Bakanliga veya yetkili denetim birimine vermek zorundadirlar.
Kanun’un konuya iligkin bir diger hilkmU olan “Tehlikeli kimyasallar ve atiklar’

baslkli 13. maddesi uyarinca;

e Tehlikeli kimyasallarin belirlenmesi, Gretimi, ithalati, atik konumuna gelinceye
kadar gecgen slregte kullanim alanlann ve miktarlar, etiketlenmesi,
ambalajlanmasi, siniflandiriimasi, depolanmasi, risk degerlendiriimesi,
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tasinmasi ile ihracatina iligkin usll ve esaslar ilgili kurum ve kuruluslarin
gorugleri alinarak Bakanlik¢a cikarilacak yénetmelikle belirlenir.

Yonetmelik hikimlerine aykir olarak piyasaya strildigu tespit edilen tehlikeli
kimyasallar ile bu kimyasallar iceren esya, bunlari satis ve kullanim amaciyla
piyasaya suren kurum, kurulug ve igletmelere toplattirilir ve imha ettirilir. Nakil
ve imha igin gereken masraflar ilgililerince karsilanir. Bu ylkimlUtligan yerine
getiriilmemesi halinde bu masraflar, ilgili kurum, kurulus ve isletmelerden 6183
sayll Amme Alacaklarinin Tahsil Usull Hakkinda Kanun hikUmlerine gére
tahsil edilir.

Basgbakanlik Dis Ticaret Mistesarligi bazi yakitlarin, maddelerin, atiklarn,
tehlikeli kimyasallar ile bu kimyasallarn iceren esyalarin ithalini, Bakanligin
g6risinl alarak yasaklayabilir veya kontrole tabi tutabilir.

Tehlikeli atiklarin ithalatl yasaktir.

Tehlikeli atiklann tanimi ile tehlikeli atiklarn olusum asamasindan itibaren
toplanmasi, ayrilmasi, gegici ve ara depolanmasi, geri kazanilmasi, yeniden
kullaniimasi, tasinmasi, bertarafi, bertaraf sonrasi kontroll, ihracati, transit
gecisi, ambalajlanmasi, etiketlenmesi, denetimi ve atik yénetim planlarinin
hazirlanmasi ile ilgili us(l ve esaslar Bakanlikga yayimlanacak yonetmelikle
belirlenir.

Tehlikeli kimyasallarin Uretimi, satisi, depolanmasi, kullanilmasi ve taginmasi
faaliyetleri ile tehlikeli atiklarin toplanmasi, tasinmasi, gecgici ve ara
depolanmasi, geri kazanimi, yeniden kullaniimasi ve bertarafi faaliyetlerinde
bulunanlar, bu Kanun ile getirilen yukimltlikler agisindan muteselsilen
sorumludurlar. Sorumlular bu Kanunda belirtilen mesleki faaliyetleri nedeniyle
olusacak bir kaza dolayisiyla G¢lncl sahislara verebilecekleri zararlara karsi
tehlikeli kimyasal ve tehlikeli atik mali sorumluluk sigortasi yaptirmak zorunda
olup, faaliyetlerine baglamadan 6nce Bakanliktan gerekli izni alirlar. Sigorta
yaptirma zorunluluguna uymayan kurum, kurulus ve isletmelere bu faaliyetler
igin izin verilmez.

Cevre Kanunu’nun yukarida belirtilen maddeleri ile 4856 sayili Cevre ve Orman

Bakanligi Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun’un 9. maddesine dayanilarak
hazirlanan 05.07.2008 tarihli Atk Yénetimi Genel Esaslarina iliskin Yénetmelik’'te
atik, “herhangi bir faaliyet sonucunda olusan, ¢evreye atilan veya birakilan EK-1’de
yer alan siniflardaki herhangi bir madde” olarak tanimlanmigtir.

Yonetmelik Ek-1’de yer alan atik siniflari agsagidaki gibidir:

1. Asagida bagka sekilde belirtiimemis Uretim veya tiketim artiklar,
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10.

11.

12.

13.
14.

15.

16.

. Standart digi Urlnler,

Son kullanim slresi gegmis olan Urinler,

Dokulmis, niteligi bozulmus ya da yanls kullanima maruz kalmis olan
maddeler (6rnegin, kaza sonucu kontamine olmus maddeler ve benzeri),
Aktiviteler sonucu kontamine olmus ya da kirlenmis maddeler (6rnegin,
temizleme iglemi atiklari, ambalaj malzemeleri, konteynirlar ve benzeri),
Kullanilmayan kisimlar (6rnegin, bozuk piller ve bitik katalizérler ve benzeri),
Yararl performans gdsteremeyen maddeler (6rnegin, kontamine olmus asitler,
kontamine olmus ¢oézlcller, bitik ylzey islem tuzlari ve benzeri),

Endustriyel islem kalintilar (6rnegin, ciruflar, dip tortusu ve benzeri),

Kirliligin 6nlenmesi islemlerinden kaynaklanan kalintilar (6rnegin, yikama
camurlari, filtre tozlari, kullanilmis filtreler ve benzeri),

Makine/ytzey islemleri kalintilan (6rnegin, torna atiklari, frezeleme kirintilari ve
benzeri),

Hammadde ¢ikariimasi ve islenmesinden kaynaklanan kalintilar (6rnegin, petrol
sahasi sloplari, madencilik atiklari ve benzeri),

Safligi bozulmus materyaller (6rnegin, PCB’lerle kontamine olmus yaglar ve
benzeri),

Yasa ile kullanimi yasaklanmig olan rtin, madde ve materyaller,

Sahibi tarafindan artik kullaniimayan Uriinler (6rnegin, tarimsal, evsel, ofis, ticari
ve market kalintilari ve benzeri),

Arazi islahi ve iyilestiriimesi faaliyetleri sonucunda ortaya c¢ikan kontamine
olmus madde, materyal ve UrUnler,

Yukaridaki kategorilerde yer almayan herhangi madde, materyal ve UrUnler.

Yonetmelik’'te atik ydnetimine iliskin genel ilkeler de belirtilmistir:

(@) Atik Uretiminin ve atigin zararlih@inin,

1) Dogal kaynaklarin olabildigince az kullanildigi temiz teknolojilerin gelistiriimesi ve

kullaniimasi,

2) Uretim, kullanim veya bertaraf asamalarinda cevreye zarar vermeyecek veya en

az zarar verecek sekilde tasarlanan Urlinlerin pazarlama ve teknik gelisiminin
saglanmasi,

3) Geri kazanim sonrasinda geriye kalan tehlikeli maddelerin nihai bertarafi igin
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(b) Atik Gretiminin kaginilmaz oldugu durumlarda geri déntisim, tekrar kullanim
ve ikincil hammadde elde etme amach diger islemler ile atigin geri kazanilmasi
veya enerji kaynagi olarak kullaniimasi esastir.

(c) Atiklarin ayrilmasi, toplanmasi, tasinmasi, geri kazaniimasi ve bertarafi
sirasinda su, hava, toprak, bitki ve hayvanlar icin risk yaratmayacak, gurultd,
titresim ve koku yoluyla rahatsizliga neden olmayacak, dogal ¢evrenin olumsuz
etkilenmesini 6nleyecek ve bdylece cevre ve insan sagliina zarar vermeyecek
ydéntem ve islemlerin kullaniimasi esastir.

(¢) Farkh turdeki atiklarin kaynaginda ayr toplanmasi esastir.

(d) Atiklar, ilgili valilikten tasima lisansi almis kisi, kurum veya kuruluslar
tarafindan tasinir. Ancak mevzuatta lisans alma zorunlulugu getirilen atik tdrleri
disinda belediyelerce veya belediyelerin denetiminde tasinan atiklar, evsel ve
tehlikesiz atiklar ile ambalaj atigi tasima islemleri icin tasima lisansi alinmasi
zorunlu degildir.

(e) Atiklar, birinci fikranin (c) bendinde belirtilen sartlara uyulmak kaydiyla
Uretildikleri yerde geri kazanilabilir veya bertaraf edilebilir. Bunun yapilmamasi
halinde atigin sahibi, atiklarinin, bir atik tasiyicisi tarafindan tasinarak bertaraf ve
geri kazanim iglemleri yapan ve bu amagla Bakanliktan lisans almis bir tesis
tarafindan geri kazanilmasini veya bertarafini saglamakla yukamludur.

(f) Atiklarin en yakin ve en uygun olan tesiste, uygun ydntem ve teknolojiler
kullanilarak bertaraf edilmesi esastir.

(9) Atiklarin, lisansh geri kazanim ve bertaraf tesisleri disinda yetkisiz kisi, kurum
ve kuruluglar tarafindan toplanmasi, geri kazanilmasi ve bertaraf edilmesi yasaktir.

(9) Her turll faaliyet sirasinda dogal kaynaklarin ve enerjinin verimli kullaniimasi
amaclyla, atik olusumunu kaynaginda azaltan ve atiklarin geri kazaniimasini
saglayan cevre ile uyumlu teknolojilerin kullaniimasi esastir.

(h) Atiklarin Gretiminden ve yonetiminden sorumlu kisi, kurum ve kuruluslar, atik
y6netiminin her asamasinda atiklarin gevre ve insan sagligina zarar vermesini
Onleyecek tedbirleri almakla yukamluddr.

(1) Atiklanin yarattigi gevresel kirlenme ve bozulmadan dogan zararlardan dolayi
atigin sahipleri, tasiyicilan, geri kazanimcilar ve bertaraf edicileri muteselsilen
kusur sarti aranmaksizin sorumludurlar. ligili hilkiimde Yénetmelik ile kusursuz
sorumluluk yaratildigi izlenimi yaratilsa da, bu husus Cevre Kanunu’nun 28.
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maddesinde de dlzenlenmistir. Adi gegen sorumlularin bu faaliyetler sonucu
meydana gelen zararlardan dolayi genel hikimlere gbre de tazminat sorumlulugu
sakldir. Atiklarin y6netiminden sorumlu kisilerin ¢evresel zarari durdurmak,
gidermek ve azaltmak icin gerekli dnlemleri almamasi veya bu 6nlemlerin yetKkili
makamlarca dogrudan alinmasi nedeniyle kamu kurum ve kuruluslarinca yapilan
ve/veya yapllmasi gereken harcamalar, 21/7/1953 tarihli ve 6183 sayil Amme
Alacaklarinin Tahsil Usull Hakkinda Kanun hikimlerine gére atiklarin
yénetiminden sorumlu olanlardan tahsil edilir.

Atik Yénetimi Genel Esaslarina lliskin Yénetmelik’'te isletmecilerin tabi olacag
yUkumlalUkler de belirtilmistir. Buna gore, bertaraf veya geri kazanim islemleri
yapan igletmeler Bakanlik’tan, tasima hizmeti gbérenler ise valiliklerden lisans
almakla ytkumludur. Ayrica igsletmecilerin kayit tutma ve mali sorumluluk sigortasi
yaptirma yikumlalUkleri de bulunmaktadir.

Son olarak, Yonetmelik’in 13. maddesinde atik bertaraf maliyetinin “kirleten
oder” prensibine goére atigin sahibi veya atigin kaynaklandigi GrGnidn Ureticisi
tarafindan karsilanmasinin esas oldugu belirtiimistir. Gorildugu tzere, ilgili madde
ile atik bertaraf maliyetinin yalnizca atigin sahibinin degil, atigin kaynaklandig
Urdnin dreticisinin  de sorumlulugunda oldugu belirtiimistir. Dolayisiyla
Yoénetmelik’'te atik bertaraf maliyeti bakimindan atik sahibi ile Uretici arasinda
miteselsil sorumluluk 6ngoérulmuistir. S6z konusu dizenlemenin Cevre
Kanunu’nun 13. maddesinin altinci fikrasina dayandigi distintlebilecekse de, ilgili
hikum yalnizca tehlikeli atiklarin toplanmasi, taginmasi, gegici ve ara depolanmasi,
geri kazanimi, yeniden kullaniimasi ve bertarafi faaliyetlerinde bulunanlar agisindan
muteselsil sorumluluk 6ngdrmektedir. Bu bakimdan, Kanun’da herhangi bir
dayanagl bulunmadan Yo6netmelik ile muteselsil sorumluluk yaratiimasi hukuka
uygun bir yéntem degildir. Omriinii tamamlamis tasitlar bakimindan daha da agir
bir ylkimlllik getiren s6z konusu diizenlemeye ilgili bélimde yine deginilecektir.

8.2. ATIK YAGLARA iLISKIN DUZENLEME

30.07.2008 tarihli Atik Yaglarin Kontroli Y6énetmeligi’nin kapsamina asagidaki
kategori yaglar girmektedir:

“|. KATEGORI ATIK YAG: Bu kategoride yer alan atik yaglardaki PCB, toplam
halojen ve agir metal gibi kirleticiler asagidaki tabloda verilen sinir degerlerin
altindadir. Bu kategorideki atik yaglarin dncelikle rejenerasyon ve rafinasyon
yolu ile geri kazanimlarinin saglanmasi gerekmektedir. Bu kategorideki
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yaglar 21 nci maddede belirtilen kosullar nedeniyle enerji geri kazanimi
amaciyla kullanilabilir.

Il. KATEGORI ATIK YAG: Bu kategorideki atik yaglar Bakanliktan lisans almis
tesislerde enerji geri kazanimi amaciyla kullanima uygun atik yaglardir.
Ancak klorir, toplam halojen ve PCB parametreleri asilmayan endustriyel
atik yaglarin rejenerasyon ve rafinasyon yoluyla geri kazanimi mimkunddr.

lll. KATEGORI ATIK YAG: Bu kategoride yer alan atik yaglardaki agir metaller
asagidaki tabloda verilen sinir degerlerin Uzerindedir. Klorir ile toplam
halojenler 2000 ppm’in, PCB ise 50 ppm’in Uzerindedir. Rejenerasyon ve
rafinasyona uygun olmayan, yakit olarak kullanilmasi insan ve gevre sagligi
acisindan risk yaratan ve lisansli tehlikeli atik yakma tesislerinde yakilarak
zararsiz hale getirilmesi gereken atik yaglardir.”

Yoénetmelik, 1., Il. ve lll. kategori atik yaglarin Uretimi, gecgici depolanmasi,
toplanmasi, tasinmasi, islenmesi, bertarafi, ithalat ve ihracati ile transit gecisine
iliskin yasak, sinirlama ve yukumlUlUkleri, alinacak dnlemleri, yapilacak denetimleri
diizenlemektedir.

Yonetmelik’in 5. maddesi uyarinca, atik motor yaglarn dahil atik yaglar ile bu
yaglarin islenmesi sonucu cikan atiklarin insan ve ¢evreye zarar verecek sekilde
sahada bosaltiimasi veya yenisi ile degistiriimesi, depolanmasi, dogrudan veya
dolayl bir bicimde ylizeysel sular ile yeralti suyuna, denizlere, drenaj sistemleri ile
topraga verilmesi, fuel-oil veya diger sivi yakitlara karistirimasi ve mevcut
dizenlemeler ile belirlenen limitleri asarak hava kirliligine neden olacak sekilde
islenmesi veya yakilmasi yasaktir.

Atik yag olusumunun kaynaginda en aza indirilmesi, Uretiminin kaginilmaz
oldugu durumlarda 6ncelikle atik yaglarin geri kazanimi amaciyla rejenerasyonu ve
rafinasyonu esastir.

Atik yaglarin yarattigi cevresel kirlenme ve bozulmadan dogan zararlardan
dolayi, atik yag dreticileri, tasiyicilar, isleme ve bertarafcilar kusur sarti
aranmaksizin sorumludur. Bu faaliyetler sonucu meydana gelen zararlardan 6tiri
Uretici ve piyasaya sUrenlerin tazminat sorumlulugu kusurlarn oraninda sakhdir.

Ayrica atik yaglardan kaynaklanan her turll ¢evresel zararin gideriimesi icin
yapilan harcamalar kirleten éder prensibine goére kirlilige neden olan gercek ve
tlzel kigiler tarafindan karsilanir. Sorumlularin gevresel zarari durdurmak, gidermek
ve azaltmak icin gerekli 6dnlemi almamasi halinde ve bu dnlemlerin yetkili kamu
kurum ve kuruluglarinca dogrudan alinmasi durumunda yapilan tim harcamalar
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21/7/1953 tarihli ve 6183 sayill Amme Alacaklarinin Tahsil Usull Hakkinda Kanun
hikdmlerine gore atik yaglarin yénetiminden sorumlu olanlardan tahsil edilir.

Yonetmelik ile kendisine gorev, yetki ve yUkimlUluk verilen 6 ayri aktdr
bulunmaktadir. Bunlar; Bakanlik, il gcevre ve orman mudurlUkleri, belediyeler, atik
yag Ureticileri, motor yagi Ureticileri ve ithalatgilar, son olarak da atik yag rafinasyon
ve rejenerasyon tesisi igletmecileridir.

Ydénetmelik’in 13. maddesine gdre atik motor yaglar, motor yag Ureticileri veya
bunlarin yetkilendiriimis kuruluslan tarafindan toplanir. Bunlar disindaki gercek ve
tlzel kisiler tarafindan atik motor yaglar toplanmaz. Motor yagi Ureticileri, Ulkenin
her yanindan atik motor yaglarini toplayacak sekilde sistem kurmak ve bu sistemi
etkin olarak calistirmakla yukimludur.

Gorilduga gibi, motor yagi Ureticilerinin atik motor yaglarini toplama ve beyan
yUkimllaliglu devam ediyor olmakla birlikte, eski ydnetmelikte bulunan kota
uygulamasi kaldirlmigtir.

Bu hikim kapsaminda yakin tarihte motor yagi Ureticileri bir araya gelerek s6z
konusu yUkimlGligu yetkilendirilmis kurulus olan Petrol Sanayi Dernegi’ne
(“PETDER”) devretmistir. Bu yukimliligin PETDER’e devrini dizenleyen
Protokol, rakipler arasindaki bir anlasma olmasi sebebiyle Rekabet Hukuku
bakimindan hassasiyet tasimaktadir. Bu kapsamda, Rekabet Kurumu’na ilgili
bildirimler yapilmistir. Rekabet Kurulu konuya iliskin kararini hentiz agiklamamistir.

Yonetmelik’in 27. maddesi uyarinca yag Ureticileri, atik yaglarin kaynakta uygun
bir gekilde biriktirilmesi ve toplanmasi icin halkin bilgilendiriimesi ve
bilin¢glendiriimesine yonelik egitim ve kampanyalari dizenlemekle yukumladur.
Ayrica, motor yaglarini Uretenler, kendi markalari ile piyasaya slrenler veya ithal
edenler, motor yaglarinin satis yerlerinde, gecici depolama noktalarinda ve ilgili
diger yerlerde EK-4/A’da yer alan uyar ve bilgiler ile EK-4/C’de yer alan sembol,
motor yaglarinin dolum yapildigi ambalajlarin etiketlerinde ise EK- 4/B’de yer alan
uyari ve bilgiler ile EK-4/C’de yer alan semboll tlketicilerin ve kullanicilarin
gorebilecegi ve okuyabilecedi sekilde bulundurmak zorundadir. Bu sembol, sari
renk ile karakterize edilen bir yag damlasi ile bu damla iginde yer alan yesil renkli
birbirini takip eden ¢ adet dairesel ok isaretinden olusur.

Yénetmelik ile sektdrin dnemli problemlerinden olan kalitesiz veya dusuk
kaliteli yag Uretiminin 6nlne gecilmek Uzere 6nemli dizenlemelerin yapildidi
gbrilmektedir. Bu sekilde atik yaglari kullanarak gerekli koruma &zelligine sahip
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olmayan yaglarin kullaniimasi sonucu kullanim émri kisalan ara¢ ve makinelere
verilen zararin éndine gecilmesi, standart digi ve kontrolsiiz geri kazanim sonucu
meydana gelecek cevre kirliligine mani olunmasi amaglanmaktadir.

8.3. OMRUNU TAMAMLAMIS LASTIKLERE ILISKIN DUZENLEME

25.11.2006 tarihli Omriinii Tamamlamis Lastiklerin Kontrolii Yénetmeligi,
bisiklet ve dolgu lastikleri hari¢, dmrini tamamlamis diger tUm lastiklerin
atiklardan ayri olarak toplanmasi, tasinmasi, gecici depolanmasi, geri kazaniimasi,
bertarafi, ithalati, ihracati ile transit gecisine iliskin yasal sinirlama ve
yUkumlalUkleri, alinacak énlemleri, yapilacak denetimleri, tabi olunacak hukuki ve
cezai sorumluluklar kapsamaktadir.

Yénetmelik'te dmriinli tamamlamig lastiklerin (“OTL”) yénetimine iligkin ilkeler
sunlardir:

(a) Geri kazanim ve bertaraf islemlerinin, hava, su, toprak, bitki ve hayvanlar
Uzerinde tehlike yaratmadan, ses ve koku yoluyla gevreye herhangi bir
olumsuz etkide bulunmadan ve dogal gevre ile koruma alanlarina zarar
vermeden yapilmasi zorunludur.

(b) OTL’lerin geri kazanimi esastir.

(c) Lastik Ureticileri lastik dmrinl uzatacak tedbirleri tasarim asamasinda alirlar.

(¢) OTLlerin ithalati yasaktir.

(d) Transit ve ihracat islemlerinde Basel S6zlesmesi esaslari uygulanir.

(e) OTL’lerin hangi sebeple olursa olsun vadi veya cukurlarda dolgu malzemesi
olarak kullaniimasi, kati atik depolama tesislerine kabull ve depolanmasi,
iIsinmada kullaniimasi, gésteri ve benzeri fiilleri kapsayacak sekilde her ne
amagla olursa olsun yakilmasi yasaktir. Aksine hallerde bu Yonetmeligin 25
inci maddesi hukidmleri uygulanir.

(f) Lastik tamirhaneleri, kaplamacilar, perakende satis noktalari, oto sanayi ve
benzeri yerlerde 6mrini tamamlamis lastikler agik alanda biriktirilemez.
Biriktirme yerlerinde yangina ve sivrisinek, fare gibi zararlilarin Gremesine
karsi énlem alinir. OTL’ler yetkili tasiyicilara teslim edilinceye kadar en fazla
altmis glin bu yerlerde muhafaza edilebilir.

(g) OTL ureticisi, aracinin lastiklerini degistirdiginde eski lastiklerini, lastik
dagitimini ve satigini yapan isletmelere veya yetkili tasiyicilara teslim eder.
(@) OTL’ler yetkili tasiyicilara bedelsiz olarak teslim edilir. Yetkisiz kurulus ve

kigilerin tagima yapmasi yasaktir.

(h) Yans pistleri, cocuk oyun alanlar, karting pistleri ve benzeri alanlarda
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carpma bariyeri olarak kullanilan OTL’lerin bertarafi, bu yerleri igletenler
tarafindan saglanir.

() OTL’lerin yarattigi cevresel kirlenme ve bozulmadan dogan zararlardan
dolayi, lastik Ureticileri, OTL ureticileri, tasiyicilar, gegici depolama alani
isletmecileri, geri kazanim ve bertarafcilar kusur sarti aranmaksizin
muteselsilen sorumludurlar.

(i) Omriini tamamlamis tasit sékiim tesislerini igletenler, ortaya cikan OTL’lerin
bu Yénetmelik kapsaminda geri kazanimini veya bertarafini saglarlar veya
saglatirlar.

() OTL’lerden kaynaklanan her tiirli gevresel zararin gideriimesi igin yapilan
harcamalar, kirleten éder prensibine gére karsilanir. Ortaya gikan OTL’lerin
bertarafindan sorumlu gercek ve tlzel kisilerin ¢evresel zarar durdurmak,
gidermek ve azaltmak icin gerekli 6dnlemleri almamasi veya bu dnlemlerin
yetkili makamlarca dogrudan alinmasi nedeniyle kamu kurum ve
kuruluslarinca yapilan gerekli harcamalar 21/7/1953 tarihli ve 6183 sayili
Amme Alacaklarinin Tahsil Usuli Hakkinda Kanun hukimlerine gore
OTLlerin yénetiminden sorumlu olanlardan tahsil edilir. Ancak, kirletenlerin
6deme yuUkimlaliginden kurtulabilmesi igin, kirlenmenin &nlenmesi ve
sinirlanmasi konusunda her tirlU tedbiri aldiklarini ispat etmeleri gerekir.

Yonetmelik ile kendisine gorev, yetki ve yUkimlUluk verilen 7 ayri aktdr

bulunmaktadir. Bunlar; Bakanlik, il cevre ve orman mudurlUkleri, belediyeler, lastik
Ureticileri, kaplamacilar, yetkili tasiyicilar ve son olarak da gecici depo
isletmecileridir.

Yénetmelik'in 17. maddesi uyarinca Bakanlk, OTL’lerin cevre ile uyumlu
yOnetiminin saglanmasi amaciyla Uretici sorumlulugu kapsaminda kota
uygulamasini zorunlu kilar. Bu kapsamda Ureticiler, her yil bir 6nceki yll i¢ piyasaya
sUrilen lastik tonajini hesaba alarak bu Yonetmeligin yarirlige girdigi ilk yil %30,
ikinci yil %35, Gglncl yil %40, dérdinct yil %45 ve besinci yil %50 devami
yillarda ise Bakanligin ortalama lastik asinma oranini dikkate alarak belirleyecegi
oranlarda OTL’leri toplamak/toplatmak, toplanan miktarin geri kazanmini veya
bertarafini saglatmak ve bu islemleri Bakanhga belgelemekle yukimltdurler. Bu
amagla, Yonetmeligin 18. maddesine gore Bakanhga basvuru yapilmasi
zorunludur. Birinci yil kota degerine ulasilamamasi durumunda, Ureticilerin
gerekceleri Bakanlikga makul bulunursa, ulasilan reel toplama orani bir defaya
mahsus olmak Uzere kota orani olarak kabul edilebilir.

Lastik Ureticileri, OTL’lerini alici ortama olan etkilerini asgariye indirebilmek
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amaciyla, tasinmasi, gegici depolanmasi, geri kazanimi ve bertaraf edilmelerine
dair yukumlalUklerini yerine getirmesi ve bunlara yodnelik gerekli harcamalarin
karsilanmasi, egitim faaliyetlerinin  gergeklestiriimesi icin, Bakanligin
koordinasyonunda bir araya gelerek kar amaci tasimayan tizel kisilige haiz bir yapi
olusturabilirler. Bu yapiya karsi yukimlultklerini yerine getiren ve harcamalara
katilan kuruluslar tasima, gecgici depolama, geri kazanim ve bertaraf
yukdmlulUklerini bu kurulusa devredebilirler. Bu yapiya dahil olanlar kotanin
tutturulmasindan sorumludurlar.

S6z konusu gorevi Lastik Sanayicileri Dernegi Ustlenmistir. Ancak, yukarida
PETDER’e iligkin yapilan aciklamalar ve asagida atik akullere iliskin yapilacak olan
aclklamalardan da anlasilabilecegi Uzere, rakipler arasinda bilgi degisimini
kolaylastiran bu tir yapilarin uygulamasinda Rekabet Hukuku bakimindan
maksimum 6zenin gosterilmesi gerekmektedir.

8.4. ATIK AKULERE iLISKIN DUZENLEME

31.08.2004 tarihli Atik Pil ve Akumdlatorlerin Kontroll Y&netmeligi, pil ve
akimdulatoér Grdnlerinin etiketlenmesi ve isaretlenmesi, Uretilmesinde zararl madde
miktarinin azaltiimasi, kullanildiktan sonra atiklarinin evsel ve diger atiklardan ayr
olarak toplanmasi, taginmasi, bertarafi ile ithalat, transit gecis ve ihracatina iliskin
yasak, sinirlama ve yiukumlalUkleri, alinacak énlemleri, yapilacak denetimleri, tabi
olunacak sorumluluklar dtzenler.

Yénetmelik’in “Genel llkeler” baglikli 5. maddesi uyarinca;

e Atk pil ve akimdulatérlerin geri kazanilmasi esastir.

e Atk pil ve akiimulatérlerin yénetimlerinin her safhasinda sorumlu kisiler, cevre
ve insan sagligina zarar vermemek icin gerekli tedbirlerin alinmasindan
sorumludur.

e Atk pil ve akimulatérlerin yarattigi cevresel kirlenme ve bozulmadan dogan
zararlardan dolay! pil ve akimdilatér Ureticilerinin, atik pil ve akimulatér
tasiyicilarinin ve bertaraf edicilerin bu faaliyetler sonucu meydana gelen
zararlardan 6tird kusurlar oraninda tazminat sorumlulugu saklidir.

e Pil ve akimdulatér Uretenler ile piyasaya slrenler, atik pil ve akimulatérlerin
toplanmasi, tasinmasi ve bertarafini saglamak ve bu amagla yapilacak
harcamalar kargilamakla yuktmltadurler.

e Bu Ydnetmelik kapsamina giren atik pil ve akimulatdrlerin uluslararasi ticareti,
ithalati, ihracati ve transit gegisinde Tehlikeli Atiklarin Kontroli Y&netmeligi
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bul

hakdmleri uygulanir.

Atik pil ve akimulatérlerin yénetiminden kaynaklanan her tirlU ¢cevresel zararin
giderilmesi icin yapilan harcamalar “kirleten éder” prensibine gére atik pillerin
ve akimdilatorlerin ydnetiminden sorumlu olan gercgek ve tizel kisiler tarafindan
karsilanir. Pil ve akimulatdrlerin Uretiminden ve ithalatindan sorumlu kisilerin
cevresel zarari durdurmak, gidermek ve azaltmak icin gerekli &nlemleri
almamasi veya bu 6nlemlerin yetkili makamlarca dogrudan alinmasi nedeniyle
kamu kurum ve kuruluslarinca yapilan gerekli harcamalar 6183 sayili Amme
Alacaklarinin Tahsili Usuli Hakkinda Kanun hUkUmlerine gére atiklarin
ybnetiminden sorumlu olanlardan tahsil edilir. Ancak, kirletenlerin 6édeme
yikdmliliginden kurtulabilmesi icin, kirlenmenin dnlenmesi ve sinirlanmasi
icin her turll tedbiri aldiklarini ispat etmeleri gerekir.

Yénetmelik ile kendisine gdrev, yetki ve yukimlUlik verilen 9 ayri aktér

unmaktadir. Bunlar; Bakanlk, mulki amirler, pil Greticileri, aki Ureticileri, pil

drtnlerinin dagitimini ve satisini yapan igletmeler, akl GrUnlerinin dagitimini ve

sat
ola

ISInl yapan igletmeler, ara¢c bakim-onarim yerlerini isletenler, tiketiciler ve son
rak da geri kazanim tesisi igletmecileridir.

Yonetmelik’in 12. maddesi uyarinca akiimdilatér Urtnlerinin dagitim ve satisini

yapan igletmeler ve ara¢ bakim-onarim yerlerini isletenler;
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a) Tuketiciler tarafindan getirilen atik akUmulatérleri almakla, akimdulator
Ureticilerinin kuracaklar sisteme katilmakla ve getirilen atik akiimUlatorlerin
yenisinin alinmamasi halinde depozito bedelini tiketiciye 6demekle,
Tuketicilerin getirdigi atik akUmdalatérleri, Ureticinin 6ngdrdugu  sekilde
Ureticiye veya Ureticinin yetkilendirdigi bir kurulusa dénmesini saglamakla,

b) isyerlerinde tiiketicilerin kolayca gérebilecekleri yerlerde (Ek-4 A) da yer alan
uyari ve bilgiler ile depozito uygulamasi, atiklarin toplama sekli ve yerleri
hakkindaki bilgileri sunmakla,

c) Atk akimdilatorler icin gegici depolama alani olusturmakla, atik
akimulatoérleri bu alanda doksan ginden fazla tutmamakla, depolama
zemininin sizdirmazh@i i¢cin depolama yerinin zeminini beton veya asfalttan
olusturarak aside karsi dayanikli olmasini saglamakla, duvarlarinin aside
karsi dayanikli boya ile boyanmasini saglamakla, sizdirma ve akinti
yapmayan akimdulatérlerin bes adedinden fazlasini Ust Uste koymamakla,
sizdiran akUmdulatorleri, aside dayanikli sizdirmaz polipropilen kaplarda
bulundurmakla,

d) Toplanan atik akUimdulatérlerin kayitlanini tutmak, bu kayitlari Ureticiye



bildirmek ve gecici depolama veya lisansh tasiyicilara veya lisansh geri
kazanim tesislerine belgeli olarak teslim etmekle,
yUkimladar.

Yonetmelik’in 25. maddesi uyarinca Bakanlik, atik pillerin ¢evreyle uyumlu
ydnetiminin saglanmasi ve ekolojik dengenin bozulmasini énlemek icin, atik pillerin
toplanmasini ve bertarafini saglamak amaci ile kota uygulamasini zorunlu kilar.

Pil Ureticileri, bir énceki yil piyasaya strdikleri miktarlari hesaba katarak atik
haline gelen I. grup pilleri ydnetmeligin yururlige girdigi tarihi takip eden ilk yil %
15, ikinci yil % 25, tg¢uncu yil % 30, dérdunci yil % 35, besinci yil % 40 ve devami
yillarda ise Bakanlgin belirleyecegdi oranlarda toplamak veya toplatmak ve bertaraf
etmek, bu islemleri Bakanliga belgelemekle yukumlidir. igletmeler bu amagla
Bakanliktan izin almak ve beyanda bulunmak zorundadir. Birinci yil kota degerine
ulasilamamasi durumunda, Ureticilerin gerekgeleri Bakanlikga makul bulunursa,
ulasilan reel toplama orani bir defaya mahsus olmak lzere kota orani olarak kabul
edilebilir.

Atik haline gelen Il. grup piller icin kota oranlari ilk yil % 25, ikinci yil % 35,
Uclncl yil % 50, dordinci yil % 65, besinci yil % 80 ve devami yillarda ise
Bakanligin belirleyecegi oranlarda uygulanir.

Pil Ureticileri; bu Urlnlerin alici ortama olan etkilerini asgariye indirebilmek
amaciyla, atik pillerin toplanmasi, tasinmasi, geri kazanimi, bertaraf veya ihrag
edilmelerine dair yuktmldlklerinin yerine getiriimesi ve bunlara yo6nelik gerekli
harcamalarin karsilanmasi ve egitim faaliyetlerinin gergeklestiriimesi igin,
Bakanligin koordinasyonunda bir araya gelerek k&r amaci tagsimayan tizel kisiligi
haiz bir yapi olusturabilir. Bu yapiya karsi yukimlultklerini yerine getiren ve
harcamalara katilan kuruluglar atik pil yénetimine iligkin ytdkimltlUklerini bu
kurulusa devredebilir. Bu yapiya dahil olanlar kotanin tutturulmasindan
sorumludur.

Rekabet Kurulu, s6z konusu gorevi Ustlenen Atik Akl Toplama ve Tasima San.
ve Tic. A.S (Aklcev) ile Akimulator ve Geri Kazanim Sanayicileri Dernegi
(AKUDER) hakkinda sorusturma baslatmistir. Gegici tedbir talepli sorusturma
neticesinde Kurul, 01.03.2007 tarih ve 07-18/166-56 sayili karariyla, AklgeVv’in,
AKUDER (iyesi geri déniisiim tesislerinin Akiigev disinda baska kaynaklardan atik
akl almalarini engelledigini tespit etmis; Aklgev’'in bu eyleminin ve atik akilerin
fiyatini tespit etmesinin 4054 sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun’un 4.
maddesine aykirlik teskil ettigini belirtmigtir. Ancak Kurul, bu asamada “ciddi ve
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telafi olunamayacak” bir zararin ortaya gikmamasi sebebiyle gegici tedbir karari
vermemistir.

Rekabet Kurulu’na Tim Akl ithalatgilari ve Ureticileri Dernegi (TUMAKUDER)

adina génderilen bir bagka sikayet dilekgesinde 6zetle;

302

Akiimulatér ve Geri Kazanim Sanayicileri Dernegi (AKUDER) ve yetkilendirdigi
Aklcev Atik Akl Toplama ve Tasima San. ve Tic. A.S. (Akugev)’nin asll isi atik
akl olan firmalarin faaliyetlerini tamamen 6nledigi ve atik akileri kendi bayileri
vasitasiyla toplayip, dernek Uyesi aku Ureticilerinin geri dénlsim tesislerine
hammadde sagladigi,

Atik aku fiyatlarini tiiketiciden toplayiciya, depolama tesisine ve geri dénisiime
kadar belirledikleri ve geri déntsim tesislerinin blyUk kisminin kendi Uyesi
olmasi nedeniyle bu tesislerin Akilicev disindaki kaynaklardan atik aki alimini
engelledikleri,

Otomotiv akdleri tretiminde ilk Ug¢ firmanin toplam Uretim icinde yaklasik %80
paya sahip oldugu, orta ve klguk o6lgekli Gretim yapan yaklasik 100 firmanin
geriye kalan %20’yi paylastigi; Uretim sektérinde en ylksek pazar payina
sahip olan iki firmanin (Mutlu Akl ve Malz. San. A.S. ve Yigit Akl Malz. Sanayi
Tic. A.S.) ayni zamanda atik akliden kursun elde eden birer geri donlsim
firmasi (sirasiyla Tirker Izabe ve Rafine Sanayi A.S. ve Kudret Metalize Sanayi
Tic. A.S.) bulundugu, bu firmalarin dérdiiniin de AKUDER kurucu lyesi oldugu,
TUMAKUDER’in atik akiilerin fiyatinin belirlenmesini alici ve saticinin karsilikli
anlasmasina biraktigi ve her firmanin lisansli olmak kosulu ile atik akiy diledigi
firmaya satabildigi; AKUDER’in ise Uyesi olan biyik firmalarin bélge satis
bayilerini gegici depolama merkezi olarak kullandigi ve satis teskilatini tersine
calistirarak atik akuleri bélge bayilerinde topladigi,

AKUDER’in bu sekilde sektérde hurdaci olarak faaliyet gdsteren firmalari yok
saydigi, lisansl/izinli bile olsalar bu firmalarin tumuindn faaliyetlerini
durdurdugu, atik akulerin kendi sistemi diginda toplanmasini engelledigi,
toplam sekiz adet olan lisansli geri déniisim firmasindan altisinin AKUDER
tiyesi oldugu, bu nedenle TUMAKUDER adina atik akii toplayan ve biriktiren
gecici depolama merkezi durumundaki firmalarin, Atik Pil ve AkUmdulatérlerin
Kontroll Yonetmeligi’'nde dngdruldigu sekilde faaliyet géstermelerine ragmen,
topladiklari atik akuleri higbir yere satamadiklari,

Sonuc olarak genis bir satis agina sahip olmasi nedeniyle AKUDER ve
Aklcev’in piyasadaki fiyat hareketini istedigi gibi maniplle ederek, gecici
depolama merkezi olarak faaliyet gosteren firmalari, kiiglk ve orta dlgekli aki



ureticilerini ve TUMAKUDER’i zor durumda biraktigi, TUMAKUDER'’in T.C.

Cevre ve Orman Bakanligrna karsi yakimliligind yerine getiremez duruma

geldigi,

belirtilmigtir.

Yapilan sorusturma neticesinde Rekabet Kurulu, 20.05.2008 tarih ve 08-
34/456-161 sayil kararyla;

e Aklcev’in 4054 sayih Kanun'un 4. maddesi kapsaminda kurucu taraflar
arasindaki rekabetci davraniglarin koordinasyonunu saglayan ve rekabeti
sinirlayici amag ve etkilere sahip olan bir isbirligi anlagsmasi oldugu,

e Kurucu Uyelerin Aklgev vasitasiyla koordinasyon saglayarak; atik akulerin
fiyatlarini el degistirdigi her asamada (nihai saticidan geri donlisim tesisine
kadar) tespit ederek 4054 sayili Kanun’un 4. maddesinin ikinci fikrasinin (a)
bendini, bélge bayileri ile imzaladigi sézlesmeler ve bayilerden aldigi taahhltler
yoluyla atik akilerin Aklicev disinda higbir kurulusa satiimamasini saglayarak
4054 sayill Kanun’un 4. maddesinin ikinci fikrasinin (b) bendini, Akigcev
disindaki kaynaklardan aki toplayan geri kazanim firmalarina Aklicev kanaliyla
atik aki veriimemesini karara baglayarak 4054 sayili Kanun’un 4. maddesinin
ikinci fikrasinin (d) bendini ihlal ettigi,
sonuglarina varmis ve ilgili tesebbuslere 2006 yili cirolari Uzerinden %1-3

arasinda para cezasl kesmistir.

Ayrica Kurul, “AKUDER Atk Yénetim Plani”’nda ve bu plan cercevesinde
yapilacak tim sozlesmelerde gerekli degisikliklerin yapilarak gerekceli kararin
tebligini takip eden 60 gln icinde Rekabet Kurulu’na tevsik edilmesine, bu sire
icinde de rekabeti ortadan kaldiran faaliyetlerden kaginilmasina, Aklgev’in ana
stzlesmesinde dizenlenen faaliyet konusunun degistiriimesine ya da hukuki
varliginin sona erdiriimesine, buna iligkin islemlerin gerekgeli kararin tebligini takip
eden 60 gun iginde yapilarak Rekabet Kurulu’na tevsik edilmesine karar vermigtir.

Rekabet Kurulu’nun ilgili kararlari, yukarida atik yag ve OTL bakimindan da dile
getirdigimiz gibi, atik yonetimi mevzuati uyarinca rakip tesebbuUsler arasinda
olusturulan bu tldr yapilarin hukuka uygunluk bakimindan olduk¢a hassas bir
dengede durdudu gercegini ortaya koymaktadir. Bu sebeple, ilgili kuruluslarn
isleyisinde oldukga dikkatli olunmasi ve mevzuatta belirtilen amaglarin disina
cikilmamasi gerekmektedir.

8.5. OMRUNU TAMAMLAMIS ARACLARA IiLiISKIN DUZENLEME

Cevre ve Orman Bakanligi tarafindan 05.12.2008 tarihinde kamuoyuna sunulan
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Omrini Tamamlamig Tasitlarin Kontrolii Yénetmelik Taslagr'nin 1. maddesinde,
ilgili dizenlemenin amacinin, ¢evre ve insan saghginin korunmasi amaciyla;
tasitlardan kaynaklanan atiklarin olusumunun engellenmesi, &mrinid tamamlamis
tagitlar ve bunlara ait pargalarin yeniden kullanim, geri dénlsim ve diger geri
kazanim iglemleri ile bertarafinin azaltiimasi, tasitlarin GUretiminden bertarafina
kadar olan sUre igerisinde dogrudan ilgili ekonomik operatérlerden &zellikle gegici
depolama alanlari ve isleme tesisleri ile ilgili gerekli dizenlemelerin ve standartlarin
saglanmasina iliskin usul ve esaslari dizenlemek oldugu belirtilmigtir.

Yo6netmelik; Motorlu Tasitlar ve Roémorklari Tip Onay Yonetmeliginde
tanimlanan 6zel amagcl tasitlar, tarihi tasitlar ile koleksiyon degeri olan tasitlar veya
muzelerde kullanilacak sekilde uygun ortamlarda muhafaza edilen calisabilir
nitelikte veya pargalarina ayrimis eski model tagitlar haricg,

a) Omriinii tamamlamis tasitlardan kaynaklanan atiklarin énlenmesini, bunlarin
toplanmasini, kirletici unsurlardan arindirlmasini ve buna bagh diger
islemleri,

b) Omrini tamamlamis M1, N1 sinifi ve (¢ tekerlekli motorlu bitiin haldeki
tasitlar ile tasitin nasil servis gérdigine veya tamir edildigine bakilmaksizin
Uretici tarafindan saglanan yedek pargalari ve malzemeleri,

c) Cevre Uzerindeki olumsuz etkileri dnlemek, ticaret ve rekabette olumsuz
etkilerin ortaya cikmasini engellemek Uzere depolama, geri kazanim, geri
dénlslim, s6kim ve pargalama sisteminin kurulmasini saglamak igin
emniyet standartlari, hava emisyonlari, gurtltl kontrolleri ile toprak ve suyun
korunmasina yonelik mevcut ulusal mevzuatla uyumlu &nlemleri ve
yUkumlalukleri,

kapsamaktadir.

Taslak Yonetmelik’in “Tanimlar” baslikli 4. maddesinin (k) bendinde Omrini
tamamlamig tasitlar, Atik Yonetimi Genel Esaslarina lliskin Yoénetmelik’te yer alan
atik tanimina uygun tasitlar olarak tanimlanmstir. ligili bélimde de belirttigimiz
lizere Atik Yonetimi Genel Esaslarina iliskin Yoénetmelik'te atik, “herhangi bir
faaliyet sonucunda olusan, cevreye atilan veya birakilan EK-1’de yer alan
siniflardaki herhangi bir madde” olarak tanimlanmigstir. Ancak yine yukarida
belirtilen Ek-1’de yer alan siniflar incelendiginde, émrini tamamlamis tasitlarin
hi¢cbir spesifik kategoriye girmedigi gértlmektedir. Dolayisiyla Smrind tamamlamis
tasitlarin bir “torba” sinif olan 16. sinifa, bir bagka deyigle diger kategorilerde yer
almayan herhangi madde, materyal ve JUrlnler sinifina dahil oldugu
sdylenebilecektir. ligili hikiimler géstermektedir ki, dmriinii tamamlamig tasitlarin
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Ozel bir tanimi bulunmamaktadir. Esasen dizenlemenin temelini olusturan bir
kavramin taniminin baska bir diizenlemeye birakilmasi da hukuk teknigi agisindan
sakincalidir. Tanimdaki bu belirsizlik sebebiyle uygulamada sorunlarla
karsilasiimasi muhtemeldir. Bu calisma bakimindan, daha dogru bir kullanim
olacaginin dudsUnilmesi sebebiyle, Ydnetmelik Taslagi’ndan aynen alinti
yapiimadigi slrece, “tasit” yerine “arag” ifadesi kullanilacaktir.

Taslak Yénetmelik’in 4. maddesinin (r) bendinde Uretici, “tasiti dreten veya ticari
amacla ithal eden gercek ve tlzel kisiler” olarak tanimlanmistir. Gorildigu gibi,
Yonetmelik ile ithalatcilar da Uretici taniminin igerisinde degerlendirilmistir. Ancak
“ticari amag” kavrami Yonetmelik’te belirtilen amaci karsilamamaktadir. Ornegin
bir ticari isletmenin gunlik faaliyetlerinde kullanmak Uzere yurt digindan satin
alacagi ara¢ veya aracglar da ticari amacla ithal edilmis olsa da, Taslak
Ydénetmelik’'te belirtilen anlamin bu olmadigi acgiktir. Dolayisiyla ilgili metinde gecgen
“ticari amacla” ifadesinin “yeniden satis amaciyla” ifadesiyle degistiriimesi, ifade
edilmek istenen anlami kargilamasi bakimindan daha dogru bir yaklasim olacaktir.

Taslak Yoénetmelik’te, Atik Ydnetimi Genel Esaslarina lliskin Yoénetmelik
haktumleri sakll kalmak kaydiyla, émrind tamamlamis araclarin yonetimine iligskin
genel esaslar asagidaki sekilde belirlenmistir:

a) Omriini tamamlamis tasitlarin ithalati, ihracati ve transit gegisinde,
14/03/2005 tarih ve 25755 sayill Resmi Gazetede yayimlanan Tehlikeli
Atiklarin Kontroll Yonetmeligi hiikimleri uygulanir.

b) Omriinii tamamlamis tasitlarin yarattigi cevresel kirlenme ve bozulmadan
dogan zararlardan dolayi, son kullanicilar ile ekonomik operatérler kusur
sartl aranmaksizin miteselsilen sorumludur.

c) Omrini tamamlamis tasitlardan kaynaklanan her tirli cevresel zararin
giderilmesi icin yapilan harcamalar, kirleten éder prensibine gore karsilanir.
Son kullanicilarin ve ekonomik operatérlerin ¢evresel zarari durdurmak,
gidermek ve azaltmak icin gerekli édnlemleri almamasi veya bu &nlemlerin
yetkili makamlarca dogrudan alinmasi nedeniyle kamu kurum ve
kuruluslarinca yapilan gerekli harcamalar 21/7/19583 tarihli ve 6183 sayil
Amme Alacaklarinin Tahsil Usuli Hakkinda Kanun hukimlerine gore
sorumlulardan tahsil edilir.

llgili hiikiimlerin Atik Yonetimi Genel Esaslarina iliskin Yénetmelik ile arasindaki

tek farkhlik, sorumlularin kimler olduguna iliskin olan ifadelerdir. Atik Y&netimi
Genel Esaslarina lliskin Yénetmelik’te kusursuz miiteselsil sorumluluk ve kirleten
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Oder prensipleri uyarinca sorumlular atigin sahipleri, tasiyicilar, geri kazanimcilari
ve bertaraf edicileri olarak belirlenmisken, Taslak Yénetmelik’te bu sorumlulugu
son kullanici ve ekonomik operatérler Ustlenmistir.

Taslak Yonetmelik’te ekonomik operatérler, “6mrini tamamlamis tasitlar ile
bunlarin parca ve malzemelerini Greten, dagitan, toplayan, parcalayan, séken, geri
kazanan, geri dénustdrenler ile motorlu tasit sigorta sirketleri” olarak tanimlanmistir.
Son kullanicilar da “2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanununa gére tasit hurdaya
ayriimadan 6nceki en son sahibi” seklinde ifade edilmistir. Atik Yénetimi Genel
Esaslarina iliskin Yonetmelik’te ise atik sahibi “atik reticisini veya atigi fiilen elinde
bulunduran gercek veya tizel kisiyi’, atik Ureticisi ise faaliyetleri sonucu atik
olusumuna neden olan kisi/veya atigin bilesiminde veya yapisinda bir degisiklige
neden olacak én isleme, karistirma veya diger islemleri yapan herhangi bir gercek
veya tlizel kisiyi” kapsayacak sekilde tanimlanmistir. Dolayisiyla iki dizenlemede
belirtilen sorumlular farkh gibi gézilkse de aslinda ayni kapsamdaki gercek veya
tUzel kigileri kapsamaktadir. Bir bagka deyigle, atigin birlestirilip Uretilmesinden son
kullaniciya ulagsmasina kadar gegen tUm asamalarda, son kullanici da dahil, atigi
bir sekilde elinde bulunduran veya elinden g¢ikaran tim gercek ve tizel kisiler
cevreye verilen zararlardan sorumludur.

Esasen, ikincil dizenlemeler olan yénetmelikler ile kisilerin temel ve ekonomik
hak ve hurriyetleri Gzerinde sinirlamalar getirilemez. Gergcek veya tlzel kisiler
Uzerinde 6zellikle kusursuz sorumluluk gibi agir sorumluluk halleri ancak kanunla
dizenlenebilir. Dolayisiyla atik ydnetimine iligkin yonetmelikler ile getirilen s6z
konusu sorumluluk halleri ilk bakista hukuka uygun olarak gdzikmemektedir.
Ancak 2872 sayili Cevre Kanunu’nun 3416 sayili Kanun’la degisik 28. maddesinde
“cevreyi kirletenler ve cevreye zarar verenlerin” sebep olduklar kirlenme ve
bozulmadan dogan zararlardan dolay! kusur sarti aranmaksizin sorumlu olduklari
acikga belirtilmistir. Bu bakimdan, gerek kanuni dayanagi bulunmasi gerekse
Kanun’da da sorumlularin kapsaminin genis tutulmasi sebebiyle, Yénetmelikler ile
getirilen dlizenlemelerde hukuka aykirilik bulunmamaktadir.

Taslak Yonetmelik ile kendisine goérev, yetki ve yukimlUluk verilen 4 ayr aktor
bulunmaktadir. Bunlar; Bakanlik, il gevre ve orman muddirlikleri, son kullanicilar ve
ekonomik operatorlerdir.

Ekonomik operatérlerin ylUkimldldkleri bakimindan tasit, tasit parca ve
malzeme Ureticileri;

a) Yonetmeligin 10 uncu maddesinde belirtilen tehlikeli madde kullanimi
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yasaklarina uymakla,

b) Yonetmeligin 11 inci maddesine gére 6mrini tamamlamis tasitlarin ve yedek
parcalarin toplanmasi igin minferiden veya lisansli isleme tesisleriyle bir
sistem olusturmak ve bu sistemden kaynaklanan negatif pazar degeri
maliyetlerini karsilamakla,

c) Yoénetmeligin 18 inci maddesine goére yeni Uretilecek tasitlarin yeniden
kullanim, geri dénidsim ve geri kazanilabilirlik oranlarina iligkin tip onayi
almakla,

d) Yonetmeligin 19 uncu maddesi geregince kodlama standartlarina uymak ve
s6kim bilgilerini lisansli isleme tesislerine temin etmekle,

e) Yonetmeligin 20 nci maddesine istinaden kamuoyunu bilgilendirmekle,

f) Yénetmeligin 21 inci maddesinde belirtilen raporlama yUkimliligine
uymakla,

g) Geri donlsim pazarni gelistirmek icin tasitlarda ve diger Urlnlerde geri
dénUstlrdlmis malzeme kullanimini arttirmakla,

h) Yeni tasitlarin ve bunlara ait malzeme ve pargalarin tasarim ve Uretimini, tasit
Oomrand tamamladiktan sonra sOkUmunl, yeniden kullanimini, geri
kazanimini ve dzellikle geri dénisimUnd kolaylastiracak sekilde yapmakla,

yukdmladar.

Yukarida da belirtildigi gibi, Taslak Yoénetmelik’te ekonomik operatérler tanimi
oldukga genis tutulmustur. O kadar ki, s6z konusu tanimin igcine otomotiv sektéri
ile uzaktan yakindan ilgisi olan tim aktdrler girmektedir. Sorumlularin sayisinin
fazla tutulmasi sorumlulugun paylasiimasi bakimindan ilk bakista olumlu bir
dizenleme gibi goziikse de, uygulamada daha fazla sorun yaratma ihtimali
oldukga ylUksektir. Bu durum, Ozellikle yukarida belirtilen (b) bendinde ortaya
cikmaktadir. ligili hikiimde ekonomik operatérlere émriinii tamamlamis araglarin
ve yedek parcalarin toplanmasi igin bir sistem olusturulmasi ve bu sistemden
kaynaklanan negatif pazar degeri maliyetlerinin karsilanmasi yUkimlulagu
getirilmigtir. Sorumluluk paylasiimasina uygulamada 6zelikle kiigtk gaptaki birgcok
isletmeden higbir katki payl saglanamayacagi aciktir. Halbuki bu tir sorunlarin
oénlne gecgebilmek icin, Atik Yaglarin Kontroll Yénetmeligi’nde duzenlendigi gibi,
OmrinU tamamlamis araclar ve yedek parcalarinin toplanmasi bakimindan da %
30’luk bir pazar payr éngérilebilirdi. Ornegin, sadece ithalatci ve Ureticilerin
sorumlu ve yetkili olacagl, piyasa paylarn toplami en az % 30 olan ithalat¢l ve
Ureticiler tarafindan veya onlarin yetkilendirdigi bir kurulus tarafindan olusturulacak
bir toplama organizasyonu, kontrolin elde tutulmasi ile yetki ve sorumluluk
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arasinda bir paralellik kurulmasi bakimindan c¢ok daha saglikh bir yapi
olusturulmasina imkan vermektedir. Ancak ne yazik ki Taslak Yodnetmelik’te,
Ozellikle Uretici ve ithalatcilarin karsi karsiya kalacadi olumsuzluklari giderecek
bdyle bir dizenlemeye yer verilmemigtir.

Ayrica, Taslak Yonetmelik’in ekonomik operatérlerin  ylUkamlulUklerini
dizenleyen 9. maddesi, maliyetlerin karsilanmasinda oldukc¢a karisik ve
uygulanmasi zorluk cikaracak bir sistem 6nermektedir. Yetki ve sorumluluk
arasinda dengenin saglanamadigi tim durumlarda belirsizlik daima devlete daha
fazla yetki, ilgililere ise daha fazla sorun anlamina gelmektedir.

Taslak Yoénetmelik’in 10. maddesi uyarinca arag Ureticileri ile bu tasitlarnn
malzeme ve parga Ureticileri, geri ddnisimU kolaylastirmak, tehlikeli maddelerin
cevreye yayillmasini 6nlemek ve bertaraf edilecek tehlikeli atik miktarini azaltmak
amaclyla araclarda tehlikeli madde kullanimini sinirlandirmakla ve ileriye dénik
tasarnmlarinda tehlikeli maddeleri asgari dizeye indirmekle yikimltiddr. Bu amagla
piyasaya sUrillen araglar ile bunlara ait malzeme ve pargalarda Ek-2’de listelenmis
muafiyetler haricinde kursun, civa, kadmiyum, arti alti deg@erlikli krom kullaniimasi
yasaktir.

Yine Taslak Yoénetmelik’in 11. maddesinin birinci fikrasi uyarinca ekonomik
operatorler, mrinld tamamlamis araglar ile teknik olarak uygun olmasi durumunda
araglarin bakim ve onarnmindan kaynaklanan yedek parcgalarin toplanmasini
saglamak amaciyla bir toplama sistemi ve buna bagli gecici depolama alanlarini
olusturmakla yuklidurler. Ayni maddenin dérdinci fikrasina gére, dmrini
tamamlamis aracin lisansh bir igsleme tesisine teslimatinda, aracin bir pazar degeri
olmamasi veya negatif bir pazar degeri olmasinda dahi son kullanicidan herhangi
bir bedel talep edilemez. Negatif pazar degerinden kaynaklanan maliyetlerin
karsilanmasi Ureticilerin sorumlugundadir.

Bu dizenlemenin amacinin son kullanicilari &mrint tamamlamis araglan terk
etmek yerine toplama tesislerine gétirmeye tesvik etmek oldugu anlasiimaktadir.
Bu kapsamda son kullanicilarin s6z konusu araglara iliskin herhangi bir bedel
6dememesinin dngodrilmesi kabul edilebilir. Ancak bir kamu hizmeti niteliginde
olan bdyle bir hizmetin bedelinin, Anayasa’nin 48. maddesinde duzenlenen
calisma ve sozlesme hirriyeti kapsaminda faaliyet gdsteren &zel tesebbuUslere
yuklenmesi hukuka aykindir. Dogru yaklasim, Anayasa uyarinca kamu hizmeti
goérmekle ylikimlli olan devletin bu maliyetlere katlanmasidir.

Ayrica her ne kadar Taslak Ydnetmelik’'te son kullanicilarin yakumlalUkleri
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arasinda dmrinl tamamlamis araglan ilgili isleme tesislerine teslim etmek de
sayllmigssa da, yaptirrmi dizenlenmeyen boéyle bir yukdmlilige uyulup
uyulmayacag! suphelidir. Bu takdirde, son kullanicilar bir yandan negatif degeri
olan émrind tamamlamis araclarin teslimi bakimindan bedel 6dememek suretiyle
tesvik edilirken, diger yandan bu konuda ciddi bir yukimlulige tabi tutulmayarak,
ortaya hukuki agidan tutarsiz bir durumun ¢ikmasi saglanmaktadir.

Taslak Yonetmelik’in 12. maddesi uyarinca, dmrinid tamamlamis araclarin trafik
kaydinin silindiginin ve gevreyle uyumlu olarak bertaraf edildiginin belgelenebilmesi
icin, Ek-3’de 6rnegi yer alan kayittan disme ve bertaraf formu kullanilir. Bu form
lisansli isleme tesisleri veya bu tesislerle anlagsmalari bulunan Ureticiler ve gegici
depolama alanlari tarafindan kullanilir. Ureticiler ve gecici depolama alanlari,
kayittan disme ve bertaraf formunun kullaniimasindan kaynaklanacak masraflar
anlasmali olduklari lisansl isleme tesislerinden talep edemez.

llgili madde, taslak diizenlemede yetki ve sorumluluk arasinda denge
bulunmadiginin bir baska kanitidir. ligililer lizerinde énemli bir sorumluluk yaratan
ve bildirimler sebebiyle oldukg¢a yuksek islem maliyetleri yaratan s6z konusu
maddede, nihai terkin isleminin kimin tarafindan yapilacagi konusunda da netlik
bulunmamaktadir.

Sonuc olarak, 6mrini tamamlamis araclara iliskin taslak diizenleme bir butln
olarak incelendiginde, sektérin bilylk aktdrleri olmalan sebebiyle otomobil
Ureticileri ve ithalatcilan Uzerine énemli sorumluluklar yiklendigi goértlmektedir.
Ancak ilgili tesebbuslerin taslak diizenleme uyarinca hemen hemen higbir konuda
yetkileri bulunmamaktadir. Idare hukukunun genel prensiplerinden biri yetki ve
sorumluluk arasindaki paralelliktir. Sorumlulugun bulundugu bir yerde yetki de
verilmemesi, ilgili gercek ve tizel kisilerin elinin kolunun baglanmasina ve Uzerinde
telafisi mimkin olmayan sonuglarin dogmasina yol acar. Ne yazik ki mevcut
dizenleme bdyle bir durumu ortaya koymaktadir.

309






DOKUZUNCU BOLUM
OTOMOTIV SEKTORUNDE TALEP PROJEKSIYONU

9.1. GiRIS

Uretim planlama, isletmenin belli bir dénem icinde Uretecegi riin miktarinin
beliflenmesi ve kontrol altinda tutulmasidir. Uretim planlamasi, hangi mamullerin,
nerelerde, kimler tarafindan, ne zaman ve nasil Uretilecegini gdsteren planlarin
hazirlanmasidir. Bir Uretim planlamasi faaliyeti icin 6n sart, talep raporudur.
Uretilecek Uriinlere ait talep sekli planlama faaliyetini sinirlayabilmekte ve Uretim
planlamasi ddneminin slresini etkileyebilmektedir®®. Talep tahmini, Uretim
planlamanin baslica girdisidir. Satis tahminlerinin isabetli yapilabilmesi, asagidaki
gibi konularda ayrintili ¢alismalar yapilmasini, ge¢gmisin satis istatistiklerini iyi
degerlendirilmesini gerektirir ve kamuyu, satin almak i¢in hazir duruma getirme
calismalarina dnem verilmesi de gelecegin satis planlarinin hazirlanmasi ile birlikte,
gercekei Uretim hazirliklari birbirini izler. Bu hazirliklarda ele alinan konularin
temelinde, “ Nerede? Ne kadar?, Ne kalitede? , Ne satilabilir? Ve toplumun satin
alma gulci halen ne kadardir? degisebilir mi? “ sorunlari vardir.?

Talep, bazi seylerin degismedigi varsayimi ile alicilarin her fiyat seviyesinde bir
maldan, zaman birim basina, satin almak istedikleri miktarlari g&sterir.*” Talep
kabaca, insanlarin, Uretilmis ya da Uretilmesi ddstnulen bir Grind satin alma
isteklerinin o6lgcistdir. Talep miktarlarinin tahminlerinde asagidaki varsayimlar
kabul edilir.

1.TUlketicinin parasal geliri (nominal geliri). TlUketicinin birim zamanda

kullanabilecegi para miktar sabit kabul edilmelidir.

2.Talebinden bahsettigimiz Grin disindaki diger buttn urlnlerin fiyatlarinin

degismez oldugu kabul edilmelidir.

3.Tuketici zevklerine bagl olarak yaptigi tercihlerin farkllik géstermedigi kabul

edilmelidir.

Talep 6ngodrisi s6z konusu oldugunda éncelikle etkisi olacak makro ve mikro
ekonomik gdstergelerin incelenmesi uygun olacaktir. Piyasadaki hareketler bu
gOstergeler ile yakin iligki igerisinde trend ve konjonktir sergilemektedirler. Aksi
takdirde pek ¢ok tiketim UrGininin sadece nlfustaki gelismeler ile agiklanmasi

=5 Acar N., Uretim Planlamasi Yontem ve Uygulamalari, M.P.M Yayinlari, Ankara, 1996, s.19.
#6 Mayer R.R., Production and Operations Management , Mc Graw - Hill , 1975, s. 14-21.
%7 Kobu B., Uretim Yénetimi, Beta Basim Yayin, Istanbul, 2008, s. 209.

311



mUmkin olacaktir. Diger taraftan tlketimdeki zevk ve tercihlerin degismesi ve
Urdndeki gelismeler talebin en dnemli ikincil faktorleridir.

9.1.1.Talebi Etkileyen Faktorler

Ticari bir Grinin Pazar buydkligind, talebini etkileyecek pek cok faktdr
mevcuttur. Binek otomobil piyasasi igin literatlr incelendiginde belirli bazi
gOstergelerin 6n plana c¢iktigi gbzlenmektedir. Resmi kaynaklardan alinan, 3 farkl
seriye iligkin (i¢ pazar igin toplam binek otomobil Uretimi, ihracat igin toplam binek
otomobil Giretimi ve yeni kayit olmus binek otomobiller) bilgiler kullanilarak ingiltere
pazarindaki binek otomobil talebinin Ussel dizeltme ve hareketli ortalamalar
yontemleriyle tahminlenmesi ve elde edilen sonuglarin karsilastiriimasi®,
Amerika’da 5 farkl otomobil tlrliniin (mini otomobil, kiigiik otomobil, orta boy
otomobil, standart model otomobil ve Iliks otomobil) 5 yillik talebinin, bagimsiz
degiskenler olarak harcanabilir gelir, otomobil tlriine gére degisen fiyatlar, benzin
fiyatlar, benzin kithgi ve Amerika otomotiv isgilerinin grevinin kullanildigi ¢oklu
regresyon analizi ile tahminlenmesi?®® yapilmis calismalarda ortaya c¢ikan temel
gOstergelerdir.

Binek otomobil talebinin incelenmesine baslanmadan énce tahmin edilecek
serinin Ozelliklerinin incelenmesi gerekmektedir. Temel degisken kaydi yapilan
binek otomobil sayisidir. Son 14 yillik gelisimi asagidaki grafikte gérilmektedir.

NV LAV RV RSNV LS MU R
1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008

[—— KAYDI YAPILAN —— KAYDI SILINEN |

Sekil 9.1: Kaydi yapilan ve silinen otomobil sayisi

8 Marchant L.J., Hockley D.J., A Comparison of Two Forecasting Techniques. The Statistician Vol.20 No.3, (1971) 35-44.
# Carlson R.L., Umble M.M., Statistical Demand Functions for Automobiles and Their Us efor Forecasting in an Energy Crisis.
Journal of Business Vol.53, No.3, (1980) 193-204.
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Seride goruldugu gibi 2000-2001 finansal ve reel sektoér krizini takiben otomobil
talebi oldukga hizh bir diisis sergilemis ve bu seviyelerde dalgalanma gdstermistir.
Bu durum 20083 yilinda hurda yénetmeligi ve bunu takip eden kampanyalar ile eski
egilimine geri dondurilmustir. Bu dénemde oldukga yiksek miktarda yash aracin
trafikten kaydi silinmigtir. Enflasyonun 2003 vyilinda dismeye, ekonomik
blylmenin canlanmaya baslamasi ve bunu takiben faiz oranlarinin da dismesiyle
kriz déneminde geciktirilen otomobil talebi kriz éncesinden daha blylk oranda
artmistir.

9.2. OTOMOBIL TALEP PROJEKSIYONU

9.2.1. Dogrusal Trend Varsayimi

Zaman serisinde dikkate deger ikinci bir durum serideki mevsimsel ve
konjonktlrel dalgalanmalardir. Bir zaman serisi, sirali gézlemlerden olusan bir
dizidir. Ekonomide, isletmecilikte, tarimda; Uretim, tiketim, verim, satislar, hisse
senedi fiyatlan, GSMH, fiyat endeksleri gibi zaman serileri Snemlidir. Zaman serileri
analizinde verilerin sistematik bilesen ve rassal hata bileseni olmak Uzere iki temel
bilesenden olustugu varsayilir. Bunlardan sistematik bilesen belirlenebilir bir
bilesendir. Diger yandan rassal gurilti (white noise) bileseni adi da verilen rassal
hata bileseni ise zaman serisinin yapisinin (pattern) belirlenmesini engelleyen bir
bilesendir. Rassal hatanin zaman serisinden ayristirilarak filtrelenmesi, seride
geriye sistematik bilesen kisminin kalmasini saglayacaktir.

Zaman serilerinin sistematik bilesenleri arasinda trend, konjonktlrel
dalgalanmalar ve mevsimlik dalgalanmalar vardir. Zaman serilerinde rassal hata
bileseni olarak ise karsimiza dlzensiz dalgalanmalar cikar.

Bir zaman serisinde uzun donem icindeki artma veya azalma trend adini alir.
Zaman serilerinin sistematik bilesenleri arasinda yer alan ve uzun dénem egilimi
anlamina gelen trend, genellikle dogrusal (dogrusal olmayabilir de) bir bilesen
olarak dusunulir ve zaman iginde hareketlerini tekrarlamaz. Diger yandan, bir
zaman serisinde trend dogrusu etrafinda periyodik olmayan dalgalanmalar
arasinda konjonktirel dalgalanma adini alirlar ve bir yildan daha uzun olmak lzere
herhangi bir uzunluga sahip olabilirler. Mevsimlik dalgalanmalar ise sistematik
olarak kendilerini zaman icinde tekrarlarlar.

Zaman serilerinin dérdinct bileseni dlizensiz dalgalanmalardir. Bir zaman
serisinde diizensiz bilesen, o zaman serisindeki trend, konjonktirel dalgalanmalar
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ve mevsimlik dalgalanmalar ortadan kaldirildiinda geriye kalan bilesendir.
Dlzensiz dalgalanmalar belirsiz bir zamanda yangin, sel, deprem, salgin hastalk
ve savas gibi olaylardan etkilenerek ortaya ¢ikarlar. Bir zaman serisinin bilesenleri,
bir toplamsal veya carpimsal modelde bir araya getirilebilir.

Trendin belirlenmesinde regresyon denklemlerinin belirlenmesinde anlatilan en
klicUk kareler yontemi ve rassal hatalarin ortadan kaldinlmasini amaglayan
dizginlestirme teknikleri de kullanilabilir. En kigUk kareler yéntemi ile trend
denklemi bulunurken bagimsiz degisken olarak zaman alinir ve y degiskeni
zamana bagli olarak aciklanmaya caligilir.

Trafige yeni kaydolan arag sayisi zaman serisi trend, konjonktir ve mevsimsel
dalgalanma bilesenleri garpimsal model X=Tx(%K)x(%M) olarak incelenmistir.
Oncelikle mevsimsel dalgalanmaya gére serinin diizeltimesi gerekmistir. Buna
ragmen 2001-20083 yillar araliginda finansal ve reel sektor krizi etkisiyle seri olmasi
gerektiginden daha dislUk seviyelerde dalgalanma géstermistir. Ayrica sonradan
ylritllen hurda arag politikasi nedeniyle seride farkli bir dalgalanma olmustur. Bu
dénem seriden ayrildiktan sonra elde edilen dogrusal trend modeli asagidaki
sekilde ortaya gikmistir.
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Sekil 9.2: Trafige Kaydolan Yeni Ara¢ Hat Uyum Gizimi
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OTOMOTIV_SEKTORUNDE TALEP PROJEKSIYONU

Tablo 9.1 Trafige Yeni Kaydolan Aragc Dogrusal Trend Modeli istatistikleri
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Trafige yeni kaydolan binek otomobil sayisi her gin ortalama 3,7 adet
artmaktadir. Kriz dénemi ise bu tahminin disindadir. Ayrica hurda ara¢ politikasi
krizden gikmak amaci ile uygulanmis, trafige kayit olan arac¢ sayisi kaydi silinenler
ile 6rtismuUstldr. Kriz sonrasi kaydi silinen ara¢c sayisi belirli bir ortalamada
oturmustur. Bu yeni politikanin etkisi 2005 Subat ayinda diizene girmis ve ayda
ortalama 2200 adet civari binek otomobilin kaydi silinmistir. 2000 yilinda baslayan
reel sektdr krizinden 6nce ayda ortalama olarak kaydi silinen ara¢ sayisi 317,6
olmustur. Hurda ara¢ ydnetmeligi ile otomotiv sektdriindeki kriz talep arttirilarak
geriye dondurldimustir. Kriz yasanan 3 yillik stre¢c 2003 Adustos déneminden
2005 Ocak doénemine kadar talebi asin arttiran hurda binek otomobili dénlst ile
durdurulmustur. Bu zaman araliginda ayda ortalama 19260 binek otomobilin kaydi
trafikten silinmigtir. Dolayisi ile etkin olarak uygulanacak bir hurda otomobil
y6netmeligi ile kaydi silinen arag sayisi ayda ortalama 60 kat arttirlabilmistir.

Binek otomobil sektériinin finansal kriz déneminde yasadigi talep disusl
dikkate alindiginda kukla degiskenli mevsim endeksi ve konjonktirl de dikkate
alan bir model kurulmustur. Bu model asagidaki sekilde ortaya ¢ikmaktadir.
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ONUMUZDEKI ON YILLIK PERSPEKTIFTE OTOMOTIV TICARETI SEKTORUNUN YOL HARITASI,
POTANSIVEL FIRSATLAR NE OLMALI, COZUM VE ONERILER

0,76

0,57

139
2 | 12007533955 6003766977 [ 9528151
139

1,0

Tablo 9.2: Otomotiv Sektérii Talep Krizi iceren Model

Kriz dénemlerinde otomotiv sektdérinde talebi temsil eden yeni kayit olan
otomobil sayisi ayda ortalama olarak 19747 adet ara¢ azalmaktadir.

Mevsimsel hareketler arindirilarak elde edilen bu seri ve trend yardimi ile
“Mevsim Endeksi” hesabi mimkln olmaktadir. Grafik incelendiginde 3 yilda bir
tekrarlanan dizenli bir konjonktirel dalgalanma oldugu ortaya gikmaktadir. Bu
etkinin modele dahil edilebilmesi igin yillik verilerde 3 yillik ve aylik verilerde 36 aylk
gecikmeli modeller kullaniimasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir. Yeni kayit olan arag
serisinde yil igerisinde aylara gore dizenli bir dalgalanma oldugu ortaya gikmistir.
Mevsim endeksi degerleri trend ve konjonktur Uzerinden ylzdesel olarak her ay ne
sekilde farklilik olacagini géstermektedirler.

Asagidaki grafikte 1994-2008 yillari arasi seriye ait trend, konjonkttr endeksi ve
mevsim endeksi dalgalanmalari gérilmektedir. Konjonktlr trende goére yaklasik
%20 artis ve dusUslere sebep olarak tepe ve diplerini bulmaktadir.
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Sekil 9.3: Trafige Kayit Olan Arac Serisinde 1994-2008 Trend, Mevsim Endeksi ve Konjonkttr
Etkisi

ileriki dénemlere ait ©ngérilerin yapilabilmesi agisindan mevsim endeksi
degerlerinin bilinmesi faydali olacaktir. Her ay igin yapilan trend tahminlerinin
asagidaki endeks degerleri ile carpiimasi sonucu mevsimsel dizeltiimis sonuclara
ulasilir. Mevsim endeksi degerleri incelendiginde 6zellikle Mayis ve Temmuz
aylarinda trafige kaydolan arac¢ sayisinda yillik ortalamaya gore yaklasik %14’luk
bir artis olmakla birlikte tepe noktaya yeni ¢ikan modellerden dolayr Aralik
aylarindaki %34’lUk artisla ulagiimaktadir. Subat aylar ise sene i¢inde en az trafik
kaydi gerceklesen ay olup ortalamaya gore yaklasik %34’IUk bir eksiklige sahiptir.

Mevsim

Aylar Endeksi
| Ocak 88,0 |
| Subat 65,8 |
| Mart 96,2 |
| Nisan 103,0 |
| Mayis 114,4 |
| Haziran 94,9 |
| Temmuz 114,0 |
| Adustos 93,7 |
| Eylul 92,2 |
| Ekim 98,3 |
| Kasim 105,5 |
| Aralik 134,1 |

Tablo 9. 2: Aylara Gére Mevsim Endeksi Degerleri
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Elde edilen bu temel bilgiler ile ileriki donemler icin 6ngdril yapilabilmektedir.
Ancak kullanilan yontemler temel istatistik metotlar olup, 6ngéri periyodu
uzadikga hatanin giderek daha fazla artacagi unutulmamalidir. Bu yontemler ile
elde edilen tahminler asagidaki grafikte yer almaktadir. Kriz dénemi igcin kukla
kullanilarak trend dtizeltiimis ve ayrica benzer bir krizin Eylil 2008’de baslayarak
Ekim 2009 ddénemine kadar slrecegi varsayilmigtir.
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Sekil 9.4: Gergeklesen ve Tahmin Edilen Aylik Trafik Arag Kaydi Sayilari

DONEM | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020

28739 15720 33375 32005 37271 36900 35271 40950 40423 38537 44629 43949 41800

Al 21600 11908 24784 24047 28127 27395 26494 30895 30003 28941 33664 32613 31385
31742 17650 36065 35324 41551 39853 38910 45626 43642 42495 49705 47427 46080
33984 19281 38451 37806 45220 42478 41632 49642 46505 45459 54069 50529 49285

YERN 37760 21828 42670 41994 51010 47127 46233 55986 51583 50471 60967 56035 54709
31425 18307 35412 34938 42625 39100 38454 46772 42787 41970 50922 46471 45487
JCINEd 38501 22163 42763 42792 51422 47203 47087 56410 51643 51381 61404 56080 55676
32552 17962 35068 36169 41524 38698 39788 45541 42329 43408 49562 45956 47028

YOI 32776 17710 33875 36406 40796 37371 40039 44733 40868 43672 48672 44361 47306
16462 18961 35832 39484 43527 39521 43413 47716 43209 47343 51909 46894 51273
18023 42129 38515 43058 46606 42468 47331 51079 46421 51604 55556 50370 55877
JYCIIRl 23503 53450 48864 55040 59114 53865 61477 64772 58866 67013 70436 63863 72550
AIOTIWYY] 349075 279078 447684 461974 530805 493992 508143 582137 540295 554311 633513 586567 600476

Tablo 9.3: 2008-2020 Zaman Bilesenlerine Gére Yeni Kaydolan Arac Sayisi Ongérilleri

Bu yontemde gegmis ddnemlere ait verilerden yararlanilarak, gegmiste yapilmis
olan gbézlemlere dayanarak, ileriye yonelik tahminlerde bulunulur. Eldeki eski
doénemlere ait bilgilerin istatistigi degerlendirmesi yapilarak, trendler (belirli degisim
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bicimi) saptanarak, gerceklesmesi muhtemel talep seviyesi tahmin edilebilir.
Zaman serileri analizi iki degisken arasindaki lineer bagintinin arastirimasindan
baska bir sey degildir. Gelecekteki dalgalanmalari, degisimleri kontrol altinda
tutabilmek icin trend dogrusunun etrafina (-3(,+3() veya (-2(,+2() uzaklikta kontrol
limitleri cizilebilir. Bu sinirlarin disinda kalan degerler, mevsim etkisinin diginda
kalan nedenler oldugunu gosterir.

9.2.2. Dogrusal Olmayan Trend Varsayimi

Dayanikl tiketim mallan sinifina giren otomobil, ekonomik dalgalanmalardan
¢ok kolay etkilenerek, talebi kolaylikla ertelenebilmektedir. Sekil 5.ten de
gorllecegi Uzere, bu durum 1994 krizinde ve daha yogun olarak 2001 krizinde
gozlemlenmektedir. 1994 Krizi sonrasinda aylik ortalama otomobil talebi 20.000’in
biraz altinda, 1996-2000 arasinda 20.000’in biraz tzerinde gergeklesmistir. 2001
krizini izleyen 24 aylik ddnemde aylik ortalama otomobil talebi 10.000’ler dlizeyine
gerilemistir. 2003 yilindan sonra ekonominin yeniden canlanmaya baslamasi,
hurda arag indirimi, disen kredi faiz oranlarn ve cgesitli kampanyalar sayesinde
geciktirilmis olan otomobil talebi hizla artarak aylik ortalama talep 35.000 adet ve
Uzeri seviyelere ¢ikmig; 2006 yilindan sonra ise mevsimsel dalgalanmalar dikkate
alinmayarak aylik ortalama otomobil talebi 30.000 adet diizeyinde seyretmistir.
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Sekil 9.5: Kaydi Yapilan Aylik Otomobil Sayilari ve Dogrusal Olmayan Trend
Yukaridaki sekilde gOsterilen otomobil talebinin ekonomik konjonktire ve
mevsimlik dalgalanmalara karsi ¢ok duyarl oldugu gériilebilir. Otomobil talebinin
hangi iktisadi degiskenler tarafindan belirlendigi sorusunu ekonometrik analiz
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kismina birakarak, gelecekteki otomobil talebinin gecmisteki konjonktlrel ve
mevsimsel dalgalanmalar ile uzun dénemli egilimin bir uzantisi olacagi varsayimiyla
zaman serileri analizi tekniklerinden denedigimiz cesitli yontemlerden en iyi sonucu
verdigine inandigimiz Ustel dizleme ybntemine gére, dnimuzdeki 12 yilik dénem
igin 6ngorilen otomobil talebi Sekil 6’da ve Tablo 3’te verilmistir.
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Sekil 9.6: Otomobil Talebi Ongériisii (2009-2020)

Tablo 9.4: Otomobil Talebi Ongdriisii Degerleri (2009-2020)

Ol Gl 26,462 27,101 27,740 28,378 29,017 29656 30294 30933 31571 32210 32849 33487
Sllzial 19,020 19,478 19,936 20,394 20,852 21310 21768 22226 22684 23143 23601 24059
\El 24,461 25,048 25,636 26,224 26,812 27400 27988 28576 29164 29752 30340 30928
\[EEUN 27,985 28,656 29,327 29,998 30,670 31341 32012 32684 33355 34026 34698 35369
EVIM 30,801 31,539 32,276 33,013 33,751 34488 35226 35963 36700 37438 38175 38913
GEv(EUM 28,757 29,445 30,132 30,819 31,506 32193 32880 33567 34254 34941 35628 36316
LCulutrA 32,370 33,142 33914 34,685 35457 36229 37001 37773 38545 39317 40089 40861
ROINGRN 28,196 28,867 29,538 30,209 30,880 31551 32222 32893 33564 34235 34906 35577
2L 28,277 28,949 29,620 30,292 30,963 31635 32307 32978 33650 34321 34993 35665
Sl 29,625 30,327 31,030 31,732 32,434 33136 33838 34541 35243 35945 36647 37350
(CRInIN 32,578 33,348 34,119 34,890 35,661 36431 37202 37973 38743 39514 40285 41056
el 43,732 44,765 45797 46,830 47,862 48895 49927 50960 51992 53025 54057 55090
LIOZWANRE 352,263 360,663 369,064 377,464 385,865 394,265 402,666 411,066 419,467 427,867 436,268 444,668
Ortalama | 29,355 | 30,055 | 30,755 | 31,455 | 32,155 | 32,855 | 33,555 | 34,256 | 34,956 | 35,656 | 36,356 | 37,056
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Dokuzuncu Kalkinma Plani (2007-2013) cercevesinde hazirlanan “Otomotiv
Sanayii Ozel intisas Komisyonu Raporu”nda yer alan otomotiv sektérii yurtici talep
projeksiyonuna gbére otomobil talebi, her yil %5.1 oraninda sabit bir sekilde
artacagl varsayimiyla, asagidaki sekilde 6ngdrilmustir:

460.000 480.000 505.000 530.000 560.000 590.000 620.000 650.000 |
[CETCHEINES Wl 373.219 357.465 305.998 - - - - - |

EITEEN v % wes - - - . |

* Dokuzuncu Kalkinma Plani (2007-2013), Otomotiv Sanayii Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu,
sayfa 72.
** Otomotiv Distributorleri Dernegi verilerine gore.

Gercgeklesen otomobil satislari ile raporda 6ngérilen otomobil satiglari arasinda
blylk bir fark oldugu hemen fark edilmektedir. Ornegin, 2006 yilinda éngériilen
deger gerceklesen degerden %22 fazla iken, 2007 yilinda %35 fazla ve 2008’de
bu sapma %65 olmustur. Dolayisiyla, Ozel Ihtisas Komisyonu raporundaki
projeksiyonlardan oldukca asagida goértlen Tablo 5’'teki otomobil talebi dngoérileri
son yillardaki talep azalmasini da dikkate alan uzun dénemli egilimi yansitmaktadir.
Otomobil talebi ekonomik konjonktlrden cok ¢cabuk etkilenmekte, fakat bunu daha
sonra telafi ettigi igin degiskenlik (oynaklik) yiksek olmaktadir. Bu nedenle, Tablo
5’teki 6ngoriler istikrarli bir ekonomi durumunda karsilasiimasi olasi talebi
gOstermektedir.

9.3. OTOMOBIL TALEBININ SEGMENTLERE GORE DAGILIMI

Binek otomobil satis adetleri dngdristi s6z konusu oldugunda ODD tarafindan
ortaya konan binek otomobil segmentlerine gére satis rakamlarinin da incelenmesi
uygun olacaktir. ODD tarafindan A, B, C, D, E, F segmentleri belirlenmis, 2004-
2008 verileri saglanmistir.

Tablo 9.5: ODD Binek Otomobil Segmentleri ve Gévde Tipleri

Segment Aciklama Govde Tipi

Mini A2 |
Entry B1, B2, B3, B4, B5, B6, B7 |
Compact C1,C2,C3,C4,C6,C7 |
Medium D1, D2, D3, D6, D7 |
Luxury E1,E2, E3,E4,E6,E7 |
Upper Luxury F1, F6, F7 |

Govde tiplerindeki kodlama ise Sedan (1), Hatchback (2), Stationwagon (3),
MPV (4), CDV (5), Roadster/Coupe/Cabrio (6), SUV (7) seklinde 6zetlenmistir. Talep

321



istatistiklerinin 6zetlenmesi gdvde tipi yerine ODD segmentlerine gére yapilacaktir.
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Sekil 9.7: ODD Segmentlerine Gdre Otomobil Satis Adetleri
Yukaridaki sekilde mevsimsel hareketlerin gecerli oldugu ve Aralik aylarinda
yliksek satis adetlerine ulasildigi gortlmektedir. Ancak grafik segmentlere goére
daha detayll incelendiginde bazi segmentlerdeki araclarin toplam igindeki
paylarinin degiskenlik gosterdigi ortaya ¢ikmaktadir. Bu durumun daha rahat
gbzlenmesi icin paylarina gére zaman serilerinin incelenmesi uygun olacaktir.
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Sekil 9.8: ODD Segmentlerine Gore Paylarin Geligimi
Grafikte gorllecegi Uzere B ve C segmentleri birbirlerinin Pazar paylarindan
calmaktadirlar. 2008 yil itibari ile C segmenti satis adetleri digerini gegcmeye
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baslamistir. Kisa bir ddneme ait veriler nedeniyle tam olarak belirlenemese bile D
segmenti satiglar duragan olmayan dénemlerde artis gdsterebilmektedir. Ayrica, E
segmentinde yer alan binek otomobillerin satiglarinin artan bir trende sahip oldugu
gorilmektedir. Bazi tUrlerdeki trendin dnemli olmadigi varsayilir ise yaklasik son 4
senelik ortalama oranlari agagidaki gibidir.

Tablo 9. 6: Segmentlerin Ortalama Oranlari (%)

Segment A =] C D E F
Oran (%) 0,94 47,88 37,23 9,99 3,22 0,75 |

Yeni kaydolan otomobillerin iginde B segmentiler neredeyse yari orandadir. C
segmentiler ise yaklasik yluzde 37 civarindadir. Bunu %10 payla D segmenti takip
etmektedir.

Gelecekteki pazar paylarinin dngoérileri igin rekabet ortamlarinda gecis
matrisinin énemi vurgulanmig, olasiliklarin belirlenmesinin ¢ogu zaman anket
calismalarina dayandiklarn gézlenmektedir. Ancak mevcut Pazar paylarindan yola
¢likilarak incelenen dénem dahilinde talepteki degisiklikleri dikkate alan bir model
bir model 6nerilerek segmentler arasindaki gecisler tahmin edilebilir.

2

T n ) T n
minH(P)=ZZ€ tj =226‘t,j_th—1,j)

=1 j=1 1=1j=1

T
min z (ctx,T - ZxZPTxtT_l + xt_lPPTx,T_I)
t=1

n
Zpt,j =1 ve p¢;=20 bitint, ]
J=1

Onerilen model Markov sirecini temel aldigindan, bu siirecin genel
kisitlamalarina tabi olacaktir. Ayrica, elde edilecek sonuglarin anlamh olabilmesi
bazi pratik varsayimlarin saglanmasina baghdir. Modelin varsayimlarn asagida
siralanmigtir.

e Piyasaya yeni markalarin girmemesi ve piyasadan ayriimamasi.

e Rakip olabilecek blttin markalarin analize dahil edilmesi.

e Pazar payini kaybeden Urlnler icin pazarlama tedbirleri alinmayacagi.

¢ Incelenecek dénem sayisinin anlamliik sinamalari igin yeterince (n x n +1)
buytk olmasi. Bu sinirlama parametre tahmini igin gerekli degildir.>°
Uygulamada ODD’nin belirlemis oldugu 6 segmentin Ocak 2004-Ekim 2008

dénemine ait 58 aylik satis paylari kullanilmistir. Bu alti segment arasindaki aylara

=0 Gilingirtirk, A.M., Pazar Payr Zaman Serilerinin Kullaniimasi ile Markalar Arasi Gegis Matrisinin Belirlenmesine 323
Yénelik Model Onerisi. M.U. Sosyal Bilimler Enstittisti Dergisi Oneri 20, (Haziran 2003) 205-211.



gbre segment tercihlerinin paylarindaki degisimler incelenecektir.

A segmenti her ay pazarinin yaklasik %15’ini E ve F segmentlerine
kaybetmektedir. Buna karsin incelenen 5 sene igerisinde D segmentinden %17, E
segmentinden %30 ve F segmentinden yaklasik %40 tercih gecisi almistir. B
segmentindeki tercihler daha saglam olup %96 sadik kalinirken, C segmentindeki
tercihlerden yaklasik %7, D ve E segmentlerinden yaklasik %71’lik gegisler
olmaktadir. Uzun dénemde A segmentindeki satis payinin daha ¢ok gelisirken, B
ve C segmentindeki binek otomobil satis paylarinda da gelismeler olabilecegi
ongoérulmektedir. D, E ve F segmentlerinin paylarn ise gerileyecek, 6zellikle D
segmentinin aylik satis paylarinda %40 dusUsler olabilecektir.

Tablo 9.7: Segmentler Arasi Gegis Matrisi (Aylik)

Alan Segment A B C D E F

A 0,8479 0,0000 0,0000 0,0000 0,0498 0,1024
0,0000 0,9568 0,0432 0,0000 0,0000 0,0000
0,0000 0,0675 0,9077 0,0248 0,0000 0,0000
0,1716 0,0096 0,1081 0,4863 0,1141 0,1103
0,2992 0,0114 0,0027 0,0655 0,5278 0,0934
0,3990 0,0000 0,0000 0,0000 0,0652 0,5358

Veren Segment

m m O O W

Optimizasyon sonucunda elde edilen gegis olasiliklar, hata kareler toplaminin
0.1106 olmasi saglamistir. Diger taraftan yaklasik 5 yillik bir stre igerisinde gesitli
pazarlama tedbirlerinin alindigr géz 6nlne alinarak, asagidaki 2011 yili sonuna
kadar segmentlerin aylik satis paylarinin éngéruleri yapilmistir.

Tablo 6° da 2019 yili Aralik ayl satislarinin ylzdesel dagiliminin 6ngdérisi
verilmigstir.
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Tablo 9. 7: Aylik Satlglarln Segmentlere Gore Daglllm Ongt’)rUsU

0,014 0015 0,016 0,018 0,019 0020 0,021 0022 0023 0,024 0,025 0026

B 0,395 0,394 0,394 0,393 0,392 0,391 0,390 0,388 0,387 0,385 0,383 0,381
ey C 0,388 0,382 0,376 0,370 0,365 0,361 0,356 0,352 0,349 0,345 0,342 0,339
& D 0,110 0,108 0,106 0,105 0,105 0,104 0,104 0,103 0,103 0,103 0,103 0,103
E 0,039 0,039 0,039 0,040 0,040 0,041 0,042 0,043 0,043 0,044 0,045 0,046
F 0,015 0,016 0,017 0,018 0,019 0,021 0,022 0,023 0,024 0,025 0,026 0,027
A 0,027 0,028 0,029 0,030 0,031 0,032 0,083 0,034 0,035 0,036 0,037 0,038
B 0,380 0,378 0,376 0,374 0,372 0,370 0,368 0,366 0,364 0,362 0,360 0,358
=] C 0,336 0,333 0,330 0,328 0,325 0,323 0,321 0,318 0,316 0,314 0,312 0,310
& D 0,103 0,103 0,103 0,103 0,103 0,104 0,104 0,104 0,104 0,104 0,104 0,105
E 0,047 0,047 0,048 0,049 0,050 0,050 0,051 0,052 0,053 0,054 0,054 0,055
F 0,028 0,029 0,030 0,031 0,032 0,083 0,034 0,035 0,036 0,037 0,037 0,038
A 0,039 0,040 0,041 0,041 0,042 0,043 0,044 0,045 0,046 0,047 0,047 0,048
B 0,355 0,353 0,351 0,349 0,347 0,345 0,343 0,341 0,339 0,338 0,336 0,334
= C 0,308 0,307 0,305 0,303 0,301 0,299 0,298 0,296 0,294 0,293 0,291 0,290
& D 0,105 0,105 0,105 0,106 0,106 0,106 0,106 0,106 0,107 0,107 0,107 0,107
E 0,056 0,056 0,057 0,058 0,059 0,059 0,060 0,061 0,061 0,062 0,063 0,063
F 0,039 0,040 0,041 0,042 0,043 0,044 0,044 0,045 0,046 0,047 0,048 0,049

9.4. OTOMOBIL TALEBINI ETKILEYEN FAKTORLERIN BELIRLENMESI

Otomobil talebi bilimsel ¢alismalarda ekonomik yoni oldugu kadar sosyolojik,
psikolojik ve siyasi yénleri ile de incelenmistir. Ornegin, Vasconsellos’un®'
Ozetledigi bu yaklagsimlara goére, sosyolojik acidan otomobil gii¢, statli ve zenginlik
simgesidir; Psikolojik bakis agisina gére otomobil sahipligi genclik ve atletizm,
6zglven ve Kigisel zevk ile iliskilendirilmistir; Siyaset bilimine gdre ise otomobil
6zgurlik ve mahremiyet (privacy) semboll olarak degerlendiriimistir. Bu
calismada, otomobil talebi sadece iktisadi ydnden agiklanmaya ¢alisiimaktadir.

Otomobil talebini etkileyen ekonomik faktorlerin incelenmesinde temelde iki
yaklasim s6z konusudur: mikroekonomik analiz ve makroekonomik analiz.
Mikroekonomik analizlerde daha ¢ok anket (survey) teknikleri kullanilarak, belirli bir
model otomobilin veya belirli bir segmentteki otomobilin talebi fiyat ve tiketici
gelirleri yani sira, otomobilin sahip oldugu donanim ve algilanan kalitesi, hane
halkinin sahip oldugu otomobil sayisi vb. ile de agiklanmaya calisiimistir®®®. Ancak
sirketlere iliskin mikro verilerin elde edilmesi ve anket teknikleriyle veri toplanmasi
gl¢ oldugu igcin daha ¢ok calisma toplam (aggregate) otomobil talebini zaman

»1 Vasconcellos, E.A. (1997), “The demand for cars in developing countries”, Transportation Research-Part A, 3, 245-258.
2 McCarthy, P.S. (1996), “Market price and income elasticities of new vehicle demands”, The Review of Economics and
Statistics, 78, 543-547.
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serileri verileri ile incelemistir. Bu tarzda tlkemiz igin yapilan ender ¢alismalardan
biri Alper ve Mumcu’dur®:, S6z konusu calismada Turkiye’nin GUmrik Birligine
girdikten hemen sonraki 1996-1999 dénemindeki farkli segmentler ile yurtici ve
yurtdiginda Uretilmis otomobiller icin otomobil talebini panel veriler kullanarak
incelemislerdir. Calismamizda ise, TUrkiye’de tUm segmentlerin (yerli ve ithal dahil)
icinde yer aldigi toplam otomobil talebi 1994-2008 yillarini kapsayan aylik zaman
serileri ile makroekonomik agidan incelenmektedir.

Genel olarak, her hangi bir Urtin i¢in talep modelinde agiklayici degisken olarak
fiyat ve gelir mutlaka yer almaktadir. Talep teorisine gére herhangi bir mala olan
talep diger kosullar degismedigi strece, o malin kendi fiyati ile ters orantili ve
normal mal ise tUketici gelirleri ile dogru orantili bir iligki icindedir. Zaten birgok
talep modellerinin tahmin edilmesinde ana amag, mal veya hizmet talebinin fiyat ve
tUketicilerin gelirlerindeki degismelere karsi talebin ne kadar duyarli oldugunu
Olcen talep esneklik katsayilarinin elde edilmesi oldugu igin bu iki degisken her
talep modelinde yer almalidir. Talebi incelenen Urinin &zelligine ve Ulke
ekonomisinin icinde bulundudu kosullara gére diger faktérler bu model igine
eklenmektedir.

Tirkiye’de fakli segmentler igin toplam otomobil talebini etkiledigi disinilen
faktorler gerek talep teorisine gbre gerekse bu konuda yapilmis olan bilimsel
calismalar ve Turk ekonomisindeki gelismeler dogrultusunda, ayrica otomobil
piyasasinda otomobil arzi ile ilgili herhangi bir kisitlama olmadigi varsayimiyla su
sekilde modellenmistir:

QD =f (P, Y, PA, KSOS, KR, F, DOViz)

Burada kullanilan degiskenler:

QD = Otomobil talebi (Adet)

P = Otomobil ortalama birim fiyati (reel)

PA = Tamamlayici Urlin olarak akaryakit birim fiyati (reel)
KSOS = Kaydi silinen otomobil sayisi (adet)

KR = Bireysel Kredi Hacmi (reel)

F = Kredi faizi

DOVIZ = Yabanci para / TL (nominal ve reel)

Otomobil talebini dlgmek icin otomobil satis verileri kullanilabilir. Ancak bu
veriler elimizde olmadigi icin Tirkiye Istatistik Kurumunun (TUIK) yayimladigi ve
internet ortaminda temin edilebilen Ulagtirma istatistiklerinden elde ettigimiz aylik
kaydi yapilan otomobil sayisi (KOS) verileri (Bkz. Sekil 1) kullanilacaktir. Aylik

326 = Alper, C. E. and Mumcu, A. (2007), “Interaction between price, quality and country of origin when estimating
automobile demand: the case of Turkey”, Applied Economics, 39, 1789-1796.



otomobil satiglari ile kaydi yapilan aylik otomobil sayilarn gunlik gecikmelerden
dolayi bire bir értismeme olasiligi olsa da, otomobil talebini élcmek i¢in uygun bir
veridir. S6z konusu veri TUIK kaynaklarinda 1994 vyilindan itibaren temin
edilebildigi i¢in, bu calismada kullanilan aylik veriler, baglangi¢c dénemi 1994-Ocak
ve en son mevcut veri olan 2008-Ekim donemini kapsayan 178 gdzlemden
olusmaktadir. Calismada kullanilacak olan matematiksel model ve tahmin
yoéntemine gecmeden dnce, yukaridaki modelde yer alan degiskenler ile otomobil
talebi arasindaki 1994-2008 déneminde nasil bir etkilesim icinde oldugu asagida
tek tek incelenmektedir.

9.4.1.0tomobil Talebi ile Otomobil Fiyati Arasindaki iliski

Yukarida aciklandigi gibi, fiyat degiskeni talep modellerinin en 6nemli
degiskenidir. Bu c¢alismada, toplam otomobil talebi incelendigi igin farkli
segmentlere, farkh yakit tlrlerine ve donanimlara sahip otomobiller icin
agirhklandiriimig ortalama birim fiyati kullaniimalidir. Bu tir bir ortalama fiyat verisi
mevcut degildir. Bu nedenle, ortalama fiyati en iyi temsil edecek veri olarak,
TUIK’in 1994 bazl toptan esya fiyat endeksi (TEFE) sektérel hesaplar icinde yer
alan “Motorlu Tasitlar Fiyat Endeksi (MTFE)” secilmistir. TUm araglarin
agirhiklandiriimis ortalama fiyat endeksini gésteren MTFE nominal otomobil fiyatini
temsil etmektedir. Enflasyon etkisinden arindiriimis reel fiyatlan elde etmek icin
1994 bazli tiiketici fiyatlari endeksine (TUFE) kullaniimistir. Sekil 10’da yer alan reel
aylik fiyat endeksi grafigin sag dlgceginde gosterilmistir.
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Sekil 9.9: Otomobil Talebi ile Reel Fiyat Endeksi
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1994 yili basinda fiyati 100 kabul edilen ortalama otomobil fiyati uzun dénemde
disme egiliminde olmus, 2008 yili Ekim ayinda yaklasik 54’e diserek, ortalama
otomobil fiyati reel anlamda yiizde 46 ucuzlamistir. Bu dénem boyunca, reel fiyat
ile otomobil talebi arasinda negatif bir iliski oldugu, beklentilere uygun olarak
gézlemlenmektedir. Ornegin, 2001 yili basinda reel fiyat arttiginda, otomobil talebi
dismus, buna karsilik reel fiyatin daha hizli distigt 2000 ve 2005 yillarinda
otomobil talebi artmistir.

9.4.2. Otomobil Talebi ile Gelir Arasindaki iliski

Talep modellerinde tiketici gelirinin bir diger dnemli degisken oldugu yukarida
deginilmisti. Bu calismada secilen aylik veriler icin kullanilabilecek gelir verisi
maalesef Tirkiye’de bulunmamaktadir. TUIK yalnizca Uger aylik (ceyrek yillik)
frekansta ulusal gelirleri hesaplamaktadir. Bu nedenle, aylik tiketici gelirlerini
temsil edebilecek bir degisken olarak Merkez Bankasinin hesaplayip aylk olarak
yayimladigi bilesik 6ncl gostergeler endeksi kullanilmistir (Sekil 11).
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Sekil 9.10: Otomobil Talebi ve Gelir Olarak Bilesik Oncii Géstergeler

Merkez Bankasinin toplam yedi farkli seriden olusturdugu bilesik 6nci
gostergeler endeksinin gayri safi yurt ici hasila (GSYIH) serisi ile ne kadar uyumlu
oldugu tarafimizca incelenmis ve dzellikle mevsimsellikten arindiriimis GSYIH serisi
ile cok glgli bir korelasyon iginde oldugu bulunmustur. 1994 ve 2001 kriz
doénemleri ile 1998 ve 2008 duraklama dénemlerini, bir bagka ifadeyle konjonktirel
dalgalanmalar iyi temsil eden bilesik go&stergeler ile toplam otomobil talebi
arasinda, beklentilere uygun olarak, dogru orantih bir iligki iginde oldugu
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g6zlemlenmektedir.

9.4.3. Otomobil Talebi ile Kaydi Silinen Otomobil Sayisi Arasindaki liski

Tarkiye’deki uygulamalara 6zgi olarak talep modeline dahil edilen kaydi silinen
otomobil sayisi degiskeni &zellikle, ge¢cmiste uygulanan ve uygulanmasi
glindemde olan hurda otomobil indiriminin otomobil talebini ne oranda etkiledigini
6lcmek amaciyla secilmigtir.
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Sekil 9.11: Otomobil Talebi ve Kaydi Silinen Otomobil Sayisi

1994-2000 vyillart arasinda aylk ortalama 286 aracin kaydi silinirken, hurda
otomobil indiriminin uygulandigi 2003 Agustos ile 2004 Aralik aylar arasinda aylik
ortalama 20.105 otomobilin kaydi silinmistir. Bu dénemde otomobil talebinin de
canlandigi gdrilmektedir. Bu uygulama sonrasindaki 2005-2008 ddéneminde ise
aylik ortalama 2.296 otomobilin kaydi silinmigtir. Hurda arag indiriminin otomobil
talebine etkisinin anlamli olup olmadigi ve anlamli ise bu etkinin kisa dénemli mi?
Yoksa uzun dénemli mi oldugu bu calismanin amaglarindan biridir. Ttrkiye’deki
kayith toplam otomobil parkinin yas gruplarina gére dagihmini gésteren Tablo 9
incelendiginde, toplam kayith otomobillerin %56’sinin 10 yas ve Uzeri, yaklasik
%34’0n0n 15 yas ve Uzeri oldugu gortlmektedir. Bir baska ifadeyle, 2007 sonu
itibariyle Turkiye’deki otomobillerin ortalama yasi 11,5 yil dolayindadir ve AB
Ulkeleri ile kiyaslandiginda (Tablo 10) ortalamanin oldukga Uzerinde oldugu
gorlebilir. Bu tablo, Turkiye’de otomobil talebinin énimuizdeki yillarda daha da
artacagini géstermektedir ve hurda otomobil indiriminin bu talebi daha cok
canlandirmasi beklenebilir.
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Tablo 9.8: Kayitll Otomobil Parkinin Yas Gruplarina Gére Dagilimi (31 Aralik 2007 itibariyle)

Otomobil Yasi Yiizde Pay)
0-5 Yas Arasi 1671 755 25.8%
5-10 Yas Arasi 1201 946 18.6%

1427 961 22.1%
1207 467 18.7%
963 027 14.9%

Kaynak: TUIK, Ulastirma istatistikleri
Tablo 9.9: Cesitli AB Ulkelerinde Ortalama Otomobil Yasi (2004 Yili Sonu Itibariyle)
Ulke

Avusturya 7.0 ispanya 8.9 irlanda 7.0 Portekiz 7.5
Belgika 4.9 Finlandiya 7.9 italya 8.8 isveg 7.8
Cek Cum. 6.6 Fransa 6.2 Liksemburg 2.8 Slovenya 7.5
Almanya 7.8 Yunanistan 13.1 Hollanda 5.8 ingiltere 5.9
Danimarka 7.6 Macaristan 5.4 Polonya 5.8 AB-15 7.5

Kaynak: Avrupa Cevre Ajansi (http://themes.eea.europa.eu)

9.4.4. Otomobil Talebi ile Kredi Hacmi Arasindaki iliski

Otomobil talebinin bir kismi tiketicilerin bankalardan c¢ektikleri kredilerden
karsilanmaktadir. Bu krediler ya tasit kredisi veya tiketici kredisi seklindedir.
Otomobil talebinin ne kadarinin krediler ile karsilandigina iliskin elimizde bir veri
olmamasina ragmen, inceledigimiz 1994-2008 déneminde, kredi kullaniminin faiz
oranlarn dizeyine bagl olarak giderek yayginlastigi kanisindayiz. Bununla birlikte,
Ozellikle 1990l yillara ait tasit kredisi verilerine ulasmak mimkin degildir. Bu
calismada, tasit kredisi hacmi yerine, onu da icinde barindiran tiketici kredisi
hacmi verileri, enflasyon etkisinden arindirilarak reel olarak kullanilacaktir (Sekil
13).
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Sekil 9. 12: Otomobil Talebi ile Tiiketici Kredisi Hacmi Arasindaki iligki
Tasit kredilerinin bir alt kalemi oldugu Reel tiketici kredisi hacmi ile otomobil
talebi arasinda, beklentilere uygun olarak, pozitif yonli bir iliski oldugu sekilden
gorilmektedir. Ancak tuketici kredileri icinde tasit kredilerinin payl 2000 yilinda
%50 dolayinda iken, bu oran giderek artan konut kredileri payl nedeniyle 2007
yilinda %10 dizeyine kadar dismustir.

9.4.5. Otomobil Talebi ile Akaryakit Fiyati Arasindaki iliski

Talep tahmin c¢alismalarinda incelenen Urlnle iliski olan rakip ve tamamlayici
mallarin fiyatlari da dikkate alinarak, talebin iligkili Grin fiyatlarindaki degisime karsi
ne kadar duyarl oldugunu dlgen gapraz fiyat esnekligi katsayisi tahmin edilmeye
calisilir. Akaryakit ile otomobil arasinda tam bir tamamlayicilik iligkisi vardir ve
akaryakit fiyatlari ile otomobil talebi arasinda negatif bir iliski beklenmektedir.
Otomobillerde kullanilan akaryakit tirl olarak basta benzin olmak Uzere, motorin
(mazot) ve sivilastirimis petrol gazi (LPG) gelmektedir. Bu ¢ akaryakit tlrinin
nispi fiyatlan zaman iginde degistigi icin ortak bir gdsterge olarak enflasyon
etkisinden arindiriimis olarak (reel) ham petrol fiyatini aldik (Sekil 14).
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Sekil 9. 13. Otomobil Talebi ile Akaryakit Fiyati Arasindaki iligki

9.4.6. Otomobil Talebi ile Faiz Orani Arasindaki iliski

Faiz oranlar ile otomobil talebi arasinda iki yonlt bir iligki kurulabilir. Birinci
yénden, 6zellikle otomobil talebini finanse etmek igin kullanilan kredi maliyetlerini
etkilemesi nedeniyle otomobil talebi Uzerinde dolayli bir etkisi vardir. Yukarida
deginildigi gibi, otomobil satiglarinin bir bdlimdna tiketiciler banka kredileri ile
finanse etmektedirler. Tlketici veya tasit kredi faizlerinin artmasi, kredi
maliyetlerinin artmasina, dolayisiyla otomobil talebinin azalmasina neden olacaktir.
Faizlerin dismesi ise tam tersi bir etki yaratacaktir. Ancak, daha &nce
bahsettigimiz gibi, 6zellikle 2000’li yillarin éncesine ait tasit kredisi veya tiketici
kredisi faiz oranlari verileri bulunmamaktadir. ikinci yénden ise, 6zellikle mevduat
faiz oranlar otomobil satin almanin bir firsat maliyeti olarak disuntlebilir. YUksek
reel faiz oranlar tlketicilerin harcamayl dusinduikleri meblagr faizde
degerlendirmeye yonlendirerek, otomobil taleplerini bir sireligine ertelemelerine
yol acabilir. Bu nedenle bu calismada aylik nominal mevduat faizi hem kredi
faizlerinin hem de firsat maliyetinin bir gostergesi olarak kullanilacaktir (Sekil 15).
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Sekil 9.14: Otomobil Talebi ile Faiz Orani Arasindaki iligki

9.4.7. Otomobil Talebi ile Déviz Kuru Arasindaki iliski

Turkiye’de satilan otomobillerin énemli bir bdlimi ithal edilen otomobiller
olusturmaktadir. Yerli-ithal orani yildan yilla degisse de 6rnegin Otomotiv
Distribltorleri Derneginin verilerine gbre 2008 yilinda Turkiye’de satilan her 3
otomobilden 2’si ithal Grindur. Bu nedenle déviz kurundaki degismeler otomobil
fiyatini dogrudan etkiledigi gibi, yedek parca ve akaryakit fiyatlarini da etkiledigi
icin otomobil talebini dolayli olarak da etkileyebilmektedir. D&viz kurundaki
degisimin otomobil talebi Uzerinde olasi etkilerini dlgebilmek i¢in nominal (cari)
ABD Dolan/TL déviz kuru (Sekil 16), ayrica Merkez Bankasinin gesitli doviz
kurlarindan enflasyon etkisi arindirilarak hesapladigi reel efektif kur endeksi (Sekil
17) ayr ayrt modelde sinanacaktir.
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Sekil 9.15: Otomobil Talebi ile Nominal Déviz Kuru Arasindaki iligki
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Sekil 9.16: Otomobil Talebi ile Reel Déviz Kuru (TL/USD) Arasindaki lligki
9.5. MODELIN TAHMIiNi VE SONUCLAR

Yukarida degiskenleri agiklanan talep modeli, esneklik katsayilarinin dogrudan
tahmin edilebilmesi i¢in uygulamada yaygin olarak kullanilan logaritmik dogrusal
model seklinde kullanilacaktir.

IHQD = BO +B1 lnPt +B2 lIlYt +B3 lnPAt +B4 ll’lKSOSt +B5 IHKRt +B6 lIlFt +B7 IHUSDK +Uu¢

Burada, QD = otomobil talebi olarak kaydi yapilan aylik otomobil sayisi, P =
otomobil ortalama birim fiyati olarak reel olarak hesaplanmis motorlu tasitlar fiyat
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endeksi, PA = tamamlayici trln olarak akaryakit birim fiyatini temsilen reel olarak
hesaplanmis aylik petrol fiyati, KSOS = kaydi silinen aylik otomobil sayisi (adet),
KR= tlUketici kredileri hacminin reel degeri, F = mevduata uygulanan aylik faiz
orani, USD= aylik nominal ABD Dolar/TL déviz kurudur. Yukarida aciklandig gibi,
nominal ddviz kuru yerine reel efektif ddviz kuru endeksi de dénlisimli olarak
modele dahil edilecektir. Denkleme ayrica bir deterministik trend degiskeni ile
mevsimsel dalgalanmalar temsil eden mevsimsel kukla degiskenler de ilave
edilecektir.

Talep modellerinin tahmininde son yillarda yaygin olarak kullaniimaya baglayan,
bagimli degiskenin 6nceki dénemlere ait gecikmeli degerleri ile bagimsiz
degiskenlerin cari ve gecikmeli degerlerini de modelde kullanan otoregresif
dagiimli gecikme (ARDL) modeli tercih edilmistir®. Ozellikle, Pesaran ve Shin
(1999)** ve Pesaran vd. (2001)’in*® onerdigi yaklasim kullanilarak, modelde yer
alan seriler arasinda uzun dénemli bir iliski (esbltlinlesme) olup olmadigi sinir testi
ile sinanabildigi gibi, hem kisa doénemli etkiler hem de uzun dénemli denge
iliskisindeki katsayilar elde edilebilmektedir. Bu yaklasimin bir diger Ustinltgu ise
modelde yer alan serilerin duragan olup olmamasi dnemli degildir, ¢linkl sinir testi
her iki duruma gore yapilabilmektedir.

Yukaridaki model ve ¢cok sayida farkli kombinasyonlari ayri ayri tahmin edilmis
ve aylik mevduat faiz orani (F), aylik tlketici kredileri reel hacmi (KR) ve reel efektif
déviz kuru endeksi degiskenlerinin istatistiksel olarak anlaml olmadigi gorilerek
modelden c¢ikartilmistir. Yeni model yeniden tahmin edilmis ve sinamalar
yapiimistir. EK-1’de gosterilen tahmin ve test sonuglarina gére modelde yer alan
degiskenler arasinda uzun dénem iliskisi (hem t-orani hem de F-orani testlerine
gére) %1 anlamliik diizeyinde bulunmustur. Bu bulgudan hareketle modelin
enformasyon kriterleri 1siginda ARDL tahmini elde edilmistir (EK-2). Tahmin edilen
modelde sadece reel akaryakit fiyatini temsil eden degisken %10 dlzeyinde,
digerleri %5 dlzeyinde istatistiksel olarak anlamli ¢ikmistir. Tahmin edilen modelin
tahmin hatalarinin (kalintilarinin) asagida verilen stabilite testleri degerleri %95
glven sinirlan iginde oldugu igin, tahmin edilen katsayilarin érneklem d&énemi

»4 Altinay, G. (2007), “Short-run and long-run elasticities of import demand for crude oil in Turkey”, Energy Policy, 35(11),
5829-5835.

2% Pesaran, M.H., Shin, Y., (1999), An autoregressive distributed lag modelling approach to cointegration analysis. In:Storm, S.
(Ed.), Econometrics and Economic Theory in the 20th Century: the Ragnar Frisch Centennial Symposium, Cambridge Univ.
Press, Cambridge, pp. 1-31. Chapter 11.

26 Pgsaran, M.H., Shin, Y., Smith, R. (2001), “Bounds testing approaches to the analysis of level relationships” Journal of
Applied Econometrics ,16, 289-326.
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boyunca istikrarll oldugu sdylenebilir.

Plot of Cumulative Sum of Recursive Residuals
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The straight lines represent critical bounds at 5% significance level

Plot of Cumulative Sum of Squares of Recursive Residuals
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Tahmin edilen ve gercek otomobil talebi degerleri asagidaki grafikte
gOsterilmistir. Uyumun oldukega iyi oldugu tahmin hatalarinin gdésterildigi diger
grafikten de gorilebilir.
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Plot of Actual and Fitted Values
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ARDL tahminlerinden elde edilen degerler kisa dénem esneklik katsayilarini
gOstermektedir:

Plot of Residuals and Two Standard Error Bands
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Tablo 9.10: Kisa Donem Esneklik Katsayilari

-1.96
1.99
-0.16
0.15
-0.14

Bu sonuglara gére otomobil talebinin fiyat ve gelir esneklikleri elastiktir. Bagka
bir ifadeyle otomobil talebi fiyat ve gelirdeki degisimlere kargi duyarlidir. Ornegin,
reel otomobil fiyatt %1 arttiginda otomobil talebi kisa dénemde yaklasik %2
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azalmakta, reel tiketici geliri %1 arttiginda ise talep kisa dénemde %2
artmaktadir. Sifira yakin ¢ikan diger esneklik katsayilarinin inelastik olduklari
gériulmektedir. Ornegin, akaryakit fiyatlarinda %1’lik artisin, otomobil talebini kisa
dénemde yaklasik %0.2 (binde 2) azaltacagi; Kaydi silinen hurda otomobil
sayisinda %1’lik artisin, otomobil talebini kisa dénemde %0.15 artiracagi; ABD
Dolari/TL kurunda %1’lik artisin, otomobil talebini kisa dénemde %0.14 azaltacagi
ongorilmektedir. Bu sonuglara goére, kisa dénemli otomobil talebinin en ¢ok fiyat
ve gelirdeki degisimlere karsi duyarli oldugu sdylenebilir.

Yukarida ARDL modeli ile tahmin edilen katsayilarin uzun dénemli de@erleri de
ayni derecedeki ARDL ile elde edilmis ve sonuglar EK-3’te g6sterilmistir. Tahmin
edilen uzun dénem esneklik katsayilari (%10 dizeyinde anlamli olan reel akaryakit
fiyati hari¢) %1 dlzeyinde bile istatistiksel olarak anlamlidir. Ayrica beklendigi gibi
uzun dénemde esneklik katsayilarinin daha elastik oldugu gérilmektedir:

Tablo 9.11: Uzun Dénem Esneklik Katsayilari

-4.58
4.64
-0.39
0.35
-0.34

Kisa dénemde fiyat ve gelir degisimlerine duyarli olan otomobil talebinin uzun
dénemde bu degisimlere daha duyarll hale geldigi éngérilmektedir. Ornegin,
otomobil reel fiyatlarinda yapilacak %1’lik indirim otomobil talebini uzun dénemde
%4.6, tuketici reel gelirindeki %1’lik artis ise uzun dénemde talebi %4.6 artirmasi
beklenmektedir. Akaryakit fiyat, hurda ara¢ ve doviz kuru esneklikleri uzun
dénemde kisa ddéneme goére blylse de, genel olarak inelastik olduklari
goritlmektedir.

9.6. DEGERLENDIRME

Bu calismada kullanilan ekonometrik analizin sonuglari genel olarak
degerlendirildiginde su c¢arpici sonuglar ortaya ¢cikmaktadir:

e QOtomobil talebini en ¢ok etkileyen iki faktdr olarak otomobilin reel fiyati ve
tUketicilerin reel gelirleri bulunmustur.

e Otomobil fiyatini etkileyen en énemli unsurlardan biri otomobil satiglarindan
alinan vergilerdir. Vergilerde yapilacak kic¢uk indirimler bile otomobil satiglarini
blylk oranda etkileyebilecektir. Bu anlamda gegici olarak uygulanan hurda
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arag indirimi reel fiyatlarin indirilmesi anlamina gelecegi icin kisa dénemli
¢6zUm olarak dusunulebilir. Fakat uzun dénemli ve kalici bir talep artisi igin
ornegin katma de@er vergisi ve/veya Ozel tlketim vergisi oranlarinda da
indirime gidilmesi uygun olacaktir.

e Devletin vergi gelirleri acisindan bakildiginda bile vergi oranlarinin makul
oranlarda dusurilmesi, yiksek fiyat esnekligine sahip otomobil talebi nedeniyle
devletin vergi geliri kaybina ugramayacagi sdylenebilir.

e Dayanikh tiketim mali olan otomobilin talebinin dogasi geregi istikrarsiz oldugu
yiksek gelir esnekligi katsayisi ile de teyit edilmistir. TUketicilerin reel
gelirindeki azalis otomobil talebini 6nemli oranda azalttigi gibi, gelirlerdeki artis
ta otomobil talebini 6nemli élctide artirabilmektedir. Tlketici gelirleri ekonomik
konjonktlr tarafindan etkilenmekle birlikte, orta sinifin gliclenmesine ydnelik
politikalar ile uzun dénemde daha kalici talep artisi saglanabilir.

9.7. NiHAI SONUG VE GENEL DEGERLENDIRME

Bu calismada ele alinan konular itibariyle Turkiye’de otomobil talebini
etkileyen en énemli faktér otomobil fiyatlaridir. Canli bir otomobil talebi olmasina
karsin tiketici gelirlerinin mevcut fiyatlar seviyesinde daha fazla otomobil talep
etmesine imkan yoktur. Gelismis ekonomilerdeki bin kisiye disen otomobil
talebinin Ulkemizde cok gerilerde kalmasinin temel nedeni tiketici gelirlerinin
disik olmasidir.

Otomobil fiyatlarinin tzerinde uygulanan katma deger vergisi ile 6zel tiketim
vergisi oranlari diinyanin bir¢cok Ulkesiyle kiyaslandiginda ciddi oranda yiksektir.
Bu oranda vergiler uygulanmasi nedeniyle otomobil fiyatlarinin ulastigi seviye yine
gelismis Ulkelerle kiyaslandiginda ¢ok yUksektir. Bu hoktada potansiyel talebin reel
talebe doénusmesi icin mutlaka otomobil fiyatlarinin daha duisik seviyelere
cekilmesi gerekmektedir

Otomobil Ureticilerinin daha duslk fiyatlardan otomobil satmasi rekabet
kosullari nedeniyle mimkln degildir. Fiyat rekabeti nedeniyle distk kar marijlarina
razi olan otomobil markalarinin fiyatlara daha da dustrmeleri zor gérinmektedir.
Bu durumda otomobil fiyatlarinin Gzerindeki yUksek oranl vergiler Uzerinde
diizenleme yapilmasi kaginilmazdir.

Vergi oranlarinin digUrilmesinin vergi gelirleri izerinde olumsuz etki yaratacagi
varsayiminin yanlis oldugu yine calismamizda yer alan hesaplamalardan net bir
sekilde goérulmektedir. Bu acidan degerlendirildiginde vergi oranlarinin
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dustrilmesi ekonomik canlanmayi sagladigi gibi vergi gelirlerinde de artis
yaratmaktadir.

Hurda piyasasina bagh olarak bir hurda tesvikinin ¢ikarilmasin da yaratacagi
katma deger yukarida verilen tablolarda acik olarak gériilmektedir. ikinci giindem
maddesi hurda piyasasinin kurulmasina yénelik calismalardir. Bu konuda &nerilen
modelin, demir celik sektdri, plastik sektdri, kimyasal atik sektéri ve benzeri atik
isleyen sektdr aktoérleriyle bir araya gelinerek gelistiriimesi ve kamuoyuna
sunulmasi gerekmektedir.

Karbon emisyonlarinda Kyoto Protokoli’niin imzalanmasi nedeniyle taahhtt
edilen oranlarda bir indirim saglanmasi da ekonomik dmrint tamamlamig araclarin
piyasadan cekilmesiyle mUmkin olabilmektedir. Bir baska glindem maddesi
olarak hurda araglarin piyasadan c¢ekilmesinin yarattigi etkinin basta Cevre
Bakanligi olmak Uzeri ilgili kuruluglara anlatiimasi distnulmelidir.

Otomobil piyasasinin gelismesi toplam satislarin 1. milyon Uzerinde
gerceklesmesi ticaretin organizasyonu ile ilgili olarak yatirm ve istihdam artigi
saglayacaktir. Servis ve satis organizasyonunun 1 milyon lzerinde bir arag satisina
ybnelik olarak dizenlenmesi yeni satis sonrasi hizmet istasyonlar ile satig
noktalarinin olusturulmasi ile ilgili olarak yeni yatirmlarin yapilmasini saglayacaktir.
Ayrica ek istihdam olanaklar da yaratilacaktir.

Sektdriin daralmasinin yaratacai issizlik sigortasi ve eksik galisma 6denegi
6demeleri de dikkate alindiginda otomotiv sektériinde talep sorununun
¢6zUlmesinin dnemi ortaya ¢ikmaktadir.
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EK-1 Esbutiinlesme Sinir Testi Sonuglari

Dependent Variable: (LnQ

Method: Least Squares

Date: 01/23/09 Time: 22:03

Sample(adjusted): 1994:02 2008:08

Included observations: 175 after adjusting endpoints

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
LnQ(-1) -0.468591 0.068698 -6.820994 0.0000
LnKSOS(-1) 0.159679 0.034254 4.661583 0.0000
LnY(-1) 1.718894 0.371711 4.624276 0.0000
LnP(-1) -2.253227 0.469305 -4.801195 0.0000
LnUSD(-1) -0.189699 0.046840 -4.049964 0.0001
LnPA(-1) -0.162382 0.091908 -1.766793 0.0793
(LnKSOS 0.196775 0.044830 4.389372 0.0000
(LnY 1.520383 1.089655 1.395289 0.1650
(LnP -1.076992 1.499473 -0.718247 0.4737
(LnPA 0.000373 0.271834 0.001371 0.9989
(LnUSD 0.056082 0.507673 0.110468 0.9122
C 6.097023 2.431250 2.507773 0.0132
T -0.008186 0.002377 -3.444267 0.0007
S2 -0.024759 0.100266 -0.246934 0.8053
S3 0.380874 0.112129 3.396756 0.0009
S4 0.353458 0.104982 3.366837 0.0010
S5 0.361387 0.106084 3.406622 0.0008

S6 0.288086 0.107405 2.682237 0.0081
S7 0.485757 0.098036 4.954880 0.0000
S8 0.351626 0.097507 3.606170 0.0004
S9 0.371576 0.100445 3.699307 0.0003
S10 0.376211 0.100528 3.742354 0.0003
S11 0.462246 0.099318 4.654185 0.0000
S12 0.611862 0.103712 5.899636 0.0000
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R-squared 0.594790 Mean dependent var 0.000308

Adjusted R-squared 0.533070 S.D. dependent var 0.367099
S.E. of regression 0.250847 Akaike info criterion 0.198833
Sum squared resid 9.501565 Schwarz criterion 0.632861

Log likelihood 6.602079 F-statistic 9.636807

Durbin-Watson stat 2.243181 Prob(F-statistic) 0.000000

Wald Test:

Equation: Untitled

Null Hypothesis: C(1)=

F-statistic
8.266456
Probability
0.000000
Chi-square
49.59873
Probability
0.000000
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EK-2 Modelin ARDL Tahmini

Autoregressive Distributed Lag Estimates

ARDL(2,0,0,0,0,3) selected based on Akaike Information Criterion
Dependent variable is LnQ

173 observations used for estimation from 1994M4 to 2008M8

KAAK KA A AAKR A AR K AA K AAR A AR K AR KA AR I AR A ARk kA Ak hhkhhkhkhhkhkhkhhkhkhhkhhhkhhkk

Regressor Coefficient Standard Error t-Ratio [Prob]
LnQ(-1) .39325 .074896 5.2506 [.000]
LnQ(-2) 17919 .071793 2.4959 [.014]
LnKSOS .14812 .029547 5.0129 [.000]
LnY 1.9856 38714 5.1288 [.000]
LnPA -.16475 .090121 -1.8281 [.070]
LnP -1.9593 43815 -4.4717 [.000]
LnUSD .58289 44707 1.3038 [.194]
LnUSD(-1) -1.5749 71439 -2.2045 [.029]
LnUSD(-2) 1.8833 72176 2.6093 [.010]
LnUSD(-3) -1.0356 45113 -2.2956 [.023]
C 3.0547 24777 1.2329 [.220]
T -.0086706 .0022681 -3.8229 [.000]
S2 -.14129 .10596 -1.3335 [.184]
S3 .32173 .10902 2.9512 [.004]
S4 .40849 .10231 3.9925 [.000]
S5 41911 .096434 4.3461 [.000]
S6 27778 .092789 2.9937 [.003]
S7 46677 .092829 5.0283 [.000]
S8 .35609 .090377 3.9400 [.000]
S9 34119 .095068 3.5889 [.000]
S10 .36553 .094096 3.8846 [.000]
S11 .45985 .093573 4.9143 [.000]
S12 64177 .092867 6.9106 [.000]

*hkkkkkkhkkkhkkhhkhkhkhkkhhhhkhhhkhhhkhhhhhhhhhhkhhhhhkhhhkhhhhhhhhhkhhhhhhhhhhrhk
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R-Squared .86745 R-Bar-Squared .84801
S.E. of Regression .23904 F-stat. F( 22, 150) 44.6210[.000]
Mean of Dependent Variable 9.8841 S.D. of Dependent Variable .61315

Residual Sum of Squares 8.5712 Equation Log-likelihood 14.4459
Akaike Info. Criterion -8.5541 Schwarz Bayesian Criterion -44.8169
DW-statistic 2.0751

Test of Serial Correlation of Residuals (OLS case)

Dependent variable is LKOS

List of variables in OLS regression:

LKOS(-1) LKOS(-2) LKSOS LIND LRPETTL

LRMTSIN LUSD LUSD(-1) LUSD(-2) LUSD(-3)

CTS28S384

S5 S6 S7 S8 S9

S10 S11 S12

173 observations used for estimation from 1994M4 to 2008M8

Regressor Coefficient Standard Error T-Ratio[Prob]

OLS RES(- 1) -.23467 .22860 -1.0265[.306]

OLS RES(- 2) .027436 .13167 .20837[.835]

Lagrange Multiplier Statistic CHSQ( 2)= 1.4819[.477]

F Statistic F(2, 148)= .63935[.529]

EK-3 ARDL Modelinin Uzun Dénem Katsayilari

Estimated Long Run Coefficients using the ARDL Approach
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ARDL(2,0,0,0,0,3) selected based on Akaike Information Criterion
Dependent variable is LKOS
173 observations used for estimation from 1994M4 to 2008M8

Khhkhkhkhkhkhkhkhkhkhkhkhkhkhkhhkhhkhkhkhkhhkhkhkhkhhkhkhhkhhkhkhhkhhkhkhhkkhkhkhhkkhhkhhkkhhkkkkx

Regressor Coefficient StandardError T-Ratio[Prob]

LKSOS .34642 .053667 6.4550 [.000]

LIND 4.6440 .86101 5.3936 [.000]

LRPETTL -.38532 .20710 -1.8606 [.065]
LRMTSIN  -4.5824 .73985 -6.1937 [.000]

LUSD -.33754 .085527 -3.9466 [.000]

C 7.1444 53712 1.3301 [.185]
T -.020279 .0050860 -3.9873 [.000]
S2 -.33045 .24925 -1.3258 [.187]
S3.75246 .31719 2.3723 [.019]
S4 95539 .32979 2.8970 [.004]
S5 .98023 .30479 3.2161 [.002]
S6 .64968 .24897 2.6095 [.010]
S7 1.0917 .28550 3.8238 [.000]
S8 .83284 .25136 3.3133  [.001]
S9 .79798 .26174 3.0488 [.003]
S10 .85491 .27330 3.1281 [.002]
S11 1.0755 .29516 3.6438 [.000]
S12 1.5010 .33923 4.4247 [.000]

*hkkkkkkkkkhkkhhhhkhkhhkhhhhkhkhhhhhkhhhhhkhhkhhhkhhhhhhhkhhhkhhhhkhhhhkk
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INCELEMEDE KULLANILAN DEGISKENLER ve DEGERLERI

Tarih  FAIZ
BOG 1994MO01
91 1994M02
87 1994M03
83 1994M04
80 1994M05
79 1994M06
82 1994M07
89 1994M08
96 1994M09
99 1994M10
100 1994M11
101 1994M12
100 1995MO01
100 1995M02
101 1995M03
104 1995M04
106 1995M05
108 1995M06
109 1995M07
110 1995M08
109 1995M09
108 1995M10
107 1995M11
107 1995M12
107 1996MO01
107 1996M02
109 1996M03
111 1996M04
112 1996M05
112 1996M06
111 1996M07
110 1996M08
111 1996M09
111 1996M10
111 1996M11
111 1996M12
112 1997MO01
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KOS
56.35
68.67
71.42
116.14
118.71
114.53
64.46
54.46
54.37
49.74
59.79
61.79
73.06
71.87
64.64
62.28
62.83
62.35
58.3
58.7
60.8
60.21
73.81
83.66
85.3
83.35
80.53
76.86
75.76
75.61
75.5
75.64
75.44
75.04
75.53
76.06
73.59

KSOS
32266
19963
22471
19432
12637
12610
31037
15936
19455
14851
19820
23811
15096
15973
16506
17372
12620
13238
22044
15696
15790
19868
17174
19281
18073
15274
13012
19378
18946
15848
19825
17747
15853
16277
21009
27988
17130

TUFE
133
127
61
341
273
938
358
322
267
162
317
191
120
137
265
415
293
415
371
245
318
215
438
555
197
117
372
257
414
243
275
217
213
311
234
316
138

TUKREDI
64.5
68.7
2.7
89.7
97.1
99
102.1
105
111.5
119.6
127.2
136.1
145.7
152.8
159.7
169
174.6
179.1
184.6
192.6
207.4
220.5
230.9
239.6
259.5
271.2
286.4
305.6
3194
327.5
334.5
350.4
371.9
396
416.5
430.7
456

37839
32075
31715
29062
27338
24951
21913
20927
20807
21247
21961
23997
25264
26121
27967
30089
31985
35988
39806
35272
48258
49841
53507
59842
55841
54639
58177
63249
71742
78051
83150
90242
97609
130862
143421
158416
117458

usD

0.0152
0.0177
0.0206
0.0318
0.0336
0.0317
0.0310
0.0317
0.0339
0.0349
0.0363
0.0374
0.0401
0.0410
0.0416
0.0422
0.0428
0.0431
0.0443
0.0466
0.0476
0.0499
0.0522
0.0566
0.0603
0.0639
0.0682
0.0727
0.0764
0.0795
0.0825
0.0848
0.0887
0.0936
0.0982
0.1044
0.1115

RPetTLRKUR
0.3167122.9
0.3569110.4
0.3948 98.1
0.5191 78
0.5538 80.2
0.5106 85.3
0.5118 86.4
0.5012 85.9
0.4642 85
0.4768 88.9
0.4943 93.2
0.4480 95.7
0.4581 93.6
0.4641 94.8
0.4463 93.9
0.4505 96.1
0.4245 97.9
0.4277 99.5
0.3778 99.2
0.3743100.9
0.3675107.3
0.3586 107
0.3721106.7
0.4213103.1
0.4254105.4
0.4230 104
0.4611102.8
0.4811103.6
0.4800103.4
0.4523101.8
0.4690 99.3
0.4782100.4
0.5159102.4
0.5558104.1
0.5398103.1
0.5632101.7
0.5715102.6



115
117
118
118
119
119
120
120
120
118
117
115
115
116
117
118
117
116
114
110
106
101
98

98

102
107
111
114
114
113
113
114
115
117
120
124
128
132
134
134

1997M02
1997M03
1997M04
1997M05
1997M06
1997M07
1997M08
1997M09
1997M10
1997M11
1997M12
1998MO01
1998M02
1998M03
1998M04
1998M05
1998M06
1998M07
1998M08
1998M09
1998M10
1998M11
1998M12
1999MO01
1999M02
1999M03
1999M04
1999M05
1999M06
1999M07
1999M08
1999M09
1999M10
1999M11
1999M12
2000M01
2000M02
2000M03
2000M04
2000M05

71.39
70.81
70.95
70.74
70.51
70.6

75.64
75.9

76.14
78.17
78.27
78.19
77.83
77.54
77.83
76.98
72.54
65.98
70.54
79.66
78.98
80.25
78.51
79.01
78.28
79.01
77.69
77.66
7713
76.9

77.18
71.94
71.03
70.45
72.11
41.85
41.54
38.47
38.85
38.82

17693
19707
23560
25645
24666
28900
21681
23334
26542
28805
41445
17028
16384
26130
20635
28143
22306
30943
20633
21066
18731
18200
31644
8893

8207

15827
25274
24642
22334
22803
16765
18513
18889
23372
32555
15955
17271
23333
28749
28828

293
276
210
273
278
373
208
148
162
169
255
272
305
307
199
375
322
250
232
168
249
320
318
194
225
278
270
226
337
348
240
341
324
256
301
220
295
177
286
351

481.8
507.8
541.4
566.8
583.1
619.6
658
706.1
764.9
815.6
857.5
919.4
960
1001.3
1048
1084.7
11111
1148.4
1193.8
1274
1351.1
1409.1
1455.4
1525.3
1573.7
1637.5
1717.2
1767.7
1825.2
1894.9
1974.6
2092.8
2225.2
2318.7
2456.6
2575.9
2671.3
2749.3
2813.2
2875.6

143177
169214
188810
218745
250957
266657
282661
306572
334026
367474
432174
429122
438146
462039
473017
496280
537708
587318
623558
660490
668094
683732
699158
662997
627074
617061
607410
617347
635303
640831
636451
655340
672164
753976
1004315
1066510
1358474
1711964
2068665
2567463

0.1185
0.1245
0.1308
0.1368
0.1438
0.1528
0.1629
0.1698
0.1776
0.1866
0.1991
0.2111
0.2226
0.2348
0.2447
0.2515
0.2602
0.2676
0.2731
0.2745
0.2781
0.2937
0.3061
0.3212
0.3410
0.3605
0.3785
0.3941
0.4115
0.4256
0.4343
0.4521
0.4662
0.4954
0.5255
0.5443
0.5627
0.5792
0.5948
0.6166

0.5164105.4
0.4775107.1
0.4047109.1
0.4165108.2
0.4264106.1
0.4298 108
0.4482 110
0.4125111.3
0.4370 114
0.4235114.6
0.4039115.9
0.3471119.3
0.3076117.4
0.2939116.2
0.2755116.1
0.3010115.7
0.2608115.5
0.2362116.3
0.2524118.5
0.2586121.1
0.2571122.5
0.2192122.8
0.2286120.9
0.2163121.5
0.2141121.2
0.2387121.8
0.3034121.8
0.3184 121
0.3638121.5
0.3871122.4
0.4238122.1
0.4768124.1
0.4622126.1
0.4947126.4
0.5307127.3
0.5174128.6
0.5563131.5
0.5769132.4
0.5025132.9
0.56384135.7
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132
130
129
129
128
126
122
117
111
104
101
103
110
114
114
114
113
114
116
120
124
127
128
130
130
129
127
126
126
129
132
133
131
128
128
130
134
136
137
137

360

2000M06
2000M07
2000M08
2000M09
2000M10
2000M11
2000M12
2001M01
2001M02
2001M03
2001M04
2001M05
2001M06
2001M07
2001M08
2001M09
2001M10
2001M11
2001M12
2002M01
2002M02
2002M03
2002M04
2002M05
2002M06
2002M07
2002M08
2002M09
2002M10
2002M11
2002M12
2003M01
2003M02
2003M03
2003M04
2003M05
2003M06
2003M07
2003M08
2003M09

4351
36.08
30.71
4253
41.49
48.91
81.2
51.54
344.1
124.44
90.23
69.91
67.06
67.32
66.25
65.94
64.6
60.7
59.78
58.72
57.97
53.66
49.63
48.22
48.42
48.73
48.73
48.84
48.84
45.55
45.18
45.4
45.45
45.56
44.84
41.94
39.62
37.75
34.43
31.72

34284
34223
30498
33838
36022
35506
30966
10266
7824
8942
8845
9410
14621
12861
9583
6482
5409
8039
14735
3283
2691
2364
4043
6695
6209
6320
6231
6526
6857
6893
12079
6438
3462
5849
6337
10790
12904
10086
12650
19914

241
478
339
331
632
270
527
300
152
133
322
256
395
514
358
402
453
499
789
474
359
298
389
506
654
403
274
282
416
271
528
383
171
593
638
502
451
333
1892
11958

2895.1
2960.1
3024.4
3117.4
3214

3333.3
3415.5
3501.1
3564.1
3780.5
4171.2
4382

4519.3
4627.5
4763.5
5044

5350.3
5576.4
5756.2
6062.4
6168.7
6242.1
6370.4
6407.3
6444.7
6537.6
6680.4
6912.7
7139.9
7347.8
7468.6
7661.9
7834.9
8077.8
8246.5
8377

8362.6
8331.4
8344.3
8502.6

3113939
3444226
3790526
4230722
4504501
4805858
4602942
4355389
4177389
3892573
3605957
3416154
3181330
2943048
2790924
2681106
2517587
2418724
2336850
2189181
2140429
2092362
2092780
2224243
2351190
2403813
2448373
2528504
2584608
2673183
2266048
2440914
2446184
2477339
2531794
2632699
2862453
3066406
3308634
3759532

0.6150
0.6266
0.6445
0.6625
0.6759
0.6829
0.6760
0.6703
0.7495
0.9531
1.1974
1.1277
1.2087
1.3161
1.3951
1.4633
1.5964
1.5194
1.4482
1.3672
1.3480
1.3525
1.3135
1.3861
1.5177
1.6497
1.6346
1.6423
1.6469
1.6043
1.5792
1.6545
1.6243
1.6539
1.6237
1.4890
1.4183
1.3964
1.3976
1.3715

0.5881132.3
0.5676133.5
0.5530135.9
0.6111 139
0.6029142.4
0.6024146.5
0.5742147.6
0.4480148.1
0.5152138.4
0.5729113.5
0.6675101.2
0.6493114.2
0.6907111.8
0.6621105.1
0.6877 98.9
0.7190 98.5
0.6101 96.6
0.4959107.4
0.4435116.3
0.4192130.3
0.4196135.8
0.4615138.4
0.4867143.8
0.5180133.4
0.5444118.9
0.6097107.6
0.6164112.2
0.6171115.2
0.6073 119
0.5047123.7
0.5492125.4
0.5975119.2
0.6264122.7
0.5782123.5
0.4912127.9
0.4258135.8
0.4279140.6
0.4301145.1
0.4557147.2
0.4282151.5



139
140
142
144
144
144
144
144
143
144
145
145
145
145
146
147
149
150
149
149
148
148
149
150
151
151
152
152
153
153
154
155
155
154
154
152
152
152
154
157

2003M10
2003M11
2003M12
2004M01
2004M02
2004M03
2004M04
2004M05
2004M06
2004M07
2004M08
2004M09
2004M10
2004M11
2004M12
2005M01
2005M02
2005M03
2005M04
2005M05
2005M06
2005M07
2005M08
2005M09
2005M10
2005M11
2005M12
2006M01
2006M02
2006M03
2006M04
2006M05
2006M06
2006M07
2006M08
2006M09
2006M10
2006M11
2006M12
2007M01

28.14
27.9

27.84
26.06
24.16
22.6

22.49
229

23.11
23.35
23.55
22.49
22.48
22.61
21.81
20.89
19.78
19.43
19.26
19.37
20.33
20.41
20.31
20.47
20.14
20.07
20.21
19.62
19.42
19.36
17.96
17.73
22.2

23.5

23.47
23.44
23.59
23.65
23.2

23.26

24503
23416
39868
25506
20651
40015
40434
47240
32181
28072
33079
28198
36512
42711
58129
26949
15907
19248
36605
34716
34282
37376
42668
38177
37557
37819
45503
61951
21569
33345
34322
52643
27126
24923
30012
24989
24980
27866
32816
34990

18387
13397
27309
27593
23289
39279
39142
45956
15312
7911
6858
9655
10318
8323
16994
5742
1705
2533
2987
2653
2926
3071
2802
2599
2388
2292
2804
2845
1621
2569
2011
4098
2221
1927
1970
1905
1767
2196
3165
2543

8623.6
8762.6
8839.5
8904.7
8953.9
9033.3
9086.2
9120.9
9109.4
9129

9181.8
9268.2
9474.2

4342728
4883341
5833254
6421618
6852856
7877563 1.3156
9007436 1.3495
10083866 1.4999
10772461 1.4885
10942786 1.4473
11763825 1.4697
12081996 1.4972
12064585 1.4837
9620.3 12333779 1.4443
9663.3 12542550 1.3962
9747.64 12515950 1.3500
9781.17 14022939 1.3102
9820.72 15652803 1.3050
9926.39 16934259 1.3535
10033.3218316856 1.3651
10079.6 19502968 1.3547
10065.4320914218 1.3327
10168.7422225575 1.3366
10308.9223545989 1.3342
10505.4225037821 1.3512
10634.6526226023 1.3537
10680.7228129000 1.3457
10760.8429184373 1.3279
10784.3531146416 1.3202
10813.9633465765 1.3287
10958.5236004199 1.3309
11164.0339943828 1.4139
11201.4841368877 1.5929
11296.4 41721585 1.5508
11246.7642079762 1.4622
11391.3242696702 1.4721
11535.8843218100 1.4762
11684.7944143509 1.4510
11711.7945498433 1.4260
11829.3546551695 1.4198

1.4236
1.4718
1.4285
1.3465
1.3252

0.4597142.9
0.4641140.5
0.4594140.6
0.4594 147
0.4217149.1
0.4537154.3
0.4538152.5
0.5406138.2
0.5338137.5
0.5323140.5
0.6114140.1
0.6201138.1
0.6741139.9
0.6058141.2
0.5108143.2
0.5309150.6
0.5316 156
0.6259154.7
0.6500151.8
0.6063153.3
0.6765159.5
0.6958 163
0.7621160.9
0.7655162.2
0.7189165.7
0.6565170.8
0.6704171.4
0.7056172.2
0.7277174.6
0.7056 173
0.7856171.8
0.8240158.5
0.9043142.1
0.9202 147
0.8810153.7
0.7847155.5
0.7045158.3
0.6825160.7
0.6868160.1
0.6213 165

361



161
165
167
166
165
164
164
164
163
162
161
162
165
167
167
165
163
162
161
160

2007M02
2007M03
2007M04
2007M05
2007M06
2007M07
2007M08
2007M09
2007M10
2007M11
2007M12
2008M01
2008M02
2008M03
2008M04
2008M05
2008M06
2008MO07
2008M08
2008M09

2008M10 24.90
: Kayitli Otomobil Sayisi (Adet)
TUKREDI: Tiiketici Kredileri Hacmi (Bin YTL) FAIZ
Agirliklandirimis)
: ABD Dolar/TL, (TL dénlisimi yapilmis)
efektif reel kur endeksi

KOS

362

23.16
23.14
22.6
22.58
22.4
22.36
22.39
22.43
22.2
21.39
21.54
21.45
21.39
21.44
21.36
21.94
22.67
23.08
23.10
23.40
26840

TUFE

17823
25301
25160
28258
28596
27490
32425
29099
30015
40173
34165
53265
19304
34689
34539
31485
24578
26456
34055
28792
3460

: Tuketici Fiyat Endeksi

BOG

1263 11879.8647094864 1.3903
1898 11988.7148654207 1.4029
1659 12133.2749759342 1.3619
1970 12194.2251344512 1.3319
2175 12164.6253495961 1.3152
1926 12075.7955282304 1.2760
1480 12078.4 57270019 1.3083
1915 12202.9358894056 1.2613
1702 12424.1260789243 1.1966
2083 12666.2163257354 1.1848
1717 12694.0865609349 1.1730
2140 12795.9767213082 1.1704
1213 12960.5569067618 1.1882
1993 13085.0871553540 1.2324
1745 13304.5172766655 1.2967
1967 13503.0574578011 1.2470
2026 13455.1976910627 1.2278
2056 13532.6978578353 1.2100
1924 13499.6080354205 1.1727
1955 13527.4082498004 1.2296
13907.80 82835090 1.4733
KSOS

0.6083167.9
0.6663 165.6
0.6758170.4
0.6852173.5
0.7174 176
0.7449176.9
0.7496172.9
0.7511178.3
0.7538187.2
0.8151187.1
0.8142190.3
0.8158 191
0.8397189.3
0.9039 176
1.0191 168
1.0420178.2
1.1288179.8
1.1309 181
0.9280193.9
1919 153
174 142

: Kaydi Silinen Otomobil Sayisi (Adet)

: Mevduat Faiz Orani

RPETTL: Reel Ham Petrol Fiyat
:Bilesik Oncii Gostergeler Endeksi (Trendli)

(Bir Ay

(Temel Yil : 1994, Genel)  USD

RKUR: Tartili



