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G‹R‹fi

Türk ekonomisinin “lokomotif sektörü” olarak tan›mlanan otomotiv sektörünün
son y›llarda kaydetti¤i geliflme dikkat çekicidir. Üretim, yurtiçi ve yurt d›fl› sat›fllarla
toplam 8 milyar dolarl›k bir büyüklü¤e ulaflan bu sektörün yaratt›¤› katma de¤er,
istihdam ve yat›r›m imkânlar› bu sektöre farkl› bir gözle bak›lmas›n›
gerektirmektedir.

Bu çal›flma Türkiye’de otomotiv ticaretini çeflitli yönleriyle ele alarak; sektörün
ana sorunlar›n› belirlemek ve bu sektörde faaliyet gösteren firmalar›n ana gündem
maddelerini ortaya koymak amac›yla gerçeklefltirilmifltir. Çal›flma kapsam›nda
Türkiye’de otomotiv ticaretinin önünde var olan çeflitli k›s›tlamalar ve engellemeler
irdelenerek vergi gelirleri, karbon emisyonlar› ve di¤er etkenler bak›m›ndan çeflitli
senaryolar gelifltirilmifl ve sektör oyuncular›n›n önüne bir yol haritas› ç›kar›lmaya
çal›fl›lm›flt›r.

Halen ülkemizde otomotiv sahipli¤inin ölçüsü olan bin kifliye düflen otomobil
rakamlar› geliflmifl ülkelerle k›yasland›¤›nda ciddi oranda gerilerdedir. Basit olarak
otomobil fiyatlar›n›n yüksek oluflu talebi etkilemektedir. Otomobil fiyatlar›n›n
yüksek olmas› ise büyük ölçüde vergi oranlar›n›n yüksek olufluna ba¤l›d›r. Talep
seviyesinin düflük olmas› mevcut otomobil stokunun yafl yap›s›n› da
etkilemektedir. Eski model araçlar›n yaratt›¤› karbon emisyonu hava kirlili¤ine yol
açmaktad›r. 

Otomobil ticaretini etkileyen çeflitli faktörlerin ele al›nd›¤› bu çal›flmada vergi
oranlar›ndan, rekabet mevzuat›ndan, hurda piyasas›n›n oluflturulmas›na, tüketici
mevzuat›ndan, ekonomik krizlerin yaratt›¤› etkilere kadar hemen her konu ayr›nt›l›
olarak ele al›nm›flt›r. 

Çal›flma otomotiv sektöründe ticareti etkileyen etkenlerle ilgili genifl bir literatür
çal›flmas›yla birlikte otomotiv sektöründe gelecek y›llarda talebin nas›l
seyredece¤ini öngören bir  analize dayanmaktad›r. Ek olarak otomobil talebine
ba¤l› olarak karbon emisyonlar›n›n da tahmin edildi¤i çal›flmam›zda geliflmifl bir
hurda piyasas›n›n oluflturulmas› ve bu piyasa üzerinden verilecek teflviklerle canl›
bir talep yarat›lmas›  ana öneri olarak ileri sürülmüfltür.

Ayr›ca rekabet mevzuat›, kat› at›k mevzuat›, tüketici mevzuat›, vergi mevzuat› ve
çevre mevzuat› bak›m›ndan al›nmas› gereken önlemler ve izlenmesi gereken
politikalar konusunda çeflitli öneriler gelifltirilmifltir.
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B‹R‹NC‹ BÖLÜM: OTOMOT‹V SEKTÖRÜNÜN EKONOM‹DEK‹ YER‹ VE ÖNEM‹

1.1 GENEL OLARAK

Otomotiv sanayi tüm sanayileflmifl ülkelerde ekonomiye önemli katk›lar
sa¤layan sektörler aras›nda yer almaktad›r. Otomotiv sanayinin ekonomiye
katk›s›n›n ard›ndaki temel unsurlardan en önemlisi sektörün farkl› sektörlerle olan
ba¤lant›s›d›r. Otomotiv sektörü, demir-çelik, petro-kimya, lastik, cam, elektrik-
elektronik vb. sektörlerle yak›n iliflkileri olan bir sektördür. Otomobil üretiminde ana
ve yan sanayinin farkl› sektörlerle girdi-ç›kt› iliflkisi içinde olmas› sektörün temel
özelliklerinden birisi olup bu özellik sektörün ekonomideki yerini ve a¤›rl›¤›n› ortaya
koymaktad›r. Bu nedenle otomotiv sektöründe yaflanan dalgalanmalar genel
ekonomiyi de etkilemektedir.

Otomotiv sektöründe teknoloji kullan›m› büyük önem tafl›maktad›r. Artan
rekabet koflullar› nedeniyle üretici firmalar›n rakiplerinin önüne geçmesi ve müflteri
tatmininin sa¤lanabilmesi için teknoloji kullan›m› önemli bir kofluldur. Bu nedenle
otomobil üreticilerinin farkl› mühendislik alanlar›nda e¤itim alm›fl kiflileri istihdam
etme zorunlulu¤u bulunmaktad›r. Ayn› zamanda sektörde yo¤un ARGE
çal›flmalar›n›n gerçeklefltirilmesi ve sürekli geliflme de esast›r.

Sektörde nitelikli iflgücüne duyulan ihtiyaç çal›flanlara yönelik e¤itim
çal›flmalar›n› da gerekli k›lmaktad›r. Ayn› zamanda süreklili¤i sa¤layabilmek
amac›yla iflgücü devir h›z›n›n düflürülmesi ve iflgücünde süreklili¤in sa¤lanmas› da
bir koflul olarak otomobil üreticilerinin karfl›s›na ç›kmaktad›r.

Motorlu tafl›tlar›n üretimi s›ras›nda, malzeme yap›s›, kullan›lan teknoloji, üretim
yeri birbirinden farkl› olan çok say›da parça grubunun bir araya getirilmesi söz
konusudur.

Bir motorlu arac›n üretimini takiben trafi¤e ç›kabilmesi için teknik mevzuata
uygunluk gösterecek flekilde haz›rlanm›fl trafik ve çevre ile ilgili çok say›da belgenin
ç›kar›lmas› gerekmektedir. Motorlu araçlar›n trafi¤e ç›kabilmesi için haz›rlanan
belgeler teknolojik de¤iflikliklere ba¤l› olarak sürekli yenilenmekte ve çevreye iliflkin
s›n›rlamalar sektör üzerinde bask› yaratmaktad›r.

Otomotiv sektörü iliflkide bulundu¤u yan sanayiye iliflkin sektörlerin yan›nda
motorlu araçlar›n tüketicilere ulaflt›r›lmas› s›ras›nda pazarlama, bayii hizmeti,
akaryak›t, finans ve sigorta sektörleri ile de iliflki içindedir. Ayn› zamanda sektör bu
yan sektörler aç›s›ndan da önemli istihdam imkânlar› yaratmaktad›r. 
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Günümüzde otomotiv üretiminde öncü olan ülkelerin d›fl›nda farkl› ülkeler de
üretim konusunda uzmanlaflmaya bafllam›flt›r. Otomotiv sektörünün
küreselleflmesi, beraberinde sektöre iliflkin teknik mevzuat›n da küreselleflmesine
neden olmaktad›r. Günümüz otomotiv sektörünün büyük bir bölümünün öncü
birkaç firma taraf›ndan yönlendiriliyor oluflu da küreselleflmenin önemli
göstergelerinden birisidir. Otomotiv sektöründe üretimin yayg›nlaflmas› ile birlikte
sektöre iliflkin sermayenin, teknolojinin ve yan sanayi ile birlikte sektör için üretilen
ürünlerin de küreselleflmesi gerçeklefltirilmifltir. Sektörde öncü olan küresel üretici
iflletmeler küresel üretim planlar› haz›rlayarak üretim maliyetleri aç›s›ndan avantalar
sa¤layacak flekilde farkl› ülkelerde üretim yapacak düzenlemeler yapmaktad›rlar.

Tüketicilerin artan beklentilerine ba¤l› olarak rekabetin artmas›, yüksek
mühendislik ihtiyac›na ba¤l› olarak yüksek maliyetli ARGE çal›flmalar›na duyulan
ihtiyaç da firma birleflmelerini ve küreselleflmeyi gerekli k›lmaktad›r. 2000’li y›llar ile
birlikte otomotiv sektöründeki firma say›s› da düflmüfltür. Gelecek y›llarda araç
üreticilerinin say›s›n›n giderek düflmesi ve bu küçülmenin özellikle yan sanayi
alan›nda daha fazla yaflanaca¤› düflünülmektedir.

Yo¤un rekabet ve artan maliyetler özellikle binek otomobil üreticilerini
etkileyecektir. Otomotiv sektörü sahip oldu¤u özellikler nedeniyle stratejik bir
sektör olarak görülmektedir. Bu nedenle ülkeler otomotiv sektörüne iliflkin stratejik
planlar yapmakta, h›zl› küreselleflme nedeniyle giderek artan rekabet karfl›s›nda
oluflturulan ekonomik birlikler arac›l›¤›yla sektörün ve rekabet gücünün korunmas›
hedefleyen düzenlemeler gelifltirmektedirler.

1.2 TÜRK‹YE’DE OTOMOT‹V SEKTÖRÜNÜN TAR‹HÇES‹

Türkiye’nin otomobil ile karfl›laflmas› yirminci yüzy›l›n bafllar›nda
gerçekleflmifltir. I.Dünya Savafl›’n› takip eden y›llarda Amerikan (Ford ve Chevrolet)
ve ‹talyan (Fiat) firmalar›n›n üretti¤i araçlar sat›lmaya bafllam›flt›r. Türkiye otomotiv
sektöründeki önemli bir di¤er geliflme 1929 y›l›nda gerçekleflmifltir. Bu y›l içerside
ABD kökenli Ford Motor Company Türkiye s›n›rlar› içersinde montaj denemelerine
bafllam›flt›r. Bu dönemde montaj› gerçeklefltirilen araçlar›n Sovyetler Birli¤i’ne
sat›fl› planlanm›fl olsa da 1930’da yaflanan Dünya ekonomik krizi nedeniyle bu
planlar gerçeklefltirilememifltir. Bu nedenle üretim durdurulmufl ve bu flekilde Türk
otomotiv sektörüne iliflkin ilk çal›flmalar baflar›s›zl›kla sonuçlanm›flt›r. Bunu izleyen
y›llarda Türkiye’de üretim yap›lmas›na iliflkin tekliflere Ford Motor’un olumsuz
bakmas›na neden olmufltur. Bu giriflimin ard›ndan ilk giriflim 1956 y›l›nda
gerçekleflmifl, Türkiye’de bir montaj fabrikas› kurulmufl ve günde 8 adet kamyon

11Dipnot

OTOMOT‹V SEKTÖRÜNÜN EKONOM‹DEK‹ YER‹ VE ÖNEM‹



ve 4 adet binek otomobil üretim kapasitesi ile fabrika faaliyete bafllam›flt›r.

1960’l› y›llarda ise ithal otomobillere ikame olabilmesi amac›yla iç pazar›n
ihtiyaçlar›n› karfl›lamak amac›yla tar›m ve tafl›mac›l›k sektöründe kullan›lacak
araçlar›n üretimi gerçeklefltirilmifltir. 1970’li y›llara gelindi¤inde ise sektöre yönelik
küçük ölçekli yat›r›mlar gerçeklefltirilmeye bafllanm›flt›r. Ancak hammadde ve yan
sanayi aç›s›ndan üretim kapasiteleri oldukça yetersizdir. Ayn› zamanda bu
dönemde pazara iliflkin talep de büyük ölçekli yat›r›mlar›n gerçeklefltirilmesi
aç›s›ndan yetersiz kalmaktad›r. 1970-2000 y›llar› aras›nda Türkiye’deki sosyal ve
ekonomik geliflmeler otomotiv sektörünü olumsuz yönde etkilemifltir. Sektörün
olumsuz yönde etkilenmesinin ard›ndaki en önemli neden genel bir geliflim
stratejisinin bulunmay›fl›d›r.

1970’li y›llarda al›nan lisanslar arac›l›¤› ile teknik iflbirlikleri kurulmufltur. Bu
iflbirliklerini 80’li y›llarda ekonomik iflbirlikleri takip etmifltir. 1980’li y›llarda Türkiye
otomotiv sektöründe yabanc› sermaye kat›l›m› büyük ölçüde artarak ekonomik
iflbirliklerinin kurulmas›n› beraberinde getirmifltir.

1990’l› y›llara gelindi¤inde Türkiye s›n›rlar› içersinde üretilen motorlu tafl›tlar›n
özellikle otomotiv yan sanayinde çeflitli geliflmelerin sa¤lanmas›na etki etti¤i
görülmektedir. Otomotiv üretiminde yerli katk› oran› geçen y›llarla birlikte gittikçe
yükselmifltir. 1990’l› y›llar›n bafl›nda talep art›fl›n›n istikrarl› bir yükselifl izlemesi yan
sanayiye büyük yat›r›mlar yap›lmas›n› mümkün k›lm›flt›r. Üretim kapasitesindeki
gerçekleflen art›fllar, rekabet gücü kazanmaya yönelik olarak teknolojide
yenileflmeye ve ARGE yat›r›mlar›nda büyümeye yol açm›flt›r. Ana ve yan
sanayilerdeki üretici iflletmeler pazarlama alan›nda yeniden yap›lanma sürecini
harekete geçirmifl, ça¤dafl üretim teknikleri ile ilgili e¤itim çal›flmalar›
geçeklefltirmifl ve uluslararas› kurulufllar taraf›ndan belgelenmifl kalite sistemleri
kurulmufltur. Bu geliflmeler sonras›nda küresel ölçekte faaliyet gösteren otomotiv
üreticileri Türkiye’de tesisler kurarak bu tesisleri kendi küresel stratejik gelifltirme
programlar›na da dahil etmifllerdir. 1990’l› y›llarda Türkiye’de kalite ve verimlilik
aç›s›ndan dünya pazar›na hizmet etme imkânlar› yarat›lm›flt›r. 

Kalite ve verimlilik aç›s›ndan elde edilen baflar› maliyet avantajlar› ile
birleflti¤inde otomotiv sektöründe rekabet gücünün elde edilmesi mümkün
olmaktad›r. Ancak Türkiye otomotiv sektörünün elde etti¤i rekabet avantaj›n›n
sürdürülebilmesi kalite ve verimlili¤in gelifltirilmesi ve ARGE faaliyetlerine gereken
önemin verilmesi ile mümkün olabilmektedir. Bu amaç do¤rultusunda sektör
içersindeki firmalar›n çeflitli konularda birlikte hareket etmeleri ve ARGE alan›nda
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gerekli yat›r›mlar›n yap›lmas› sektörün gücünü artt›rabilecek unsurlar aras›nda
say›labilir. Ayn› zamanda sektördeki insan gücünün arzu edilen amaçlara ulaflmay›
sa¤layacak flekilde e¤itilmesi de avantajlar sunacakt›r.

1.3. DÜNYADA MEVCUT DURUM

2008 y›l› finansal ve yasal düzenlemelerin bask›s› ile küresel otomotiv
endüstrisinde faaliyet gösteren iflletmeler için önemli bir y›l olmufltur. Ancak
küresel otomotiv piyasalar›n›n incelenmesinde geliflmifl ve geliflmekte olan
pazarlar aras›nda farkl›l›klar bulunmaktad›r. Bu fark›n görülebilmesi için geliflmifl ve
geliflmekte olan pazarlar aç›s›ndan karfl›laflt›rmal› büyüme oranlar›n›n dikkate
al›nmas› yerinde olacakt›r. 15 farkl› pazardan oluflan AB pazar›n›n birleflik büyüme
oran› %0,93 olurken AB’ye yeni kat›lm›fl 10 üye pazar›n büyüme oran› %8,56
olarak gerçekleflmifltir. Benzer bir durum ABD ve Japonya pazarlar› için de
geçerlidir. ABD ve Japonya otomotiv endüstrisinin geliflme aç›s›ndan olgunlaflm›fl
pazarlar› aras›nda yer almaktad›r. Japonya’n›n geçti¤imiz y›ldaki bileflik büyüme
oran› %-1,59, ABD’nin birleflik büyüme oran› ise %-0,84 olurken, geliflmekte olan
bir pazar olan Meksika pazar› %2,97’lik bir büyüme h›z›na sahiptir. Küresel pazara
iliflkin genel bir karfl›laflt›rma yap›ld›¤›nda geliflmifl pazarlarda ortalama büyüme
oran› %0,93 iken; geliflmekte olan pazarlarda otomotiv sektörü %15,38’lik bir
büyüme oran›na sahiptir.1

fiekil 1.1 - Küresel Hafif Motorlu Araç Pazar›n›n Montaj De¤erleri 2000-2007

Geliflmifl Pazarlar: %-0,56 Geliflmekte Olan Pazarlar: %12,40

Kaynak: PwC Otomotiv Enstitüsü 2008 Verileri
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Bu durum farkl› pazarlar için farkl› stratejilerin kullan›lmas›n› gerekli k›lmaktad›r.
Geliflmifl ülke pazarlar›nda iflletmelerin mevcut durumu koruyucu stratejiler
benimsemesi gerekmektedir. Buna karfl›n geliflmekte olan ülke pazarlar›nda
dinamik çevre koflullar›na ba¤l› olarak iflletmeler büyüme f›rsatlar›na sahip olacak
flekilde kendilerini konumland›rmal›d›rlar. Ancak geliflmifl pazarlarda do¤ru strateji
ve uygulama olmadan geliflmekte olan pazarlarda kâr elde edilmesi mümkün
de¤ildir. Yap›sal konulara iliflkin ba¤l›l›k iflletmelerin geliflmekte olan pazarlarda
rekabet gücünü olumsuz yönde etkileyecektir.

‹flletmeler geliflmifl ülke pazarlar›ndaki durum karfl›s›nda baflar› elde edebilmek
amac›yla kapasitelerini düflürmek ya da daha düflük maliyetle üretim
yapabilecekleri co¤rafyalara tafl›nma opsiyonlar›ndan birini tercih etmektedirler.
Geliflmifl pazardaki üreticiler pazara özel zorluklarla mücadele etmenin yan›nda bu
zorluklar› göz önüne alarak geliflmekte olan ülke pazarlar›ndaki yat›r›mlar›n› gözden
geçirmelidirler. Stratejik zorluklar›n iki kayna¤› vard›r. Bunlar yasal düzenlemeler ve
rekabettir. Her ikisi de pazar pay›n›n artt›r›lmas› ve maliyetlerin düflürülmesi
arac›l›¤› ile rekabet edilen pazarlardaki rekabetin maliyetini yükseltmektedir. Bu
bask›lara örnek olarak geri dönüflümlü malzemeye ilginin artmas›, tüketici
zevklerinin de¤iflmesi, araç parçalar›n›n artt›r›lmas›, lüks markalar›n yarat›lmas› ve
küresel tedarik zinciri yönetimi verilebilir.2

fiekil 1.2 - Küresel Hafif Motorlu Araç Pazar›nda Tahmini Büyüme 2007-2015

Geliflmifl Pazarlar: %-0,10 Geliflmekte Olan Pazarlar: %6,74

Kaynak: PwC Otomotiv Enstitüsü 2008 Verileri
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Tüm bu varsay›mlar›n karfl›s›nda 2008 ekonomik krizinin yaratt›¤› birtak›m
sonuçlar otomotiv sektörünün geliflimi ve de¤iflimine iliflkin flüpheler uyanmas›na
neden olmaktad›r. Geliflmekte olan pazarlardaki sat›fl hacmi son dönemde
yaflanan ekonomik krizin etkisi ile birlikte geliflmifl pazarlar kadar olmasa da
gerilemeye bafllam›flt›r. Ancak yine de geliflmekte olan pazarlar›n otomotiv
sektörüne yeni f›rsatlar sunmas› söz konusu olabilmektedir.

Baflka bir deyiflle gelecekte otomotiv endüstrisindeki büyümenin büyük bir
k›sm› geliflmekte olan ülke pazarlar›nda gerçekleflecektir. Bu pazarlar aras›nda
Brezilya, Rusya, Hindistan ve Çin (BRIC ülkeleri) baflta gelmektedir. Özellikle Çin
ve Hindistan’›n sahip oldu¤u nüfus art›fl› bu durumun en önemli sebepleri
aras›ndad›r. Nüfus oran› düflük olsa da Rusya ve Brezilya pazarlar›n›n da otomotiv
sektöründe faaliyet gösteren iflletmelere stratejik avantajlar sunaca¤› da bir
gerçektir.

Bu bilgiler ›fl›¤›nda hem geliflmifl hem de geliflmekte olan ülke pazarlar›nda
do¤ru stratejileri uygulayan otomotiv üreticileri büyük ölçüde baflar› elde ederek
pazar liderli¤ini ele geçirebilecektir. Uygun kapasite ile uygun yer seçimi, farkl›
pazar ihtiyaçlar›n› en uygun maliyetlerle karfl›layan ürün portföyü, zorlu küresel
çevrede otomotiv üreticilerinin kâr elde etmesini sa¤layacakt›r. Küresel otomotiv
üreticilerinin geliflmekte olan ülke pazarlar›ndaki geliflmeleri h›zland›rmaya ve
yüksek rekabetin oldu¤u pazarlardaki bask›y› azaltmaya yönelik çabalar› üretilen
düflük maliyetli araçlar›n önemini artt›racakt›r. 

Dünya otomotiv sektörünün mevcut durumunun ortaya konulabilmesi aç›s›ndan
üretim miktarlar›, sat›fl hacmi ve ithalat-ihracat kapasitesi gibi ekonomik
göstergelerin incelenmesi de otomotiv sektörüne iliflkin bilgilerin edinilmesi
aç›s›ndan önem tafl›maktad›r. Bu göstergeler mevcut ülke pazarlar›n›n büyüklü¤ü
ve geliflme potansiyelinin ortaya konulmas› aç›s›ndan incelenmelidir. 

1.3.1. Kuzey Amerika

Otomotiv piyasas› aç›s›ndan önem tafl›yan pazarlardan birisi Kuzey Amerika
pazar›d›r. 2007 y›l›n›n bafl›nda Kuzey Amerika pazar›n›n önemli de¤ifliklikler
geçirece¤i öngörülmekteydi. Bu de¤iflim geçmiflteki ekonomik çevreye ba¤l›
de¤iflikliklerin aksine daha yap›sal bir de¤iflim olmas› bekleniyordu. 2007 y›l›nda
benzin fiyatlar›ndaki art›fl sat›n alma kararlar›n› büyük ölçüde etkiledi. Ayn›
zamanda kredi pazar›nda yaflanan olumsuz de¤ifliklikler de 2007 y›l›n›n ikinci
yar›s›nda etkisi göstermeye bafllad›. Bütün bu geliflmeler neticesinde baflta hafif
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araçlar piyasas› olmak üzere sat›fl oranlar›nda düflüfller yaflanmaya bafllad›. Sat›fl
oranlar›ndaki azalma özellikle Meksika ve Amerika pazarlar›nda ortaya ç›kt›.
Bölgede yaflanan ekonomik s›k›nt›lar tüketicilerin harcamalar›n› k›smas›na neden
oldu. Bu dönemi de kapsayan Kuzey Amerika pazar›na iliflkin sat›fl rakamlar›
afla¤›daki gibidir

Tablo 1.1: Kuzey Amerika Otomotiv Sat›fllar› (Birim Say›s›)

Kaynak: Scotiabank Global Auto Report

*Tahmini sat›fl rakamlar›d›r.

Tabloda görüldü¤ü gibi Kuzey Amerika bölgesi içersinde faaliyet aç›s›ndan en
büyük pazar ABD’dir. Kuzey Amerika pazar›nda 1990’l› y›llardan sonra bir art›fl
meydana gelmifltir. Ancak 2007 y›l› itibariyle sat›fllarda düflüfl meydana gelmifltir.
Çeflitli çevrelerce yap›lan tahminler bu düflüflün sürece¤i fleklindedir. Bu düflüflün
arkas›nda önce belirtildi¤i gibi öncelikle yükselen benzin fiyatlar› vard›r. Ancak
bunun yan›nda 2008 y›l›n›n üçüncü yar›s›nda yaflanan ekonomik krizin de
sektördeki küçülmenin di¤er bir nedeni oldu¤unu söylemek de mümkündür.
Yap›lan tahminlere ba¤l› olarak 2012 y›l›na kadar bu düflüflün devam edece¤i
öngörülmektedir. Kuzey Amerika üreticilerinin mevcut pazar koflullar›nda baflar›
sa¤layabilmelerinin önemli alternatiflerinden birisi benzin tasarrufuna imkân
sa¤layan araçlar› üretmeleridir. Kuzey Amerika pazar›nda yeni ve ikinci el araçlara
iliflkin sat›fl oranlar› da afla¤›daki gibidir 

Tablo 1.2: Kuzey Amerika Otomotiv Sektörü Sat›fl Rakamlar›

Kaynak: Statistics Canada, CANSIM

Ekim 2007 Eylül 2008 Ekim 2008
Eylül 2008-
Ekim 2008

Ekim 
2007-2008

Milyon $ De¤iflim %’si

Toplam Sat›fllar 7,931 7,776 7,763 -1.5 4.1

Yeni Araçlar 6,380 6,120 6,085 -0.6 -4.6

‹kinci El Araçlar 1,551 1,646 1,678 1.9 8.2

1990-1999 2000 2001-2006 2007 2008* 2009*

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

TOPLAM SATIfiLAR 16.360.000 19.770.000 19.450.000 18.830.000 16.010.000 14.980.000
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Tablo 1’de görüldü¤ü gibi Kuzey Amerika pazar› yaflanan geliflmelere ve
tüketici tercihlerindeki de¤iflikliklere ba¤l› olarak farkl›laflm›flt›r. Genel say›lar
dikkate al›nd›¤›nda yeni araçlara iliflkin talep daha yüksek gözükse de mevcut
talepte eylül ve ekim aylar› aras›nda bir farkl›laflma yaflanm›flt›r. Otomotiv
pazar›ndaki toplam sat›fllar 2007 ve 2008 y›llar› karfl›laflt›¤›nda art›fl göstermifl olsa
da yeni araç sat›fllar›nda bir azalma söz konusudur. Otomotiv üreticileri aç›s›ndan
olumsuz olarak nitelendirilebilecek bu de¤ifliklik de daha önce verilen bilgileri
destekler flekilde tüketicilerin sat›n alma kararlar› s›ras›nda daha tasarruflu
davrand›klar›n› do¤rular niteliktedir. Önemli bir di¤er gösterge ülkelere iliflkin ithalat
ve ihracat de¤erleridir. 

Tablo 1.3: Kuzey Amerika ‹thalat ve ‹hracat

Kaynak: WTO, International Trade Statistics, 2008

Tabloda görüldü¤ü gibi Kuzey Amerika’da otomotiv sektörünün ithalat ve
ihracat de¤erlerinde de art›fl meydana gelmifltir. Özellikle 1990 ve 2000 y›llar›
aras›nda Kuzey Amerika’n›n otomotiv sektörüne iliflkin ithalat ve ihracat
de¤erlerinde yüksek art›fl meydana gelmifltir. Ancak tablo incelendi¤inde 2000’li
y›llar içerisinde ithalat ve ihracat de¤erlerinin art›fl›nda bir yavafllama oldu¤u da
görülmektedir. 

1.3.2. Japonya

Otomotiv piyasas›n›n bir di¤er önemli oyuncusu ise Japonya’d›r. Japonya
otomotiv sektörü de AB ve Kuzey Amerika gibi dünya otomotiv sektöründe büyük
öneme sahiptir. Otomotiv sektörü Japonya’daki en büyük sektörlerden birisidir.
2007 y›l›nda Japonya dünyan›n en büyük otomotiv üreticisi durumundayd›. Ancak
geçen bir y›l içersinde Japonya otomotiv sektörünün hacmi ve dünyadaki pay›

De¤er

1990 2000 2005 2006 2007

Kanada 28.442 60.656 66.856 66.339 65.833

ABD 32.547 67.195 85.993 95.344 108.805

Meksika 4.383 30.655 35.424 42.630 45.526

TOPLAM ‹HRACAT 65.372 158.506 188.273 204.313 220.164

Kanada 24.640 46.276 57.618 62.912 66.768

ABD 79.320 170.195 205.445 220.221 220.770

Meksika 933 20.003 25.151 28.386 30.094

TOPLAM ‹THALAT 104.893 236.474 288.214 311.519 317.632
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%15 oran›nda azalma göstermifltir. 1990 y›l›nda dünya otomotiv ticaretinin %25’i
Japon otomotiv üreticileri taraf›ndan gerçeklefltirilmekteydi. Japonya otomotiv
sektöründe yaflanan düflüflün ard›nda geliflmekte olan pazarlar›n etkisi vard›r.
Bunun yan›nda farkl› pazarlarda Japon otomobillerine iliflkin talep art›fllar›n›n da
Japonya’n›n yerel otomotiv pazar› üzerinde olumsuz etkileri olmufltur.3

Japon otomotiv üreticilerinin karfl›s›ndaki en büyük zorluk ihracata iliflkin taleple
yerel pazardaki talep aras›nda anlaml› bir dengenin kurulabilmesidir. Japon
otomotiv pazar›n›n iki s›k›nt› yaflayaca¤› öngörülmektedir. Bunlar ilki denizafl›r›
pazarlardan gelen üretim talepleri ve yerel pazarda yaflanan düflüfltür. Japon
firmalar› denizafl›r› pazarlardaki talebi karfl›lamak amac›yla baflta Kuzey Amerika
olmak üzere farkl› ülkelerde üretim tesisleri kurmaktad›r. Bu tesislere iliflkin talep ile
yerel pazardan gelen talep bask›s› Japon otomotiv üreticilerinin gelecek günlerde
yaflad›klar› s›k›nt›lar› artt›racakt›r.

2007 y›l›nda piyasaya sürülen farkl› nitelikteki modeller çevreye karfl› duyarl› ve
teknolojiye merakl› Japon tüketicilerin taleplerini karfl›lama konusunda yetersiz
kalm›flt›r. Bunun yan›nda ekonomik koflullara ba¤l› olarak tüketicilerin tercih ve
tutumlar›nda meydana gelen de¤ifliklikler de pazardaki talebin düflmesine neden
olmaktad›r. Uzun dönemde Japon tüketiciler mevcut araçlar›n› eski dönemlere
k›yasla daha uzun süre kullanmay› tercih edeceklerdir. Buna ek olarak Japonya’da
nüfus art›fl h›z› düflmekte ve toplumun yafl ortalamas› da yükselmektedir. Bu
durum da otomotiv pazar› aç›s›ndan s›k›nt›lar yaratmaktad›r.4

Di¤er geliflmifl pazarlarda oldu¤u Japonya pazar› da son 10 y›ld›r bir durgunluk
yaflamaktad›r. Bu dönemde Japonya otomotiv sektöründeki sat›fllar 4.1 milyon ile
4.8 milyon aras›nda seyrederken son üç y›lda küçük de olsa düflüfller meydana
gelmifltir. 2007 y›l›nda ise 2002 y›l›ndan bu yana en düflük sat›fl oranlar› elde
edilmifltir. Özellikle 1990 y›l›ndaki yüksek sat›fl oranlar› ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda
mevcut sat›fl oran› oldukça düflüktür. Sat›fl hacminin yan›nda Japon tüketicilerin
tercihleri pahal› ve büyük araçlardan küçük ve ekonomik araçlara do¤ru kaym›flt›r.
Bu geliflmeler sonras›nda 2007 y›l›nda Japon otomotiv sektöründe en fazla ra¤bet
gören araçlar küçük otomobiller olmufltur.5
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3 PwC, Autofacts 2007
4 PwC, Global Auto Industry Report 2007. 
5 Japan Automobile Manufacturers Association, The Motor Industry of Japan, 2008.



fiekil 1.5: Japonya’da Araç Sat›fl Oranlar› (Birim say›s›)

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

(Standart Araçlar: 2000cc ve üzeri, küçük araçlar: 661-2000cc; çok küçük araçlar: 660cc ve

alt›)

Japon otomotiv pazar›nda yeni araç kay›tlar›n›n büyük bir k›sm› binek
otomobillerdir. Japon otomotiv sektöründe otobüs ve ticari araçlar›n toplam
sat›fllardan ald›¤› pay binek otomobillere k›yasla daha düflüktür. Japonya’da 2003
y›l›ndan bu yana farkl› motorlu araçlara iliflkin sat›fl oranlar› flu flekildedir.

Tablo 1.6: Japonya Otomotiv Sektöründe Sat›fl Oranlar› (Birim Say›s›)

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

Japonya’da sat›fl ve üretim oranlar›n›n incelenmesinin yan› s›ra d›fl ticaret
rakamlar›n›n incelenmesi de pazar›n özelliklerinin anlafl›lmas› aç›s›ndan önem
tafl›maktad›r.

Yeni Binek Otomobil

Kay›tlar›

Yeni Ticari Araç

Kay›tlar›
II.El Otomobil Sat›fllar›

Toplam Toplam Toplam

2003 4.715.920 1,091,055 8.195.267

2004 4.768.131 1,067,104 8.001.912

2005 4.748.409 1,085,904 8.106.460

2006 4.641.732 1,080,174 8.066.864

2007 4.400.299 937,732 7.530.096
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Tablo 1. 7: Japonya Otomotiv Sektöründe ‹thalat ve ‹hracat Hacmi (Birim Say›s›)

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

Japon otomotiv sektöründe gerçeklefltirilen ihracat›n büyük bir k›sm› Kuzey
Amerika ülkelerine (%37.5) yap›lmaktad›r. Kuzey Amerika’y› Avrupa (%22.9) pazar›
izlemektedir. Japon otomotiv pazar›n›n büyüklü¤ü ve geliflmiflli¤i nedeniyle ihracat
hacmi ithalat hacmine k›yasla daha düflüktür. 

Dünya otomotiv sektöründe büyük hacimle üretim yapan pazar liderlerinin
yan›nda gelecekte sektör üzerinde fazlaca etkisi olaca¤› düflünülen ülkeler de
bulunmaktad›r. Bu ülkelerin bafl›nda Brezilya, Rusya, Çin ve Hindistan (BRIC
ülkeleri) gelmektedir. Bu ülkelerin otomotiv sektörü aç›s›ndan öne ç›kmalar›n›n
ard›ndaki en önemli nedenlerden birisi sunduklar› düflük maliyetli üretim
imkânlar›d›r. Ancak son dönemlerde bu ülke ekonomilerindeki geliflmeler bu
beklentilerin azalmas›na yol açm›flt›r. Çin ve Hindistan’da düflen sat›fllar ve
Brezilya’da da sat›fllar›n düflece¤ine iliflkin belirtiler bu beklentinin
gerçekleflmeyece¤i ile ilgili flüpheler uyand›rmaktad›r. 

1.3.3. BRIC Ülkeleri

1.3.3.1. Brezilya

Günümüzde Brezilya otomotiv endüstrisi geliflmekte olan otomotiv pazarlar›
aras›nda kendini göstermektedir. Brezilya özellikle teknolojik geliflme aç›s›ndan
otomotiv endüstrisindeki önemli pazarlardan birisidir. Bunun ard›ndaki temel
neden kalifiye iflgücü ile geliflmifl pazarlara k›yasla düflük iflgücü maliyetine sahip
olmas›d›r. Bu nedenle Brezilya’da 30’dan fazla markan›n üretimi
gerçeklefltirilmektedir. Brezilya otomotiv sektörü 2007 y›l›nda büyük bir büyüme
yaflam›flt›r. Bu nedenle otomotiv üreticileri 2008 y›l›na iliflkin büyümenin de yüksek
olaca¤›n› öngörmüfllerdir. 2008 y›l›n›n ilk sekiz ay›nda araç sat›fllar› %26,4
oran›nda büyüme ile 1,9 milyon birimlik bir art›fl göstermifltir. 2008 y›l›n›n
tamam›nda araç sat›fllar› sakin bir seyir alsa da yine de iki haneli büyüme rakamlar›

‹thalat ‹hracat
Yeni Araçlar II. El Araçlar Toplam

2003 283.664 600.376 4.756.343
2004 289.261 616.907 4.957.663
2005 284.734 625.362 5.053.061
2006 280.995 620.462 5.966.672
2007 293.760 573.507 6.549.940
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kaydedilebilmifltir. Brezilya Motorlu Araçlar Endüstrisi Birli¤i (ANFAVEA) 2008
y›l›nda araç sat›fllar›n›n 2007 y›l›na k›yasla %24,2 oran›nda bir art›fl gösterece¤ini
öngörmektedir.6 Brezilya otomotiv sektörünün kaydetti¤i sat›fl oranlar› afla¤›daki
tabloda görülmektedir

Tablo 1. 8: Brezilya Otomotiv Sektöründe Sat›fl Hacmi (Birim Say›s›)

Kaynak: Scotiabank Global Auto Report, Kas›m 2008. 

*Tahmini rakamlar› göstermektedir.

Brezilya’da otomotiv endüstrisi büyük önem tafl›makta olup ekonomik
büyümenin önemli sürükleyicilerinden birisidir. Daha önce belirtildi¤i gibi Brezilya
e¤itimli mühendisleri ve düflük iflgücü maliyetleri sayesinde geliflmifl ülke
pazarlar›na k›yasla önemli avantaja sahiptir ve dünya otomotiv sektörünün önemli
üretim merkezlerinden birisidir. Di¤er ülkeler için oldu¤u gibi Brezilya’n›n da ithalat
ve ihracat hacmine iliflkin bilgiler afla¤›daki tabloda görülmektedir. 

Tablo 1.9: Brezilya ‹thalat ve ‹hracat

Kaynak: WTO, International Trade Statistics, 2008

Tabloda görüldü¤ü gibi geçen y›llar içerisinde Brezilya’n›n ihracat rakamlar›nda
da art›fl meydana gelmifltir. 

Küreselleflme ile birlikte Brezilya’n›n otomotiv sektöründe kullan›lan tedarik
zinciri ve ürün tasar›m sürecinde yeniliklerin yap›lmas› söz konusu olmufltur.
Brezilya’daki otomotiv üreticilerinin benimsedikleri yeni fabrika yerleflim planlar›,
örgüt planlar› ve etkin tedarik zinciri yönetimi sayesinde Brezilya dünya otomotiv
sektöründeki en dinamik pazarlardan birisi haline gelmifltir. Brezilya otomotiv
pazar› dünya otomotiv sektörü için en zorlu operasyonel ortamlardan birisidir.
Brezilya otomotiv sektöründe rekabetin yo¤unlu¤unun ard›ndaki nedenler aras›nda

De¤er
1990 2000 2005 2006 2007

Brezilya
‹hracat

2034 4683 11983 13038 13519

Brezilya
‹thalat

532 4154 4733 6007 8604

Sat›fllar
1990-99 940.000

2000 1.170.000
2001-06 1.300.000

2007 1.980.000
2008* 2.330.000
2009* 2.450.000

216 Infomag, “Yüksek Benzin Fiyatlar› ve Zay›f Ekonomik Koflullar Nedeniyle Küresel Otomobil Sat›fllar› Düflmeye Devam
Ediyor”, Aral›k 2008.
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afl›r› kapasite kullan›m›, politik ve ekonomik tutars›zl›klar, tüketicilerin al›m gücünün
azalmas› ve tüketicilerin finansman›na iliflkin araçlar›n yetersizli¤i, yüksek vergi ve
faiz oranlar› say›labilir.7

1.3.3.2. Rusya

BRIC ülkelerinden ikincisi Rusya’d›r. Rusya, Avrupa otomotiv sektöründe yer
alan en önemli ülkedir. Rusya otomotiv sektörünün büyüme h›z› 2007 y›l›nda da
devam etmifltir. Rusya’da yeni araçlar›n sat›fl› 2007 y›l›nda 2.3 milyona ulaflm›flt›r.
2008’in ilk sekiz ay›nda ayl›k sat›fl art›fl› %23 seviyesine gerilese de bir önceki y›la
göre %42,9 art›fl h›z›yla 1,4 milyon birim seviyesine ulaflm›flt›r. Rusya otomotiv
pazar›na iliflkin sat›fl rakamlar› afla¤›daki gibidir.

Tablo 1.10: Rusya Otomotiv Sektöründe Sat›fl Hacmi (Birim Say›s›)

Kaynak: Scotiabank Global Auto Report, Kas›m 2008. 

*Tahmini rakamlar› göstermektedir.

Rusya otomotiv sektöründe ayn› zamanda üretim taban› da geniflletilmektedir.
Uluslararas› otomobil üreticileri büyük bir k›sm› ithalat ya da ülkede aç›lan montaj
ve üretim tesisleriyle, Rusya’n›n yeniden flekillendirilen otomotiv piyasas›nda yer
almaktad›r. Bunun yan›nda sermaye ak›fl› ve tüketici kredilerine iliflkin imkânlar da
pazar›n büyümesine imkân tan›maktad›r. Rusya pazar›ndaki avantajl› yat›r›m
imkânlar› ve gelece¤e iliflkin olumlu tahminler de pazardaki iflletme say›s›n› artt›ran
önemli nedenler aras›nda gösterilebilmektedir. Rusya otomotiv pazar›na iliflkin
ithalat ve ihracat bilgileri ise afla¤›daki tabloda görülmektedir.8

Tablo 1.11: Rusya ‹thalat ve ‹hracat

Kaynak: WTO, International Trade Statistics, 2008

De¤er
1990 2000 2005 2006 2007

Rusya
‹hracat

- 959 2310 3000 3711

Rusya
‹thalat

- 2381 12199 20012 32934

Sat›fllar

1990-99 780.000

2000 1.030.000

2001-06 1.250.000

2007 2.310.000

2008* 2.890.000

2009* 3.120.000

22 7 PwC, Global Automative Financial Review, Industry Outlook: A Focus on BRIC, 2006.
8 Infomag, “Yüksek Benzin Fiyatlar› ve Zay›f Ekonomik Koflullar Nedeniyle Küresel Otomobil Sat›fllar› Düflmeye Devam Ediyor”, Aral›k 2008.
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Rusya pazar› ihracat hacmini de geçen y›llarda artt›rm›flt›r. Bunun ard›nda da
ülkenin otomotiv sektörüne iliflkin yat›r›mlar›n art›fl› bulunmaktad›r. Rusya otomotiv
sektörü Rusya ekonomisini fazlas›yla etkileyen önemli sektörler aras›nda yer
almaktad›r. Sektördeki büyümenin ard›nda yüksek kaliteli araba markalar›n›n
üretiminin kalitesini artt›rmaya yönelik olarak gerçekleflen de¤iflimlerin etkisi
büyüktür. Rusya’da kifli bafl›na düflen gelirin artmas›, avantajl› tüketici kredisi
imkânlar›, yabanc› otomobil üreticilerinin Rusya pazar›na iliflkin ilgisi, tüketicilerin
daha kaliteli araçlara iliflkin talebindeki art›fl gibi faktörlerin Rusya otomotiv
sektörünün büyümesinde etkili olaca¤› düflünülmektedir.9

1.3.3.3. Hindistan

Hindistan otomotiv sektörü son y›llarda h›zl› bir de¤iflim göstermifltir. Her ne
kadar artan faiz oranlar› Hindistan pazar›n›n sat›fl hacmini olumsuz yönde etkilese
de orta s›n›f›n yaflam koflullar›nda meydana gelen de¤ifliklikler, dört tekerli araçlara
iliflkin talebin art›fl›, ekonomideki istikrar, kentleflmede art›fl, arac›lar taraf›ndan
sunulan avantajlar ve kiflilerin gelirlerinde meydana gelen yükselme gibi faktörler
otomotiv pazar›n›n büyümesine imkân tan›m›flt›r. Hindistan otomotiv sektöründe
özellikle ticari araç pazar›n›n gelecekte daha da geliflece¤i düflünülmektedir.
Hindistan dünyadaki dördüncü en büyük ticari araç ve on birinci en büyük binek
otomobil pazar›d›r. Sat›fl hacimleri incelendi¤inde dünya otomotiv sektöründe
otobüs üreticileri aras›nda beflinci s›ray› almaktad›r. 2016 y›l› itibariyle Hindistan’›n
Çin ve ABD’den sonra en büyük otomotiv pazar› haline gelece¤i tahmin
edilmektedir.10 Hindistan pazar›n›n sat›fl hacmine iliflkin bilgiler Tablo 16’da
görülmektedir.

Tablo 1.12: Hindistan Otomotiv Sektöründe Sat›fl Hacmi (Birim Say›s›)

Kaynak: Scotiabank Global Auto Report, Kas›m 2008. 

*Tahmini rakamlar› göstermektedir.

Hindistan pazar› da geçen y›llar içersinde talep art›fl› sa¤layabilmifltir. Yabanc›
otomobil üreticilerinin Hindistan pazar›na h›zl› girifllerine karfl›n endüstrideki
mevcut yerli iflletmeler de güçlerini ellerinde tutmaya devam etmektedirler. H›zla

Sat›fllar
1990-99 310.000

2000 600.000
2001-06 750.000

2007 1.180.000
2008* 1.270.000
2009* 1.320.000

239 PwC, Global Automative Financial Review, Industry Outlook: A Focus on BRIC, 2006.
10 PwC, Global Automative Financial Review, Industry Outlook: A Focus on BRIC, 2006.
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artan nüfusun motorlu araç taleplerini karfl›lamak amac›yla yo¤un bir flekilde
çal›flmaktad›rlar. Yerli iflletmelerin gücü ve yabanc› yat›r›mc›lar›n Hindistan
pazar›na olan ilgisi pazardaki üretim hacminin art›fl›na imkân tan›maktad›r. Üretim
ve sat›fl aç›s›ndan oldu¤u gibi Hindistan otomotiv pazar› ithalat ve ihracat
aç›s›ndan da büyüme kaydetmifltir. 

Tablo 1.13: Hindistan ‹thalat ve ‹hracat

Kaynak: WTO, International Trade Statistics, 2008

Hindistan otomotiv sektörü özellikle 2005 ve 2007 y›llar› aras›nda h›zl› bir
büyüme kaydetmifltir. 2008 y›l›n›n A¤ustos ay› itibariyle binek otomobillerin ihracat›
%43,6, ticari araçlar›n ithalat› ise %0,5 oran›nda art›fl göstererek ihracat art›fl›
yükselmeye devam etmifltir. 

Hindistan otomotiv sektörü ülkenin milli gelirine önemli katk›lar sa¤lamakta ve
ciddi iflgücü imkânlar› sunmaktad›r. Geçen y›llar içerisinde sektörün tasar›m,
mühendislik ve üretim yetenekleri dünyadaki pek çok otomotiv üreticisi taraf›ndan
fark edilmifl ve üreticilerin yat›r›mlar›n› Hindistan pazar›na yönlendirmesi söz
konusu olmufltur. Hindistan otomotiv sektörünün küreselleflmesinde sunulan
maliyet avantajlar› ve kalite en önemli unsular aras›nda yer almaktad›r. Ancak
bunun yan›nda sektörün karfl› karfl›ya oldu¤u zorluklar da bulunmaktad›r. Hintli
araç üreticileri artan iflgücü maliyetlerinin yan›nda üretim maliyetlerinde avantaj
sa¤laman›n beraberinde getirdi¤i zorluklarla da mücadele etmektedirler. Küçük
ölçekli üreticileri en çok zorlayan unsur yeni teknoloji yat›r›mlar›d›r. Hindistan’›n
yerli otomotiv üreticileri flirket birleflmeleri ve sat›n almalar arac›l›¤› ile bu sorunun
önüne geçmeye çal›flmaktad›rlar. Altyap› çal›flmalar› devlet yard›mlar› ile
desteklenerek sektörün büyümesine olumlu etki yarat›lmaktad›r. Bunun yan›nda
hukuki aç›dan yap›lan yeniliklerin gelecek y›llarda Hindistan otomotiv sektörünün
dünya otomotiv sektöründeki rolünün artmas›nda olumlu etki yapaca¤›
düflünülmektedir. Hindistan dünya otomotiv endüstrisindeki gücünü gün geçtikçe
artt›rmaktad›r.11

1.3.3.4. Çin

H›zla geliflen Çin otomotiv sektörünün dünyadaki önemi büyüktür. Çin otomotiv

De¤er
1990 2000 2005 2006 2007

Hindistan
‹hracat

198 581 2622 2997 3429

Hindistan
‹thalat

260 431 1234 1478 2196

24 11 PwC, Global Automative Financial Review, Industry Outlook: A Focus on BRIC, 2006.
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sektöründeki binek otomobil pazar›n›n büyüme h›z› son dönemde düflmeye
bafllam›flt›r. Bunun durumun ard›nda yavafllayan ekonomi, artan petrol fiyatlar› ve
yükselen enflasyon gibi nedenler bulunmaktad›r. 2007 y›l›nda Çin otomotiv
sektörünün sat›fl hacminde bir yavafllama meydana geldiyse de 2008 y›l›n›n
A¤ustos ay› itibariyle Çin otomotiv sektörünün sat›fl hacmindeki büyüme tekrar h›z
kazanm›flt›r.12 2005 y›l›nda Çin’in dünyan›n en büyük ikinci otomobil üreticisi
olaca¤› düflünülmekteydi. Artan nüfus, düflük maliyetli üretim imkânlar› Çin
otomotiv sektörünün büyümesinde önemli geliflmelerin yaflanmas›na imkân
tan›m›flt›r. Çin otomotiv sektöründe yabanc› yat›r›mc›lar›n yerli yat›r›mc›larla
yapt›klar› anlaflmalar yerli üreticilerin gücünün arzu edilen seviyelere tafl›nmas›n›
engellemekte ve yabanc› yat›r›mc›lar›n güçlerini korumalar›na neden olmaktad›r.
Yabanc› yat›r›mc›lar›n Çin’e olan ilgisindeki art›fl rekabeti artt›rmaktad›r. Bu da
Pazar talep tahminlerinin yap›lmas›n› zorlaflt›rmakta ve müflterilerin marka ba¤l›l›¤›
gelifltirmelerini engellemektedir.13

Tablo 14: Çin Otomotiv Sektöründe Sat›fl Hacmi (Birim Say›s›)

Kaynak: Scotiabank Global Auto Report, Kas›m 2008. 

*Tahmini rakamlar› göstermektedir.

Çin’deki otomobil üreticilerinin karl›l›¤›, sert rekabet, kapasite fazlas›, fiyat
konusundaki bask›lar, piyasa bölünmesi, malzemelerin yüksek maliyeti, düflük
kalite ve üretim bileflenlerinin uyumsuzu¤u gibi faktörlerden fazlas›yla
etkilenmektedir. Ancak artan nüfusa karfl›n otomobil sahipli¤inin hala düflük oluflu
piyasan›n gün geçtikçe büyüyece¤ine ve talep art›fl›n›n sa¤lanaca¤›na iliflkin
varsay›mlar› do¤urmaktad›r.

Tablo 1.15: Çin ‹thalat ve ‹hracat

Kaynak: WTO, International Trade Statistics, 2008

De¤er
1990 2000 2005 2006 2007

Hindistan
‹hracat

258 1581 9957 14411 23029

Hindistan
‹thalat

1796 3798 13545 18580 24029

Sat›fllar
1990-99 330.000

2000 610.000
2001-06 2.260.000

2007 5.150.000
2008* 5.660.000
2009* 6.060.000

2512 PwC, Global Automative Financial Review, Industry Outlook: A Focus on BRIC, 2006.
13 Deloitte, Future Dirvers of The China Automotive Industry, 2006.
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Otomotiv parçalar›, aksesuarlar› ve otomobil karoserleri otomotiv ürünlerine
iliflkin olarak gerçeklefltirilen ithalat çal›flmalar›n›n önemli bir bölümünü
oluflturmaktad›r. ‹hraç edilen otomobil parçalar› büyük ölçüde fiziksel iflgücü ile
üretilen, düflük katma de¤erli hammaddeleri içermektedir. Çin’den dünyan›n di¤er
ülkelerine gerçeklefltirilen ihracat gün geçtikçe daha fazla önem kazanmaktad›r.
Çin’in gerçeklefltirdi¤i ihracat çal›flmalar›n›n büyük bir k›sm› ABD, Japonya,
Kanada, Almanya ve Kore ile yap›lmaktad›r. Özellikle ABD ve Japonya’ya yap›lan
ihracat toplam ihracat›n %50’sine denk gelmektedir. 

Çin’de faaliyet gösteren otomotiv üreticilerinin de yaflad›¤› pek çok zorluk
vard›r. Bunlar aras›nda pazar›n fazlas›yla bölünmüfl olmas›, küresel tedarikçilere
k›yasla yetersiz kalan ürün ARGE çal›flmalar›, pazardaki pek çok bölümün çok
uluslu iflletmeler ve iflletmelerin ortaklar›n›n elinde olmas›, fazla say›da çok uluslu
iflletmenin Çin’deki Pazar pay›n› büyütmeye iliflkin çabalar› vb. unsurlar
say›labilmektedir. Ancak toplumda beklenen talep art›fl› ve yabanc› yat›r›mc›lara
karfl› pazar›n sahip oldu¤u çekicilik gelecek y›llarda Çin pazar›n›n fazlas›yla öne
ç›kmas›na imkân tan›yacakt›r.

1.3.4. Türkiye

Farkl› ülke pazarlar›n›n incelenmesi s›ras›nda oldu¤u gibi Türk otomotiv
sektörünün incelenmesinde de üretim, sat›fl ve d›fl ticaret verileri kullan›lacakt›r. 

Tablo 1.16: Türkiye Otomotiv Sektörü Üretim ‹statistikleri

Kaynak: TU‹K

Yukar›daki tabloda görüldü¤ü gibi Türk otomotiv sektöründe 2001 y›l› itibariyle
bir daralma yaflanm›flt›r. Üretim hacminin düflüflünde 2001 y›l›nda yaflanan krizin
etkisi bulunmaktad›r. Türk otomotiv sektörünün üretiminin2007 ve 2008 y›llar›na
iliflkin karfl›laflt›r›lmas› da Tablo 17’de görülmektedir. 2007 ve 2008 y›llar›n›n Ocak-
Kas›m dönemine iliflkin üretim miktarlar› incelendi¤inde hem binek otomobil hem
de ticari araçlara iliflkin üretim hacminin yükseldi¤i görülmektedir.

YILLAR Kamyon Kamyonet Minibüs Otomobil Otobüs Traktör Motosiklet
2000 28.327 49.341 42.626 305.603 4.215 35.908 41.813
2001 7.056 23.124 9.915 226.812 2.531 15.054 29.603
2002 12.233 55.762 12.824 259.812 2.682 10.371 19.613
2003 18.707 42.888 38.891 425.409 4.567 29.288 39.809
2004 31.125 106.355 59.169 617.771 4.837 38.240 49.729
2005 39.324 128.426 59.070 635.137 5.160 38.800 58.444
2006 35.142 136.594 46.510 756.381 5.837 42.496 22.685
2007 32.536 154.979 38.264 855.460 6.115 35.524 48.402
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Tablo 1.17: 2007 ve 2008 y›l› üretim miktarlar› (11 ayl›k)

Kaynak: OSD

Türkiye otomotiv sektörünün 1998 ve 2008 y›l›na iliflkin ihracat rakamlar› ise
afla¤›daki grafikte özetlenmifltir.

fiekil 1. 13: Ocak-Kas›m Üretim ve ‹hracat

Kaynak: OSD

Türk otomotiv sektörünün ihracat hacmine iliflkin 2007 ve 2008 y›llar›na ait
veriler kar›laflt›rd›¤›nda y›llar itibariyle Türk otomotiv sektörünün ihracat hacminin
yükseldi¤i görülmektedir. Bunun yan›nda otomotiv yan sanayine iliflkin ihracat
de¤erleri dalgal› bir seyir izlemektedir. 

Tablo 1.18: Türk Otomotiv Sektörü ‹hracat ‹statistikleri

Kaynak: OSD

Türk otomotiv sektöründe 2005, 2006 ve 2007 y›llar›nda yerli otomobil
sat›fl›ndan ziyade ithal otomobillerin daha fazla tercih edildi¤i görülmektedir.

SEKTÖR 2005 2006 2007
2007

(11 ay)
2008

(11 ay)
De¤iflim %

Ana Sanayi 8.035.352.707 9.921.815.775 12.948.711.105 11.541.754.232 14.317.397.345 24
Yan Sanayi 3.504.213.036 4.508.490.757 6.321.835.873 5.794.334.106 6.694.905.688 16

Toplam 11.539.565.743 14.350.824.949 19.270.546.978 17.336.088.338 21.012.303.034 21

ARAÇ T‹P‹
11 AYLIK ÜRET‹M De¤iflim (%)

2007 2008 11 AY
Binek

Otomobil
578.892 601.067 4

Ticari Araçlar 418.175 507.563 21
Traktör 31.018 23.970 -23
Toplam 1.020.085 1.132.600 10
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Tablo 1.19: Sat›fl ‹statistikleri

Kaynak: OSD

‹zleyen bölümlerde Türkiye otomotiv sektörünün rekabet gücü ve yaflanan
ekonomik krizin otomotiv sektörü üzerindeki muhtemel etkilerine iliflkin bilgiler yer
almaktad›r.

1.4. TÜRK‹YE’DE OTOMOT‹V SEKTÖRÜNÜN REKABET GÜCÜ

Otomotiv sektöründe uluslararas› anlamda ciddi bir rekabet yaflanmaktad›r.

Yabanc› yat›r›mc›lar en iyi imkân ve uzmanl›¤›n verildi¤i ülkelere (BRIC ülkeleri gibi

geliflmekte olan ülke pazarlar›) yat›r›m yapmaktad›r. Türkiye’nin küresel rekabet

ortam›nda en önemli gücü kalifiye iflgücü imkân›n› otomotiv üreticilerine

sunmas›d›r. Türk otomotiv sektörünün gelecek y›llar içerisinde küresel otomotiv

pazar›nda gittikçe güçlenen bir konuma sahip olaca¤› ve ürünlerinin tüm dünya

pazarlar›na ihraç edilen bir ülke haline gelece¤i ön görülmektedir. Türk otomotiv

sektörü hem binek araç hem de ticari araç ihracat› AB ülkeleri gibi beklentileri

yüksek ülke pazarlar›na hizmet edebilecek güçtedir.

Güçlü Yönler ve F›rsatlar

Hem ekonomik hem de e¤itim aç›s›ndan rekabet avantajlar› sa¤layan

iflgücünün varl›¤›, know-how birikimi, Avrupa ülkelerine k›yasla sundu¤u ücret

avantaj›, sektörün mevcut büyüme potansiyeli olan iç pazar›, geliflmekte olan

ülkeler ve baflta AB olmak üzere geliflmifl ülke pazarlar›na yak›nl›k, sektörde öncü

iflletmeler ile gerçeklefltirilmifl ortakl›klar, sektördeki yabanc› iflletmelerin

Türkiye’nin bir üretim merkezi olarak konumuna iliflkin olumlu düflünceleri sektörün

bafll›ca güçlü yanlar› ve sundu¤u f›rsatlar aras›nda yer almaktad›r.

Zay›f Yönler ve Tehditler

Yaflanan ekonomik istikrars›zl›klar, yüksek vergi oranlar›, vergi mevzuat›ndaki

sürekli de¤ifliklik ve belirsizlikler, ARGE mevzuat›ndaki belirsizlikler, krizin etkisiyle

beraber yat›r›m miktar ve alanlar›na iliflkin ortaya ç›kan olumsuzluk ve belirsizlikler,

iç pazardaki kontrol d›fl› ikinci el araç ithalat›, hammadde fiyatlar›nda dengenin

2005 2006 2007
Yerli ‹thal Yerli ‹thal Yerli ‹thal

Binek
Otomobil

136.708 301.889 117.631 255.588 120.740 236.725

Ticari Araç 153.838 131.419 133.564 115.558 128.965 108.322
Toplam 290.546 433.308 251.195 371.146 249.705 345.057
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sa¤lanamam›fl olmas› sektörün bafll›ca sorunlar› aras›nda yer almaktad›r.

Türkiye otomotiv sektörünün arzu edilen baflar›y› elde edebilmesi için öncelikle

ekonomik denge, politik denge ve tüketici güven unsurlar›n›n tümünün sa¤lanmas›

gerekmektedir. Bunun d›fl›nda iç pazar›n yaflad›¤› en önemli s›k›nt›lardan birisi olan

kontrolsüz ikinci el ithalat›na iliflkin önlemlerin al›nmas› gerekmektedir. Bu nedenle

ithalatta meydana gelen art›fllar› s›n›rlayacak gerekli önlemlerin al›nmas› da bir

di¤er gerekliliktir. Otomotiv iç pazar›nda k›sa dönemde vergi oranlar›n›n

düflürülmesi gerekmektedir. Bunun yan›nda ARGE’ye iliflkin düzenlemelerin

yap›larak yat›r›mlar›n teflviki ve sektörde lojisti¤e iliflkin imkânlar›n artt›r›lmas›

otomotiv sektörünün gelifliminde etkili olacakt›r. Do¤u Avrupa ve do¤u blo¤u

ülkeleri ile tedarikçi iliflkilerinin gelifltirilmesi de otomotiv yan sanayi için daha

büyük f›rsatlar do¤uracakt›r.

1.5. KÜRESEL EKONOM‹K KR‹Z‹N ETK‹LER‹

Dünya otomotiv sektörünün geliflimi ve ilerlemesi aç›s›ndan 2008 y›l›nda

yaflanan ekonomik kriz önemli sonuçlar do¤urmufltur. Baflta ABD ve Avrupa

ülkeleri olmak üzere küresel otomotiv sektöründe faaliyet gösteren pek çok ülke

ekonomik krizin sonuçlar›ndan olumsuz yönde etkilenmifltir. Emlak piyasas›ndaki

olumsuz geliflmeler ile bafllayan ekonomik kriz, artan faiz oranlar› ile birleflerek

otomotiv sat›fllar›n› olumsuz yönde etkilemifltir. Ekonomik krizin sektörde yaratt›¤›

olumsuz dalgalanmalar sonras›nda otomobil üreticileri gelecek befl y›la iliflkin

planlar›nda de¤ifliklikler yapmak zorunda kalm›fllard›r. Birçok uluslararas› otomotiv

flirketi pek çok yeni modelin üretimini iptal etmekte ve ürettikleri mevcut modellerin

üretiminde de azalmaya gitmektedirler. Üretimin azalmas› ekonomik krizin

beklenen sonuçlar›ndan birisi olarak görülmektedir. Ancak krizin en önemli

sonuçlar›ndan birisi de ARGE harcamalar›na yap›lan yat›r›mlar›n azalmas›yla

sektördeki teknolojik geliflmelerin olumsuz etkilenmesidir. Bu durum otomotiv

sektöründe yarat›lacak veya keflfedilecek yeni pazarlar›n geliflmesini olumsuz

yönde etkilemektedir.

ABD otomotiv sektöründe yaflanan ekonomik darbo¤az iflletmelerin karar

almalar›n› güçlefltirmektedir. Otomotiv üreticileri düflen likidite oranlar›, yaflanan

iflaslar ve iflletme sat›fllar› ile mücadele etmenin yan›nda tedarikçilerin

oluflturduklar› bask› ile de savaflmaktad›rlar. fiirket birleflmelerine iliflkin tahminlere

ra¤men 2008 y›l› içersinde sektördeki birleflme say›s› düflmüfltür. Yükselen yak›t

fiyatlar›, duraklayan emlak piyasas› ve yüksek kredi oranlar› ABD’deki otomotiv
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sat›fllar›n›n son on y›l içerisindeki en düflük de¤erleri gerçeklefltirmesine neden

olmufltur. Sektörde öncelikle yükselen maliyetler ve otomotiv üreticilerinin düflük

fiyat beklentileri yedek parça üreticilerinin s›k›nt› yaflamas›na neden olmufltur. ABD

otomotiv piyasas›nda rekabet gücünü elde etmenin yolu yedek parça üreticilerinin

birleflmesi ile mümkün olabilecektir. 2008 y›l›n›n ikinci yar›s›n›n bafl›nda yat›r›m

bankac›lar› Hintli ve Çinli iflletmelerin sat›n al›nmas› yolu ile gerçekleflecek

birleflmeleri öngörmüfllerdi. Ancak bu öngörü gerçekleflmemifltir. Kredi problemleri

özellikle halka arz edilmifl iflletmelerin yat›r›m imkânlar›n› k›s›tlam›flt›r. 2008 y›l›nda

yaflanan ekonomik kriz durumun daha da kötüleflmesine neden olmufltur. Kredi

bulma imkânlar›na iliflkin k›s›tlamalar flirket birleflmelerinin yan› s›ra operasyonel

finansman için gerekli kredilerin al›nmas›n› da zorlaflt›rm›flt›r.

2008 Aral›k ay›nda ABD’de otomotiv sat›fllar› %30’dan fazla gerileme

göstermifltir. ABD’li otomotiv flirketi Chrysler’in aral›k ay› sat›fllar›n›n ekonomik

durgunluk nedeniyle % 53 düfltü¤ü, ABD’li Ford’un sat›fllar›n›n ise %32 oran›nda

geriledi¤i aç›klanm›flt›r. General Motors (GM) ile Nissan’›n aral›k ay› sat›fllar› da %

31’er oran›nda düflüfl göstermifltir. Ford’un 2008 y›l› sat›fllar› ise bir y›l öncesine

göre % 21 azalarak 1,98 milyon adet olurken, Toyota’n›n 2008 y›l› sat›fllar› 2007

y›l›na göre % 16 gerileyerek 2,22 milyon adet olmufltur. GM’nin geçen y›l sat›fllar›

2007 y›l›na göre % 23 azalarak 2,95 milyon olarak gerçekleflirken, Honda’n›n

sat›fllar› ayn› dönemde % 8 ve Nissan’›n % 11 azalm›flt›r. 2009 y›l›nda araç

sat›fllar›ndaki düflüflün sürmesini bekleyen ABD’li otomotiv flirketleri, 2009 y›l›n›n

ikinci yar›s› itibariyle kay›plar›n azalaca¤› umudunu tafl›maktad›rlar. Ford’un 2009

y›l›n›n ilk befl ay›n›n 2008 y›l›n›n son üç ay› gibi olmas›n› beklemekle birlikte, GM’in

de 2009 y›l›nda sat›fllar›n›n 10,5 ile 12 milyon adet aras›nda olaca¤› tahmin

edilmektedir.14

A.B.D. de bafllayan oradan baflta Avrupa Birli¤i ülkeleri, Japonya ve tüm

dünyaya yay›lan ekonomik krizin otomotiv sektörü bak›m›ndan en önemli sonucu

hemen bütün ülkelerde yaflanan dramatik talep düflüflleridir. Küresel ekonomik

krizin Avrupa Birli¤i ülkelerindeki etkileri ikinci bölümde ayr›nt›l› olarak

de¤erlendirilecektir. 

Yaflanan ekonomik kriz sonras›nda artan iflsizlik ve çal›flanlar›n da duyduklar›

endifleler tüketim talebini olumsuz olarak etkilemeye devam etmektedir. Yaflanan

finansal krizin endüstrilere yans›mas›n›n s›n›rl› kalabilmesi için dünyada güven

sa¤lama amaçl› bir çok paket aç›klanm›flt›r ve aç›klanmaya da devam etmektedir.

30 14 Chakravorty, Uncertainty in U.S. Auto Industry Puts Pressure on Suppliers, International Herald Tribune, Eylül 2008.
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Tüm dünyada aç›klanan yard›m paketlerinin ve para enjeksiyonlar›n›n toplam›n›n

10 trilyon USD’ye ulaflt›¤› tahmin edilmektedir. Bu de¤er dünya GSY‹H’s›n›n

yaklafl›k olarak %20’sine denk gelmektedir. Dünya ekonomilerinde küçülmenin,

toplam otomotiv üretiminin 2/3’ünü Avrupa Bölgesine ihraç eden Türkiye’yi ciddi

olarak zorlamakta oldu¤u aç›klanan istatistiklere bak›ld›¤›nda net olarak

görülmektedir. Y›ll›k 1.5 milyon adetlik üretim kapasitesi ile Dünyan›n 17. büyük

üreticisi konumunda bulunan Türk Otomotiv Sektörü, son yaflanan krizden dolay›

100,000’nin üzerinde çal›flan›n isine son vermek zorunda kalm›flt›r. K›sacas› talep

aç›s›ndan Avrupa Pazar› çok kötü durumda iken, yurt içi tüketimin arz ve talep

yönlü acil tedbirlerle canland›r›lmas›na yönelik acil eylem planlar›n›n aç›klanmas›

hayati önem arz etmektedir.

Dünyada yaflanan ekonomik krizin etkileri kendini Türkiye otomotiv sektöründe

de göstermeye bafllam›flt›r. ABD’de bafllayan krizin etkileri kendisini A¤ustos ay›na

kadar göstermemifl olsa da A¤ustosu takip eden aylarda otomotiv sektöründe

ciddi bir daralma söz konusu olmufltur. Özellikle krizin Avrupa ülkeleri üzerindeki

etkisi Türkiye’yi yak›ndan ilgilendirmektedir. Avrupa otomotiv sektöründe yaflanan

daralma öncelikle ihracat hacminin küçülmesine neden olmufltur. Bunun yan›nda

Türkiye’de gerçeklefltirilecek büyük yat›r›mlara da engel olmufltur.

Türkiye otomotiv sektörü 1994 ve 2001 y›llar›nda yaflanan krizlerden farkl›

olarak bu dönemde krize büyük kredi borçlar› ile yakalanm›flt›r. ‹ç dinamiklerden

kaynaklanan önceki iki krizi ihracata yönelerek aflmaya çal›flan Türkiye içinde

bulundu¤umuz kriz ortam›nda bu imkândan yoksun durumdad›r. Son dönemde

yaflanan ekonomik krizin en önemli etkisi Türkiye otomotiv sektörünün hem iç hem

de d›fl pazarlarda yaflanan olumsuzluklarla savaflma zorunlulu¤unu beraberinde

getirmesidir. Türkiye otomotiv sektörünün ihracat hacminin büyük bir k›sm›n›

oluflturan Avrupa ülkelerindeki geliflmeler krizden Avrupa’ya ihracat yaparak

kurtulma flans›n› neredeyse imkâns›z hale getirmifltir. 2008 krizini geçmiflte

yaflanan krizlerden ay›ran en önemli özellik baflta ABD ve AB olmak üzere tüm

dünyan›n al›m gücünün düflmüfl olmas›d›r. Montaj özelli¤i ile ön plana ç›kan

Türkiye otomotiv sektörü üretim hacmini hem ülke içinde hem de ülke d›fl›nda

sat›fla dönüfltürmesi bu nedenle güçleflmektedir. Sat›fllar›n düflüflü beraberinde

üretim hacimlerindeki düflüflü getirerek sektör içerisinde iflsizli¤in artmas›na ve

sektörün küçülmesine neden olacakt›r.

Otomotiv sektöründe krizi izleyen dönemde neler yaflanaca¤› sektördeki
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firmalar ve birliklerin en önemli konusu haline gelmifl durumdad›r. Krizin en önemli

etkilerinden birisi otomotiv al›c›lar›n›n yaflad›¤› endiflelerdir. Sektördeki küçülmenin

ard›ndaki önemli nedenlerinden birisi de tüketicilerin harcamalar›nda k›s›nt›ya

gitmeleridir. Otomotiv al›c›lar›n›n en önemli flikayetleri aras›nda yüksek sat›fl

fiyatlar› gelmektedir.

Son befl y›lda kaydedilen istihdam ve ihracat rakamlar› Türkiye otomotiv

sektörünün önemini büyük ölçüde artt›rm›fl durumdayd›. A¤›rl›kl› olarak ihracat

odakl› çal›flan Türkiye otomotiv sektörü yurtd›fl›ndaki talebin daralmas› ile birlikte

2008 y›l›n›n son çeyre¤inde ciddi bir daralma yaflam›flt›r. 2008 y›l›n›n ilk üç

çeyre¤inde yaflanan olumlu geliflmeler 2008 y›l›n›n otomotiv aç›s›ndan çok kötü bir

y›l olmas›n› engellemektedir. Ancak sektörde ekonomik krizin yaratt›¤› s›k›nt› ve

sorunlar›n 2009 y›l›n›n ilk yar›s›n›n ard›ndan kendini gösterece¤i beklenmektedir.

Türkiye genelinde otomotiv bayilerinin sat›fllar›n›n düflmesinden dolay› zor

günler yaflanmaktad›r. Krizin etkisi ile birlikte uzun dönemli borçlanmadan kaç›nan

tüketicilerin tutumlar› sat›fllar›n düflmesine neden olmufltur. Krizin toplumun her

kesiminde kendini hissettirmesi ile birlikte otomotiv bayileri kimi zaman maliyetlerin

alt›ndaki fiyatlarla sat›fl yapmak zorunda kalm›fllard›r. Bunun yan›nda sat›fllarda

meydana gelen düflüfller, kredi imkânlar›n›n azalmas› ile birleflerek bayiler

taraf›ndan gerçeklefltirilen ödemeleri zora sokmaktad›r. Bu nedenle otomotiv

bayileri küçülme veya kapanma aras›nda karar vermek zorunda kalmaktad›r. 

Kredi imkânlar›n›n azalmas› ve sektördeki firmalar›n üzerlerinde bulunan

borçlar›n yan›nda farkl› alanlarda hükümetlerin uygulad›¤› politikalar iç pazardaki

tüketicilerin al›m gücünü düflürmekte, yüksek kredi faiz oranlar› da tüketicilerin

sat›n alma e¤ilimini olumsuz yönde etkilemektedir. Krizin otomotiv üreticilerini

olumsuz etkilemesinde son dönemde yap›lan yat›r›mlar›n da etkisi bulunmaktad›r.

Krizden önceki dönemde üreticiler öz sermayelerini aflacak büyüklükte yat›r›mlara

yönelerek borçlanm›fl flekilde yakalanmalar› hareket alanlar›n› ciddi anlamda

k›s›tlamaktad›r. Al›nan kredilere iliflkin borçlar›n geri ödenmesi konusunda yaflanan

zorluklar sektördeki daralma ile birleflerek ciddi riskler do¤urmaktad›r. Bunun

yan›nda sektörde kullan›lan hammadde ve malzemenin döviz kurlar› üzerinden

fiyatland›r›lmas› da bir di¤er risk olarak üreticilerin karfl›s›na ç›kmaktad›r. Döviz

kuru dalgalanmalar›n›n yaratt›¤› belirsizlikler de sektördeki firmalar›n gelece¤e

yönelik planlama yapmalar›n› zorlaflt›rmaktad›r.

Türkiye otomotiv sektörü mevcut üretiminin sadece %20’sini Türkiye pazar›nda
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sat›fla sunmaktad›r. Türkiye otomotiv sektörü aç›s›ndan ABD’den ziyade Avrupa

otomotiv pazarlar›n›n önemi daha büyüktür. Bu nedenle Avrupa pazar›nda

meydana gelen küçülme Türkiye otomotiv sektörünü büyük ölçüde olumsuz

etkileyecektir.

2009 y›l›n›n özellikle ilk yar›s› kritik öneme sahiptir. Türk otomotiv sektörünün

ihracat› 2000 y›l›ndan bu yana her y›l %40-50 oran›nda büyüme kaydetmifltir.

Beklentilere göre otomotiv sektörünün en iyi ihtimalle 2009 y›l›n›n üçüncü

çeyre¤inde 2007 y›l›ndaki de¤erlere ulaflmas›n›n mümkün olaca¤›

düflünülmektedir. Ancak bu konuda al›nmas› gereken önlemlerin gecikmesi ya da

al›nmamas› halinde bu durumun daha da uzun sürmesi söz konusu olabilecektir.

Beklentiler binek otomobil pazar›na k›yasla ticari araç pazar›n›n daha h›zl›

toparlanaca¤› yönündedir.

Krizin afl›lmas› konusunda otomotiv sektöründe yer alan firmalar›n farkl›

beklentileri bulunmaktad›r. Bu beklentilerin bafl›nda kredi imkânlar›n›n artmas› ve

tüketici kredilerine imkân tan›yacak flartlar›n ve desteklerin oluflturulmas› yer

almaktad›r. Bunun yan›nda krize haz›rl›ks›z yakalanan yan sanayi firmalar›na da

gerekli deste¤in verilmesi de önem tafl›maktad›r. Bir baflka önemli koflul ise

vergilendirmeye iliflkin düzenlemelerin gerçeklefltirilmesidir. Bu flekilde tüketicilerin

otomotiv sat›n alma ve kullanma s›ras›nda katland›klar› vergilerin düflürülmesinin

olumlu sonuçlar do¤uraca¤› düflünülmektedir. 

Tüketici kredileri arac›l›¤› ile talebin yönlendirilmesi ve vergilerde

gerçeklefltirilecek düzenlemeler arac›l›¤› ile Türkiye otomotiv sektörünün ihracat

alan›nda yaflad›¤› s›k›nt›lar›n do¤urdu¤u olumsuzluklar belli bir ölçüde

azalt›labilecektir. ‹ç pazar›n belli ölçüde canlanmas› ihracatta yaflanan durgunlu¤un

neden oldu¤u kay›plar› karfl›lamak aç›s›ndan önemlidir

Otomotiv üreticilerinin karfl› karfl›ya olduklar› maliyetlere iliflkin s›k›nt›lar da

otomotiv sektöründe sorunlara neden olmaktad›r. Bu nedenle devlet taraf›ndan

maliyeti düflürmek amac›yla al›nacak önlemler de kritik öneme sahiptir. Uzun

dönemde ihracatta arzu edilen rakamlara ulafl›labilmesi için ARGE yat›r›mlar›n›n

desteklenmesi, teknolojik ilerleme için gerekli koflullar›n sa¤lanmas›, lojistik

alan›nda gerekli düzenlemelerin gerçeklefltirilmesi de önem tafl›yan di¤er önlemler

aras›nda yer almaktad›r.

Bunlara ek olarak sektörde yer alan üreticilerin borçlanma maliyetlerini
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düflürecek önlemlerin al›nmas› da sektörde hareketlili¤in yaflanmas›na imkân

tan›yacak bir di¤er unsurdur. Özetle devletin vergilendirme konusunda sa¤layaca¤›

indirim vb. imkânlar, tüketici kredi maliyetlerinin düflürülmesiyle kredi imkânlar›n›n

geliflmesi sektörü hareketlendirecektir. Bunlar›n yan›nda maliyet k›s›nt›s› olarak

istihdam›n düflürülmesinden ziyade maliyet avantaj› yaratacak farkl› imkânlar›n

bulunmas› da sektördeki firmalar aç›s›ndan önem tafl›yan bir di¤er konudur. Kriz

döneminde Türkiye otomotiv sektörünün yaflad›¤› olumsuzluklar›n belli bir ölçüde

azalt›labilmesi için bir baflka seçenek de ihracat alan›nda Avrupa ülkeleri d›fl›ndaki

ülkelere yönelme imkân›d›r.

Gerekli önlemlerin al›nmamas› halinde sektörde ekonomik krizin yaratt›¤›

olumsuz koflullar daha uzun süre devam ederek 2009- 2010 y›llar›nda da arzu

edilen geliflmelerin gerisinde kalmaya neden olabilecek ve sektörün toparlanarak

güç kazanmas› zorlaflacakt›r. 

Krizden kaynaklanan olumsuz etkilerin büyük ço¤unlu¤u sektörün ciddi

anlamda büyümeye bafllad›¤› bir döneme rast gelmifl olmas›ndan da

kaynaklanmaktad›r.2009 y›l›n›n ilk yar›s›nda sektördeki mevcut durumda herhangi

bir de¤iflikli¤in yaflanmayaca¤› öngörülmektedir. Krizin etkilerinin 2009 ve 2010

y›llar› içinde de etkisini sürdürece¤i düflünülmektedir.

1.5.1. Finans Piyasas› Aç›s›ndan Ekonomik Krizin Etkileri

Sektör istatistikleri incelendi¤inde fiyatlarda yaflanan düflüfle ra¤men sat›fl

hacminin de düflmeye devam etti¤i görülmektedir. Bu durumun ard›ndaki önemli

nedenlerden birisi de tüketici kredilerinden kaynaklanmaktad›r. Kredi faiz

oranlar›ndaki art›fl sonucunda otomotiv ve konut tüketimine iliflkin olarak kullan›lan

tüketici kredileri büyük ölçüde düflüfl göstermifltir.

2008 y›l›nda büyük daralman›n görüldü¤ü otomotiv sektöründe otomobil

kredileri %84.4 düflüfl göstermifltir. Hafif araç olarak nitelenen otomobil ve hafif

ticari araçlara verilen tüketici kredileri 2000 y›l›nda yüzde 436.9 art›flla 2 katrilyon

706 trilyon 913 milyar liraya ulaflm›flken, 2001’de 422 trilyon 410 milyar lira

düzeyine indi. 2001’in ilk çeyre¤inde 44 trilyon 137 milyar lira, ikinci çeyre¤inde 92

trilyon 179 milyar lira, üçüncü çeyre¤inde 102 trilyon 597 milyar lira, son çeyrekte

de 183 trilyon 497 milyar liral›k kredi kullan›m› gerçekleflmifltir. 2008 y›l›nda 66 bin

82 adet otomobil ve hafif ticari araç tüketici kredisi ile sat›lm›flt›r. 2001’de sat›lan

hafif araçlar›n yüzde 36’s› kredi ile müflteri bulabilmifltir.
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2009 y›l› içerisinde makro ekonomik koflullar incelendi¤inde önemli ölçüde

tüketici kredileri arac›l›¤› ile finanse edilen otomotiv sat›fllar›n›n pek parlak sonuçlar

elde etmeyece¤i düflünülmektedir. Talepte ve kredi kullan›m›nda yaflanan keskin

düflüfller sektörün canlanmas›n› zorlaflt›rmaktad›r. Merkez Bankas›n›n yapm›fl

oldu¤u faiz indirimlerine ra¤men bankalar›n tüketici kredi taleplerini

karfl›layamad›¤› sürece faiz indirimleri herhangi bir de¤ifliklik yaratamamaktad›r.

‹hracat ve sat›fllarda yaflanan düflüfllerin 2009 y›l› süresince devam etmesi

beklenmektedir. Tüketimin yan›nda üretim ve ihracat aç›s›ndan da finansman

s›k›nt›lar›n›n var olmas› sadece binek otomobil de¤il ticari araç piyasas›n›n da

s›k›nt›lar yaflamas›na neden olacakt›r.

2009 y›l›nda IMF ile yap›lmas› söz konusu olan anlaflman›n ekonomiye olumlu

yönde katk› sa¤layabilece¤i düflünülmektedir. Birçok AB Ülkesinde, 2009 y›l›

itibariyle uygulanmaya bafllayan otomotive yönelik talebi canland›rmay› amaçlayan

önlemlerden kaynaklanan olumlu etkilerin, y›l›n ilk çeyre¤inden sonra gerek

otomobil gerek ticari araç pazar›nda hissedilmeye bafllanaca¤› tahmin

edilmektedir. AB’de sektörün yaflamas› muhtemel canl›l›k özellikle otomobil

ihracat›nda olumlu geliflmelerin yaflanmas›na neden olaca¤› beklenmektedir.

Ancak sektörün gerçek anlamda canlanabilmesi için tüketici kredilerinin uygun

hale gelmesi büyük önem tafl›maktad›r. Türkiye otomotiv sektörünün sat›fl

hacminin artmas› tüketici kredilerine iliflkin maliyetlerin düflürülmesi ve dolay›s›yla

tüketicilerin kredi imkânlar›na ulaflmas›n›n kolaylaflt›r›lmas› ile mümkün

olabilecektir. Bu nedenle tüketici kredilerine yönelik olarak devlet deste¤inin

sa¤lanmas› gerekmektedir. Devlet taraf›ndan teflvik edici tedbirler al›nd›¤› takdirde

kredi maliyetlerinde yaflanacak düflüfl iç pazardaki tüketici talebini olumlu yönde

etkileyecektir. Sektörün içinde bulundu¤u nakit darbo¤az› aç›s›ndan da

tüketicilerin sat›n al›mlar›n›n yükselmesi büyük önem tafl›maktad›r. Otomotiv

sektöründe yaflanan fiyat indirimine ra¤men art›fllar›n kaydedilememesi nakit

ak›fl›n›n düzelmesini büyük ölçüde engellemektedir.

1.5.2. ‹stihdam Piyasas› ‹le ‹lgili Sorunlar

Krizin yafland›¤› pek çok ülkede oldu¤u gibi Türkiye’de de ekonomik krizle

mücadele için kullan›lan yöntemlerin bafl›nda istihdam hacminin daralt›lmas›

gelmektedir. 2009 y›l›n›n bafl›nda istihdam oranlar›ndaki düflüflün devam edece¤i

beklenmektedir. Otomotiv sektörü de istihdam oranlar›nda düflüflün kendini büyük
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ölçüde hissettirece¤i sektörler aras›nda yer almaktad›r.

Türkiye’de istihdam piyasas›nda yaflanan daralan›n önemli bir nedeni de

istihdam üzerinden al›nan vergilerinin yüksek olufludur. Türkiye’deki yüksek

istihdam vergileri iflgücü maliyetlerini artt›rmakta ve dolay›s›yla istihdam hacminin

düflmesine neden olmaktad›r. Yaflanan krizle birlikte gelen nakit ve kredi s›k›nt›lar›

da iflverenlerin iflçi ç›karmas›n› zorunlu hale getirmektedir. Türkiye’de ücret d›fl›

maliyetler de çok yüksektir. Bu maliyetlerin artmas›n›n bafll›ca nedeni de istihdam

üzerinden al›nan vergileridir. ‹stihdam maliyetlerindeki s›k›nt› Türkiye’ye

yönelebilecek yat›r›mlar› da engellemektedir.

Türkiye’de ekonomik krizi önlemeye iliflkin olarak kabul edilen yasa tasar›s›n›n

istihdam piyasas› aç›s›ndan da olumlu geliflmeler sa¤layaca¤› beklenmektedir.

Yasaya göre, istihdam›n art›r›lmas› ve bölgeler aras› geliflmifllik düzeyi fark›n›n en

aza indirilmesi ve sektörel olarak da kümelenme olgusunun öne ç›kart›larak

yat›r›mlar›n teflvik edilmesine yönelik indirimli kurumlar vergisi oran› uygulamas›na

imkân tan›nacakt›r.

‹ndirimli kurumlar vergisi uygulamas›ndan yararlanacak yat›r›mlar, teflvik

belgesine ba¤lanacakt›r. Bu yat›r›mlardan elde edilen kazançlar; yat›r›m›n k›smen

veya tamamen iflletilmesine bafllan›lan hesap döneminden itibaren yat›r›ma katk›

tutar›na ulafl›ncaya kadar, indirimli oranlar üzerinden kurumlar vergisine tabi

tutulacakt›r.

‹stihdam piyasas›nda yaflanan s›k›nt›n›n uzun vadede sürece¤i beklenmektedir.

‹stihdam yaratan sektörler temel al›narak devlet taraf›ndan sa¤lanacak birtak›m

kolayl›klar büyük önem tafl›maktad›r. ‹flletmelerin kredi piyasas›nda yaflad›klar›

s›k›nt›lar› ortadan kald›racak önlemler, kredilerin kolay kullan›l›r hale getirilmesi,

dolayl› vergiler yoluyla maliyetlerin düflürülmesi ve istihdama yönelik SSK primleri

gibi ödemelerde devlet ve endüstrinin ortak ödeme imkânlar›n›n sunulmas›

istihdam piyasas›nda yaflanan daralmay› azaltabilecek önlemler aras›nda

say›labilmektedir.

Yeni istihdam olanaklar›n›n daralmas› ve iflten ç›karmalarla oluflan iflsizlik iç

talebin daha da daralmas›na ve farkl› sektörlerdeki üreticilerin de bu durumdan

olumsuz etkilenmesine yol açmaktad›r.
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1.6. OTOMOT‹V SEKTÖRÜNÜN GELECE⁄‹ ve GELECE⁄E ‹L‹fiK‹N

BEKLENT‹LER

De¤iflim otomotiv sektörü için yeni bir kavram de¤ildir. Yeni ürün fikirleri, farkl›

tasar›mlar ve performans› artt›racak yenilikçi çözümler otomotiv endüstrisinde

s›kça rastlanan durumlard›r. Otomotiv sektörünün geçmiflinde yaflanan geliflmeler

sektörün önümüzdeki 10 ila 12 y›l içinde h›zl› bir de¤iflim sürecine girece¤ini

göstermektedir. Yaflanan geliflmelerin hem pazara yeni girecekler hem de uzun

dönemdir pazar liderli¤ini elinde bulunduranlar için yeni düzenlemeleri gerekli

k›lmaktad›r.

Sektördeki de¤iflimin kendini gösterdi¤i ilk alan sektöre iliflkin önceliklerdir.

Otomotiv üreticileri geçmiflte otomobil üretiminde farkl› özelliklere önem verirken

gelecekte üzerinde durulacak özellikler farkl›laflacakt›r.

2020 y›l›na kadar güçlü performans ve uzun dönemli dayan›kl›l›k, kullan›m

kolayl›¤›, güvenlik, e¤lence ve ekonomikli¤i sunan ürünlere iliflkin ihtiyac›n devam

edece¤i ve bu tip ürünlere iliflkin teknolojik geliflmelerin yaflanaca¤›

öngörülmektedir. Sürdürülebilirlik bugün ve gelecekte önemli bir kavram olarak

yerini koruyacakt›r. Bu durum yat›r›mlar›n, ürün kategorilerinin ve performans›n

etkilenmesine neden olacakt›r. Geçmiflte sektörü en fazla etkileyen unsurlar

aras›nda küreselleflme ve devlet ile ilgili etkenler bulunmaktayd›. Ancak gelecekte

bu unsurlara k›yasla farkl› unsurlar›n önem kazanaca¤› düflünülmektedir. Otomotiv

sektörünün gelece¤inde önem tafl›yacak bir di¤er unsur ise kurumsal sosyal

sorumluluktur. Kurumsal sosyal sorumlulu¤un mevcut önemi artacak ve bu durum

da örgütsel stratejilerin de¤iflmesine neden olacakt›r. 

Sektörel önceliklerin de¤iflimi beraberinde baflar› koflullar›n›n da de¤iflmesini

getirmifltir. Otomotiv tüketicileri gelecek y›llarda daha fazla bilgiye sahip, sab›rs›z

ve çevreye karfl› duyarl› hale geleceklerdir. Tüketici bilgi düzeyinin artmas› de¤er

zincirinin fleffafl›¤›n› ve takip edilme seviyesini de¤ifltirecek ve sonuçta tüketicilerin

sat›n alma sürecindeki önemleri artacakt›r.

Bu bilgili tüketici grubu otomotiv sektörünün belli özelliklerinin de¤iflmesine

neden olacaklard›r. Bu de¤iflimler aras›nda mobilite kavram›n›n yeniden

tan›mlanmas›, yenilikçi ifl modellerine imkân tan›yacak yeni ve alternatif finansman

mekanizmalar›n›n geliflimi, tüketicilerle iletiflime geçme ve müflterileri elde tutma

için yenilikçi yöntemlerin kullan›lmas› yer almaktad›r. 
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Günümüzde motorlu araçlara iliflkin sat›n alma kararlar› verilirken tüketiciler

finansal sorunlar›n etkisi alt›nda kalmakta ve mevcut ihtiyaçlar›n› en iyi flekilde

karfl›layacak ürünler aras›nda seçim yapmak zorundad›r. Gelece¤in tüketicileri

farkl› ulafl›m araçlar›na sahip olmaya daha fazla önem verecektir. Yaflam tarz›ndaki

de¤ifliklikler tüketicilerin hafta sonlar›nda daha lüks ya da daha büyük araçlar›

tercih ederken, hafta içlerinde daha küçük ve ihtiyaçlar›n› rahatl›kla karfl›layacak

araçlara yönelmelerine neden olacakt›r. Bu de¤iflimde araç üretimine farkl›l›klar

getirecektir.

Bu durumun bir di¤er boyutu ise farkl› ulafl›m araçlar›n›n bir arada

kullan›lmas›d›r. Hayat tarzlar›ndaki de¤iflimin alt›nda büyük flehirlerin geliflimi ve

alternatif ulafl›m araçlar›n›n ortaya ç›k›fl› bulunmaktad›r. Gelecekte araçlar›n sat›n

al›m› s›ras›nda tüketicilere sunulacak ayl›k ödeme f›rsatlar› da pazarda de¤ifliklikler

yaratacakt›r. Maliyet ve ödeme aç›s›ndan sunulan avantajlar tüketicilerin tercih

etti¤i araç kiralama yönteminin tercih edilme derecesini düflürecektir.

Çevre koruma, güvenlik, kiflisellefltirme, trafik s›k›fl›kl›¤› ve alternatif ulafl›m

yöntemleri insanlar›n ulafl›m ihtiyaçlar›n› tatmin etmekte farkl› yöntemleri tercih

etmelerine neden olacakt›r. Fiyat, marka ve güvenilirlik gibi mevcut kriterler

gelecekteki müflterinin karar verme sürecinde daha düflük etkiye sahip olacakt›r.

Otomotiv sat›c›lar› sunduklar› de¤ere iliflkin kurduklar› iletiflim yöntemlerindeki

farkl›l›klara ba¤l› olarak kazanacak ya da kaybedeceklerdir. Yeni perakende

modelleri gelifltirilecektir. Günümüzde kullan›lan yöntemlerin aksine otomobillerin

do¤rudan müflteriye sat›fl›na iliflkin çal›flmalar yap›larak ma¤azalar›n sat›n alma

sürecindeki rolleri küçülecektir.

Yenlikçilik otomotiv üreticilerinin güvenilirlik, ekonomiklik ve opsiyonel olarak

yeni araçlar› üretmelerini gerekli k›lmaktad›r. Gelece¤in otomobilleri ak›ll› araçlar

olacakt›r. Elektronik, otomobillerin üretiminde daha önemli hale gelecektir.

Elektronik araçlar›n bollu¤u tüketicilerin kulland›klar› araçlara ba¤l› olarak

kendilerini güvende hissetmelerine ve araçlar›na iliflkin deneyimlerinden keyif

almalar›na neden olacakt›r. Bu “deneyim” tüketicileri etkilemek aç›s›ndan önem

tafl›yacakt›r. Gelece¤in teknolojilerine iliflkin ipuçlar› günümüzde de bulunmaktad›r.

Telematik iletiflim teknolojileri, aktif güvenlik teknolojileri geliflmekte olan dünyan›n

orta ve üst s›n›f otomobillerinde kullan›lmaya bafllanm›flt›r. Son y›llarda navigasyon

ve e¤lence seçenekleri aç›s›ndan da bir art›fl yaflanmaktad›r. Güç üretiminde

yenilikler de otomotiv sektörünün mühendislik alan›nda yerini almaktad›r.
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Gelece¤in araçlar› günümüz araçlar›ndan fazlas›yla farkl› olacakt›r. Otomotiv

sektöründe gelecek 10 y›l içerisinde yaz›l›m, elektronik sistemler, motor ve yedek

motor sistemleri ve güç üretim sistemleri aç›s›ndan yenilikçilik ön planda olacakt›r.

Bu geliflmeler sonras›nda farkl› özelliklere sahip araçlar otomotiv sektöründe

yerlerini alacakt›r. Gelecekte tamamen elektrik gücü ile çal›flan araçlar›n üretilece¤i

ve tercih edilece¤i düflünülmektedir. Bu durumu gerçe¤e dönüfltürmek ad›na

otomotiv üreticileri kaynak ay›rmaya bafllam›fllard›r.

Yeflil araçlar›n yan› s›ra kiflilerin internet d›fl›nda, di¤er araçlarla, evleri, iflleri ve

ulafl›m altyap›s› ile ba¤lant›lar›n› sa¤layacak araçlar›n da otomotiv sektöründe yer

alaca¤› düflünülmektedir. Kablosuz iletiflim imkânlar›n›n araçlar›n yol durumu

hakk›nda bilgi sa¤lamalar›na, çevrelerindeki araç ve yayalar› fark etmelerine ve

çevresel de¤ifliklikleri fark etmelerine imkân tan›yaca¤› düflünülmektedir. Söz

konusu araçlar hatalar›n düzeltilmesini sa¤layacak ve sürücüye gereken bilgileri

sa¤layabilecektir. Ba¤lant› kurma imkân› sayesinde araçlar trafikteki geliflmelere

karfl› duyarl› hale gelerek trafikten kaynaklanan s›k›nt›lar›n engellenmesini

sa¤layabileceklerdir. Kullan›lan teknolojiler sayesinde araçlar mekanik bir problem

yaflad›klar› takdirde bunu fark edebilecek ve durumu düzeltici önlemleri

kendili¤inden alabileceklerdir. Ses tan›mlay›c›lar› sayesinde sürücülerin do¤rudan

müdahaleleri azalacak sesleri arac›l›¤› ile araçlar›n› yönlendirebileceklerdir. K›saca

gelece¤in araçlar› güvenlik, sürücü deste¤i ve hizmet aç›s›ndan üstün özelliklere

sahip olacakt›r. Daha güvenli sürüfl flartlar› yarat›larak sürücülerin trafik s›k›fl›kl›¤›,

kazalar, yol durumu, çal›flma alanlar›, hava de¤iflikli¤i ve risklerle ilgili bilgi sahibi

olmalar›na imkân tan›yan teknolojiler araçlarda yer alacakt›r. Japonya, ABD ve

Almanya bu tip teknolojilerin benimsenmesi, gelifltirilmesi ve kullan›m› aç›s›ndan

lider pazarlar olacakt›r. 

Orijinal ekipman üreticileri sektör içerisinde ba¤›ms›z davranmay› tercih

ederken tedarikçiler ortakl›¤a yönelik çal›flmalara daha s›cak bakmaktad›rlar.

Otomotiv sektöründe faaliyet gösteren tedarikçiler orijinal ekipman üreticilerinin

ileri düzeyde liderlik göstermelerini beklemekte, bu flekilde sektörel büyümenin h›z›

ve gücü aç›s›ndan daha net bilgi sahibi olmay› istemektedirler. Yaz›l›m ve

elektronik alan›ndaki geliflmeler imalatç›lar›n yap›sal anlamda iflbirlikleri

kurmalar›n›, ihtiyaçlar, performans, testler ve ifllevsellik aç›s›ndan tedarikçilere

iliflkin beklentileri aç›k flekilde tan›mlamalar›n› gerektirmektedir.

Gelecekte otomotiv sektörünün çoklu iflgücüne iliflkin ihtiyac›n›n da artmas›
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beklenmektedir. Çoklu iflgücü farkl› niteliklere ve kültüre sahip iflgücünün ortak

amaç ve hedefler do¤rultusunda birleflmesini ifade etmektedir. ‹flgünün bu yeni

yap›s› farkl› kültürlerde çal›flma yetene¤i ve çok say›da dil konusunda bilgili olma

gibi özellikleri tafl›maktad›r. Bu nedenle geleneksel örgüt modellerinin de¤iflmesi

de gerekmektedir. ‹flletmelerin merkeze ba¤l› birimlerinin co¤rafi aç›s›ndan da¤›n›k

hale gelmesi de bir baflka gerekliliktir. Gelecekteki otomotiv sektörünün

çal›flanlar›n›n özellikle mühendislik, yönetim, ürün planlama ve yaz›l›m gelifltirme

alanlar›nda tecrübe ve bilgi sahibi olmalar› beklenmektedir. 

Finans, sat›n alma ve üretime iliflkin yetenekler otomotiv sektörü yöneticileri

taraf›ndan yeterince önemli say›lmam›flt›r. Ancak küresel uygulamalar açs›ndan bu

özelliklerin önemli say›lmas› gerekmektedir. Otomotiv sektörü iflgücünün

çeflitlenmesi ve mobilitesinin art›fl› ile birlikte çal›flanlar›n iflbirlikçi ifl çevresine

iliflkin talepleri ortaya ç›kacakt›r. Finansal aç›dan güçlü otomotiv sektörü iflletmeleri

iflçileri sürekli olarak de¤erlendirmekte; ö¤renme, bilgi aktar›m› ve çal›flanlar

aç›s›ndan sektörün çekicili¤inin artt›r›lmas›na finansal aç›dan güçsüz iflletmelere

k›yasla daha fazla önem vermektedir.

Büyüme stratejileri ve çoklu iflgücüne iliflkin yeniliklerin yan›nda pazar

dinamikleri otomotiv iflletmelerinin temel faaliyet alanlar›n› yeniden tan›mlamas›n›

gerektirmifltir. Otomotiv sektörü ile iflbirli¤i halinde olan farkl› sektörlerde yeni ifl

modelleri gelifltikçe temel faaliyet alanlar›na iliflkin yeni tan›mlamalar›n yap›lmas›

söz konusu olacakt›r. Örne¤in yeniliklere iliflkin talepler artt›kça enerji, malzeme ve

elektronik alanlar›nda yenilikler tedarikçilerin temel yetenekleri haline gelecektir.

Pazarlama, sat›fl ve sat›fl sonras› hizmet alanlar›ndaki yenilikçilik artt›kça ürün

yenilefltirme ve tüketici stratejileri temel faaliyet alanlar› haline gelmektedir.

Sürekli de¤iflen tüketici ihtiyaçlar› ve ba¤›ml› ekosistemlerle çal›flma talebi

karfl›s›nda süreç ve operasyonlarda esneklik önem kazanacakt›r. Bu esneklik

pazardaki de¤iflime ba¤l› olarak uyum sa¤lamay› gerekli k›lmaktad›r. Tüketicilerin

de¤ifliklikleri takip etme ihtiyac› geliflmekte olan pazarlarda ürün mühendisli¤ini

gerekli k›lmaktad›r. Temel ürün gelifltirme hem geliflmifl hem de geliflmekte olan

pazarlarda geçerli olacakt›r. Uzmanl›¤›n geliflmesi için yeniliklerin çok say›da

küresel ARGE merkezlerinde da¤›l›m› da söz konusu olacakt›r. 

Yerel (geliflmifl ülkeler) üretim anlay›fl› de¤iflim gösterecektir. Bunun yan›nda

yerel olmayan üreticiler geliflmifl ülkelere yönelik yat›r›mlar›n› sürdürecektir.

Gelecek y›llarda üretim alan›nda yaflanacak de¤iflikliler öngörülmektedir.
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Otomatiklefltirilmifl, esnek üretim tesisleri hem yerel hem de küresel taleplerin

karfl›lanmas›na imkân tan›yacakt›r. Yeni pazarlar gelifltikçe üretim anlay›fl› da

farkl›laflacakt›r. Üretim tesislerinin de¤erlendirilmesi s›ras›nda iflgücü miktar› de¤il,

iflgücünün yetenek ve kapasitesi göz önüne al›narak de¤erlendirme yap›lacakt›r.

‹flgücünün da¤›l›m›n›n iyilefltirilmesi sonras›nda geliflmekte olan pazarlar›n

yetenekli çal›flanlar gelifltirmesinin sürece¤i, geliflmifl pazarlarda ise sektöre olan

ilginin azalmas›n›n çal›flan devir h›z›n›n artmas› ve yeteneklerin azalmas›na neden

olaca¤› beklenmektedir.

Müflteriler, araçlar ve operasyonlardaki yenilik ve de¤iflim iflletmelerin de

farkl›laflmas›na neden olacakt›r. Sektörün, iflletmelerin ve markalar›n imaj› daha

genifl bir flekilde küresel pazaryerine uygun flekilde yeniden tan›mlanacakt›r.

Otomotiv üreticileri sektörün imaj›n› olumlu flekilde etkileyecek sosyal sorumluluk

projelerini gelifltirmek ve uygulamak zorundad›r. ‹flletmeler art›k aç›k flekilde

markalar›n sahibi de¤ildir. Bir iflletmenin markas› tüketiciler, rakipler ve farkl› özel

ilgi gruplar› taraf›ndan tan›mlanmaktad›r. Bunun yan› s›ra pazarda yaflanan

de¤iflimler geliflmekte olan ülkelere ait markalar› üretmekte olan iflletmelerin örgüt

kültüründe yenilik yapmalar›n›n güçlü¤ü ile karfl› karfl›yad›r. Çal›flmakta olduklar›

iflletmeye iliflkin olarak memnuniyet hisseden çal›flanlar yöneticilerin ald›¤› kararlar,

iflletmede yaflanan de¤ifliklikler ve pazardaki rekabet gücü aç›s›ndan daha olumlu

tutumlara sahiptirler.

Otomotiv sektöründe baflar›l› olabilmek için farkl› sektörlerin ekosistemleri ile

birlikte çal›flma yetene¤i önem tafl›maktad›r. Di¤er sektörler ile birlikte çal›flma

tüketicilere sunulan çözümlerin de de¤iflmesine imkân tan›yacakt›r. Elektronik

sektörü ile ortak çal›flma sonucunda araçlarda kullan›lacak elektronik sistemler ve

yaz›l›m teknolojisi farkl›laflacak bunun yan›nda yeflil otomobillerin üretimi aç›s›ndan

da geliflim ve de¤iflimler yaflanacakt›r. Enerji sektörü ile birlikte çal›flma kendisini

araçlarda kullan›lan yak›t ve enerji kaynaklar›nda alternatif kaynaklar›n kullan›lmas›

ve elde edilmesinde gösterecektir. Telekomünikasyon sektörü ile ortak çal›flma

araç iletiflim teknolojilerinin geliflimini yönlendirecek ve park alanlar› ve di¤er

hizmetlerde kullan›lan araçlar›n otomatiklefltirilmesini sa¤layacakt›r. Finansal

hizmet sektörü ile ortaklafla yürütülen çal›flmalar ise yeni finansman modellerin

gelifltirilmesi sonucunu do¤uracakt›r. Devletin altyap› gelifltirme çal›flmalar› ile

uyumlaflt›rma çal›flmalar› ise yak›t ekonomisi, çevre ile ilgili konular ve temiz

teknolojilere yönelik de¤iflimi etkileyecektir.
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Bu iflbirlikçi yaklafl›m iflletme ve endüstriler aras› birliklerin ötesine geçmeli,

iflletmelerin tüketiciler, topluluklar ve farkl› co¤rafyalarla da etkileflim halinde

olmas›n› içermelidir. Bu flekilde yeniliklere iliflkin yeni fikirlerin oluflturulmas› ve

pazardaki istek ve ihtiyaçlar›n tan›mlanmas› kolaylaflacakt›r. Gelecekte farkl›

ekosistemler ile otomotiv sektörünün ortak çal›flmas›n›n daha da artaca¤›

beklenmektedir. Sa¤l›kl› bir iflbirli¤inin sa¤lanabilmesi için otomotiv sektörünün

tüketicilerden yenilikler hakk›nda bilgiler almas› ve di¤er sektörlerle güçlü ba¤lar

kurmas› gerekmektedir. Yeni üretilecek araçlar için ihtiyaç duyulan yaz›l›m ve bilgi

teknolojisinin düzenlenmesi gerekmektedir. Otomotiv sektöründe faaliyet gösteren

iflletmeler için yeni ortakl›klar yaratma ve iflbirli¤i ihtiyaçlar›n› karfl›lamak gün

geçtikçe önem kazanacakt›r.

Gelecekteki otomotiv sektöründe baflar›n›n belirlenmesinde önem tafl›yan

kavramlar geliflmifl mobilite, perakendecilikte yenilik, süreçlerin basitlefltirilmesi,

ortakl›klar›n kurulmas› ve küresel ölçekte faaliyetlerin gerçeklefltirilmesidir.

Pazaryeri ve makro çevredeki de¤ifliklikler tüketicilerin mobilite anlay›fl›n›

farkl›laflt›rmaktad›r. Yak›t fiyatlar›nda artan yükselifl tüketicilerin küçük ve ekonomik

araçlara yönelmesini beraberinde getirmifltir. Tüketiciler ayn› zamanda mevcut

durumun izin verdi¤inden daha fazla mobilite seçene¤i arzulamaktad›rlar. Büyük

flehirlerdeki nüfusun de¤iflimi ve çevre kirlili¤ine iliflkin bilincin artmas› tüketicilerin

farkl› nitelikte ihtiyaçlar duymalar›na neden olmufltur. Sonuç olarak otomotiv

iflletmelerinin yeni mobilite modellerini benimsemeleri ve bu modelleri kar

gelifltirme arac› olarak kullanmalar›n› gerektirmektedir. Tüketiciler ulafl›m›n toplam

maliyeti hakk›nda bilgi sahibi olmak istemektedirler. Otomotiv iflletmelerinin

tüketici talepleri do¤rultusunda yenilikçi fiyatlama modelleri gelifltirmeleri

gerekmektedir. Alternatif finansman stratejilerinin gelifltirilmesi, bunun yan›nda

yeni dönem araçlar›n›n parçalar›na iliflkin finansman yöntemlerinin de gelifltirilmesi

gerekmektedir.

Otomotiv sektörünün yeni tüketicilerine uyum sa¤lamak için perakende

modelini de¤ifltirmesi gerekmektedir. Gelece¤in tüketicisi yüksek ölçüde bilgi

sahibi, fark›ndal›¤› yüksek ve iflletmenin mesajlar›na karfl› daha yüksek duyarl›l›¤a

sahiptir. Bilinçli tüketiciler sat›fl sürecine kararlar›n› önceden vermifl olarak

girecektir. Tüketicilerini etkilemek isteyen otomotiv üreticileri müflterileri ve

muhtemel müflterileri ile iletiflimi gelifltirmeyi sa¤layacak yeni yöntemler

benimsemelidir. Sosyal topluluklar›n tüketici karar verme süreci üzerindeki etkileri
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göz önüne al›nmal›d›r. Bunun yan›nda hizmet sadakatini sa¤lamak amac›yla

araçlar›n kiflisellefltirilmesi ve sosyal sorumluluk projeleri arac›l›¤› ile markaya ilgi

yarat›lmal›d›r. Otomotiv üreticilerinin tüketicileri güvenlik ve araç özellikleri

hakk›nda e¤itmeleri de gerekmektedir.

Gelece¤in araçlar› günümüz araçlar›na k›yasla özellikleri itibariyle daha

karmafl›k hale geleceklerdir. Bunun yan›nda standart kurallar›n bulunmamas› farkl›

sektörle gerçeklefltirilecek entegrasyon süreçlerini de karmafl›klaflt›rmaktad›r. Bu

nedenle sektöre iliflkin karmafl›kl›¤›n azalt›larak h›zl› teknoloji benimseme sürecinin

bafllat›lmas› gerekmektedir. Basitlefltirmenin sa¤lanmas›n›n yolu ortak süreçlerin

oluflturulmas›d›r. Süreçlerin art›fl› araçlardaki elektronik ve yaz›l›m ekipman›n

büyümesi aç›s›ndan da sorunlar do¤uracakt›r. Bu nedenle otomotiv üreticilerinin

entegrasyon süreçleri ve yap›s›n› standartlaflt›rma zorunluluklar› vard›r. Araçta yer

alacak teknolojilere iliflkin belirleyici özelliklerin de tan›mlanmas› tedarikçiler ve

iflletmeler aras›nda oluflacak iflbirliklerinin kolayl›kla ilerlemesini sa¤layacakt›r.

Standardizasyon çal›flmalar›n›n araçlar›n ötesine geçmesi tüm süreçleri kapsamas›

gerekmektedir. ‹flletmelerin ayn› zamanda tüketicilerin kiflisel ihtiyaçlar›n›

karfl›layacak kiflisellefltirme çal›flmalar›na da önem vermelidirler. Modüler

tasar›mlar arac›l›¤› ile yeni araç sat›n almadan mevcut araçlarda iyilefltirme ve

gelifltirme imkânlar›n›n üreticiler taraf›ndan tüketicilere sunulmas› gerekmektedir.

Yeniliklerin maliyetleri iflletmelerin tek bafllar›na karfl›lamalar› mümkün

olamayacak derecede yüksektir. Gelece¤in baflar›l› iflletmeleri yenili¤in

yarat›lmas›nda kendi iflletmelerinin d›fl›na ç›karak farkl› sektörler ve iflletmelerle

iflbirli¤ine giden iflletmeler olacakt›r. Otomotiv iflletmelerinin temel güçlerini ve

faaliyet alanlar›n› tan›mlamalar› ve bunlar› tamamlayacak ortaklar› bulmalar›

gerekmektedir. Kurallar, IP güvenli¤i, risk ve ödüllendirme sistemlerini içeren ortak

bir platform oluflturarak iflbirliklerini kurmal›d›rlar. Bunun yan›nda di¤er sektörlere

iliflkin forumlar, topluluklar ve tüketicilere ulaflarak yenilikçi giriflimlerini

geniflletmeleri gerekmektedir. Bu birlikler iflletmelerin kendi bafllar›na

gerçeklefltiremeyecekleri flekilde sektörün büyümesini sa¤layacakt›r. Bunun

yan›nda birliklerin kurulmas› s›ras›nda farkl› nitelikteki iflletmelerin birliklere dahil

edilmesi de önem tafl›maktad›r. Bu flekilde kritik öneme sahip problemlerin

çözümü de kolaylaflacakt›r. De¤er paylafl›ml› ifl modelleri tüm kat›l›mc›lar›n yenili¤i

h›zland›rmalar›n› ve maliyet ve riskleri azaltmalar›n› sa¤layacakt›r.

Küresel ölçekte faaliyet gösterebilmek için iflgücünde de yeniliklerin yap›lmas›
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gerekmektedir. Bu flekilde mal ve hizmetlere iliflkin yeniliklerin benimsenmesi ve

uygulanmas› çok daha kolay olacakt›r. ‹flletmelerin liderlik ve çal›flan nitelikleri

hakk›nda bilgi sahibi olmas› ve iflletmenin bu unsurlara iliflkin ihtiyaçlar›n›

belirleyebilmeleri gerekmektedir. 

Bunlara ek olarak iflletmelerin yerel ihtiyaçlara göre ürün gelifltirmenin ötesine

geçmeleri gerekmektedir. Gelecekte baflar› sa¤layacak olan iflletmeler tüm

pazarlardaki toplumlar›n uzun dönemli sosyal ihtiyaçlar›n› göz önüne alan ve yerel

yönetimler ve topluluklarla iflbirli¤i sa¤layacak iflletmelerdir.

Özetle gelecek on y›l içerisinde otomotiv sektörü günümüz otomotiv

sektöründen çok daha farkl› olacakt›r. Bu nedenle zaman çok önemlidir. Küresel

otomotiv üreticilerinin kiflisel mobilite gerçe¤ini yeniden tan›mlamal›, tüketiciler ile

iletiflim kurmal›, ortakl›k ve standartlaflt›rman›n gücünü kullanmal›, yeni giriflimci

ekosistemler oluflturmal› ve özel bir sosyal sorumluluk kültür oluflturulmal›d›r.

1.7. SEKTÖR KEND‹S‹N‹ NASIL GÖRÜYOR?

Bu rapor 8 Kas›m 2008 ve 10 Ocak 2009 tarihlerinde Otomotiv Distribütörleri

Derne¤i için dernek ofisinde iki oturumlu uzman görüfllerine dayal› veri toplama

sonucunda haz›rlanm›flt›r. Her bir görüflme yaklafl›k olarak 2 saat (10.00-12.00)

sürmüfltür. Görüflme esnas›nda video kayd› yap›lmam›fl ancak ses kayd›

kullan›lm›flt›r. ‹ki adet ses kay›t cihaz›yla görüflme kaydedilmifltir.

1.7.1. Kat›l›mc›lar

Kat›l›mc›lar afla¤›daki gibidir:

1. Renault - ‹brahim Aybar, Genel Müdür

2. Citroen: Müfit Ataseven, Genel Müdür

3. Toyota - Ziya Tahsin Burnaz, Pazarlama Müdürü

4. Fiat - Okan Bafl, Fiat ve Ticari Araçlar ‹fl Birimi Direktörü

5. Hyundai - Kurthan Tarakç›o¤lu, Genel Müdür

6. Mercedes - Serdar Yaprak, Hafif Ticari Araç Sat›fl K›s›m Müdürü

7. Nissan - ‹brahim Anaç, Sat›fl Müdürü

8. Mitsubishi - Eflref Zeka, Pazarlama Müdürü

9. Peugeot - Muzaffer Arpac›o¤lu, ‹cra Kurulu Üyesi

10. Jaguar - Oral Güven, Genel Müdür Yard›mc›s›

11. Renault - Cenap Binici, ‹nsan Kaynaklar›, Kalite ve Endüstriyel ‹liflkiler Müdürü

44

ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER



12. Ferrari - Ferhat Albayrak, Sat›fl Müdürü

13. Peugeot - Olcay Ar›can, Lojistik Müdürü

14. Nissan - ‹lkim Sancaktaro¤lu, Genel Müdür Yard›mc›s› 

1.7.2. Araflt›rman›n Amac›

Araflt›rma genel olarak otomotiv sektörünün mevcut durumunun tespiti ile

sektör içinde yaflanan sorunlar›n›n belirlenmesi, sektör oyuncular› aras›ndaki olas›

çat›flma, iletiflim ve iflbirli¤i konular›n›n analiz edilmesi esas›na dayanmaktad›r. Bu

özelli¤i ile araflt›rma Otomotiv Distribütörleri Derne¤i kapsam›ndaki distribütör

firmalar›n faaliyet gösterdikleri sektöre iliflkin sorunlar›n›n tespit edilmesine yönelik

keflifsel bir çal›flmad›r. Araflt›rman›n ikincil amac› ayn› proje kapsam›nda yap›lmas›

planlanan talep tahmin çal›flmas› için temel oluflturacak potansiyel de¤iflkenlerin

ortaya ç›kar›lmas› ve söz konusu projeksiyonun tasar›m›na ›fl›k tutacak ön bilgilerin

elde edilmesidir.

Bu rapor, söz konusu kalitatif çal›flma temelinde ortaya ç›kan bulgular› strateji

ve rekabet ilkeleri çerçevesinde yorumlayan ve baz› keflifsel çözüm önerileri sunan

bu bir niteli¤e sahiptir. Ayr›ca Otomotiv Distribütörleri Derne¤inden elde edilecek

veriler ›fl›¤›nda kalitatif çal›flma sonucunda ortaya ç›kan bulgular eflli¤inde sektörün

rekabet yap›s› irdelenecek ve baz› önemli olabilecek noktalar “Öneriler” bafll›¤›

alt›nda de¤erlendirilecektir.

1.7.3. Araflt›rman›n Önemi

Araflt›rma amac› paralelinde, mini odak grup olarak tan›mlanabilecek (kat›l›mc›

profili ve kat›l›mc› say›s› aç›s›ndan odak grup benzeri ancak, tek yönlü ayna

arkas›nda video kayd› içermeyen) otomotiv distribütörlerine yönelik çift oturumlu

kalitatif bir çal›flma dizayn edilmifltir. Ayr›ca, söz konusu odak grup öncesinde

haz›rl›k amac›yla sektörde deneyimli üst düzey yönetici konumunda çal›flan ve

odak grup görüflmelerine kat›lmayacak olan uzmanlar›n fikirlerinden yararlan›larak

bir odak grup soru/de¤iflken plan› haz›rlanm›flt›r. Odak grup aflamas›nda söz

konusu plan rehberli¤inde, ancak zaman zaman tart›flman›n seyri neticesinde plan

d›fl›na da tafl›larak konu irdelenmifltir. Odak grup esnas›nda zincir reaksiyon, karfl›t

fikirler, rol oynama (pretending) ve teflvik edici sonland›rma yöntemlerinden

yararlan›lm›flt›r.
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1.7.4. Çal›flman›n K›s›tlamalar›

1. Kalitatif çal›flmalar nitelikleri itibar›yla gelecekte yap›lacak kantitatif çal›flmalara

temel oluflturan, bu çal›flmalarda kullan›lacak ölçeklerin oluflturulmas›na

yard›mc› olan keflifsel çal›flmalard›r. Bu itibarla, kalitatif çal›flmalar genellikle

araflt›rma konusuyla ilgili ipuçlar› sa¤layan keflifsel çal›flmalard›r. Gerek düflük

örnek hacimleri ve gerekse metodolojik k›s›tlamalar› (esnek olufllar›, standart

bir formata sahip olmamalar› vs.) nedeniyle bu çal›flmalarda elde edilen

sonuçlar, kantitatif araflt›rmalarla do¤rulanmad›kça bilimsel olarak do¤ru kabul

edilemez.

2. Çal›flma konusu kapsam aç›s›ndan sektörde yer alan birden fazla taraf›

(hükümet, otomotiv distribütörleri, otomotiv üreticileri, otomotiv tüketicileri, vs.)

içermesi nedeniyle ve zaman zaman bu farkl› taraflar›n çat›flan iliflkiler içinde

bulunmalar› nedeniyle, çal›flma objektif bir flekilde genel durumu ortaya koyma

amac›yla dizayn edilmifltir. Söz konusu taraflar bu rapordan kendi paylar›na

düflen ç›kar›mlara ulaflabilirler ancak rapor sadece herhangi bir taraf için

haz›rlanm›fl de¤ildir.

3. Raporda yer alan sektöre iliflkin de¤erlendirmeler bireysel firmalar için do¤ru

olmayabilir. Her bir firman›n kendisine özgü özellikleri yine sadece o firmaya

özgü çözümler gerektirir. Bu rapor genel bir tablo sunmakta olup, bireysel

firmalar›n durumlar› raporda bahsedilen genellemelerden çok farkl› olabilir.

4. Söz konusu rapor, sektörde yer alan tüm taraflara iliflkin de¤erlendirmeleri,

sadece otomotiv distribütörleri temsilcilerinden elde edilen bilgiler ›fl›¤›nda

yans›tmaktad›r.

1.7.5. Araflt›rman›n Bulgular›

PAZAR YAPISI

• Otomotiv sektörü kat›l›mc›lar taraf›ndan özellikle AB pazar›yla

karfl›laflt›r›ld›¤›nda henüz doymam›fl bir sektör olarak tan›mlanm›flt›r. Pazar

yap›s›n›n oldukça volatil oldu¤u belirtilmifltir. Sektörde al›c› bafl›na 110 araç

düflmektedir ve bu rakam›n 400 - 500’e kadar ç›kmas› umut edilmektedir.

TALEP

• Sektörün temel sorunlar›ndan biri birincil (ürüne iliflkin) talebin yarat›lmas›d›r.

Mevcut pazar› paylaflmak yerine tüm distribütörlerin birararaya gelerek

otomotiv talebini artt›rmaya yönelik çal›flmalar içinde olmalar› bir baflka deyiflle
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pazar yaratmalar› önemlidir. Yarat›lan pazar›n paylafl›m› mevcut ekonomik kriz

de düflünüldü¤ünde ikinci planda ele al›nmas› gereken bir durumdur. Öncelik

pazar talebinin artt›r›lmas›d›r. Pazar›n doymam›fl olmas›n›n gerekçeleri

afla¤›daki flekilde belirtilmifltir:

• Gelir seviyesinin düflüklü¤ü

• Nüfusun demografik özellikleri

• Yüksek vergi oranlar›

HÜKÜMET

• Sektöre iliflkin en önemli sorunlardan birinin sektörde mevzuata iliflkin

sorunlar›n varl›¤› ve yap›sallaflma yoklu¤u oldu¤u belirtilmifltir. 

• Sektörde plans›zl›k ve belirsizlik ve hükümetin sektörü en önemli vergi

kaynaklar›ndan biri olarak görmesi sonucunda ortaya ç›kan plans›z ve belirsiz

bir devlet politikas›n›n hem otomobil distribütörleri hem de tüketicileri tedirgin

hale getirmektedir. Otomobilin bir lüks tüketim oldu¤u imaj›n›n sadece tüketici

de de¤il, ayn› zamanda devlette de mevcut olmas› vergilendirme politikalar›n›n

lüks tüketim baz›nda gerçekleflmesine neden olmaktad›r. 

• Otomotiv sektörünün Türkiye’de yüzde yüz kay›tl› sektörlerden biri olup devlete

vergi konusunda en önemli katk›lardan birini yaratmas›na ra¤men devletin,

sektörü vergi geliri aç›¤›n› kapamada baflta gelen sektör olarak görmektedir.

Devlet vergi aç›¤›n› kay›t d›fl› aktörler yerine kay›tl› aktörlerle kapatmaya

çal›flmaktad›r. Vergi miktar›n›n yüksek oluflu talebi bast›rmaktad›r. Bu durumda

sektörün iskontolara yöneldi¤i görülmektedir. Sektörden en çok kazanç

sa¤layan taraf devlettir. 

• Devlet bürokrasisinde sektörle ilgili kararlarda söz sahibi kiflilerin sektörü çok

iyi tan›mad›klar› ve anlamad›klar› ifade edilmektedir.

• Sektörün aktörleri afla¤›daki gibi s›ralanabilir:

• Devlet

• Yetkili sat›c›lar

• Distribütörler

• Tüketiciler

• Karayollar›

• Medya

• Sigorta kurulufllar›

Devletin aktif ve müdahil rolü sektörün di¤er aktörlerini (tüketiciler, distribütörler

vs.) afl›r› derecede reaktif hale getirmekte ve sektör kararlar›nda aktif ve hatta
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proaktif olabilmelerini imkans›z k›lmaktad›r.

• Ayr›ca ülkede s›kl›kla yaflanan siyasi ve ekonomik krizlerin sektörü olumsuz bir

flekilde etkilemektedir. ‹hracat ve talep aç›s›ndan son y›llar›n en kötü durumuyla

karfl› karfl›ya kal›nm›fl olup iç piyasay› hareketlendirecek bir plan mevcut

de¤ildir. 

• Sektörün en önemli sorunlar›ndan biri de sektörde yer alan taraflar aras›ndaki

güven sorunudur. Her bir taraf kendi menfaati do¤rultusunda hareket

etmektedir. Hükümet sanayi taraf›n› göz ard› ederek yasal düzenleme

yapmaktad›r.

TÜKET‹C‹

• Sektörün bir di¤er sorunu da tüketicilerin otomobili bir servet ve yat›r›m arac›

olarak alg›lamalar›d›r. Tüketicilerin zihninde otomobilin di¤er ürünlere k›yasla

daha rutin bir flekilde sat›n al›nabilecek ürün fleklinde konumland›r›lmas›

gerekmektedir.

• Fiyatlarda talebi canland›rmaya yönelik h›zl› düflüfller tüketiciyi harekete

geçirmekten ziyade daha çok beklemeye yöneltmektedir.

EKONOM‹K KR‹Z

• Otomotiv sektörü ekonomik krizden en çok etkilenen sektörlerin bafl›nda

gelmektedir. Otomobilde talep tahmini kriz tahminine dönmüfltür. Kriz talep

tahmininin bir girdisi (ba¤›ms›z de¤iflkeni) haline gelmifltir.

• Sektörde olumsuz etkilenmenin en temel gerekçesi tüketicideki ve ticari

kesimdeki moral eksikli¤inin otomobil sat›fllar›na do¤rudan yans›mas›d›r.

• Kur art›fllar› bu sektörde yer alan firmalar› do¤rudan etkilemektedir. Kur

üzerinden vergi ödendi¤inden, kur yüksekse ödenen vergi elde edilmeyen kâr

vergisi olmaktad›r.

• Bankalar›n kredi vermede son derece seçici davranmas› ve faizleri artt›rmas›

talebi tamamen k›sm›flt›r. Talep yüksek olmakla beraber finansmanla

desteklenememektedir. Otomobil talebinin ertelenebilir olmas› talebi daha da

bast›rmaktad›r. Bin kifliye 92 otomobil düflmesine ve pazar potansiyelinin

yüksek olmas›na ra¤men, talebin finansmanla desteklenmesi krizin en önemli

nedenlerinden biridir.

• Otomotiv sektörü krizin gösterge sektörlerinden biri ve en k›r›lgan
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sektörlerinden biridir. Devletin otomotiv sektörünü itici güç olarak kabul

etmemesi krizde sektörü daha da kötü hale sokmufltur.

• Krizin belirsizli¤i talebin harekete geçmesini engellemektedir. Tüketici fiyatlar›n

daha da düflece¤i ümidiyle sat›n alma karar›n› ertelemektedir. Bu ba¤lamda

Hurda Kanununun ç›kmas›yla hurda indirimi, indirim beklentisinin son noktaya

ulaflt›¤› fikrini vererek tüketiciyi harekete geçirebilir. Bu noktada, bankalar›nda

bu konuda kolay ve ucuz finansman deste¤i sa¤lamas› bu hareketi

h›zland›rabilir. Bankalardan kredilendirmede uygulanan vergilerin düflürülmesi

fayda sa¤layabilecektir. Ayn› zamanda emisyon hacmi ve çevresel konularda

da hurda kanunu olumlu katk›lar yapabilecek bir kanundur. Hurda arac›n yeni

araca dönüflmesi maliye’ye de önemli bir vergi katk›s› sa¤layacakt›r. 

1.7.6. Sektörün Önerileri

Bu bafll›k alt›nda mikro bazda (sektör içi) ve makro bazda baz›

de¤erlendirmelere yer verilecektir. Kalitatif araflt›rmalar do¤as› gere¤i öneri

gelifltiren de¤il, hipotez gelifltiren araflt›rmalard›r. Bununla birlikte özellikle odak

grup görüflmeleri kat›l›mc›lar›n›n üretti¤i fikirlere dayanarak baz› genel öneriler

gelifltirilmifltir.

• Otomotiv sektörüne yan sanayi ve di¤er iliflkili sektörlerle birlikte holistik

bak›lmamas› en önemli sorunlardan biridir. Sektörde yaflanan problemler

beraberinde di¤er iliflkili sektörleri ve hatta devletin mali gelir kaynaklar›n› da

olumsuz ekileyebilecek güce sahiptir. 

• Sektörün önemli problemlerinden biri de hükümetle iliflkilerdir. Bu konuda

önemli ad›mlar›n acilen at›lmas› gereklidir. Belirli yasal düzenlemelerin ivedilikle

gerçeklefltirilmesi, bu durumun sektörün önde gelen firmalar› ve dernekleri

taraf›ndan dikkate al›nmas› ve bir ilerleme kaydedilmemesi durumunda gerekli

düzenlemelerin bir an önce gerçeklefltirilmesi için ilgili mercilere bask›

yap›lmas› öncelikli bir konudur. Bu ba¤lamda ülke kalk›nmas›nda otomotiv

sektörünün önemi vurgulanmal›, BusinessWeek, Capital, Forbes, Turkish Time

gibi ifl dünyas›na yönelik dergilerde bu yönde beyanatlar, makaleler ç›kar›lmal›,

periyodik biliflim panelleri, toplant›lar›, vs. düzenlenmeli ve bu toplant›larda

bas›n›n ilgisi çekilmelidir. 

• Sektörün en önemli dezavantajlar›ndan biri, özellikle kriz öncesinde pazarlama

çevresi analizinde k›sa vadeli öngörülerle baflar›l› bir performans çizilememesi

ve sonuçta genel olarak proaktif davranma yerine reaktif davranmak
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durumunda kal›nm›fl olmas›d›r. 

• Sektör içi rekabet çok yo¤undur. 8-10 adet büyüklük aç›s›ndan benzer birbirine

yak›n marka yo¤un bir flekilde rekabet etmektedir. Ayn› marka içinde bile

yo¤un rekabet (cannibalization) yaflanmaktad›r. Bayilerin pazara girifl

maliyetleri plazalar yüzünden oldukça yükselmifl durumdad›r. 

• Belirli bir sektörde rekabet düzeyini etkileyen kriterlerden biri küçük firmalar›n

say›s› ve sektöre hakim firmalar›n varl›¤›d›r. Sektörde büyüklükleri eflit veya

benzer firma say›s› art›kça ve sektöre hakim firma say›s› azald›kça sektör içi

rekabet artma e¤ilimine girer. Sektör içi rekabeti de¤erlendirmede yararlan›lan

bir di¤er kriter ürün farkl›laflt›rmas›d›r. Burada ürün kelimesinden kastedilen

sadece fiziksel ürün olmay›p “ürün + hizmet” toplam›n› ifade etmektedir. Bir

sektörde ürün farkl›laflt›rmas› ne kadar azsa, rekabet o derece artma e¤ilimi

gösterir. Otomotiv sektörü yine a¤›rl›kl› olarak fiyata dayal› ürün farkl›laflmas› ile

bu konuda olumsuz ve rekabet art›r›c› bir tablo çizmektedir. Sektörde fiyat d›fl›

ürün farkl›laflt›rmas›n›n çok düflük düzeylerde olmas› bunu baflaracak öncü

firmalara önemli rekabet üstünlükleri sa¤layabilir. Sektördeki firmalar›n bunu

avantaja dönüfltürmeleri mümkündür.

• Sektör tek bafl›na (devlet ve bankalar›n finansman deste¤i olmaks›z›n) talep

yaratabilme flans›na sahip de¤ildir. Bununla birlikte, sektörün pazar› büyütme

ad›na birtak›m ad›mlar› beraberce ve organize bir flekilde atmas›d›r. Sektörde

yer alan ODD gibi oluflumlar bu tür çabalar› teflvik ve organize edecek altyap›

imkanlar›n› sa¤layabilirler. Ayr›ca, iç pazar›n büyümesi yabanc› yat›r›m› çekme

etkisi gösterir. Rusya’daki iç pazar›n dinamik büyümesi otomotiv flirketlerinin

Rusya’ya yat›r›m yapmas›n› teflvik etmifltir. 

• Sat›fl anlay›fl› “bir kerelik müflteri” anlay›fl›ndan (one time customer), ömür boyu

müflteri (life time customer) anlay›fl›na geçiflte önemli bir engeldir. Bu

ba¤lamda, özellikle bayilerin katma de¤er sa¤layan hizmetler yaratarak, t›pk›

bir aile hekimi gibi ömür boyu müflteri yaratmaya ve müflterinin getirece¤i ömür

boyu ba¤l›l›¤› sa¤lamalar› gerekmektedir. Önemli olan ürünü stoklad›ktan sonra

ürüne uygun müflteri aramak de¤il, müflteriyi bulup ona uygun ürün getirtmek

olmal›d›r. Bu da müflterinin istek ve ihtiyaçlar›n›n belirlenmesini içeren

pazarlama anlay›fl›n› gündeme getirir. Sektörde özellikle krizle beraber yo¤un

bir sat›fl anlay›fl› hakimiyeti izlenmeye bafllanm›flt›r.

• Müflterinin de¤ifltirme engellerinin (customer switching barrier - müflterilerin

marka de¤ifltirmede rahat hareket edebilmeleri) düflük olmas› rekabeti art›ran
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bir di¤er önemli nedendir. De¤ifltirme engelinden kastedilen müflterinin bir

baflka marka veya modele yönelmesinde etkili olan cayd›r›c› etmenlerin

varl›¤›d›r. Müflteri ne kadar kolay bir flekilde bir sat›c›dan di¤erine geçifl

yapabiliyorsa (düflük de¤ifltirme engeli), rekabet o kadar fliddetli olur. Bu

durum ayr›ca sad›k müflteri oran›n› da do¤rudan etkiler. Otomotiv sektöründe

de¤ifltirme engelleri son derece düflüktür. 

• Finansman sorununun bertaraf edilebilmesi için devlet taraf›ndan bir kredi

sigorta sistemi gelifltirmek yarar sa¤layabilir.
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‹K‹NC‹ BÖLÜM: AB OTOMOT‹V SEKTÖRÜ

2.1. AB OTOMOT‹V SEKTÖRÜNÜN GENEL YAPISI

Otomotiv sektörü aç›s›ndan önem tafl›yan bir di¤er pazar Avrupa Birli¤i
pazar›d›r. Pek çok büyük otomotiv üreticisini bünyesinde bar›nd›rmas›n›n yan›nda,
ticari anlaflmalar›n sa¤lad›¤› kolayl›klara ba¤l› olarak ticarette sahip oldu¤u
kolayl›klar aç›s›ndan da Avrupa pazar› dünya otomotiv sektöründe yer alan büyük
oyuncular aras›nda yer almaktad›r.15 2007 y›l›nda gelifltirilen maliyet tasarrufu ve
yeniden yap›land›rma programlar› benimsenmesi ile birlikte otomobil üreticilerinin
karlar›nda art›fllar meydana gelmifltir. Ancak Bat› Avrupa pazar›na iliflkin talepteki
düflüflün orta vadeli kar hedefleri aç›s›ndan problemler yarataca¤›
düflünülmektedir.

Özellikle 2000 ve 2003 y›llar› aras›nda dönem haricinde Bat› Avrupa pazar›nda
1990’l› y›llardan itibaren bir süreklilik ve denge sa¤lanabilmiflti. Ancak geçen
y›llarda bu dengede bozulmalar meydana gelmeye bafllad›. 2004 y›l›nda birli¤e
kat›lan ülkelerin gelecekte sat›fl büyümesi elde edilmesini sa¤layaca¤›
beklenmekteydi. Ancak Avrupa Birli¤i’nde beklenen sat›fl art›fl›n›n meydana
gelmemesinin ard›nda farkl› nedenler bulunmaktayd›. Bu durumun ard›ndaki en
önemli neden ikinci el otomobillere iliflkin talebin yüksek olufluydu. Romanya, Çek
Cumhuriyeti, Slovakya, Polonya ve Macaristan’da belli ölçüde yeni araçlar
aç›s›ndan sat›fl art›fllar› yaflanm›flt›r. Özellikle Romanya’da 2007-08 y›llar› aras›nda
ekonomik durumda yaflanan geliflmeler sonras›nda %25’lik bir sat›fl art›fl›
gerçekleflmifltir. Polonya’da da sat›fllar 2007 y›l›nda %27 oran›nda art›fl
sa¤lam›flt›r. Ancak 2008 y›l› itibariyle Avrupal› araba üreticilerinin büyümelerinde
yavafllamalar meydana gelmifltir.16 Avrupa pazar›nda 2008 y›l› itibariyle yeni araç
kay›tlar›/sat›fllara iliflkin rakamlar flu flekildedir:

Tablo 2.1: Bat› Avrupa Ocak-Ekim 2008 Yeni Araç Kay›tlar›

Kaynak: ACEA EU Econmic Report December 2008

*AB 27

** Otobüsler d›fl›ndaki a¤›r ticari araçlar

Tabloda görüldü¤ü gibi hem binek otomobil hem de otobüsler d›fl›nda kalan

Yeni Araç Kay›tlar› -TÜM
AVRUPA*

Ocak - Ekim 2008 Ocak-Ekim 2007 %De¤iflim 08/07

Yeni Araba Kay›tlar› 12.828.310 13.580.242 -%5.5

Yeni Hafif Ticari Araç Kay›tlar› 1.765.967 1.889.767 -%6.6

Yeni A¤›r Ticari Araç Kay›tlar›** 377.934 380.099 -%0.6

Yeni Otobüs Kay›tlar› 40.176 37.021 %8.5

Toplam Kay›tlar 15.012.387 15.887.129 -%5.5

5315 European Automobile Manufacturers Association, The Automobile Industry Pocket Guide, 2008
16 PwC, “Will You Have The Curve?”, Global Automotive Perspectives 2008.



ticari araç kay›tlar›nda 2007 ve 2008 y›llar› aras›nda düflüfl yaflanm›flt›r. 2005 ve
2008 y›llar› aras›ndaki otomobil kay›tlar› afla¤›daki grafikte özetlenmifltir. 

fiekil 2.1: AB Pazar›nda Aylar ‹tibariyle Binek Otomobil Kay›tlar›

Kaynak: ACEA, EU Economic Report December 2008

Ocak, fiubat ve Nisan aylar› d›fl›nda kalan tüm aylarda 2008 y›l›nda binek
otomobiller pazar›nda gerçekleflen kay›t say›lar› di¤er y›llara k›yasla daha düflük
olmufltur. Bu durum2008 y›l›nda yaflanan ekonomik geliflmelerin Avrupa pazar›n›
da etkiledi¤ini göstermektedir. Avrupa pazar›nda güçlü olan ülkelerden Fransa,
Almanya, ‹talya, ‹spanya ve ‹ngiltere’nin 2008 y›l› yeni araç sat›fl rakamlar› ise flu
flekildedir:

fiekil 2.2: Avrupa Birli¤inin Güçlü Ülkelerinde Yeni Binek Otomobil Sat›fl Oranlar›

Kaynak: ACEA
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Almanya, Fransa, ‹talya, ‹spanya ve ‹ngiltere’de 2008 y›l›nda kayd› al›nan yeni
otomobil say›lar› incelendi¤inde ‹ngiltere d›fl›nda kalan ülkelerin sat›fl rakamlar›n›n
fazla dalgalanmad›¤› görülmektedir. Almanya’da 2007 y›l›na k›yasla 2008 y›l›nda
araç kay›tlar›nda %2.9’luk bir art›fl meydana gelmifltir. Almanya otomobil
pazar›nda istikrarl› bir büyümenin yafland›¤›n› söylemek mümkündür. Ancak 2008
y›l›nda karbondioksit düzenlemelerine karfl›n Almanya’da bulunan otomobil
üreticilerinin belirsiz tav›rlar›n›n pazarda bir durgunluk yarataca¤› düflünülmektedir.
AB’nin en güçlü pazarlar›ndan bir di¤eri olan Fransa’da 2008 y›l›n›n ilk sekiz ay›nda
bir büyüme yaflam›flt›r. Özellikle uygulanan teflvik planlar› ve karbondioksit
uygulamalar›n›n Fransa pazar›nda ileriki dönemlerde de büyüme sa¤lamas›
beklenmektedir. ‹ngiltere 2008 y›l›na olumlu flekilde bafllamas›na karfl›n 2008’in
üçüncü ay› itibariyle pazardaki sat›fllarda bir düflüfl gerçekleflmifltir. Bu düflüflün
ard›nda gayrimenkul fiyatlar›na iliflkin olumsuz geliflmelerin ard›ndan tüketicilerin
güveninin düflmesidir. ‹lerleyen dönemlerde ‹ngiltere pazar›nda sat›fllar›n daha da
düflmesi beklenmektedir. ‹talya 2007 y›l›na çok olumlu bafllam›fl olsa da 2008 y›l›
‹talya otomobil pazar› aç›s›ndan olumlu geliflmeler yaflamam›flt›r. 2007 y›l›nda
pazar›n büyümesinin ard›nda devlet teflviklerinin etkisi vard›r. Ancak 2008 y›l›nda
teflviklerin sürmesinin piyasada olumlu bir geliflmeye neden olmayaca¤›
düflünülmektedir. ‹spanya pazar› ise 2007 itibariyle düflüfle geçmifltir. 2008 y›l›n›n
ilk sekiz ay›nda da bu düflüfl sürmüfltür. Sekizinci aydan sonra pazarda göreceli
olumlu bir geliflme olsa da ‹spanya pazar›ndaki küçülmenin belli bir oranda devam
etmesi beklenmektedir17. AB pazar›na iliflkin de¤erlendirmelerin yap›lmas›nda son
olarak ‹thalat ve ‹hracat rakamlar› de¤erlendirilecektir. 

Tablo 2.2: Avrupa Birli¤i ‹thalat ve ‹hracat

Kaynak: WTO, International Trade Statistics, 2008

De¤er

1990 2000 2005 2006 2007
AB (27 Ülke) - 287.180 493.393 538.352 635.537

AB ‹çi ‹hracat - 216.416 363.147 394.319 466.252

AB D›fl› ‹hracat - 70.764 130.246 144.033 169.285

TOPLAM
‹HRACAT

- 287.180 493.393 538.352 635.537

AB (27 Ülke) - 245.244 418.041 458.969 543.100

AB D›fl› ‹thalat - 32.091 54.946 64.983 76.848

AB ‹çi ‹thalat - 213.153 363.095 393.986 466.252
TOPLAM
‹THALAT

- 245.244 418.041 458.969 543.100

5517 Infomag, “Yüksek Benzin Fiyatlar› ve Zay›f Ekonomik Koflullar Nedeniyle Küresel Otomobil Sat›fllar› Düflmeye Devam
Ediyor”, Aral›k 2008.
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Avrupa Birli¤i’nin ithalat ve ihracat rakamlar›nda geçen y›llar içerisinde art›fl
meydana gelmifltir. ‹çerideki ekonomik birli¤in beraberinde getirdi¤i avantajlar
nedeniyle AB ülkelerinin ithalat ve ihracat hacimlerinin büyük bir k›sm› ekonomik
birlik içerisinde meydana gelmektedir.

Avrupa’da otomobil sat›fllar› 2008’de son 15 y›l›n en sert düflüflünü
gerçeklefltirdi. Sat›fllar aral›k ay›nda % 17,8 ve geçen y›l›n tamam›nda % 7,8
gerilemifltir. Otomotiv ihracat›n›n ezici ço¤unlu¤unun yap›ld›¤› Avrupa Birli¤i (AB)
ülkelerinde ise yüksek oranl› ihracat düflüflleri dikkati çekmifltir. 1-15 Ocak
döneminde, Yunanistan ve Letonya d›fl›ndaki tüm AB ülkelerinde ihracat, geçen
y›l›n ayn› dönemine göre, % 50-99,4 aral›¤›nda düflüfl göstermifltir. Alman
Otomotiv Endüstrisi Derne¤i (VDA), Almanya’n›n Aral›k 2008’de 223 bin adet araç
ihraç etti¤ini, böylece Aral›k 2007’ye göre ihracat›n›n % 22 geriledi¤ini aç›klam›flt›r.
Aç›klamada, 2008 y›l›n›n tamam›nda 4,13 milyon adet araç ihraç edildi¤i, ihracat›n
bir önceki y›la göre % 4 azald›¤› da belirtilmifltir. Aral›kta d›flardan olan talebin %
32 ve ülke içinden olan talebin ise % 21 düfltü¤ü kaydedilen aç›klamada, ayn› ayda
275 bin adet araç üreten otomotiv flirketlerinin üretiminin de % 22 geriledi¤i ifade
edilmifltir.

2007 y›l›na oranla 2008’de Avrupa’da araba sat›fllar›nda % 7,8 düflüfl oldu¤u
görülmektedir. 27 AB ülkesinde bu oran % 7,9 olurken, ülke baz›nda en büyük
düflüfl % 28,1 ile ‹spanya’da görülmüfltür. ‹talya’da % 13,4, ‹ngiltere’de % 11,3
olan araba sat›fl›ndaki düflüfl, Almanya’da % 1,8, Fransa’da ise % 0,7 olarak di¤er
geliflmifl ülkelere nazaran çok daha az olmufltur. Avrupa Otomobil Üreticileri
Birli¤i’nin Malta ve K›br›s Rum kesimi d›fl›ndaki 25 AB üyesiyle ‹sviçre, Norveç ve
‹zlanda’y› kapsayan verilerine göre, bir önceki y›l 15 milyon 960 bin otomobilin
sat›ld›¤› Avrupa pazar›, 2008 y›l›nda yaflanan daralmayla 14 milyon 712 bine
geriledi¤i görülmektedir. Geçen y›l Bat› Avrupa pazar›nda sat›fllar sadece % 1’le
‹sviçre, % 2’yle Belçika ve Lüksemburg, % 6’yla Portekiz ve % 11’le Finlandiya’da
artarken yeni AB üyelerinden Bulgaristan, Çek Cumhuriyeti, Litvanya, Polonya,
Slovakya ve Slovenya’da küçük art›fllar kaydedilmifltir. Oto sat›fllar›n›n 2008’de en
çok geriledi¤i ülkeler % 43’le ‹zlanda, % 41’le Letonya, % 28’le ‹spanya, % 21’le
Estonya ve % 17’yle ‹sveç fleklinde s›ralanm›flt›r. Sat›fllar Avrupa’n›n en büyük
pazar› Almanya’da % 1,8 gerileyerek 3 milyon 90 bine inerken ‹talya’da % 13,4
düflüflle 2 milyon 160 bin düzeyinde gerçekleflmifltir. ‹ngiltere’de geçen y›l % 11,3
kay›pla 2 milyon 132 bin otomobil sat›l›rken Avrupa’n›n dördüncü büyük pazar›
Fransa’da binde 7 gerilemeyle 2 milyon 50 bin yeni otomobil sat›lm›flt›r.18

56 18 Oto Sat›fllar›nda 15 Y›l›n En keskin Düflüflü Yafland›, http://cnnturk.com. 
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Geçti¤imiz kas›m ay› içinde Macaristan’da yeni otomobil sat›fllar›n›n % 28.7
düflüflle tarihi rekora gitti¤i, 2008 bafl›ndan bu yana ise düflüflün % 10 civar›nda
oldu¤u aç›kland›. Macaristan Otomobiller Birli¤i’nden yap›lan aç›klamada, küresel
mali kriz nedeni ile 2009 y›l da yeni otomobil sat›fllar›nda büyük düflüfller
yaflanmas›n› bekledikleri bildirmifllerdir. Macaristan’da otomobil markalar› yaflanan
düflüfllerden yola ç›karak sat›fllar›n› art›rabilmek için kampanyalar
düzenlenmektedir. Baz› otomobillerde % 30’a varan indirimler yap›lmas›na
ra¤men, ifllerini kaybetmek korkusundaki Macar halk› yeni araba almaya
çekinmektedir.19

Küresel krize ra¤men Belçika’da otomobil sat›fllar› geçen y›l toplam› 536 bin
adetle tarihinin en yüksek seviyesine ç›km›flt›r. Belçika Otomobil Üreticileri
Birli¤i’nin verilerine göre sat›fllar, küresel krizin etkilerinin yak›ndan hissedildi¤i
Ekim ay›nda % 6,8 oran›nda, Kas›m’da % 16,4 ve Aral›k’ta % 7,84 gerilese de ilk
3 çeyrekteki güçlü taleple y›l› art›da kapatm›flt›r. 

Bir önceki y›l 525 bin otomobilin sat›ld›¤› Belçika’da daha önceki rekor 526 bin
adetle 2006 y›l›nda k›r›lm›flt›.20

2.2. AB OTOMOT‹V SEKTÖRÜNDE VERG‹LER

Motorlu tafl›tlar›n vergilendirilmesi pek çok ülkede önemli bir vergi kayna¤›d›r.
Ancak, MTV oranlar›n›n yüksek olmas›na ra¤men Türkiye’de toplam vergi has›lat›
içinde önemli bir paya sahip de¤ildir. Avrupa’da al›nan MTV ise Türkiye’ye k›yasla
daha düflüktür, afla¤›daki tablo k›yaslama yap›labilmesi aç›s›ndan baz› Avrupa
ülkelerindeki MTV ile Türkiye’deki MTV’yi vermektedir.
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Tablo 2.3: TÜRK‹YE ve BAZI AVRUPA ÜLKELER‹NDE MOTORLU TAfiITLAR VERG‹S‹
(EURO)

Kaynak: KIZILOT, KILIÇ, MÜDERR‹SO⁄LU, a.g.e., 101.

AB ülkelerinde al›nan MTV’nin Türkiye k›yasla çok daha düflük oldu¤u tabloda

rahatl›kla görülebilmektedir. Ancak, kifli bafl›na düflen milli gelir aç›s›ndan
Türkiye’nin 4-5 kat› olan AB ülkelerinde, ödenen MTV’nin Türkiye’dekinin
yar›s› hatta 1/3’ü kadar olmas›, Türkiye’deki vergi sisteminin çarp›kl›¤›na
iliflkin bir baflka çarp›c› örnektir.21

Avrupa ülkelerinde motorlu araçlar üzerinden al›nan vergilerde çevreye duyarl›
ya da çevreyi daha az kirleten araçlardan daha az vergi al›nmaktad›r. Örne¤in
‹ngiltere’de arac›n CO2 emisyonu artt›kça yani çal›fl›rken ç›kard›¤› zararl› gaz
artt›kta, araçtan al›nan motorlu tafl›t vergisi de artmaktad›r.22 AB genelinde hali
haz›rda CO2 ile ilgili vergi düzenleri önemli ölçüde de¤ifliklik göstermektedir.
Örne¤in ‹talya yeni bir araç al›n›rken bir kereye mahsus olmak üzere teflvikte
bulunmaktad›r. Fransa ve ‹ngiltere’de ise CO2 emisyonlar› özel mülkiyet
kapsam›ndaki araçlar›n ve flirket araçlar›n›n vergilendirilmesinde sistematik bir
flekilde kullan›lmaktad›r. Benzer flekilde Fransa, ‹ngiltere ve Lüksemburg CO2

emisyonlar›n› araçlar›n vergilendirilmesindeki tek unsur olarak ele almaktad›r. Di¤er
ülkeler ise motorlu araçlar›n vergilendirilmesinde CO2 emisyonlar›, araçlar›n
fiyatlar›, motor kapasiteleri gibi bir dizi farkl› unsurun birlefliminden oluflan kriterleri
uygulamaktad›r. Baz› ülkeler ise vergi oranlar›n›n ad›m ad›m artt›r›ld›¤› kesme
noktalar›n› daha keyfi biçimde uygulamaktad›r. CO2 ile ilgili vergilendirmelerin

Araç türü
Mini Orta Lüks Spor

Avusturya 82 207 518 426
Belçika 167 259 1.142 300

Almanya 81 128 272 117
Danimarka 81 215 633 284
Finlandiya 43 82 126 78

Fransa 56 105 859 466
‹talya 99 187 484 308

Hollanda 312 556 1.075 522
Portekiz 16 38 198 83
‹spanya 96 160 286 147

‹sveç 118 147 162 118
‹ngiltere 154 156 229 181
Türkiye 185 521 1.229 -

58 21 KIZILOT, KILIÇ, MÜDERR‹SO⁄LU; a.g.e., s. 51.
22 Bilgi için; www.direct.gov.uk/en/Motoring/OwningAVehicle/HowToTaxYourVehicle/DG_4022118
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mevcut oldu¤u ülkeler: Avusturya, Belçika, K›br›s, Danimarka, Finlandiya, Fransa,
‹rlanda, ‹talya, Lüksemburg, Hollanda, Portekiz, ‹spanya, ‹sveç ve ‹ngiltere’dir.23

fiekil 2.3: DÜNYA’DA BENZ‹N‹ EN PAHALIYA SATAN ‹LK ON ÜLKEN‹N BENZ‹NDEN ALDI⁄I

VERG‹ ($/L‹TRE)VERG‹ ($/L‹TRE)

Kaynak: OECD, IEA; Energy Prices and Taxes, 2008.

Türkiye’de sadece akaryak›t sat›fl›ndan elde edilen ÖTV’nin; say›s› 700
bine yaklaflm›fl kurumlar vergisi mükellefinin ödedi¤i toplam verginin yaklafl›k
iki kat›ndan fazla olmas› düflündürücüdür.24 Akaryak›ttan al›nan vergilerin
toplam›, akaryak›t fiyat›n›n 3/4’nü oluflturmakta, söz konusu oran nedeniyle Türkiye
dünyan›n en pahal› benzinini tüketmektedir. 

AB ülkelerinde verginin motorlu tafl›t›n nihai fiyat›n›n yüzde kaç›n› teflkil etti¤ine
iliflkin tablo afla¤›daki gibidir.

5923 ACEA, The Automobile Industry Pocket Guide, 2008. www.acea.be 
24 KIZILOT, KILIÇ, MÜDERR‹SO⁄LU; a.g.e., s. 96.
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Kaynak: ACEA, The Automotive Industry Pocket Guide, 2008 

fiekil 2.4: BAZI AVRUPA ÜLKELER‹NDE OTOMOB‹L SATIfiI ÜZER‹NDEN ALINAN ÖTV VE

KDV

Kaynak: KIZILOT, KILIÇ, MÜDERR‹SO⁄LU, a.g.e., s. 101.

NOT: Türkiye’deki rakamlar en alt düzeyde %37 ÖTV ve %18 KDV, toplam %61,6 olarak

hesaplanm›flt›r, en üst oran %84 ÖTV, %18 KDV toplamda %117,1’dir. 10 AB ülkesinde

(Avusturya, Belçika, Danimarka, Finlandiya, Yunanistan, ‹rlanda, Lüksemburg, Hollanda,

Portekiz ve ‹spanya) yeni araç sat›fl›nda “tescil vergisi” ad› alt›nda bir vergi al›n›yor.

2.3. AB OTOMOT‹V SEKTÖRÜNDE REKABET

2.3.1. Girifl 

Avrupa Birli¤i’nde motorlu tafl›t da¤›t›m anlaflmalar›n›n farkl› kurallara tabi

tutulmas› yönündeki uygulama, Toplulu¤un yürütme organ› olan Komisyon’un

sektöre iliflkin verdi¤i ilk bireysel muafiyet karar› olan BMW Karar›25 ile

bafllam›flt›r. ‹lgili kararda Komisyon, motorlu tafl›tlar sektörünün yap›s› gere¤i

hem münhas›rl›k hem de seçici da¤›t›m sistemi özelliklerini içeren dikey

anlaflmalara konu olmas› sebebiyle, o tarihte yürürlükte olan münhas›r bayilik

anlaflmalar›na iliflkin 67/67 say›l› Tüzük’ün26 bu tür anlaflmalar› kapsamad›¤›

sonucuna ulaflm›flt›r. 

Komisyon’un söz konusu muafiyet karar› sektördeki di¤er firmalara “yol

gösterici” olacak flekilde kaleme al›nm›fl ve firmalar›n da¤›t›m anlaflmalar›n› bu

60 Dipnot
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25 AB Komisyonu’nun 13.12.1974 tarihli Bayerische Motoren Werke AG Karar›, Resmi Gazete (RG) L 29, 3.2.1975, s. 1. 
26 AB Komisyonu’nun, 8.12.1972 tarih ve 2591/72 say›l› Tüzük ile 23.12.1982 tarih ve 3577/82 say›l› Tüzük uyar›nca de¤iflik,
22.3.1967 tarih ve 67/67/EEC say›l› Tüzü¤ü, RG 57, 25.3.1967, s. 869. 
27 Bkz. AB Rekabet Politikas› Hakk›nda Dördüncü Rapor, 1974, par. 86.



karar do¤rultusunda uyumlaflt›raca¤› düflünülmüfltür27. Ancak bu hedef

gerçekleflmeyip birçok otomobil üreticisi bireysel muafiyet alabilmek için

Komisyon’a baflvurmaya devam edince, ifllem maliyetlerini azaltmak ve

sektördeki hukuki belirsizli¤i ortadan kald›rmak için, BMW Karar›’nda belirtilen

prensipler do¤rultusunda sektöre özgü yeni bir grup muafiyeti düzenlemesi

olan 123/85 say›l› Tüzük28 yürürlü¤e sokulmufltur. Söz konusu Tüzük uyar›nca,

motorlu tafl›tlar sektöründeki dikey anlaflmalar bak›m›ndan muafiyet tan›nan

k›s›tlamalar ana hatlar›yla afla¤›daki gibidir: 

• Seçici da¤›t›m sistemine özgü k›s›tlamalar olan yetkisiz sat›c›lara yeniden

sat›fl yasa¤› getirilmesi ve sat›flla birlikte sat›fl sonras› hizmetinin de

verilmesinin zorunlu tutulmas› (3S);

• Münhas›r da¤›t›m sistemine özgü hükümler olan münhas›r bölge ve/veya

müflteri tahsisi;

• Herhangi bir zaman s›n›r› olmaks›z›n, baflka marka araçlar› ya da eflde¤er

kalitede olmayan yedek parçalar› satmay› engelleyen rekabet etmeme

yükümlülükleri;

• Sözleflmelerde bulunmas› flart olan hususlar bak›m›ndan, belirli süreli

sözleflmelerin en az 4 y›l olmas› zorunlulu¤u ve belirsiz süreli sözleflmelerin

en az bir y›ll›k feshi ihbar süresi içermesi zorunlulu¤u.

123/85 say›l› Tüzük on sene yürürlükte kalm›fl ve 1995 y›l›nda sektöre iliflkin

yeni bir grup muafiyeti düzenlemesi devreye girmifltir. Esasen söz konusu

1475/95 say›l› Tüzük29 ile 123/85 say›l› Tüzük’te belirlenen ana prensiplere

sad›k kal›nm›fl; yaln›zca on y›ll›k uygulama sonucunda eksikli¤i ya da aksakl›¤›

tespit edilen ikincil hususlarda de¤ifliklikler ve eklemeler yap›lm›flt›r. 1475/95

say›l› Tüzük’te muafiyet verilebilmesi için sözleflmelerde bulunmas› gerekli

hususlar ile sözleflmelerde bulunmas› yasak olan hususlar birlikte

düzenlenmifltir. Bu durum ilgili teflebbüslerin hareket alan›n› k›s›tlamas›

sebebiyle uygulamada “dar elbise modeli” olarak adland›r›lm›flt›r.

Söz konusu “dar elbise” etkisi ve 1475/95 say›l› Tüzük’ün tek pazar hedefini

gerçeklefltirmede baflar›s›z sonuçlar vermesi nedeni ile 2002 y›l›nda Komisyon
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28 AB Komisyonu’nun 12.12.1984 tarih ve 123/85 say›l› Tüzü¤ü, RG C 17, 18.1.1985, s. 4.
29 AB Komisyonu’nun 28.6.1995 tarih ve 1475/95 say›l› Tüzü¤ü, RG L 145, 29.9.1995, s. 25.
30 AB Komisyonu’nun 31.7.2002 tarih ve 1400/2002 say›l› Tüzü¤ü, RG L 203, 1.8.2002, s. 30.



taraf›ndan 1400/2002 say›l› ve flu anda yürürlükte olan Tüzük30 ç›kar›lm›flt›r.

2.3.2. Uygulamada 1400/2002 Say›l› Tüzük

2.3.2.1. Genel Olarak

AB’de 1400/2002 say›l› Tüzük yürürlü¤e girdikten sonra baz› motorlu tafl›t

üreticileri, daha önce Komisyon incelemelerine maruz kalmalar› ve para

cezas›na çarpt›r›lmalar› nedeniyle daha garantili bir yol izlemek ad›na, da¤›t›m

ve servis sistemlerini Komisyon ile müzakere halinde kurmak istemifllerdir.

Komisyon’un Audi yetkili servis sistemine verdi¤i onay 1400/2002 say›l› Tüzük

uyar›nca Komisyon’un ald›¤› ilk karar olmas› bak›m›ndan önemlidir. Buna göre

sat›fl sonras› hizmetlere iliflkin da¤›t›m yap›s›n› yeni düzenlemelere göre

yeniden organize etmek isteyen Audi, yetkili servis a¤›n› niteliksel seçici sistem

esaslar›na göre kurmay› taahhüt etmifltir31.

Ayn› yönde di¤er bir örnek ise Porsche servis sözleflmelerine iliflkindir.

Komisyon taraf›ndan yay›nlanan bas›n duyurusunda, Porsche’nin sat›fl ve

servis anlaflmalar›n› yeni Tüzük hükümlerine göre modifiye etti¤i ve servis a¤›n›

niteliksel kriterleri karfl›layan ba¤›ms›z tamircilere açt›¤› ilan edilmifltir.

Anlaflmalar›nda yapt›¤› de¤ifliklikler ile Porsche, servis hizmetinin verilmesini,

araçlar›n sat›fl› flart›na ba¤lamay› sona erdirmifltir.

Komisyon’un 2006 y›l›nda General Motors ve BMW aleyhine bafllatt›¤›

soruflturman›n inceleme konular›ndan birini yetkili servis a¤›na kabuldeki

niteliksel kriterleri aflan yükümlülükler oluflturmaktad›r32. Komisyon, yetkili

servis a¤›n›n minimum niteliksel kriterleri karfl›layan tüm adaylara aç›k olmas›

gerekti¤ini ve böylelikle yetkili servis yo¤unlu¤unun ve da¤›l›m›n›n pazar güçleri

taraf›ndan kendili¤inden belirlenece¤ini ifade etmifl ve teflebbüslerce

anlaflmalar bu flekilde revize edilerek soruflturma kapat›lm›flt›r.

2.3.2.2. Markalar Aras› Rekabet

1400/2002 say›l› Komisyon Tüzü¤ü’nün Aç›klanmas›na Dair K›lavuz’un 12.

sorusunda yetkili sat›c›n›n al›mlar›n›n %30’undan fazlas›n› almaya yönelik
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olarak tasarlanan sadakat indirimlerinin dolayl› rekabet etmeme yükümlülü¤ü

oluflturaca¤› ifadesinden asl›nda %30’a kadar olan al›mlar için bu tip

yükümlülüklerin getirilebilece¤i sonucu ç›kmaktad›r. AB Komisyonu taraf›ndan

yay›nlanan Frequently Asked Questions (S›kça Sorulan Sorular) metninde ise

soru iflaretleri tamam› ile netlik kazanm›fl bulunmaktad›r. 7. soruya verilen

cevapta, yetkili sat›c›n›n toplam al›mlar›n›n %30’unu belirli bir markadan almas›

yönünde yükümlülük getirilmesinin serbest oldu¤u ve yetkili sat›c›n›n toplam

al›mlar›n›n %30’unun sa¤lay›c›n›n markas›ndan alma yükümlülü¤üne tabi

olmas› halinde yetkili sat›c›n›n al›mlar›n›n %70’ine kadar›n› di¤er markalardan

temin edebilece¤i ifade edilmifltir. Di¤er sa¤lay›c›lar›n da ayn› yükümlülü¤ü

getirmesi halinde ise yetkili sat›c›n›n en fazla üç ayr› markan›n sat›fl›n›

gerçeklefltirebilece¤i belirtilmifltir. Bu koflullarda Komisyon’un da %30 al›m

yükümlülü¤ünü minimum olarak kabul etmifl oldu¤u aç›kt›r aksi takdirde yetkili

sat›c›n›n en az üç ayr› markan›n sat›fl›n› gerçeklefltirebilece¤inin kabulü

gerekirdi.

AB’de Komisyon’un 2006 y›l›nda General Motors ve BMW aleyhine

bafllatt›¤› incelemeler çok markal›l›k prensibi ve servis a¤›n›n oluflturulmas›nda

esas al›nacak niteliksel kriterler ve yetkili servis a¤›na giriflte yarat›lan suni

engeller üzerinde odaklanmaktad›r33. Her iki teflebbüsün de da¤›t›m a¤› üyeleri

taraf›ndan yap›lan flikayetler neticesinde bafllat›lan incelemelerde Komisyon

teflebbüslerin yetkili sat›c›l›k ve yetkili servis anlaflmalar›n› incelemifl ve

1400/2002 say›l› Tüzü¤e ayk›r›l›k oluflturan düzenlemelerin ve uygulamalar›n

bulundu¤unu tespit etmifltir. Komisyon’un uyar›lar› do¤rultusunda teflebbüsler

yetkili sat›c›lar›n al›mlar›n›n yüzdelerine dayanan prim sistemlerini de¤ifltirmifl,

hedeflerin belirlenmesinde yetkili sat›c›lar›n mutabakatlar›n›n aranmas›

prensibini benimsemifl ve hedefler belirlenirken pazar flartlar›n›n ve yetkili

sat›c›lar›n çok markal›l›k tercihlerinin gözetilece¤ini kabul etmifllerdir.

Söz konusu de¤iflikliklerle teflebbüsler, aç›kça da¤›t›c›lar›n›n ve servislerinin

hâlihaz›rdaki tesis alanlar›n› çok markal›l›¤a uygun flekilde rakip markalara

yönelik de kullanabileceklerini kabul etmifltir. Ayr›ca da¤›t›c›lar›n›n ve

servislerinin çok markal› bir bilgilendirme altyap›s› “generic (multibrand) IT

infrastructure” kullanabilmelerinin de önünü açm›flt›r. Bu altyap›ya tesislerde

kullan›lacak iflletme sistemleri, muhasebe metotlar› ve hesaplama usulleri de

6333 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.htmlDipnot
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dahildir. Tüm bunlara ek olarak, servisler ve da¤›t›c›lar rakip markalarla

gerçeklefltirdikleri faaliyetlere iliflkin ticari bilgileri ve s›rlar› sa¤lay›c›lara

aç›klamaya zorlanamayacakt›r. Ayr›ca, sat›fl hedeflerinin belirlenmesinde

da¤›t›c›lar›n da onay›n›n al›naca¤› aç›kl›¤a kavuflturulmufltur.

2.3.2.3 .Ba¤›ms›z Temsilcilerin Teknik Bilgiye Eriflimi

2007 y›l›nda Komisyon taraf›ndan Daimler Chrysler34, Fiat35, Toyota36 ve

General Motors37 aleyhine verilen dört karar da ba¤›ms›z tamircilerin yetkili

servislerle etkin rekabet edebilmeleri hedefine yöneliktir. Bu hedefin

gerçekleflmesindeki temel faktörün ba¤›ms›z tamircilerin araçlara iliflkin teknik

bilgiye yetkili servislerle eflit flartlarda ulaflabilmesi oldu¤unun alt›n› çizen

Komisyon, aksi uygulamalar› flikayet konusu edilen teflebbüslerden bu yönde

taahhüt alm›flt›r38. Komisyon’un ön de¤erlendirmesi üzerine bu teflebbüsler

taraf›ndan 31 May›s 2010 tarihine kadar geçerli olmak üzere flu taahhütlerde

bulunulmufltur;

1. Teknik bilgilere39 iliflkin internet siteleri araba modelleri ve tamir k›s›mlar›na

iliflkin tüm bilgileri içerecek flekilde düzenlenecektir. 

2. Dört teflebbüs kendi yetkili tamircilerine verdikleri her türlü teknik bilgiye

ba¤›ms›z tamircilerin de eriflimini garanti edeceklerdir. 

3. Bu bilgiler hiçbir ay›r›mc›l›k olmaks›z›n orant›l› olarak sa¤lanacakt›r. 

4. Teknik bilgiler gecikme olmaks›z›n, kullan›labilir biçimde sa¤lanacakt›r. 
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34 OJ C 66/08, 22.3.2007, p. 18. 
35 OJ C 66/09, 22.3.2007, p. 21.
36 OJ C 66/10, 22.3.2007, p. 24.
37 OJ C 66/11, 22.3.2007, p. 27.
38 Press Release - IP/07/1332 - 14.09.2007.
39 Söz konusu taahhütlerde teknik bilgilerin eriflime aç›lmas›n›n kapsam› da aç›klanmaktad›r; ‹nternet sitelerinde daha fazla
teknik bilgi bulunacakt›r (ithalatç›n›n yerel dili, ürün yelpazesi, vb.), teknik bilgilere iliflkin internet sitelerine eriflim herhangi bir
flarta ba¤lanamaz ve yetkili tamirciler ile ba¤›ms›z tamirciler aras›nda ay›r›mc›l›k yap›lamaz, dört teflebbüs, yetkili tamircilere
verilen her türlü teknik bilginin teknik bilgilere iliflkin internet sitelerinde gecikme olmaks›z›n yer almas›n› temin etmeyi garanti
ederler. 



2.3.2.4. Reorganizasyon

AB’de 1 Ekim 2002’de yürürlü¤e giren 1400/2002 say›l› Komisyon

Tüzü¤ü’ne yönelik olarak AB Komisyonu Rekabet Genel Müdürlü¤ü taraf›ndan

haz›rlanan Aç›klay›c› Broflür’de, reorganizasyonun tan›m› ve koflullar› üzerinde

durulmufltur. Broflür’ün 59. sayfas›nda (soru 68), bir reorganizasyon ihtiyac›n›n,

üreticinin içsel kararlar› veya belirli bir bölgedeki büyük bir fabrikan›n

kapanmas› gibi d›flsal etkiler nedeniyle gerçekleflip gerçekleflmedi¤i önemli

olmaks›z›n, sa¤lay›c›n›n rakiplerinin davran›fllar›ndan ya da di¤er ekonomik

geliflmelerden kaynaklanmas› gerekti¤i belirtilmifl ve reorganizasyon ihtiyac›n›

do¤urabilecek durumlar›n çeflitlili¤inden bahisle, tüm olas› reorganizasyon

sebeplerinin bir liste halinde say›lmas›n›n gerçekçi olmayaca¤› ifade edilmifltir.

Ayr›ca Komisyon, bir reorganizasyon ihtiyac›n›n gerçekten oluflmas› için

gerekli olan da¤›t›m sisteminin tamam› veya önemli bir k›sm›n›n40 yeniden

yap›land›r›lmas› için gereken koflullar›n oluflup oluflmad›¤›n›n objektif olarak

de¤erlendirilmesi gerekti¤ini, olas› bir uyuflmazl›k halinde sa¤lay›c›n›n

reorganizasyonu zorunlu olarak nitelendirmesinin ihtilaf› çözüme ba¤lamak için

yeterli olmayaca¤›n› ifade etmifl ve böyle bir durumda taraflar›n belirleyece¤i bir

hakem ya da yerel mahkemenin görüflünün gerekti¤ini belirtmifltir41.

Yeni grup muafiyet tüzü¤ünün yürürlü¤e girmesi neticesinde reorganizasyon

zorunlulu¤u do¤du¤u gerekçesi ile 1 y›ll›k feshi ihbar süresi verilerek bayilik

iliflkisinin sona erdirilmesi ile do¤an bir ihtilafta Danimarka Bölge (Do¤u)

Mahkemesi’nin, konuyu bekletici mesele yaparak AB mevzuat› uyar›nca Avrupa

Toplulu¤u Adalet Divan›’n›n (ATAD) görüflüne baflvurmas› üzerine ATAD

reorganizasyon koflullar›na iliflkin görüflünü ayr›nt›l› olarak aç›klam›flt›r42.

ATAD’›n ilgili karar›nda, yaln›zca yeni Tüzü¤ün yürürlü¤e girmifl olmas›

gerekçe gösterilerek reorganizasyona gidilmesinin kabul edilemeyece¤i, ulusal

mahkemenin gerçekten bir reorganizasyon ihtiyac›n›n ve reorganizasyon

için gerekli koflullar›n ortaya ç›k›p ç›kmad›¤›n› de¤erlendirmesi gerekti¤i
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40 Aç›klay›c› Broflür uyar›nca da¤›t›m sisteminin önemli bir k›sm›ndan kastedilen ise, sa¤lay›c›n›n da¤›t›m a¤›n›n kendi özel yap›s›
içinde, iflin hem co¤rafi hem de ekonomik boyutlar› göz önüne al›narak de¤erlendirilmesi sonucunda ortaya ç›kan yap›d›r. 
41 Distribution and Servicing of Motor Vehicles ›n 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. 
42 Case C-125/05 VW-Audi Forhandlerforeningen, acting on behalf of Vulcan Silkeborg A/S v Skandinavisk Motor Co. A/S



belirtilmifltir. Ayr›ca ATAD, Komisyon’un Aç›klay›c› Broflürü’ne de at›f yaparak,

reorganizasyon ihtiyac›n›n, rakiplerin davran›fllar› veya ekonomideki geliflmeler

sonucunda teflebbüsün ekonomik aç›dan etkinsiz olarak faaliyet göstermeye

bafllad›¤› hallerde söz konusu olaca¤›n› eklemifltir.

ATAD’a göre; ilgili Tüzük düzenlemeleri ulusal mahkemelerin ya da

hakemlerin, sa¤lay›c›lar›n reorganizasyona neden olan ekonomik endiflelerini

irdelemesini öngörmemifltir. Dahas›, düzenlemeler sa¤lay›c›n›n da¤›t›c›lar›n›n

say›s›n› s›n›rlamak konusundaki özgürlü¤ünü k›s›tlayacak herhangi bir hüküm

de içermemektedir. Reorganizasyonun zorunlu olmas› koflulunun

sa¤lanabilmesi için fesih ihbarlar› ile da¤›t›m a¤›n›n reorganizasyonu

aras›nda bir illiyet ba¤› (sebep- sonuç iliflkisi) bulunmas› yeterlidir.

Reorganizasyon ihtiyac›n› do¤uran ekonomik etkinlik, içsel ya da d›flsal

objektif ekonomik gerekçelerle aç›klanabiliyorsa bu koflulun sa¤land›¤›na

karar vermek gerekir. Ulusal yarg›ç ya da hakemlerin yetkisi önlerine gelen

davada sunulan delillerin reorganizasyon ihtiyac›n› rasyonel olarak

gerekçelendirmeye yeterli olup olmad›¤›n› incelemek ile s›n›rl›d›r. ATAD’a göre

reorganizasyon sebebi ile sözleflmelerin 1 y›ll›k feshi ihbar süresi verilerek sona

erdirilmesine olanak sa¤layan düzenleme, sa¤lay›c›n›n feshi ihbar›nda

reorganizasyon gerekçesini göstermesini zorunlu k›lan herhangi bir yükümlülük

içermemektedir.

2.3.3. 1400/2002 Say›l› Tüzük De¤erlendirme Raporu

2.3.3.1. Genel Olarak

AB Komisyonu taraf›ndan 28.5.2008 tarihinde yay›nlanan Motorlu Araçlar›n

Da¤›t›m› ve Servis Hizmetlerine ‹liflkin 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün

Uygulanmas›na ‹liflkin Komisyon De¤erlendirme Raporunda43 öngörülen yedi

hedefe44 uygulamada ulafl›l›p ulafl›lamad›¤› ve 1400/2002 say›l› Tüzük

kapsam›ndaki sektör spesifik kurallar›n etkinli¤inin ve/veya zorunlulu¤unun ne

derece kan›tlanabildi¤i incelenmifltir45.
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43 Commission Evaluation Report on the Operation of Regulation (EC) No. 1400/2002 Concerning Motor Vehicle Distribution
and Servicing,
44 Komisyon’un 2002/C 67/02 say› ve 16.03.2002 say›l› Tebli¤i.
45 http://ec.europa.eu/comm/competition/sectors/motor_vehicles/news.html



1400/2002 say›l› Tüzü¤ün, sektör uygulamalar›na yans›mas› ve bu

uygulamalar›n AB içinde yer alan motorlu tafl›tlar›n perakendecilik ve sat›fl

sonras› servis hizmetlerine iliflkin pazarlardaki rekabet üzerindeki etkilerinin

de¤erlendirilmesi ve 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün yürürlükten kalkaca¤› tarih olan

31.05.2010 tarihinden sonra uygulanacak olan rejime iliflkin zeminin

haz›rlanmas› amac› ile oluflturulan Komisyon De¤erlendirme Raporu’nda

sa¤lanan baflar›n›n incelendi¤i hedefler afla¤›daki gibidir;

• Rakip motorlu araç üreticilerinin piyasay› kapatmas›n›n engellenmesi ve

pazara girifllerine olanak sa¤lanmas›,

• Da¤›t›m flekillerindeki çeflitlili¤in desteklenmesi ile ayn› markan›n yetkili

sat›c›lar› aras›ndaki rekabetin güçlendirilmesi,

• Motorlu tafl›tlar›n üye devletleraras› ticaretinin kolaylaflt›r›lmas›,

• Ba¤›ms›z tamircilerin sa¤lay›c›lar›n sistemindeki yetkili servislerle rekabet

edebilmesinin temin edilmesi,

• Yetkili a¤lar içerisindeki rekabetin korunmas›,

• Yedek parça üreticilerinin pazara girifllerinin kolaylaflt›r›lmas›,

• Yetkili sat›c›lar›n araç üreticisi karfl›s›ndaki ba¤›ms›zl›¤›n›n korunmas›.

2.3.3.2. Rekabet

AB’de 31.05.2010 tarihinde yürürlükten kalkacak olan 1400/2002 say›l›

Tüzük sonras› dönemdeki yeni düzenlemelerin nas›l olaca¤›na iliflkin

De¤erlendirme Raporu’nda46, Tüzük ile getirilen kurallar neticesinde marka içi

rekabetin ne kadar geliflti¤ine iliflkin üç ana gözlem yap›lm›flt›r.

Bunlardan ilki, 1475/95 say›l› Tüzük’ün sebep oldu¤u “dar elbise” modelinin

olumsuz etkisinin yeni düzenlemeler ile giderilemedi¤idir. Bu durumun ana

sebebi, Tüzük’te motorlu tafl›tlar›n yeniden sat›fl› bak›m›ndan niceliksel seçici

da¤›t›m sistemi için belirlenen %40 pazar pay› efli¤i neticesinde hemen hemen

tüm sa¤lay›c›lar›n bu sistemi seçmifl olmas›d›r. Dolay›s›yla yeni düzenleme ile

da¤›t›m a¤lar› bak›m›ndan hedeflenen esnek yap› ve çeflitlilik sa¤lanamam›flt›r.

Komisyon, sa¤lay›c›lar›n marka içi rekabet bak›m›ndan yetkili sat›c›lar›na daha

fazla k›s›tlay›c› hükümler getirebildi¤i niceliksel seçici da¤›t›m sisteminin

muafiyetten yararlanma efli¤inin münhas›r sistemden daha yüksek olmas›n›n

bu sonuca yol açt›¤›n› düflünmektedir.

6746 Commission Evaluation Report on the Operation of Regulation (EC) No 1400/2002 Concerning Motor Vehicle
Distribution and Servicing,
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‹kinci gözlem ise, 1400/2002 say›l› Tüzük sayesinde sa¤lay›c›lar›n motorlu

tafl›tlar›n yeniden sat›fl› bak›m›ndan getirdi¤i niceliksel kriterlerle yetkili sat›c›

say›s›n› düflürmüfl olmas›d›r. Komisyon, söz konusu düflüflün ilk bak›flta marka

içi rekabete zarar verecekmifl gibi gözüktü¤ünü, ancak -özellikle ABD’ye

k›yasla- AB’deki da¤›t›m a¤lar›ndaki mevcut yo¤unlaflma oran›n›n halen makul

seviyelerde oldu¤unu belirtmifltir. Dolay›s›yla Komisyon, bu durumun marka içi

rekabeti olumsuz etkilemedi¤ini vurgulam›flt›r. 

Komisyon’un konuya iliflkin üçüncü gözlemi ek sat›fl yerleri ile sat›fl ve sat›fl

sonras› hizmetlerinin ayr›lmas›na yönelik hükümlerdir. Komisyon, niceliksel

seçici da¤›t›m sistemi içerisinde faaliyet gösteren yetkili sat›c›lar›n büyük

ço¤unlu¤unun ek sat›fl yerleri açma girifliminde bulunmad›¤›n› tespit etmifltir.

Dolay›s›yla söz konusu hükümden beklenen fayda sa¤lanamam›flt›r. Sat›fl ve

sat›fl sonras› hizmetlerinin ayr›lmas› bak›m›ndan da, Tüzük ile yetkili sat›c›lara

getirilen servis hizmetlerini sistem içerisindeki baflka bir yetkili servise

devretme serbestisinin kimse taraf›ndan kullan›lmad›¤›; zira hiçbir bayinin daha

karl› olan iflletmesini devretmeye yanaflmad›¤› belirtilmifltir. Yetkili servislerin

sat›fl hizmetlerini devretmesi bak›m›ndan ise, zaten Tüzük uyar›nca tüm

sa¤lay›c›lar niteliksel sistemi seçmek zorunda b›rak›ld›¤› ve böyle bir devir

yasa¤› niteliksel sisteme uygun olmad›¤› için, konuya iliflkin düzenlemenin

gereksiz oldu¤u ifade edilmifltir.

Yetkili servis a¤› içerisindeki rekabet bak›m›ndan Komisyon, Tüzük uyar›nca

tüm sa¤lay›c›lar›n niteliksel seçici da¤›t›m sistemini seçmek zorunda kalmas›

sebebiyle, olumlu sonuçlar elde edildi¤ini tespit etmifltir. Niteliksel sistemde

yetkili servislerin ayr›mc›l›k yap›lmadan ve hizmetin nitelikleri gere¤i belirlenen

kriterler uyar›nca sisteme dahil olmas› sonucunda sat›fl sonras› pazarlarda

faaliyet gösteren yetkili servis say›s›nda art›fl yaflanm›fl; bu durum da yetkili

servislerin birbirleriyle rekabet edebilmek için daha etkin hizmet sunmalar›na

yol açm›flt›r. Ancak Komisyon, ayn› sonuca genel muafiyet kurallar› uyar›nca da

ulafl›labilece¤i görüflündedir.

2.3.3.3. Markalar Aras› Rekabet

28.5.2008 tarihinde yay›nlanan Motorlu Araçlar›n Da¤›t›m› ve Servis

Hizmetlerine ‹liflkin 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün Uygulanmas›na ‹liflkin Komisyon
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De¤erlendirme Raporu’nda yer verilen tespitlere göre münhas›r dikey

anlaflmalar›n yaratt›¤› paralel a¤lar etkisi riski Komisyon’un 2000 y›l›nda tespit

etti¤inden çok daha düflüktür. Ancak yetkili sat›c›lar›n rakip markal› motorlu

tafl›tlar›n ayn› showroom içerisinde sat›lmas›na imkan tan›yan geliflmifl

olanaklardan faydalanmad›klar› aç›kt›r. Birçok örnekte çok markal› sat›fllar

1400/2002 say›l› Tüzü¤ün yürürlü¤e girmesi öncesinde de uyguland›¤› flekilde

uygulanmaktad›r. Örne¤in düflük performans gösteren belli markalarda ve

nüfus yo¤unlu¤unun düflük oldu¤u bölgelerde, yetkili sat›c›n›n baflka bir rakip

marka ile çal›flmas› hem yetkili sat›c› hem de markan›n pazarda kalabilmesi için

bir zorunluluk haline gelmektedir. Her ne kadar AB pazar›na yeni giren baz› araç

üreticileri ve baz› da¤›t›c› dernekleri, yükümlülerin münhas›r (rekabet etmeme

yükümlü¤ü içeren) anlaflmalar›na muafiyet tan›mayarak 1400/2002 say›l›

Tüzü¤ün mevcut da¤›t›m a¤lar›na giriflleri kolaylaflt›rd›¤›n› savunmufl olsalar da,

çok markal› sat›fl› amaçlayan kurallar›n temel nedeni d›fl pazar geliflmeleridir.

Bu nedenle Tüzü¤ün mevcut düzenlemeleri olmasayd› dahi, birçok araç

üreticisinin ticari mant›¤›n gerektirdi¤i durumlarda çok markal›l›¤› mümkün k›lan

anlaflmalar imzalayaca¤› anlafl›lmaktad›r.

Baz› piyasa aktörleri ise 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün ayn› showroom içinde

çok markal›l›¤› amaçlarken, marka imajlar›n› zedeleyece¤ini düflünen araç

üreticilerinin daha yüksek seçim kriterleri öngörmeleri nedeni ile da¤›t›c›lar›

daha yüksek oranlarda markaya özel yat›r›m yapmak durumunda

b›rakabilece¤i ve da¤›t›m maliyetlerinin yükselece¤i endiflesini dile

getirmifllerdir.

Bu nedenle çok markal›l›¤a iliflkin sektör spesifik kurallar›n tam olarak efektif

olmad›¤› ve araç üreticilerinin yetkili sat›c›lar›na getirdikleri do¤rudan ya da

dolayl› rekabet etmeme yükümlülüklerine iliflkin olarak 2790/1999 say›l› Tüzük

(mevzuat›m›zdaki 2002/2 say›l› Tebli¤in karfl›l›¤› olan genel nitelikli dikey

anlaflmalar tüzü¤ü) ile öngörülen s›n›rlar›n pazarda rekabeti ayn› derecede

koruyabilece¤i sonucu ortaya ç›kmaktad›r.

2.3.3.4. Yedek Parça

AB’de Komisyon taraf›ndan kaleme al›nan 1400/2002 say›l› Tüzük’e iliflkin
De¤erlendirme Raporu’nda, yedek parça tedarik kanallar›n›n rekabete aç›lmas›n›
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düzenleyen hükümlere iliflkin yap›lan incelemeler neticesinde sektördeki rekabetin
ayn› seviyelerde oldu¤u tespit edilmifltir.

Yedek parça veya ekipman üreticilerinin sat›fl sonras› pazarlara do¤rudan sat›fl
yapabilmesini öngören hüküm aç›s›ndan, söz konusu teflebbüslerin motorlu tafl›t
üreticileri karfl›s›ndaki konumlar›nda bir de¤ifliklik olmad›¤› belirtilmifltir. Ancak
Komisyon, yedek parça üreticilerinin ana müflterisi olan ba¤›ms›z tamircilerin pazar
pay› kaybetmelerine ra¤men piyasadaki pozisyonlar›n› korumas›n›n olumlu bir
geliflme oldu¤u görüflündedir. Bununla birlikte, söz konusu geliflmenin Tebli¤ ile
getirilen hükümden ziyade dünya otomobil piyasas›ndaki de¤iflimlerle ba¤lant›l›
oldu¤u düflünülmektedir. Ayr›ca yedek parça üreticilerinin pazardaki konumunun
güçlenmemesinin bir di¤er sebebi olarak da, motorlu tafl›t üreticilerinin yedek
parçalar üzerinde sahip oldu¤u fikri mülkiyet haklar› ve sektörde yayg›n olarak
kullan›lan fason üretim anlaflmalar› neticesinde baz› yedek parçalar›n halen
üreticilerin da¤›t›m a¤›na ba¤›ml› olmas› gösterilmifltir. Son olarak Komisyon, söz
konusu hüküm olmasayd› da, dikey anlaflmalara iliflkin genel muafiyet rejimi
uyar›nca ayn› sonuçlara ulafl›labilece¤ini belirtmifltir.

Yetkili servislerin orijinal veya eflde¤er kalitedeki yedek parçalar› diledikleri
teflebbüsten alabilmesini sa¤layan hüküm bak›m›ndan yap›lan de¤erlendirmede,
her ne kadar yetkili servislerin ba¤›ms›z teflebbüslerden yapt›klar› yedek parça
al›mlar›nda art›fl gözlense de, bu oran›n yeterli seviyede olmad›¤› ifade edilmifltir.
Motorlu tafl›t sa¤lay›c›s›n›n tüm yedek parça ürün portföyüne sahip olmas›, yetkili
servislerine ba¤›ms›z teflebbüslerden daha avantajl› koflullar sunabilmesi gibi
sebeplerle, yetkili servisler halen al›mlar›n›n büyük ço¤unlu¤unu söz konusu
teflebbüslerden yapmaktad›r. Esasen ana sanayiye parçalar› temin eden birçok
yan sanayi flirketi ana sanayi ile iliflkisini bozmama ad›na da kendili¤inden piyasaya
mal vermeye yanaflmamaktad›r. Sözleflmeler bir y›ll›k yap›lmaktad›r, birçok yedek
parça üreticisinin ana sanayi bak›m›ndan alternatifleri de bulunmaktad›r. Böyle bir
durumda yan sanayi flirketlerinin sözleflmelerinde bir k›s›tlama olmasa dahi
piyasaya mal vermelerini beklemek gerçekçi de¤ildir.

Yedek parça sa¤lay›c›lar›na ürettikleri parçalar üzerine kendi marka ve logolar›n›
koyabilme serbestisi sa¤layan hüküm bak›m›ndan ise, Komisyon, ilgili hükmün
yetkili servisler veya ba¤›ms›z tamircilerin söz konusu teflebbüsü ay›rt etmesini
sa¤lamakta baflar›ya ulafl›p ulaflmad›¤› hususunun flüpheli oldu¤unu
belirtmektedir. Zira Komisyon, ayn› sonuca ba¤›ms›z tamircilerin teknik bilgi ve
ekipmana eriflimini sa¤layan hüküm uyar›nca da ulafl›labilece¤i görüflündedir.
fiöyle ki, motorlu tafl›t üreticileri, talep edilmesi halinde, teknik bilgi kapsam›nda
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ilgili parçan›n hangi teflebbüs taraf›ndan üretildi¤ini belirtmek durumundad›r. 

1400/2002 say›l› Tüzü¤ün Uygulanmas›na ‹liflkin Komisyon De¤erlendirme
Raporu’nda sa¤lay›c›lar›n ba¤›ms›z tamircilerin teknik bilgiye eriflebilmelerini temin
etmesini zorunlu k›lan maddesinin olumlu etkileri yan›nda, 1 Eylül 2009 tarihinden
itibaren 715/2007 say›l› Tüzü¤ün47 sa¤lay›c›lara bu teknik bilgileri her bir yeni model
için yay›mlamak konusunda yükümlülük getirdi¤i de belirtilmifltir. Raporda teknik
bilgiye eriflim sa¤lanmas›ndaki yetersizli¤i Tüzük düzenlemelerinin yan› s›ra AB
Kurucu Anlaflmas›’n›n 81 (1) ve 81 (2) maddeleri kapsam›nda da inceleyerek
sektöre bu konuda rehberlik eden dört adet Komisyon karar›n›n48 da Eylül 2007 de
yay›mland›¤› hat›rlat›lm›fl ve sonuç olarak Tüzük’te yer verilen belirli düzenlemeler
olmasa dahi Komisyon’un 81. ve/veya 82. maddeye dayanmak sureti ile gerekli
yapt›r›mlar› uygulayabilece¤i sonucuna var›lm›flt›r.

Komisyon raporunda yer verilen tespitlere göre AB pazar›nda yedek parça
üreticileri sat›fl sonras› pazardaki paylar›n› artt›rm›fllard›r ve ba¤›ms›z rakiplerine
yedek parça temin etmeyi reddeden az say›da yetkili servis bulunmaktad›r. Her ne
kadar 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün ba¤›ms›z teflebbüslere yedek parça sat›fl›n›
garanti eden sektör spesifik a¤›r s›n›rlamas› hukuki durumu aç›kl›¤a kavufltursa da,
sa¤lay›c›n›n seçici da¤›t›m sisteminde da¤›t›c›lar›n›n son kullan›c›lara yapacaklar›
sat›fllar› k›s›tlayamayacaklar› yönündeki genel kural da rekabeti ayn› derecede
koruyacakt›r. 

2.3.3.5. Ba¤›ms›z Temsilcilerin Teknik Bilgiye Eriflimi

Institüt für Kraftfahrwesen Aachen (IKA) taraf›ndan Komisyon için haz›rlanan ve
Komisyon’un de¤erlendirme raporunda kullan›lan kaynaklardan biri olan raporda49

ise ba¤›ms›z tamircilerin rekabete ne ölçüde dahil olabildikleri hususu masaya
yat›r›lm›fl ve bu amaca hizmet eden temel kural olan araç üreticilerinin ba¤›ms›z
tamircilere teknik bilgi sa¤lama yükümlülüklerinin arzu edilen oranda yerine
getirilmedi¤i tespit edilmifltir. Rapora göre ba¤›ms›z tamircilere teknik bilgiye eriflim
sa¤lansa dahi bu bilgi, ba¤›ms›z tamircilerin yetkili servislerle etkin flekilde rekabet
edebilmelerine olanak sa¤layacak detay› içermemektedir. Teknik bilgiye eriflim
konusu, özelikle üç yafl›n› doldurmufl ve bu suretle üreticinin garanti kapsam›ndan
ç›km›fl olan tafl›tlar için önem arz etmektedir. Bu noktada, birden çok markaya
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yönelik hizmet veren küçük tamircilerin zarara u¤rad›klar› aç›kt›r. Zira bu tamirciler
için her bir markan›n özel aletlerinin ve bilgi sistemlerinin elde edilmesi çok
masrafl›d›r. Bu sebeple, küçük tamirciler birden fazla markan›n tamirinde
kullan›labilecek genel nitelikte araç ve gereçlere yönelmektedir.

Ba¤›ms›z tamirciler için önemli bir problem de teknik bilgi fiyatlar›d›r, teknik
bilginin s›n›fland›r›lmas› ve fiyatlamas› ba¤›ms›z tamircilerin ihtiyac› olandan daha
fazla bilgi almas›na yol açmayacak flekilde yap›lmal›d›r50. Eksik biçimde tasarlanm›fl
bilgi sistemleri veya yetersiz fiyat modelleri yüzünden ba¤›ms›z tamirciler teknik
tamir bilgilerine servis faaliyetlerini rekabetçi bir flekilde ifa edebilecek fiyatlarla
elde edememektedir.

AB’de 20 Haziran 2007 tarihinde kabul edilen Motorlu Tafl›tlar Bak›m ve
Onar›m›nda Teknik Bilgilere Eriflime ‹liflkin 715/2007 say›l› Tüzük51 ile araç
üreticilerine ba¤›ms›z tamircilerin araçlar›n bak›m ve onar›m›na iliflkin standart
teknik bilgiye eriflimlerinin sa¤lanmas› yükümlülü¤ü getirilmifltir52. An›lan Tüzü¤ün
“Tan›mlar” bafll›kl› 3. maddesinde araç bak›m ve onar›m bilgisi; “araç üreticisinin
yetkili servislerine ve sat›c›lar›na sa¤lad›¤› araçtaki sorunun teflhisi; arac›n servisi,
muayenesi, periyodik bak›m›, tamiri ve yeniden programlanmas› ya da yeniden
kurulumu için gerekli olan, daha sonra yap›lacak de¤ifliklik ve eklemelerin de dahil
oldu¤u tüm bilgiler” olarak tan›mlanm›flt›r. “Üreticinin Yükümlülükleri” bafll›kl› 6.
maddede de bu yükümlülük ayr›nt›l› olarak aç›klanm›fl, bilgilerin üreticilerin internet
siteleri vas›tas› ile OAS‹S format›nda ba¤›ms›z tamircilere aktar›laca¤› belirtilmifl ve
7. maddede ise teknik bilgiye eriflim ücretlerinin makul ve orant›l› olmas› ve
bilgilerin günlük, ayl›k ve y›ll›k bazda fiyatlar› içerecek flekilde ba¤›ms›z tamircilere
ulaflt›r›lmas› gerekti¤i düzenlenmifltir.

Bu koflullarda 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün mevcut düzenlemeleri aras›nda,
yürürlükten kalkmas›ndan sonraki dönemde de geçerlili¤ini koruyaca¤›na en fazla
kesin gözü ile bak›labilecek yükümlülü¤ün ba¤›ms›z tamircilere teknik bilgi
sa¤lama yükümlülü¤ü oldu¤unu söylemek mümkündür.

2.3.3.6. Da¤›t›c›lar›n Ba¤›ms›zl›¤›

Komisyon De¤erlendirme Raporu’nda da¤›t›c›lar›n sa¤lay›c›lar›ndan
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ba¤›ms›zl›¤›n›n temin edilmesinin esasen 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün do¤rudan
hedefi olmad›¤›, ancak bu ba¤›ms›zl›¤›n teflvik edilmesinin tali bir tedbir olarak
de¤erlendirildi¤i ve rekabetçi yönetimleri destekledi¤inin kabul edildi¤i ifade
edilmifltir.

Komisyon’a göre asgari sözleflme ve feshi ihbar sürelerine iliflkin düzenlemeler
baflar›l› olmufltur; zira somut olaylar›n ço¤unda sa¤lay›c›lar›n belirsiz süreli
anlaflmalar için da¤›t›c›lar›na 2 y›ll›k feshi ihbar süresi öngördükleri ve böylelikle
da¤›t›c›lar›n markaya özgü yat›r›mlar›n›n korundu¤u flüphe götürmezdir. Dahas›,
günümüzün markalar aras› rekabetin yo¤un oldu¤u koflullar›nda rekabeti artt›r›c›
faaliyetlerde bulunan da¤›t›c›s›na karfl› üreticinin da¤›t›m sisteminden ihraç
edilece¤i fleklinde bir tehdit ile karfl›l›k vermesi mümkün gözükmemektedir. Bunun
yerine çok sert denetimler uygulanmas› ya da suni olarak yüksek sat›fl hedefleri
öngörülerek da¤›t›c›n›n bonus ya da indirimlerden yararlanmas›n›n engellenmesi
s›n›r› aflan da¤›t›c›n›n disipline edilebilmesi için çok daha kurnaz ve etkin
yöntemlerdir. Sözleflmenin feshedilmesinde gerekçe bildirilmesi yükümlülü¤ünün
sözleflmenin asl›nda rekabeti artt›r›c› faaliyetler nedeni ile mi feshedildi¤inin tespit
edilmesi konusunda hakem ya da yarg›çlar›n önünü açt›¤›n› ortaya koyan bir
araflt›rma ise söz konusu de¤ildir.

Komisyon’a göre anlaflmalar›n asgari 5 y›l olmas› gerekti¤ine iliflkin hüküm de
daha uzun süreli anlaflmalar›n bu süreye ba¤l› olarak daha k›s›tlay›c› oldu¤u ortaya
konamam›fl olmas› nedeni ile iktisadi bir dayanak noktas›na sahip de¤ildir. Bu
hükümler özellikle sa¤lay›c›lar›n baflar›s›z bayilerini daha etkin olanlarla
de¤ifltirebilmesinin önünde engel teflkil etmekte ve pazar koflullar›ndaki
de¤iflikli¤in sözleflmelere yans›mas›nda gecikme yaflanmas›na neden olmaktad›r.

S›n›r ötesi da¤›t›c›l›¤› gelifltirerek pazar entegrasyonunu artt›rmay› hedefleyen
devir hakk›na iliflkin madde de¤erlendirildi¤inde, Komisyon araflt›rmalar› da¤›t›m
anlaflmalar›n›n sistem içindeki devirlerinin hep ulusal boyutta kald›¤›n›
göstermektedir. Bu nedenle madde ile gözetilen amaca ulafl›lamam›flt›r ve Tüzük
da¤›t›c› konsantrasyonun belirli yerel bölgelerde kalmas›na ve ulusal rekabet
otoriteleri için potansiyel sorunlar do¤mas›na neden olmufltur.

Uyuflmazl›klarda hakeme gidilmesini öngören maddenin ise genel olarak
masrafl› ve uzun süren yarg›lamalar› azaltt›¤› ve olumlu etkilerinin oldu¤u
Komisyon’un tespitleri aras›ndad›r. Yarg›çlar örne¤in niteliksel standartlar›n
sa¤lan›p sa¤lanmad›¤› gibi teknik olarak karmafl›k konularda genellikle ba¤›ms›z
hakemlerden daha az donan›ml›d›rlar. Da¤›t›c›n›n perspektifinden bak›ld›¤›nda
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ihtilaflar›n h›zl› ve kesin çözümü iliflkide güçlü olan taraf›n bu durumunu kötüye
kullanmas›n› önler; sa¤lay›c›n›n perspektifinden bak›ld›¤›nda ise tahkim sözleflme
ihlallerinin h›zl› bir flekilde yapt›r›ma ba¤lanmas›n› sa¤lar ve mahkemelerdeki
yarg›laman›n neden olabilece¤i olumsuz tan›t›m› engeller. Bu nedenle Tüzük’te
hakem flart› yer almasa dahi taraflar›n sözleflmelerinde gönüllü olarak tahkim
prosedürü öngörmeleri yararl› olacakt›r.  

2.4. AB OTOMOT‹V SEKTÖRÜ VE TÜKET‹C‹ HUKUKU

Geçmiflten günümüze AB süreci incelendi¤inde; 25 Mart 1957 tarihinde Roma
Anlaflmas›yla temelleri at›lan AB’nin, o tarihlerde al›c› ile sat›c› aras›ndaki
dengesizlik belirginleflmemifl oldu¤undan tüketicinin korunmas›na ayr› bir bölüm
veya do¤rudan bir at›fta bulunmad›¤›, bu nedenle tüketicilerle ilgili topluluk
politikas›n›n bafllang›ç noktas›n›n 15-21 Ekim 1972 tarihlerinde yap›lan “Paris
Zirvesi”ne dayand›¤› görülmektedir. Zirve sonunda sa¤l›k ve güvenli¤in korunmas›
hakk›, ekonomik ç›karlar›n korunmas› hakk›, tazmin edilme hakk›, bilgi ve e¤itim
hakk› ve temsil edilme hakk› olmak üzere befl temel hak kabul edilmifl; daha sonra
bu haklar sekize ç›kar›larak 1985 y›l›nda BM Genel Kurulu’nda “Evrensel Tüketici
Haklar›” olarak kabul edilmifltir.

Sonraki y›llarda; 1992 tarihli Maastricht ve 1997 tarihli Amsterdam
Antlaflmalar›yla tüketicilerin korunmas›na iliflkin yasal temel oluflturulmaya
bafllanm›flt›r. Bu antlaflmalarda tüketicinin korunmas› konusunun birli¤in
amaçlar›ndan biri oldu¤u aç›kça ifade edilmifl ve Amsterdam Antlaflmas›n›n 153.
maddesi ile tüketicinin korunmas›yla ilgili hükme son flekli verilmifltir. Buna göre;
“AB tüketicinin ç›karlar›n›n ve haklar›n›n korunmas› için, tüketicinin sa¤l›¤›,
güvenli¤i ve ekonomik ç›karlar›n›n korunmas› için katk›da bulunulacak, bunun yan›
s›ra tüketici haklar› aç›s›ndan bilgi, e¤itim ve organizasyon konular›nda tüketiciye
destek olmak suretiyle tüketicilerin ç›karlar›n›n korunmas›n› sa¤layacakt›r.”
denilerek, temel hedefleri belirlenen AB tüketici politikas›n›n yasal dayana¤› da
oluflturulmufltur. Ayr›ca, bu madde gere¤ince AB Komisyonu belli periyotlarda
eylem planlar› haz›rlamakta olup, günümüzde 2006 y›l›nda yürürlü¤e giren ve
2007-2013 y›llar›n› kapsayan Tüketicinin Korunmas› Eylem Plan› kapsam›nda
çal›flmalara devam edilmektedir53.

Tüm bu süreç içerisinde kurucu antlaflmalar ve direktiflerle oluflturulan mevzuat,
AB müktesebat›n›n 28. bafll›¤› olan “Tüketicinin ve Sa¤l›¤›n›n Korunmas›” fasl›nda
yer almaktad›r. Bu fas›lda yer alan mevzuat “tüketicinin sa¤l›k ve güvenli¤inin
korunmas›” ve “tüketicinin ekonomik ç›karlar›n›n korunmas›” olmak üzere iki
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ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER



grupta ele al›nmaktad›r54. Ancak AB’de tüketici ve sa¤l›¤›n›n korunmas›na iliflkin
düzenlemeler, sadece tüketici haklar›n›n ve sa¤l›¤›n›n korunmas› ve ekonomik
ç›karlar›n›n gözetilmesi aç›s›ndan de¤il, iç pazar›n iflleyifli ve geliflimi aç›s›ndan da
büyük önem tafl›maktad›r. AB’nin bu alandaki düzenlemelerini tüketicinin sa¤l›k ve
güvenli¤i, tüketici ç›karlar›n›n korunmas› ve sat›fl yöntemleri gibi alt bafll›klar alt›nda
ele almak da mümkündür55.

Otomotiv sektörü aç›s›ndan bu bölümde baz› direktiflere de¤inilmesinde fayda
bulunmaktad›r. Bu kapsamda, AB mevzuat›nda pek çok ürüne ait özel bir
düzenleme olmad›¤›ndan ilk ele alaca¤›m›z direktif 2001/95/EC say›l› Genel Ürün
Güvenli¤i Direktifi’dir. ‹kinci el ve yeniden onar›lanlar da dahil olmak üzere
tüketicinin kullan›m›na sunulan tüm ürünleri kapsayan direktif, bu ürünler için
geçerli olan güvenlik koflullar›n› ortaya koymakta ve buna göre tüketicilerin hemen
ortaya ç›kmayan riskler de dahil olmak üzere, ürünün tafl›d›¤› asgari riskler
hakk›nda bilgilendirilmesinden üreticiyi sorumlu tutmaktad›r. Da¤›t›c›lar ise
piyasaya sürdükleri ürünün genel güvenlik koflullar›na uygun olmas›n› sa¤lamakla
yükümlüdür.56

Ayr›ca, 70/156/EEC say›l› Motorlu Araçlar›n ve Römorklar›n Tip Onay›na ‹liflkin
Direktif ile motorlu araçlar›n yap›m› ve iflleyiflinden kaynaklanabilecek tüm riskleri
ele al›nm›flt›r. Ancak her ne kadar motorlu tafl›tlar›n özel bir direktifinin olmas›
nedeniyle Genel Ürün Güvenli¤i Direktifi’ne uyulmasa da Genel Ürün Güvenli¤i
direktifi motorlu tafl›t üreticileri ve da¤›t›c›lar› aç›s›ndan bir tak›m ek yükümlülükler
getirmektedir. Genel Ürün Güvenli¤i direktifi gere¤ince üretici ve sat›c›lar,
tüketicileri hemen ortaya ç›kmayan riskler de dahil olmak üzere ürünün tafl›d›¤› tüm
riskler hakk›nda bilgilendirmekle yükümlüdür57.

Bunlar›n yan› s›ra tüketicinin motorlu tafl›tlar›n karbondioksit emisyonlar›na
iliflkin fark›ndal›k düzeylerinin art›r›lmas› ve Avrupa Komisyonu’nun binek
otomobillerden kaynaklanan karbondioksit emisyonlar›n›n azalt›lmas› amac›yla
belirledi¤i stratejinin bir bilefleni olan ve topluluk genelinde sat›fla sunulacak veya
kiralanacak yeni binek otomobillerin karbondioksit emisyonlar› ve yak›t ekonomileri
ile ilgili bilgi sahibi olmas› ve bilinçli seçim yapabilmesi amac›yla 1999/94/EC say›l›
direktifi yürürlü¤e koymufltur58.

Di¤er yandan otomotiv sektörünü de etkileyen; haks›z sözleflme
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56 ‹TO, “Avrupa Birli¤i’ne Uyum Sürecinde Otomotiv Sektörü Rehberi”, ‹stanbul. 2003, S 79.
57 ‹TO, “Avrupa Birli¤i’ne Uyum Sürecinde Otomotiv Sektörü Rehberi”, ‹stanbul. 2003, S 81.
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hükümlerini (93/13/EEC), ay›pl› mallar› ve garanti flartlar›n› (99/44/EC), güvensiz
üründen imalatç›n›n sorumlulu¤unu (85/374/EEC) ve tehlikeli taklitleri (87/357/EEC
daha çok g›da sektörü) içeren pek çok direktif yay›nlam›flt›r.

Tüketicileri ekonomik olarak korumak üzere ç›kar›lan Di¤er direktifleri de flu
flekilde sayabiliriz:

• 84/450/EEC Say›l› Aldat›c› Reklamlara ‹liflkin Direktif
• 85/577/EEC Say›l› Kap›dan Sat›fllara ‹liflkin Direktif
• 87/102/EEC Say›l› Tüketici Kredilerine ‹liflkin Direktif
• 90/314/ EEC Say›l› Paket Turlara ‹liflkin Direktif
• 93/47/ EC Say›l› Devre Tatillere ‹liflkin Direktif
• 97/7/EC Say›l› Mesafeli Sözleflmelere ‹liflkin Direktif
• 97/55/EC Say›l› Karfl›laflt›rmal› Reklamlara ‹liflkin Direktif
• 94/6/EC Say›l› Fiyat Etiketlerine ‹liflkin Direktif
• 98/27/EC Say›l› ‹htiyati Tedbir Kararlar›na ‹liflkin Direktif
• 2002/65/EC Say›l› Tüketici Finansal Hizmetlerinin Mesafeli Pazarlanmas›na

‹liflkin Direktif
• 2005/29/EC Say›l› Haks›z Ticari Uygulamalar Direktifi
• 261/04 Say›l› Yolcu Haklar› ‹le ‹lgili Tüzük
• 2006/2004 Say›l› Tüketicinin Korunmas› ‹flbirli¤ine ‹liflkin Tüzük
• 98/257/EC Say›l› Tüketici Uyuflmazl›klar›n›n Mahkeme D›fl› Çözümü ‹çin

Sorumlu Kurumlara Uygulanabilir Kurallara ‹liflkin Komisyon Tavsiyesi
• 2001/310/EC Say›l› Tüketici Uyuflmazl›klar›n›n Uzlaflt›r›lmas›ndan Sorumlu

Kurumlara Uygulanabilir Kurallara ‹liflkin Komisyon Tavsiyesi 

2.5. AB OTOMOT‹V SEKTÖRÜNÜ ‹LG‹LEND‹REN ÇEVRE DÜZENLEMELER‹

Bat› Avrupa ülkelerinde ulaflt›rma aktivitelerinin yo¤un olmas›na karfl›n bu
ülkelerdeki koflullar›n doyuma ulaflm›fl olmas›, toplam CO2 emisyonlar› içerisinde
karayolu tafl›tlar›n›n pay›n›n 1970-1990 dönemindeki %3.4 de¤erinden (yolcu-km)
1997-2020 dönemi için %1.2 de¤erine gerileyece¤i öngörülmüfltür. Ulaflt›rma
faaliyetlerinin giderek art›fl gösterdi¤i Türkiye ve Orta Avrupa ülkelerindeki durum
ise farkl›d›r. 1970-1990 döneminde %3.3 lük art›fl, 1997-2020 dönemi için %3.0
de¤erinde beklenmektedir. 1990-2005 periyodunda EU-27 ülkelerinde toplam sera
gaz› emisyonlar›nda %7,9’luk bir azalma olurken ulaflt›rma sektörü emisyonlar›nda
%26’l›k bir art›fl gözlenmifltir. 2005 y›l›nda toplam EU-27 ülkesindeki sera gaz›
emisyonlar›n›n %22’sini ulaflt›rma sektörü oluflturmufltur (EEA, 2008).

Son y›llarda tafl›t teknolojisindeki geliflmeler sayesinde birim tafl›t bafl›na
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emisyonlarda önemli kazan›m sa¤lamak mümkün olmufltur. Karayolu tafl›tlar›ndan
kaynakl› CO2 emisyonlar›n›n azalt›lmas› için dört yaklafl›m›n benimsenmesi
gerekmektedir (Soruflbay, 2007). 

1) Tafl›tlar›n yak›t tüketiminin azalt›lmas›,
2) Ulafl›m politikalar›n›n düzenlenmesi,
3) Alternatif tafl›tlar›n ve yak›tlar›n kullan›m›,
4) Trafik ak›m›n›n düzenlenmesi.

Bu yaklafl›mlardan ilk ikisi oldukça önemlidir. Yönetimler ulafl›mda emisyon
azaltmaya yönelik bilimsel ve teknolojik geliflmelere paralel olarak yeni yasal
düzenlemelerle tedbirler almal›d›r. Avrupa Birli¤i (AB) ülkelerinde hem bölgesel
hem de küresel çevrenin ve insan sa¤l›¤›n›n korunmas› ve ayn› zamanda
yükseltilmesi hedefi ile hava kirlili¤ini azaltmak için çevre alan›nda hava kirleticilerin
konsantrasyonlar›nda ortak standartlar kullanmaktad›r. Bu kapsamda, motorlu
tafl›tlar hava kirleticilerin önemli bir kayna¤› oldu¤undan emisyonlar›n› azaltmak
amac›yla 1993 y›l›nda ilk egzoz emisyonlar› standard› olan Euro I’i kabul etmifl,
daha sonra 1996’da Euro 2, 2000’de Euro 3, 2005’te Euro 4, 2009’de Euro 5
standartlar›n›n uygulanmas›n› zorunlu hale getirmifltir (Tablo 2.4). AB’nin getirdi¤i
standartlardan önce, belirli bir emisyon kural›na uymadan üretilen motorlara Euro
standartlar› öncesi motor denmektedir. Egzoz emisyon standartlar› flu an için dört
hava kirleticiyi düzenlemektedir. Bunlar dolayl› sera gazlar› olarak da bilinen azot
oksitler (NOx), hidrokarbonlar (HC), karbon monoksit (CO) ve partiküllerdir (PM).

Tablo 2.4: Avrupa Birli¤i egzoz emisyon standartlar› (URL 4)

Standart Tarih

Pre ECE

Euro standartlar› 
öncesi

ECE 15-01
ECE 15-02/03

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
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Tablo 2.5: Hafif tafl›tlar için AB emisyon standartlar›

Tafl›tlarda yak›t tüketiminin azalt›m› için üreticiler bilimsel ve teknolojik
çal›flmalar yapmakta ve bunlar› EURO standartlar› çerçevesinde uygulamaktad›r.
Hafif tafl›tlar için belirlenen AB emisyon standartlar› Tablo 2.5’de görülmektedir. Bu
standartlardaki emisyon limitlerine ulaflmak için motora çeflitli eklemeler yap›lm›fl,
farkl› bileflimdeki yak›tlar kullan›lm›fl ve egzoz gazlar›n›n motor içinde farkl›
dönüflümünü sa¤lay›c› yöntemler gelifltirilmifltir. Ayr›ca 1990 y›l›ndaki emisyon
de¤erlerinin korunmas› için hedeflenen yak›t tüketimi de¤erlerine yakalanabilmesi
ancak otomotiv sektöründeki yak›t tüketimi ve emisyonlar› azalt›c› teknolojik
yeniliklerin yap›lmas› ile mümkün olacakt›r. Motor teknolojisindeki geliflmelere ek
olarak tafl›t›n aerodinamik özellikleri, lastik performans› ve tafl›t boyut ve kütlesinin
azalt›lmas› gibi tafl›t teknolojisindeki geliflmeler de yak›t tüketimini azaltacak
yeniliklerdir.

AB ve baz› ülkelerde son y›llarda uygulamaya koyulan teknolojik önlemler
sonucunda trafi¤e yeni ç›kan tafl›t filolar›n›n yak›t tüketimi de¤erlerinde belirgin
düflüfl sa¤lanm›flt›r. fiekil 2.5’de otomobil model y›llar›na göre yak›t tüketimindeki
de¤iflimler görülmektedir.

fiekil 2.5:. Otomobil model y›llar›na göre yak›t tüketimi de¤iflimi (EMEP, 2007).

Hafif
Tafl›tlar

PM (mg/km) NOx (g/km) HC (g/km) HC+NOx (g/km)
Dizel Benzinli Dizel Benzinli Dizel Benzinli Dizel Benzinli

Euro 1 140 - - - - - 0.97 0.97
Euro 2 80/100 - - - - - 0.7/0.9 0.5
Euro 3 50 - 0.50 0.15 - 0.20 0.56 -
Euro 4 25 - 0.25 0.08 - 0.10 0.30 -
Euro 5 2.5 2.5 0.08 0.08 0.05 0.05 - -
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1990 y›l› sonras›nda dünyadaki karayolu kaynakl› hava kirleticileri düflme
e¤ilimindedir. Bunun en önemli nedeni 1990 sonras› üretilen araçlarda EURO
standartlar›n›n uygulanmas›d›r. Yap›lan çal›flmalar 1990 ve 2005 y›llar› aras›nda
otomobilden verilen emisyonlarda asidik gazlarda %36, ozon öncülerinde %45 ve
partikül maddede %33 azalma meydana geldi¤ini göstermifltir. Yeni dizel
araçlarda kullan›lan filtreler ile partikül madde emisyonlar› %99 düflürülmüfltür.
Yap›lan çal›flmalar dünyada flehirlerde her y›l ortalama 4 milyon yaflam›n hava
kirlili¤i nedeni ile sonland›¤›n› belirtmektedir (EEA, 2008).

Avrupa (ACEA) Japonya (JAMA) ve Kore (KAMA) otomobil üreticileri Birli¤i
ürettikleri otomobillerde hedef CO2 de¤erine ulaflmak için gelifltirdikleri yeni
teknolojileri uygulamakta ve sürekli yenilikler yapmaktad›r. Y›llara göre hedeflenen
s›n›r de¤erler flu flekildedir:

2.6. AB OTOMOT‹V SEKTÖRÜYLE ATIK YÖNET‹M S‹STEMLER‹

2.6.1. Genel Olarak

Avrupa Birli¤i Üye Devletleri genelinde her y›l tehlikeli at›klar da dahil olmak
üzere yaklafl›k iki milyar ton civar›nda at›k üretilmektedir. Bu oran düzenli bir
flekilde art›fl göstermektedir. Avrupa Birli¤inde söz konusu at›klar›n depolanmas›
uygun bir çözüm olarak de¤erlendirilmemektedir. Ayr›ca söz konusu at›klar›n yok
edilmesi emisyonlara ve kirletici baflka di¤er art›klara neden olmas› sebebi ile
tatmin edici bir sonuca ulafl›lmas›n› engellemektedir. Konunun en uygun
çözümünün at›k üretiminin önüne geçilmesi ve ilgili at›klar›n tekrar üretim zincirine
kazand›r›lmas› oldu¤u; bunun için uygulanabilir ekolojik ve ekonomik yöntemlerin
mevcut oldu¤u durumlarda at›klar›n ve parçalar›n›n geri dönüfltürülmeleri gerekti¤i
ifade edilmektedir.

Avrupa Birli¤inde at›k yönetiminin genel çerçevesini At›klar›n Yok Edilmesine
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‹liflkin Çerçeve Direktif, At›klar›n Önlenmesi ve Geri Dönüfltürülmesi Stratejisi,
At›klara ‹liflkin Mevzuat›n Uygulanmas› (1998- 2000), Kirlili¤in önlenmesi ve
Kontrolü Entegrasyonu Direktifi, At›k Yönetimi ‹statistikleri, Geri Dönüflüm
Konular›n›n Rekabet Edebilirli¤i, At›klar›n Arazilerdeki Depolama Alanlar›nda
Depolanmas›, At›klar›n Yak›lmas›, At›klar›n S›n›r ötesi Nakliyesinin Yönetimi ve
Kontrolü oluflturmaktad›r.

Tehlikeli at›klara iliflkin olarak Topluluk genelindeki mevzuatlar flunlard›r;
Tehlikeli At›klar›n Kontrollü Yönetimi ve Tehlikeli At›klar›n S›n›r Aflan Dolafl›m›n›n
Kontrolüne ‹liflkin Basel Konvansiyonu.

Tüketici Mallar›ndan türeyen at›klara iliflkin mevzuat ise Ambalajlar ve At›klar›n
Ambalajlanmas›, PCB59 ve PCT’lerin60 bertaraf edilmesi, Kullan›lm›fl Pillerin ve
Akülerin bertaraf edilmesi, At›k Ya¤lar›n ‹mha Edilmesi, Hurdalar, Motorlu Araçlar›n
Yeniden Kullan›lmas›, Geri Dönüfltürülmesi ve Yeniden Kazan›lmas›, PVC Nedeni
‹le Ortaya Ç›kan Çevre Problemleri, Elektrikli ve Elektronik Ekipmanlardan Oluflan
At›klar konular›n› kapsamaktad›r.

Ayr›ca baz› özellikli faaliyetler neticesinde ortaya ç›kan at›klar da AT at›k
yönetimi mevzuat›n›n ayr› bir konusunu oluflturmaktad›r. Bu bafll›k alt›nda yer
alt›ndan kömür, petrol, demir gibi Madenlerin Ç›kar›lmas›na ‹liflkin Endüstriler
Nedeni ile Ortaya Ç›kan At›klar›n Yönetilmesi, Gemilerin Demonte Edilmesi,
Kullan›lmayan Aç›k Deniz Ya¤ ve Gaz Üslerinin Kald›r›lmas› ve ‹mha Edilmesi,
Kanalizasyon Sular›n›n Tar›mda Kullan›lmas›, Liman Alt Yap›lar›: Gemiler ve Yükler
Nedeni ile Oluflan At›k Tesisleri, Titanyum Oksit’in ‹mha Edilmesi, Gözlenmesi ve
söz konusu maddeden kaynaklanan Kirlenmenin Azalt›lmas› Programlar› hususlar›
ele al›nmaktad›r.

Nihayet Avrupa Birli¤i’nde Radyoaktif At›klara ve Maddelere iliflkin olarak,
Radyoaktif At›klar›n Nakliyesi, Gözetimi ve Kontrolü, Radyoaktif Maddelerin
Nakliyesi, 1999’daki durum ve Radyoaktif At›klar›n Yönetimine ‹liflkin Öngörüler,
Kullan›lm›fl Nükleer Yak›tlar›n ve Radyoaktif At›klar›n Yönetilmesine iliflkin mevzuat
bulunmaktad›r61.

Görüldü¤ü gibi otomotiv sektörünü ilgilendiren at›k yönetimi mevzuat› Tüketici
Mallar›ndan Kaynaklanan At›klar bafll›¤› alt›nda s›n›fland›r›lmaktad›r ve bu
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59 PCB’den Poliklorlu bifenilleri,Poliklorlu terfenilleri, Ponometil-tetraklorodifenil metan, Monometil-dikloro-difenil metan,
Monometil- dipromo-difenil metan anlafl›lmaktad›r. Bkz. Çevre ve Orman Bakanl›¤›n›n PCB ve PCT ‹çeren At›klar›n Kontrolü
Yönetmeli¤i. 
60 PCB ve PCT’lere iliflkin detayl› bilgi için bkz. http://www.cevreonline.com/atik2/pcbpct.htm 
61 http://europa.eu/scadplus/leg/en/s15002.htm



kategoriye akülerin ve at›k ya¤lar›n bertaraf edilmesi, hurdalar, motorlu araçlar›n
yeniden kullan›lmas›, geri dönüfltürülmesi ve geri kazan›lmas› konular› girmektedir.

2.6.2. Ömrü Tükenmifl Araçlar›n Yönetimi

2.6.2.1. Tan›mlar

At›klara iliflkin 75/442/EEC say›l› Konsey Direktifi62 uyar›nca at›k, tabi olunan
ulusal hukuk gere¤ince elinde bulunduran kiflinin bertaraf etti¤i veya bertaraf
etmesi gerekti¤i her türlü madde veya objedir. Ömrü Tükenmifl Araçlara iliflkin
Direktif uyar›nca ömrü tükenmifl araç 75/442/EEC say›l› direktif uyar›nca at›k
say›lan her türlü araçt›r. Bu kapsamda bir arac›n ne zaman ömrünün tükenmifl
say›laca¤›n›n iç hukuklarca belirlenmesi gereken bir husus oldu¤u söylenebilir. 

2000/53/EC say›l› direktif63 uyar›nca iflleme ömrü tükenmifl araç teslim
edildikten sonra temizlenme, demonte edilme, kesme, ö¤ütme, yeniden kazan›m
veya ö¤ütülmüfl at›klar›n bertaraf edilmek üzere haz›rlanmas› ve ömrü tükenmifl
arac›n ve parçalar›n›n geri kazan›m› ve/ veya bertaraf› için gerekli di¤er her türlü
faaliyettir.

2000/53/EC say›l› Direktif uyar›nca yeniden kullan›m, ömrü tükenmifl araçlar›n
parçalar›n›n tasarland›klar› ayn› amaç ile kullan›lmas›d›r.

2000/53/EC say›l› ömrü tükenmifl araçlara iliflkin direktif uyar›nca geri dönüflüm,
at›k maddeleri orijinal amac› do¤rultusunda veya di¤er amaçlar ile bir üretim
sürecinden yeninden ifllemektir, ancak di¤er amaçlar enerji geri kazan›m›n›
kapsamaz. Enerji yeniden kazan›m›, yan›c› at›klar›n di¤er at›klarla birlikte veya
birlikte olmadan, ›s› geri kazan›m› ile birlikte do¤rudan yak›lmak sureti ile enerji
üretmek üzere kullan›lmas›d›r.

2006/12/EC say›l› direktifin II B say›l› eki ise geri kazan›m faaliyetlerini
listelemektedir. ‹lgili direktifin 4’üncü maddesi uyar›nca at›klar›n insan sa¤l›¤›na ve
çevreye zarar vermeyecek flekilde geri kazan›lmas› gerekmektedir. Listeye göre,
at›klar›n enerji üretmek amac› ile yak›t veya di¤er bir flekilde kullan›lmas›, çözücü
olarak de¤erlendirilmesi, çözücü olarak kullan›lmayan organik maddelerin
de¤erlendirilmesi (organik gübre ve di¤er biyolojik dönüfltürme süreçleri dahildir),
metallerin ve metal bilefliklerin de¤erlendirilmesi, asitlerin ve bazlar›n yeniden
oluflturulmas›, kirlili¤in azalmas› için kullan›lan parçalar›n yeniden kazan›lmas›,
katalizör parçalar›n›n yeniden kazan›lmas›, ya¤lar›n yeniden rafine edilmesi veya
ya¤lar›n baflka flekillerde yeniden kullan›lmas›, say›lan faaliyetler neticesinde elde

8162 Council Directive 75/442/EEC of 15 July 1975 on waste. [OJ L 194, 25.07.1975, p.39- 41]
63 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].
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edilen at›klar›n yeniden kullan›lmas›, say›lan faaliyetlerde bulunmak için at›klar›n
de¤ifltirilmesi, say›lan faaliyetlerde bulunmak için at›klar›n depolanmas› yeniden
kazan›md›r.

75/442/EEC say›l› direktif uyar›nca bertaraf, at›klar›n toplanmas›,
s›n›fland›r›lmas›, nakliyesi, ifllenmesi, depolanmas› ve yer alt›nda veya üstünde
istiflenmesi anlam›na gelmektedir. Ayr›ca bertaraf at›klar›n yeniden kullan›m›,
yeniden kazan›m› veya geri dönüflümü için gerekli olan nakliye faaliyetlerini de
kapsamaktad›r. 75/442/EEC say›l› Direktifin yerine geçen 2006/12/EC say›l›
Direktifin II A ekinde uygulamada görülen bertaraf faaliyetleri listelenmifltir.
Direktifin 4’üncü maddesi uyar›nca at›klar›n insan sa¤l›¤›n› tehlikeye atmaks›z›n
bertaraf edilmesi gerekmektedir. Ayr›ca bertaraf sürecinde çevreye zarar
verebilecek metotlardan kaç›n›lmas› gerekmektedir. Direktife göre bertaraf
faaliyetleri, toprak alt›nda veya üzerine depolama (çöp sahalar› oluflturma), toprak
iflleme (örne¤in s›v› veya çamurlu at›klar›n kat›lar içinde biyolojik bozunmas›),
derine enjeksiyon (örne¤in pompa edilebilir at›klar›n sondaj kuyular›na, tuz
kubbelerine veya do¤al havuzlara enjekte edilmesi), yüzeye toplama (örne¤in s›v›
veya çamurlu at›klar›n çukurlara, yapay göllere veya lagünlere toplanmas›), özel
olarak yönetilen çöp sahalar› (örne¤in at›klar›n s›ralanm›fl birbirinden ayr› hücreler
içinde bafll›klar tak›larak birbirlerinden ve çevreden izole edilmesi), denizler ve
okyanuslar d›fl›nda kalan su birikintilerine boflaltma, deniz yataklar› da dahil
denizlere ve okyanuslara boflaltma, biyolojik iflleme, fizikokimyasal iflleme, toprak
üzerinde yakma, denizde yakma, kal›c› depolama (örne¤in konteyn›rlar› bir madene
yerlefltirme), say›lanlardan herhangi birini gerçeklefltirmeden önce harmanlamak
veya kar›flt›rmak, say›lanlardan birini gerçeklefltirmeden önce yeniden
ambalajlamak, say›lanlar› gerçeklefltirmeden önce at›klar› depolamak.

Nihayet 2000/53/EC say›l› direktif uyar›nca ö¤ütücü, do¤rudan kullan›labilir
metal hurda elde etmek amac› da dahil olmak üzere ömrü tükenmifl araçlar›
parçalara ay›rmak veya parçalamak için gerekli olan her türlü ayg›tt›r. Demontaj
bilgisi ömrü tükenmifl araçlar›n do¤ru ve çevreye uygun ifllenmesini sa¤layan
gerekli her türlü bilgidir. Söz konusu bilginin yetkili iflleme tesisine araç üreticileri
ve parça üreticileri taraf›ndan el kitab› ile veya elektronik medya (CD, on-line
hizmetler vs.) biçiminde sa¤lanmas› gerekir64.

2.6.2.2. Genel Olarak

Avrupa Birli¤i ömrü tükenmifl araçlardan kaynaklanan at›klar› önlemek, bunlar›n
toplanmas›n› ve parçalar›n›n yeniden kullan›m›n›, geri dönüflümünü teflvik etmek

82 64 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.
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sureti ile çevreyi korumay› hedeflemektedir. Konuyla ilgili olarak Avrupa
Parlamentosu ve Konseyi Ömrü Tükenmifl Araçlar Direktifi’ni (k›saca: ELV Direktifi)
yay›nlam›flt›r65.

Konseyin 7 May›s 1990 tarihinde at›k yönetimi ile ilgili politikalar›n› belirlemesi
ertesinde, Komisyon belirli kategorilerdeki at›klar›n oluflmas› ile mücadele edilmesi
için bir dizi önlemleri gündeme getirmifltir. Muhtelif at›k sistemleri ise, örne¤in, at›k
ya¤lar, piller ve aküler, ambalajlar ve at›klar›n ambalajlanmas›, kanalizasyon sular›,
daha önceden Topluluk düzenlemelerine konu olmufltur. Çevre ve sürdürülebilir
geliflmeye iliflkin Toplulu¤un 5’inci eylem program› (k›saca: 5’inci Çevre Eylem
Program›) üretimin, geliflmenin ve tüketici davran›fllar›n›n de¤iflmesi gere¤i
üzerinde durmaktad›r.

Toplulu¤un at›k yönetimine yaklafl›m› iki farkl› ve birbirini tamamlayan
aflamadan oluflmaktad›r. 

• Ürün dizayn›n› gelifltirerek at›klardan kaç›nmak.
• At›klar›n geri dönüflümünün ve yeniden kullan›m›n›n artt›r›lmas›.

14 Kas›m 1996’da Avrupa Parlamentosu at›k sistemleri ve özellikle ömrü
tükenmifl araçlar ile ilgili olarak ürün sorumlulu¤u temelinde Komisyon’u yasama
faaliyeti gerçeklefltirmek üzere göreve davet etmifltir. Komisyon’a göre ilgili at›k
tipinin önemi göz önünde bulunduruldu¤una, konuya özgü direktiflerin
haz›rlanmas› gerekmektedir. Bu husus OECD’nin 1995 y›l›nda yay›nlam›fl oldu¤u
bir raporda görev alm›fl olan çal›flanlar› ile de paylafl›lm›flt›r ve ömrü bitmifl araçlar›n
ifllenmesinin at›klar›n azalt›lmas›na iliflkin amaçlar›n gerçeklefltirilmesinde öncelikli
bir konumda bulundu¤una karar verilmifltir.

Direktif uyar›nca, ömrü tükenmifl araçlar›n çevreye etkilerini asgariye indirmek,
çevre kalitesinin korunmas›na ve artt›r›lmas›na katk›da bulunmak, enerji
tasarrufunda bulunmak, iç pazar›n düzgün iflleyiflini sa¤lamak ve Toplulukta
rekabetin bozulmas›n› önlemek amaçlar› ile söz konusu araçlara iliflkin olarak
al›nm›fl olan ulusal önlemlerin uyumlaflt›r›lmas› gerekmektedir.

Say›lan amaçlar›n elde edilebilmesi ve ulusal yaklafl›mlar›n uyumlaflt›r›labilmesi
için Topluluk genelinde bir çerçeve belirlenmesi gerekmektedir. Söz konusu
çerçevenin ana hatlar›n› ise geri dönüflüm ve geri kazan›ma uygun dizayn, bunlara
iliflkin belirlenmifl hedefler ile yerindelik ve kirleten öder prensipleri oluflturmaktad›r.

Her y›l Topluluk genelinde sadece ömrünü tüketmifl araçlar, do¤ru bir flekilde
yönetilmesi gereken 8- 9 milyon ton at›k anlam›na gelmektedir. 

8365 Directive of the European Parliament and of the Cpuncil od 18 September 2000 on end-of-life vehicles [OJ L 269 of
21.10.2000]. 
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Direktife göre ömrü bitmifl araç 2006/12/EC say›l› direktif ile de¤ifltirilmifl olan
75/442/EEC say›l› direktif kapsam›nda at›k teflkil eden her türlü araçt›r66. Direktif
kapsam›na 70/166/EEC say›l› Direktif67 kapsam›ndaki M1 veya N1 kategorisinde
dizayn edilmifl olan araçlar ile 92/61/EEC say›l› Direktif kapsam›ndaki iki veya üç
tekerlekli motorlu araçlar girer. Ancak direktif motorlu üç tekerlekli bisikletleri
kapsam›na almamaktad›r68.

Direktifin öncelikli amac› at›klar›n önlenmesidir. Bu do¤rultuda, araç, materyal
ve ekipman üreticileri

• Araçlar› dizayn ederken tehlikeli at›k kullan›m›n› azaltmaya çal›flmal›d›rlar.
• Ömrü tükenen araçlar›n demonte edilmesini, yeniden kullan›lmas›n›, yeniden

kazan›lmas›n› ve geri dönüflümünü kolaylaflt›racak araçlar dizayn etmeli ve
üretmelidirler.

• Araç üretiminde geri dönüflmüfl materyallerin kullan›m›n› artt›rmal›d›rlar.
• 1 Temmuz 2003 tarihinden sonra direktifin ikinci ekinde say›lan uygulama

istisnalar› d›fl›nda piyasaya sürülmüfl araçlar›n ve parçalar›n›n a¤›r metaller
(civa, alt› de¤erli krom, kadmiyum veya kurflun) içermemesi yükümlülü¤ünü
yerine getirmelidirler. Direktifin ikinci ekinde yer alan ve yukar›da say›lmakta
olan maddeleri ihtiva eden parçalar›n listesinde Komisyon her zaman teknik
ilerlemeleri göz önünde bulundurarak de¤ifliklikler yapabilir69.
Direktifin 5’inci maddesi ile ömrü tükenmifl araçlar›n toplanmas›na iliflkin

düzenlemeler yer almaktad›r. Buna göre, Üye Devletlerin ömrü tükenmifl araçlar›n
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66 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 için de¤eri olan, müzelerde
sergilenen, uygun ve çevreci bir flekilde kullan›ma haz›r bulundurulan veya parçalara ayr›lm›fl olan klasik araçlar 75/442/EEC
say›l› Direktifin at›k tan›m› içerisinde yer almamaktad›r. 
67 70/156 say›l› Direktif 2005/64/EC say›l› bir baflka direktif ile de¤ifltirilmifltir. 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 say›l› Direktif uyar›nca, M1 kategorisindeki araçlar, yolcular›n tafl›nmas› amac› ile kullan›lan
araçlar ile sürücü koltu¤u da dahil olmak üzere sekizden fazla koltuk içermeyen araçlard›r. N1 kategorisindeki araçlar ise,
mallar›n tafl›nmas› amac› ile kullan›lan araçlard›r. Ayr›ca bir arac›n N1 kategorisinde say›labilmesi için 3.75 bin kilogram›
geçmemesi gerekmektedir. 
68 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] Söz konusu direktif uyar›nca üç tekerlekli motorlu araç tan›m›na, motor silindir hacmi 50 santimetre
küpü aflmayan ve maksimum h›z› saatte 45 kilometreyi geçmeyen iki veya üç tekerlekli küçük motorsikletler (“moped”), motor
silindir hacmi 50 santimetre küpten fazla olan saatte 45 kilometreden fazla h›z yapabilen sepeti olan veya olmayan iki tekerlekli
motosikletler, silindir hacmi 50 santimetreküpten fazla olan ve saatte 45 kilometreden fazla h›z yapabilen üç tekerlekli
motosikletler girmektedir. Ayr›ca söz konusu direktif baz› dört tekerlekli motosikletlere ve belirli özellikleri tafl›yan dört tekerlekli
araçlara da uygulanmaktad›r. 
69 Nitekim end-of-life vehicle (ELV) direktifinin 2’nci eki bu güne dek 4 kez de¤iflikli¤e u¤ram›flt›r. Söz konusu ek en son 1
A¤ustos 2008 tarihinde tadil edilmifltir. Commssion Decision of 1 August 2008 amending Annex II to Directive 2000/53/EC of
the European Parliament and of the Council on end-of-life vehicles. (2008/689/EC)



ve bunlar›n kullan›lm›fl parçalar›n›n ekonomik iflletmeciler taraf›ndan toplanmas›na
iliflkin sistemler kurmak için gerekli tedbirleri almas› gerekmektedir. Ayr›ca Üye
Devletlerin, tüm araçlar›n yetkili iflleme tesislerine gönderilmesini sa¤lamas› ve
imha sertifikalar›n›n sunulmas› üzerine sicil kay›tlar›n›n terkinine iliflkin bir sistem
oluflturmalar› gerekmektedir. ‹mha sertifikalar›n›n ilgili arac›n iflleme tesisine
gönderilmesi üzerine ücretsiz olarak verilmesi gerekmektedir. Direktif uyar›nca
verilecek olan imha sertifikalar›n tüm AB Üye Devletlerince karfl›l›kl› olarak
tan›nmas› gerekir. Komisyon imha sertifikalar› ile ilgili asgari flartlar› belirlemifltir70.

Arac› en son elinde bulundurmufl olan kimse söz konusu araçtan ücretsiz olarak
kurtulabilir. Buna ücretsiz geri alma prensibi denilmektedir. Söz konusu prensip
uyar›nca üreticilerin bu husustaki tüm masraflara veya masraflar›n önemli bir
bölümüne katlanmalar› gerekmektedir, buna üreticinin sorumlulu¤u prensibi ad›
verilmektedir.

Ömrü tükenmifl araçlar›n depolanmas› ve ifllenmesi ayr›ca 2006/12/EC say›l›
Direktif ile de¤ifltirilmifl 75/442/EEC say›l› Direktif ve söz konusu Direktifin 1
numaral› eki kapsam›nda s›k› bir kontrole tabidir. ‹flleme faaliyetlerini yürüten
kurulufllar veya teflebbüsler iflleme ve yeniden kazan›mdan önce araç üzerindeki
tüm çevre aç›s›ndan tehlikeli at›klar› ç›karmak durumundad›rlar. Öncelik aküler,
lastikler ve ya¤lar gibi araç parçalar›n›n yeniden kullan›m›na ve geri dönüflümüne
verilmelidir.

Mevcut durumda ömrü tükenmifl araçlar›n metal içeriklerinin % 75’i geri
dönüfltürülmektedir. ‹lgili Direktifin amac› ise yeniden kullan›lma ve yeniden
kazan›lma oranlar›n›n arac›n ortalama a¤›rl›¤›/y›la göre yap›lacak bir hesaplama ile
2006 y›l›nda % 85’e, 2015’te ise % 95’e ç›kar›lmas› hedeflenmektedir. Ayr›ca ilgili
süreçte yeniden kullan›m ve geri dönüflüm oranlar›n›n % 80 ila 85’e ç›kar›lmas›
öngörülmektedir. 1980 öncesinde üretilmifl araçlar bak›m›ndan ise daha düflük
hedefler söz konusudur71.

Ömrü tükenmifl araçlara iliflkin direktif, ilgili oldu¤u at›klar›n ifllenmesine yönelik
teknolojik geliflmelerin ortaya ç›kmas›n› sa¤lam›flt›r. Ayr›ca direktif sayesinde bir
çok esasl› çevresel ve ekonomik yarar elde edilmifltir. Özellikle hava ve su
kalitesinde art›fllar yaflanm›fl ve at›k miktar›na düflüfller gözlenmifltir. Komisyon söz
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70 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.
71 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.



konusu direktifte yer alan ve yukar›da izah edilen hedeflerin artt›r›lmas›na ihtiyaç
olup olmad›¤›n›n de¤erlendirildi¤i bir rapor yay›nlam›flt›r. Rapor uyar›nca 2015 y›l›
için öngörülmüfl olan hedefler idealdir ve revize edilmelerine ihtiyaç
bulunmamaktad›r72.

Üye Devletler, üreticilerin demontaj aflamas›nda çeflitli materyallerin
tan›nmas›na yard›mc› olacak bir materyal kodlama standard› oluflturmalar›n›
sa¤lamal›d›r. Komisyon ise materyal kodlamalar› ve tan›nabilirli¤inin sa¤lanmas›
bak›m›ndan Avrupa standartlar›n› oluflturmakla görevlidir73.

Ekonomik iflletmeciler muhtemel araç al›c›lar›na yeniden kazanma ve araç
parçalar›n›n geri dönüflümü, demontaj gibi konularda bilgi sa¤lamakla yükümlüdür.
Üreticiler taraf›ndan sa¤lanan bu bilgiler temelinde Üye Devletler Komisyon’a her
üç y›lda bir Direktifin uygulanmas›na iliflkin rapor vermekle yükümlüdürler74.
Komisyon Üye Devletlerden gelen raporlar çerçevesinde Direktifin uygulanmas›na
iliflkin ayr›ca bir rapor yay›nlam›flt›r75.

Üye Devletler Direktif’in baz› hükümlerini ilgili ekonomik sektörlerle yapacaklar›
anlaflmalar çerçevesinde de aktarabilirler76.

2.6.2.3. Uygulamada ELV Direktifi

Avrupa Parlamentosu’nun Ekonomik ve Bilimsel Politikalar Departman› 2006
y›l›nda ELV Direktifinin Üye Devletler taraf›ndan güncel uygulamalar›n›n
de¤erlendirilmesine iliflkin bir çal›flma haz›rlam›flt›r77. Söz konusu çal›flma Avrupa
Parlamentosu Çevre, Kamu Sa¤l›¤› ve Besin Güvenli¤i Komitesi taraf›ndan talep
edilmifltir. Raporda hem tüm Üye Devletler bak›m›ndan genel de¤erlendirmelere
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72 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) 
73 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. 
74 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. 
75 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]
76 http://europa.eu/scadplus/leg/en/lvb/l21225.htm, http://ec.europa.eu/environment/waste/elv_index.htm. 
77 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/A/ENVI/ST/2006-29, PE 385.625. 
78 Çal›flmada yer alan ve hurda yönetim sistemleri de¤erlendirilen ülkeler: Belçika, Çek Cumhuriyeti, Almanya, Macaristan,
‹rlanda, ‹talya, Malta, Hollanda, ‹sveç ve ‹ngiltere’dir. 



hem de her bir devlet için ayr› de¤erlendirmelere yer verilmektedir78.

Söz konusu çal›flmada Üye Devletlerin ve motorlu tafl›t üreticilerinin ELV
direktifini uygulama konusunda baz› zorluklarla karfl›laflt›klar›na de¤inilmifltir.
Rapor, ELV Direktifini bir çok aç›dan de¤erlendirmekte ve bir dizi örnek olay
incelemesi içermektedir. Çal›flma özellikle Direktifin iç hukuklara aktar›lmas›,
ücretsiz geri al›m ve bertaraf anlaflmalar› ve geri dönüflüm hedeflerine ulafl›l›p
ulafl›lamad›¤› ile ilgilidir.

Her ne kadar direktif sayesinde hurdalar konusunda baz› geliflmeler
gözlenmekte ise de halen motorlu tafl›t hurdalar›n›n kalitesi Avrupa genelinde
önemli derecede de¤ifliklik göstermektedir. Her ne kadar y›ll›k olarak hangi
miktarda ömrü tükenmifl arac›n hurdalaflt›r›ld›¤› kesin biçimde tespit edilemese de,
Üye Devletlerin baz›lar›nda tüm eski araçlar Direktif kapsam›nda bertaraf
edilememektedir.

Avrupa motorlu tafl›t pazar›nda ikinci el araçlar›n ömürleri tükenmeden önce
ihraç edilmeleri önemli bir husustur. Yasal ikinci el ticareti çal›nm›fl veya harabe
haline gelmifl araçlar›n ihraç edilmeleri gibi baz› yasal olmayan faaliyetleri
gizlemektedir. Baz› Üye Devletlerde önemli say›da araç lisansl› olmayan
iflletmeciler taraf›ndan hurda haline getirilmektedir ve söz konusu iflletmeler
araçlar›n ekonomik aç›dan arzu edilir parçalar›n› ç›kararak elde etmektedirler.
Halen baz› araçlar hurda haline getirilmektense terk edilmektedir. Ayr›ca baz›
ömrünü tüketmifl araçlar hurda haline getirilmektense biriktirilmektedirler.

Yeterli kaynaklara, etkin bir idari sisteme ve önemli derecede regülasyona tabi
araçlar›n bertaraf edilmesi sistemlerini iflletmek bak›m›ndan tecrübeye sahip olan
s›n›rl› say›daki Üye Devletlerde Direktifin uygulanmas› görece daha düzgün
olmufltur. Hollanda ve ‹sveç bu aç›dan iyi birer örnek teflkil etmektedir. ‹sveç, ilk
motorlu tafl›tlara iliflkin hurda yasas›n› 1975 tarihinde ç›karm›flt›r ve üreticinin
sorumlulu¤u prensibini 1998 y›l›ndan beri uygulamaktad›r. Almanya ve Avusturya
da Direktifi sistematik ve zamanl› uygulayan Üye Devletler aras›ndad›r.

Ancak belirtilenlerin d›fl›nda kalan bir çok Üye Devlet Direktifin uygulanmas›
bak›m›ndan önemli derecede zorluklar ve gecikmeler yaflam›flt›r. Bu nedenle
Komisyon direktifle (ve özellikle direktifin geç uygulanmas› ile) ilgili olarak AB-15
Ülkelerine karfl› baz› biçimlerde yasal eylemler gerçeklefltirmifltir. AB-10 ülkeleri de
afla¤›da izah edilece¤i üzere direktifin uygulanmas› bak›m›ndan baz› zorluklarla
karfl›laflm›fllard›r. 
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Söz konusu sorunlar› artt›ran birden fazla neden bulunmaktad›r. Sorun yaratan
sebeplerden baz›lar› yerine getirilmesi gereken görevlerin karmafl›kl›¤›ndan,
baz›lar› ise, Direktifte belirtilen baz› özel flartlardan kaynaklanmaktad›r.

At›klar›n bertaraf edilmesi düzenlemeleri Üye Devletler aras›nda önemli
derecede farkl›l›klar göstermektedir. Söz konusu düzenlemelerin baz›lar› ELV
Direktifinden önceki dönemlerde haz›rlanm›flt›r ve dolay›s›yla ilgili direktifin
gereklerini yerine getirememektedir.

Direktif, üreticileri kendi ürünlerini geri almalar› konusunda oluflacak maliyetler
konusunda sorumlu tutmaktad›r. Ancak bu sorumluluk sadece pazara yeni
sürülecek ürünler ile s›n›rl› de¤ildir, üreticilerin sorumlulu¤u hali haz›rda pazarda
mevcut bulunan ürünleri de kapsamaktad›r. Sorumlulu¤un pazardaki mevcut
araçlar› da kapsamas› hususu son derece tart›fl›lm›fl ve araç üreticileri bu duruma
fliddetle karfl› ç›km›fllard›r. Ayr›ca Direktifin mevcut araçlar›n bertaraf›n›n geçifl
süresi boyunca (2002-2007) ne flekilde finanse edilece¤ini belirtilmemifl olmas›
konuyla ilgili tart›flmalar› alevlendirmifltir.

Direktif ile getirilen flartlar araçlar›n bertaraf› konusunda maliyetleri artt›rm›flt›r.
Tüm devletlerin direktif ile, araçlar›n hurdaya çevrilmesi konusunda belirtilen
yeniden kullanma ve geri dönüflüm seviyelerinin üzerine ç›kmaya zorlanmas›, di¤er
maddelerin de geri dönüfltürülmesi flart› getirilmesi, baz› at›klar›n ›s› geri kazan›m›
ile yak›lmas› gerekmesi maliyetleri artt›r›c› unsurlar olarak gösterilebilir.

Ayr›ca idari düzenlemeler de karmafl›kt›r. Örne¤in, direktifin baz› flartlar› ulusal
sistemler veya standartlar oluflturulmas›n› gerektirmektedir ancak direktif öncesi
dönemde konu bölgesel otoriteler veya belediyeler taraf›ndan ele al›nmaktayd›.
Di¤er sorumluluklar ulusal Çevre Koruma Ajanslar›na veya lokal otoritelere verilmifl
olabilir. Ayr›ca baz› ülkelerde araç demonte ifli ile u¤raflan veya hurda haline
getiren teflebbüslere kat› çevre standartlar›na uyum ve lisans gereklilikleri
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79 Bkz. DG Competition Paper concerning issued of competition in waste management systmens, para. 95-97. ELV direktifi
uygulanmas› ile ilgili olarak Üye Devletlere çok genifl bir takdir yetkisi verdi¤inden ve bir sistemin ne flekilde olmas› gerekti¤ine
iliflkin (örne¤in sistemin bireysel mi kolektif mi olmas› gerekti¤i aç›k de¤ildir) aç›k bir hüküm olmad›¤›ndan dolay› Devletlerin farkl›
düzenlemeler ile konuya yaklaflt›klar› ve ortaya farkl› sistemlerin ç›kt›¤› da görülmektedir. Örne¤in kimi Üye Devletler her bir araç
üreticisi firman›n kendi araçlar›n› geri almaktan sorumlu oldu¤u “kendi markas›” yaklafl›m›n› flart koflmuflken, di¤er baz› devletler
bu flart› getirmemifllerdir. Ayr›ca sistemlerin finansman metotlar› da önemli ölçüde de¤ifliklik göstermektedir.
Örne¤in ALV Direktifinin kabul edilmesinden önce kurulmufl olan, söz konusu direktifin yürürlü¤e girmesi üzerine muafiyet
baflvurusunda bulunan Hollanda Geri Dönüflüm sistemi ile demonte flirketleri, toplay›c›lar ve geri dönüflüm flirketleri aras›ndaki
anlaflmalara (Auto Recycling Nederland BV- k›saca: ARN) Hollanda Rekabet Otoritesi muafiyet vermifltir. ARN taraf›ndan
iflletilen geri dönüflüm sistemi, ilgili taraflar aras›ndaki gönüllü anlaflmalara dayanmaktayd›, ARN’ye araç üreticileri ve ithalatç›lar›
taraf›ndan her yeni tescil edilecek araç için sabit bir ücret (önceden 45 $ olan ücret 2007’den itibaren 15 $ olmufltur)
ödenmesini gerektirmekteydi. Hükümet söz konusu anlaflmalar›n üç y›l süre ile ba¤lay›c› olaca¤›n› kararlaflt›rm›flt›. Ücret ile elde
edilen gelir demontaj ve geri dönüflüm masraflar›n› karfl›lamak için kullan›lmaktayd›. Sisteme hükümet taraf›ndan münhas›rl›k
verilmemiflti. Yani araç üreticileri ve ithalatç›lar› kendi hurdalar› için benzer alternatif sistemler kurabileceklerdi. Komisyon’un
ömrü tükenmifl araçlarla ilgili vermifl oldu¤u kararlarlardan biri ARN karar›d›r. Ancak söz konusu karar devlet yard›mlar›na
iliflkindir. Commission Decision of 30 October 2001 on the waste disposal system for car wrecks implemented by the
Netherlands, OJ 2002 L 68/18.



getirilmektedir.

Birçok Üye Devlette raporlama ve imha sertifikas› flartlar›n›n yerine gelmesi için
tamamen yeni bir sistemin, prosedürün ve idari yap›n›n kurulmas›n›
gerektirmektedir79.

Hali haz›rda araç üreticileri kendi ürünlerinin bertaraf›n› kendi as›l faaliyet alanlar›
dahilinde görmemektedir. Üreticiler ve demontajc›lar aras›ndaki uyuflmazl›klarda
arabuluculuk görevinin bir takas odas› niteli¤indeki otorite taraf›ndan görüldü¤ü
Üye Devletlerde bu nitelikli sorunlar›n daha rahat çözümlendi¤i görülmektedir.
Ancak di¤er yerlerde üreticilerin 25 Üye Devletteki birbirinden farkl› at›k yönetimi
sistemlerini anlamamak için adeta savaflt›klar› gözlenmektedir.

AB 10 ülkelerinde araç filolar›, eski bertaraf düzenlemeleri ve Topluluk
Mevzuat›n› yeni iktibas etmeleri nedeni ile baz› zorluklar yaflanm›flt›r. Genel olarak
ilgili alanlarda yüksek seviyede idari kaynaklar› olmayan devletler, söz konusu
karmafl›k Direktifin uygulanmas›n› daha zor bulmufllard›r.

Yukar›da belirtildi¤i gibi bir arac›n bertaraf edilebilmesi için birden fazla yöntem
mevcuttur. Direktifin de konuyla ilgili olarak ekstra prosedürler ve bertaraf için
ekstra maliyetler öngörüyor olmas›, uyum sa¤lanmas› motivasyonunu
azaltmaktad›r. Dolay›s›yla daha fazla arac›n sistem taraf›ndan kapsanmas›n›
sa¤lamak için ek baz› icra yöntemlerine ihtiyaç bulunmaktad›r.

Birçok Üye Devlette direktifte öngörülen ve araçlar›n son sahiplerini bertaraf için
teslim etmek konusunda motive eden ücretsiz geri al›m flart› uygulanmaktad›r.
Ancak baz› durumlarda kimi idari ücretlerin al›nd›¤› ve geri al›m›n ideal biçimde tam
olarak ücretsiz olmad›¤› görülmüfltür. Ayr›ca bir arac›n bertaraf alan›na nakliye
edilmesi de kendi gücü ile çal›flamayan araçlar aç›s›ndan önemli derecede maliyetli
olabilir. Sadece belirli ülkelerde bertaraf için katlan›lmas› gereken söz konusu
tafl›ma maliyetinin de ücretsiz geri al›m kapsam›nda de¤erlendirildi¤i
görülmektedir. Di¤er ülkelerde bu durum sistem ifllerli¤i bak›m›ndan bir engel teflkil
edebilir.

Bertaraf a¤›n›n yo¤unlu¤u da ülkeden ülkeye önemli derecede de¤ifliklik
göstermektedir. Bu durum Üye Devletlerin konuya yaklafl›mlar›n›n ciddiyet
derecesini gösteriyor olabilece¤i gibi, geçifl sürecindeki uygulamalar›n
yavafll›¤›ndan da kaynaklan›yor olabilir. Nitekim halen yeni a¤lar oluflturulmakta ve
yeni yerler lisanslanmaktad›r.

Genel olarak takas odas› organizasyonu bulunan ve söz konusu organizasyon
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taraf›ndan nakit ve doküman ak›fl›n›n yürütüldü¤ü yerlerde birden fazla oyuncu
aras›ndaki finansal düzenlemelerin düzenli bir flekilde çal›flt›¤› görülmektedir.
‹sveç’te ve Hollanda’da hurdac›l›k tüm yeni araçlara uygulanan bir bedel ile finanse
edilmektedir. Di¤er ülkelerde ifller daha karmafl›k görülmektedir. Özellikle takas
odalar›n›n gönüllü bir flekilde oluflturulmas› temeline dayanan baz› sistemlerin
baflar›s›z olduklar› gözlenmifltir. Böyle sistemlerin mevcut olmad›¤› durumlarda
hem araç üreticileri hem de demontajc›lar ve hurdac›lar önemli say›da ifllem ile
u¤raflmak zorunda kalmaktad›rlar. Ayr›ca baz› Üye Devletlerde maliyetler ve
ücretler ile ilgili konularda uyuflmazl›klar yafland›¤› ö¤renilmifltir. 

Geçifl süreci esnas›nda 2002 senesinden önce yollarda olan araçlar›n
maliyetlerini kimin üstlenmesi gerekti¤i tart›flma konusu olmufltur. Ömrü tükenmifl
araçlar›n bertaraf›n›n mevcut fonlar ile ele al›nd›¤› Ülkelerde bu durumun herhangi
bir problem teflkil etmedi¤i görülmüfltür. Ancak di¤er yerlerde üreticiler söz konusu
maliyetlere katlanmamak için önemli derecede direnç göstermifllerdir. Bu nedenle
ilgili araçlar›n son sahipleri geçifl sürecindeki maliyetlere katlanmak zorunda
kalm›fllard›r. Neyse ki ilgili dönemde hurda metalin de¤erinde keskin bir yükselifl
yaflanm›flt›r da araç sahiplerinin katlanmak durumunda kald›klar› maliyetler bu
sayede dengelenmifltir. Üreticilerin söz konusu direnci Direktife konuyla ilgili söz
konusu araçlar›n maliyetlerinin de üreticiler taraf›ndan yüklenilmesi zorunlulu¤u

getirilmesi ile ortadan kalkm›flt›r.

Her ne kadar Direktif ile koyulmufl olan geri dönüflüm, yeniden kullan›m ve geri
kazan›m hedeflerinden ilki 1 Ocak 2006 tarihini iflaret etmiflse de söz konusu
tarihte söz konusu hedefin genifl bir alanda yakalan›p yakalanamad›¤›n›n tespiti
mümkün olamam›flt›r. Bunun nedeni 2006 y›l›nda halen baz› Üye Devletlerin
güvenilir raporlama sistemlerinin bulunmamas›ndan kaynaklanm›flt›r. Ayr›ca biraz
daha ileri sistemlere sahip olan Devletlerde dahi kesin verilerin birlefltirilmesi
aç›s›ndan baz› gecikmeler yaflanm›flt›r. Direktif çerçevesinde sadece çok düflük
oranlarda araçlar›n hurdalaflt›r›ld›¤› ülkelerdeki veriler ise seçicidir ve tam anlam› ile
güvenilir de¤ildir.

‹sveç ve Hollanda daha 2005 y›l›nda yeniden kullanma ve geri kazan›m
konular›nda % 85’lik efli¤i yakalam›flt›r. Hollanda yeniden kullan›m ve geri
dönüflüm hedeflerini 1997 y›l›nda karfl›lam›flt›r. Ancak bu durum istisnai kabul
edilmektedir. Belçika yeniden kullan›m ve geri dönüflümde % 80 hedefine 2005
y›l›nda ulaflm›flt›r. Ancak söz konusu ülkenin % 85’lik hedefi tutturabilece¤i kesin
de¤ildir.
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Genel olarak kat› hedefleri daha erken tarihlerde uygulamaya bafllayan ülkeler
hedeflere ulaflabiliyorlar m› diye izlenmektedir. Ancak nedense bir ço¤u efliklerin
alt›nda kalmaktad›r. Hedeflere a¤›rl›k bak›m›ndan ulafl›lmas› yani demir ve çelik gibi
hurdalaflt›r›lm›fl metallerin yeniden kullan›m› ve geri dönüfltürülmesi kolay oldu¤u
gibi ekonomiktir de. Ancak yeniden kullan›m ve geri dönüflüm hedeflerine tam bir
flekilde uyulmas› için daha fazla çaba gösterilmesi gerekmektedir. Özellikle
camlar›n, plastiklerin ve di¤er maddelerin geri dönüflümünün sa¤lanmas›
gerekmektedir. 2006 y›l›na kadar sadece baz› Üye Devletler söz konusu alanlar› da
kapsayan sistemler oluflturmufllard›r. Ancak 2006 y›l›nda halen söz konusu
maddelerin geri dönüflümü için belirli pazarlar›n oluflmad›¤›, olufltuysa da çok
küçük oldu¤u görülmektedir. Ayr›ca çok az say›da devlet as›l geri dönüflüm
iflleminden sonra kalan at›klar, hafif ö¤ütücü bölümleri ve k›rp›nt›lar için daha
geliflmifl sistemler üzerinde çal›flmaktad›r.

Nihayet yeniden kullan›m ve geri kazan›m hedefleri bir çok Üye Devlet
taraf›ndan zorlay›c› bulunmufltur. Sadece birkaç devlet söz konusu hedefleri
tutturabilmifltir. Di¤er baz› devletler de tam olarak hedefi yakalayamasalar da
oldukça yaklaflm›fllard›r. Baz› devletler ise at›k sisteminin ö¤ütüm aflamas› sonras›
bak›m›ndan uyum sa¤layabilmek amac› ile ›s› yeniden kazan›m› yolu ile yakma
imkan›n› araflt›rmaktad›r.

Çal›flma grubu tüm bu veriler çerçevesinde di¤er tip at›klar›n yönetilmesi
(özellikle elektronik at›klar) ile ilgili direktiflerin uygulanmas› aç›s›ndan da benzer
problemlerin yaflanabilece¤i sonucuna ulaflm›flt›r.  

2.6.2.4. ELV Sisteminin Rekabet Hukuku Aç›s›ndan De¤erlendirilmesi

2.6.2.4.1. Genel Olarak

Komisyon’un Rekabet Genel Müdürlü¤ü taraf›ndan At›k Yönetimi Sistemleri
Hakk›nda 22 Eylül 2005 tarihinde ba¤lay›c› olmayan bir rapor haz›rlanm›flt›r80.
Rapor, ilgili AB Direktifleri çerçevesinde üç tip at›¤›n toplanmas› ve ifllenmesi
hakk›nda kilit nitelikli rekabet konular›na de¤inmektedir. Bunlar, ambalaj at›klar›
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80 DG Competition Paper concerning issues of competition in waste management systems. 
81 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. Söz konusu direktif 2004/12/EC say›l› direktif ile tadil edilmifltir. 2004/12/EC of the European Parliament
and Council of 11 February 2004, OJ L 47, 2004, p. 26. 
82 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. 
83 Philip KIENAPFEL, Gerald MIERSCH, “Competition issues in waste management systmens”, Competition Policy Newsletter
(CPN), No 1, Spring, 2006, s. 52. 



(Ambalaj Direktifi81), ömrü tükenmifl araçlar veya araba hurdalar› (ELV direktifi),
elektrikli ve elektronik aletlerdir (WEEE direktifi82). Söz konusu rapor, Komisyon
taraf›ndan Ulusal Rekabet Otoriteleri ile iflbirli¤i içinde haz›rlanm›flt›r. Raporun
haz›rlanmas›ndaki amaç at›k yönetimi sektöründe rekabet otoriteleri aras›nda
fleffaf ve uyumlu bir politika rehberi oluflturulmas› ve bu sayede Avrupa Rekabet
Otoriteleri a¤›n›n konuya yaklafl›mlar›n›n yak›nlaflt›r›lmas›d›r83.

Komisyona göre, geri dönüfltürülmüfl materyallerden oluflan pazar gelecekte
kilit nitelikli bir kaynak pazar› haline gelecektir, ayr›ca at›k yönetimi sektörünün
ekonomik önemi çok h›zl› bir flekilde artmaktad›r. Örne¤in Almanya’da teflebbüsler
kendilerini son derecede karl› olan at›k yönetimi sisteminin bir parças› olarak
konumland›rmay› amaçlad›klar›ndan dolay› at›k yönetimi alan›nda bir çok devralma
görülmektedir84. Sadece Almanya’da at›k yönetimi sektörü her y›l 400 milyon ton
at›k ile u¤raflmaktad›r, sektörde 240.000’den fazla kifli istihdam edilmektedir ve
sektörün y›ll›k cirosu 50 milyar dolar civar›ndad›r85. Dolay›s›yla rekabet
politikalar›n›n söz konusu alanda uygulanmas› son derecede önemlidir. Rekabet
politikalar›n›n at›k yönetimi sektörüne uygulanmas›n›n nihai amac› karfl›l›kl› olarak
uygulanan rekabet ve çevre politikalar›n›n desteklenmesi ve Lizbon Stratejisi
alt›nda büyüme ve ticarette ortakl›¤›n bir parças› olarak aç›k ve rekabetçi pazarlara
katk›da bulunulmas›d›r86.

Rapor yeni bir yöntem ile haz›rlanm›flt›r. 2003 y›l›nda Komisyon, at›k yönetimi
alan›nda Ulusal Rekabet Otoriteleri ile genifl bir diyalog içerisine girmeye karar
vermifltir. ‹lk önce bir anket haz›rlanarak Ulusal Rekabet Otoritelerine gönderilmifl
ve ankette yer alan sorular›n yan›tlanmas› kendilerinden talep edilmifltir. Ankette
genel olarak ulusal hukuklarda at›klara özel rekabet hükümlerinin mevcut olup
olmad›¤› ve ulusal rekabet otoritelerinin at›k yönetimi alan›ndaki tecrübelerinin ve
içtihatlar›n›n neler oldu¤u sorulmufltur. Daha sonra mevcut Komisyon kararlar›n›87

ve Rekabet Otoritelerinin ankete verdikleri yan›tlar› temel alan bir tart›flma metni
yay›nlanm›flt›r. 2005 y›l›nda taslak metni tart›flmak üzere Ulusal Rekabet Otoriteleri
ve Komisyon bir toplant› düzenlemifltir. Toplant› neticesinde metin nihai haline
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getirilmifl ve 2005 y›l›n›n Eylül ay›nda yay›nlanm›flt›r. ‹lgili teflebbüslerin görüfllerine
bu süreç içerisinde baflvurulmam›flt›r. Söz konusu rapor yasal olarak ba¤lay›c›
de¤ildir ve Komisyon Rehberi olarak de¤erlendirilmemektedir.

Ulusal Rekabet Otoriteleri ile iflbirli¤i, s›n›rl› bir kaynakla ve 1/2003 say›l› AT
Tüzü¤ü’nün sektör soruflturmalar›na iliflkin 17’inci maddesi uyar›nca önemli
derecede insan gücü harcanmaks›z›n Komisyon’un at›k yönetimi sektörüne genel
bir bak›fl›n›n oluflmas›na ve ilgili alandaki potansiyel rekabet endiflelerinin neler
olabilece¤ini belirlemesine yard›mc› olmufltur. Bu yaklafl›m ileride ayn› veya benzer
bir sektöre de uygulanabilir88.

2.6.2.4.2 ‹lgili Pazar

At›k pazarlar› görece yenidir. Ambalaj at›klar› pazar› 1990’l› y›llardan itibaren
geliflmeye bafllam›flt›r. Ömrü tükenen araçlar ile elektrikli ve elektronik aletler
pazarlar› ise bir çok ülkede 2005 y›l›nda henüz mevcut de¤ildir, baz›lar›nda ise
yarat›lma aflamas›ndad›r. Dolay›s›yla ömrü tükenen araçlar ile elektrikli ve
elektronik aletler aç›s›ndan kesin bir ilgili ürün pazar› veya co¤rafi pazar tan›mlas›
zordur.

Raporda Komisyon her üç farkl› tip at›k için üç ana ürün pazar› tan›mlamas›
yapm›flt›r. Benzer pazar tan›mlar› di¤er tip at›klar (örne¤in at›k piller) aç›s›ndan da
uygulanabilir. Say›lan her bir pazar ayr›ca alt pazarlara bölünebilir.

‹lk pazar, ilgili at›k direktiflerinde belirtilen yükümlülüklerin yerine getirildi¤i
sistemlerin veya çözümlerin organizasyonudur. Kolektif sistemler ve bireysel
çözümler at›klar›n yeniden kazan›lmas›n› organize etmektedir. Kolektif sistemler,
direktif hükümlerini uygulayan iç hukuklarda at›klar›n› geri dönüfltürmekle yükümlü
teflebbüslere (söz konusu teflebbüsler genellikle üreticiler veya ithalatç›lar
olmaktad›r) kendi hizmetlerini sunmaktad›r. Kolektif bir sistemde yer almak yerine
yükümlü teflebbüsler bireysel bir çözümü de tercih edebilirler ve kendi ürünleri ile
ilgili olan at›klar›n toplanmas› ve yeniden kazan›lmas›n› organize edebilirler.

‹kinci pazar ise toplama ve s›n›fland›rmad›r. Söz konusu pazar ömrü tükenmifl
araçlar ile elektrikli ve elektronik aletler aç›s›ndan demontaj ve ö¤ütme faaliyetlerini
de kapsam›na almaktad›r. Söz konusu pazarda sistemler veya çözümler toplama
ve s›n›fland›rma hizmetlerini farkl› özel veya kamu teflebbüslerinden tedarik
etmektedir. Toplama ve s›n›fland›rma pazarlar› da ayr›ca farkl› pazarlar teflkil
edebilir.
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Üçüncü pazar ise yeniden kazan›m hizmetleri ile ikincil maddelerdir. Yeniden
kazan›m flirketleri hizmetlerini sistemlere/çözümlere sunmaktad›r ve bunun
karfl›l›¤›nda sistemler/çözümler ise toplanm›fl ve s›n›flanm›fl at›klar›n yeniden
kazan›m flirketlerine teslim edilmesini organize etmektedir. Yeniden kazan›m
flirketleri ikincil maddeleri yeniden kullan›m için (örne¤in üreticilere) satmaktad›r.

Ömrü tükenmifl araçlarla ilgili pazarlar ELV direktifinde belirtilen yükümlülüklerin
yerine getirilmesi için sistemlerin organizasyonu, ömrü tükenmifl araçlar›n
toplanmas›, ifllenmesi ve ikincil maddelerin veya yedek parçalar›n yeniden
kazan›lmas› ve pazarlanmas› olarak belirlenecektir.

Sistemlerin organize edilmesi pazar›nda, sistemler ulusal hukuklar uyar›nca
yükümlü flirketlerin ömrü tükenmifl araçlar› toplamalar›n› organize edeceklerdir.
ELV direktifi uyar›nca sistemleri ekonomik iflletmecilerin kurmas› gerekmektedir.
Söz konusu direktifte ekonomik iflletmeci genifl olarak tan›mlanmaktad›r. Buna
göre, üreticiler, ithalatç›lar, da¤›t›c›lar, toplay›c›lar, motorlu tafl›t sigorta flirketleri,
demonteciler, ö¤ütücüler, geri kazand›ranlar, geri dönüfltürenler ve di¤er iflleme
faaliyetinde bulunanlar ekonomik iflletmecidir. Üye Devletlerin yeniden kullan›m ve
geri kazan›m hedeflerinin ekonomik iflletmeciler taraf›ndan yerine getirilip
getirilmedi¤ini izlemeleri ve ömrü tükenmifl araçlar›n ücretsiz geri al›m› için gereken
masraflar› üreticiler ile ithalatç›lar›n ödemelerini sa¤lamas› gerekmektedir.

Ömrü tükenmifl araçlar›n toplanmas› ve ifllenmesi pazar›nda, yukar›da bahsi
geçen sistemler ömrü tükenmifl araçlar›n toplanmas› ve ifllenmesi hizmetini bu
konuda uzmanlaflm›fl teflebbüslerden sa¤layacaklard›r. Söz konusu pazarda
toplama ve iflleme flirketleri ömrü tükenmifl araçlar› toplama noktalar›ndan
alacaklar ve iflleyeceklerdir. ‹flleme sürecinde arac›n motoru, lastikleri ve di¤er
ekonomik de¤eri olan ve yedek parça olarak kullan›labilen önemli parçalar›
ç›kar›lacak ve s›n›fland›r›lacakt›r. Geri kalan, özellikle ömrü tükenmifl arac›n
gövdesi ö¤ütücülere teslim edilecek ve ö¤ütücüler taraf›ndan ezilecektir.
Ö¤ütücüler iflleme flirketlerinden ba¤›ms›z teflebbüsler olabilecekleri gibi bunlar
dikey entegre de olabilirler. Ö¤ütme sürecinde demirli ve demir içermeyen metaller
s›n›fland›r›lacak ve yenilenecektir. Ö¤ütülmeden sonra kalan reçine, lastik, cam
gibi parçalar içeren art›klar da ya geri dönüfltürülecektir veya bertaraf edilecektir.
‹flleme ve ö¤ütme iki farkl› flirket taraf›ndan yürütülen teknik olarak iki farkl› faaliyet
niteli¤inde ise bunlar›n iki farkl› pazar teflkil ettikleri kabul edilecektir. Araç
üreticilerinin veya ithalatç›lar›n›n kendi araçlar› için bireysel sistemlerini kurmaya
karar vermeleri halinde, sistemlerin parçal› yap›s›, toplama ve iflleme faaliyetleri
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aç›s›ndan da bölünmeye neden olabilir. Bu durumda belirli bir araba markas›n›n
toplanmas› ve ifllenmesi fleklinde bir alt pazar›n olufltu¤undan söz edilebilecektir89.

Geri kazan›m flirketleri de kendi hizmetlerini sistemlere sunmakta ve sistemler
de karfl›l›¤›nda toplanm›fl ve ifllenmifl maddeleri geri dönüflüm/geri kazan›m
flirketlerine teslim etmektedir. Genel olarak her bir maddenin geri dönüflümü
(örne¤in metal, plastik) ayr› bir pazar teflkil edebilece¤i gibi ayn› kaynaktan gelen
di¤er at›klarla birlikte de de¤erlendirilebilir (örne¤in ömrü tükenmifl araçlardan
kaynaklanmayan metaller)90.

Sistemlerin veya çözümlerin organizasyonu bak›m›ndan yasal çerçeveyi de
içeren arz ve talep koflullar› halen ülkeden ülkeye önemli derecede de¤ifliklik
göstermektedir. Dolay›s›yla bu pazar aç›s›ndan co¤rafi pazar ulusal olacakt›r91.

Toplama ve s›n›fland›rma hizmetleri aç›s›ndan ilgili teflebbüslerin yerel veya
bölgesel faaliyetlerde bulunmalar› sebebi ile co¤rafi pazar da lokal veya bölgesel
olacakt›r, ancak ilgili pazar›n ulusal olmas› da mümkündür. Özellikle küçük veya
orta büyüklükteki bir Üye Devlette hurda arabalar›n toplanmas› ifli ulusal ölçekte
yürütülebilir. Ömrü Tükenmifl Araçlar›n ihracat›, her ne kadar s›n›rlar aras› ticaret
s›n›rl› olarak mevcut olsa da, hem vakit kayb›d›r hem de idari aç›dan son derece
külfetlidir. Yedek parçalar, geri kazan›m hizmetleri ve ikincil maddeler için co¤rafi
pazar muhtemelen AB geneli olarak belirlenecektir92.

Yeniden kazan›m hizmetleri ve ikincil maddeler için co¤rafi pazar ise ulusal
olabilece¤i gibi AB geneli de olabilecektir. fiöyle ki söz konusu pazar artan bir
flekilde uluslararas›laflmaktad›r. Co¤rafi kapsam ilgili materyale ba¤l› olarak
de¤iflebilecektir. Örne¤in nakliye masraflar› ve s›n›rlar aras› trafik her bir ikincil
madde (örne¤in plastik, cam, ka¤›t) için farkl›l›k gösterebilir93.

2.6.2.4.3. Genel Rekabet Endifleleri

At›k yönetimi sistemleri ile ilgili olarak rapor rekabet politikas› ile ilgili olarak üç
ana prensip belirlemektedir. ‹lki, pazar paylaflma, fiyat belirleme ve gizli bilgileri
de¤ifltirme gibi rekabete ayk›r› uygulamalar›n önlenmesidir. Ayr›ca Ulusal hukuklar
uyar›nca kendi at›klar›n› geri dönüfltürmekle yükümlü tutulan teflebbüslerin birden
fazla at›k yönetim sistemi aras›nda tercihte bulunabilmesi gereklidir. Nihayet kesin
ve ikna edici ekonomik nedenler bulunmad›¤› müddetçe her türlü münhas›r
düzenlemelerden kaç›n›lmas› gerekmektedir.
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ELV Direktifi uyar›nca Üye Devletler, ekonomik iflletmecilerinin çevre
yükümlülüklerini yerine getirecekleri toplama sistemleri oluflturmalar›n› sa¤lamakla
yükümlüdürler. Pratikte, Üye Devletlerin böyle sistemler oluflturmak konusunda
sadece motorlu tafl›t üreticileri ile ithalatç›lara yetki vermesi, dolay›s›yla söz konusu
teflebbüslerin ömrü tükenmifl araç kaynaklar› pazarlar›n› kontrol etmelerinin
sa¤lanmas› rekabet sorunlar›na neden olabilir.

Rapor, her üç tip at›k için olas› rekabet endiflelerini ayr› ayr›
de¤erlendirmektedir. Komisyon’un ve bir çok Ulusal Rekabet Otoritesinin araba
hurdalar› ve elektronik at›klar› gibi yeni alanlar ile k›yasland›¤›nda ambalaj at›klar›
konusunda daha fazla tecrübesi bulunmaktad›r. Rapor at›k yönetimi sektöründe
ilgili aktörler (sistemler/çözümler, toplama/s›n›fland›rma/geri kazan›m flirketleri)
aras›ndaki iliflkileri analiz etmektedir94. Afla¤›da raporda her üç tip at›k için de
belirtilen rekabet endiflelerine de¤inilecek ve yeri geldikçe ömrü tükenmifl hurdalar
aç›s›ndan özellik teflkil eden di¤er hususlara de¤inilecektir.

2.6.2.4.4. Yükümlü fiirketler Aras›ndaki ‹liflkilerden Do¤an Rekabet Endifleleri

Hemen her Üye Devlette yükümlü flirketler at›k yönetim sistemi oluflturmak için
iflbirli¤ine gitmektedir. Söz konusu iflbirli¤i baz› rekabet endiflelerine neden olabilir.
Komisyon’un Yatay Rehberi95 uyar›nca toplama ve geri dönüflüm anlaflmalar› iki
farkl› pazar› etkileyebilir veya iki farkl› pazarla ilgili olabilir. ‹lk pazar ilgili taraflar›n
üretici veya da¤›t›c› olarak faaliyet gösterdikleri pazard›r (taflma etkisi görülen
pazar) ve potansiyel olarak ilgili mallar› kapsayan toplama veya s›n›fland›rma
hizmetleri pazar›nda özellikle talebin ba¤lanmas› etkisi (“effects of bundling of
demand”) görülebilir. 

Taflma Etkisi: E¤er yükümlü teflebbüsler rakip üreticiler veya ithalatç›lar ise,
bunlar›n at›k yönetimi alan›nda iflbirli¤ine gitmesi potansiyel olarak ortak bir ürün
dizayn› geliflmesine, geri dönüflüm maliyetlerinin ayn› olmas› nedeni ile ürünlere
iliflkin maliyetlerde benzerliklere ve hassas bilgilerin de¤iflimine neden olabilir. Ayn›
ürün dizayn›n› gelifltirme riski, önemli ölçüde ilgili ürünlerin homojenlik derecesine
ba¤l›d›r. Maliyetlerin ayn›laflmas› riski ise geri dönüflüm maliyetlerinin toplam
maliyetler içerisindeki oran›n›n büyüklü¤üne ba¤l› olacakt›r. Örne¤in, belirli bir tip
ampulün geri dönüflüm maliyeti söz konusu ampulün toplam maliyeti içerisinde
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önemli bir orana sahip olabilir. Dolay›s›yla at›k yönetimi alan›nda üreticilerin iflbirli¤i
içerisinde bulunmas›, fiyatlar›n önemli derecede ayniyet göstermesine neden
olabilir96. Ömrü tükenmifl araçlar aç›s›ndan araç üreticilerinin veya ithalatç›lar›n›n
iflbirli¤ine gitmesi durumunun araç üretim maliyetlerini ve araç sat›fl fiyatlar›n›
önemli derecede etkilemeyece¤i düflünülmektedir. fiöyle ki, toplama ve geri
dönüflüm maliyetleri, nihai araç sat›fl fiyatlar›n›n sadece küçük bir bölümünü teflkil
etmektedir97.

Hassas bilgilerin de¤ifltirilmesi riski ise kolektif bir sisteme ifltirak eden yükümlü
flirketlerin do¤rudan rakip olup olmamalar›na göre de¤iflecektir. Örne¤in flampuan
ve m›s›r gevre¤i üreticilerinin ambalaj at›klar› alan›nda iflbirli¤ine gitmesi halinde
ortaya ç›kacak olan bilgi de¤iflimi riski, her iki flirketin de flampuan üretti¤i bir
senaryoya göre daha düflük olacakt›r. Ömrü tükenmifl araçlar aç›s›ndan ise iki lüks
araç üreticisinin iflbirli¤ine gitmesi, bir lüks araç üreticisi ile bir orta ve düflük s›n›f
araç üreticisinin iflbirli¤ine gitmesinden daha fazla sorun teflkil edecektir98.

Talebin ba¤lanmas› etkisi: Yükümlü flirketlerin iflbirli¤i at›klar›n toplanmas›,
s›n›fland›r›lmas› ve geri kazan›m› hizmetlerinde talebin ba¤lanmas›na neden
olabilir. Ba¤lanma etkisinin önemi sistemin pazar pay›na (pazar gücüne) ba¤l›
olacakt›r. Genel olarak kolektif bir sistemin pazar gücü önemli derecede pazar
gücüne sahip olan daha fazla say›da yükümlü flirketin kat›lmas› ile artar. Ancak
belirtilmelidir ki, bir sistemin toplama, s›n›fland›rma ve geri kazan›m hizmetleri için
al›m pazar›ndaki pazar pay› sistem üyesi üreticilerin veya da¤›t›c›lar›n toplam pazar
paylar›na tekabül etmemektedir. Örne¤in, televizyonlar› ve bilgisayar ekranlar›n›
toplamak ayn› toplama hizmetleri pazar›na dahil olabilecek gibiyse de, söz konusu
ürünlerin farkl› pazarlar teflkil etmesi mümkündür.

Talebin ba¤lanmas› etkisi olas› a¤ etkileri ve ölçek ekonomileri ile
dengelenmelidir. Örne¤in, evsel ambalaj at›klar›n›n toplanmas› için her eve
ulaflmas› gereken alt yap›n›n maliyeti yüksektir. Böyle bir sistem sadece belirli bir
miktarda at›¤› kapsayabildi¤i ölçüde ekonomik olarak gerçeklefltirilebilir olabilir. Bu
nedenle belirli bir oranda talebin ba¤lanmas› gerçeklefltirilebilir bir evsel at›klar›n
ambalajlanmas› sisteminin oluflturulabilmesinin kaç›n›lmaz sonucudur. Di¤er tip
at›klar (örne¤in endüstriyel ambalaj at›klar› veya araba hurdalar›) için söz konusu
hususlar çok daha az ilgilidir. Ömrü tükenmifl araçlar sektöründe, evsel ambalaj
at›klar› sektörüne nazaran ölçek ekonomilerinin daha az ilgili olmas›n›n sebebi
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ömrü tükenmifl araçlar için daha az toplama noktas›n›n gerekmesidir. Ayr›ca ömrü
tükenmifl araçlar için büyük Üye Devletlerde oldu¤u kadar daha küçük Üye
Devletlerde de paralel toplama a¤lar› iflletilmesi hem ekonomik hem de etkindir99.
Talebin ba¤lanmas›n›n alt pazarlarda ve üst pazarlarda rekabetin s›n›rlanmas›na
neden olmamas› gerekir. Alt pazardaki rekabet ile kast edilen toplama,
s›n›fland›rma ve geri kazan›m flirketleri aras›ndaki rekabettir. Üst pazardaki rekabet
ise sistemler aras›ndaki rekabettir. Sistemin kapsam›n›n daralt›lmas› rekabete
ayk›r› etkilerin s›n›rland›r›lmas› için al›nabilecek bir önlem olabilir. Örne¤in evsel
ambalaj at›klar› alan›nda faaliyet gösteren ve yüksek pazar pay›na sahip olan bir
sistemin ifltigal alan›n› endüstriyel ambalaj at›klar› alan›na geniflletmesi
engellenebilir. Ayr›ca rekabete ayk›r› etkilerin azalt›lmas› için toplama, s›n›fland›rma
ve geri kazan›m flirketleri ile yap›lan anlaflmalar›n süreleri s›n›rland›r›labilir ve ihale/
teklif usulü yürütülmesi konusunda bir yükümlülük getirilebilir100.

Ömrü tükenmifl araçlar sektöründe, toplay›c›, iflleyici teflebbüsler muhtemelen
sadece bir tane veya birkaç tane sistem ile çal›flmak durumda kalacaklard›r.
Dolay›s›yla bir toplay›c›, iflleyici teflebbüsün aç›s›ndan, araç üreticilerinin veya
ithalatç›lar›n›n ELV Direktifi uyar›nca yerine getirmeleri gereken yükümlülükler
nedeni ile iflbirli¤ine gitmeleri sonucunda, talep taraf› önemli derecede
yo¤unlaflm›fl olabilecektir. Dolay›s›yla talebin ba¤lanmas› nedeni ile oluflan rekabet
endiflesi, iflbirli¤i içerisinde olan üreticilerin veya ithalatç›lar›n say›ca az olmas› veya
bunlar›n düflük pazar pay›na sahip olmalar› halinde daha az olacakt›r. ‹zah edilenin
tersi bir durumda ise büyük kolektif sistemlerin toplama ve iflleme hizmetlerinde
ba¤lama etkisi çok daha önemli boyutlarda olabilecektir. Ayr›ca ba¤laman›n
olumsuz sonuçlar›n›n ömrü tükenmifl araçlar sektöründe flebeke ekonomileri
mülahazas› ile dengelenemeyece¤i düflünülmektedir, çünkü söz konusu sektörde
flebeke ekonomileri s›n›rl›d›r101.

Muhtemel gösterge, % 30 pazar pay› efli¤idir. Rapora göre, yükümlü
teflebbüsler aras›nda meydana gelebilecek bir iflbirli¤inin kabul edilebilir oldu¤unu
gösterecek bir pazar pay› efli¤inin belirlenmesi oldukça güçtür. Sistemler ile
toplama, s›n›fland›rma ve geri kazand›rma flirketleri aras›ndaki dikey nitelikli iliflkiler
bak›m›ndan Komisyon’un dikey s›n›rlamalara iliflkin politikas› yol gösterici olabilir.
Dikey Anlaflmalar Grup Muafiyeti Tüzü¤ü’nün 3’üncü maddesi uyar›nca üretim ve
da¤›t›m pazar›nda % 30’dan az pazar pay›na sahip olan üreticiler, ithalatç›lar
aras›ndaki iflbirlikleri rekabetin s›n›rland›r›lmas› endiflesini gündeme
getirmeyecektir. % 30 pazar pay› efli¤i araba hurdalar› sistemleri bak›m›ndan daha
uygundur. ‹flbirli¤i içerisindeki araç üreticileri veya ithalatç›lar›n›n araç sat›fllar›ndan
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elde ettikleri pazar paylar›n›n toplama ve s›n›fland›rma hizmetleri ile ilgili al›m
pazar›ndaki taleplerini daha iyi yans›tt›¤› söylenebilir. Pazar paylar›ndaki bu
uygunluk ambalaj at›klar›na ve elektronik at›klara iliflkin sistemlerde çok daha
küçük bir kapsamda uygulanabilecektir. Her halükarda, araba hurdalar› da dahil
olmak üzere, % 30 pazar pay› efli¤i mutlak olarak de¤erlendirilemeyecektir. Söz
konusu eflik sadece uygun bir bafllang›ç noktas› teflkil etmektedir. % 30 efli¤inin
afl›lmas› bir sistemin otomatik olarak yasaklanmas›na neden olmayacakt›r, ancak
böyle bir durumda daha detayl› bir inceleme gerekli olacakt›r102.

2.6.2.4.5. Sistemler/Çözümler ‹le Yükümlü fiirketler Aras› ‹liflkilerden Do¤an
Rekabet Endifleleri

Hakim durumdaki kolektif sistemlerin üyelik kriterlerini objektif, fleffaf, ayr›mc›
olmayan bir flekilde belirlemeleri gerekmektedir, ayn› zamanda sistem taraf›ndan
uygulanacak üyelik ücretlerinin de söz konusu flartlar› tafl›mas› gerekmektedir.

Kolektif sistem ücretlerinin etkinlikleri artt›r›c› olabilmesi için toplama ve geri
kazanma maliyetlerini yans›tmas› gerekmektedir. Ayr›ca hakim durumdaki bir
sistemin “hizmet yoksa ücret de yok” prensibini yans›tmayan sözleflmesel
düzenlemeleri kötüye kullanma teflkil edebilir. Örne¤in, Alman sistemi DSD
müflterilerinin ambalajlar›nda kendisine ait olan “yeflil nokta” amblemini
kullanmas›n› ve pazara sürülen tüm yeflil nokta amblemli ürünler için kendisine
belirli bir ücret ödenmesini zorunlu k›lm›flt›r. Söz konusu ücret, DSD taraf›ndan
toplama ve s›n›fland›rma hizmetlerinin ilgili müflteriye sunulup sunulmad›¤›na
bak›lmaks›z›n uygulanm›flt›r. Dolay›s›yla herhangi bir yükümlü flirket sadece belli
ambalajlar› için DSD’nin sundu¤u hizmetlerden yararlanmak istedi¤inde (örne¤in
geri kalan ambalajlar› için rakip bir sistem ile çal›flmak istedi¤inde) ya DSD’ye tüm
ambalajlar› için ücret ödemek ya da yeflil nokta içeren ve içermeyen olmak üzere
iki farkl› ambalaj hatt› kurmak zorunda kalm›flt›r. Bu durumun rakipleri pazardan
d›fll›yor olmas› nedeni ile Komisyon 2001 y›l›nda AT Anlaflmas›’n›n 82’inci maddesi
uyar›nca yasaklama karar› vermifltir103.

Sistemler kat›l›mc›lar›n tüm yükümlülüklerinin kendilerine devredilmesini talep
edebilirler. Örne¤in teflebbüslerin sisteme kat›labilmeleri için tüm at›klar› için
sözleflme yapmalar›, aksi takdirde sisteme kat›lamayacaklar› flart koflulmufl olabilir.
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Böylesi bir “ya hep ya hiç” kural› alternatif sistemlerin bu flekilde ba¤lanm›fl at›k
miktarlar› bak›m›ndan rekabet edebilme imkanlar›n› d›fllamaktad›r. Böyle bir kural
rekabeti s›n›rland›rd›¤› ve Üye Devletler aras›ndaki ticari önemli derecede etkiledi¤i
için AT Anlaflmas›n›n 81(1)’inci maddesini ihlal edecektir. Kural nedeni ile ortaya
ç›kan rekabete ayk›r› etkiler sistemlerin pazar paylar› yüksek oldu¤u durumlarda
veya düflük pazar pay›na sahip sistemlerin benzer anlaflmalar› paralel a¤lar
oluflturdu¤u zaman daha fliddetli olacakt›r. Bir sistem hakim durumda oldu¤u
zaman ya hep ya hiç kural› AT Anlaflmas›n›n 82’inci maddesini de ihlal edebilir.
Komisyon geçmifl y›llarda bir ülkenin toplama ve s›n›fland›rma altyap›s›na önemli
derecede yat›r›m yap›lmas›n› teflvik etmek amac› ile baz› istisnai durumlarda ya
hep ya hiç kural›na 81(3)’üncü madde çerçevesinde muafiyet tan›m›flt›r104. Ancak
at›klar›n toplanmas› için gerekli alt yap› yat›r›mlar›na daha fazla ihtiyaç bulunmayan
hallerde söz konusu kural muafiyetten yararlanamayacakt›r. Benzer bir durum
kural›n yeni yat›r›mlar›n teflvik edilmesi aç›s›ndan etkin bir yöntem olarak
de¤erlendirilemeyece¤i durumlar bak›m›ndan da geçerlidir105.

2.6.2.4.6. Sistemler/Çözümler ‹le Toplama, S›n›fland›rma, Geri Kazan›m
fiirketleri Aras›ndaki ‹liflkilerden Kaynaklanan Rekabet Endifleleri 

Bir çok kolektif sistemde belirli bir toplama bölgesi için sadece bir toplama,
s›n›fland›rma flirketi ile münhas›ran anlafl›lmaktad›r. Münhas›r anlaflmalar› geri
kazanma flirketleri de akdedilebilmektedir. Dikey Anlaflmalar Grup Muafiyeti
Tüzü¤ü’nün 3(1)’inci maddesi uyar›nca sa¤lay›c›n›n pazar pay›n›n % 30’u aflmad›¤›
durumlarda münhas›r anlaflmalar muafiyetten yararlanmaktad›r. Bu durumda
sa¤lay›c› toplama, s›n›fland›rma veya geri kazanma flirketi olacakt›r. Ancak lokal
veya bölgesel olarak faaliyet gösteren toplama, s›n›fland›rma flirketlerinin genellikle
pazar paylar› % 30’dan fazla olacakt›r. Bu durumda grup muafiyetinden
yararlanamayan anlaflmalar›n pazar koflullar›, kolektif sistemin ve toplama,
s›n›fland›rma, geri kazan›m flirketinin pazar pozisyonu ve toplama anlaflmas›n›n
süresi dikkate al›narak bireysel muafiyet de¤erlendirmesi gerçeklefltirilecektir.
Örne¤in, evsel ambalaj at›klar›n›n toplanmas› ve s›n›fland›r›lmas› pazar›nda
sa¤lay›c› taraf›ndaki flartlar son derece özelliklidir. fiöyle ki kat› a¤ etkileri,
tüketicilerin bertaraf gelenekleri, konteyn›r yerlefltirme s›n›rlar› mevcuttur. Bu
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nedenle etkinlik art›fl›, güvenilirlik ve süreklilik sadece bir toplay›c› ile anlafl›lmas›n›
hakl› gösterebilir106.

Ömrü tükenmifl araçlar sektörü aç›s›ndan toplama, s›n›fland›rma flirketi lehine
yap›lm›fl olan münhas›r anlaflmalar, sistemin pazar pozisyonu ve toplama
anlaflmas›n›n süresi göz önünde bulunduruldu¤unda AT Anlaflmas›n›n 81’inci veya
82’inci maddesini ihlal edebilir. Talebin ba¤lanmas› oran› ne kadar yüksek ise
münhas›r anlaflmalar›n da olumsuz etkileri o kadar büyük olacakt›r. Özellikle ilgili
sektördeki kolektif sistemlerin toplama, iflleme flirketleri ile münhas›r anlaflmalar
akdedip edemeyecekleri veya akdedebilirlerse söz konusu anlaflmalar›n
kapsam›n›n ne olmas› gerekti¤i son derece tart›flmal›d›r. Münhas›rl›¤›n hakl› olarak
gerekçelendirilebildi¤i hallerde ihale usullerinin gerçeklefltirilmesi gerekmektedir.
Buna göre sistemlerin toplama, iflleme veya geri kazan›m sözleflmeleri
akdedecekleri flirketleri seçmek için açacaklar› ihalelerin fleffaf ve ayr›mc› olmayan
kriterlere dayanmas› gerekmektedir. Bir ihale neticesinde akdedilen sözleflmenin
süresinin s›n›rl› olmas› gerekir. Süre, ilgili sözleflmenin niteli¤ine göre
de¤iflebilecektir ancak genel olarak üç y›l› aflan süreli bir sözleflmenin kabul
edilmesi mümkün görülmemektedir107.

DSD ve ARA kararlar› neticesinde toplama, s›n›fland›rma ve geri kazan›m
flirketlerinin sadece bir sistem ile münhas›r anlaflma yapmak zorunda
b›rak›lmamalar› gerekti¤i aç›kl›¤a kavuflmufltur. Hem DSD hem de ARA toplama ve
s›n›fland›rma flirketlerine münhas›rl›k flartlar› dayatmayacaklar›n› taahhüt
etmifllerdir.

Belirli tip at›klar için mevcut toplama alt yap›lar›n›n kopyalanmas› ekonomik
olarak gerçeklefltirilebilir de¤ildir. Örne¤in evsel ambalaj at›klar›n›n toplanmas›
binlerce veya milyonlarca haneyi kapsayacak flekilde toplama tesisleri kurulmas›n›
gerektirmektedir. Böyle durumlarda hakim durumdaki toplama sistemlerine s›n›rs›z
eriflim ve paylafl›m, sistemlerin ve çözümlerin organize edilmesi alt pazar›nda
rekabetin tesisi aç›s›ndan zorunlu olabilir. Söz konusu faaliyetleri yerine getiren
toplama flirketlerinin ayn› hizmeti hakim durumdaki sistemin rakip sistemlerine
sunmalar›n›n engellenmemesi gerekmektedir108.

Ömrü tükenmifl araçlar›n ifllenmesi, ö¤ütülmesi neticesinde yedek parçalar,
cam, metaller, plastikler gibi, hasarl› araçlar›n tamir edilmesinde veya yeni
ürünlerde ikincil madde olarak yeniden kullan›labilecek bir çok madde ç›kmaktad›r.
Araç üreticilerinin kendi araçlar›ndan elde edilen ikincil maddeleri kullanmak
konusunda menfaatleri bulunabilir. Dolay›s›yla sistemlerin böyle bir kullan›m›

101107 DG Competition Paper, para. 123, 124. 
108 CPN, no:1, 2006, s. 56. 
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mümkün k›lmak için ikincil maddelerin ticaretini s›n›rland›rmas› söz konusu olabilir.
T›pk› ambalaj at›klar›nda oldu¤u gibi ömrü tükenmifl araçlar sektöründe de geri
kazan›m teflebbüslerinin ikincil maddelerin ticaretini özgürce yapabilmeleri
ilkesinden baz› hakl› sapmalar olabilir. Ancak araç üreticilerinin demonte
teflebbüslerinden elde edilen kullan›lm›fl yedek parçalar›n rekabetini kendi
ürettikleri orijinal yedek parçalar› korumak için s›n›rland›rmas› durumunda rekabet
endifleleri do¤abilir109.

2.6.2.4.7. Sonuç

Sonuç olarak Komisyon raporu at›k yönetimi sektöründeki rekabet endifleleri
hakk›nda s›n›rl› say›da bir liste sunmamaktad›r. Ayr›ca söz konusu rapor Komisyon
ve Ulusal Rekabet Otoriteleri için ba¤lay›c› de¤ildir. Raporun amac› AB Rekabet
Hukukunu uygulayan çeflitli ekonomik oyunculara, otoritelere ve mahkemelere
gayr› resmi bir flekilde yol göstermektir. Rekabet kurallar›n modernleflmesi, Ulusal
Rekabet Otoritelerinin AT Anlaflmas›n›n 81 ve 82’inci maddelerini do¤rudan
uygulama yetkisini elde etmesi ve at›k yönetimi sistemlerinin ulusal yap›s›, söz
konusu alandaki rekabet vak›alar›n›n gelecekte genellikle Komisyon taraf›ndan
de¤il, Ulusal Rekabet Otoriteleri taraf›ndan ele al›naca¤›n› göstermektedir. Yine de
Komisyon, Ulusal Rekabet Otoriteleri ile birlikte son derece önemli olan bu
sektördeki geliflmeleri yak›ndan izlemeye ve gerekti¤ine müdahale etmeye devam
edecektir110.

2.6.3. Kullan›lm›fl Pillerin Ve Akülerin Bertaraf›

Avrupa Birli¤indeki piller ve aküler ile ilgili mevzuat belirli oranda c›va ve
kadmiyum içeren ilgili ürünlerin piyasaya sürülmesini yasaklamaktad›r, ayr›ca söz
konusu ürünlerin kullan›lmalar› ertesinde toplanmas›, geri dönüflümü, ifllenmesi ve
bertaraf› ile ilgili konular› düzenlemektedir.

Konu ile ilgili ilk Direktif 1991 y›l›nda ç›kar›lm›fl ancak söz konusu direktif

102 Dipnot

ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER

109 DG Competition Paper, para. 126. 
110 CPN, no:1, 2006, s. 56. 
111 Söz konusu direktif 2008/12/EC ve 2008/103/EC say›l› baflka iki direktif ile tadil edilmifltir. 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.
112 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]



2006/66/EC say›l› bir baflka direktif111 ile 26 Eylül 2008 tarihinden itibaren
de¤ifltirilmifltir112. Eski direktif ile 1 Ocak 1993 tarihinden itibaren %0,05’ten fazla
c›va içeren manganez alkali pillerin ve % 0,025’ten fazla c›va içeren di¤er alkali
pillerin pazara sürülmesi yasaklanm›flt›r. 98/101/EC say›l› direktif ile söz konusu
standart bak›m›ndan ç›ta yükseltilmifl ve 1 Ocak 2000 tarihinden toplam a¤›rl›¤›na
oran› % 0,0005’ten fazla c›va içeren akülerin ve pillerin pazara sürülmesi
yasaklanm›flt›r113.

Dü¤me fleklindeki piller ile dü¤me fleklindeki pillerin içerikleri ile ayn› içeriklere
sahip olan piller söz konusu Direktiflerin kapsam› d›fl›ndad›r. Üye Devletler önceli¤i
pillerin ve akülerin içerdikleri a¤›r metallerin azalt›lmas› olan programlar›
uygulamal›d›rlar. Söz konusu programlar dahilinde Üye Devletler pillerin ve akülerin
geri kazan›m› ve bertaraf› için ayr› bir flekilde toplanmas›n› teflvik etmelidirler.
Ayr›ca söz konusu Direktifler uyar›nca pillerin ve akülerin veya bunlar›n içerisine
konulduklar› ayg›tlar›n ayr› toplanma ve geri dönüflüm flartlar›n› sa¤lamalar› ayr›ca
a¤›r metal içeriklerini gösterecek flekilde iflaretlenmeleri gerekmektedir.

2006/66/EC say›l› Direktif de pillerde ve akülerde114 belirli bir orandan fazla c›va
ve kadmiyum kullan›lmas›n› yasaklamaktad›r. Ayr›ca söz konusu direktif at›k pillerin
ve akülerin daha fazla oranda toplanmas›n› ve geri dönüflümlerinin yap›lmas›n›
böylece tüm ilgili pillerin ve akülerin kullan›m ömürleri boyunca ve geri dönüflümleri
esnas›nda çevre performanslar›n›n artt›r›lmas›n› sa¤lamaktad›r.

Direktifin amac› çevreye at›lan c›va, kadmiyum ve kurflun gibi tehlikeli
maddelerin miktar›n› azaltmakt›r. Bu durum ilgili maddelerin pillerde ve akülerde
kullan›m oranlar›n› azaltarak ve kullan›lm›fl olanlar›n da iflleme ve geri kazan›m ile
yeniden kullan›m›n› sa¤layarak gerçeklefltirilebilir.

Direktif, Üye Devletler’in güvenli¤ini koruyan veya askeri amaçlarla kulland›klar›
veya uzaya gönderilmek üzere dizayn edilen araçlardaki ekipmanlar› hariç olmak
üzere her tip pile ve aküye uygulanmaktad›r. Dolay›s›yla söz konusu direktif,
sadece c›va, kurflun ve kadmiyuma uygulanan ve dü¤me pilleri d›fllayan
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113 Akü ve pillerden oluflan at›klar›n yak›larak bertaraf edilmesi atmosferi kirletmektedir. Ayr›ca söz konusu at›klar toprak alt›na
gömüldüklerinde veya toprak üzerinde b›rak›ld›klar›nda topra¤› ve suyu kirletmektedirler. Uygun kurallar ile bu at›klar nedeni ile
oluflan kirlili¤in azalt›lmas› mümkündür. Ayr›ca at›klar›n geri dönüfltürülmesi nikel, kobalt ve gümüfl gibi de¤erli metaller de dahil
olmak üzere binlerce ton metalin geri kazan›lmas›n› sa¤layacakt›r.Dipnot
114 Söz konusu direktif uyar›nca pil veya akü, kimyasal enerjinin do¤rudan dönüfltürülmesi ile oluflan, bir veya daha fazla pil
hücresi içeren, flarj edilebilen veya edilemeyen her türlü elektrik enerjisi kayna¤› anlam›na gelmektedir. Dü¤me hücre ile, çap›
yüksekli¤inden büyük olan ve iflitme ayg›tlar›, saatler, küçük tafl›nabilir ayg›tlar gibi özel amaçlar ile kullan›lan her türlü küçük,
yuvarlak, protatif pil veya akü ifade edilmektedir. 
115 Piller ve aküler konusu önceden 91/157/EEC, 93/86/EEC, 98/101/EC ve 91/157/EEC say›l› direktifler ile düzenlenmekteydi.



91/157/EEC say›l› Direktife nazaran daha genifl bir ürün skalas›n› kapsam›na
almaktad›r115.

2006/66/EC say›l› Direktif a¤›rl›¤›na oranla % 0.0005’ten fazla civa içeren pilleri
ve aküleri, farkl› ayg›tlar›n içerisinde olsunlar veya olmas›nlar, yasaklamaktad›r. Söz
konusu kural›n tek istisnas› dü¤me hücrelerdir. Söz konusu dü¤me pillerdeki c›va
oran› a¤›rl›klar›n›n % 2’sini geçmemelidir.

A¤›rl›¤›na oranla %0,002’den fazla kadmiyum içeren tafl›nabilir piller ve aküler,
baflka ayg›tlar›n içerisindekiler de dahil olmak üzere, Direktif ile yasaklanmaktad›r.
Ancak söz konusu kural›n istisnas› acil alarm sistemlerde, t›bbi cihazlarda ve
kablosuz güç eflyalar›nda kullan›lan piller ve akülerdir.

Kullan›lm›fl pillerin ve akülerin önemli bir bölümünün geri dönüflümünün
sa¤lanmas› için, Üye Devletler ekonomik enstrümanlar da dahil gereken her türlü
tedbiri almakla yükümlüdürler. Buna göre Devletler at›klar›n ayr› bir flekilde
toplanmas›n› ve pillerle akülerin s›n›fland›r›lmadan soka¤a at›lmalar›n›
engellemelidir. Ayr›ca devletler son kullan›c›lar›n kullan›lm›fl pilleri ve aküleri kendi
bölgelerindeki toplama noktalar›na at›lmas›n› ve bunlar›n ücretsiz bir flekilde
üreticiler taraf›ndan geri al›nmas›n› sa¤lamal›d›r. 26 Eylül 2012 tarihine kadar
toplama oran›n›n en az % 25 ve 26 Eylül 2016 tarihine dek en az % 45 olmas›
gerekmektedir.

Kural olarak pillerin ve akülerin kolayca ve güvenli bir flekilde ç›kar›labilmeleri,
tafl›nabilmeleri gerekmektedir. Dolay›s›yla Üye Devletler üreticilerin kendi ayg›tlar›n›
buna uygun bir flekilde dizayn etmelerini sa¤lamakla görevlidir. 

Üye Devletler ayr›ca en geç 26 Eylül 2009 tarihinden itibaren pillerin ve akülerin
en uygun teknik ile toplanmas›n›, ifllenmesini ve geri dönüfltürülmesini sa¤lamakla
yükümlüdür. Geri dönüflüm enerji geri kazan›m›n› kapsamamal›d›r.

Asgari olarak, iflleme tüm s›v›lar›n ve asitlerin ç›kar›lmas›n› kapsamal›d›r. Piller
ve aküler s›zd›rmaz yüzeylere, kötü hava flartlar›na dayan›kl› kaplamalara ve uygun
konteyn›rlara sahip alanlarda ifllenmeli ve (geçici de olsa) depolanmal›d›r.

Pillerin ve akülerin 26 Eylül 2011 tarihine kadar benzer ürünler üretmek için veya
di¤er sebeplerle geri dönüfltürülmesi konusunda ulafl›lmas› gereken seviyeler
afla¤›daki gibidir:

• Kurflun- asit pillerin ve akülerin ortalama a¤›rl›klar›n›n % 65’i (kurflun içeri¤in
teknik olarak mümkün en üst seviyede geri dönüfltürülmesi gerekir)
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• Nikel-kadmiyum pillerin ve akülerin ortalama a¤›rl›klar›n›n % 75’inin 
• Di¤er piller ve akülerin ortalama a¤›rl›klar›n›n % 50’sinin 

Geri dönüfltürülmesi gerekmektedir.

E¤er gerçeklefltirilebilir bir pazar mevcut de¤ilse veya çevre, ekonomi ve sosyal
de¤erlendirmeler neticesinde geri dönüflümün en iyi çözüm olmad›¤› kan›s›na
ulafl›l›rsa, ilgili Üye Devlet taraf›ndan kadmiyum, c›va ve kurflun içeren aküler ve
piller bertaraf edilebilir veya toprak alt›nda depolanabilir. Aksi takdirde endüstriyel
pillerin ve otomotiv pillerinin ve akülerinin toprak alt›nda depolanmas› veya
yak›lmas› yasakt›r. Yaln›zca söz konusu piller ve akülerin ifllenmesi ve geri
dönüfltürülmesi ertesinde kalan tortular say›lan biçimlerde bertaraf edilebilir.

‹flleme ve geri dönüflüm, at›klar›n nakliyesine iliflkin AB mevzuat› çerçevesinde
ilgili Üye Devlet’in ve hatta Topluluk s›n›rlar› d›fl›nda da gerçeklefltirilebilir.

Endüstriyel, otomotiv ve tafl›nabilir pillerin ve akülerin toplanmas›, ifllenmesi ve
geri dönüfltürülmesi maliyetlerine ve bunun sa¤lanabilmesi için halk›n
bilgilendirilmesi amac› ile gerçeklefltirilecek kampanyalar›n maliyetlerine üreticiler
katlanmal›d›r. Toplama ve iflleme düzeninin düzgün bir flekilde ifllemesinde etkisi
bulunmayan küçük üreticiler söz konusu yükümlülükten muaf tutulabilirler. Tüm pil
ve akü üreticilerinin kay›t alt›na al›nmas› (tescil edilmesi) gerekmektedir.

Nihai kullan›c›lar bir çok flekilde bilgilendirilebilirler:

• Pillerin ve akülerin içerisinde kullan›lan maddelerin çevreye ve insan sa¤l›¤›na
potansiyel etkileri ve nihai kullan›c›lar›n kulland›klar› pillerin ve akülerin
toplanmas› ve geri dönüfltürülmesi ile ilgili düzenlemeler hakk›nda kampanyalar
yap›labilir.

• Nihai kullan›c›lar, at›k pillerin ve akülerin sat›fl noktalar›na b›rak›labilecekleri
konusunda do¤rudan da¤›t›c›lar taraf›ndan bilgilendirilebilir.

• Piller, pil tak›mlar› ve aküler görünebilir, okunakl› ve silinmeyecek biçimde
belirtilen bilgileri içerecek flekilde iflaretlenmesi. Direktifin 2’inci ekinde
gösterilen tekerlekli ve üstüne çarp› iflareti koyulmufl çöp tenekesi resmi olmal›,
akünün veya tafl›nabilir pilin kapasitesi belirtilmeli, direktifte belirtilen de¤erlerin
üzerinde a¤›r metal içeren pillerin üzerine içerdikleri metalin k›sa ad› (örne¤in,
Hg, Cd, Pb) yaz›lmal›d›r. E¤er pil veya pil tak›m› üzerine tüm bu bilgiler
yaz›lamayacak kadar küçük ise, söz konusu bilgiler ambalajlar›na yaz›labilir.
Üye Devletler, Direktifin uygulanmas› ve ald›klar› pillerin ve akülerin çevreye

etkilerini azaltan önlemler hakk›nda Komisyona rapor sunmakla yükümlüdürler. ‹lk
rapor 26 Eylül 2012’ye kadar geçen süreci kapsayacakt›r. Daha sonraki raporlar
her üç y›lda bir gönderilecektir. Üye Devletler’in raporlar› çerçevesinde Komsiyon
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da Direktifin uygulanmas›, çevreye ve iç pazar›n iflleyifli ile ilgili genel bir rapor
haz›rlayacakt›r116.

Yukar›da belirtilenlerin d›fl›nda tafl›nabilir pillerin ve akülerin nihai kullan›c›lara
y›ll›k sat›fllar›n›n hesaplanmas›nda ortak bir metodun belirlenmesine iliflkin
Komisyon’un bir karar› mevcuttur117.

2.6.4. At›k Ya¤lar

At›k ya¤larla ilgili olarak da AT genelinde bir direktif mevcuttur118. Söz konusu
direktifin amac› at›k ya¤lar›n güvenli bir flekilde toplanmas› ve bertaraf edilmesini
sa¤lamakt›r. 

Söz konusu direktif orijinal kullan›m amac›n› karfl›layamayan her türlü mineral
bazl› ya¤lar› veya endüstriyel ya¤lar› kapsam›na almaktad›r. Üye Devletler at›k
ya¤lar›n toplanmas›ndan ve bertaraf edilmesinden (ifllenmesi, imha edilmesi,
depolanmas›, toprak alt›na veya üstüne boflalt›lmas›) sorumludur. Üye Devletler,
at›k ya¤lar›n ifllenmesinde yeniden üretime (örne¤in yeniden rafine edilmesine)
öncelik vermelidir. Yeniden üretim iflleminin kullan›lmad›¤› durumlarda, di¤er
metotlar söz konusu olabilir. Di¤er metotlar yakma, imha etme, depolama veya
boflaltmad›r. Direktif hangi flartlar alt›nda bu ifllemlerin mümkün olaca¤›n› ortaya
koymaktad›r.

Direktif uyar›nca at›k ya¤lar› ülke içindeki yüzey sular›na, yer alt› sular›na, kara
sular›na, drenaj sistemlerine boflaltmak, topra¤a zararl› at›k ya¤lar› ve bunlar›n
ifllenmesi neticesinde ortaya ç›kan tortular› kontrolsüz biçimde boflaltmak, mevcut
hükümler ile öngörülmüfl olan de¤erleri geçen ve hava kirlili¤ine neden olan her
türlü ifllem yasakt›r.

Say›lan nedenlerle at›k ya¤lar› toplayan tüm flirketlerin kay›t alt›na al›nmas›
(tescil edilmesi) ve izin sistemi de dahil olmak üzere ulusal gözetime tabi olmas›
gerekmektedir. Ayr›ca at›k ya¤lar› bertaraf eden tüm flirketlerin izne tabi olmas›
gerekir.

Direktif at›k ya¤lar›n klorlu hidrokarbonlar (PCB, PCT) ile veya toksik ve tehlikeli
at›klar ile kar›flt›r›lmas›na izin vermemektedir. Direktif uyar›nca PCB, PCT, toksik
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116 http://europa.eu/scadplus/leg/en/lvb/l21202.htm, http://ec.europa.eu/environment/waste/batteries/index.htm. 
117 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. 
118 Council Directive 75/439/EEC of 16 June 1975 on the disposal of waste oils, OJ L 194, 25.01.1975. Söz konusu direktif
1987/101/EEC, OJ L 42, 12.02.1987, 91/692/EEC,OJ L 377, 31.12.1991, 2000/76/EC, OJ L 332, 28.12.2000 say›l› direktifler
ile tadil edilmifltir.



veya tehlikeli madde içeren her türlü at›k ya¤ imha edilmelidir.

Üye Devletler at›k ya¤lar›n düzgün bir flekilde toplanmas›n› ve depolanmas›n›
sa¤lamak için kamuyu bilgilendirebilir ve promosyon kampanyalar› düzenleyebilir.

Her üç y›lda bir Üye Devletler ilgili direktifin uygulanmas›na iliflkin bir rapor
haz›rlayarak Komisyon’a iletmekle yükümlüdürler. Komisyon Üye Devletler’den
gelen raporlar çerçevesinde Topluluk genelini kapsayan raporlar haz›rlayacakt›r.

Konu ile ilgili di¤er mevzuat içinde 75/442/EEC say›l› at›klara iliflkin, 91/689/EEC
tehlikeli at›klara iliflkin, 75/439/EEC at›k ya¤lara iliflkin, 86/278/EEC
kanalizasyonlara iliflkin, 94/62/EC ambalaj at›klar›na iliflkin, 1999/31/EC çöp
sahalar›na iliflkin direktifler hakk›nda Komisyon raporlar› yer almaktad›r119/120.

2.7. AB OTOMOT‹V SEKTÖRÜ VE KR‹Z

2.7.1. AB Ekonomik ‹yileflme Paketi

AB Komisyonu 26 Kas›m 2008 tarihinde k›sa dönemde mevcut krizin yaratt›¤›
semptomlar› iyilefltirmek, iflleri ve al›m gücünü kurtarmak, Avrupa’n›n uzun
dönemde sa¤l›kl› bir ekonomiye sahip olmas›n› sa¤lamak ve iklim de¤iflikli¤i ile
mücadele etmek amac› ile bir iyilefltirme program› yay›nlam›flt›r121.

‹yilefltirme Plan› iki güçlendirici esasa dayanmaktad›r. ‹lki talebi artt›racak k›sa
dönemli unsurlar, iflleri kurtarmak ve güveni yeniden tesis etmektir. ‹kincisi ise
daha büyük büyüme ve sürdürülebilir refah sa¤layacak ak›ll› yat›r›mlar›n hayata
geçirilmesidir. Buradaki amaç k›sa dönemde çal›flarak uzun dönemde krizi bir
f›rsata dönüfltürmektir.

Plan, koordine olmufl ulusal eylemler ile AB politika önlemlerini karfl›l›kl›
güçlendirilmifl flekilde kapsam›na almaktad›r. Dolay›s›yla plan hem Ulusal bütçeleri
(170 milyar Euro) hem de AB ve AB Yat›r›m Bankas› bütçelerini (30 milyar Euro)
kapsayacak flekilde 200 milyar Euro civar›nda (AB GSMH’n›n % 1,5’i) zamanl›,
hedeflenen ve geçici finansal teflvik öngörmektedir. Teflvik, ‹stikrar ve Büyüme
Pakt› kapsam›ndad›r ve Pakt›n sundu¤u tüm esneklikten yararlanmaktad›r.

Teflvik paketleri haz›rlayan Üye Devletler hem kendi ekonomilerindeki hem de
di¤er Üye Devletlerdeki talebi artt›rarak kendi ihracatç›lar›na önemli derecede
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119 Bkz. COM(97) 23 Final, COM(1999) 752 Final, COM (2003) 250 final, COM(2006) 406 final. 
120 http://ec.europa.eu/environment/waste/oil_index.htm, http://europa.eu/scadplus/leg/en/lvb/l21206.htm. 
121 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. 



destek sa¤lam›fl olacaklard›r. Koordine eylemler, çarpan etkileri yaratacak ve tek
bafl›na kalk›nma yöntemi nedeni ile ortaya ç›kabilecek olan sorunlardan kaç›n›lm›fl
olunacakt›r. Örne¤in tek bafl›na kalk›nmaya çal›flan Devletler sermaye ç›k›fllar› ile
cezaland›r›labilirler, bunlar›n desteklerinden baz›lar› di¤er devletlerden kaçak
ihracat yap›lmas›na neden olabilir ve bunun karfl›l›¤›nda hiçbir fley elde
edemeyebilirler.

Tek bir pazarda X Üye Devletindeki yerel talebin artt›r›lmas› ayr›ca söz konusu
devletteki ithalat› da art›racakt›r. X Devletinde ithalat›n artmas› ise Y Üye
Devletindeki (ve di¤er üye devletlerdeki) talebin artmas› anlam›na gelmektedir.

E¤er söz konusu teflvikin, Y Üye Devletinin büyüme yoluna girmesine yard›mc›
olmas› halinde ikinci etkisi söz konusu devletteki X Üye Devletinden gelen ihracata
olan talebini artt›rmas› olacakt›r. Zamanla ve tüm 27 Üye Devlet için çarp›ld›¤›nda
bu tüm büyümeyi artt›ran ve mali teflvikin finanse edilmesi için al›nm›fl olan borcun
geri ödenmesini sa¤layan çok büyük bir döngü yaratacakt›r.

Tam tersi bir durumda hiçbir Üye Devletin di¤erinin sürdürülebilir olmayan
borçlar alt›na girerek vermifl oldu¤u mali teflvikin fonlanmas›nda herhangi bir
menfaati olmad›¤› varsay›ld›¤›nda, bunlar kendi kamu finansmanlar›n› tehlikeye
sokmufllar ve borç spiralini tetiklemifller demektir. Bu halde resesyon ve iflsizlik
di¤er Üye Devletleri de dibe çekecek ve hükümetlere olan güveni sarsacakt›r. Euro
alan›nda bu durum di¤er Üye Devletlere de zarar verecektir. Euro alan› d›fl›nda
ulusal para birimi zarar görebilir ve enflasyonda önemli bir büyümeye neden
olabilir.

Koordinasyondan tüm Üye Devletlerin ayn› yaklafl›m› izlemesi gerekti¤i
anlafl›lmamal›d›r. fiuan iyi zamanlarda elde etmifl olduklar› sürdürülebilir kamu
finansman› pozisyonu avantaj›ndan yararlanmakta olan Devletlerin manevra için
daha fazla alan› vard›r. Özellikle Euro alan› d›fl›nda olan Üye Devletler, önemli
d›flsal dengesizliklerle mücadele etmektedir. Bütçe politikalar›n›n amac› söz
konusu dengesizlikleri gidermek olmal›d›r.

Sonuç olarak söz konusu plan tek tarafl› biçimde her Devlete uyacak bir plan
de¤ildir. Tüm devletler krizden muzdariptir ve tedaviye gereksinim duymaktad›r
ancak devletlerin gereksinimleri ayn› ilaç de¤ildir, farkl› farkl› ilaçlard›r.

Ayr›ca finansal teflvik Üye Devletlerin ayn› havuza ödeme yapacaklar› ve bir Üye
Devlet taraf›ndan bir Euro az ödeme yap›ld›¤›nda di¤er bir Üye Devlet taraf›ndan
bir Euro fazla ödeme yap›lmas› gereken bir s›f›r toplaml› oyun de¤ildir. Teflvik,
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Avrupal› bir çerçeve içerisinde her bir Üye Devletin kendi ekonomik durumuna ve
stratejisine uygun vergi ve yat›r›m önlemleri ald›¤› ve ekonomisini azami biçimde
destekleyerek di¤er Üyelere yard›mc› oldu¤u koordine mali bir cevapt›r.

Mali destek plan›n geri kalan›ndan izole bir önlem de¤ildir, di¤er önlemler ile
ba¤lant›l›d›r. Komisyon fonlar kullan›larak kilit stratejik alanlara yat›r›m yap›lmas›n›
böylece yeni ifller yarat›lmas›n› ve sürdürülebilir, dinamik bir 21’inci yüzy›l
ekonomisinin yarat›lmas›n› önermektedir. Olan dahilinde mali teflviklerin orta
dönem bütçe süreklili¤ini bozmamas› gerekmekte ve bütçe pozisyonlar› bunlara
çok fazla ihtiyaç duyan Üye Devletlerin yap›sal reformlar gerçeklefltirmeleri
gerekmektedir.

AB’nin söz konusu teflvike kat›l›m› yap›sal ve sosyal fonlar ile h›zl› bir flekilde 6.3
milyar Euro ödeme yap›lmas› fleklinde gerçekleflecektir. Ancak belirtilmelidir ki
sosyal ve uyum fonlar› artt›r›lmaktan ziyade içinde bulunulan s›k›nt›l› dönemi
atlatmak için ödemelerini h›zland›rm›flt›r veya ödemelere öncelik vermifltir. Bu
durum sonraki dönemlerde söz konusu fonlar›n daha az para verece¤i anlam›na
gelmektedir. Enerji ara ba¤lant›lar›n›n ve genifl bant alt yap›lar›n›n gelifltirilmesi için
Komisyon 2009- 2010 periyodu için belirtilenin haricinde 5 milyar Euro daha
haz›rlam›flt›r. Ayr›ca plan ile 500 milyon Euroluk trans Avrupa ulafl›m projesi için
flirketler taraf›ndan teklifte bulunulmas› amac› ile ça¤r›da bulunulmufltur. Söz
konusu para inflaat›n 2009 sonundan önce bafllamas›n› sa¤layacakt›r. Avrupa
Yat›r›m Bankas› AB’deki y›ll›k müdahalelerini 2009’da 15 milyar Euroya ve 2010’da
da benzer bir miktara artt›racakt›r. Avrupa Rekonstrüksiyon ve Geliflme Bankas›
enerji verimlili¤i, iklim de¤iflikli¤inin azalt›lmas› ve belediyelerle di¤er alt yap›
hizmetlerinin finansman› ile ilgili çabalar›n› iki kat artt›racakt›r.

H›zl› internet ba¤lant›lar› teknolojinin h›zl› bir flekilde yay›lmas›n› ve yeni ürünlere
ve hizmetlere talebin artmas›n› sa¤lamaktad›r. Avrupa’n›n söz konusu modern
altyap› ile donat›lmas› 19’uncu yüzy›lda demir yollar›n›n infla edilmesi kadar
önemlidir. Avrupa’n›n sabit ve kablosuz iletiflimlerde lider konumda olmas›, önemli
derecede katma de¤er içeren hizmetlerin gelifltirilmesi için Komisyon ve Üye
Devletler ilgili teflebbüsler birlikte çal›flmal› ve a¤lar›n kapsam›n›n gelifltirilmesi için
bir genifl bant stratejisi oluflturulmal›d›r. Strateji, henüz genifl bant eriflimi olmayan
veya söz konusu eriflimin çok maliyetli olaca¤› dolay›s›yla pazar›n kendi
deviniminin yetersiz kald›¤› alanlara sa¤lanmas› için kamu fonlar› ile
desteklenecektir. Amaç 2010’a kadar h›zl› internet kapsam›n›n % 100’e
ulaflmas›d›r. Ayr›ca Üye Devletler fiber a¤larla ilgili rekabetçi yat›r›mlar›
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desteklemelidir ve Komisyon’un kablosuz genifl bant spektrumu iflletilmesi
önerileri desteklenmelidir.

Komisyon Plan›n›n kilit k›sm›, düzenlemelerin, AR&GE’nin, ulusal yat›r›mlar›n,
Komisyon fonlamas›n›n, Avrupa Yat›r›m Bankas› deste¤inin ve kamu kesimi ile özel
kesim ortakl›klar›n›n otomotiv ve inflaat gibi kilit sektörlerde ak›ll› bir flekilde
kar›flt›r›lmas›d›r.

‹yilefltirme Plan› ayr›ca emek piyasalar›n›n desteklenmesi ve enerji verimli mallar
ve hizmetlere talebin artt›r›lmas› için yarat›c› vergilendirme uygulamalar›n›
önermektedir.

‹yilefltirme Plan› Lizbon Büyüme ve ‹fl Stratejisi kapsam›nda öngörülen
reformlar› da güçlendirmektedir. Plan hane halk›n› ve endüstriyi hem ulusal hem de
AB seviyesinde koruyucu tedbirler getirmektedir. Ayr›ca plan müteflebbisli¤i,
motorlu araç ve inflaat endüstrileri dahil olmak üzere araflt›rma ve yenilikleri teflvik
etmektedir. Plan bir yandan enerji verimli binalar ve teknolojilere yap›lacak stratejik
yat›r›mlar ile yeni ifl alanlar› oluflturulmas›n› bir yandan da iklim de¤iflikli¤i ile
mücadele edilmesini amaçlamaktad›r.

‹yilefltirme Plan› k›sa dönemde milyonlarca kiflinin ifllerini kaybetmesinin
önlenmesini amaçlamaktad›r. Ayr›ca plan ile kriz AB için bir f›rsata dönüfltürülmek
istenmektedir. Finansal teflvikler ile ekonomi eski haline getirilecek, ak›ll› yat›r›mlar
ile AB ekonomisi 21’inci yüzy›la düflük karbonlu dinamik bir ekonomi olarak devam
edecektir.

Plan›n önceli¤i Avrupa vatandafllar›n›n finansal krizin en kötü etkilerinden
korunmas›d›r. Çünkü söz konusu kifliler çal›flanlar, hane halk› veya müteflebbisler
olarak krizden ilk etkilenecek olan kesimdir.

Plan uyar›nca büyük bir Avrupa istihdam deste¤i giriflimi oluflturulmaktad›r.
Komisyon ve Üye Devletler birlikte çal›flarak iflçilerin ifllerinde kalmalar› için gerekli
olan do¤ru vas›flar› haiz olmalar›n› ve iflten ç›kar›ld›klar›nda en k›sa sürede yeni ifl
bulmalar›n› sa¤lamak için Avrupa Sosyal Fonu harcamalar›n› yeniden
programlam›flt›r. Üye Devletlerden özellikle zay›flar› ve düflük vas›fl›lar› hedef alan
ve emek piyasalar›n› harekete geçirecek politikalara vurgu yapan yeni ‹flletmesel
Programlar üretmeleri istenmifltir.

Öngörülen önlemler aras›nda istihdam hizmetlerinin (örne¤in ifl bulma
kurumlar›n›n) tam ekipmanl› ve insanlara kiflisel dan›flmanl›k, ifl arama deste¤i,
yo¤un tekrar e¤itim, ç›rakl›k, finanse edilmifl istihdam projeleri, serbest meslek ve
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iflletme kurma konular›nda hizmet vermeye haz›r olmas› da yer almaktad›r.
Komisyon 2008 y›l›n›n aral›k ay›nda “yeni ifller için yeni vas›flar” ad›nda bir giriflim
oluflturmufltur. Söz konusu giriflimin amac› yar›nlar›n emek piyasalar›nda ihtiyaç
duyulacak niteliklerin öngörülmesi bu sayede ifller ile iflçilerin aras›nda
oluflabilecek olas› uyuflmazl›klar›n önleyecek do¤ru stratejilerin gelifltirilmesidir. 

Komisyon Avrupa Sosyal Fonu kriterlerini basitlefltirmifltir. Bu kapsamda
harcamalar yeniden programlanm›fl ve 2009’dan önce erken peflin ödemeler
ayarlanm›flt›r. Bu sayede Üye Devletlerin 1.8 milyar Euroya kadar bir fona erken
eriflimi sa¤lanm›fl ve bu sayede aktif emek pazar› politikalar›n› güçlendirme imkan›
elde etmifllerdir. 4.5 milyon Euroya kadar uyum fonu di¤er önlemlerin yan›nda
gündemdedir. Söz konusu fonun amac› büyük yat›r›m projelerinin uygulanmas›d›r.

Avrupa Küreselleflme Düzenlemesi Fonu daha çabuk eyleme geçebilmesi için
yeniden gözden geçirilecek ve kapsam› geniflletilecektir. Bu sayede fon insanlar›
ifllerinde tutabilecek ve iflini kaybedenlerin yeni ifl bulmalar›n› kolaylaflt›racakt›r.

Plan, emek için talep yaratabilmek amac› ile Üye Devletleri daha düflük gelirli
iflçilerin sosyal harçlar›n› azaltmaya ve Konseyi 2009 bahar›ndan önce emek yo¤un
hizmetlerde kal›c› indirilmifl KDV oranlar› hakk›nda direktifi haz›rlamaya davet
etmektedir. Komisyon inflaat sektöründeki yeflil ürünler ve hizmetler ile ilgili olarak
KDV indirimi önerisinde bulunmufltur. Ancak vergilendirme önemli ölçüde ulusal bir
konu olmas› dolay›s›yla Plan ile önerilmekte olan vergi indirimlerini (örne¤in düflük
gelirlilerden al›nan sosyal harçlar›n azalt›lmas› sureti ile düflük vas›fl› iflçilerin
istihdam edilme oran›n›n artt›r›lmas›) uygulay›p uygulamamak konusunda Üye
Devletler takdir hakk›na sahiptir.

Ekonomik kriz dönemlerinde bütünleflmifl güvenceli esneklik sistemleri özellikle
gereklidir, bu sayede ifl d›fl›nda kalanlara, çal›flma motivasyonlar› ortadan
kald›r›lmaks›z›n yeterli sosyal koruma sa¤lanm›fl olmaktad›r. Planda say›lanlar›n
d›fl›nda ayr›ca zay›flara yard›mc› olmak maksad› ile enerji verimli sosyal
konutland›rma yat›r›mlar›n›n Yap›sal Fonlarla finansman›n›n mümkün olmas›
önerilmektedir. 

Plan, kamu sektörü ile (Topluluk, Avrupa Yat›r›m Bankas› ve Ulusal Fonlar) özel
sektör aras›nda en az 5 milyar Euro fonlanacak Avrupa Yeflil Motorlu Araçlar
Giriflimi de dahil olmak üzere yenilikleri destekleyerek temiz teknolojileri artt›rmak
amac› ile ortakl›k detaylar› önermektedir. Söz konusu ortakl›klara 1 milyar
de¤erinde Avrupa enerji verimli binalar giriflimi ve 1.2 milyar Euro de¤erinde oldu¤u
tahmin edilen gelece¤in fabrikalar› giriflimi dahildir.
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Avrupa Yeflil Araçlar giriflimi yenilenebilir ve çevreyi kirletmeyen enerji
kaynaklar›n› kullanan enerji alt yap›lar›, güvenlik, trafik ak›c›l›¤› gibi çok çeflitli
teknoloji alanlar›ndaki araflt›rmalar› kapsamaktad›r. Ortakl›k Topluluk, Avrupa
Yat›r›m Bankas›, endüstri ve Üye Devletler taraf›ndan fonlanacakt›r ve toplam
mebla¤›n 5 milyar Euro civar›nda olmas› beklenmektedir. Giriflim kapsam›nda,
güvenli¤i ve araçlar›n çevre performans›n› artt›ran teknolojiler için Avrupa Yat›r›m
Bankas› maliyet temelli krediler sa¤layacakt›r. Talebin artt›r›lmas› için gerekli
önlemleri almak ise giriflim çerçevesinde Üye Devletlerin sorumlulu¤undad›r. Üye
Devletler talebi artt›rmak için kay›t/ tescil ve dolafl›m vergilerini düflük emisyonlu
araçlar için azaltabilir, eski araçlar›n hurdalaflt›r›lmas› için çaba gösterebilir. Ayr›ca
Komisyon bu kapsamda bölgesel ve yerel otoritelerden oluflan, temiz otobüsler ve
di¤er araçlar ile ilgili talepleri bir havuzda toplayan ve CARS21 girifliminin
uygulanmas›n› h›zland›ran bir a¤›n oluflturulmas›n› destekleyecektir.

Plan, inflaat sektörünü desteklemek için kamu sektörü ve özel sektör aras›nda
yeni bir ortakl›k öngörmektedir. Söz konusu ortakl›k Avrupa enerji verimli binalar
giriflimi olarak adland›r›lmaktad›r ve giriflimin çerçevesi 1 milyar Euro civar›ndad›r.
Giriflim gelece¤e yönelik olup, yeni veya yenilenmifl binalarda yeflil teknolojileri
desteklemeyi ve enerji verimli sistemlerin ve materyallerin gelifltirilmesini
amaçlamaktad›r. Giriflimin önemli bir düzenleyici ve standart belirleyici ifllevi
olacakt›r ayr›ca yerel ve bölgesel otoriteler a¤›n›n oluflturulmas›n› kapsamaktad›r.

Gelece¤in fabrikalar› giriflimi planda kamu ve özel sektörün ortak olmalar›
öngörülen üçüncü aland›r. Söz konusu giriflimin tahminen 1.2 milyar Euroluk bir
çerçevesi bulunmaktad›r. Giriflimin amac› çeflitli sektörlerdeki AB üreticilerine,
özellikle KOB‹’lere, teknolojik temellerini destekleyerek global rekabet bask›s›n›
adapte edebilmelerine yard›m etmektir. Giriflimin odak noktas› adapte edilebilir
makineler ve endüstriyel süreçler için mühendislik teknolojileri, bilgi ve iletiflim
teknolojileri, geliflmifl materyaller gibi gelece¤in teknolojilerini eriflilebilir k›lmak
olacakt›r.

‹yilefltirme Plan› ak›ll› yat›r›mlar›n önemini vurgulamaktad›r. Ö¤retime ve yeniden
e¤itime daha fazla yat›r›m yap›lmas› insanlar›n ifllerini ellerinde tutmas›na ve emek
pazar›na tekrar girmelerine yard›mc› olacak ve üretkenli¤i artt›racakt›r. Altyap›ya ve
enerji verimlili¤ine yat›r›m yapmak inflaat sektöründeki insanlar›n çal›flmaya devam
etmesini sa¤layacak, enerji tasarrufunda bulunacak ve etkinli¤i artt›racakt›r. Temiz
motorlu araçlara yat›r›m yapmak gezegeni korumaya ve Avrupal› flirketlerin önemli
derecede rekabetçi söz konusu pazarda lider bir konum kazanmalar›na yard›mc›
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olacakt›r.

Plan küçük ve orta ölçekli iflletmelerin finansmana ulaflma imkanlar›n›
geniflletmeyi amaçlamaktad›r. Avrupa Yat›r›m Bankas› 2008-2011 y›llar› aras›nda
KOB‹’ler için 30 milyar Euroluk bir kredi paketi haz›rlam›flt›r. Ayr›ca Avrupa Yat›r›m
Bankas›, konuyla ilgili finansman ihtiyac›n› karfl›lamak için Avrupa Yat›r›m Fonuna
ek 1 milyar Euro verecektir. Avrupa Yat›r›m Fonu ise AB rekabet gücü ve yenilik
program› kapsam›nda finansal enstrümanlar›n uygulanmas›na h›z verecektir.

Bu arada Üye Devletlerin özellikle KOB‹’lere devlet yard›m› vermek için reforma
u¤ram›fl tüm kurallar› uygulamas› gerekmektedir. Komisyon bunlara yard›mc›
olabilmek ve özellikle devlet yard›mlar› ile ilgili karar alma sürecini h›zland›rabilmek
için bir basitlefltirme paketini uygulamaya koyacakt›r. Ayr›ca Komisyon geçici bir
süre için Üye Devletlerin KOB‹’lere baz› çeflitlerde devlet yard›m› vermesini
kolaylaflt›racakt›r (Örne¤in Komisyon’un çevre koruma standartlar›n›n seviyesini
aflan seviyelerde çevre koruma standartlar›na sahip olan ürünlerin üretilmesi için
gerekli yat›r›mlarla ilgili olarak kredi verilmesi.).

Plan ayr›ca iflletmeler üzerindeki idari yükleri hafifleten, bunlar›n nakit ak›fl›n›
artt›ran ve daha çok insan›n müteflebbis olmas›n› sa¤layan somut, spesifik
önlemler içermektedir. Söz konusu önlemler önerilen Küçük ‹flletme Kanunu
üzerine bina edilmifltir. Buna göre, bir iflletmenin faaliyete bafllamas› üç gün
içerisinde ve s›f›r maliyet ile gerçeklefltirilebilmeli, mikro iflletmelerin y›ll›k hesap
haz›rlama yükümlülükleri kald›r›lmal› ve sermaye gereksinimleri bir Euroya
düflürülmelidir. (Bu sayede senede 7 milyar Euro tasarruf edilebilir.), KOB‹’lerin
kamu al›mlar›na kolay eriflimi ve kamu otoritelerinin yapt›klar› al›mlar karfl›l›¤›nda
ilgili teflebbüslerce kesilen faturalar› bir ay içerisinde ödemeleri sa¤lanmal›d›r.
Ayr›ca kamu teflebbüslerinin ka¤›t faturalar yerine e faturalar› da kabul etmesi
neticesinde 18 milyar Euro tasarrufta bulunulabilecektir. Son olarak patent
baflvurular›nda baflvuru ücretlerinin % 75 azalt›lmas› öngörülmektedir. KOB‹’lerin
desteklenmesi ve bunlar›n üzerindeki idari yüklerin azalt›lmas› için Üye Devletler
taraf›ndan Komisyon’un bu konudaki çal›flmalar›n›n ve önerilerinin h›zl› bir flekilde
takip edilmesi ve en k›sa süre içerisinde Küçük ‹flletme Kanunu’nun uygulamaya
geçirilmesi gerekmektedir.

Plan ayr›ca devlet yard›m› kurallar›n›n kriz ile bafla ç›kabilmek amac› ile esnek
bir flekilde uygulanmas›n› öngörmekte ve tüm oyunculara eflit mesafede adil
rekabet alan› yaratmaktad›r. Söz konusu yeni ad›mlar karar alma sürecini
h›zland›racak basitlefltirme paketi, risk sermayesi için güvenli liman efli¤inin geçici
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olarak 2.5 milyon Euroya yükseltilmesi ve Üye Devletlerin geçici olarak iflletmelere
garantili krediler vermesini içermektedir.

AB devlet yard›m› kurallar› geçen y›llarda modernize edilmifl ve gelifltirilmifltir.
Bir taraftan Üye Devletlerin kendi tasarruflar›nda yard›m etmek için
uygulayabilecekleri çeflitli önlemler mevcuttur ancak söz konusu yard›mlar›n
Avrupa’n›n rekabet gücünü artt›rmas› gerekmektedir. Di¤er tarafta ise kurallar ile
belirli bir Üye Devletin veya flirketin di¤erleri ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda haks›z rekabet
avantaj›ndan yararlanmas› önlenerek ortak pazarda adil rekabet alan›
yarat›lmaktad›r. Bu durum özellikle hem rekabet gücüne zarar verecek hem de
flirketlerin baflar›s›zl›k riskini artt›racak ve orta vadede iflsizli¤i artt›racak olas› bir
sübvansiyon yar›fl›n›n önlenmesi bak›m›ndan önemlidir.

‹yilefltirme Plan› Komisyon’un devlet yard›mlar› bak›m›ndan basitlefltirilmifl bir
paketi uygulamaya koyaca¤›n› ilan etmektedir. Bundan anlafl›lan Komisyon’un
devlet yard›mlar› ile ilgili karar alma sürecini h›zland›raca¤›d›r. Yatay projeler ile
yönlendirilmifl her tür devlet yard›m›n›n Lizbon amaçlar›n› yerine getirmesi
gerekmektedir. Özellikle araflt›rma, yenilik, e¤itim, çevre koruma, temiz teknolojiler
ve enerji verimlili¤i bu amaçlar aras›nda say›labilir. Komisyon ayr›ca flirketlerin
finansmana eriflmelerini kolaylaflt›rmalar› için Üye Devletleri sübvanse edilmifl
garantiler, AB çevre standartlar›n›n ötesinde ürünlerle ilgili yat›r›mlar için kredi
sübvansiyonlar› vermeleri konusunda geçici olarak yetkilendirebilir.

Finansal destek önerisi tüm Üye Devletlerin dahil olmas›n› amaçlamaktad›r.
Ayr›ca teflvik seviyesi dengelidir. Bir tarafta iflsizli¤i azaltmak ve küçük ve orta
ölçekli flirketleri krizin d›fl›na çekmek, di¤er tarafta Avrupa’n›n ekonomik temelini
uzun dönemde önemli derecede bozabilecek ve gelecekte kitlesel iflsizli¤e neden
olabilecek kal›c› borçlanma sorununu çözmek amaçlanmaktad›r.

Gelecek krizleri önlemek, iyileflmeyi h›zland›rmak ve güçlendirmek için
Komisyon’un ‹yilefltirme Plan› ayr›ca her bir Üye Devletin kendi ihtiyaçlar›na özgü
yap›sal reformlar öngörmektedir. Söz konusu reformlar›n baz›lar› talebi artt›r›c›
finansal teflvikin tamamlay›c›s›d›r. Tüketici al›mlar›n›n desteklenmesi arac›l›¤› ile
pazar›n daha iyi ifllemesinin sa¤lanmas› buna örnek olarak gösterilebilir. Ak›ll›
yat›r›mlar ile birlikte do¤ru yap›sal reformlar Lizbon Stratejisi alt›nda ilerlemek,
rekabetçi güçlerini artt›rmak, borçlar›n› geri ödemek ve sürdürülebilir bir büyüme
sa¤lamak konular›nda Üye Devletlere yard›mc› olacakt›r.

‹yilefltirme Plan› Büyüme ve ‹fl için Lizbon Stratejisinin kapsaml› biçimde
güçlendirilmesi ile oluflturulmufltur. Plan, talebin artt›r›lmas›, vatandafllar›n
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iflsizlikten korunmas›, yeni ifllerin yarat›labilece¤i stratejik alanlara yat›r›m
yap›lmas›, uzun dönemde Avrupa’n›n refah›n›n ve rekabet gücünün artt›r›lmas› gibi
önlemler ile mevcut krize kapsaml› bir yan›t oluflturmaktad›r.

Yeni yat›r›mlar Lizbon Stratejisinin ar-ge ve yenilikler alan›ndaki yat›r›mlar›n
artt›r›lmas› ve Avrupa ekonomisinin bilgi temelli bir hale getirilmesi vurgusunu
güçlendirmektedir.

Ayr›ca ‹yilefltirme Plan› Lizbon Stratejisinin krizden önceki Avrupa’n›n rekabet
gücünün artt›r›lmas› amac›n›n baflar›s›na dayanmaktad›r. Örne¤in halihaz›rda bir
çok Üye Devlet taraf›ndan gerçeklefltirilebilen bütçe manevralar› Lizbon
önlemlerinin uygulanmas›n›n sonucunda mümkün olabilmifltir. Bu sayede Euro
alan›n›n toplam hükümet aç›¤› 2004’de % 3 iken 2007’de % 0,6’ya gerilemifltir.

Ayr›ca Komisyon taraf›ndan de¤erlendirilmek üzere Lizbon Stratejisi
kapsam›nda uygun olan araçlar, Üye Devletlerin dikkatli gözetimi (karfl›l›kl›
gözetim) ve Konseyin ülkelere özel tavsiyeler iktibas edebilmesi ve icra edebilmesi
‹yilefltirme Plan› kapsam›nda ulusal önlemlerin koordinasyonunun sa¤lanmas›nda
çok önemlidir. 

Plan Üye Devletlerin Lizbon Büyüme ve ‹fl Stratejisi kapsam›ndaki taahhütlerini
yerine getirmelerini sa¤layacak araçlar› güçlendirmektedir. 16 Aral›kta Komisyon
taraf›ndan y›ll›k Lizbon paketinin bir parças› olarak ç›kar›lm›fl olan Ülkeler bölümü
her bir ülkenin bireysel durumunu de¤erlendirmekte ve her bir ülkeye özgü öneriler
getirmektedir. Komisyon Baharda toplanacak Avrupa Konseyini söz konusu
önerileri onaylamaya davet edecektir. Bu, AB liderlerinin her bir Üye Devletin
‹yilefltirme Plan›n› uygulamak bak›m›ndan yapmas› gerekenlere birlikte karar
verdi¤ini ortaya koymaktad›r.

Komisyon, 11- 12 Aral›k tarihindeki Avrupa Konseyinde, Devlet Baflkanlar›ndan
ve Hükümetlerden ‹yilefltirme Plan›n› onaylamalar›n› ve yak›n iflbirli¤i içerisinde
birlikte hareket etme yönünde niyetlerini göstermelerini istemifltir. Plan›n
uygulanabilmesi için hem Finans Bakanlar› arac›l›¤› ile politika seviyesinde hem de
teknik seviyede yak›n iflbirli¤i gerekecektir. Bu sayede Avrupa reel ekonomiyi kesin
bir flekilde destekleyebilir122.

Belirtilmelidir ki Plan ile Üye Devletlere belirli bir önlemi almak konusunda
herhangi bir zorunluluk getirilmemektedir. Plan, ekonomiyi canland›rabilecek bir
dizi önlemi tan›mlad›ktan sonra (örne¤in, kamu harcamas›, dolayl› vergi indirimleri,
garantiler, kredi sübvansiyonlar›) hangi önlemi veya önlemleri seçmesi gerekti¤i
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konusunda ilgili Üye Devlete takdir alan› b›rakmaktad›r. Dolay›s›yla bir Üye Devlet
taraf›ndan seçilecek önlemler kendi ulusal durumuna ba¤l› olarak de¤ifliklik
gösterebilecektir. Ancak plana göre devletlerin bütçelerinden gerçeklefltirecekleri
teflvik paketlerinin hem harcama hem de kazanç unsurlar›n› bir arada içermesi ve
bunlar›n bir kar›fl›m› olmas› gerekmektedir. Destek paketinde yer alacak kamu
harcamalar›na örnek olarak iflsizlere veya düflük ücretlilere geçici olarak do¤rudan
finansman yard›m›nda bulunulmas›, iflsizlik yard›m›n›n süresinin uzat›lmas›,
KOB‹’lerin yararlanabilece¤i kamu yat›r›m› projelerine, altyap›y› gelifltiren veya iklim
de¤iflikli¤i ile mücadele eden uzun dönem kamu politikas› hedefleri ile ilgili
projelere öncelik tan›nmas› gösterilebilir. Bunun d›fl›nda garantiler, kredi
sübvansiyonlar›, finansal teflvikler, vergilerin ve sosyal kat›l›m paylar›n›n
düflürülmesi söz konusu olabilecektir. Özellikle gelir vergisinin azalt›lmas› düflük
ücret ile çal›flan iflçilerin al›m güçlerinin desteklenmesi anlam›na gelecektir. Nihayet
tüketimi teflvik etmek amac› ile standart KDV oranlar› geçici olarak
indirilebilecektir.

Nihayet Komisyon’a göre ticaret ba¤lant›lar›n›n korunmas› ve yat›r›m f›rsatlar›n›n
aç›k tutulmas› hayati önem tafl›maktad›r çünkü Avrupa’n›n somut büyümesi ihracat
kapasitesine ba¤l›d›r ayr›ca global iyileflme yeni oluflan ve geliflen ekonomilerin
performans›na ba¤l›d›r. Dolay›s›yla Avrupa kriz süresince pazarlar›n› dünyaya aç›k
tutacak ve di¤er ülkelerin de bu flekilde pazarlar›n› aç›k tutmalar› için ›srarc›
davranacakt›r123.

Özetlemek gerekir ise ‹yilefltirme Paketi ile on büyük giriflim öngörülmektedir.
Bunlar; Avrupa istihdam destekleme giriflimi kurulmas›, emek için talep
oluflturulmas›, iflletmelerin finansa eriflimlerinin artt›r›lmas›, idari yüklerin azalt›lmas›
ve müteflebbisli¤in desteklenmesi, Avrupa altyap›lar›n›n modernize edilmesi için
yat›r›mlar yap›lmas›, binalarda enerji verimlili¤inin artt›r›lmas›, yeflil ürünlerin
al›nmas›n›n desteklenmesi, AR& GE, yenilik ve e¤itim alanlar›ndaki yat›r›mlar›n
artt›r›lmas›, otomotiv ve inflaat sektöründe temiz teknolojilerin gelifltirilmesi ve
herkes için h›zl› internettir124.

2.7.2. Otomotiv Sektörü Aç›s›ndan ‹yileflme Paketi

2009 ve 2010 y›llar› için Komisyon’un 19 Ocak 2009 tarihinde yay›nlam›fl oldu¤u
ekonomik öngörüler alarm vermektedir. 2009’da GSY‹H’n›n % 1.8 oran›nda
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düflmesi beklenmektedir. Buna göre 2007 y›l›nda % 3 olan büyüme, 2008’de %
1’dir. Mevcut veriler çerçevesinde 2010 y›l›nda % 0,5 oran›nda hafif bir büyüme
beklenmektedir. Ancak söz konusu rakam aç›s›ndan ihtiyatl› olunmal›d›r. Bu seneki
kamu aç›¤›n›n 2008’deki % 2’den iki kat fazla olarak 2009’da % 4.5’e ç›kmas› ve
durumun 2010 için daha da kötüye gitmesi beklenmektedir. Emek piyasas› da söz
konusu olumsuz trendi izleyecek ve 2009’da 3.5 milyon daha az ifl olacak ve
2010’da durum daha da kötüye gidecektir. Olumlu tek husus enflasyonun düflük
seyredecek olmas›d›r125.

Genel ekonomik havan›n bu denli olumsuz olmas› karfl›s›nda otomotiv
endüstrisinin durumunun çok ciddi olmas›na flafl›rmamak gerekir. AB genelinde
yeni araç kay›tlar›nda dramatik düflüler gözlenmektedir. 2008 y›l›nda 2007 y›l›na
göre % 8 daha az araç sat›lm›flt›r. Bu, 1 milyon araçtan fazla bir düflüfl anlam›na
gelmektedir. En önemli düflüfller 2008 y›l›n›n sonunda gerçekleflmifltir. Komisyon
öngörüleri 2009 y›l›nda sat›fllar›n %10 ila 20 civar›nda düflece¤ini dolay›s›yla
durumun daha da kötüye gidece¤ini göstermektedir.

Avrupa Komisyonu Baflkan Yard›mc›s› Günter Verheugen Üye Devletler’in söz
konusu sektörü desteklemek için ald›klar› önlemler konusunda 17 Ocak 2009’da
bir toplant› düzenlemifltir. Söz konusu toplant›da Üye Devletlerin otomotiv
sektörünün desteklenmesi konusunda güçlerini hem ulusal hem de Avrupa
seviyesinde birlefltirmesi hususu görüflülmüfltür. Görüflme neticesinde Üye
Devletler kriz karfl›s›nda ald›klar› hem arz hem talep taraf› tedbirlerinin koordine
olmas› konusunda politik bir anlaflmaya varm›fllard›r. Söz konusu tedbirler Avrupa
Ekonomik ‹yileflme Plan› olarak Komisyon taraf›ndan 2008’in Kas›m ay›nda
önerilen ve Avrupa Konseyi taraf›ndan Aral›k ay›nda kabul edilenler ile ayn›d›r126.

Öncelikle en önemli husus araç üreticilerinin ve sa¤lay›c›lar›n›n krediye
ulaflabilmelerinin sa¤lanmas›d›r. Otomotiv endüstrisinin kredi finansman›na eriflimi
sa¤lanmal›d›r aksi halde uygun olmama veya anapara maliyeti gibi problemler
sürdürülebilir bir ticaret alan›n› tehdit edebilir. K›sacas› bankac›l›k sisteminin tekrar
düzgün biçimde çal›flmaya bafllamas› gerekmektedir.

Avrupa seviyesinde kredi verilmesini sa¤layan as›l araç Avrupa Yat›r›m
Bankas›d›r. 17 Ocaktaki AB Bakanlar toplant›s›nda Avrupa Yat›r›m Bankas› mevcut
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durum hakk›nda aç›klamalarda bulunmufltur. Hemen hemen tüm araç üreticileri
banka ile iflbirli¤ine gitmek istemektedir ve bunlar›n mevcut projeleri 6 milyar
dolardan fazlad›r. Bunun 3.2 milyar dolar›n›n Mart ay›nda onaylanmas›
beklenmektedir. Ancak bankan›n sa¤lad›¤› finansman yeflil projeler içindir. Bir
baflka ifade ile Avrupa Yat›r›m Bankas› iflletme sermayesini karfl›lamak üzere kredi
vermemektedir. Ayr›ca Bankan›n küçük ve orta ölçekli flirketler için ay›rd›¤› 30
milyar dolarl›k bir kayna¤› bulunmaktad›r. Söz konusu gruba özellikle otomotiv
sa¤lay›c›lar›n›n dahil olaca¤› düflünülmektedir.

Üye Devletler seviyesinde ise hükümetlerin krediye ulafl›m› kolaylaflt›rmak ve
maliyet problemini aflmak için araç üreticilerine ve sa¤lay›c›lar›na kredi garantileri
verdikleri görülmektedir.

‹kinci olarak ‹yilefltirme Plan› talep taraf›nda, talebi artt›r›c› önlemler al›nmas›n›
söylemektedir. Bunlara eski araçlar›n hurdalaflt›r›lmas›, yak›t verimli araçlardan
daha az vergi al›nmas› veya yeflil araçlar›n al›nmas›nda kamu al›mlar› uygulamas›
dahildir. Mevcut durumun ciddiyeti, araç talebindeki keskin düflüfl tüketici
güveninin düflük olmas›ndan kaynaklanmaktad›r. ‹yilefltirme Plan›n›n bu aya¤› Üye
Devletler taraf›ndan uygulanmas› içindir. Baz› Üye Devletler, örne¤in Fransa,
Almanya ve ‹spanya, eski araçlar›n yenileri ile de¤ifltirilmesi için ya vergi önlemleri
veya hurda projeleri gelifltirmifllerdir. 17 Ocak’ta gerçekleflen Bakanlar
toplant›s›nda Üye Devletler bu konuda ald›klar› önlemler konusunda iflbirliklerini
artt›rmay› taahhüt etmifllerdir.

Bakanl›k toplant›s›nda ‹yilefltirme Plan›n›n üçüncü unsuru muhtemel yeniden
yap›lanmalar›n sosyal etkilerini azaltmak ve Avrupa’da vas›fl› ifl gücünü elde
tutmakt›r.

Küreselleflme Düzenleme Fonu ve Avrupa Sosyal Fonu gibi Topluluk araçlar›
yeniden yap›lanman›n geçici etkilerinin hafifletilmesi ve ifllerini kaybedenlerin
ihtiyaçlar› olan e¤itimi ve finansal yard›m› almalar›n›n sa¤lanmas› için
kullan›lmaktad›r. Söz konusu politikan›n devam ettirilmesi ve geniflletilmesi
gerekmektedir. Vas›fl› kiflilerin Avrupa endüstrisinde kalmalar›n›n sa¤lanmas›
gerekmektedir. Bilindi¤i gibi araç üreticileri ifl güçlerini azalt›c› önlemler gibi
maliyetleri azalt›c› her türlü tedbire baflvurmaktad›rlar. Vas›fl› iflçilerin kal›c› olarak
iflsiz kalmalar›n önlenmesi gerekmektedir, aksi bir ihtimalde bu durum ifller
düzeldikten sonra endüstri için büyük bir problem teflkil edebilir.

‹yilefltirme Plan›n›n son unsuru araflt›rma ortakl›¤›d›r. Ancak Bakanlar
toplant›s›nda söz konusu hususun üzerinde durulmam›flt›r.
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‹yilefltirme Plan›, AR& GE yat›r›mlar›nda kullan›lmak üzere en az 5 milyar Euroluk
Yeflil Araç Giriflimi kurulmas›n› öngörmektedir. Söz konusu husus sektöre içinde
bulundu¤u krizden ç›kmas› için yard›m etmeyecek olsa dahi sürdürülmelidir. Keza
uzun dönemde çevre amaçlar›n›n yerine getirilmifl olmas› global rekabet ortam›nda
Avrupa otomotiv endüstrisinin konumunu güçlendirecektir. Ancak bu alanda
haz›rlanan yasal mevzuat sadece kriz zaman›nda de¤il, normal zamanlarda dahi
zorlay›c› say›labilecek önemli derecede yat›r›m maliyetine neden olmaktad›r.
Dolay›s›yla Üye Devletler taraf›ndan çevresel teknolojiler ile ilgili AR& GE’nin
desteklenmesi ve endüstrinin daha yeflil ve yak›t verimli teknolojilere yat›r›m
yapmaya devam etmesinin sa¤lanmas› gerekmektedir127.

Sonuç itibar› ile Komisyon Avrupa’da öngörülebilir ve rekabetçi bir otomotiv
endüstrisinin mevcut olmas›n› istemektedir. ‹yilefltirme Plan› ile bu sektördeki
ifllerin korunmas› ve yeni çevre ile dost teknolojileri de kapsayan sürdürülebilir
reformlar ile uzun dönem öngörülebilirli¤inin sa¤lanmas›n› ve Avrupa araç
üreticilerinin artan rekabetçi pazarda lider konuma gelmelerini amaçlamaktad›r.

2.7.3. Sektörün Mevcut Durumu ve ‹yilefltirme Plan›na Yaklafl›m

Avrupa otomotiv endüstrisi y›ll›k 551 milyar Euro ciro (söz konusu rakam
Avrupa’n›n gayr› safi yurt içi has›las›n›n % 2’sine denktir.) yaratarak AB
ekonomisine en büyük katk›da bulunan endüstrilerden biridir. Geçen aylarda bir
çok araç üreticisi firma üretimlerini geri çekmek durumunda kalm›flt›r. Ne zaman bir
üretim alan› kapasitesini k›ssa, sa¤lay›c›lar›n da buna uymaktan baflka çareleri
olmamakta ve söz konusu uygulamay› takip etmektedir. Avrupa Otomotiv
Üreticileri Birli¤i (ACEA) ve Avrupa Otomotiv Tedarikçileri Birli¤i (CLEPA) yeni araç
sat›fllar›ndaki düflüfllerin Avrupa’da sektörü a¤›r bir flekilde etkiledi¤ini ifade
etmektedir.

CLEPA’n›n CEO’su Lars Holmqvist Avrupa Otomotiv Haberleri’ne kriz hakk›nda
ortak kan›lar›n›n son 20 y›lda görülenlerin içerisinde en kötüsü oldu¤unu ifade
etmifltir. Ayr›ca Holmqvist konufltu¤u tüm sa¤lay›c›lar›n üretim vardiyalar›n›
k›smay›, fabrikalar›n› kapatmay› ve çal›flanlar›n› iflten ç›karmay› düflündü¤ünü ifade
etmifltir128.

Finansal krizin ortaya ç›kmas› kredi alma zorlu¤u nedeni ile sektörün günlük
faaliyetlerini devam ettirmesini zorlaflt›rm›fl ve ayn› zamanda yeni otomobillere olan
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talebi azaltm›fl ve dolay›s›yla otomotiv üreticilerini önemli derecede etkilemifltir.
Tüketiciler artan biçimde büyük harcamalarda bulunmaktan çekinmekte ve
al›mlar›na finansman bulmakta gün geçtikçe güçlük çekmektedir.

Söz konusu trend AB’nin CO2 emisyonlar›n› azaltmak için Avrupa araç filosunu
daha yak›t verimli araçlar ile de¤ifltirme amac›na zarar verebilecek niteliktedir.
Hükümet destekleri ve pazar özendiricileri olmaks›z›n s›k› CO2 mevzuat
düzenlemeleri son derece k›r›lgan bir ekonomik durumdaki endüstrinin durumunu
daha da olumsuz bir konuma getirecektir.

Güncel ekonomik krizin üçlü bir yap›s› bulunmaktad›r. Finansal: krediye
ulaflmak önemli ölçüde s›n›rl›d›r. Ulafl›labilen krediler ise hem üreticiler, hem
bunlar›n sa¤lay›c›lar› hem de potansiyel otomobil ve kamyon al›c›lar› için önemli
derecede maliyetlidir. Ekonomik: hem yolcu araçlar› için hem de ticari araçlar için
talepte dramatik bir düflüfl mevcuttur. Yap›sal: Artan ölçüde karmafl›k ve çeflitli
ürün portföyüne ra¤men düflük marjlar. Mevcut resesyon çok acil bir ihtiyac›
gündeme getirmektedir. Bir an evvel fazla kapasite sorununun giderilmesi,
üretimin, lojisti¤in, araçlar›n ve AR&GE’nin çevre gereksinimlerini karfl›layacak
flekilde uyarlanmas› gerekmektedir.

Avrupa’da yolcu araçlar› sat›fllar› 2008’de % 7.8 düflmüfltür. Bu 1993’ten beri
kaydedilen en sert düflüfltür. Sadece 2008’in son çeyre¤inde bu düflüfl % 19.3’tür.
Ticari araç kay›tlar› Ocak- Kas›m döneminde % 7.7, sadece Kas›m ay›nda % 30.8
düflmüfltür.

2009 y›l›n›n Ocak ay›nda Avrupa yeni araç kay›tlar› geçen y›l›n ayn› ay›na göre
% 27 oran›nda gerilemifltir. Ocak 2009 miktar verileri 958.000 birim olup, söz
konusu rakam son 20 y›l›n en düflük seviyesidir.

Bat› Avrupa’da 891.505 birim araç kayd› yap›lm›fl olup, gerileme geçen y›l›n
ocak ay›na göre % 26.5’dir. -% 88.1 ile ‹zlanda’da kaydedilen en büyük düflüfl
görülmüfltür, söz konusu ülkeyi % 66.5 ile ‹rlanda takip etmektedir. Fransa (-% 7.9)
d›fl›ndaki tüm pazarlarda iki haneli düflüfller görülmüfltür. En büyük pazarlara
bak›ld›¤›nda -% 14.2 ile Almanya’n›n Fransa’dan sonra en iyi durumdaki ülke
oldu¤u görülmektedir. ‹ngiltere (- % 30.9), ‹talya (-% 32.6) ve ‹spanya (-% 41.6)
2009’a daha büyük kay›plar ile bafllayan ülkeler aras›ndad›r.

Birli¤e yeni üye olmufl ülkelerde yeni araç talebi % 34 civar›ndad›r. Polonya
pazar› bu süreçte en çok yeni arac› kaydetmifl ve söz konusu pazarda en küçük
düflüfl gözlenmifltir (-% 5.3). Romanya (-% 53.2), Macaristan (-% 52.3) ve Çek
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Cumhuriyeti (-% 12.3) gibi büyük pazarlar da dahil olmak üzere di¤er tüm
pazarlardaki gerileme sert gerçekleflmifltir129. ACEA, Avrupa araç üretiminde
2009’da en az % 15 oran›nda düflüfl beklemektedir130.

Bu durumun nedeni ile üretim ve istihdam üzerindeki bask› artmaktad›r. Bir çok
üretici firma mevcut esneklik düzenlemelerini kullanarak çal›flanlar›na karfl›
sorumlu bir flekilde davranm›flt›r. Geçici sözleflmeler ise yenilenmemektedir. E¤er
durum makul bir zaman içerisinde düzelmez ise daha baflka ad›mlar›n at›lmas›
gerekebilecektir.

AB otomotiv endüstrisi krizle bafl edebilmek için, mevcut enstrümanlar›n ve
ekonomik rasyonalitenin s›n›rlar› dahilinde h›zla ve sorumlu bir flekilde harekete
geçmifltir.

Üretim: üreticiler üretimlerini tahmin edilen düflük araç taleplerine göre
uyarlamaktad›rlar.

‹stihdam: Üreticiler istihdam iliflkilerini sosyal sorumluluk bilinci ile yeniden
düzenlemektedirler. Bu do¤rultuda kendi tasarruflar›ndaki esneklik düzenlemelerini
(geniflletilmifl tatiller, baz› haftalar üretimde bulunmama, çal›flma haftas›n› k›saltma,
k›sa dönemli sözleflmelerin yenilenmemesi, boflalan yerlere yeni eleman
al›nmamas›) hayata geçirmekte ayr›ca hükümetler ve birlikler ile yak›n iletiflim
içerisinde bulunmaktad›r.

Maliyetler ve AR& GE: her ne kadar üreticiler stratejik projelerdeki yat›r›mlar›n›
devam ettirmek istemekteyseler de yeni ürün programlar› ve AR& GE alanlar›nda
harcamalar›n› gözden geçirmek durumunda kalmaktad›rlar.

Pazarlama ve sat›fllar: üreticiler ürünlerini ve pazarlamalar›n› yeni s›n›rlamalar ve
müflteri talebi çerçevesinde düzenlemektedir. 

Sa¤lay›c›lar için destek: Sa¤lay›c›lar›n krediye eriflimi çok daha kritiktir.
Üreticiler, ana tedarikçilerinin durumunu günlük olarak takip etmekte ve ellerinden
geldi¤ince onlara destek olmaktad›r. 

Özetle, üreticiler mevcut krizden güçlü bir flekilde ç›kabilmek için ellerinden
geleni yapmaktad›r. Sat›fllar›n 2010’da tekrar artmaya bafllayaca¤› düflünülerek
endüstrinin esneklik önlemleri ile gelifltirilmesi için çaba sarf edilmektedir. Bu
do¤rultuda üreticiler geçici sözleflmeleri yenilemeyerek ve çal›flma saatlerini
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130 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 araç ç›kt›s›n› azaltmakta ve yüksek vas›fl› ifl gücünü elinde tutmay›
amaçlamaktad›r. Ayr›ca üreticiler genel harcamalar› ve yat›r›m seviyelerini
k›smaktad›rlar131. Resesyonun uzamamas›, daha genifl ve kal›c› istihdam ve rekabet
gücü kay›plar›n›n yaflanmamas› için sektör AB hükümetleri ve kurumlar›ndan acilen
yard›m beklemektedir.

Otomotiv endüstrisi hükümet yard›m› beklemektedir. Çünkü mevcut durum
ola¤an d›fl›d›r. AB araç üreticileri sat›fllarda önemli bir gerileme ile karfl› karfl›yad›r.
Ayn› zamanda bir çok regülatif program teknolojik geliflmelerde, program
entegrasyonunda ve üretimde önemli derecede ek maliyete neden olmaktad›r.
Nihayet kredi almada yaflanan zorluk üreticilerin üretimi ve yat›r›mlar› devam
ettirmeleri için gerekli likiditeye ulaflmas›n› s›n›rland›rmaktad›r.

12 milyon aileyi destekleyen otomotiv endüstrisi AB ekonomisindeki kilit
oyunculardan biridir. Araç üreticilerinde ve bunlar›n sa¤lay›c›lar›nda do¤rudan
çal›flan 2.2 milyon kifli bulunmaktad›r. Dolayl› istihdam ise (çarpan etkisi) 10 milyon
civar›ndad›r. Araç üreticisindeki bir ifl, sa¤lay›c› seviyesinde 4 farkl› ifli, di¤er ilgili
sektörlerde (parça üreticilerinde, di¤er ekipman üreticilerinde, da¤›t›c›larda, servis
hizmetlerinde ve di¤er motorlu araçlarla ilgili faaliyetlerde) ve perakendede 5 farkl›
ifli ortaya ç›karmaktad›r. Almanya, Fransa, ‹spanya, ‹talya veya Çek Cumhuriyeti
gibi ülkelerde söz konusu oran iki kat fazlad›r. Dolay›s›yla sa¤lay›c›dan da¤›t›c›ya
da¤›t›m zincirinin korunmas› otomotiv sektörünün varl›¤› için kaç›n›lmaz olup, söz
konusu sektörün sa¤l›¤› bir bütün olarak AB ekonomisine önemli derecede katk›da
bulunmaktad›r.

Endüstri ayr›ca AB’deki en büyük özel AR& GE yat›r›mc›s›d›r, dolay›s›yla yenilik
ve ekonomik büyümenin motorudur. Otomotiv stratejik bir sektördür ve
desteklenmesi gerekir.

AB teflvik paketi ve Avrupa Yat›r›m Bankas›n›n “Temiz Ulafl›m ‹mkan›” yeterli
de¤ildir. Otomotiv üreticilerine göre söz konusu giriflimler olumlu birer bafllang›çt›r
ancak bu amaçla daha büyük fonlar ayr›lmal›d›r. Endüstri AB’nin teflvik paketini ve
Avrupa Yat›r›m Bankas› arac›l›¤› ile AR& GE finansman› kriterlerinin ve ürün
programlar›n›n daha h›zl› bir flekilde somutlaflt›rmas›n› ve gerçeklefltirmesini
beklemektedir. Nihayet otomotiv üreticilerine göre pazardaki talebin eski haline
getirilmesi ve filo yenilenmesinin sa¤lanmas› için baz› önlemler al›nmas›
gerekmektedir.

Avrupa otomotiv endüstrisi düflük CO2 araçlar› üretmek için elinden gelen
çabay› göstermek konusunda isteklidir, ancak ola¤an d›fl› flartlar nedeni ile
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hükümetlerden bu konuda yard›m talep edilmektedir.

Avrupa Yat›r›m Bankas›n›n verdi¤i paralar akaryak›t etkin teknolojilerin pazarda
kabul edilmesi ve gelecekteki AR& GE’lerin sa¤lanmas› amaçlar›n› gerçeklefltirmek
için kullan›lacakt›r. CO2 emisyonlar›n›n azalt›lmas› pahal›d›r. Bu konuda tek bir
çözüm yoktur, motor, aktarma organlar›, dizayn ve arac›n flekli ile ilgili at›lmas›
gereken farkl› ad›mlar söz konusudur. ‹lgili yat›r›mlar çok büyüktür. Tüketicilerin
daha iyi bilgilendirilmesi ve yeni teknolojileri kabul edebilecek konuma getirilmesi
gerekmektedir.

Örne¤in, Avrupa Komisyonu’nun gerçeklefltirmifl oldu¤u hesaplamaya göre,
yeni CO2 azaltma mevzuat› teklifi neticesinde araç bafl›na ortalama 1500 Euro ek
maliyet oluflmaktad›r. Ne endüstrinin ne de tüketicilerin fluanda o miktarda paras›
bulunmamaktad›r.

Otomotiv üreticilerine göre, söz konusu paketin detaylar›n›n görüflülmesi
gerekmektedir. Endüstrinin mevcut durumu hiç de iç aç›c› de¤ildir. Sat›fllar
düflmekte, hammadde fiyatlar› artmakta ve dolay›s›yla toplam araç üretim
maliyetlerinde art›fl gözlenmektedir. Belirli bir noktadan sonra endüstrinin üretim
kapasitesini düflürmesi gerekebilir. Dolay›s›yla hükümet destekleri olmaks›z›n bu
flartlar alt›nda yeni teknolojilere yat›r›m yapmak son derece güç olacakt›r.

Endüstri yat›r›mlar›n› ancak ürünlerinin desteklendi¤i pazarlarda bizzat finanse
edebilece¤ini ifade etmektedir. Araç üreticileri flüpheci tüketiciler ile karfl›
karfl›yad›r. Hükümetlerin ekonomiyi canland›rmalar› gerekmektedir. Bunun için
kredi s›k›fl›kl›¤› hafifletilmeli ve tüketici güveni tesis edilmelidir. Ancak bu sayede
tüketiciler yeni araçlara yat›r›m yapacak paraya ve güvene sahip olacaklard›r ve
üreticiler AR& GE için yüksek seviyelerde yat›r›m yapmaya devam edebileceklerdir. 

Japonya yerli araç pazar›n› canland›rmak ve temiz araçlar› teflvik etmek için bir
tür özel vergi muafiyeti sistemi düflünmektedir. Kanada ve Birleflik Devletler uzun
dönemli finansmanlar› garanti alt›na alacak k›sa dönemli kredileri (köprü kredileri)
ve/ veya araflt›rma ve gelifltirme için ek destekte bulunmay› düflünmektedir.
Avrupa’da bir dizi ulusal hükümet otomotiv sektörünü desteklemek için, Almanya,
Fransa ve ‹ngiltere’de özel vergi giriflimleri dahil gereken ad›mlar at›lmaktad›r.

Daha önce de ifade etmifl oldu¤umuz gibi AB seviyesinde ise yeni CO2 azaltan
teknoloji yat›r›mlar›n›n ve araçlar›n gerçeklefltirilmesi (2009- 2012 aras›nda y›ll›k 4
milyar Euro) ve AB ekonomik teflvik paketi çerçevesinde al›nabilecek di¤er
otomotiv ile ilgili önlemler için Avrupa Yat›r›m Bankas›’nda Temiz Ulafl›m ‹mkan›n›n
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kurulmufl olmas› takdirle karfl›lanmaktad›r. Otomotiv sektörüne göre bu olumlu bir
geliflme olmakla birlikte ileride daha büyük fonlar›n ayr›lmas› gerekece¤i
düflünülmektedir.

Avrupa otomotiv üreticilerine göre AB endüstrisi yeniden yap›lanma, üretim
hatlar›, pazar talebi ve düzenleyici çevre gibi unsurlar bak›m›ndan Birleflik
Devletler’den farkl› bir pozisyondad›r. AB’de araç sat›fllar› Temmuz 2008’de
düflmeye bafllam›flt›r, oysa Birleflik Devletlerde bir y›ldan uzun bir süredir önemli
derecede düflüfller gözlenmifltir ve fluan en son seviyenin % 30- 40 alt›nda
seyretmektedir. Maalesef, AB sat›fl öngörüleri de benzer bir azalma trendi
göstermektedir. Sonuç olarak AB’de resesyonun Birleflik Devletlere k›yasla daha
s›¤ olaca¤›n› ümit edilmektedir ancak bunun kesin bir flekilde böyle olaca¤›n›
söyleyebilmek için henüz çok erken oldu¤unun belirtilmesi gerekir.

Araç pazarlar› aç›s›ndan Birleflik Devletlerin hemen hiç dizel yolcu arac›
pazar›n›n mevcut olmad›¤› söylenebilir. Her iki bölgedeki araç kar›fl›m›n›n bu kadar
farkl› olmas›n›n bir nedeni de budur. Di¤er bir neden ise petrol fiyatlar›d›r.
Vergilendirme nedeni ile AB’de petrol fiyatlar› Birleflik Devletlerdeki fiyatlar›n
ortalama iki buçuk kat›d›r. AB’de bir galonun fiyat› yaklafl›k 5 US $ iken, US
ortalamas› yaklafl›k 1,8 US $’d›r. Bu durum her iki bölgede farkl› çeflitlerde araç
sat›fl›na neden olmaktad›r132.

10 fiubat 2009 tarihinde Brüksel’de Avrupa Otomobil Üreticileri Birli¤i (ACEA)
baflkan›, Renault’nun CEO’su Carlos Ghosn, Avrupa Komisyonu Baflkan
Yard›mc›s› Günter Verheugen ve Rekabet Komiseri Neelie Kroes ile bir araya
gelmifltir. Toplant›da otomotiv endüstrisi için gereken destek önlemleri
tart›fl›lm›flt›r. ACEA, söz konusu toplant›da otomotiv endüstrisi için bir dizi acil
eylem ça¤r›s›nda bulunmufltur. Buna göre afla¤›da say›lanlar Komisyon’dan talep
edilmifltir.

1. Pazar özendiricileri, filo yenileme projeleri, geçici iflsizli¤in maliyetinin
azalt›lmas› gibi destek önlemlerinin AB geneline yay›lmas› ve koordine edilmesi
sureti ile tüm oyunculara eflit mesafede duran adil rekabet alan›n›n sa¤lanmas›.
(Söz konusu önemli ad›mlar halen baz› Üye Devletler taraf›ndan at›lmam›flt›r.) 

2. Düflük faizli krediler için devlet garantilerine izin verilerek likiditeye eriflimin
gelifltirilmesi. 

3. Avrupa Yat›r›m Bankas›nda otomotiv sektörü için ayr›lm›fl fon miktar›n›n
artt›r›lmas› ve söz konusu fona eriflim süresinin h›zland›r›lmas›. 

124 132 http://www.acea.be/index.php/news/news_detail/faq_on_the_economic_crisis 
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4. Maliyetli yeni yasal düzenlemelerin ertelenmesi ve yeni müzakere edilmifl
ba¤›ms›z ticari düzenlemelerin dengelenmesi sureti ile endüstrinin rekabet
kabiliyetinin güvence alt›na al›nmas›. 

Avrupa otomotiv üreticileri AB’nin flu ana kadar alm›fl oldu¤u önlemlerin
endüstrinin gereksinimlerini karfl›lamak bak›m›ndan yeterli olmad›¤›n›
düflünmektedir. Geçen y›l›n Ekim ay›nda 40 milyar Euro düflük faizli kredi talebinde
bulunulmufltur. Araç üreticileri flu ana kadar Avrupa Yat›r›m Bankas›ndan 6 milyar
Eurodan fazla kredi için baflvurmufl durumdad›r. Sadece 2009 için gereksinim
duyulan fon miktar›n›n 15 milyar Euroya varaca¤› görülmektedir. Dolay›s›yla
fonlama seviyesinin art›r›lmas›, karar alma sürecinin basitlefltirilmesi ve k›salt›lmas›
gerekmektedir. Araç üreticileri endüstri kapasitesinin yenilefltirilmesi ve düflük
emisyonlu filolara geçiflin sa¤lanmas› için söz konusu yard›mlara en k›sa zamanda
ihtiyaç duyuldu¤unu ifade etmektedir.133

125133 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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ÜÇÜNCÜ BÖLÜM: TÜRK‹YE’DE VERG‹ POL‹T‹KALARI VE OTOMOT‹V
SEKTÖRÜ

3.1. GENEL OLARAK

Devlet aç›s›ndan en önemli gelir kayna¤›n› oluflturan vergiler, ödeyenler
aç›s›ndan bir “yük” niteli¤indedir. Bu yükü adaletli ve dengeli da¤›tmak, Anayasa
ile Devlet’e verilmifl bir görevdir. Devlet, kamu harcamalar›n›n finansman› amac›yla
vergileme yetkisini kullan›rken, sosyal ve ekonomik amaçlar da gözetir. Bütün
bunlar›n birlikte de¤erlendirilmesi sonucunda vergi politikalar› oluflturulur.
Türkiye’de toplam kamu gelirlerinin yaklafl›k %80’ni vergi gelirleri oluflturmaktad›r.
Vergi gelirlerinin toplam gelirler içindeki pay›n›n bu denli yüksek olmas›, di¤er bir
ifadeyle devletin temel gelir kayna¤›n›n vergi olmas›, verginin ekonomi içinde ne
kadar önemli bir olgu oldu¤unu göstermektedir.

Tablo 3.1: TÜRK‹YE’DE KAMU GEL‹RLER‹N‹N DA⁄ILIMI (1980-2007) (%)

Kaynak: Gelir ‹daresi Baflkanl›¤› verilerine dayan›larak taraf›m›zdan derlenmifltir

(www.gib.gov.tr).

(*) Önceki y›llarla ayn› baza getirmek için, rakamlara red ve iadeler dahil edilmifltir.

(**) 2006 ve 2007 y›llar› bütçe kanunu´nda mahalli idare ve fon paylar› ile red ve iadeler dahil

oldu¤undan, 2006 ve 2007 rakamlar›nda da mahalli idare ve fon paylar› ile red ve iadeler

dahildir.

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

Türkiye’deki vergi gelirlerinin yaklafl›k üçte biri do¤rudan ya da dolayl› olarak
otomotiv sektöründen al›nmaktad›r. Devlet gelirlerinin do¤rudan ya da dolayl›

Vergi Gelirleri
Vergi D›fl› Normal

Gelirler***
Özel Gelirler ve Fonlar

ile Al›nan Ba¤›fl ve
Yard›mlar

1980 81 15 4
1985 84 10 7
1990 82 8 10
1995 78 6 16
2000 80 11 9
2001 78 15 7
2002 80 15 5
2003 86 10 4

2004(*) 84 15 1
2005(*) 80 17 2
2006(**) 83 15 2
2007(**) 84 15 1
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olarak önemli bir k›sm›n›n otomotiv sektörü taraf›ndan finanse edilmesi, vergi
sisteminin etkinli¤i ve adaletini tart›fl›l›r hale getirmekte ve Türk Vergi Sisteminin
yeniden gözden geçirilmesinin gereklili¤ini ortaya koymaktad›r. Bu genel çerçeve
içinde çal›flmam›zda Türk Vergi Sistemi, vergi yap›s›, vergi yükü ve otomotiv
sektöründeki vergiler aç›s›ndan AB ve OECD ülkeleri ile k›yaslanarak incelenecek;
otomotiv sektöründeki vergilerin, sektör üzerindeki etkilerine ve yap›lmas›
gerekenlere de¤inilecektir.

3.2. VERG‹ YAPISI VE VERG‹ YÜKÜ

Bir ülkedeki vergi sistemi, o ülkedeki vergilerin tümünü ifade etmektedir. Etkin,
ihtiyaçlara cevap verebilen, vergi yükünü adil da¤›tabilen, üretim ve istihdam
art›fl›n› engellemeyen vergi sistemi, etkin bir vergi sitemidir. Bir vergi sistemi
hakk›nda fikir sahibi olabilmemizi sa¤layan unsurlar “vergi yap›s›” ve “vergi
yükü”dür.Vergi yükü, bir ekonomide toplanan fiili vergi has›lat›n›n ile milli gelire
oran›n› ifade etmektedir. Vergi yükü sadece vergi de¤il; vergi benzeri
yükümlülükleri de (parafiskal yükümlülükler, di¤er bir ifadeyle iflçi ve iflverene ait
sosyal güvenlik, iflsizlik sigortas› primleri vb.) kapsamaktad›r134. Vergi yap›s› ise, bu
vergi yükünün nas›l da¤›ld›¤›n› ifade etmektedir. Vergi yap›s› daha genifl anlamda,
“vergilerin bileflimini ve karfl›l›kl› yerini ifade eder, di¤er bir ifadeyle “vergi
sistemlerini meydana getiren çeflitli vergilerin, gerek toplam vergiler içerisinde ki
pay›n› ve gerekse GSY‹H ve di¤er makro ekonomik büyüklüklere oran›n› ifade
eder”135. Önemli olan vergi yükünü adil, üretim ve istihdam art›fl›n› engellemeyecek
bir yap›ya sahip olabilecek flekilde da¤›tmakt›r.

128 134 fiükrü KIZILOT, Cem KILIÇ- Okan MÜDERR‹SO⁄LU; AB Yolunda Mali Dünyam›z, T‹SK Yay›n›, Temmuz 2006, s. 171.
135 Esfender KORKMAZ, Vergi Yap›s› ve Geliflimi, ‹stanbul Üniversitesi Yay›n No: 2989, Gür-Ay Matbaas›, ‹stanbul, 1982, s. 21.
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Tablo 3.2: TÜRK‹YE’DE ve BAZI OECD ÜLKELER‹NDE VERG‹ YÜKÜ (1975 - 2007) (%)

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

Yukar›daki tablo dönemler itibariyle Türkiye ve baz› OECD Ülkerlerinde vergi
yükünün geliflimini vermektedir. Öncelikli olarak Türkiye’deki vergi yükünü
geliflimini incelersek, Türkiye’de özellikle 1980 sonras› dönemde dolayl› vergilere
verilen a¤›rl›kla birlikte vergi yükünün giderek artt›¤›n› ve geliflmifl ülkelerdeki vergi
yükü seviyesine ulaflt›¤›n› görebiliriz. OECD’nin vergi gelirleri istatistik raporuna
göre136;

• Türkiye 1985-1995 aras› dönemde vergi yükünü (GSY‹H’ya oran› aç›s›ndan) en
h›zl› art›ran OECD ülkesidir (30 ülke aras›nda). Söz konusu dönemde vergi
gelirlerinin GSY‹H’ya oran› yaklafl›k 7,2 puan artararak %15,4 olan vergi
yükünü %22,6’ya ç›karm›flt›r.

• Türkiye 1995-2005 aras› dönemde vergi yükünü (GSY‹H’ya oran› aç›s›ndan)
‹zlanda’dan sonra en h›zl› art›ran ikinci OECD ülkesi (30 ülke aras›nda)
olmufltur. Söz konusu dönemde vergi gelirlerinin GSY‹H’ya oran› yaklafl›k 9,3

1975 1985 1990 1995 2000 2004 2005 2006
ABD 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
‹ngiltere 35,3 37,6 36,3 34,7 37,3 35,6 36,5 37,4
Fransa 35,4 42,8 42,0 42,9 44,4 43,5 44,1 44,5

Almanya 34,3 36,1 34,8 37,2 37,2 34,8 34,8 35,7
‹talya 25,4 33,6 37,8 40,1 42,3 41,1 41,0 42,7

Belçika 39,5 44,4 42,0 43,6 44,9 44,8 45,4 44,8
Japonya 20,9 27,4 29,1 26,8 27,0 26,3 27,4 -

‹sveç 41,6 47,8 52,7 48,1 52,6 49,9 50,7 50,1
Danimarka 38,4 46,1 46,5 48,8 49,4 49,3 50,3 49,0

Norveç 39,2 42,6 41,0 40,9 42,6 43,3 43,7 43,6
‹spanya 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 35,4
Polonya - - - 36,2 31,6 33,4 34,3 -

Çek Cum. - - - 37,5 35,3 38,3 37,8 36,7
Macaristan - - - 41,3 38,0 37,6 37,2 37,1
Yunanistan 16,9 22,2 22,8 25,2 29,7 27,1 27,3 27,4

Meksika - 17,0 17,3 16,7 18,5 19,0 19,9 20,6
G. Kore 15,1 16,4 18,9 19,4 23,6 24,6 25,5 26,8
Türkiye 16,0 15,4 20,0 22,6 32,3 31,3 32,3 32,5

OECD ort. 29,0 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

129136 OECD, Revenue Statistics 1965-2006 verilerine dayan›larak yazar taraf›ndan derlenmifltir.
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puan artarak, %22,3’den %32,6’ya ç›km›flt›r.
Bir ülkenin vergi sisteminin adaletli olup olmad›¤›, vergi yükünün mükellefler

aras›nda adil da¤›l›p da¤›lmad›¤›n›n anlafl›labilmesi için, baflvurulabilecek ilk ölçüt,
vergi yap›s›d›r. Vergi yap›s›n› en genel anlamda ortaya koyan ölçüt, dolayl› ve
dolays›z vergilerin da¤›l›m›d›r. Dolays›z vergiler, kiflisel durumu dikkate ald›klar›,
ödeme gücünü daha etkin kavrad›klar› için daha adil olarak kabul edilirler ve
geliflmifl ülkeler için daha uygun vergilerdir137. Dolayl› vergiler ise flahsilefltirmeye
uygun olmamalar› nedeniyle adaletsiz olarak kabul edilmektedir.

Tablo 3.3: TÜRK‹YE’DE VERG‹ YAPISI (1980 - 2007) (%)

Kaynak: Gelir ‹daresi Baflkanl›¤› verilerine dayan›larak taraf›m›zdan derlenmifltir (www.gib.gov.tr).

(*) Önceki y›llarla ayn› baza getirmek için, rakamlara red ve iadeler dahil edilmifltir.

(**) 2006 ve 2007 y›llar› bütçe kanunu´nda mahalli idare ve fon paylar› ile red ve iadeler dahil

oldu¤undan, 2006 ve 2007 rakamlar›nda da mahalli idare ve fon paylar› ile red ve iadeler

dahildir.

Tabloda da görüldü¤ü üzere, Türkiye’de 1980’li y›llar›n ikinci yar›s›ndan sonra
(KDV 1985 y›l›nda yürürlü¤e girmifltir) dolayl› vergilerin a¤›rl›¤›n›n giderek artt›¤› ve
2002 sonras› dönemde toplam vergi gelirlerinin yaklafl›k %70’nin dolayl›
vergilerden oluflmaya bafllad›¤› görülmektedir (ÖTV 2002 y›l›nda yürürlü¤e girdi).
Bu durum Türkiye’de vergi sisteminin ne kadar adaletsiz oldu¤unun en temel
göstergesidir. Dolays›z vergilerin toplam vergi gelirleri içindeki pay› 1980-89
döneminde ortalama olarak %54,8 iken, 1990-97 döneminde %46,6’ya, 1998-
2001 aras› dönemde %43,3’e ve 2002-2007 döneminde %32,5’e gerilemifltir.
Çarp›k yap›n›n daha iyi anlafl›labilmesi aç›s›ndan di¤er ülkelerle k›yaslama
yap›ld›¤›nda afla¤›daki noktalar göze çarpmaktad›r138;

Dolays›z ve Dolayl› Ver.
Top. Ver. ‹çindeki Pay›(%)

Dolays›z Vergilerin Top.
Vergiler ‹çindeki Pay› (%)

Dolayl› Vergilerin Top.
Vergiler ‹çindeki Pay› (%)

Dolays›z Dolayl› Gelir Kurumlar KDV ÖTV
1980 62,8 37,2 - - - -
1985 46,9 53,1 - - - -
1990 52,1 47,9 41,0 10,2 27,2 -
1995 40,7 59,3 30,4 9,5 32,7 -
2000 40,9 59,1 23,4 8,9 31,6 -
2001 40,4 59,6 29,1 9,3 31,3 17,1
2002 33,6 66,4 23,0 9,3 34,2 22,9
2003 32,9 67,1 20,2 10,3 32,1 26,4
2004 30,8 69,2 20,7 10,3 33,7 24,1
2005 32,7 67,3 20,3 10,3 32,0 25,5
2006 31,3 68,7 21,0 8,2 33,5 24,5
2007 33,6 66,4 22,2 9,2 32,4 23,0

130 137 KORKMAZ, a.g.e., s. 74.
138 OECD, Revenue Statistics 1965-2006 verilerine dayan›larak yazar taraf›ndan derlenmifltir.
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• Türkiye; OECD ülkeleri aras›nda, mal ve hizmetler üzerinden al›nan tüketim
vergilerinin toplam vergi gelirleri içindeki pay› aç›s›ndan %49,3 oran› ile
Meksika (%56,7)’dan sonra en yüksek orana sahip ikinci ülkedir. OECD
ortalamas› %31,9’dir.

• Türkiye; OECD ülkeleri aras›nda, mal ve hizmetler üzerinden al›nan tüketim
vergilerinin GSY‹H’ya oran› aç›s›ndan %15,9 oran› ile ‹zlanda (%16,7) ve
Danimarka (%16,2)’dan sonra en yüksek orana sahip üçüncü ülkedir. OECD
ortalamas› %11,4’dür.

• Türkiye; OECD ülkeleri aras›nda, Özel Tüketim Vergisinden elde edilen has›lat›n
GSY‹H’ya oran› aç›s›ndan %8,3 oran› ile birinci ülke, %8’i aflan tek ülkedir.
Türkiye’yi %7,3 ile Meksika ve %5,2 ile Portekiz izliyor, OECD ortalamas›
%3,9.

• Türkiye; OECD ülkeleri aras›nda, Özel Tüketim Vergisinden elde elden has›lat›n,
toplam vergi gelirleri içindeki pay› aç›s›ndan %25,5 oran› ile Meksika
(%36,6)’dan sonra ikici ülkedir. OECD ortalamas› %11,3’dür.

• Türkiye; OECD ülkeleri aras›nda, gelir ve kar üzerinden al›nan vergilerin toplam
vergi gelirleri içindeki pay› aç›s›ndan %21,8 ile Slovakya (%18,0) ve Portekiz
(%18,7)’den sonra en düflük orana sahip üçüncü ülkedir. 

• Türkiye; OECD ülkeleri aras›nda, gelir ve kar üzerinden al›nan vergilerin
GSY‹H’ya oran› aç›s›ndan %7,0 ile Yunanistan ile birlikte, Meksika (%4,8) ve
Slovakya (%5,7)’dan sonra en düflük orana sahip üçüncü ülkedir. OECD
ortalamas› %13,0’dür.
Adaletsiz olmas›na ra¤men, bu yap›n›n bask›n olmas›n›n temel nedeni; dolayl›

vergilerin daha genifl bir tabana yay›lmas› nedeniyle, bu vergilerde yap›lacak küçük
bir oran de¤iflikle büyük gelir elde edilebilme olana¤›n›n olmas› ve toplumun bu tür
vergileri daha az hissetmeleri nedeniyle (fiyat ve ifllem içerisinde olmalar›
nedeniyle), hükümetlerin gelir ihtiyac› oldukça bu vergilere baflvurmalar›d›r.

Vergi yap›s›na iliflkin bir di¤er ilginç tespitse, sadece KDV ve ÖTV gelirlerinin
2002-2007 döneminde toplam vergi gelirlerinin ortalama %57,4’nü
karfl›lamas›d›r. Bunun anlam› toplam vergi gelirlerinin yaklafl›k 2/3’ü sadece
bu iki vergi taraf›ndan karfl›lanmaktad›r. Bu durum vergi adaletini bozan bir
di¤er etkendir.

Vergi sisteminin etkinli¤i konusunda kullan›labilecek baflka bir ölçüt, gelir vergisi
mükelleflerinin nüfusa oran›d›r. OECD Ülkelerinde nüfusun % 50’si gelir vergisi

mükellefi olmas›na karfl›n, Türkiye’de beyanname veren gelir vergisi mükellef
say›s› nüfusun sadece % 3,5’ini oluflturmaktad›r. Beyanname vermeyen
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ücretliler dikkate al›narak ayn› hesaplama yap›ld›¤›nda bu oran %20 civar›na
ulaflmaktad›r. Bu çarp›k yap› bile tek bafl›na vergi sistemimiz hakk›nda bilgi

vermeye yeterlidir. Vergi gelirlerinin 1/5’ni ifade eden gelir vergisinin yar›dan
fazlas›n›n sadece ücretlilerden al›nmas› da vergi adaleti aç›s›ndan bir di¤er
olumsuzluk olarak göze çarpmaktad›r.

Tablo 3.4: Üreticilerin Öded¤i Gelir Vergisinin Toplam Gelir Vergisi Has›lat› ‹çindeki Pay›
Ücretlilerin Ödedi¤i Gelir Vergisinin Toplam Gelir Vergisi Has›lat› ‹çindeki Pay› (%)

Kaynak: Faz›l AYDIN: “Vergi Yükü ve Türkiye Aç›s›ndan ‹ncelenmesi - II”, Yaklafl›m Dergisi, Y›l:

10, Say›: 117, Eylül - 2002, s. 53 ve Gelir ‹daresi Baflkanl›¤› Y›ll›k Faaliyet Raporlar› verilerine

dayan›larak taraf›m›zdan derlenmifltir (www.gib.gov.tr).

Geliflmekte olan ekonomilerde vergi politikalar›yla üretim kapasitesini,
döviz girdisini ve istihdam› art›r›c› faaliyetlerin özendirilmesi gerekmektedir.
Bu aç›dan bak›ld›¤›nda, vergi sistemimizin bu yönde ifllev görmek üzere
kurguland›¤›n› söylemek mümkün de¤ildir. Özellikle istihdam üzerindeki vergi ve
sigorta yükleri, yat›r›m ve üretim arzusunu engelleyici bir yap› tafl›maktad›r.

3.3. VERG‹ ORANLARINDAK‹ GEL‹fi‹M

1980 y›l›nda 2361 Say›l› Kanunla yeniden düzenlenerek, 1963 y›l›ndan 1981
y›l›na kadar de¤iflmeden kullan›lan gelir vergisi tarifesi, de¤ifltirilmifl ve alt oran
%40 üst oran ise %75 (son dilim %66) olarak belirlenmifltir139. 1982-86 y›llar›nda
ise gelir vergisi tarifesindeki alt oran kademeli olarak %40’dan %25’e, üst oran ise
%75’den %50’e indirilmifl, Ayr›ca 1999 y›l›nda, alt oran tekrar düflürülerek
%25’den %20’e üst oran ise %55’den %45’e indirilmifl, tarifedeki dilim say›s› ise
7’den 6’ya düflürülmüfl ve hayat standard› esas›n›n kald›r›lm›flt›r140. 2005 ve 2006
y›llar›nda gelir vergisi tarifesi yeniden de¤ifltirilmifl ve tarifedeki dilim say›s› 6’den
4’e ve en üst oranda %45’den %35’e çekilmifltir141. Süreç içerisinde bak›ld›¤›nda,
Türkiye’de 1982’den beri sürekli olarak gelir vergisi oranlar›n›n indirildi¤i ve dilim

Ücretlilerin Ödedi¤i Gelir Vergisinin Toplam Gelir Vergisi Has›lat› ‹çindeki Pay› (%)

1990 55,0 1996 51,4 2002 36,0
1991 56,3 1997 49,0 2003 38,9
1992 55,5 1998 39,6 2004 44,6
1993 54,7 1999 42,7 2005 51,7
1994 50,9 2000 45,4 2006 53,6
1995 52,3 2001 37,0 2007 55,1
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139 Mehmet fiAFAK: “Gelir Vergisi Tarifemiz Ve Bir Öneri”, Vergi Dünyas› Dergisi, Say›: 113, Ocak 1991, s. 4 (Vergi Dünyas› Tüm
Say›lar› CD’si).Dipnot
140 Özgür fiAHAN, Yaklafl›m Dergisi, Y›l 12, Say›: 147, Mart-2005, S.
141 Özgür fiAHAN, “Legal Mali Hukuk Dergisi, 



say›s›n›n azalt›ld›¤› görülmektedir. Bu durum, gelir vergisi has›lat›n›n, toplam vergi
gelirleri içindeki pay›n› ve GSY‹H’ya oran›n›n sürekli olarak gerilemesine ve vergi
yap›s›ndaki adaletsizli¤i daha da derinlefltirmifltir.

Tablo 3.5: TÜRK‹YE’DE 2004, 2005 VE 2006 YILI GEL‹R VERG‹S‹ TAR‹FLER‹

Kaynak: Özgür fiAHAN, Legal Mali Hukuk Dergisi,

Kurumlar vergisinde de gelir vergisine benzer bir yap› söz konusudur. 1981
y›l›nda %55’den %50’ye çekilen oran vergi, fon vb. yüklerle birlikte önce 1986
y›l›nda yaklafl›k olarak %47’e indirilmifl, 1993 y›l›nda bir y›ll›¤›na %51e çekildikten
sonra, 1994 y›l›nda %44’e, 1999 y›l›nda %33’e, 2005 y›l›nda %30’a ve 2006 y›l›nda
%20’e indirilmifltir. Kurumlar vergisi oran›ndaki bu de¤iflimin temel nedeni, dünya
ülkelerindeki de¤iflime ayak uydurarak daha fazla do¤rudan yabanc› sermaye
çekmek, yat›r›m ve istihdam›n önünü açmakt›r. Afla¤›daki tabloda, 1986-2007 aras›
döneme iliflkin olarak baz› OECD ülkelerindeki kurumlar vergisi oranlar›n›
vermektedir. Tablo incelendi¤inde, Türkiye’nin di¤er ülkelerdeki vergi indirimlerini
takip ederek, kurumlar vergisi oran›nda ciddi indirimler yapt›¤› görülmektedir.
Tabloda Türkiye’de 2004 y›l›na kadar al›nan fon pay› dikkate al›nmam›flt›r.

2004 2005 2006
Matrah Vergi Oran› Matrah Vergi Oran› Matrah Vergi Oran›

6.000 YTL’ ye
kadar

20
6.600 YTL’ ye

kadar
20

7.000 YTL’ ye
kadar

15

14.000 YTL’ ye
kadar

25
15.000 YTL’ ye

kadar
25

18.000 YTL’ ye
kadar

20

28.000 YTL’ ye
kadar

30
30.000 YTL’ ye

kadar
30

40.000 YTL’ ye
kadar

27

70.000 YTL’ ye
kadar

35
78.000 YTL’ ye

kadar
35

40.000 YTL
üzeri

35

120.000 YTL’
ye kadar

40
78.000 YTL

üzeri
40

120.000 YTL
üzeri

45
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Tablo 3.6: OECD ÜLKELER‹NDE KURUMLAR VERG‹S‹ ORANLARI (%) (1986 - 2007)

Kaynak: Türkan Öncel, Yenal Öncel, “Uluslararas› Vergi Rekabeti”, ‹stanbul Üniversitesi ‹ktisat

Fakültesi Maliye Araflt›rma Merkezi Konferanslar›, 43 - 44. Seri, 2003, s. 8 ve OECD, Tax

Database, (Eriflim) www.oecd.org, 28.02.2008. 

3.4. KAYITDIfiI EKONOM‹

Kay›t d›fl›l›k, ‹ngilizce’de “shadow”, “Underground”, “Informal”, “Second”,
“Cash” gibi kavramlarla ifade edilmektedir. Üzerinde herkesin birleflti¤i bir tan›m
mevcut olmasa da kay›t d›fl› faaliyetlerin kapsam›142;

• Çal›nm›fl mal ya da uyuflturucu ticareti,
• Kumar, kara para, sahtecilik,

1986 1991 1995 2000 2005 2007

Avustralya 49 39 33 34 30 30

Belçika 45 39 39 39 34 34

Kanada 36 29 29 28 36 36

Çek Cum. - - - - 26 24

Danimarka 50 38 34 32 28 25

Fransa 45 42 33 33 35 34

Almanya 56 50 45 40 39 39

Yunanistan 49 46 40 40 32 25

Macaristan - - - - 16 20

‹rlanda 50 43 40 24 13 13

‹talya 36 36 36 37 33 33

Japonya 43 38 38 27 40 40

Kore 30 34 32 28 28 28

Meksika 34 34 34 35 30 28

Hollanda 42 35 35 35 32 26

Norveç 28 27 19 28 28 28

Polonya - - - - 19 19

Portekiz 47 36 36 32 28 27

Slovakya - - - - 19 19

‹spanya 35 35 35 35 35 33

‹sveç 52 30 28 28 28 28

‹sviçre 10 10 10 8 21 21

Türkiye 46 49 25 33 30 20

‹ngiltere 35 34 33 30 30 30

A.B.D. 46 34 35 35 39 39

OECD 41 35 33 32 29 28
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142 fiükrü KIZILOT - fiafak Ertan ÇOMAKLI , “Vergi Kay›p ve Kaçaklar›n›n Kay›td›fl› Ekonomi ‹liflkisi ve Boyutlar›n›n Mevzuat
Aç›s›ndan De¤erlendirilmesi”, 19. Maliye Sempozyumu, Türkiye’de Vergi Kay›p ve Kaçaklar› ve Önlenmesi Yollar›, Uluda¤
Üniversitesi ‹ktisadi ve ‹dari Bilimler Fakültesi Yay›n›, May›s 2004, s.115.



• Vergi kaç›rmak amac›yla, muhasebe kay›tlar›nda yer almayan ve Maliye’den
gizlenen ifllemler,
Yasal ve yasal olmayan faaliyetler de anlafl›lmaktad›r. Vergilendirme aç›s›ndan

kay›t d›fl›l›k, baz› faaliyetlerin kay›t alt›na al›nmayarak vergi d›fl›na ç›kar›lmas›d›r.
Örne¤in143;

• Vergiden kaç›nma ve vergi kaç›rma,
• Piyasaya ç›kmayan örne¤in evlerde aile bireyleri ya da yak›nlar›nca

gerçeklefltirilen gelir getirici faaliyetler,
• ‹kinci ifl yapma, mal ve hizmet takaslar›, çeflitli adlar alt›nda çal›flanlara yap›lan

ancak vergi ve pirim kesintisine tabi tutulmayan ödemeler.
Türkiye’de kay›t d›fl› ekonominin nedenleri;

• Yüksek vergi yükü,
• ‹stihdam üzerindeki yüksek vergi ve prim yükü,
• Çarp›k vergi sistemi, aç›k anlafl›l›r olmayan vergi yasalar›, vergi yasalar›n›n s›k

de¤ifltirilmesi,
• Vergi bürokrasisinin yo¤un, denetimin yetersiz olmas›,
• Adaletsiz gelir da¤›l›m›, uzun süre devam etmifl olan yüksek enflasyon,
• Siyasi iradenin olay›n üzerine gitmemesi,
• Mükellefin vergi bilincinin ve ahlak›n›n düflük olmas›,
• Kamu hizmetlerinin yetersiz olmas›.

Dünyada kay›t d›fl› ekonominin boyutlar›144,

• Afrika ülkeleri (24 ülke ortalamas› 1999/2000) %41,
• Asya ülkeleri (26 ülke ortalamas› 1999/2000) %26,
• Latin ve Güney Amerika ülkeleri (17 ülke ortalamas› 1999/2000) %41,
• Geçifl Ekonomileri (Asya ve Avrupa) (23 ülke ortalamas› 1999/2000) %38,
• Geliflmifl OECD ülkeleri (21 ülke ortalamas› 1999/2000) %16,8 ve

(20002/20003) %16,4,
Türkiye’de kay›t d›fl› ekonominin boyutlar›;

• Maliye Bakan›na Göre % 25 (29 Kas›m 2006)
• Baflbakana Göre % 50 (14 Aral›k 2006)
• TÜ‹K’e göre kay›t d›fl› istihdam %45
• Bilimsel Araflt›rmalara Göre %7 - 138

Resmi makamlar taraf›ndan % 50 olarak aç›klanan kay›t d›fl› ekonominin,
ekonomi ve toplum üzerinde birçok olumsuz etkileri bulunmaktad›r. Bunlar k›saca;

• Vergi adaletsizli¤ine neden olarak gelir da¤›l›m›n› bozmas›,

135143 KIZILOT, KILIÇ, MÜDERR‹SO⁄LU; a.g.e., s. 162-163.
144 KIZILOT, KILIÇ, MÜDERR‹SO⁄LU; a.g.e., s. 163-164.
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• Toplumda, vergi ödeyenle ödemeyen aras›nda çat›flmaya neden olmas›,
• Vergi ödeyenlerin, ödemeyenleri dikkate alarak bunun do¤al bir unsurmufl gibi

alg›lamaya bafllamas› ve toplumda vergi bilincinin bu nedenle azalmaya
bafllamas›,

• Vergi veren ve vermeyen ticaret erbab› aras›nda haks›z rekabete neden olmas›, 
• Toplanmayan vergi has›lat› nedeniyle vergi gelirlerinde oluflan erozyon,
• Toplanamayan vergi has›lat› nedeniyle artan kamu aç›klar›n›n daha çok

borçlanmaya ve daha çok faiz ödemesine, buna ba¤l› olarak ekonomik
istikrars›zl›¤a, enflasyona neden olmas›,

• Kay›t d›fl› çal›flanlar›n, sosyal güvenceden ve sigortadan yoksun kalmas›,
toplanmayan sigorta primleri nedeniyle, sosyal güvenlik aç›klar›n›n daha da
artmas›...
Kay›t d›fl› ekonominin önlenebilmesi için yap›lmas› gerekenler145;

• Vergi oranlar› düflürülmeli.
• En az geçim indirimi müessesi getirilmeli.
• Gider yaz›labilecek harcamalar›n kapsam› geniflletilmeli.
• Sigorta prim oranlar› düflürülmeli.
• fiirketlerin kurucu, yönetici ve denetçilerinde belli özellikler aranmal›.
• Vergi idaresinin denetim etkinli¤i art›r›lmal›.
• Belli bir tarihe kadar olan servetin kayna¤›n›n sorulamayaca¤›na dair bir yasa

ç›kart›l›p, bu tarihten sonras› için servet ve harcamalar›n kayna¤› sorulmal›.
• Nakit para kullan›m› azalt›l›p, kredi kart› kullan›lmaya prim veren bir düzenleme

yap›lmal›.
• Vergi iadesi uygulamas›n›n kapsam› geniflletilmeli, emekliler de yeniden bu

kapsama al›nmal›.
• S›k s›k ç›kan aflara son verilmeli, mükellefler ödedikleri vergilerin lay›k›yla

gerekli yerlere sarf edildi¤ine inand›r›c› bir yönetim anlay›fl› olmal›.

3.5. OTOMOT‹V SEKTÖRÜ ‹LE ‹L‹fiK‹L‹ VERG‹LER

Otomotiv sektörü, Türk ekonomisinin son dönemde lokomotif sektörlerinden
biri olmufl hatta toplam ihracat hacminin 1/5’ni tek bafl›na gerçeklefltirir hale
gelmifltir. Türk ekonomisinde bu denli büyük bir üretim ve istihdam potansiyeli
yaratan otomotiv sektörü üzerinden do¤rudan ya da dolayl› olarak al›nan vergilerin
de toplam vergi gelirleri içindeki pay› da do¤al olarak büyüktür. Türkiye’de elde
edilen toplam vergi has›lat›n›n yaklafl›k 1/3’ünü do¤rudan ya da dolayl› bir biçimde
otomotiv sektörü sa¤lamaktad›r. Türkiye’de otomotiv sektöründen do¤rudan ya da
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dolayl› bir biçimde al›nan vergileri;

• Motorlu Tafl›tlar Vergisi (MTV),
• Motorlu tafl›t sat›fl› üzerinden al›nan ÖTV ve KDV,
• Otomotiv sektöründe üretim yapan üreten firmalar›n karlar› üzerinden al›nan

Kurumlar Vergisi ve kar da¤›t›m› üzerinden al›nan Gelir Vergisi stopaj›,
• Otomotiv sektöründe ifl yapan yan sanayide üretim yapan firmalar›n

karlar›ndan al›nan Gelir ve Kurumlar Vergisi, oto yedek parça al›m-sat›m› yapan
kifli veya firmalardan, tamir, bak›m ve onar›m yapan kifli veya firmalardan al›nan
Gelir veya Kurumlar Vergisi ve hatta KDV,

• Otomotiv sanayi ve yan sanayinde çal›flan iflçi ve yöneticilerin gelirleri
üzerinden al›nan Gelir Vergisi,

• Otomotiv sat›fl› ile u¤raflan distribütör, bayii ve acentelerin karlar›ndan al›nan
Gelir ve Kurumlar Vergisi,

• Otomotiv sat›fl› ile u¤raflan distribütör, bayii ve acentelerin çal›flt›rd›klar› iflçi ve
yöneticilerin gelirleri üzerinden al›nan Gelir Vergisi.

• Akaryak›t, ya¤ vb. ürünlerin sat›fl› üzerinden al›nan ÖTV, KDV ile bu sektörde
al›m-sat›m yapan kifli veya kurumlar›n kazançlar›ndan al›nan Gelir ve Kurumlar
Vergisi ile bu sektörlerde çal›flan iflçi ve yöneticilerin gelirleri üzerinden al›nan
Gelir Vergisi.

• ‹kinci el motorlu araç al›m-sat›m› için noterde yap›lan ifllemler üzerinden al›nan
harçlar olarak s›raland›r›labilir.
MTV, gerçek veya tüzel kiflilerin, motorlu tafl›ta sahip olmas› sonucunda, ödeme

gücünün bir göstergesi olarak, servet üzerinden al›nan bir vergidir146. Türkiye’de
al›nan MTV, spesifik nitelikte olup arac›n cinsi (kara, hava, deniz tafl›t› olmas› ya da
ticari amaçl› veya binek amaçl› kullan›lmas›), yafl›, a¤›rl›¤› veya kalk›fl a¤›rl›¤›, silindir
hacmi veya beygir gücü, arac›n sahip oldu¤u koltuk say›s› gibi ölçütler üzerinden
vergi hesaplanmaktad›r. Afla¤›daki tablo, 2009 y›l›nda Türkiye’de uygulanacak olan
MTV tutarlar›n› vermektedir.
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Tablo 3.7: TÜRK‹YE’DE 2009 YILINDA UYGULANACAK MTV TAR‹FES‹
I SAYILI TAR‹FE

Motor Silindir Hacmi
(cm3)

Tafl›tlar›n Yafllar› ‹le Ödenecek Y›ll›k Vergi Tutar› (YTL)

1 - 3 yafl 4 - 6 yafl 7 - 11 yafl
12 - 15

yafl
16 ve

yukar› yafl
1-Otomobil, kapt›kaçt›, arazi tafl›tlar› ve benzerleri

1300 cm3 ve afla¤›s› 393 274 155 117 44

1301 - 1600 cm3 e kadar 628 471 274 194 76

1601 - 1800 cm3 e kadar
1104 865 510 312 123

1801 - 2000 cm3 e kadar 1736 1340 788 471 188

2001 - 2500 cm3 e kadar 2605 1893 1182 708 282

2501 - 3000 cm3 e kadar 3631 3158 1974 1064 393

3001 - 3500 cm3 e kadar 5529 4975 2998 1498 552

3501 - 4000 cm3 e kadar 8690 7505 4422 1974 788

4001 cm3 ve yukar›s› 14220 10664 6317 2842 11042-

2-Motosikletler
100 - 250 cm3 e kadar 76 60 44 29 13
251 - 650 cm3 e kadar 155 117 76 44 29
651 - 1200 cm3 e kadar 393 235 117 76 44

1201 cm3 ve yukar›s› 946 628 393 312 155

138 Dipnot

ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER



Tablo 3.8: II SAYILI TAR‹FE

Tablo 3.9: III SAYILI TAR‹FE

(III) say›l› tarifede yer alan motorlu tafl›tlara (yat, kotra ve her türlü tekneler) iliflkin
vergi tutarlar›, bu motorlu tafl›tlar›n motor gücü (BG) ile söz konusu tarifede
belirtilen tutarlar›n çarp›lmas› suretiyle hesaplanacakt›r.

Tafl›t Cinsi ve 
Motor Gücü (BG)

Tafl›tlar›n Yafllar› ‹le Her Motor Gücü Birimi (BG) ‹çin Ödenecek 
Y›ll›k Vergi Tutar› ( YTL )

1 - 3 yafl 4 - 5 yafl 6 - 15 yafl 16 ve yukar› yafl
Yat, kotra ve her türlü motorlu özel tekneler

10 - 20 BG’ne kadar 23 15 7 3
21 - 50 BG’ne kadar 31 23 14 6
51 - 100 BG’ne kadar 39 31 18 7
101 - 150 BG’ne kadar 47 39 23 11

151 BG ve yukar›s› 71 55 31 15

Tafl›t Cinsi ve Oturma Yeri /
Azami Toplam A¤›rl›k

Tafl›tlar›n Yafllar› ile Ödenecek Y›ll›k Vergi Tutar› (YTL)
1 - 6 yafl 7 - 15 yafl 16 ve yukar› yafl

1) Minibüs 471 312 155
2) Panel van ve motorlu karavanlar (Motor Silindir Hacmi)

1900 cm3 ve afla¤›s› 628 393 235
1901 cm3 ve yukar›s› 946 628 393

3) Otobüs ve benzerleri (Oturma Yeri)
25 kifliye kadar 1.182 708 312

26 - 35 kifliye kadar 1.420 1.182 471
36 - 45 kifliye kadar 1.578 1.340 628
46 kifli ve yukar›s› 1.893 1.578 946

4) Kamyonet, kamyon, çekici ve benzerleri (Azami Toplam A¤›rl›k)
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 1.703 1.420 851

20.001 kg ve yukar›s› 2.130 1.703 992
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Tablo3.10: IV SAYILI TAR‹FE

Uçak ve helikopterler (Türk kuflu, Türk Hava Kurumuna ait olanlar hariç)
yukar›daki (IV) say›l› tarifeye göre vergilendirilecektir.

Motorlu tafl›tlar›n vergilendirilmesi pek çok ülkede önemli bir vergi kayna¤›d›r.
Ancak, MTV oranlar›n›n yüksek olmas›na ra¤men Türkiye’de toplam vergi has›lat›
içinde önemli bir paya sahip de¤ildir. Avrupa’da al›nan MTV ise Türkiye’ye k›yasla
daha düflüktür, afla¤›daki tablo k›yaslama yap›labilmesi aç›s›ndan baz› Avrupa
ülkelerindeki MTV ile Türkiye’deki MTV’yi vermektedir.

Tablo3.11: TÜRK‹YE ve BAZI AVRUPA ÜLKELER‹NDE MOTORLU TAfiITLAR VERG‹S‹ (EURO)

Kaynak: KIZILOT, KILIÇ, MÜDERR‹SO⁄LU, a.g.e., 101.

AB ülkelerinde al›nan MTV’nin Türkiye k›yasla çok daha düflük oldu¤u tabloda

rahatl›kla görülebilmektedir. Ancak, kifli bafl›na düflen milli gelir aç›s›ndan
Türkiye’nin 4-5 kat› olan AB ülkelerinde, ödenen MTV’nin Türkiye’dekinin

Araç türü
Mini Orta Lüks Spor

Avusturya 82 207 518 426
Belçika 167 259 1.142 300

Almanya 81 128 272 117
Danimarka 81 215 633 284
Finlandiya 43 82 126 78

Fransa 56 105 859 466
‹talya 99 187 484 308

Hollanda 312 556 1.075 522
Portekiz 16 38 198 83
‹spanya 96 160 286 147

‹sveç 118 147 162 118
‹ngiltere 154 156 229 181
Türkiye 185 521 1.229 -

Tafl›t Cinsi ve Azami Kalk›fl
A¤›rl›¤›

Tafl›tlar›n Yafllar› ‹le Ödenecek Y›ll›k Vergi Tutar› (YTL)

1 - 3 yafl 4 - 5 yafl 6 - 10 yafl 11 ve yukar› yafl

Uçak ve helikopterler
1.150 kg’a kadar 7.899 6.317 4.738 3.790

1.151 - 1.800 kg.’a kadar 11.850 9.479 7.109 5.687
1.801 - 3.000 kg.’a kadar 15.800 12.640 9.479 7.583
3.001 - 5.000 kg.’a kadar 19.752 15.800 11.850 9.479
5.001 - 10.000 kg.’a kadar 23.702 18.961 14.220 11.375
10.001 - 20.000 kg.’a kadar 27.653 22.122 16.590 13.270

20.001 kg. ve yukar›s› 31.604 25.282 18.961 15.169
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yar›s› hatta 1/3’ü kadar olmas›, Türkiye’deki vergi sisteminin çarp›kl›¤›na
iliflkin bir baflka çarp›c› örnektir147.

Avrupa ülkelerinde motorlu araçlar üzerinden al›nan vergilerde çevreye duyarl›
ya da çevreyi daha az kirleten araçlardan daha az vergi al›nmaktad›r. Örne¤in
‹ngiltere’de arac›n CO2 emisyonu artt›kça yani çal›fl›rken ç›kard›¤› zararl› gaz
artt›kta, araçtan al›nan motorlu tafl›t vergisi de artmaktad›r148.

Türkiye gibi geliflmekte olan ülkelerde, kifli bafl›na gelir düzeyinin düflük olmas›,
tar›m gibi arz esnekli¤i düflük sektörlerin a¤›rl›¤›, kay›t d›fl›l›¤›n yo¤un olmas› gibi
faktörler, gelir ve servetin yeterince vergilendirilmesini engellemekte ve vergi
politikalar›n›, mali anestezi etkisi daha yüksek olan ve mükellefler taraf›ndan daha
az dirençle karfl›lanan, h›zl› gelir yaratan, idari kolay vergi maliyeti düflük olan
dolayl› vergilere yönlendirmektedir149.

Tablo 3.12: SON ALTI YILDA OTOMOB‹L SATIfiINA UYGULANAN ÖTV ve KDV ORANLARI

* KDV hesaplan›rken matraha ÖTV’de dahil edilmektedir. Bu nedenle toplam vergi yükü daha

da artmaktad›r.

Otomotiv sektörü de bu dolayl› vergilerden fazlas›yla nasibini alan bir sektördür.
Özellikle otomobil sat›fl› üzerinden al›nan ÖTV ve KDV ile akaryak›t ve türevleri
üzerinde al›nan ÖTV ve KDV gelirleri, toplam vergi gelirleri içinde önemli bir paya
sahiptir. Türkiye hem otomobil sat›fl› üzerinden al›nan vergiler hem de akaryak›t
üzerinde al›nan vergiler aç›s›ndan dünyan›n en yüksek vergisini alan ülkelerinden
birisidir. Nitekim, akaryak›t üzerinden al›nan vergiler aç›s›ndan dünyada birinci
s›rada yer alan Türkiye, ald›¤› vergiler nedeniyle akaryak›t fiyat› aç›s›ndan da dünya
birincisidir.

Vergi Türü 2003 2004 2005 2006 2007 2008

KDV (Temel Oran %)* 18 18 18 18 18 18

ÖTV 1600 cm3’den az (%) 27 30 37 37 37 37

Toplam Yük 31,9 35,4 43,7 43,7 43,7 43,7

ÖTV 1601-2000 cm3 aras› (%) 46 52 60 60 60 60

Toplam Yük 54,3 61,4 70,8 70,8 70,8 70,8

ÖTV 2000 cm3’ü geçenler (%) 50 75 84 84 84 84

Toplam Yük 59,0 88,5 117,0 117,0 117,0 117,0
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fiekil 3.1: DÜNYA’DA BENZ‹N‹ EN PAHALIYA SATAN ‹LK ON ÜLKEN‹N BENZ‹NDEN ALDI⁄I

VERG‹ ($/L‹TRE)

Kaynak: OECD, IEA; Energy Prices and Taxes, 2008.

Türkiye’de sadece akaryak›t sat›fl›ndan elde edilen ÖTV’nin; say›s› 700
bine yaklaflm›fl kurumlar vergisi mükellefinin ödedi¤i toplam verginin yaklafl›k
iki kat›ndan fazla olmas› düflündürücüdür150. Akaryak›ttan al›nan vergilerin
toplam›, akaryak›t fiyat›n›n 3/4’nü oluflturmakta, söz konusu oran nedeniyle Türkiye
dünyan›n en pahal› benzinini tüketmektedir.

fiekil 3.2: BAZI AVRUPA ÜLKELER‹NDE OTOMOB‹L SATIfiI ÜZER‹NDEN ALINAN ÖTV VE

KDV

Kaynak: KIZILOT,KILIÇ, MÜDERR‹SO⁄LU, a.g.e., s. 101.

NOT: Türkiye’deki rakamlar en alt düzeyde %37 ÖTV ve %18 KDV, toplam
%61,6 olarak hesaplanm›flt›r, en üst oran %84 ÖTV, %18 KDV toplamda
%117,1’dir. 10 AB ülkesinde (Avusturya, Belçika, Danimarka, Finlandiya,
Yunanistan, ‹rlanda, Lüksemburg, Hollanda, Portekiz ve ‹spanya) yeni araç
sat›fl›nda “tescil vergisi” ad› alt›nda bir vergi al›n›yor.

Grafiklerde de aç›kça görüldü¤ü gibi Türkiye hem motorlu araç sat›fl› üzerinden

142 150 KIZILOT, KILIÇ, MÜDERR‹SO⁄LU; a.g.e., s. 96.
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hem de akaryak›t üzerinden ciddi anlamda vergi almakta bu da toplam vergi
gelirleri içinde ciddi bir gelir anlam›na gelmektedir. Afla¤›daki tabloda Türkiye’de
elde edilen toplam vergi gelirlerinin ne kadar›n›n do¤rudan ya da dolayl› bir biçimde
otomotivden al›nd›¤›n› göstermektedir.

Tabo 3.13: TÜRK‹YE’DE MTV, OTOMOB‹L SATIfiI ÜZER‹NDEN ALINAN ÖTV ve KDV ile

AKARYAKIT ÜZER‹NDEN ALINAN ÖTV ve KDV GEL‹RLER‹N‹N TOPLAM VERG‹ GEL‹RLER‹

‹Ç‹NDEK‹ PAYI

Kaynak: Maliye Bakanl›¤› Muhasebat Genel Müdürlü¤ü verilerine dayan›larak taraf›m›zca

derlenmifltir.

Tabloda da görüldü¤ü gibi, motorlu araçlar üzerinden al›nan motorlu tafl›tlar
vergisi, motorlu tafl›t al›m›ndan al›nan ÖTV ve KDV ile akaryak›ttan al›nan ÖTV ve
KDV gelirlerinin toplam›, toplam vergi gelirlerinin yaklafl›k1/4’nü oluflturmaktad›r.
Hesaplama yap›l›rken motorlu tafl›t al›m› üzerinden al›nan ÖTV ile akaryak›t
üzerinden al›nan ÖTV’nin KDV’si hesaplanabilmifltir, halbuki toplam sat›fl bedeli
üzerinden al›nan KDV daha fazlad›r, hesaplamalarda elimizde toplam sat›fl has›lat›
bilinmedi¤i için zorunlu olarak sadece ÖTV’nin KDV’si hesaplanabilmifltir. Motorlu
tafl›tlar üzerinden al›nan bu vergilere, hesaplara katamad›¤›m›z KDV, otomotiv
firmalar›n›n, otomotiv al›m-sat›m› yapan firmalar›n, otomotiv yan sanayinde çal›flan
firma ve kiflilerin kazançlar›ndan al›nan gelir ve kurumlar vergisi de kat›ld›¤›ndan
toplam vergi gelirlerinin yaklafl›k 1/3’ünün do¤rudan ya da dolayl› olarak otomotiv
sektörü üzerinden al›nd›¤› anlafl›lmaktad›r.

3.6. ÇEfi‹TL‹ AÇILARDAN VERG‹LER‹N ETK‹LER‹

Vergi genel olarak, devletin egemenlik gücüne dayanarak, bireylerin ödeme
gücüne göre kamu harcamalar›n› karfl›lamak üzere, karfl›l›ks›z olarak ald›¤› iktisadi
de¤erdir. Devlet vergi toplarken en temel amac› kamu harcamalar›n› karfl›lamakt›r,
bunun d›fl›nda devlet, vergi toplarken gelir da¤›l›m›n› düzenlemek, ekonomik
istikrar› sa¤lamak, kaynak kullan›m›nda etkinli¤i sa¤lamak gibi mali olmayan
amaçlar da güder. Bu amaçlara ulaflabilmek için vergi önemli ve etkin bir kamu

Milyar YTL 2005 2006 2007 2008 (T)
A) ÖTV Akaryak›t (I say›l› cetvel) 19,4 20,6 22,1 25,6

B) ÖTV Motorlu Tafl›t Al›m› (II say›l› cetvel) 3,9 4,1 4,3 4,6
C) KDV (A ve B’nin ÖTV’si üzerinden

hesaplanan KDV)
4,2 4,4 4,7 5,4

D) Motorlu Tafl›tlar Vergisi 2,5 3,0 3,5 3,9
E) Toplam Vergi Gelirleri 119,6 137,5 152,8 171,2

F) A+B+C+D/E (%) 25,1 23,4 22,6 23,1
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maliyesi arac›d›r.

- Vergilerin Toplam Talep Üzerindeki Etkileri151: Vergi ister gelir üzerinden al›ns›n,
ister gider üzerinden, talebi do¤rudan ya da dolayl› olarak etkileyen bir
unsurdur. Gelir üzerinden al›nan bir vergi harcanabilir geliri, harcama üzerinden
al›nan bir vergi ise sat›n al›nan mal veya hizmetlerin fiyatlar›n› etkileyerek talebi
do¤rudan ya da dolayl› bir flekilde yönlendirebilir. Buna göre vergi oranlar›nda
ya da indirim, istisna veya muafiyetlerde bir de¤ifliklik yap›larak gelir üzerindeki
vergi yükü art›r›ld›¤›nda ya da harcama üzerinden al›nan vergiler art›r›ld›¤›nda,
harcanabilir gelirin azalmas› ya da sat›n al›nan mal veya hizmetlerin fiyatlar›n
artmas› ile toplam talep düflürülebilir ya da tersi yap›larak art›r›labilir. Ancak,
harcama üzerinden al›nan vergilerin taban›n›n, gelir üzerinden al›nan vergilere
göre daha genifl olmas› nedeniyle daralt›c› ya da geniflletici etkisi de daha genifl
olmaktad›r. Harcama üzerinden al›nan vergilerin bir baflka özelli¤i ise, sat›n
al›nan mal veya hizmetin talep esnekli¤inin de önem arz etmesidir. Buna göre,
talep esnekli¤i düflük olan mal veya hizmetler üzerinden al›nan vergilerde
yap›lacak bir de¤iflikli¤in, söz konusu mal veya hizmetin talebinde çok fazla
de¤ifliklik yapmayaca¤›, tersi durumda ise söz konusu mal veya hizmete olan
talep de önemli bir de¤iflim yaflanaca¤› söylenebilir. K›sacas›, özellikle tüketim
üzerinden al›nan vergilerin toplam talep üzerinde önemli etkilerinin oldu¤u ve
vergi ile talebin yönlendirilebilece¤i söylenebilir.

- Genel Ekonomiye Etkileri152: Vergi, yukar›da ifade edildi¤i gibi toplam talebi
geniflletici ya da daralt›c› etkilere sahiptir. Verginin sahip oldu¤u daralt›c› veya
geniflletici etki, ekonomide enflasyonist veya deflasyonist bask›lar› azaltmak
amac›yla kullan›labilece¤i gibi, geniflletici etki üretim ve istihdam›n artmas›n›
teflvik amac›yla da kullan›labilir. K›sacas› vergi, ekonomik konjonktüre göre
istikrar› sa¤lamak için kullan›labilece¤i gibi, geniflletici etkisi kullan›larak üretim
ve istihdam› art›rmak için de kullan›labilir.

- Sektör Üzerindeki Etkileri: Otomotiv sektöründen al›nan iki temel vergi
bulunmaktad›r, bunlardan biri bir servet vergisi olan Motorlu Tafl›tlar Vergisi
di¤eri ise motorlu tafl›t al›m› ve akaryak›t al›m› üzerinden al›nan ÖTV ve KDV’dir.
Servet vergileri taban› dar oldu¤u ve toplam talep üzerinde çok fazla etkiye
sahip olmad›¤› için, nispeten daha az önem arz etmektedir. Motorlu tafl›t al›m›
üzerinden al›nan ÖTV ve KDV’nin, arac›n vergisiz fiyat›n›n %48-117 aras›nda
de¤iflen bir yük oluflturmas›, talep esnekli¤i nispeten yüksek olan motorlu
araçlara olan talebi ciddi anlamda etkilemektedir. Ayn› flekilde, akaryak›t
üzerinden al›nan ÖTV ve KDV’nin de yine akaryak›t›n vergisi fiyat›n›n yaklafl›k

144 151 Daha ayr›nt›l› bilgi için bkz. Salih TURHAN, Vergi Teorisi ve Politikas›, Filiz Kitabevi, ‹stanbul, 1993, s. 294-300.
152 Daha ayr›nt›l› bilgi için bkz. TURHAN, a.g.e., s. 276-293.
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%60’n›n, rafineri ç›k›fl fiyat›n›n yaklafl›k %140’n› oluflturmakta. Motorlu tafl›t
al›m› ve ald›ktan sonra kullan›lacak akaryak›t üzerinden al›nan vergileri
aç›s›ndan dünya lideri olan Türkiye, bu anlamda izlenen vergi politikalar›n›n
otomotiv sektöründe toplam talebi önemli ölçüde etkiledi¤i söylenebilir. Di¤er
taraftan, son y›llarda otomobil kredilerindeki art›fla ba¤l› olarak toplumda lüks
bir mal olmaktan ç›kan otomobil, toplumun çeflitli gelir gruplar› taraf›ndan talep
edilir bir mal haline gelmesiyle, otomotiv sektöründeki yüksek vergilerin gelir
da¤›l›m› üzerinde de olumsuz etkilere neden olaca¤› söylenebilir.

3.6.1. Otomotiv Vergileri Bak›m›ndan Baz› Sorunlar

3.6.1.1. Motorlu Tafl›tlar Vergisi Yönünden 

• Binek otomobil ve jeeplerin MTV’sinin (Tafl›t kiralama faaliyeti ile u¤raflan
iflletmeler d›fl›nda) gider yaz›lamay›fl›,

• S›f›r yafl›ndaki araçla, 3 yafl›ndaki arac›n sat›fl fiyatlar› farkl› olmas›na ra¤men
MTV’sinin ayn› oluflu,

• Silindir hacmine dayal› MTV’nin adil olmay›fl›, 
• Türkiye’de, yabanc› ülkelerde al›nan MTV’nin 5-10 kat›n›n al›nmas›,
• Temmuz 2008 ay›nda al›nan tafl›t ile 31 Aral›k 2008 günü al›nan tafl›ttan ayn›

verginin al›nmas›.

3.6.1.2. ÖTV Yönünden

• AB’ye uyum gerekçesiyle ÖTV getirilmesine ra¤men, AB üyesi ülkelerde
otomobillerden ÖTV al›nmay›fl›, 

• Türkiye’de, tafl›t al›m›nda yabanc› ülkelerin 3-5 kat› vergi al›n›yor ve toplamda

yüzde 117.1’i buluyor. Bu bir “dünya rekoru”. Yüzde 117.1’lik oran AB
d›fl›ndaki ülkelerden ithal edilen araçlarda yüzde 10 daha art›yor,

• Verginin de vergisi yani ÖTV’nin de KDV’sinin al›nmas›, vergileri art›r›yor.
• Üretimde kullan›lan a¤›r ya¤, müzik seti vb. donan›m, baflka bir firmadan

al›n›yorsa, ÖTV’si indirilemiyor.

3.6.1.3. KDV Yönünden

• Binek otomobillerde KDV (araç kiralayanlar d›fl›nda) indirilemiyor.
• ÖTV’den de ayr›ca KDV al›n›yor.

3.6.2. Gelir-Kurumlar Vergileri Yönünden

• Otomobillerde amortisman hesaplamas›nda k›st dönem uygulan›yor. Oysa
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kamyon, minibüs, otobüs vs.de k›st dönem uygulanm›yor. 
• Ödenen Motorlu Tafl›tlar Vergisinin gider yaz›lmas› bak›m›ndan, binek otolarda

sorun var. Gider yaz›lam›yor.

3.7. VERG‹ POL‹T‹KASI BA⁄LAMINDA YAPILMASI GEREKENLER

3.7.1. Genel Olarak 

Çal›flmam›zda aktar›lan bilgiler, Türk Vergi Sisteminin önemli eksikliklerinin
oldu¤unu, bunun ise izlenen ve izlenmeye devan eden yanl›fl vergi politikalar›ndan
kaynakland›¤›n› ortaya koymaktad›r. Buna göre uygulanan vergi politikalar›n›n,
yeniden gözden geçirilerek küresel dünya düzenine ayak uydurabilecek, vergi
adaletini sa¤layan, üretim ve istihdam art›fl›n› engellemeyen ve teflvik eden bir
yap›ya uydurulmas› gerekmektedir. Bu çerçevede;

• Ça¤dafl ülkelerin ço¤unda oldu¤u gibi, kay›t d›fl› yollardan edinilen servetin,
kayna¤› sorgulanabilmeli. Vergi mükellefleri için “gider bildirimi” esas›
getirilmelidir,

• Nakit para kullan›m› azalt›lmal›d›r,
• ‹stihdam üzerindeki yükler afla¤› çekilmelidir,
• Hamiline ifllemler s›n›rland›r›lmal›d›r,
• Düflük bedelle gayrimenkul sat›fl› önlenebilmelidir,
• Gider yaz›lacak harcamalar›n kapsam› geniflletilmelidir,
• Kald›r›lan vergi iadesi belge al›fl-veriflini olumsuz yönde etkiledi. Kaz›-kazan ya

da kredi kart› ile yap›lan ödemelere prim gibi alternatifler düflünülmelidir,
• Vergi sistemi ve vergi yasalar› basit ve anlafl›labilir olmal›d›r,
• Yüksek vergi oranlar› (özellikle kaçakç›l›¤›n yayg›n oldu¤u sigara, alkollü içki ve

akaryak›tta) afla¤› çekilmelidir,
• Odac›, kap›c›, amele, bulafl›kç›, alkolik gibi kiflilerin, flirket yöneticisi ve

denetçisi olabilmesi, yasa ile engellenmelidir,
• Denetim etkinlefltirilmeli. Vergi denetim kadrolar›n›n yüzde 65’i y›llard›r bofl,

kadrolar, zaman içinde doldurulmal›d›r,
• Vergi tarifesi yeniden gözden geçirilmeli, tarifedeki dilim say›s› art›r›lmal›,

dilimler aras› uzunluk fark› ve yükseklik fark› azalt›larak, vergi yükünün daha adil
da¤›l›m› sa¤lanmal›d›r,

• Teflvik sistemi gözden geçirilmeli ve yeniden yap›land›r›larak, ihtiyaca ve ça¤›n
gereklerine uygun bir teflvik sistemine geçilmelidir,
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3.7.2. Otomotiv Sektörü Aç›s›ndan Yap›lmas› Gerekenler

Otomotiv sektörünün Türkiye aç›s›ndan ne denli önemli bir sektör oldu¤una
çal›flmam›z›n ilgili k›s›mlar›nda dikkat çekilmiflti. Kamu kesimi strateji ve
politikalar›n› olufltururken bu önemi dikkate almak durumundad›r. Böylesine önemli
bir sektörün özellikle kriz dönemlerinde canl› tutulmas›n›n önemi ortadad›r.

Vergiler ba¤lam›nda bir süredir gündeme gelen oran indirimi konusunda Maliye
Bakanl›¤›’n›n tutumunu anlamak mümkün de¤ildir. Üstelik kendi yapt›rm›fl olduklar›
çal›flmada153; kay›t d›fl› ekonominin temel nedeni olarak vergi oranlar›n›n yüksekli¤i
vurgulanmas›na ve mükelleflerin % 71,7’sinin vergi oranlar›nda yap›lacak
indirimlerin vergi ödemeyi teflvik edece¤ine iliflkin amprik bir araflt›rma olmas›na
karfl›n oranlarda indirim yap›lmayaca¤›n›n aç›klanmas› taraf›m›zca anlams›z olarak
de¤erlendirilmektedir.

Yak›n bir geçmiflte kurumlar vergisi oran›n›n düflürülmesinin kurumlar vergisi
has›lat›nda ortaya ç›kard›¤› art›fl bu konuda önemli bir deneyim niteli¤indedir.
Ayr›ca, 2001 krizinde vergi oranlar›ndaki indirimin hem vergi has›lat›na yapm›fl
oldu¤u katk› ve hem de ekonomiye sa¤lad›¤› canl›l›k haf›zalardan silinmemifltir.

Bütün bu gerçekler ortadayken, öncelikle sat›fllara uygulanan ÖTV ve KDV
oranlar›n›n indirilmesi gerekti¤i aç›kt›r.

Önce sat›fl canland›r›lmal› ki, buna ba¤l› olarak üretim ve istihdam canl›l›¤›
yaflanabilsin.

Bütün dünyay› etkisi alt›na alan krizden Türkiye’nin de etkilenece¤i geç de olsa
yetkililerce de kabul edilmektedir. Her ülke krize karfl› alaca¤› kamusal önlemleri
kendi öznel koflullar›na göre belirlemektedir. Türkiye’nin önlemlerini belirleyip
uygulamaya koyarken uluslar aras› finans kurulufllar›n›n dayatt›¤› politikalar yerine;
kendi özel koflullar›na göre oluflturulmufl politikalara öncelik vermesi
gerekmektedir.

Bu ba¤lamda, içeride “kemer s›karak” ticaret fazlas› oluflturma ve oluflan bu
fazlay› ihraç ederek “ka¤›t üzerinde” iyi bir görüntü sa¤layan ekonomik modelin
modas›n›n geçti¤ini düflünüyoruz. Buna iliflkin iki temel gerekçe ortaya koyabiliriz.
‹lk olarak, bu politikalarla uzun y›llard›r geldi¤imiz ekonomik tablo ortada...

‹kinci olarak ise d›flsat›m olanaklar›nda yaflanacak daralman›n böyle bir
politikan›n baflar› flans›n› en az›ndan k›sa vadede ortadan kald›rmas›...

Y›llard›r uygulanan monetarist politikalar yerine Keynezyen yöntemler

147153 Kay›td›fl› Ekonomiyle Mücadele Stratejisi Eylem Plan› (2008-2010), www.gib.gov.tr.
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uygulanmas› gerekti¤i görüflündeyiz. Kald› ki, bütün dünya flu anda bu politikalara
dönmüfl durumdad›r.

Parasalc› politikalar›n aksine Keynezyen politikalarda amaç talebi canl›
tutmakt›r. Bunun do¤rudan ya da dolayl› yollar› vard›r. Baz› odaklar› do¤rudan
fonlaya bilirsiniz ki, bu KOB‹’lere “can suyu” ad› alt›nda yap›ld› ve daha da sürmesi
bekleniyor. Böylesi desteklerin kurals›z olmas› ifllevini önemli ölçüde azalt›r. Bu
noktada, destek kredisinin istihdam ve üretime iliflkin baz› kurallara ba¤lanmas›
yerinde olur.

‹kinci olarak, devlet do¤rudan para aktarmak yerine; alaca¤› gelirin bir
k›sm›ndan vazgeçerek de talebi canland›rabilir. Bu yöntem vergiler nedeniyle
fiyatlar genel seviyesindeki yüksekli¤i afla¤›ya çekti¤i için talep art›fl› ortaya ç›kar›r.
Kan›m›zca bu yöntem daha etkin sonuç verebilecektir. Bu çerçevede otomotiv
sat›fl›nda ve akaryak›t sat›fl›ndaki vergi oranlar›n›n öncelikli olarak düflürülmesi
gerekti¤i düflüncesindeyiz.

Bunlar›n d›fl›nda ortaya konulan aksakl›klar›n ve çeliflkilerin acilen giderilmesi
gerekmektedir. Bu ba¤lamda, Motorlu Tafl›tlar Vergisi tarifesinde de¤er esas›na
geçilmesi yerinde olacakt›r. Ayr›ca k›st amortisman uygulamas›ndan vazgeçilerek
talebin canl› tutulmas› yerinde olacakt›r.

Türkiye’nin kendine özgü gerçekleri dikkate al›nd›¤›nda baz› vergilerin
kald›r›lmas› k›sa vadede mümkün görünmemektedir. Ancak, bu vergiler makul
düzeye indirilerek “dünya rekorunu” baflka ülkelere devretmemiz gerekti¤i aç›kt›r.

Unutulmamal›d›r ki, bu yüksek vergi düzeyi toplanan vergilerin giderek
azalmas›na hatta giderek erimesine yol açacakt›r. Bu bizim iddia ya da tespitimiz

de¤il, dünyaca ünlü Frans›z maliyeci Paul Leroy BEAULIEU’nun atasözü haline

gelmifl tespiti: “Fazla vergi vergiyi öldürür.” Nitekim son aylara iliflkin vergi
gelirleri verileri bu hususu aç›kça teyit etmektedir.

Sonuç olarak, bütçe dengesi gibi k›sa vadeli hedefler yerine; ekonominin
gelece¤ini derinden etkileyebilecek konular›n öncelikli olmas› gerekti¤i aç›kt›r. Bu
ba¤lamda ekonomik aç›dan do¤ru politikalarla krizin f›rsata dönüfltürülmesi
mümkündür.
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DÖRDÜNCÜ BÖLÜM: TÜRK‹YE’DE REKABET POL‹T‹KALARININ
DE⁄ERLEND‹R‹LMES‹

4.1. G‹R‹fi

Motorlu tafl›tlar sektörünün alt pazarlar›, motorlu kara tafl›tlar› pazar› yan›nda
motosiklet pazar›, petrol-benzin pazar›, motor ya¤lar› pazar›, lastik pazar› ve yan
sanayi ürünleri kapsam›ndaki di¤er yedek parça ve aksesuarlar pazar› olarak
say›labilir. Rekabetin Korunmas› Hakk›nda Kanun’un (Rekabet Kanunu) “Muafiyet”
bafll›kl› 5. maddesinin son f›kras›na dayan›larak Rekabet Kurulu taraf›ndan
yay›mlanan 2005/4 say›l› Motorlu Tafl›tlar Sektöründeki Dikey Anlaflmalar ve
Uyumlu Eylemlere ‹liflkin Grup Muafiyeti Tebli¤i’nin (2005/4 say›l› Tebli¤) yeni
motorlu tafl›tlar›n, bunlar›n yedek parçalar›n›n ya da tamir ve bak›m hizmetlerinin
al›m›, sat›m› veya yeniden sat›m› konulu dikey anlaflmalar› kapsamas› nedeni ile
iflbu de¤erlendirme metni bak›m›ndan öncelikle bir kapsam s›n›rlamas› yapmak
yerinde olacakt›r.

Bu amaçla ilk önce 2005/4 say›l› Tebli¤’in motorlu tafl›t tan›m›na yer vermek
gerekir. 2005/4 say›l› Tebli¤’in “Tan›mlar” bafll›kl› 3. maddesi uyar›nca motorlu
tafl›t; karayollar›nda kullan›m amaçl›, üç veya daha fazla tekerlekli motorlu tafl›t
arac›d›r. Bu tan›m göz önünde bulunduruldu¤unda otomotiv ana sanayi grubu
içerisinde de¤erlendirilen bafll›ca ürünlerden binek otomobil, otobüs, midibüs,
minibüs, kamyon, kamyonetler çal›flmam›z kapsam›nda yer alacak ancak
motosiklet ve traktörler 2005/4 say›l› Tebli¤ ve dolay›s›yla çal›flmam›z kapsam›
d›fl›nda kalacakt›r. Di¤er yandan ayn› maddede yedek parça; bir arac›n parçalar›n›
de¤ifltirmek amac› ile arac›n üzerine veya içine tak›labilen, yak›t hariç olmak üzere,
motorlu tafl›t kullan›m› için gerekli olan ya¤lar gibi ürünlerin de dahil oldu¤u mallar
olarak tan›mlanm›flt›r. Bu tan›m göz önüne al›nd›¤›nda da arac›n kullan›m› için
gerekli olmamas› nedeni ile aksesuar olarak tan›mlanan parçalar ve yak›t ürünleri
iflbu çal›flmada yer verilecek olan de¤erlendirmelerin kapsam› d›fl›nda kalacakt›r.
Otomotiv yan sanayi grubu içerisinde ise bafll›ca yedek parçalar; komple motor ve
motor parçalar›, iç ve d›fl lastikler, aktarma organlar›, fren sistemleri ve parçalar›,
hidrolik ve pnömatik aksamlar, süspansiyon parçalar›, emniyet aksamlar›, kauçuk
ve lastik parçalar, flasi aksam ve parçalar›, dövme ve döküm parçalar, elektrik
ekipmanlar› ve ayd›nlatma sistemleri, akümülatörler, oto camlar› ve bujiler olarak
s›ralanmaktad›r154.

Bilindi¤i gibi ülkemiz, serbest rekabetçi kapitalist ekonomi sistemini anayasal

149154 ‹stanbul Ticaret Odas›, Otomotiv Sektör Raporu, 2008, s. 3-4.



ekonomik kamu sistemi olarak kabul etmifltir. Bu sistem, hukuk devletini
cumhuriyetin bir niteli¤i olarak gören 2. madde, mülkiyet hakk›n› sadece kamu
yarar› ile s›n›rlanabilen bir hak olarak düzenleyen 35. madde, sözleflme serbestîsi
ve özel teflebbüs kurma haklar›n› düzenleyen 48. madde, devletin piyasalara
müdahalesinin amac›n›, kapsam›n› ve s›n›rlar›n› gösteren 166. ve 167. maddeler ile
tüketicinin korunmas›n› sa¤layan 172. madde hükümlerine dayanmaktad›r.
Özellikle 167. madde piyasalarda kartelleflmeyi ve tekelleflmeyi reddetti¤ini aç›kça
vurgulamaktad›r. Rekabet Kurulu, Rekabet Kanunu’na dayanarak sektörde
ticaretin yap›l›fl fleklini derinden etkileyen düzenlemeler yapmaktad›r. Örne¤in
1998/3 say›l› Tebli¤ ile sektörü 3S (sat›fl, yedek parça, servis-sales, spare parts,
service) plazalarda faaliyet göstermeye teflvik ederken ve bu tip plaza inflalar›n›n
artmas›na yol açarken 2005/4 say›l› Tebli¤ ile tek markaya özgülenmifl bu gibi
plazalar›n art›k yap›lmas›n› istemedi¤ini bildirmifltir. Rekabet Kanunu, bir yandan
kartelleri ve rekabeti s›n›rlay›c› anlaflmalar›, hakim durumdaki teflebbüslerin bu
güçlerini rekabeti s›n›rlamak ya da müflterilerini sömürmek için kullanmas›n›
yasaklarken, birleflme ve devralmalarla rakip say›s›ndaki azalmalar› da denetim
alt›na almaktad›r. Öte yandan ayn› kanun Rekabet Kurulu’na rekabeti sa¤lama
amaçl› olarak baz› düzenlemeler yapma olana¤› da tan›maktad›r.

Rekabetçi kapitalist sistemin özü, fiyatlar›n ve ticaret koflullar›n›n piyasada arz
talebe göre oluflmas›, devletin ekonomiye müdahale etmemesi esas›na
dayanmakta ve müdahaleci devlet anlay›fl›n› reddetmektedir. Dolay›s›yla Rekabet
Kanunu’nun Rekabet Kurulu’na verdi¤i düzenleme yapma yetkisinin bu çerçevede
de¤erlendirilmesi, sektörlere müdahale edilmesi ve böylece fiyatlar›n ve ticaret
koflullar›n›n arz ve talebe göre oluflmas› kriterini zedelememesi, aksine rekabeti
artt›r›c› bir etki göstermesi gerekmektedir.

Sanayi için haz›rlanm›fl olan teknik regülasyonlar, rekabetçili¤in ön koflulu
olarak görülmektedir. Birçok durumda, bu regülasyonlar Ar-Ge harcamalar›na
sebep olmakta ve ürünün maliyetini artt›rabilmektedir. Tedarik yönünde, de¤er
zinciri elemanlar› (üretim, da¤›t›m ve hizmet gibi) üzerinde etki yapmakta, talep
yönünden bak›ld›¤›nda ise, regülasyonlar müflteri davran›fllar›n› ve araçlar›n
kullan›m›n› etkilemektedir. Ayn› zamanda regülasyonlar, firmalar›n kendi aras›ndaki
ve firma ile müflteri aras›ndaki iliflkileri etkiledi¤i için maliyeti artt›r›c› etki
yapmaktad›r155.

Devlet Planlama Teflkilat›’n›n 2007 tarihli Otomotiv Sanayii Özel ‹htisas
Komisyonu Raporu’nda, uygulanan teknik regülasyonlar aras›nda tedarik
yönündeki regülasyonlardan biri olarak Rekabet Kurulu’nun grup muafiyeti

150 155 T.C. Baflbakanl›k Devlet Planlama Teflkilat›, Otomotiv Sanayii Özel ‹htisas Komisyonu Raporu, Ankara, 2007, s. 64.
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düzenlemeleri de say›lmaktad›r. An›lan raporda yer verilen Türkiye GZFT (SWOT)
Analizi’nde ise rekabetçi yan sanayi, sektörün güçlü yönlerinden biri olarak
de¤erlendirilmifl, di¤er yandan AB otomotiv sektörüne iliflkin analizde s›k›
regülasyonlar›n yenilikçili¤e zarar vermesi tehdit unsurlar›ndan biri olarak görülmüfl
ve yine ayn› flekilde AB Grup Muafiyeti mevzuat›n›n benimsenmesi Türkiye’deki
motorlu tafl›t araçlar› sanayi bak›m›ndan bir tehdit olarak de¤erlendirilmifltir. Ayn›
analizde AB mevzuat›na uyum çal›flmalar› kapsam›nda grup muafiyetinin, AB
yenileme pazar›ndaki gücümüzü ve pay›m›z› artt›rmak için bir f›rsat yaratt›¤› ifade
edilmektedir.

Bu de¤erlendirmelerden de görülebilece¤i üzere motorlu tafl›tlar sektörüne
özgü grup muafiyeti düzenlemeleri hem sektörün yumuflak karn›n› oluflturmakta,
hem de AB pazar›ndaki gücü artt›rmak için bir f›rsat olarak görülmektedir. Motorlu
tafl›tlar sektörüne do¤rudan etkisi ve sat›fl ve sat›fl sonras› a¤lar›n›n kurulmas›ndaki
büyük önemi nedeni ile iflbu de¤erlendirme raporu kapsam›nda öncelikle
Türkiye’de ve AB’de otomotiv sektörüne yönelik rekabet kurallar›n›n geliflimi
özetlenecek, daha sonra yürürlükteki grup muafiyeti düzenlemelerinin hedeflerine,
daha sonra bu hedeflere ulaflmak amac› ile getirilen kurallara ve bu kurallar›n
Türkiye ve AB’deki uygulanma biçimlerine yer verilecek ve son olarak her bir
kural›n amac›na ulafl›p ulaflmad›¤› piyasa tespitlerimiz ve AB Komisyonu taraf›ndan
yay›mlanan de¤erlendirme raporu da göz önünde bulundurularak irdelenecektir.

4.1.1. Motorlu Tafl›tlar Sektörünün Genel Yap›s›

Türkiye’de motorlu tafl›tlar sektörünün 50 y›ll›k bir geçmifli bulunmaktad›r.
Üretime 1950’lerin ortalar›nda sadece montajla bafllayan sektör, özellikle Gümrük
Birli¤i sonras›nda artan yat›r›mlarla bugünkü durumuna gelmifltir. Sanayideki bu
geliflme paralelinde Türkiye otomotiv pazar› bugün gelinen noktada küresel
pazar›n bir parças› olmufl ve uluslar aras› markalar›n hemen hemen tamam›n›n
rekabet etti¤i büyük bir pazar halini alm›flt›r. 1963 y›l›nda motorlu tafl›t iç pazar›nda
y›ll›k sat›fl 11.000 adet olarak gerçekleflmifltir. Toplam motorlu tafl›t park› ise
223.000 adettir. 2005 y›l›nda ise 786.000 adetlik sat›fl hacmini yakalayan pazarla
birlikte toplam araç park› 9.7 milyon adete ulaflm›flt›r. Pazar›n ulaflt›¤› büyüklük
Avrupa Birli¤i (AB) ülkeleri içerisinde ifade edilmek istenirse bugün Türkiye binek
otomobil aç›s›ndan Avrupa’n›n 8. hafif ticari araç aç›s›ndan 4. büyük pazar›d›r.
1992 y›l›nda 1000 kifliye düflen motorlu tafl›t say›s› 52 adet iken 2004 y›l›nda 112
adede yükselmifltir. Avrupa’da ayn› dönemde 476 olan motorlu tafl›t say›s›n›n
günümüzde de ayn› seviyeyi korudu¤unu göz önüne ald›¤›m›zda geliflmenin çarp›c›
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oldu¤u ortaya ç›kmaktad›r. Bu geliflme paralelinde da¤›t›m a¤lar› da geçen süre
içerisinde geliflmifltir. Ülkemizde da¤›t›m a¤lar› ilk defa sistemli olarak motorlu
araçlar ve dayan›kl› tüketim mallar› için kurulmufltur. Otomotivde da¤›t›m a¤lar›
sanayimizin ve pazar›m›z›n niteli¤i nedeniyle yerli ürünlerin da¤›t›m› fleklinde
kurulmufl, 1996 y›l›ndan sonra tabi oldu¤umuz Gümrük Birli¤i kurallar› ile birlikte
yerli araçlar›n da¤›t›m a¤lar›n›n yan›na ithal araçlar eklenmifltir. Özellikle 1996
sonras› otomotiv ticareti ve da¤›t›m sistemleri yap›sal dönüflüm yaflam›flt›r. 80’li
y›llara kadar mütevaz› ma¤azalarda ve servislerde verilen sat›fl ve sat›fl sonras›
hizmetleri 90’l› y›llarda özellikle 1996 sonras›nda oto plazalarda verilmeye
bafllanm›flt›r156.

Motorlu kara tafl›tlar› pazar›n›n alt pazarlar› olan binek otomobil, otobüs-
minibüs ve kamyon-kamyonet pazarlar› üretim aç›s›ndan yüksek derecede
yo¤unlaflm›fl, bir baflka deyiflle az say›da üretici firman›n kontrolünde olan
pazarlard›r. Zaman içinde düzeylerinde baz› de¤iflimler olsa bile üretimde
yo¤unlaflma en yüksekten bafllarsak binek otomobil, otobüs-minibüs ve kamyon-
kamyonet olarak s›ralanmaktad›r157. ‹thalat da dikkate al›nd›¤›nda ise pazarda çok
say›da marka yer almaktad›r; ithalatç› ya da üretici firmalar›n bünyelerinde
ço¤unlukla birden fazla markay› bulundurmalar› söz konusu olsa da marka
say›s›n›n çoklu¤u pazardaki rekabetin yo¤un oldu¤u sonucunu do¤urmaktad›r.
Ayn› flekilde son dönemde pazara giren Çin mal› araçlar›n da markalar aras›
rekabeti artt›rd›¤› söylenebilir. Bu araçlar›n bir k›sm›n›n zaten pazarda faaliyet
gösteren mevcut distribütörler taraf›ndan ithal ediliyor olmas› bu art›fl› zay›flatsa
da, kalan k›sm›n›n yeni distribütörlerin girifline de olanak tan›makta olmas› ve
tüketici seçeneklerini artt›rmas› otomobil sat›fllar› piyasas›na rekabetçi bir katk›
sa¤layacakt›r.

Motorlu tafl›tlar yan sanayi sektöründe ana sanayicilere hizmet eden yan sanayi
firma say›s›nda azalma görülmektedir. Bu durum, toplam yan sanayici say›s›n›
azaltmasa da “parça imalatç›s›” durumundan “sistem imalatç›s›” durumuna gelen
yan sanayiciler yaratmaktad›r. Özellikle son y›llarda, belli bir sistemin belli bir
parças›n› üreterek ana sanayiciye hizmet eden yan sanayiciler, zamanla, kendi
çevrelerinde bir baflka yan sanayi halkas› yaratarak bu sistemin tümünü üretmeye
yönelmekte, dolay›s›yla bir yandan kendileri yan sanayici konumlar›n› muhafaza
ederlerken, di¤er yandan yeni yan sanayicilerin oluflumuna imkan vermektedirler.
Son y›llardaki bir di¤er e¤ilim ise, uluslararas› flirketlerin özellikle OEM (Orijinal
Yedek Parça Üreticileri) pazar›n› hedefleyerek flirket sat›n almalar›, belirli ürünlerde
tüm dünya üzerinde tekel konumuna gelmeleridir. Otomotiv sektöründe ana sanayi

152 156 Dikmen, Ifl›k; Otomotiv Sektörü ve Rekabet, s. 2. 
157 Kat›rc›o¤lu, Erol; Otomotiv Sektöründe Rekabet Hukuku ve Politikalar›, Bursa, 2006, s. 18. 
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- yan sanayi iliflkisi incelendi¤inde, ana sanayicilerin sorumluluklar›n› daha fazla
paylaflabilecekleri formda “az say›da, yar› veya tam ba¤›ml› yan sanayi iliflkisini”
tercih ettikleri görülmektedir158.

Otomotiv sanayinde bulunan kapasite fazlas›n›n mali yükü, pazardaki
büyümenin s›n›rl› kalmas›, müflterilerin daha düflük fiyatla daha yüksek
kalite/performans/konfor isteklerinden do¤an yo¤un rekabet, Ar-Ge
harcamalar›n›n art›fl› sonucunda azalan kar oranlar› gibi nedenlerle firmalar
birleflmektedir. Bunun sonucunda “firma say›s›” giderek azalmaktad›r. Daha
önceki y›llarda 60 dolay›nda bulunan üretici firma say›s›, özellikle son 10 y›l içinde
birleflme veya sat›n alma yolu ile 20 dolay›na inmifltir. Yak›n bir gelecekte özellikle
otomobil ve hafif ticari araçlardan oluflan hafif tafl›t grubunda üreticisi firma
say›s›n›n en çok 5’i, ana sistemlerin üretici say›s›n›n ise 30’u geçmeyece¤i tahmin
edilmektedir. Bu süreç özellikle yan sanayide daha da büyük bir h›z kazanm›flt›r159.

4.1.2 Türkiye’de ve AB’de Motorlu Tafl›tlar Sektörüne Yönelik Rekabet
Kurallar›n›n Geliflimi

AB ve Türkiye’de rekabet otoriteleri, motorlu tafl›tlar›n tüketicilerin en büyük
ikinci harcama kalemini oluflturmas› ve sektörün yap›sal özellikleri gere¤i farkl›
da¤›t›m sistemlerinin tercih edilmesi gibi sebeplerle motorlu tafl›tlar sektöründeki
dikey anlaflmalar›n160 di¤er sektörlerdeki dikey anlaflmalardan farkl› kurallara tabi
tutulmas› gerekti¤i görüflündedir. Esasen Türkiye’de rekabet hukuku, AB
mevzuat›na uyum amac›yla ortaya ç›kt›¤› ve geliflti¤i için, motorlu tafl›tlar sektörüne
yönelik spesifik rekabet düzenlemelerinin kayna¤› da AB mevzuat›d›r.

Bu bak›mdan, çal›flman›n bu bölümünde öncelikle konuya iliflkin olarak AB’de
yaflanan geliflmeler k›saca aktar›lacak; daha sonra ise Türkiye’deki süreç
özetlenecektir161.

4.1.2.1. AB’de 1400/2002 say›l› Tüzük’ten Önceki Düzenlemeler

AB’de motorlu tafl›t da¤›t›m anlaflmalar›n›n farkl› kurallara tabi tutulmas›
yönündeki uygulama, Toplulu¤un yürütme organ› olan Komisyon’un sektöre iliflkin
verdi¤i ilk bireysel muafiyet karar› olan BMW Karar›162 ile bafllam›flt›r. ‹lgili kararda
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162 AB Komisyonu’nun 13.12.1974 tarihli Bayerische Motoren Werke AG Karar›, Resmi Gazete (RG) L 29, 3.2.1975, s. 1. 



Komisyon, motorlu tafl›tlar sektörünün yap›s› gere¤i hem münhas›rl›k hem de
seçici da¤›t›m sistemi özelliklerini içeren dikey anlaflmalar›n uygulanmas›
sebebiyle, o tarihte yürürlükte olan münhas›r bayilik anlaflmalar›na iliflkin 67/67
say›l› Tüzük’ün163 bu tür anlaflmalar› kapsamad›¤› sonucuna ulaflm›flt›r.

Komisyon’un söz konusu muafiyet karar› sektördeki di¤er firmalara “yol
gösterici” olacak flekilde kaleme al›nm›fl ve firmalar›n da¤›t›m anlaflmalar›n› bu
karar do¤rultusunda uyumlaflt›raca¤› düflünülmüfltür164. Ancak bu hedef
gerçekleflmeyip birçok otomobil üreticisi bireysel muafiyet alabilmek için
Komisyon’a baflvurmaya devam edince, ifllem maliyetlerini azaltmak ve sektördeki
hukuki belirsizli¤i ortadan kald›rmak için, BMW Karar›’nda belirtilen prensipler
do¤rultusunda sektöre özgü yeni bir grup muafiyeti düzenlemesi olan 123/85 say›l›
Tüzük165 yürürlü¤e sokulmufltur. Söz konusu Tüzük uyar›nca, motorlu tafl›tlar
sektöründeki dikey anlaflmalar bak›m›ndan muafiyet tan›nan k›s›tlamalar ana
hatlar›yla afla¤›daki gibidir: 

• Seçici da¤›t›m sistemine özgü k›s›tlamalar olan yetkisiz sat›c›lara yeniden sat›fl
yasa¤› getirilmesi ve sat›flla birlikte sat›fl sonras› hizmetinin de verilmesinin
zorunlu tutulmas› (3S);

• Münhas›r da¤›t›m sistemine özgü hükümler olan münhas›r bölge ve/veya
müflteri tahsisi;

• Herhangi bir zaman s›n›r› olmaks›z›n, baflka marka araçlar› ya da eflde¤er
kalitede olmayan yedek parçalar› satmay› engelleyen rekabet etmeme
yükümlülükleri;

• Sözleflmelerde bulunmas› flart olan hususlar bak›m›ndan, belirli süreli
sözleflmelerin en az 4 y›l olmas› zorunlulu¤u ve belirsiz süreli sözleflmelerin en
az bir y›ll›k feshi ihbar süresi içermesi zorunlulu¤u.
123/85 say›l› Tüzük on y›l yürürlükte kalm›fl ve 1995 y›l›nda sektöre iliflkin yeni

bir grup muafiyeti düzenlemesi devreye girmifltir. Esasen söz konusu 1475/95
say›l› Tüzük166 ile 123/85 say›l› Tüzük’te belirlenen ana prensiplere sad›k kal›nm›fl;
yaln›zca on y›ll›k uygulama sonucunda eksikli¤i ya da aksakl›¤› tespit edilen ikincil
hususlarda de¤ifliklikler ve eklemeler yap›lm›flt›r. 1475/95 say›l› Tüzük’te muafiyet
verilebilmesi için sözleflmelerde bulunmas› gerekli hususlar ile sözleflmelerde
bulunmas› yasak olan hususlar birlikte düzenlenmifltir. Bu durum ilgili
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teflebbüslerin hareket alan›n› k›s›tlamas› sebebiyle uygulamada “dar elbise modeli”
olarak adland›r›lm›flt›r.

Söz konusu “dar elbise” etkisi ve 1475/95 say›l› Tüzük’ün tek pazar hedefini
gerçeklefltirmede baflar›s›z sonuçlar vermesi nedeni ile 2002 y›l›nda Komisyon
taraf›ndan 1400/2002 say›l› ve flu anda yürürlükte olan Tüzük167 haz›rlanm›flt›r.

4.1.2.2. Türkiye’de 2005/4 say›l› Tebli¤’den Önceki Düzenlemeler

Türkiye’de rekabet kurallar›, AB ile Türkiye aras›nda 6 Mart 1995 tarihinde
imzalanan Gümrük Birli¤i Antlaflmas›’n›n hemen öncesinde yürürlü¤e giren
Rekabet Kanunu ile düzenlenmifltir. Söz konusu kurallar›n uygulanmas› ise, ancak
Rekabet Kanunu’nda belirtilen Rekabet Kurumu’nun kurulmas› ve nihayet 1997
y›l›nda Bakanlar Kurulu taraf›ndan Rekabet Kurulu üyelerinin atanmas› ile
bafllayabilmifltir. Dolay›s›yla Türkiye’de motorlu tafl›tlar sektörünün rekabet
kurallar› ile tan›flmas› da 1997 y›l›na isabet etmektedir.

AB Kurucu Antlaflmas› olan Roma Antlaflmas›’nda yer alan rekabet kurallar›n›n
benimsendi¤i Türkiye’de de muafiyet sistemi kabul edilmifl ve esaslar› Rekabet
Kanunu’nun 5. maddesinde hükme ba¤lanm›flt›r. Söz konusu madde uyar›nca iki
türlü muafiyet sistemi söz konusudur. Bunlardan ilki olan bireysel muafiyette,
Rekabet Kanunu’ndaki son de¤iflikli¤in ard›ndan teflebbüsler 5. maddede belirtilen
muafiyet koflullar›n› kendileri de¤erlendirmekte ve anlaflmalar›n›n koflullara
uygunlu¤u kanaatine ulafl›yorlarsa anlaflmay› uygulayabilmektedirler. Grup
muafiyeti ise, benzer nitelikli anlaflmalar›n Rekabet Kurulu taraf›ndan ç›kar›lacak
tebli¤lerle grup olarak muaf tutulmas› sistemine dayanmaktad›r.

Türkiye’de motorlu tafl›tlar sektörüne yönelik ilk grup muafiyeti 1.4.1998 tarihli
Resmi Gazete’de yay›mlanan 1998/3 say›l› Tebli¤ ile bafllam›flt›r. Türkiye ile AB
aras›ndaki Gümrük Birli¤i Antlaflmas›, Türkiye’nin AB rekabet hukuku mevzuat›na
ve içtihatlar›na uyum sa¤lamas› zorunlulu¤u getirdi¤i için, 1998/3 say›l› Tebli¤
haz›rlan›rken büyük ölçüde AB’de o dönemde uygulanan 1475/95 say›l› Tüzük
dikkate al›nm›flt›r. Dolay›s›yla iki grup muafiyeti düzenlemesi, içerdikleri ana
hükümler ve düzenlenifl tarzlar› bak›m›ndan büyük benzerlikler içermektedir.

1998/3 say›l› Tebli¤’in 4. maddesinde grup muafiyetinden yararlanacak olan
koflullar düzenlenmifltir. Maddenin (a) bendinde sa¤lay›c›ya getirilebilecek
yükümlülükler, (b) bendinde ise sat›c›ya getirilebilecek yükümlülükler s›ralanm›flt›r.
Tebli¤’in 5. maddesinde, yasal belirlili¤in sa¤lanmas› ve taraflar›n yükümlülüklerinin
detaylar›n›n netlefltirilmesi amac›yla sözleflmelerde yer almas› gereken hususlar
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s›ralanm›flt›r. Tebli¤in 6. maddesinde ise, muafiyetin uygulanabilmesi için
anlaflmada bulunmas› zorunlu olan koflul ve yükümlülükler gösterilmifltir.

1998/3 say›l› Tebli¤, 1.1.2006 tarihinde yürürlü¤e giren ve iflbu çal›flman›n
konusunu oluflturan 2005/4 say›l› Tebli¤ ile yürürlükten kald›r›lm›flt›r. Rekabet
Kurulu, 2005/4 say›l› Tebli¤’in genel gerekçesinde168, 1998/3 say›l› Tebli¤’in baz›
düzenlemelerinin rekabetçi bir piyasa hedefine ulaflmakta yetersiz kald›¤›n›,
baz›lar›n›n ise uygulama aç›s›ndan sak›ncalar do¤urdu¤unu belirtmifltir.

2005/4 say›l› Tebli¤’in ana hatlar›n› oluflturan prensipler, AB’deki 1400/2002
say›l› Tüzük’ün yukar›da belirtti¤imiz amaçlar› ile büyük bir uyum içerisindedir.
Nitekim 2005/4 say›l› Tebli¤ de, bir önceki tebli¤ gibi, içerdi¤i ana hükümler ve
düzenlenifl tarz› bak›m›ndan AB’de hâlihaz›rda da uygulanmakta olan 1400/2002
say›l› Tüzük ile örtüflmektedir. Dolay›s›yla, AB’de 1400/2002 say›l› Tüzük’ün
yürürlük süresinin sona yaklaflt›¤› bu günlerde, Türkiye’de 2005/4 say›l› Tebli¤’in
de¤erlendirmesini yapan bir çal›flman›n önemi bir kat daha artmaktad›r.

4.2. 2005/4 SAYILI TEBL‹⁄’‹N HEDEFLER‹ VE KURALLARIN HEDEFLERE
ULAfiMADAK‹ BAfiARISI

4.2.1. Genel Olarak

2005/4 say›l› Tebli¤’in “Amaç” bafll›kl› 1. maddesinde bu Tebli¤’in amac›n›n
motorlu tafl›tlar sektöründeki dikey anlaflmalar›n Rekabet Kanunu’nun 4. maddesi
hükümlerinin uygulanmas›ndan grup olarak muaf tutulmas›n›n koflullar›n›
belirlemek oldu¤u ifade edilmifltir.

1 Ocak 2006 tarihinde yürürlü¤e giren ve bir y›ll›k geçifl süresi öngören 2005/4
say›l› Tebli¤, yürürlükten kald›rd›¤› 1998/3 say›l› Tebli¤’den farkl› olarak daha esnek
bir model benimsemifltir. 2005/4 say›l› Tebli¤’in düzenlenifl tarz› itibar› ile iflletmeler
muafiyet alamayacak olan sözleflme koflullar› hariç olmak üzere istedikleri
düzenlemeleri getirecekler ve bu anlaflmalar yasaklanan s›n›rlamalar› içermedikleri
sürece otomatik olarak muafiyetten yararlanacaklard›r. Ancak anlaflmalar› grup
muafiyeti kapsam› d›fl›na ç›karan s›n›rlamalar listesi oldukça detayl› ve kapsaml›
oldu¤undan d›flar›da muafiyet alabilecek çok fazla s›n›rlama kald›¤›n› söylemek de
oldukça zor görünmektedir169.

2005/4 say›l› Tebli¤’in gerekçesinde Tebli¤ ile ulafl›lmak istenen hedefler
say›lm›flt›r. Buna göre; 

156 168 Bkz. http://www.rekabet.gov.tr/dosyalar/teblig/teblig33.doc
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“1998/3 say›l› Tebli¤’in 5 y›l› aflk›n uygulamas›ndan elde edilen deneyimler,
yukar›da da özetlendi¤i gibi, Tebli¤’in baz› düzenlemelerinin rekabetçi bir piyasa
hedefine ulaflmakta yetersiz kald›¤›n›, baz›lar›n›n ise uygulama aç›s›ndan sak›ncalar
do¤urdu¤unu göstermifltir. Bu tespitler ›fl›¤›nda;

• Sa¤lay›c›lara da¤›t›m ve servis a¤›n› oluflturmakta esneklik sa¤layan,
• Yetkili sat›c› ve servislerin sa¤lay›c› karfl›s›ndaki konumunu güçlendiren,
• Yedek parça üreticilerinin rekabete dahil olmalar›n› sa¤layan,
• Ba¤›ms›z tamircilerin bak›m-onar›m hizmetlerine iliflkin teknik bilgi,

teçhizat ve teflhis cihazlar›na erifliminin kolaylaflt›r›lmas› yoluyla
tüketicilere alternatif oluflturmalar›n›n önünü açan

yeni bir düzenlemeye ihtiyaç oldu¤u sonucuna ulafl›lm›flt›r.”

AB Komisyonu taraf›ndan 28.5.2008 tarihinde yay›nlanan Motorlu Araçlar›n
Da¤›t›m› ve Servis Hizmetlerine ‹liflkin 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün Uygulanmas›na
‹liflkin Komisyon De¤erlendirme Raporunda170 ise en bafl›ndan Komisyon
taraf›ndan öngörülen yedi hedefe171 uygulamada ulafl›l›p ulafl›lamad›¤› ve
1400/2002 say›l› Tüzük kapsam›ndaki sektör spesifik kurallar›n etkinli¤inin ve/veya
zorunlulu¤unun ne derece kan›tlanabildi¤i incelenmifltir172.

1400/2002 say›l› Tüzü¤ün, sektör uygulamalar›na yans›mas› ve bu
uygulamalar›n AB içinde yer alan motorlu tafl›tlar›n perakendecilik ve sat›fl sonras›
servis hizmetlerine iliflkin pazarlardaki rekabet üzerindeki etkilerinin
de¤erlendirilmesi ve 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün yürürlükten kalkaca¤› tarih olan
31.05.2010 tarihinden sonra uygulanacak olan rejime iliflkin zeminin haz›rlanmas›
amac› ile oluflturulan Komisyon De¤erlendirme Raporu’nda ne derece ulafl›labildi¤i
de¤erlendirilen hedefler afla¤›daki gibidir;

• Rakip motorlu araç üreticilerinin piyasay› kapatmas›n›n engellenmesi ve pazara
girifllerine olanak sa¤lanmas›,

• Da¤›t›m flekillerindeki çeflitlili¤in desteklenmesi ile ayn› markan›n yetkili
sat›c›lar› aras›ndaki rekabetin güçlendirilmesi,

• Motorlu tafl›tlar›n üye devletleraras› ticaretinin kolaylaflt›r›lmas›,
• Ba¤›ms›z tamircilerin sa¤lay›c›lar›n sistemindeki yetkili servislerle rekabet

edebilmesinin temin edilmesi,
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• Yetkili a¤lar içerisindeki rekabetin korunmas›,
• Yedek parça üreticilerinin pazara girifllerinin kolaylaflt›r›lmas›,
• Yetkili sat›c›lar›n araç üreticisi karfl›s›ndaki ba¤›ms›zl›¤›n›n korunmas›.

AB Komisyonu ve Rekabet Kurulu taraf›ndan belirlenen hedefler
karfl›laflt›r›ld›¤›nda, Kurul taraf›ndan rakip motorlu araç üreticilerinin piyasay›
kapsatmas›n›n engellenmesi ve pazara girifllere olanak sa¤lanmas› (markalar aras›
rekabetin sa¤lanmas›) hedefinin aç›kça zikredilmemifl oldu¤u görülmektedir ancak
2005/4 say›l› Tebli¤ hükümleri göz önüne al›nd›¤›nda bu hedefin de gözetildi¤i
aç›kça anlafl›lmaktad›r173. Di¤er yandan çok markal›l›¤›n tesisine yönelik hükümlerin
bir ölçüde yetkili sat›c› ve servislerin sa¤lay›c› karfl›s›ndaki konumunu güçlendirme
hedefine hizmet etti¤i de düflünülebilir. AB Komisyonu taraf›ndan belirlenen yedi
hedeften biri olan üye devletleraras› ticaretin kolaylaflt›r›lmas› hedefi ise AB’nin
Ortak Pazar oluflturma amac› ile ba¤lant›l›d›r ve Türkiye bak›m›ndan bu yönde bir
hedef belirlenmesi söz konusu de¤ildir. Ayn› markan›n yetkili sat›c›lar› aras›ndaki
rekabetin güçlendirilmesi hedefi ile yetkili a¤lar içerisindeki rekabetin korunmas›
hedefleri ise biri yetkili motorlu tafl›t sat›c›lar›na di¤eri ise yetkili yedek parça
sat›c›lar›na ve servislere yönelik olarak belirlenmifl olan ancak temelde marka içi
rekabetin korunmas› çat›s› alt›nda de¤erlendirilebilecek olan hedeflerdir. 2005/4
say›l› Tebli¤’in gerekçesinde yer alan sa¤lay›c›lara da¤›t›m ve servis a¤›n›
oluflturmakta esneklik sa¤lanmas› hedefi ise esasen Tebli¤’in yukar›da aç›klanan
sistemati¤i ve öngörülen eflikler ile ilgilidir. Marka içi rekabet ile ba¤lant›l› olmas›
nedeni ile bu konuya an›lan bölümde yer verilecektir. Bu aç›klamalar dikkate
al›narak 2005/4 say›l› Tebli¤ kapsam›nda yer alan hükümleri dört ana hedef alt›na
incelemenin do¤ru olaca¤› düflünülmektedir.

1. Marka içi rekabetin güçlendirilmesi 
2. Markalar aras› rekabetin sa¤lanmas›
3. Sat›fl sonras› piyasalar›n rekabete aç›lmas› (ba¤›ms›z tamircilerin yetkili

servislerle rekabet edebilmesinin temin edilmesi ve yedek parça üreticilerinin
pazara girifllerinin kolaylaflt›r›lmas›)

4. Da¤›t›m a¤› üzerindeki sa¤lay›c› bask›s›n›n azalt›lmas›

4.2.2. Marka ‹çi Rekabetin Güçlendirilmesi

4.2.2.1. Konuya ‹liflkin Düzenlemeler

2005/4 say›l› Tebli¤’den önceki düzenleme olan 1998/3 say›l› Tebli¤, motorlu
tafl›tlar›n ve servis hizmetlerinin da¤›t›m› için seçici ve münhas›r da¤›t›m

158 173 Bkz. Ayn› yönde. ‹nan, Nurkut; “Motorlu Tafl›tlar Muafiyeti Tebli¤i- II Türkiye’deki Durum”, Rekabet Forumu, Aral›k
2008, s.46, s. 6. 
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sistemlerinin birlefliminden oluflan bir sistem öngörmekteydi. Bu sistem uyar›nca
sa¤lay›c›lar, yetkili sat›c›lar›n yetkisiz yeniden sat›c›lara yapacaklar› sat›fllar›
yasaklayabilece¤i gibi; yetkili sat›c›lar›n anlaflma bölgeleri d›fl›na aktif sat›fl
yapmalar›n› da yasaklayabilmekteydi. Ayr›ca 1998/3 say›l› Tebli¤ uyar›nca
sa¤lay›c›lar; yetkili sat›c› ve servislere iflyerinin teknik donan›m›, personelin e¤itimi,
reklam vb. konularda minimum standartlar getirme hakk›na da sahipti.

Bütün bu hususlar neticesinde yetkili sat›c›lar›n marka içerisinde karfl›laflt›klar›
rekabetçi bask› yok denecek kadar azd›. 2005/4 say›l› Tebli¤’de bu durum
gözetilerek da¤›t›m sistemi eflikleri getirilmesi ve ek sat›fl yeri açma yasa¤›n›n
kald›r›lmas› gibi düzenlemeler öngörülmüfltür. Söz konusu düzenlemelerin içeri¤ine
afla¤›da de¤inilecektir.

Marka içi rekabet bak›m›ndan önem arz eden bir baflka konu ise sat›fl ve sat›fl
sonras› hizmetlerinin birlikte verilmesine iliflkin düzenlemelerdir. 1998/3 say›l›
Tebli¤’in sadece da¤›t›m ve servisin birlikte oldu¤u anlaflmalar› kapsamas›
sektördeki di¤er tip anlaflmalar› kapsam d›fl›nda b›rakt›¤› için, sa¤lay›c›lar›n da¤›t›m
sistemlerini esnek bir biçimde yap›land›rarak daha rekabetçi bir yap›ya
kavuflturmalar› mümkün olmuyordu. Örne¤in sat›fla göre daha karl› olan sat›fl
sonras› hizmetlerinin birlikte verilmesinin zorunlu tutulmas›, özellikle sat›flta
gere¤inden fazla yetkili sat›c› bulunmas›na ve rekabet seviyesinin azalmas›na yol
açmaktayd›.

Dolay›s›yla 2005/4 say›l› Tebli¤ ile marka içi rekabetin artt›r›lmas› bak›m›ndan
sat›fl ve sat›fl sonras› hizmetlerinin ayr›lmas› öngörülmüfltür. Bu düzenlemenin
detaylar›na da afla¤›da de¤inilecektir.

4.2.2.1.1. Da¤›t›m Sistemi Eflikleri

2005/4 say›l› Tebli¤’in da¤›t›m sistemi efliklerine iliflkin 4. maddesinin ilk f›kras›
flu flekildedir:

“Muafiyet hükümleri, dikey anlaflman›n afla¤›daki koflullar› tafl›mas› kayd›yla
sa¤lay›c›n›n motorlu tafl›t veya yedek parça ya da bak›m ve onar›m hizmeti sa¤lad›¤›
ilgili pazardaki pazar pay›n›n %30’u; motorlu tafl›tlar›n da¤›t›m› için niceliksel seçici
da¤›t›m›n tercih edildi¤i anlaflmalarda ise %40’› geçmemesi durumunda uygulan›r.
Niteliksel seçici da¤›t›m sistemi oluflturan anlaflmalar için pazar pay› efli¤i
bulunmamaktad›r.”

Görüldü¤ü gibi, Tebli¤ uyar›nca muafiyet verilebilmesi için genel bir pazar pay›
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efli¤i (%30) belirlenmifltir. Söz konusu genel kural›n iki istisnas› bulunmaktad›r.
Birinci istisna, motorlu tafl›tlar›n yeniden sat›fl›na iliflkindir. Buna göre, yaln›zca
motorlu tafl›tlar›n yeniden sat›fl›na iliflkin anlaflmalar bak›m›ndan, niceliksel seçici
da¤›t›m sisteminin benimsenmesi halinde pazar pay› %40’› geçmeyen tüm
teflebbüsler Tebli¤’den yararlanabilecektir. ‹kinci istisna ise, niteliksel seçici
da¤›t›m sistemi oluflturan anlaflmalar içindir. Tebli¤’e göre, bu sistemi benimseyen
sa¤lay›c›lar›n muafiyetten yararlanmas› için herhangi bir pazar pay› efli¤i
bulunmamaktad›r.

Söz konusu hükümler sayesinde sa¤lay›c›lar›n münhas›r sistem ile seçici
sistemi birlefltiren uygulamalar› son bulmufl; yeni sistemde pazar pay› efliklerinin
alt›nda kalan sa¤lay›c›lar›n mevcut seçeneklerden birini seçmesi öngörülmüfltür.
Asl›nda seçici da¤›t›m sisteminin bir çeflidi olmas›na ra¤men, sa¤lay›c›lar›n efliklere
dikkat etmeksizin uygulayabilece¤i bir di¤er sistem ise niteliksel seçici da¤›t›m
sistemidir. Tebli¤’de niceliksel seçici da¤›t›m sistemi ile niteliksel seçici da¤›t›m
sistemi aras›ndaki fark afla¤›daki flekilde ortaya konmufltur:

“Niceliksel seçici da¤›t›m sistemi, sa¤lay›c›n›n, da¤›t›c›lar›n› veya yetkili
servislerini seçerken onlar›n say›lar›n› do¤rudan s›n›rland›racak ölçütler kulland›¤›
seçici da¤›t›m sistemidir.

(...)

Niteliksel seçici da¤›t›m sistemi, sa¤lay›c›n›n, da¤›t›c›lar veya yetkili servisler için
sadece niteliksel olan, anlaflma konusu mal veya hizmetlerin niteli¤inin gerektirdi¤i,
da¤›t›m sistemine kat›lmak için baflvuran tüm aday teflebbüsler için ayn› olacak
flekilde belirlenen ve ortaya konan, ayr›mc› bir biçimde uygulanmayan ve
da¤›t›c›lar›n veya yetkili servislerin say›s›n› do¤rudan s›n›rlamayan ölçütler kulland›¤›
bir sistemdir.”

Söz konusu tan›mlardan, niceliksel sistemde sa¤lay›c›lar›n da¤›t›m a¤lar›nda
faaliyet gösteren teflebbüslerin say›s›n› do¤rudan s›n›rlayabilece¤i; ancak niteliksel
sistemde bunun mümkün olmad›¤› anlafl›lmaktad›r. Bu durum, sa¤lay›c›lar›n
hareket alan›n› daha fazla k›s›tlayan niteliksel sistemde neden pazar pay› efli¤inin
öngörülmedi¤ini aç›klamaktad›r. Bu sistem sayesinde pazar pay› yüksek olan
teflebbüslerin dahi Tebli¤’den yararlanabilmesi sa¤lanm›flt›r. Nitekim özellikle sat›fl
sonras› piyasalarda yüksek pazar paylar› bulunan sa¤lay›c›lar›n tümü, söz konusu
hizmetleri içeren anlaflmalar bak›m›ndan niteliksel seçici da¤›t›m sistemini seçmek
zorunda kalm›flt›r.
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4.2.2.1.2. Ek Sat›fl Yeri

Genel dikey anlaflmalar muafiyet kurallar› uyar›nca, seçici da¤›t›m sisteminde
yetkili sat›c›lar›n faaliyet yeri ile ilgili k›s›tlamalara muafiyet tan›nmaktad›r. Söz
konusu kural›n ana mant›¤›, seçici da¤›t›m sisteminin belirli kriterlere dayanan ve
yaln›zca bu kriterleri sa¤layan teflebbüslerin bulundu¤u bir da¤›t›m yap›s›n› içeriyor
olmas›d›r. 2005/4 say›l› Tebli¤’de de bu ana kurala uygun bir hüküm yer
almaktad›r:

“Muafiyet, bir seçici da¤›t›m sistemi üyesinin, yetki verilmemifl bir tesis yerinde
faaliyet göstermesini yasaklayan anlaflmalara da uygulan›r.”

Ancak motorlu tafl›tlar›n yeniden sat›fl› bak›m›ndan söz konusu kurala bir
istisna getirilmifltir:

“Yeni motorlu tafl›tlar›n yeniden sat›fl› bak›m›ndan, dikey anlaflmalarda bulunan
afla¤›daki yükümlülüklere muafiyet uygulanmaz.

(...)

b) Seçici da¤›t›m sistemi içindeki hafif ticari araç veya otomobil da¤›t›c›s›n›n,
seçici da¤›t›m›n uyguland›¤› baflka bölgelerde sat›fl veya teslimat yerleri açmas›n›
engelleyen do¤rudan veya dolayl› her türlü yükümlülük.”

Yukar›da da belirtildi¤i gibi, münhas›r sistem ile seçici da¤›t›m sisteminin
birleflti¤i eski sistemde, yetkili sat›c›n›n karfl›laflt›¤› tek rekabetçi bask› pasif sat›fllar
olarak ortaya ç›kmaktayd›. Her ne kadar yeni Tebli¤ ile art›k böyle bir sistemin
uygulanmas› mümkün olmasa da, yetkili sat›c›lar›n uzun zamand›r süregelen bir
yap›dan kaynaklanan al›flkanl›klar›n› k›rmak bak›m›ndan bu düzenlemenin yeterli
olmayabilece¤i düflünülmekteydi. Dolay›s›yla AB’deki düzenlemelerle de paralel
olarak, yetkili sat›c›lar› rekabetçi davranmaya teflvik edece¤i düflüncesiyle, ek sat›fl
yerlerine iliflkin k›s›tlamalara muafiyet tan›nmam›flt›r.

Tebli¤’de sat›fl sonras› hizmetler bak›m›ndan da seçici da¤›t›m sisteminin
uyguland›¤› yerlerde tesis yeri ile ilgili k›s›tlamalara muafiyet tan›nmad›¤› belirtilse
de, yine Tebli¤’de düzenlenen pazar pay› hesaplamalar› bak›m›ndan sa¤lay›c›lar›n
sat›fl sonras› hizmetlerde seçebilece¤i tek sistem niteliksel seçici da¤›t›m sistemi
olaca¤› için, söz konusu düzenlemenin uygulamada fazla bir anlam›
bulunmamaktad›r. 
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4.2.2.1.3. Sat›fl ve Sat›fl Sonras› Hizmetlerinin Ayr›lmas›

2005/4 say›l› Tebli¤ uyar›nca, yetkili sat›c›lar›n bak›m onar›m hizmetlerine iliflkin
yükümlülüklerini imzalayaca¤› alt anlaflmalarla yetkili servislere devretme hakk›n›n
k›s›tlanmas›na muafiyet tan›nmamaktad›r. Ayn› flekilde, yetkili servislerin
faaliyetlerini bak›m onar›m hizmetleri ve yedek parçalar›n da¤›t›m›yla s›n›rl› tutma
serbestisinin k›s›tlanmas› da muafiyet kapsam› d›fl›nda tutulmufltur.

Eski sistemde bayiler sat›fl ve sat›fl sonras› hizmetlerini birlikte vermek zorunda
tutulmaktayd›. Bayilerin ço¤u sat›fl sonras›nda elde etti¤i gelirlerle sat›fl k›sm›n›
sübvanse etmekteydi. Bu durumun da¤›t›m kanallar›n›n etkinsiz olarak
yap›lanmas›na yol açt›¤› düflünülüyordu. Zira karl›l›¤›n düflük oldu¤u motorlu
tafl›tlar›n yeniden sat›fl› bak›m›ndan gere¤inden fazla bayi bulunmaktayd›. Sat›fl
sonras› hizmetleri bak›m›ndan da, araç satmaya devam etmek istemeyen bayilerin
yok yere ek maliyetlere katlanmas›na yol aç›lmaktayd›.

Bu olumsuz durumun önüne geçilmesi amac›yla, 2005/4 say›l› Tebli¤ ile yetkili
sat›c› ve/veya servislerin sat›fl ve sat›fl sonras› hizmetlerini birlikte vermeye
zorlanabilmesi olana¤› kald›r›lm›flt›r. Bu sayede yetkili sat›c› ve/veya servis,
kendisini hangi alanda daha yetkin hissediyorsa, faaliyetlerini o alanda
yo¤unlaflt›rabilecektir. 

4.2.2.2. ‹lgili Rekabet Kurulu Kararlar› ve AB Uygulamas› 

Rekabet Kurulu’nun Otokar karar› an›lan teflebbüsün ticari davran›fllar›yla ilgili
pazardaki hakim durumunu kötüye kulland›¤› iddias› üzerine Rekabet Kurulu
taraf›ndan yap›lan ilk inceleme neticesinde verilmifltir174.

Kararda esas önem tafl›yan de¤erlendirme Otokar’›n filo uygulamalar›na
iliflkindir. Otokar ile bayiler aras›nda yap›lan toplant› sonucunda bir protokol
imzaland›¤›, ilgili protokol uyar›nca iki adet ve üzeri toplu sat›fllarda ilgili müflteri
geldi¤i zaman bayi taraf›ndan herhangi bir indirim yap›lmadan perakende sat›fl
fiyat›n›n müflteriye verilece¤i, buna paralel olarak müflteri iletiflim bilgilerinin
Otokar’a iletilece¤i, Otokar sat›fl müdürü taraf›ndan ilgili müflteri ile irtibata
geçilerek, müflterinin kendisinin bilgilerini Otokar’a ilk bildiren bayiye
yönlendirilece¤i ve bayiye de toplu sat›fl ›skontosu uygulanaca¤›, süreç içerisinde
müflteri taraf›ndan di¤er bayilere bir talepte bulunulursa bu taleplere di¤er bayiler
taraf›ndan olumsuz cevap verilece¤i belirtilmifltir. Rekabet Kurulu ilk teklif veren
bayinin sat›fl yapmas›na izin veren bu tür bir sistemin uygulamas›n›n Rekabet
Kanunu’nun 4. maddesine ayk›r›l›k oluflturaca¤›n› ifade etmifl175 ancak 2005/4 say›l›

162 174 Rekabet Kurulu’nun 22.06.2006 tarih ve 06-45/571-155 say›l› “Otokar” karar›. 
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175 Rekabet Kurulu bu sistemde bayilerin ilk teklif veren olmak konusunda yar›fl içerisinde olmalar›na karfl›n teklif verme
aflamas›ndan sonra di¤er bayilerin söz konusu al›c›ya araç satabilme olanaklar›n›n ortadan kalkt›¤›ndan ve al›c›lar›n da baflka bir
bayiden araç sat›n alma özgürlüklerinin k›s›tland›¤›ndan bahisle sistemin Rekabet Kanunu’nun 4. maddesine ayk›r›l›k
oluflturdu¤una karar vermifltir. Kararda dikkat çeken nokta, flikayetçinin filo sat›fl sistemine iliflkin bir iddias› bulunmamas›na
ra¤men sistemin Kurul taraf›ndan kendisine ulaflan belgelerden fark edilmifl olmas› ve incelemenin bu yönde geniflletilmesidir.
176 Ancak görüflümüze göre bu karar isabetsizdir. Her ne kadar Kurul, 2005/4 say›l› Tebli¤’in öngördü¤ü bir y›ll›k geçifl süreci
nedeni ile 31.12.2006 tarihine kadar eski anlaflmalara dayanan uygulamalar›n yerini yeni sistemlere b›rakaca¤›n› ve bu
çerçevede otomotiv sektörünün bir geçifl dönemi içerisinde yer ald›¤›n› ifade etmiflse de söz konusu sistem 1998/3 say›l› eski
Tebli¤’e de ayk›r›l›k teflkil etmektedir. Nitekim bu durum Rekabet Kurulu’nun kendisi taraf›ndan da ifade edilmifltir. Bu nedenle
görüflümüze göre somut olayda geçifl sürecinden yararlanmay› gerektirecek bir durum bulunmamaktad›r. Zira bayilerin sat›fl
özgürlüklerinin k›s›tlanmas› her iki dönemde de muafiyetten yararlanamamaktad›r ve esasen geçifl dönemi 1998/3 say›l›
Tebli¤’in yürürlük döneminde ihlal oluflturmay›p, sonraki Tebli¤ döneminde ihlal oluflturan yükümlülüklerin anlaflma ve
uygulamalardan kald›r›lmas›n› ve anlaflmalar›n 2005/4 say›l› Tebli¤’de öngörülen muafiyet genel koflullar›n› ihtiva edecek flekilde
düzenlenmesini amaçlamaktad›r. Bu koflullarda Kurul’un soruflturmama açmama yönündeki karar›na kat›lmak mümkün
de¤ildir. 
177 Rekabet Kurulu’nun 05.04.2007 tarih ve 07-30/297-113 say›l› “Porsche” karar›.
178 Oysaki 2005/4 say›l› Tebli¤’de esasen sat›c›n›n sat›fl sonras› hizmeti verme yükümlülü¤ü bulundu¤u dolayl› olarak ifade
edilmekte, ancak söz konusu yükümlülü¤ün imzalanacak alt anlaflmalar ile sistem üyesi olan yetkili servislere devrine imkan
tan›nmaktad›r. Nitekim sat›fl sonras› hizmet verme yükümlülü¤ü konusunda gerek 4077 say›l› Tüketicinin Korunmas›
Hakk›nda Kanun gerekse Sanayi Mallar›n›n Sat›fl Sonras› Hizmetleri Hakk›nda Yönetmelik ile de sat›c›ya sat›fl sonras›
hizmet verme yükümlülü¤ünü getirilmektedir.
Tebli¤ ile yasaklanan ise sat›c›n›n sat›fl sonras› hizmet verme yükümlülü¤ünü bu flekilde devretmesinin sa¤lay›c› taraf›ndan
engellenmesidir. Tebli¤’in 5. maddesinin 1. f›kras›n›n (f) bendi de bu durumu aç›kça ifade etmifltir. Dolay›s›yla Kurul’un bu
konudaki de¤erlendirmesine kat›lmak mümkün de¤ildir. Nitekim ayn› prensip AB Komisyonu taraf›ndan Porsche yetkili sat›c›l›k
anlaflmalar›n›n 1400/2002 say›l› BER’e uyumlaflt›r›lmas› kapsam›nda da dile getirilmifltir. Komisyon’a göre yeni da¤›t›m sistemi
uyar›nca, tüm Porsche yetkili sat›c›lar› servis hizmetlerini alt anlaflmalarla yetkili servis a¤›ndaki herhangi bir Porsche yetkili
servisine devredebilme özgürlü¤üne sahiptir. Press Releases, IP/04/585- 3. 5.2004.

Tebli¤’in geçifl döneminin devam etti¤i gerekçesi ile soruflturma açmayarak an›lan
teflebbüse söz konusu uygulamay› sona erdirmesi yönünde bildirim yap›lmas›na
karar vermekle yetinmifltir176.

Porsche Yetkili Sat›c›l›k ve Servis Sözleflmeleri’ne bireysel muafiyet tan›nmas›
talebi üzerine Rekabet Kurulu taraf›ndan verilmifl olan kararda177 ise Kurul, Yetkili
Sat›c›l›k Sözleflmesi’nin 4.12. maddesi ile yetkili sat›c›n›n sat›fl sonras› hizmetlerine
iliflkin yükümlülüklerini imzalayaca¤› alt anlaflmalarla yetkili servislere devretme
hakk› k›s›tlanmamakla beraber, yetkili sat›c›lar›n sat›fl sonras› hizmet vermekle
yükümlü tutulduklar›n› ancak 2005/4 say›l› Tebli¤’in yetkili sat›c›lar›n bak›m ve
onar›m hizmeti vermeye zorlanmas›na izin vermedi¤ini ifade etmifltir. Buna göre
bildirime konu Sözleflme’nin grup muafiyetinden yararlanabilmesi için ilgili madde
hükmünün “yetkili sat›c›lar›n ürünlere sat›fl sonras› hizmet verme yükümlülü¤ünü
kald›ran” flekilde tadil edilmesi gerekti¤ine hükmedilmifltir178.

Ayr›ca kararda, Yetkili Servis Sözleflmesi’nin, niceliksel seçici da¤›t›m sistemi
uygulanmas› sebebiyle 2005/4 say›l› Tebli¤ kapsam›na girmedi¤i ifade edilmifltir.

Rekabet Kurulu’nun konuya iliflkin bir di¤er karar›, Çelik Motor’un Kia Yetkili
Servislik baflvuru flartlar›n›n haks›zl›klar içerdi¤i ve mevcut plazalarda faaliyet



gösteren bayilerle yeni bayiler aras›nda eflitsiz uygulamalar›n bulundu¤u iddialar›
üzerine yap›lan ilk inceleme neticesinde verilmifltir179.

Kararda yer verilen ilk de¤erlendirme yetkili servis atanma koflullar›n›n sa¤lan›p
sa¤lanmad›¤›n› denetlemek üzere talep edilen ücretin cayd›r›c› bir özellik
oluflturacak kadar yüksek oldu¤una iliflkin iddiaya yöneliktir. Kurul, bu konuda
denetim ücreti al›nmas›n›n söz konusu oldu¤u hallerde belirlenen ücretin
baflvurular› cayd›racak ölçüde yüksek olmamas›na özen gösterilmesi gerekti¤ini
ancak bedeli yüksek olup olmad›¤›na iliflkin de¤erlendirmenin çok say›da flikayet
olmas› halinde incelenebilece¤ini ifade etmifltir.

E¤itim için talep edilen bedele iliflkin iddialar bak›m›ndan yapt›¤›
de¤erlendirmede ise Kurul, e¤itim hizmetinin yetkili servisli¤i onaylanan bayilere
verildi¤ini ve bu nedenle an›lan bedelin yetkili servislik için gereken di¤er harcama
kalemleri gibi anlafl›lmas› gerekti¤ini ve yetkili servisli¤e atanmay› engelleyici bir
koflul olmad›¤›n› ifade etmifltir.

Yetkili servis atanma koflullar›n›n mevcut ve sisteme yeni girecek bayiler
aras›nda eflit uygulanmad›¤›na; sat›fl, servis ve yedek parça hizmetini bir arada
sunan firmalarla sadece servis ya da yedek parça hizmeti veren firmalar aras›nda
ayr›mc›l›k yap›ld›¤›na iliflkin iddialar bak›m›ndan ise Kurul, sa¤lay›c›lar›n eflit
durumdaki teflebbüslere eflit flekilde ifllem yapmak durumunda oldu¤unu ancak
aksi bir uygulamaya iliflkin veri bulunmad›¤›n› belirtmifltir.

Sa¤lay›c›n›n servisleri bölgelere ay›rmas› ve her bölge için farkl› standartlar
uygulamas› ve bu standartlar›n TSE standartlar›ndan yüksek olmas›na iliflkin
iddialar bak›m›ndan ise Kurul, sa¤lay›c›n›n ayr›mc›l›k yapmama ilkesi gere¤i ayn›
durumdaki tüm servisler için ayn› kriterler getirmesi gerekti¤ini fakat iklim,
geliflmifllik düzeyi, sosyo-kültürel durum gibi unsurlar› dikkate alarak flehirde ve
k›rsal bir bölgede bulunan servislere farkl› kriterler getirebilece¤ini belirtmifltir.
Standartlar›n TSE standartlar›ndan yüksek olmayaca¤› yönünde bir düzenleme
olmad›¤›n› ifade eden Kurul, önemli olan›n sa¤lay›c›n›n getirdi¤i kriterlerin hizmetin
gerekleriyle iliflkilendirilebilir olmas› oldu¤unun alt›n› çizmifltir.

Hyundai Assan Otomotiv Sanayi ve Ticaret A.fi. (Hyundai)’nin bayileri ve yetkili
servisleri ile yapt›¤› sözleflmeleri rekabete ayk›r› biçimde feshetti¤i ve yedek parça
ve teknik bilgi ile e¤itim tedariki yapmad›¤› iddialar› nedeniyle yap›lan önaraflt›rma
neticesinde verilen kararda180; Hyundai’nin yetkili sat›c›l›k faaliyetine devam eden
ve etmeyen bayiler aras›nda ayr›m yapt›¤› iddialar› bak›m›ndan, fesih
ihtarnamelerinin ayn› durumda olan tüm bayilere gönderilmesi ve bayiler

164 179 Rekabet Kurulu’nun 01.11.2007 tarih ve 07-83/1003-388 say›l› “Çelik Motor” karar›.
180 Rekabet Kurulu’nun 14.8.2008 tarih ve 08-50/3738-294 say›l› “Hyundai Önaraflt›rma” karar›.
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hakk›ndaki ifllemlerin gelen cevaplara göre yap›lmas› sebebiyle ayr›mc›l›k
yap›ld›¤›n› do¤rulamak için yeterli gösterge olmad›¤› belirtilmifltir.

Hyundai taraf›ndan belirlenen niteliksel kriterlerin gerçe¤i yans›tmad›¤›na
yönelik iddialar bak›m›ndan ise, Rekabet Kanunu ve 2005/4 say›l› Tebli¤ aç›s›ndan,
ortaya konulan ölçütlerin bir bütün olarak ayr›mc› uygulamalara konu edilmemesi
ve bu ba¤lamda koflullar› yerine getiren her teflebbüsün yetkili servis olarak
atanmas› zorunlulu¤u getiren niteliksel seçici da¤›t›m sistemi çerçevesinde girifl
engeli olarak kullan›l›p kullan›lmamas›n›n önemli oldu¤u belirtilmifltir. Kriterlerin tek
tek de¤erlendirilerek hizmet gerekleriyle iliflkili olup olmad›¤›n›n ve bir teflebbüsün
münferit olarak kriterleri karfl›layamad›¤› gerekçesiyle sisteme al›nmamas›n›n veya
sistemden ç›kar›lmas›n›n de¤erlendirilmesinin yetkili ve görevli mahkemelerde halli
gereken bir hukuki ihtilaf oldu¤u üzerinde durulmufltur.

AB’de 1400/2002 say›l› Tüzük yürürlü¤e girdikten sonra baz› motorlu tafl›t
üreticileri, daha önce Komisyon incelemelerine maruz kalmalar› ve para cezas›na
çarpt›r›lmalar› nedeniyle daha garantili bir yol izlemek ad›na, da¤›t›m ve servis
sistemlerini Komisyon ile müzakere halinde kurmak istemifllerdir. Komisyon’un
Audi yetkili servis sistemine verdi¤i onay 1400/2002 say›l› Tüzük uyar›nca
Komisyon’un ald›¤› ilk karar olmas› bak›m›ndan önemlidir. Buna göre sat›fl sonras›
hizmetlere iliflkin da¤›t›m yap›s›n› yeni düzenlemelere göre yeniden organize etmek
isteyen Audi, yetkili servis a¤›n› niteliksel seçici sistem esaslar›na göre kurmay›
taahhüt etmifltir181.

Ayn› yönde di¤er bir örnek ise Porsche servis sözleflmelerine iliflkindir.
Komisyon taraf›ndan yay›nlanan bas›n duyurusunda, Porsche’nin sat›fl ve servis
anlaflmalar›n› yeni Tüzük hükümlerine göre yeniledi¤i ve servis a¤›n› niteliksel
kriterleri karfl›layan ba¤›ms›z tamircilere açt›¤› ilan edilmifltir. Anlaflmalar›nda
yapt›¤› de¤ifliklikler ile Porsche, servis hizmetinin verilmesini, araçlar›n sat›fl›
flart›na ba¤lamay› sona erdirmifltir.

Komisyon’un 2006 y›l›nda General Motors ve BMW aleyhine bafllatt›¤›
soruflturman›n inceleme konular›ndan birini yetkili servis a¤›na kabuldeki niteliksel
kriterleri aflan yükümlülükler oluflturmaktad›r182. Komisyon, yetkili servis a¤›n›n
minimum niteliksel kriterleri karfl›layan tüm adaylara aç›k olmas› gerekti¤ini ve
böylelikle yetkili servis yo¤unlu¤unun ve da¤›l›m›n›n pazar güçleri taraf›ndan
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kendili¤inden belirlenece¤ini ifade etmifl ve teflebbüslerce anlaflmalar bu flekilde
revize edilince soruflturma kapat›lm›flt›r.

4.2.2.3. De¤erlendirme

AB’de 31.05.2010 tarihinde yürürlükten kalkacak olan 1400/2002 say›l› Tüzük
sonras› dönemdeki yeni düzenlemelerin nas›l olaca¤›na iliflkin De¤erlendirme
Raporu’nda183, Tüzük ile getirilen kurallar neticesinde marka içi rekabetin ne kadar
geliflti¤ine iliflkin üç ana gözlem yap›lm›flt›r.

Bunlardan ilki, 1475/95 say›l› Tüzük’ün sebep oldu¤u “dar elbise” modelinin
olumsuz etkisinin yeni düzenlemeler ile giderilemedi¤idir. Bu durumun ana sebebi,
Tüzük’te motorlu tafl›tlar›n yeniden sat›fl› bak›m›ndan niceliksel seçici da¤›t›m
sistemi için belirlenen %40 pazar pay› efli¤i neticesinde hemen hemen tüm
sa¤lay›c›lar›n bu sistemi seçmifl olmas›d›r. Dolay›s›yla yeni düzenleme ile da¤›t›m
a¤lar› bak›m›ndan hedeflenen esnek yap› ve çeflitlilik sa¤lanamam›flt›r. Komisyon,
sa¤lay›c›lar›n marka içi rekabet bak›m›ndan yetkili sat›c›lar›na daha fazla k›s›tlay›c›
hükümler getirebildi¤i niceliksel seçici da¤›t›m sisteminin muafiyetten yararlanma
efli¤inin münhas›r sistemden daha yüksek olmas›n›n bu sonuca yol açt›¤›n›
düflünmektedir.

‹kinci gözlem ise, 1400/2002 say›l› Tüzük sayesinde sa¤lay›c›lar›n motorlu
tafl›tlar›n yeniden sat›fl› bak›m›ndan getirdi¤i niceliksel kriterlerle yetkili sat›c›
say›s›n› düflürmüfl olmas›d›r. Komisyon, söz konusu düflüflün ilk bak›flta marka içi
rekabete zarar verecekmifl gibi gözüktü¤ünü, ancak -özellikle ABD’ye k›yasla-
AB’deki da¤›t›m a¤lar›ndaki mevcut yo¤unlaflma oran›n›n halen makul seviyelerde
oldu¤unu belirtmifltir. Dolay›s›yla Komisyon, bu durumun marka içi rekabeti
olumsuz etkilemedi¤ini vurgulam›flt›r. 

Komisyon’un konuya iliflkin üçüncü gözlemi ek sat›fl yerleri ile sat›fl ve sat›fl
sonras› hizmetlerinin ayr›lmas›na yönelik hükümlerdir. Komisyon, niceliksel seçici
da¤›t›m sistemi içerisinde faaliyet gösteren yetkili sat›c›lar›n büyük ço¤unlu¤unun
ek sat›fl yerleri açma girifliminde bulunmad›¤›n› tespit etmifltir. Dolay›s›yla söz
konusu hükümden beklenen fayda sa¤lanamam›flt›r. Sat›fl ve sat›fl sonras›
hizmetlerinin ayr›lmas› bak›m›ndan da, Tüzük ile yetkili sat›c›lara getirilen servis
hizmetlerini sistem içerisindeki baflka bir yetkili servise devretme serbestisinin
kimse taraf›ndan kullan›lmad›¤›; zira hiçbir bayinin daha karl› olan iflletmesini
devretmeye yanaflmad›¤› belirtilmifltir. Yetkili servislerin sat›fl hizmetlerini
devretmesi bak›m›ndan ise, zaten Tüzük uyar›nca tüm sa¤lay›c›lar›n niteliksel
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sistemi seçmek zorunda b›rak›ld›¤› ve böyle bir devir yasa¤› niteliksel sisteme
uygun olmad›¤› için, konuya iliflkin düzenlemenin gereksiz oldu¤u ifade edilmifltir.

Yetkili servis a¤› içerisindeki rekabet bak›m›ndan Komisyon, Tüzük uyar›nca
tüm sa¤lay›c›lar›n niteliksel seçici da¤›t›m sistemini seçmek zorunda kalmas›
sebebiyle, olumlu sonuçlar elde edildi¤ini tespit etmifltir. Niteliksel sistemde yetkili
servislerin ayr›mc›l›k yap›lmadan ve hizmetin nitelikleri gere¤i belirlenen kriterler
uyar›nca sisteme dahil olmas› sonucunda sat›fl sonras› pazarlarda faaliyet
gösteren yetkili servis say›s›nda art›fl yaflanm›fl; bu durum da yetkili servislerin
birbirleriyle rekabet edebilmek için daha etkin hizmet sunmalar›na yol açm›flt›r.
Ancak Komisyon, ayn› sonuca genel muafiyet kurallar› uyar›nca da ulafl›labilece¤i
görüflündedir.

Türkiye’de 2005/4 say›l› Tebli¤’in marka içi rekabete iliflkin yukar›da belirtilen
hükümlerinin Tebli¤’in yürürlü¤e girdi¤i tarihten bu yana geçen 3 y›ll›k süreçte
de¤erlendirmesi yap›ld›¤›nda, AB’deki De¤erlendirme Raporu ile oldukça paralel
sonuçlar ortaya ç›kt›¤› görülmektedir.

Motorlu tafl›tlar›n yeniden sat›fl› bak›m›ndan, niceliksel seçici da¤›t›m sisteminin
seçilmesi halinde muafiyetten yararlanabilmek için getirilen pazar pay› efli¤inin
%40 olmas›, tüm sa¤lay›c›lar›n söz konusu da¤›t›m sistemini tercih etmesi
sonucunu do¤urmufltur. Bilindi¤i üzere, niceliksel seçici da¤›t›m sisteminde
sa¤lay›c›lar yetkili sat›c›lar›n›n say›s›n› diledikleri flekilde s›n›rlayabilmektedir. Bu
durum da marka içi rekabetin güçlenmesinin önünde önemli bir engel teflkil
etmektedir. Böyle bir yap›da, Tebli¤’in genel gerekçesinde de belirtilen da¤›t›m
sistemlerindeki çeflitlilik hedefinin gerçekleflmesi imkans›zd›r. Nitekim böyle bir
sonuç elde edilememifltir. Hemen hemen tüm flirketler niceliksel da¤›t›m sistemini
seçmifller, ancak sat›fllar›n büyük bir bölümünün distribütör taraf›ndan yap›ld›¤› bir
büyük marka ile bir küçük marka, münhas›r da¤›t›m sistemini seçmifllerdir.
Dolay›s›yla da¤›t›m sisteminde çeflitlili¤in düzenlemeler yoluyla de¤il piyasa
ihtiyaçlar› gerektirirse ortaya ç›kaca¤› anlafl›lm›fl olmaktad›r.

Ek sat›fl yerlerine iliflkin düzenlemeler de hüsranla sonuçlanm›flt›r. fiöyle ki,
2005/4 say›l› Tebli¤’in yürürlü¤e girmesinden sonra Türkiye’nin çeflitli bölgelerinde
ek sat›fl yeri açan yetkili sat›c› hemen hemen yok denebilir. Bunun aç›k bir sebebi
sistemin asl›nda bayiye böyle bir hak tan›rken bu hakk›n ayn› zamanda bayi için bir
tehdit oldu¤unun anlafl›lmas›d›r. Ek sat›fl yeri açan bayinin ana sat›fl yerinin
karfl›s›na da bir baflka bayi ek sat›fl yeri açabilir ya da distribütör taraf›ndan buraya
yeni bir bayilik daha verilebilme ihtimali her zaman vard›r. Dolay›s›yla Tebli¤’in
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seçici da¤›t›m sistemlerinin seçilmesi halinde getirdi¤i bu hüküm uygulamada
kendisinden beklenen fayday› sa¤layamam›flt›r.

Sat›fl ve sat›fl sonras› hizmetlerinin ayr›lmas› bak›m›ndan, az say›da yetkili servis
otomobil sat›fl faaliyetlerine son verirken, tersi geçerli olmam›flt›r. Zira AB’de
oldu¤u gibi Türkiye’de de karl›l›k sat›fl sonras› hizmetlerdedir. Dolay›s›yla hiçbir
bayi yetkili servislik faaliyetlerine son vermek istememifltir. AB’ye göre otomobil
sat›fl iflinin devri çok daha az olmufltur, ülkemizde otomobil sat›fl bayisi olmak bir
nevi “prestijli ifl” olarak alg›land›¤›ndan bu sonuç do¤mufltur. Az say›daki yetkili
sat›c›l›k faaliyetlerinin devredilmesinin ise Tebli¤’in sat›fl ve sat›fl sonras›
hizmetlerin ayr›lmas›na yönelik hükümleri sayesinde oldu¤u flüphelidir. Zira Tebli¤
uyar›nca yap›lan hesaplamaya göre tüm sa¤lay›c›lar›n sat›fl sonras› hizmetlerdeki
pazar pay› %40’›n üzerinde oldu¤undan, yetkili servislere niteliksel kriterleri aflan
k›s›tlamalar getirilememektedir. Sat›fl hizmetlerinin verilmesinin zorunlu tutulmas›
ise, yukar›da nakledilen Rekabet Kurulu kararlar›nda da görülebilece¤i gibi,
hizmetin niteli¤inden kaynaklanan bir kriter de¤ildir.

Sa¤lay›c›lar›n sat›fl sonras›na iliflkin sözleflmelerde niteliksel seçici da¤›t›m
sistemini seçmek zorunda kalmas› sebebiyle, ülkemizde de yetkili servis a¤›
içerisindeki rekabetin güçlendi¤i görülmektedir. Bu husus, 2005/4 say›l› Tebli¤’in
marka içi rekabetin geliflmesine katk› sa¤layan tek olumlu düzenlemesi olarak
yorumlanabilir. Ancak belirtmek gerekir ki, motorlu tafl›tlar sektörü 2005/4 say›l›
Tebli¤’e de¤il de dikey anlaflmalara iliflkin genel kurallara tabi olsayd› dahi, sat›fl
sonras› hizmetlere iliflkin ayn› sonuçlara ulaflmak mümkündü. Zira sa¤lay›c›lar›n
sat›fl sonras› hizmetlerdeki yüksek pazar paylar›, yetkili servislerle imzalanan
anlaflmalar›n› grup muafiyeti kapsam› d›fl›na ç›karacak; bu durumda da ilgili
anlaflmalar bireysel muafiyet incelemesine konu olacakt›. Kurul taraf›ndan
yap›lacak bireysel muafiyet incelemesinde ise, niteliksel seçici da¤›t›m sistemi
içeren anlaflmalar›n Rekabet Kanunu’nun 5. maddesinde belirtilen bireysel
muafiyet koflullar›n› içermesi sebebiyle, sa¤lay›c›lar taraf›ndan 2005/4 say›l›
Tebli¤’e uygun olarak düzenlenen niteliksel kriterler yine muafiyet alabilecektir.
Burada flunu da belirtelim ki yetkili servis olmak için hemen hemen her markaya
baflvurular olmufltur ancak bunlar›n çok az› standartlar› tutturmay› baflarabilmifltir.
Bu nedenle niteliksel seçici da¤›t›m sisteminin getirdi¤i serbest giriflten yararlanan
servis say›s› iki elin parmaklar› kadard›r.

Sonuç olarak, 2005/4 say›l› Tebli¤’de marka içi rekabetin güçlenmesi amac›yla
getirilen hükümlerin hiçbiri beklenen fayday› sa¤layamam›flt›r. Mevcut durumda,
dikey anlaflmalara iliflkin genel muafiyet kurallar›ndan ayr›l›p sektöre özel bir
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düzenleme yap›lmas›n›n sektördeki marka içi rekabet bak›m›ndan hiçbir olumlu
etki do¤urmad›¤› görülmektedir.

4.2.3. Markalar Aras› Rekabetin Sa¤lanmas›

4.2.3.1. Konuya ‹liflkin Düzenlemeler

2005/4 say›l› Tebli¤; teflebbüslerin pazarlara eriflimini sa¤lamay› ve özellikle
yetkili sat›c›lara ve yetkili servislere, farkl› sa¤lay›c›lar›n araçlar›n› satma ve onarma
olana¤› vermeyi, di¤er bir ifade ile “çok markal›l›¤›” amaçlamaktad›r. Böylece araç
sat›fl›, bak›m ve onar›m› veya yedek parçalar›n sat›fl› ile ilgili olarak getirilebilecek
do¤rudan veya dolayl› her türlü rekabet etmeme yükümlülü¤ü 2005/4 say›l›
Tebli¤’in 6. maddesi ile yasaklanm›flt›r. 2005/4 Say›l› Tebli¤’in 3. maddesinde ise
rekabet etmeme yükümlülü¤ünün tan›m›na yer verilmifltir. Buna göre;

“Rekabet etmeme yükümlülü¤ü, al›c›n›n anlaflma konusu mal veya hizmetlerle
rekabet eden mallar› veya hizmetleri üretmesini, sat›n almas›n›, satmas›n› veya
yeniden satmas›n› engelleyen do¤rudan ya da dolayl› her türlü yükümlülüktür.
Ayr›ca al›c›n›n bir önceki takvim y›l›ndaki al›mlar› esas al›narak, ilgili pazardaki
anlaflma konusu mal veya hizmetlerin ya da onlar› ikame eden mal veya hizmetlerin
%30’undan fazlas›n›n sa¤lay›c›dan veya sa¤lay›c›n›n gösterece¤i baflka bir
teflebbüsten sat›n almas›na yönelik olarak al›c›ya do¤rudan veya dolayl› biçimde
getirilen herhangi bir yükümlülük de rekabet etmeme yükümlülü¤ü olarak kabul
edilir. Yetkili sat›c›n›n istihdam etti¤i markaya özel sat›fl personelinin maliyeti
sa¤lay›c› taraf›ndan karfl›lanmad›kça, yetkili sat›c›ya farkl› marka araçlar için ayr›
sat›fl personeli istihdam etme yükümlülü¤ü getirilmesi bu Tebli¤’e göre rekabet
etmeme yükümlülü¤ü anlam›na gelir. Markalar aras› kar›fl›kl›ktan kaç›nmak için
baflka sa¤lay›c›lar›n motorlu araçlar›n› teflhir yerinin ayr› bölümlerinde satmas›na
dair yetkili sat›c›ya getirilen yükümlülük, bu Tebli¤ bak›m›ndan rekabet etmeme
yükümlülü¤ü anlam›na gelmemektedir.”

Bu hükümler uyar›nca sa¤lay›c›n›n anlaflmaya koyaca¤› ve yetkili sat›c›n›n bir
önceki sözleflme konusu ürünler ve rakip ürünlerden elde etti¤i cironun
%30’undan fazlas›n› sa¤lay›c›dan almas› zorunlulu¤u getiren yükümlülükler
muafiyetten yararlanamayacakt›r. 2005/4 say›l› Tebli¤, yetkili sat›c›lar› veya yetkili
servisleri, ayn› ilgili pazara ait araç veya yedek parça al›mlar›n›n %30’dan fazlas›n›
tek bir sa¤lay›c›dan almak zorunda b›rakan do¤rudan veya dolayl› yükümlülükleri
yasaklamaktad›r. Ancak bu durum, yetkili sat›c›n›n veya yetkili servisin, belirtilen
miktar› (al›mlar›n %30’una kadar) do¤rudan sa¤lay›c›dan almas›n›n istenebilece¤i
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anlam›na gelmemektedir. Söz konusu iflletmeler ayn› mallar›, da¤›t›m sistemine
dahil olan teflebbüslerden veya, sa¤lay›c›n›n gösterdi¤i di¤er kaynaklardan da
alabilir. Ancak sözleflme konusu mallar›n sa¤lay›c› veya onun gösterece¤i bir
baflka kaynak ya da sistem içindeki baflka bir bayi d›fl›ndaki kaynaklardan sat›n
almas› yasaklanabilecektir.

Sa¤lay›c›n›n kendi markas› için özel personel bulundurulmas›n› talep etmesi, ek
masraflar› kendisi taraf›ndan karfl›lanmad›kça rekabet etmeme yükümlülü¤ü olarak
de¤erlendirilecektir. Bununla birlikte çok markal›l›¤› cayd›rabilece¤i için markaya
özgü personele sahip olunmas›yla girilen fiili masraflar› aflan herhangi bir avantaj
temin edilmesi, grup muafiyetinden yararlanamayacakt›r. Dolay›s›yla markaya özgü
olarak verilecek e¤itimin, e¤itim süresince gerçekleflecek konaklama masraflar›n›n,
markaya özgü k›yafetlerin ücretlerinin karfl›lanmas› gibi unsurlar grup
muafiyetinden yararlanabilecekken, markaya özgü personelin maafl›n›n veya
sigorta primi gibi masraflar›n›n karfl›lanmas› rekabet etmeme yükümlülü¤ü
kapsam›nda de¤erlendirilecek ve grup muafiyetinden yararlanamayacakt›r184.

Sa¤lay›c› taraf›ndan getirilen ve 1998/3 say›l› Tebli¤ ile izin verilen, birden fazla
markan›n sat›fl› için ayr› bir sat›fl binas›, ayr› bir yönetim veya ayr› bir hukuki varl›¤a
sahip olmak gibi yükümlülükler de 2005/4 say›l› Tebli¤ çerçevesinde muafiyetten
yararlanamamaktad›r. Buna karfl›n farkl› markalardaki araçlar›n tek bir sergileme
salonunun ayr› alanlar›nda sat›lmas› yükümlülü¤ü getirilmesine izin verilmektedir.
Bununla birlikte teflhir yerinin bir duvarla ya da perde ile tamamen ayr›lmas›
fleklindeki yükümlülükler rekabet etmeme yükümlülü¤ü olarak kabul edilecektir. ‹ki
rakip markan›n araçlar›n›n kar›flmas›n› önlemek amac›yla teflhir salonunun farkl›
bölümlerinin farkl› marka araçlara ayr›ld›¤›n› aç›kça gösteren her türlü
bölümlendirme flekli yeterli olacakt›r.

Sözleflmede hüküm olmasa bile sa¤lay›c›n›n dolayl› yollarla yetkili sat›c›y›
sadece kendi ürünlerini satmaya zorlamas› da rekabet etmeme yükümlülü¤ü
say›lacakt›r. Örne¤in rakip markalar› satmayanlara daha yüksek kar marjlar›
verilmesi ya da araçlar›n daha indirimli sat›lmas› gibi avantajlarla rakip marka sat›fl›
yapmayan yetkili sat›c›lar›n ödüllendirilmesi dolayl› bir rekabet etmeme
yükümlülü¤üdür. 

4.2.3.2. ‹lgili Rekabet Kurulu Kararlar› ve AB Uygulamas›

2005/4 say›l› Tebli¤’in Aç›klanmas›na Dair K›lavuz’da bu eflik ile isteyen a¤
üyelerinin, en az üç farkl› rakip sa¤lay›c›dan mal al›p satmas›na imkan verdi¤i ifade
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edilmektedir. Nitekim bir karar›nda da Rekabet Kurulu de¤erlendirdi¤i yetkili
servislik sözleflmesinde “Servis, geçen y›lki toplam al›mlar›n›n en az %30’u
oran›nda yedek parçay› fiirket’ten almay› kabul ve taahhüt eder” fleklinde
düzenlenmifl olan yükümlülük ile Tebli¤’de öngörülenin aksine alt s›n›r›n %30
olarak belirlendi¤ini ve bunun üzerindeki bir oran›n da sa¤lay›c› taraf›ndan talep
edilmesine olanak tan›yabilece¤i için rekabet etmeme yükümlülü¤ü olarak kabul
edilece¤ini ve bu yükümlülü¤ün Tebli¤’le sa¤lanan muafiyetten
yararlanamayaca¤›n› belirtmifltir. Kararda ilgili hükmün “yetkili servisin al›m
yükümlülü¤ünün bir önceki y›ldaki yedek parça al›mlar›n›n %30’u aflmamas›”
yönünde de¤ifltirilmesi ile, grup muafiyetinden yararlanaca¤›na karar verilmifltir185.

Karar›n %30’luk al›m yükümlülü¤üne iliflkin k›sm›na kat›lmak mümkün de¤ildir.
Zira sözleflmede yer alan hükümde servisin geçen y›lki al›mlar›n›n en az %30’u
oran›nda yedek parçay› sa¤lay›c› firmadan almas› öngörülmüfl olmakla birlikte
hükmün amac› sa¤lay›c›n›n Tebli¤’in kendisine tan›d›¤› imkândan faydalanmas›n›
sa¤lamakt›r. En az %30’u denmedi¤i ihtimalde yetkili servis toplam al›mlar›n›n
örne¤in %1’ini sa¤lay›c›dan karfl›lasa dahi servis sözleflmeye uygun hareket etmifl
olacak ve sa¤lay›c›n›n Tebli¤’in kendisine tan›d›¤› %30 efli¤inden faydalanmas›
imkâns›z hale gelecektir. Hükmün amac› yetkili servise bir önceki y›lki yedek parça
toplam al›mlar›n›n %30’undan daha az›n› sa¤lay›c›dan alabilmesi imkân›n› getirmek
de¤il, %30’unun sa¤lay›c›dan al›nmas›n› sa¤lamakt›r. %30’un üzerinde al›m
yapmak ise yetkili servisin kendi tercih ve inisiyatifine ba¤l›d›r.

Nitekim 1400/2002 say›l› Komisyon Tüzü¤ü’nün Aç›klanmas›na Dair K›lavuz’un
12. sorusunda yetkili sat›c›n›n al›mlar›n›n %30’undan fazlas›n› almaya yönelik
olarak tasarlanan sadakat indirimlerinin, dolayl› rekabet etmeme yükümlülü¤ü
oluflturaca¤› ifadesinden asl›nda %30’a kadar olan al›mlar için bu tip
yükümlülüklerin getirilebilece¤i sonucu ç›kmaktad›r. AB Komisyonu taraf›ndan
yay›nlanan Frequently Asked Questions (S›kça Sorulan Sorular) metninde ise soru
iflaretleri tamamen netlik kazanm›fl bulunmaktad›r. 7. soruya verilen cevapta, yetkili
sat›c›n›n toplam al›mlar›n›n %30’unu belirli bir markadan almas› yönünde
yükümlülük getirilmesinin serbest oldu¤u ve yetkili sat›c›n›n toplam al›mlar›n›n
%30’unun sa¤lay›c›n›n markas›ndan alma yükümlülü¤üne tabi olmas› halinde
yetkili sat›c›n›n al›mlar›n›n %70’ine kadar›n› di¤er markalardan temin edebilece¤i
ifade edilmifltir. Di¤er sa¤lay›c›lar›n da ayn› yükümlülü¤ü getirmesi halinde ise
yetkili sat›c›n›n en fazla üç ayr› markan›n sat›fl›n› gerçeklefltirebilece¤i belirtilmifltir.
Bu koflullarda Komisyon’un da %30 al›m yükümlülü¤ünü minimum olarak kabul
etmifl oldu¤u aç›kt›r aksi takdirde yetkili sat›c›n›n en az üç ayr› markan›n sat›fl›n›

171185 Rekabet Kurulu’nun 11.07.2007 tarih ve 07-59/684-240 say›l› “Hyundai Assan Muafiyet” karar›. 

TÜRK‹YE’DE REKABET POL‹T‹KALARININ DE⁄ERLEND‹R‹LMES‹



gerçeklefltirebilece¤inin kabulü gerekirdi.

Bir baflka karar›nda ise Rekabet Kurulu bu yaklafl›m›ndan dönmüfl ve taraflar›n
y›ll›k asgari al›m tutarlar› üzerinde bir anlaflmaya varamamalar› durumunda yetkili
servisin, Volvo Otomotiv’den (ya da Volvo Otomotiv’in belirledi¤i kurulufllardan) bir
önceki takvim y›l›nda sat›n alm›fl oldu¤u Volvo Kamyonlar›’nda kullan›m amaçl›
parçalar›n toplam de¤erinin %30’una eflit miktarda Volvo yedek parçalar›n› sat›n
alaca¤›na yönelik düzenlemenin 2005/4 say›l› Tebli¤ kapsam›nda bir rekabet
etmeme yükümlülü¤ü teflkil etmedi¤ine kanaat getirmifltir186.

2005/4 say›l› Tebli¤’in çok markal›l›k hedefine yönelik düzenlemelerinin
uygulamas›na iliflkin olarak Rekabet Kurulu’nun verdi¤i di¤er bir kararda187,
otomotiv tamir boyalar›n›n perakende ve toptan da¤›t›m›na iliflkin sözleflmeler ile
Miks Makine, Renk Kataloglar› ve Boyahane Ekipmanlar›n›n Kulland›r›lmas›
Sözleflmesine iliflkin muafiyet de¤erlendirmesi yap›lm›flt›r188. An›lan sözleflmelerde
getirilen rekabet etmeme yükümlülü¤ü nedeni ile sözleflmelerin grup
muafiyetinden yararlanamayaca¤› ifade edilmifl ve bireysel muafiyet
de¤erlendirmesi yap›lm›flt›r. Bireysel muafiyet de¤erlendirmesinde sözleflmelerde
yer alan rekabet etmeme yükümlülü¤ü ve cezai flartlar üzerinde durulmufltur.
Ancak sözleflmenin bir y›l gibi k›sa denilebilecek bir süreyi kapsamas›, al›c›n›n uzun
süreli olarak ba¤lanmamas›n› temin etmekte oldu¤undan, cezai flart›n ise
sözleflmenin kullan›c› taraf›ndan süresinden önce feshedilmesi veya üretici
taraf›ndan haks›z yere feshedilmesi halinde ödenece¤i anlafl›ld›¤›ndan al›c›
aç›s›ndan geçifl maliyetlerinin yüksek olmad›¤›na hükmedilmifltir. Bir y›ll›k süre
sonunda bayinin cezai flart ödemeksizin sözleflmeye son vererek baflka bir
sa¤lay›c› ile çal›flmaya bafllayabilece¤i ve sözleflmelerin her halükarda en fazla 5 y›l
süreli oldu¤u da anlafl›ld›¤›ndan rekabet etmeme yükümlülü¤ünün rekabeti
gere¤inden fazla k›s›tlamama koflulunu sa¤lad›¤› kanaatine var›lm›fl ve
sözleflmelere mevcut halleri ile bireysel muafiyet verilmifltir.

Hyundai Assan önaraflt›rma karar›nda ise Rekabet Kurulu, 2005/4 say›l› Tebli¤’e
iliflkin aç›klay›c› K›lavuz’da, sa¤lay›c›n›n markaya özgü sat›fl personeli istemesi
durumunda ek masraflara katlanmas› gerekti¤inin belirtildi¤ini, buna karfl›n yetkili
serviste istihdam edilen personel bak›m›ndan markaya özgü personel talebinin
mümkün oldu¤una dair bir ifadeye yer verilmedi¤ini ifade etmifltir. Bu nedenle
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Kurul’a göre sa¤lay›c›lar›n yetkili servislerinden markaya özgü personel
bulundurulmas›n› talep etme hakk› bulunmamaktad›r189.

AB’de ise Komisyon’un 2006 y›l›nda General Motors ve BMW aleyhine
bafllatt›¤› incelemeler çok markal›l›k prensibi, servis a¤›n›n oluflturulmas›nda esas
al›nacak niteliksel kriterler ve yetkili servis a¤›na giriflte yarat›lan suni engeller
üzerinde odaklanmaktad›r190. Her iki teflebbüsün de da¤›t›m a¤› üyeleri taraf›ndan
yap›lan flikayetler neticesinde bafllat›lan incelemelerde Komisyon teflebbüslerin
yetkili sat›c›l›k ve yetkili servis anlaflmalar›n› incelemifl ve 1400/2002 say›l› Tüzü¤e
ayk›r›l›k oluflturan düzenlemelerin ve uygulamalar›n bulundu¤unu tespit etmifltir.
Komisyon’un uyar›lar› do¤rultusunda teflebbüsler yetkili sat›c›lar›n al›mlar›n›n
yüzdelerine dayanan prim sistemlerini de¤ifltirmifl, hedeflerin belirlenmesinde
yetkili sat›c›lar›n mutabakatlar›n›n aranmas› prensibini benimsemifl ve hedefler
belirlenirken pazar flartlar›n›n ve yetkili sat›c›lar›n çok markal›l›k tercihlerinin
gözetilece¤ini kabul etmifllerdir.

Söz konusu de¤iflikliklerle teflebbüsler, aç›kça da¤›t›c›lar›n›n ve servislerinin
hâlihaz›rdaki tesis alanlar›n› çok markal›l›¤a uygun flekilde rakip markalara yönelik
de kullanabileceklerini kabul etmifltir. Ayr›ca da¤›t›c›lar›n›n ve servislerinin çok
markal› bir bilgilendirme altyap›s› “generic (multibrand) IT infrastructure”
kullanabilmelerinin de önünü açm›flt›r. Bu altyap›ya tesislerde kullan›lacak iflletme
sistemleri, muhasebe metotlar› ve hesaplama usulleri de dahildir. Tüm bunlara ek
olarak, servisler ve da¤›t›c›lar rakip markalarla gerçeklefltirdikleri faaliyetlere iliflkin
ticari bilgileri ve s›rlar› sa¤lay›c›lara aç›klamaya zorlanamayacakt›r. Ayr›ca, sat›fl
hedeflerinin belirlenmesinde da¤›t›c›lar›n da onay›n›n al›naca¤› aç›kl›¤a
kavuflturulmufltur.

4.2.3.3. De¤erlendirme

28.5.2008 tarihinde yay›nlanan Motorlu Araçlar›n Da¤›t›m› ve Servis
Hizmetlerine ‹liflkin 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün Uygulanmas›na ‹liflkin Komisyon
De¤erlendirme Raporu’nda yer verilen tespitlere göre münhas›r dikey anlaflmalar›n
yaratt›¤› paralel a¤lar etkisi riski Komisyon’un 2000 y›l›nda tespit etti¤inden çok
daha düflüktür. Ancak yetkili sat›c›lar›n rakip markal› motorlu tafl›tlar›n ayn›
showroom içerisinde sat›lmas›na imkan tan›yan geliflmifl olanaklardan
faydalanmad›klar› aç›kt›r. Birçok örnekte çok markal› sat›fllar 1400/2002 say›l›
Tüzü¤ün yürürlü¤e girmesi öncesinde de uyguland›¤› flekilde uygulanmaktad›r.
Örne¤in düflük performans gösteren belli markalarda ve nüfus yo¤unlu¤unun
düflük oldu¤u bölgelerde, yetkili sat›c›n›n baflka bir rakip marka ile çal›flmas› hem

173189 Rekabet Kurulu’nun 14.8.2008 tarih ve 08-50/738-294 say›l› “Hyundai Assan Önaraflt›rma” karar›.
190 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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yetkili sat›c› hem de markan›n pazarda kalabilmesi için bir zorunluluk haline
gelmektedir. Her ne kadar AB pazar›na yeni giren baz› araç üreticileri ve baz›
da¤›t›c› dernekleri, yükümlülerin münhas›r (rekabet etmeme yükümlü¤ü içeren)
anlaflmalar›na muafiyet tan›mayarak 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün mevcut da¤›t›m
a¤lar›na giriflleri kolaylaflt›rd›¤›n› savunmufl olsalar da, çok markal› sat›fl›
amaçlayan kurallar›n temel nedeni d›fl pazar geliflmeleridir. Bu nedenle Tüzü¤ün
mevcut düzenlemeleri olmasayd› dahi, birçok araç üreticisinin ticari mant›¤›n
gerektirdi¤i durumlarda çok markal›l›¤› mümkün k›lan anlaflmalar imzalayaca¤›
anlafl›lmaktad›r.

Baz› piyasa aktörleri ise 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün ayn› showroom içinde çok
markal›l›¤› amaçlarken, marka imajlar›n› zedeleyece¤ini düflünen araç üreticilerinin
daha yüksek seçim kriterleri öngörmeleri nedeni ile da¤›t›c›lar› daha yüksek
oranlarda markaya özel yat›r›m yapmak durumunda b›rakabilece¤i ve da¤›t›m
maliyetlerinin yükselece¤i yönündeki endiflelerini dile getirmifllerdir.

Bu nedenle çok markal›l›¤a iliflkin sektör spesifik kurallar›n tam olarak efektif
olmad›¤› ve araç üreticilerinin yetkili sat›c›lar›na getirdikleri do¤rudan ya da dolayl›
rekabet etmeme yükümlülüklerine iliflkin olarak 2790/1999 say›l› Tüzük
(mevzuat›m›zdaki 2002/2 say›l› Tebli¤in karfl›l›¤› olan genel nitelikli dikey
anlaflmalar tüzü¤ü) ile öngörülen s›n›rlar›n pazarda rekabeti ayn› derecede
koruyabilece¤i sonucu ortaya ç›kmaktad›r.

Ayn› yoruma 2005/4 say›l› Tebli¤ ve Türkiye pazar› aç›s›ndan da var›labilir.
Piyasa aktörlerinden edinilen bilgilere göre 2005/4 say›l› Tebli¤’in temel
amaçlar›ndan biri olan çok markal›l›¤›n mevcut durumda baflar› ile tesis edildi¤ini
söylemek güçtür. Pazar pay› daha yüksek olan sa¤lay›c›lar›n da¤›t›m a¤lar›nda çok
markal›l›¤a geçifl yapm›fl olan bayiler say›ca daha az olmakla birlikte, pazar pay›
daha düflük olan markalar›n sisteminde faaliyet gösteren yetkililerin çok markal›l›¤a
geçmekte daha istekli oldu¤u söylenebilir. Ancak yine de çok markal› bayi
say›s›nda önemli bir art›fl olmam›fl, özellikle otomobil “süpermarketleri” ortaya
ç›kmam›flt›r. Ortaya ç›kan baz› çok markal› bayiler ise genellikle ayn› üretici
grubunun farkl› markalar›n› bir arada satan bayiler fleklinde olmufltur. Çok markal›
olmay› akl›ndan geçiren az say›daki bayi ya kendilerine bayilik verecek sa¤lay›c›
bulamam›fl ya da kendisinin çok markal› olmas› halinde rakip bayinin de kendisine
rakip olacak flekilde çok markal› hale geçebilece¤ini ve belirli bir marka baz›nda tek
olman›n avantaj›n› kaybedebilece¤ini çabucak fark etmifllerdir. Sonuç çok
markal›l›k amac›na ulafl›lamam›fl olmas›d›r.
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Yukar›da yer verilen rekabet yasa¤›na iliflkin hükmün benzeri tüm sözleflmelere
girmifl ancak tüm bayilerin y›ll›k hedefleri yine bir y›l önceki sat›fl adetlerine göre
de¤erlendirilerek belirlenmifltir. Bayi çok markal›l›¤a geçmedi¤i sürece böyle
olmas› çok normaldir. Aksi halde birbirini takip eden birkaç y›l sonra sa¤lay›c›dan
bir önceki y›l›n %30 hesab› ile gittikçe s›f›ra yak›n adette otomobil alan bir bayilik
tipi bile mümkün olabilecektir.

4.2.4. Sat›fl Sonras› Piyasalar›n›n Rekabete Aç›lmas›

4.2.4.1. Konuya ‹liflkin Düzenlemeler

2005/4 say›l› Tebli¤’den önceki düzenleme olan 1998/3 say›l› Tebli¤’de de sat›fl
sonras› hizmetlerde rekabetin sa¤lanmas›na iliflkin hükümler bulunmaktad›r.
Örne¤in, yetkili sat›c› ve servislere eflde¤er kalitede yedek parça kullanabilme
hakk›; yedek parça üreticilerine otomobil üreticilerine satt›klar› ürünlerinin üzerine
marka ve logolar›n› görülebilir biçimde yerlefltirme hakk›; otomobil üreticilerine ise
ba¤›ms›z tamircilere motorlu tafl›tlar›n bak›m onar›m›yla ilgili teknik bilgiyi sa¤lama
zorunlulu¤u getirilmifltir. Ancak çeflitli sebeplerle bu düzenlemeler uygulamaya
geçirilememifltir.

Bu sebeplerle, 2005/4 say›l› Tebli¤’deki yedek parça tedarik kanallar›n›n ve
ba¤›ms›z tamircilerin rekabete dahil olmas›na iliflkin hükümlerle sat›fl sonras›
piyasalar›n›n rekabete aç›lmas› amac› devam etmektedir. Afla¤›daki bafll›klar
alt›nda bu düzenlemelerin detaylar›na de¤inilecektir.

4.2.4.1.1. Yedek Parça Tedarik Kanallar›n›n Rekabete Aç›lmas›

2005/4 say›l› Tebli¤’de afla¤›daki düzenlemeleri içeren anlaflmalara muafiyet
uygulanmayaca¤› belirtilmifltir:

“Orijinal yedek parça, eflde¤er kalitede yedek parça, tamir ekipman›, teflhis
cihaz› ya da di¤er tip ekipmanlar›n sa¤lay›c›s›yla bir motorlu tafl›t üreticisi aras›nda
yap›lan anlaflmayla, sa¤lay›c›n›n söz konusu mal ve hizmetleri yetkili veya ba¤›ms›z
da¤›t›c›lar, ya da ba¤›ms›z teflebbüsler ve son kullan›c›lardan herhangi birine satma
imkan›na k›s›tlama getirilmesi.

(...)

Bir da¤›t›c› veya yetkili servisin orijinal yedek parçalar› veya eflde¤er kalitedeki
yedek parçalar› kendi tercih etti¤i üçüncü bir teflebbüsten sat›n almas›n›n ve bunlar›
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motorlu araçlar›n bak›m ve onar›m› için kullanmas›n›n engellenmesi. Ancak garanti
kapsam›nda yap›lan tamir, ücretsiz bak›m ve araç geri ça¤›rma ifllerinde, motorlu
tafl›t sa¤lay›c›s› kendisinin sa¤lad›¤› orijinal parçalar›n kullan›m›n› zorunlu k›labilir.

(...)

Bir motorlu tafl›t üreticisi ile üretti¤i motorlu araçlarda kulland›¤› yedek parçalar›n
sa¤lay›c›s› aras›nda yap›lan anlaflmayla, yedek parça sa¤lay›c›s›n›n marka ve
logosunu, sa¤lanan parçalar üzerine etkili ve kolayca görülebilir bir biçimde
koymas›n› engelleyici nitelikte k›s›tlamalar getirilmesi.”

Söz konusu hükümleri kategorize edecek olursak, bunlardan birincisi yedek
parça veya ekipman sa¤lay›c›s›n›n motorlu tafl›t üreticisinin da¤›t›m a¤›na yapt›¤›
sat›fllar›n serbest b›rak›lmas›na iliflkin; ikincisi yetkili servislerin di¤er
sa¤lay›c›lardan da (orijinal veya eflde¤er kalitede) yedek parça alabilmesine iliflkin;
üçüncüsü ise yedek parça sa¤lay›c›s›n›n üretti¤i parçalar üzerine kendi marka ve
logosunu da koyma serbestisine iliflkindir. Görüldü¤ü gibi Tebli¤, yedek parça
tedarik kanallar›n›n rekabete aç›lmas›na iliflkin hükümleri düzenlerken konuyu hem
sa¤lay›c› yönünden hem de yetkili sat›c› ve servisler yönünden de¤erlendirmifltir.

Birinci kategoriye iliflkin olarak, söz konusu hükme ihtiyaç duyulmas›n›n sebebi,
geçmiflte motorlu tafl›t üreticileri ile onlara yedek parça, teflhis cihaz›, tamir ve
di¤er tip ekipmanlar› sa¤layan teflebbüsler aras›nda yap›lan ve üreticinin da¤›t›m
a¤›na, hatta di¤er ba¤›ms›z sat›c›lara ve son kullan›c›lara sat›fllar› engelleyici
hükümler içeren anlaflmalard›r. Bu tür anlaflmalar ilgili parça, cihaz ve ekipmanlar›n
sat›fl› bak›m›ndan motorlu tafl›t üreticilerini alternatifsiz duruma getirmifltir.
Dolay›s›yla ilgili hüküm ile motorlu tafl›t üreticilerinin parça, cihaz ve ekipman
sa¤lay›c›lar› ile yapt›¤› anlaflmalara söz konusu k›s›tlamalar› getirmesinin önüne
geçilmek istenmifltir. Esasen benzer bir hüküm 2002/2 say›l› Tebli¤’de de
bulunmaktad›r.

‹kinci kategori, yedek parça tedarik kanallar›n›n rekabete aç›lmas› bak›m›ndan
oldukça önemli bir hüküm içermektedir. Buna göre, sa¤lay›c›lar ile yetkili servisleri
aras›nda yap›lan anlaflmalarda, yetkili servislerin orijinal veya eflde¤er kalitede olan
yedek parçalar› üçüncü bir teflebbüsten sat›n almas›n› engelleyici hükümler
getirilmesi muafiyet kapsam› d›fl›ndad›r. Benzer bir düzenleme eski Tebli¤’de de
olmakla birlikte, orijinal veya eflde¤er kalitedeki parçalar›n tan›m› yap›lmad›¤› ve bir
parçan›n eflde¤er ya da orijinal oldu¤unu ispat külfetinin kimde olaca¤› belli
olmad›¤› için bu hükümler uygulama alan› bulamam›flt›r. Dolay›s›yla 2005/4 say›l›
Tebli¤’den önceki yap›da yetkili servisler parça al›m› bak›m›ndan hala sa¤lay›c›ya
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ba¤›ml› durumdayd›.

Bu kapsamda, 2005/4 say›l› Tebli¤ ile orijinal ve eflde¤er kalitedeki yedek
parçalar›n tan›m› afla¤›daki flekilde yap›lm›flt›r:

“Orijinal yedek parça, bir motorlu arac›n üretiminde veya montaj›nda kullan›lan
parçalarla ayn› kalitede olan ve söz konusu motorlu arac›n üretiminde veya
montaj›nda kullan›lan parçalar›n veya yedek parçalar›n üretiminde sa¤lay›c›
taraf›ndan getirilen spesifikasyonlara ve üretim standartlar›na göre üretilmifl yedek
parçalar anlam›na gelmektedir. Arac›n parçalar› ile ayn› üretim band›nda üretilen
yedek parçalar da bu kapsamdad›r. Bu parçalar›n, söz konusu arac›n montaj›nda
kullan›lan parçalarla ayn› kalitede oldu¤unun ve araç üreticisinin spesifikasyonlar›na
ve üretim standartlar›na göre üretildi¤inin parça üreticisi taraf›ndan
belgelendirilmesi halinde, aksi kan›tlanana kadar, orijinal yedek parça oldu¤u
varsay›l›r.

Eflde¤er kalitede yedek parça, bir motorlu arac›n montaj›nda kullan›lan
parçalarla eflde¤er kalitede oldu¤u varsa mevzuat gere¤i aranan mecburi
standartlara uygunlu¤unun üreticisi taraf›ndan belgelendirilmesi gereken
parçalard›r.”

Yukar›daki ifadelerden anlafl›laca¤› üzere, yetkili servisler orijinal yedek parçalar
ile ayn› standartlarda ve hatta ayn› üretim band›nda üretilmifl yedek parçalar ile bu
parçalarla eflde¤er kalitedeki tüm parçalar› diledikleri teflebbüsten alabilecektir.

Yedek parça tedarik kanallar›n›n rekabete aç›lmas›n› düzenleyen hükümlere
iliflkin son kategori ise yedek parça sa¤lay›c›lar›n›n ürettikleri parçalara marka ve
logolar›n› koyabilme serbestisini içermektedir. Söz konusu hükümle birlikte art›k
motorlu tafl›t üreticilerinin yedek parça sa¤lay›c›lar› ile yapt›klar› anlaflmalarda,
sa¤lay›c›n›n üretti¤i parça üzerine kendi marka ve logosunu görünür bir flekilde
koymas›n› engellemesi mümkün olmayacakt›r. Bu sayede yetkili veya ba¤›ms›z
sat›c›lar/servisler ile son kullan›c›lar›n ilgili yedek parçan›n kimin taraf›ndan
üretildi¤ini görebilmesi ve dilerse parçay› do¤rudan ilgili teflebbüsten alabilmesi
sa¤lanm›flt›r.

4.2.4.1.2. Ba¤›ms›z Tamircilerin Yetkili Servislerle Rekabet Edebilmesinin
Temin Edilmesi

2005/4 say›l› Tebli¤’de bu amaca yönelik olarak getirilmifl iki adet düzenleme
bulunmaktad›r. Bunlardan ilki ba¤›ms›z tamircilerin yedek parça tedarikine di¤eri
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ise teknik bilgi ve ekipmana eriflimine iliflkindir.

2005/4 say›l› Tebli¤’in “Anlaflmalar› Grup Muafiyeti Kapsam› D›fl›na Ç›karan
S›n›rlamalar” bafll›kl› 5. maddesinin 1. f›kras›n›n (h) bendi uyar›nca; “seçici da¤›t›m
sistemi üyelerinin, motorlu tafl›tlar›n yedek parçalar›n›, bu parçalar› motorlu
araçlar›n bak›m onar›m›nda kullanacak olan özel servislere satma serbestisinin
k›s›tlanmas›” a¤›r ihlaldir ve anlaflmay› grup muafiyeti d›fl›na ç›kar›r.

Seçici da¤›t›m sistemi üyelerinin sistem d›fl›nda bulunan “da¤›t›c›lara” yedek
parça satmas› yasaklanabilir ancak söz konusu parçalar› bak›m ve onar›mda
kullanacak olan ba¤›ms›z tamircilere (özel servislere)191 sat›fllar›n k›s›tlanmas›
halinde anlaflma grup muafiyeti kapsam›ndan ç›kacakt›r. Münhas›r bir da¤›t›m
sisteminin üyeleri taraf›ndan yedek parçalar›n pasif sat›fl›n›n k›s›tlanmas› da a¤›r bir
ihlaldir. Her iki durumda da, sa¤lay›c›n›n da¤›t›m sistemi Tebli¤’in getirdi¤i
muafiyetten yararlanamayacakt›r192.

Ayn› amaçla getirilmifl olan bir di¤er düzenleme ise araç üreticisinin ba¤›ms›z
tamircilere teknik bilgi ve ekipman sa¤lamas› yükümlülü¤üne iliflkindir. 2005/4
say›l› Tebli¤’in 5. maddesinin 2, 3 ve 4. f›kralar› ba¤›ms›z tamircilerin araçlar›n
bak›m ve onar›m› için gerekli olan teknik bilgi ve ekipmana eriflebilmesini ve
böylece yetkili servislere alternatif oluflturabilmesini sa¤layarak rekabetin
artt›r›lmas›n› hedeflemektedir. An›lan düzenlemeler uyar›nca;

“Bu Tebli¤’in öngördü¤ü muafiyet, motorlu araç üreticisinin, motorlu araçlar›n
bak›m ve onar›m›n›n yap›lmas› ya da çevre koruma ölçütlerinin uygulanabilmesi için
gerekli olan herhangi bir teknik bilgiye, teflhis cihaz› ve di¤er ekipmana, gerekli
yaz›l›ma ya da e¤itime, ba¤›ms›z teflebbüslerin eriflimini engellemesi durumunda
uygulanmaz.

Bu eriflim özellikle bir motorlu arac›n elektronik kontrol ve teflhis cihazlar›n›n
k›s›tlanmadan kullan›m›n›, bu cihazlar›n sa¤lay›c›n›n standart prosedürlerine uygun
bir biçimde programlanmas›n›, tamir ve bak›m talimatlar›n› ve teflhis ve servis araç
ve ekipmanlar›n› kullanmak için gerekli olan bilgiyi içermelidir.

Ba¤›ms›z teflebbüslerin eriflimi, ayr›mc›l›k yap›lmadan, tam ve uygun bir flekilde
sa¤lanmal› ve bilgi kullan›labilir bir flekilde verilmelidir. E¤er söz konusu unsur bir
fikri hak kapsam›ndaysa veya bir know-how oluflturuyorsa, eriflim kötüye kullanma
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o markaya ait tafl›tlar›n bak›m ve onar›m hizmetlerini sa¤layan ba¤›ms›z teflebbüstür.
192 2005/4 Say›l› Motorlu Tafl›tlar Sektöründeki Dikey Anlaflmalar ve Uyumlu Eylemlere ‹liflkin Grup Muafiyeti Tebli¤i’nin
Aç›klanmas›na Dair K›lavuz, s. 48.



yoluyla engellenmemelidir.”

Ba¤›ms›z tamircilere araçlar›n bak›m ve onar›m› için gerekli olan teknik bilgi ve
ekipman› temin etme yükümlülü¤ü motorlu araç üreticisine aittir. Bununla birlikte
3. maddede yer alan seçici da¤›t›m tan›mlamas›nda aynen flu ifadeye yer
verilmifltir; “sa¤lay›c›n›n, ba¤›ms›z teflebbüslerden gelen, motorlu tafl›tlar›n bak›m
ve onar›m›n›n yap›lmas› için gereken ya da çevre koruma mevzuat›n›n öngördü¤ü
teknik bilgiye, teflhis cihaz›na ve di¤er ekipmana, gerekli yaz›l›ma ya da e¤itime
eriflim taleplerini karfl›lamas› yükümlülü¤ü sakl›d›r.” Bu durumda ayn›
yükümlülüklerin hem sa¤lay›c› hem de üretici için öngörülmüfl oldu¤u sonucuna
varmak gerekir. Ba¤›ms›z teflebbüsler, hangisinden talep etmenin daha uygun
oldu¤unu düflünüyorlarsa ona baflvurabilmelidirler. Örne¤in motorlu arac›n üreticisi
Türkiye’de ise üreticiye, üreticisi Türkiye’de de¤il ise sa¤lay›c›ya (ithalatç›ya)
baflvurabilirler193.

Ba¤›ms›z teflebbüslerin teknik bilgi, ekipman ve programlara eriflimi yetkili
servislerle eflit koflullarda sa¤lanmal›d›r. E¤er teknik bilgi ba¤›ms›z teflebbüslerin
bu bilgiyi kullanmas› için yeterli kapsamda verilmezse veya yeterli olandan
fazlas›n›n al›nmas› zorlan›rsa ya da yetkili servislere göre daha cayd›r›c› flartlarla
verilirse tüm bu durumlar teknik bilgiye eriflimin engellenmesi anlam›na gelir ve
grup muafiyetinden yararlanmay› önler.

4.2.4.2. ‹lgili Rekabet Kurulu Kararlar› ve AB Uygulamas›

Würth Otomotiv, Türk Henkel ve Ixel adl› firmalar›n motorlu tafl›t sa¤lay›c›lar›yla
yapt›¤› anlaflmalarla yetkili servislerin kendilerinden mal almaya zorland›¤› ve
flikayetçilerin pazara giriflinin engellendi¤i iddias› üzerine Rekabet Kurulu
taraf›ndan yap›lan ilk inceleme neticesinde verilen kararda194, otomotiv bak›m ve
onar›m›nda kullan›lan çeflitli makinelerin, kimyasal madde ve yedek parçalar›n
gerek 1998/3 (eski Tebli¤) gerekse 2005/4 say›l› Tebli¤ kapsam›nda yedek parça
teflkil etti¤i, flikayet dilekçesinde belirtilen çeflitli kimyasal ürün ve yedek parça
üreticilerinin, otomotiv firmalar› ile anlaflmas› sonucu, yetkili servislerde sadece bu
üreticilerin ürünlerinin sat›lmas›n› ve efl de¤er kalitedeki di¤er ürünlerin sat›fl›n›n
engellenmesi eyleminin her iki Tebli¤ kapsam›nda da ihlal teflkil etti¤i ifade
edilmifltir.

Kararda genel olarak promosyonlu uygulamalar, bir zorlama içermedikleri ve
sat›c›n›n ekonomik gücüyle paralel olarak pazarlama faaliyetlerini destekleme

amac›yla yap›ld›¤› için, bu tür faaliyetlerin makul bir süre ile s›n›rl› olmalar›

179193 Aslan, ‹.Y›lmaz; (Otomotiv) s. 179.
194 Rekabet Kurulu’nun 19.10.2006 tarih ve 06-77/1004-288 say›l› “Würth-Henkel-‹xel” karar›.
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kayd›yla Rekabet Kanunu aç›s›ndan bir ihlal teflkil etmeyece¤i; ancak flikayete
konu firmalar›n sa¤lay›c›larla merkezi anlaflmalar yaparak bu sa¤lay›c›lara ait yetkili
servislerde sadece kendi ürün grubunun sat›lmas›n› sa¤lamas›n›n piyasay› kapama
etkisi yaratt›¤› ifade edilmifltir.

Karar›n sonuç k›sm›nda Kurul, an›lan uygulamalar›n Rekabet Kanunu’nun 4.
maddesine ayk›r›l›k teflkil etti¤ini ve 1998/3 ve 2005/4 say›l› Tebli¤ler ile sa¤lanan
muafiyetin de kapsam› d›fl›nda kalaca¤›n› ifade etmifl ancak bahse konu
uygulamalar›n sonland›r›lmas›na dair ilgili taraflara yaz›l› görüfl gönderilmesi
yönünde karar vermekle yetinmifltir195.

Konuya iliflkin bir di¤er karar OYDER taraf›ndan yetkili sat›c›lar›n servis
faaliyetlerini artt›rmak amac›yla iletiflim faaliyetinde bulunulmas›na menfi tespit
verilmesi veya muafiyet tan›nmas› talebi üzerine Rekabet Kurulu taraf›ndan verilmifl
olan karard›r196.

OYDER taraf›ndan bildirimi yap›lan konu “Yetkili Serviste Arac›m Güvende” ve
“Do¤ru Serviste Arac›m Güvende” sloganlar›n› içeren ve tüketici ile iletiflime
geçilmesini temin etmeye yönelik olan televizyon filmleri ile reklam
kampanyalar›d›r.

Rekabet Kurulu karar›nda bildirime konu reklam kampanyas› bak›m›ndan
dikkate al›nmas› gereken iki noktadan birinin 2005/4 say›l› Tebli¤ ile gözetilen
hedefler do¤rultusunda yetkili servislerde sa¤lay›c›lardan baflka kaynaklardan elde
edilen orijinal yedek parçalar›n ve efl de¤er kalitede yedek parçalar›n
kullan›lmas›n›n engellenip engellenmedi¤i hususu oldu¤u ifade edilmifltir.

Söz konusu endifle bak›m›ndan bildirime konu kampanyan›n “do¤ru yedek
parça” kullan›lmas› slogan› üzerine kuruldu¤u; do¤ru yedek parçalar aras›nda
herhangi bir ayr›m yap›lmad›¤› ve iletiflim faaliyetlerinin yetkili servislerin farkl›
kaynaklardan yedek parça temin etmelerini engellemedi¤i belirtilmifltir. 

Ancak kararda, kampanyada sa¤lay›c› firmalar›n logolar›na yer verilmemesi
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195 ‹lgili kararda raportörün görüflü bölümünde konuya iliflkin iddialar›n do¤rulu¤unun tespiti aç›s›ndan, Rekabet Kanunu’nun 40.
maddesi uyar›nca önaraflt›rma aç›lmas›n›n ya da Kanun’un 9. maddesi uyar›nca ilgili teflebbüslerin uyar›lmas›n›n yerinde olaca¤›
ifade edilmifl, Kurul ilgili teflebbüslere uyar› yaz›s› gönderilmesi yönünde karar vermifltir. Hâlbuki Rekabet Kanunu’nun lafz›na
göre Kurul bir ihbar ya da flikayet üzerine ya yeterli delil varsa soruflturma aç›lmas›na ya da yeterli delil yoksa önaraflt›rma
aç›lmas›na karar vermek zorundad›r. Baflka bir seçenek düflünülmemifltir. Maddenin son iki kelimesi “karar verir” fleklinde bir
emir içermektedir. Kurul elindeki delillerin soruflturma aç›lmas›na gerek olmad›¤› karar›na yetecek kadar oldu¤unu düflünüyorsa,
iflin bafl›nda ön araflt›rma dahi yapmadan soruflturmaya yer olmad›¤›na karar veremez. Bu nedenle ihlal oldu¤una kanaat
getirilmesine ra¤men, önaraflt›rma dahi yap›lmaks›z›n ilk inceleme neticesinde uygulamalar›n sonland›r›lmas› yönünde yaz›l›
görüfl gönderilmesine karar verilmesi usule uygun de¤ildir. 
196 Rekabet Kurulu’nun 29.03.2007 tarih ve 07-29/265-96 say›l› “OYDER” karar›. 



gerekti¤i, aksi halde tüketicinin zihninde “do¤ru parça”n›n araç sa¤lay›c›s› kanal›yla
sunulan yedek parça oldu¤u yönünde yanl›fl bir izlenim oluflabilece¤i ifade
edilmifltir. Zira bu durum alternatif kaynaklardan elde edilen yedek parçalar›n
sisteme girifli bak›m›ndan s›k›nt› yaflatacakt›r.

Kurul taraf›ndan, yukar›da an›lan flart›n yerine getirilmesi halinde sa¤lay›c›
logolar›n› içermeyen kampanyaya talep edilen menfi tespit belgesinin verilmesine
karar verilmifltir. Bu karar Rekabet Kurulu’nun yapt›¤› düzenlemelerin ilgili
teflebbüslerin reklam kararlar›n› dahi etkileyecek flekilde idari ifllem maliyetleri
do¤urdu¤unu göstermesi bak›m›ndan oldukça çarp›c›d›r.

Hyundai Assan’›n Yetkili Sat›c› ve Yetkili Servis Sözleflmelerinin 2005/4 say›l›
Tebli¤ ile sa¤lanan muafiyetten yararland›¤›n›n tespiti talebi ile yap›lan baflvuru
üzerine Rekabet Kurulu taraf›ndan verilmifl olan kararda197, Yetkili Servis
Sözleflmesi’nin 9. maddesinde yer alan ve yedek parça asgari stok miktar›n›n
Hyundai Assan taraf›ndan objektif kriterlere göre belirlenmesine ve Yönetmelik
hükümlerine uygun olarak bulundurulmas›na iliflkin yükümlülükler inceleme konusu
yap›lm›flt›r.

Kararda bu konuda yap›lan de¤erlendirmede; 4077 say›l› Tüketicinin Korunmas›
Hakk›nda Kanun’un 15. maddesi ile bu Kanun uyar›nca ç›kar›lan Sanayi Mallar›n›n
Sat›fl Sonras› Hizmetleri Hakk›nda Yönetmeli¤in 12, 16 ve 17. maddeleri uyar›nca
imalatç› veya ithalatç›lar›n belirli bir yedek parça stoku bulundurmak durumunda
olduklar›, nitekim söz konusu maddede de ilgili mevzuat hükümlerine at›fta
bulunulmak suretiyle yetkili servisin tafl›mas› gereken bir yedek parça stoku
bulundu¤undan bahsedildi¤i ifade edilmifltir. Bu ba¤lamda söz konusu stok
bulundurma yükümlülü¤ünün mevzuattan kaynaklanmas› nedeniyle, yetkili servise
getirilen bir k›s›tlama olarak kabul edilmeyece¤i belirtilmifltir.

Rekabet Kurulu’nun Würth- Henkel karar›nda ise motorlu tafl›t sa¤lay›c›lar›
taraf›ndan, yetkili servislerin kaporta aksam› hariç yedek parça ve sarf
malzemelerini üçüncü teflebbüslerden almas›n›n engellendi¤i iddialar›
de¤erlendirilmifltir198. Yap›lan incelemelerde otomobil sa¤lay›c›lar›n›n, yetkili
servisler eflde¤er kalitede yedek parça kullanmak istediklerinde e¤er araç garanti
kapsam›nda ise buna izin vermedikleri ancak bunun d›fl›nda araç garanti süresi
içerisinde olsa da garanti kapsam› d›fl›nda yap›lan bak›m ve onar›mlarda eflde¤er
kalitede yedek parça kullan›labildi¤i tespit edilmifltir.

Sonuç olarak sa¤lay›c›lar›n ›skonto ve tedarik politikalar›nda Rekabet
Kanunu’na ya da 2005/4 say›l› Tebli¤’e ayk›r› herhangi bir hususa rastlanmad›¤›

181197 Rekabet Kurulu’nun 11.07.2007 tarih ve 07-59/684-240 say›l› “Hyundai Muafiyet”karar›.
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görülmüfl ve kararda yer verilen fatura örneklerinin yetkili servislerin otomotiv
sa¤lay›c›lar› d›fl›ndaki tedarikçilerden de ilgili ürün yelpazesindeki maddeleri sat›n
alabildiklerini aç›kça ortaya koydu¤u ifade edilerek, flikayetin reddine karar
verilmifltir.

Scania yetkili sat›c›s› Gönen Motorlu Araçlar’›n di¤er araç bak›m servislerine
yedek parça sat›fl› yapmad›¤› iddias› üzerine Rekabet Kurulu taraf›ndan bafllat›lan
ilk inceleme sonucunda verilen kararda; 2005/4 say›l› Tebli¤’in 5. maddesinin (h)
bendi uyar›nca sa¤lay›c›lar taraf›ndan tedarik edilen yedek parçalar›n yetkili servis
ve yedek parça da¤›t›c›lar›nca özel servislere sat›lmas› güvencesi getirildi¤i; buna
göre sa¤lay›c›n›n seçici da¤›t›m sistemi üyelerinin, yedek parçalar›, bunlar› bak›m
ve onar›m hizmetlerinde kullanacak özel servislere sat›fl›n› k›s›tlamas› veya
münhas›r bir da¤›t›m sisteminin üyelerinin pasif yedek parça sat›fl›n› k›s›tlamas›
eylemlerinin grup muafiyetinden yararlanamayaca¤› ifade edilmifltir. Ancak
kararda, sa¤lay›c› taraf›ndan yetkili servislerine böyle bir k›s›tlama getirmifl
oldu¤unun tespit edilemedi¤i ifade edilerek flikayetin reddine hükmedilmifltir199.

Rekabet Kurulu, konuya iliflkin olarak verdi¤i di¤er bir karar›nda ise araç
sa¤lay›c›s›n›n ba¤›ms›z tamircilere yedek parça sat›fl› yapmamas› yönündeki flirket
politikas›n› de¤erlendirmifl ve do¤rudan sat›fl yapmamaya yönelik bu tercihin
2005/4 say›l› Tebli¤ anlam›nda herhangi bir sak›nca yaratmad›¤›n› ifade etmifltir. Bu
yönde karar verilmesinin temel nedeni yetkili sat›c›l›k sözleflmesinde yedek parça
sat›c›lar›na, bir motorlu arac›n tamirat› veya bak›m› için kullanmas› flart› ile orijinal
yedek parçalar› ba¤›ms›z servise satmak hakk›n›n tan›nm›fl olmas›d›r. Kurul’a göre
bu koflullarda yedek parça sa¤lay›c›lar›n›n do¤rudan ve/veya yetkili sat›c›l›k ve
yetkili servis a¤› ile sat›fl yapma imkan› bulunmaktad›r200.

Ba¤›ms›z teflebbüslerin yetkili servislerle rekabet edebilmeleri hedefine yönelik
düzenlemelere iliflkin de¤erlendirmeler içeren en son tarihli karar ise Rekabet
Kurulu’nun Hyundai Assan aleyhine bafllatt›¤› ön araflt›rma sonucunda verilen
karard›r201. An›lan kararda Rekabet Kurulu; yedek parça tedariki bak›m›ndan
2005/4 say›l› Tebli¤’in sa¤lay›c›ya bir yükümlülük getirmedi¤ini, engelleyici
eylemler içerisinde bulunmama yükümlülü¤ü getirdi¤ini, buna karfl›l›k teknik bilgi
talebinin karfl›lanmas› bak›m›ndan, sa¤lay›c›n›n bir yükümlülük alt›nda oldu¤unu
ifade etmifltir. Kurul’a göre; “2005/4 say›l› Tebli¤’in 5. maddesinin ikinci, üçüncü ve
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198 Rekabet Kurulu’nun 01.11.2007 tarih ve 07-83/1005-390 say›l› “Würth- Henkel” karar›.
199 Rekabet Kurulu’nun 24.1.2007 tarih ve 07-09/49-16 say›l› “Scania ‹lk ‹nceleme” karar›.
200 Rekabet Kurulu’nun 24.7.2008 tarih ve 08-47/670-263 say›l› “Toyotasa Önaraflt›rma” karar›. 
201 Rekabet Kurulu’nun 14.8.2008 tarih ve 08-50/738-294 say›l› “Hyundai Assan Önaraflt›rma” karar›.



dördüncü f›kralar›nda yer alan düzenlemeler net olmakla birlikte, uygulamada teknik
bilginin nas›l sa¤lanaca¤› ve neleri içermesi gerekti¤i de¤erlendirilmesi gereken
baflka bir noktay› oluflturmaktad›r. Bununla birlikte ne 2005/4 say›l› Tebli¤ ne de bu
Tebli¤’e iliflkin aç›klay›c› K›lavuz’da teknik bilginin ba¤›ms›z teflebbüslere ne flekilde
verilece¤ine iliflkin herhangi bir aç›klama yer almamaktad›r. Esasen söz konusu
ifllemin niteli¤i göz önüne al›nd›¤›nda, aktar›m›n seklinin düzenlenmesi makul
görünmemektedir. Önemli olan araçlar›n bak›m-onar›m› için gerekli olan söz konusu
bilgilerin makul bir flekilde erifliminin sa¤lanmas›d›r”.

2007 y›l›nda Komisyon taraf›ndan Daimler Chrysler202, Fiat203, Toyota204 ve
General Motors205 aleyhine verilen dört karar da ba¤›ms›z tamircilerin yetkili
servislerle etkin rekabet edebilmeleri hedefine yöneliktir. Bu hedefin
gerçekleflmesindeki temel faktörün ba¤›ms›z tamircilerin araçlara iliflkin teknik
bilgiye yetkili servislerle eflit flartlarda ulaflabilmesi oldu¤unun alt›n› çizen
Komisyon, aksi uygulamalar› flikayet konusu edilen teflebbüslerden bu yönde
taahhüt alm›flt›r206. Komisyon’un ön de¤erlendirmesi üzerine bu teflebbüsler
taraf›ndan 31 May›s 2010 tarihine kadar geçerli olmak üzere flu taahhütlerde
bulunulmufltur;

1. Teknik bilgilere207 iliflkin internet siteleri araba modelleri ve tamir k›s›mlar›na
iliflkin tüm bilgileri içerecek flekilde düzenlenecektir. 

2. Dört teflebbüs kendi yetkili tamircilerine verdikleri her türlü teknik bilgiye
ba¤›ms›z tamircilerin de eriflimini garanti edeceklerdir. 

3. Bu bilgiler hiçbir ay›r›mc›l›k olmaks›z›n orant›l› olarak sa¤lanacakt›r. 
4. Teknik bilgiler gecikme olmaks›z›n, kullan›labilir biçimde sa¤lanacakt›r.

4.2.4.3. De¤erlendirme 

4.2.4.3.1. Yedek Parça Tedarik Kanallar›n›n Rekabete Aç›lmas› Bak›m›ndan

AB’de Komisyon taraf›ndan kaleme al›nan 1400/2002 say›l› Tüzük’e iliflkin
De¤erlendirme Raporu’nda, yedek parça tedarik kanallar›n›n rekabete aç›lmas›n›
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202 OJ C 66/08, 22.3.2007, p. 18. 
203 OJ C 66/09, 22.3.2007, p. 21.
204 OJ C 66/10, 22.3.2007, p. 24.
205 OJ C 66/11, 22.3.2007, p. 27.
206 Press Release - IP/07/1332 - 14.09.2007.
207 Söz konusu taahhütlerde teknik bilgilerin eriflime aç›lmas›n›n kapsam› da aç›klanmaktad›r; internet sitelerinde daha fazla
teknik bilgi bulunmal›d›r (ithalatç›n›n yerel dili, ürün yelpazesi, vb.), teknik bilgilere iliflkin internet sitelerine eriflim herhangi bir
flarta ba¤lanamaz ve yetkili tamirciler ile ba¤›ms›z tamirciler aras›nda ay›r›mc›l›k yap›lamaz, dört teflebbüs, yetkili tamircilere
verilen her türlü teknik bilginin teknik bilgilere iliflkin internet sitelerinde gecikme olmaks›z›n yer almas›n› temin etmeyi garanti
ederler.



düzenleyen hükümlere iliflkin yap›lan incelemeler neticesinde sektördeki rekabetin
ayn› seviyelerde oldu¤u tespit edilmifltir.

Yedek parça veya ekipman üreticilerinin sat›fl sonras› pazarlara do¤rudan sat›fl
yapabilmesini öngören hüküm aç›s›ndan yap›lan de¤erlendirmede, söz konusu
teflebbüslerin motorlu tafl›t üreticileri karfl›s›ndaki konumlar›nda bir de¤ifliklik
olmad›¤› belirtilmifltir. Ancak Komisyon, yedek parça üreticilerinin ana müflterisi
olan ba¤›ms›z tamircilerin pazar pay› kaybetmelerine ra¤men piyasadaki
pozisyonlar›n› korumas›n›n olumlu bir geliflme oldu¤u görüflündedir. Bununla
birlikte, söz konusu geliflmenin Tebli¤ ile getirilen hükümden ziyade dünya
otomobil piyasas›ndaki de¤iflimlerle ba¤lant›l› oldu¤u düflünülmektedir. Ayr›ca
yedek parça üreticilerinin pazardaki konumunun güçlenmemesinin bir di¤er sebebi
olarak da, motorlu tafl›t üreticilerinin yedek parçalar üzerinde sahip oldu¤u fikri
mülkiyet haklar› ve sektörde yayg›n olarak kullan›lan fason üretim anlaflmalar›
neticesinde baz› yedek parçalar›n halen üreticilerin da¤›t›m a¤›na ba¤›ml› olmas›
gösterilmifltir. Son olarak Komisyon, söz konusu hüküm olmasayd› da, dikey
anlaflmalara iliflkin genel muafiyet rejimi uyar›nca ayn› sonuçlara ulafl›labilece¤ini
belirtmifltir.

Yetkili servislerin orijinal veya eflde¤er kalitedeki yedek parçalar› diledikleri
teflebbüsten alabilmesini sa¤layan hüküm bak›m›ndan yap›lan de¤erlendirmede,
her ne kadar yetkili servislerin ba¤›ms›z teflebbüslerden yapt›klar› yedek parça
al›mlar›nda art›fl gözlense de, bu oran›n yeterli seviyede olmad›¤› ifade edilmifltir.
Motorlu tafl›t sa¤lay›c›s›n›n tüm yedek parça ürün portföyüne sahip olmas›, yetkili
servislerine ba¤›ms›z teflebbüslerden daha avantajl› koflullar sunabilmesi gibi
sebeplerle, yetkili servisler halen al›mlar›n›n büyük ço¤unlu¤unu söz konusu
teflebbüslerden yapmaktad›r. Esasen ana sanayiye parçalar› temin eden birçok
yan sanayi flirketi ana sanayi ile iliflkisini bozmama ad›na da kendili¤inden piyasaya
mal vermeye yanaflmamaktad›r. Sözleflmeler bir y›ll›k yap›lmaktad›r, birçok yedek
parça üreticisinin ana sanayi bak›m›ndan alternatifleri de bulunmaktad›r. Böyle bir
durumda yan sanayi flirketlerinin sözleflmelerinde bir k›s›tlama olmasa dahi
piyasaya mal vermelerini beklemek gerçekçi de¤ildir.

Yedek parça sa¤lay›c›lar›na ürettikleri parçalar üzerine kendi marka ve logolar›n›
koyabilme serbestisi sa¤layan hüküm bak›m›ndan yap›lan de¤erlendirmede ise,
Komisyon, ilgili hükmün yetkili servisler veya ba¤›ms›z tamircilerin söz konusu
teflebbüsü ay›rt etmesini sa¤lamakta baflar›ya ulafl›p ulaflmad›¤› hususunun
flüpheli oldu¤unu belirtmektedir. Zira Komisyon, ayn› sonuca ba¤›ms›z tamircilerin

184 Dipnot

ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER



teknik bilgi ve ekipmana eriflimini sa¤layan hüküm uyar›nca da ulafl›labilece¤i
görüflündedir. fiöyle ki, motorlu tafl›t üreticileri, talep edilmesi halinde, teknik bilgi
kapsam›nda ilgili parçan›n hangi teflebbüs taraf›ndan üretildi¤ini belirtmek
durumundad›r.

Türkiye’de 2005/4 say›l› Tebli¤’in marka içi rekabete iliflkin yukar›da belirtilen
hükümlerinin Tebli¤’in yürürlü¤e girdi¤i tarihten bu yana geçen 3 y›ll›k süreçte
de¤erlendirmesi yap›ld›¤›nda, yine AB’deki De¤erlendirme Raporu ile benzer
sonuçlar ortaya ç›kt›¤› görülmektedir.

2005/4 say›l› Tebli¤ ile birlikte yedek parça veya ekipman üreticilerinin özellikle
yetkili servislere do¤rudan sat›fl yapabilmesinin önü aç›lm›flt›r. Zira daha önce de
belirtti¤imiz gibi, eski sistemde motorlu tafl›t sa¤lay›c›lar› yedek parça üreticilerinin
kendi da¤›t›m a¤lar›na sat›fl yapmas›n› yasakl›yordu. Ayn› flekilde, önceki
düzenlemelerde eflde¤er kalitede yedek parça tan›m› bulunmad›¤› için, yeni
dönemde yetkili servislerin eflde¤er kalitede yedek parçalara eriflimi de
kolaylaflm›flt›r. Yine yedek parça üreticileri taraf›ndan motorlu tafl›t üreticilerine
sa¤lanan ya da ayn› üretim band›nda üretilen yedek parçalar›n orijinal olarak
de¤erlendirilmesi de yetkili servisler ve ba¤›ms›z tamirciler aç›s›ndan olumlu
sonuçlar do¤urmufltur.

Tüm bu düzenlemelere ra¤men, Türkiye’de yedek parça tedarik kanallar›n›n
rekabete aç›lmas›ndan beklenen faydan›n gerçekleflmedi¤i görülmektedir. Yetkili
servislerin büyük ço¤unlu¤u halen yedek parça al›mlar›n› ilgili marka motorlu tafl›t
sa¤lay›c›s›ndan gerçeklefltirmektedir. Geriye kalanlar›n ise ba¤›ms›z
teflebbüslerden yapt›klar› al›mlar çok küçük bir miktara tekabül etmektedir. Zira
yetkili servislere sa¤lanan ticari avantajlar bak›m›ndan ba¤›ms›z yedek parça
üreticilerinin motorlu tafl›t sa¤lay›c›lar› ile rekabet edebilmesi halen mümkün
de¤ildir. Dolay›s›yla 2005/4 say›l› Tebli¤’den öncesi ile sonras› aras›nda kayda
de¤er bir de¤ifliklik bulunmamaktad›r.

Ba¤›ms›z yedek parça üreticilerinin sat›fl sonras› pazarlara yönelik sat›fllar›nda
da fark edilir ölçüde art›fllar yaflanmam›flt›r. Türkiye’de faaliyet gösteren motorlu
tafl›t üreticileri ço¤u yedek parçay› fason anlaflmalar vas›tas›yla ürettirdi¤i ve yine
birçok yedek parçaya iliflkin fikri mülkiyet haklar›na sahip oldu¤u için, ba¤›ms›z
teflebbüslerin 2005/4 say›l› Tebli¤’deki düzenlemelerden tam anlam›yla
faydalanmas› mümkün olmam›flt›r. Ayr›ca geçmiflten gelen ticari al›flkanl›klar ve
ba¤›ms›z yedek parça üreticilerinin önemli müflterileri olan motorlu tafl›t üreticilerini
kaybetmeme iste¤i de bu sonuca yol açm›flt›r.
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Yedek parça üreticilerinin ürettikleri parçalar üzerine marka ve logolar›n›
koyabilmesi de di¤er hükümler gibi istenilen sonucu sa¤lamam›flt›r. ‹lgili
teflebbüslerin sat›fl sonras› piyasalara girifllerini kolaylaflt›rmak amac›yla getirilen
bu hükmün, uygulamada yaratt›¤› önemli bir de¤ifliklik olmam›flt›r. Zira ba¤›ms›z
teflebbüslerin zaten teknik bilgiye eriflimi düzenleyen hüküm uyar›nca sahip
olabilece¤i bu bilgiler, yetkili servisler taraf›ndan da kullan›lmaya de¤er
görülmemifltir.

Sonuç olarak, 2005/4 say›l› Tebli¤’de yedek parça tedarik kanallar›n›n rekabete
aç›lmas› amac›yla getirilen hükümlerin hiçbiri beklenen fayday› sa¤layamam›flt›r.
Söz konusu hükümlerden marka ve logo kullan›m›na iliflkin olan›n›n rekabet düzeni
ile do¤rudan ba¤lant›s› olmamas› sebebiyle di¤er teknik düzenlemelerin konusu
yap›lmas› daha uygun bir çözüm olarak gözükmektedir. Yedek parça üreticilerinin
sat›fl sonras› pazarlara eriflimi ve yetkili servislerin yedek parça teminine iliflkin
hükümler ise dikey anlaflmalara iliflkin genel kurallar uyar›nca da getirilebilecek
düzenlemelerdir. Dolay›s›yla mevcut durumda, dikey anlaflmalara iliflkin genel
muafiyet kurallar›ndan ayr›l›p sektöre özel bir düzenleme yap›lmas›n›n sektördeki
yedek parça tedarik kanallar›n›n rekabete aç›lmas› bak›m›ndan önemli bir olumlu
etki do¤urmad›¤› görülmektedir. Yetkili servislerin baz› parçalar›n efl kalitede
olanlar›n› kullanmalar›nda görülen k›smi art›fl›n sebebi daha çok ispat yükünün bayi
üzerinden al›nmas›, üretici firman›n beyan› ile yetinilmesi yönündeki kural
sayesinde olmufltur. Sa¤lay›c›lar›n da bu gibi parçalar›n fiyatlar›n› düflürmek
suretiyle rekabete giriflmeleri nedeni ile k›smi baz› olumlu sonuçlar›n al›nd›¤›
söylenebilir.

4.2.4.3.2. Ba¤›ms›z Tamircilerin Yetkili Servislerle Rekabet
Edebilmesinin Temin Edilmesi Bak›m›ndan

1400/2002 say›l› Tüzü¤ün Uygulanmas›na ‹liflkin Komisyon De¤erlendirme
Raporu’nda sa¤lay›c›lar›n ba¤›ms›z tamircilerin teknik bilgiye eriflebilmelerini temin
etmesini zorunlu k›lan maddesinin olumlu etkileri yan›nda, 1 Eylül 2009 tarihinden
itibaren 715/2007 say›l› Tüzü¤ün208 sa¤lay›c›lara bu teknik bilgileri her bir yeni
model için yay›mlamak konusunda yükümlülük getirdi¤i de belirtilmifltir. Raporda
teknik bilgiye eriflim sa¤lanmas›ndaki yetersizli¤i Tüzük düzenlemelerinin yan› s›ra
AB Kurucu Anlaflmas›’n›n 81 (1) ve 81 (2) maddeleri kapsam›nda da inceleyerek
sektöre bu konuda rehberlik eden dört adet Komisyon karar›n›n209 da Eylül 2007 de
yay›mland›¤› hat›rlat›lm›fl ve sonuç olarak Tüzük’te yer verilen belirli düzenlemeler
olmasa dahi Komisyon’un 81. ve/veya 82. maddeye dayanmak sureti ile gerekli

186 208 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.
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yapt›r›mlar› uygulayabilece¤i sonucuna var›lm›flt›r.

Komisyon raporunda yer verilen tespitlere göre AB pazar›nda yedek parça
üreticileri sat›fl sonras› pazardaki paylar›n› artt›rm›fllard›r ve ba¤›ms›z rakiplerine
yedek parça temin etmeyi reddeden az say›da yetkili servis bulunmaktad›r. Her ne
kadar 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün ba¤›ms›z teflebbüslere yedek parça sat›fl›n›
garanti eden sektör spesifik a¤›r s›n›rlamas› hukuki durumu aç›kl›¤a kavufltursa da,
sa¤lay›c›n›n seçici da¤›t›m sisteminde da¤›t›c›lar›n›n son kullan›c›lara yapacaklar›
sat›fllar› k›s›tlayamayacaklar› yönündeki genel kural da rekabeti ayn› derecede
koruyacakt›r.

Institüt für Kraftfahrwesen Aachen (IKA) taraf›ndan Komisyon için haz›rlanan ve
Komisyon’un de¤erlendirme raporunda kullan›lan kaynaklardan biri olan raporda210

ise ba¤›ms›z tamircilerin rekabete ne ölçüde dahil olabildikleri hususu masaya
yat›r›lm›fl ve bu amaca hizmet eden temel kural olan araç üreticilerinin ba¤›ms›z
tamircilere teknik bilgi sa¤lama yükümlülüklerinin arzu edilen oranda yerine
getirilmedi¤i tespit edilmifltir. Rapora göre ba¤›ms›z tamircilere teknik bilgiye eriflim
sa¤lansa dahi bu bilgi, ba¤›ms›z tamircilerin yetkili servislerle etkin flekilde rekabet
edebilmelerine olanak sa¤layacak detay› içermemektedir. Teknik bilgiye eriflim
konusu, özelikle üç yafl›n› doldurmufl ve bu suretle üreticinin garantisi
kapsam›ndan ç›km›fl olan tafl›tlar için önem arz etmektedir. Bu noktada, birden çok
markaya yönelik hizmet veren küçük tamircilerin zarara u¤rad›klar› aç›kt›r. Zira bu
tamirciler için her bir markan›n özel aletlerinin ve bilgi sistemlerinin elde edilmesi
çok masrafl›d›r. Bu sebeple, küçük tamirciler birden fazla markan›n tamirinde
kullan›labilecek genel nitelikte araç ve gereçlere yönelmektedir.

Ba¤›ms›z tamirciler için önemli bir problem de teknik bilgi fiyatlar›d›r, teknik
bilginin s›n›fland›r›lmas› ve fiyatlamas› ba¤›ms›z tamircilerin ihtiyac› olandan daha
fazla bilgi almas›na yol açmayacak flekilde yap›lmal›d›r211. Eksik biçimde
tasarlanm›fl bilgi sistemleri veya yetersiz fiyat modelleri yüzünden ba¤›ms›z
tamirciler teknik tamir bilgilerini servis faaliyetlerini rekabetçi bir flekilde ifa
edebilecek fiyatlarla elde edememektedir.

Ba¤›ms›z tamircilerin yedek parçaya eriflimleri bak›m›ndan Türk rekabet hukuku
mevzuat› ile de ayn› sonuca var›lmaktad›r. Zira genel nitelikteki grup muafiyeti
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209 Comp/39.140-39.143, Daimler Chrysler, Fiat Toyota ve OpelDipnot
210 Institüt für 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.
211 International Federation of Automotive Aftermarket Distributors, BER 1400/2002/EC Opportunities for Independent
Automotive Parts Distributors&Other Independent Aftermarket Operators, s.7.



tebli¤i olan 2002/2 say›l› Tebli¤’in 4. maddesinde seçici da¤›t›m sistemi üyesinin
perakende seviyesinde faaliyet gösteren sistem üyesinin son kullan›c›lara
yapacaklar› aktif veya pasif sat›fllar›n k›s›tlanmas› a¤›r s›n›rlamalardan biri olarak
düzenlenmifltir. Ba¤›ms›z tamircilerin yedek parçalar› araçlar›n bak›m ve
onar›m›nda kullanacaklar› ve dolay›s›yla yeniden sat›c› olarak de¤il, son kullan›c›
olarak de¤erlendirilecekleri göz önüne al›nd›¤›nda, sistem üyelerinin bu tamircilere
yapacaklar› sat›fllar›n k›s›tlanmas› muafiyetten yararlanamayacakt›r. Münhas›r
sistemde ise sistem üyelerinin kendi bölgelerinde faaliyet gösteren yetkisizlere
sat›fl yapmalar› k›s›tlanamayacak, ancak di¤er münhas›r bölgelere yapacaklar› aktif
sat›fllar k›s›tlanabilecektir. Dolay›s›yla 2005/4 say›l› Tebli¤’in ilgili hükmü olmasa
dahi genel nitelikli grup muafiyeti kurallar› ile ba¤›ms›z teflebbüslerin yetkili
servislerle rekabeti korunabilecektir. Yetkili servislerin ba¤›ms›z tamircilere tamir
amaçl› olarak yedek parça sat›fllar› (banko sat›fllar›) ortalama %15 civar›ndad›r. Bu
ortalama da Tebli¤ öncesinden pek farkl› bir noktada de¤ildir.

Teknik bilgi ve ekipmana eriflim bak›m›ndan ise durum daha belirsizdir. 2005/4
say›l› Tebli¤ ile ba¤›ms›z teflebbüslerin teknik bilgiye eriflimlerinin ne derece
mümkün k›l›nd›¤› hakk›nda bir de¤erlendirme yapmak flu aflamada olas›
gözükmemektedir. Zira bu konuda henüz bir Rekabet Kurulu karar› bulunmad›¤›
gibi, araç üreticilerinden ba¤›ms›z tamircilerin bu yönde bir talepleri oldu¤una dair
bilgi de al›namam›flt›r. Her ne kadar bu konunun Komisyon De¤erlendirme
Raporu’nda oldu¤u gibi Rekabet Kanunu’nun özellikle 6. maddesi uygulanarak
çözümlenebilece¤i düflünülebilirse de, AB’de 20 Haziran 2007 tarihinde kabul
edilen Motorlu Tafl›tlar Bak›m ve Onar›m›nda Teknik Bilgilere Eriflime ‹liflkin
715/2007 say›l› Tüzük’te212 oldu¤u gibi detayl› yükümlülükler içeren bir düzenleme
bulunmad›kça, 2005/4 say›l› Tebli¤ ile sa¤lanan netli¤in elde edilmesi zor olacakt›r.
An›lan Tüzük, 18. maddesi uyar›nca 3 Ocak 2009’da yürürlü¤e girmifltir.

715/2007 say›l› Tüzük ile araç üreticilerine ba¤›ms›z tamircilerin araçlar›n bak›m
ve onar›m›na iliflkin standart teknik bilgiye eriflimlerinin sa¤lanmas› yükümlülü¤ü
getirilmifltir213. An›lan Tüzü¤ün “Tan›mlar” bafll›kl› 3. maddesinde araç bak›m ve
onar›m bilgisi; “araç üreticisinin yetkili servislerine ve sat›c›lar›na sa¤lad›¤› araçtaki
sorunun teflhisi; arac›n servisi, muayenesi, periyodik bak›m›, tamiri ve yeniden
programlanmas› ya da yeniden kurulumu için gerekli olan, daha sonra yap›lacak
de¤ifliklik ve eklemelerin de dahil oldu¤u tüm bilgiler” olarak tan›mlanm›flt›r.
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212 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. 
213 Press Releases, IP/07/1332- 14.09.2007.



“Üreticinin Yükümlülükleri” bafll›kl› 6. maddede de bu yükümlülük ayr›nt›l› olarak
aç›klanm›fl, bilgilerin üreticilerin internet siteleri vas›tas› ile OAS‹S format›nda
ba¤›ms›z tamircilere aktar›laca¤› belirtilmifl ve 7. maddede ise teknik bilgiye eriflim
ücretlerinin makul ve orant›l› olmas› ve bilgilerin günlük, ayl›k ve y›ll›k bazda fiyatlar›
içerecek flekilde ba¤›ms›z tamircilere ulaflt›r›lmas› gerekti¤i düzenlenmifltir.

Bu koflullarda 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün mevcut düzenlemeleri aras›nda,
yürürlükten kalkmas›ndan sonraki dönemde de geçerlili¤ini koruyaca¤›na en fazla
kesin gözü ile bak›labilecek yükümlülü¤ün ba¤›ms›z tamircilere teknik bilgi
sa¤lama yükümlülü¤ü oldu¤unu söylemek mümkündür.

4.2.5. Sa¤lay›c›n›n Da¤›t›m A¤› Üzerindeki Bask›s›n›n Azalt›lmas›

4.2.5.1. Konuya ‹liflkin Düzenlemeler

Araç bayilerinin üreticilerine karfl› ba¤›ms›zl›¤›n›n sa¤lanmas›, rekabet aç›s›ndan
blok muafiyet düzenlemelerinin bir hedefi de¤ildir. Burada amaç bayileri
güçlendirerek, dolayl› olarak rekabet gücü yaratmakt›r214. Bu rekabet gücünün
sa¤lanmas› amac› ile getirilen düzenlemeler 2005/4 say›l› Tebli¤’in “Muafiyetin
Genel Koflullar›” bafll›kl› 4. maddesinde düzenlenmektedir. Bu kapsamda
de¤erlendirilmesi gereken düzenlemeler; sözleflme ve feshi ihbar süreleri, feshi
ihbar›n gerekçeli olmas› yükümlülü¤ü, a¤ üyesinin sözleflmeden do¤an hak ve
borçlar› devir hakk› ve hakem flart› olarak s›ralanabilir.

4.2.5.1.1. Sözleflme ve Feshi ‹hbar Sürelerine ‹liflkin Asgari Süreler 

Tebli¤in 4. maddesinin 3. f›kras›na göre; “muafiyet sa¤lay›c› ile da¤›t›c› veya
yetkili servis aras›nda yap›lan anlaflman›n, 1) en az befl y›l süreli olmas› ve
anlaflmada yer alacak olan yenilememe iste¤ini anlaflman›n sona ermesinden asgari
alt› ay önce bildirmeyi her iki taraf›n da kabul etmesi kofluluyla uygulan›r.”

Sözleflme süresinin befl y›ldan k›sa olmas› halinde muafiyetin ön flart› yerine
getirilmemifl say›lacakt›r. Sözleflmenin süre maddesinin befl y›l› aflan belirli bir
süreyi kapsayacak flekilde kaleme al›nmas› yeterli de¤ildir. Ayr›ca “yenilememe
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214 ‹nan, Nurkut; Motorlu Tafl›tlar Muafiyeti Tebli¤i-I, Rekabet Forumu, Kas›m 2008, S.45, s. 7. 
215 Bu hükmün düzenlenme amac› yap›lm›fl olan yat›r›mlar›n büyük oldu¤u, bayilik, yetkili servislik veya yetkili distribütörlük gibi
sözleflmelerde bu yat›r›mlar›n korunmas› ve geri dönüflü için yeterli süre verilmesidir. Bu itibarla bak›ld›¤›nda feshi ihbar
sürelerine iliflkin hükmün sadece yukar›da say›lanlarla (yani çok büyük yat›r›m yapmak zorunda b›rak›lanlarla) sa¤lay›c›lar›
aras›ndaki sözleflmelerde bulunmas› gerekmektedir. Örne¤in yedek parça temin sözleflmelerinde bu gibi süreye iliflkin
zorunluluklar›n aranmas› sözleflmenin mahiyetine uygun de¤ildir. Belki de sözleflme konusu model befl sene süresince
üretilmeyecektir.



iste¤inin” anlaflman›n sona ermesinden en az alt› ay önce bildirme zorunlulu¤u da
anlaflmaya yaz›lmak zorundad›r215. Alt› ayl›k süre geçtikten sonra art›k yenilememe
iste¤i bildirilemeyecektir. Di¤er bir ifade ile sözleflme belirsiz bir süre için otomatik
olarak uzam›fl say›lacakt›r216. Bu nedenle süre geçtikten sonra yap›lacak olan
ihbarlar, belirsiz süreli bir sözleflmenin “feshi ihbar›” olarak alg›lanacak ve bu
sözleflmeler için öngörülen koflullara tabi olacakt›r.

Tebli¤in 4. maddesinin 3. f›kras›na göre; “muafiyet sözleflmenin belirsiz bir süre
için yap›lmas› halinde feshi ihbar süresinin her iki taraf için de en az iki y›l olmas›
ancak bu sürenin; sa¤lay›c›n›n anlaflmaya son vermesi durumunda kanundan veya
anlaflmadan dolay› uygun bir tazminat ödemek zorunda oldu¤u veya da¤›t›m
sisteminin önemli bir k›sm›n› ya da tamam›n› yeniden düzenlemesinin zorunlu
olmas› nedeniyle sa¤lay›c›n›n anlaflmay› sona erdirmesi hallerinde en az bir y›la
indirilmesi, koflullar›yla uygulan›r.”

Belirsiz süreli olarak yap›lm›fl olan sözleflmelerde kural olarak en az iki y›l feshi
ihbar süresi öngörülmesi gerekmektedir. Feshi ihbar süresi belirli flartlarla en az bir
y›la indirilebilecektir. Bunun için iki kofluldan birisinin varl›¤› yeterlidir. Birincisi,
sa¤lay›c›n›n anlaflmaya son vermesi durumunda kanundan veya anlaflmadan
dolay› uygun bir tazminat ödemek zorunda oldu¤u hallerde feshi ihbar süresi en az
bir y›la indirilebilir. Feshi ihbar süresini en az bir y›la indirmenin ikinci gerekçesi ise,
sa¤lay›c›n›n da¤›t›m sisteminin önemli bir k›sm›n› ya da tamam›n› yeniden
düzenlemesinin (reorganizasyon) zorunlu olmas›d›r.

2005/4 say›l› Tebli¤’in Aç›klanmas›na Dair K›lavuz’da reorganizasyonun ne
zaman zorunlu olarak nitelendirilebilece¤ine iliflkin bir aç›kl›k bulunmamakla
birlikte, AB’de 1 Ekim 2002’de yürürlü¤e giren 1400/2002 say›l› Komisyon
Tüzü¤ü’ne yönelik olarak AB Komisyonu Rekabet Genel Müdürlü¤ü taraf›ndan
haz›rlanan Aç›klay›c› Broflür’de, reorganizasyonun tan›m› ve koflullar› üzerinde
durulmufltur. Broflür’ün 59. sayfas›nda (soru 68), bir reorganizasyon ihtiyac›n›n,
üreticinin içsel kararlar› veya belirli bir bölgedeki büyük bir fabrikan›n kapanmas›
gibi d›flsal etkiler nedeniyle gerçekleflip gerçekleflmedi¤i önemli olmaks›z›n,
sa¤lay›c›n›n rakiplerinin davran›fllar›ndan ya da di¤er ekonomik geliflmelerden
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216 Doktrinde 5 y›ll›k bir sözleflmede fesih bildirimi yap›lmad›¤› ve sözleflmenin uzad›¤› durumda sözleflmenin belirsiz süreli
say›lmayaca¤› ve dolay›s›yla iki y›ll›k feshi ihbar süresine tabi olunmayaca¤› aksine her befl y›ll›k süre için yine alt› ayl›k fesih
bildiriminin söz konusu olmas› gerekti¤ine yönelik bir görüfl bulunsa da (Bkz ‹nan, Nurkut; a.g.m.) kanaatimizce bu durumda
sözleflmenin belirsiz süreli hale geldi¤inin kabulü gerekir ve sözleflme 2 y›ll›k feshi ihbar süresi verilerek sona erdirilmelidir. Aksi
halde sa¤lay›c›lar›n 5 y›ll›k sözleflmeleri yenilemeyerek uzun süreli hale getirmeleri ve buna ra¤men 6 ayl›k feshi ihbar süresine
tabi olmalar› sonucuna var›lmas› gerekir ancak bu sonuç kötüye kullanmalara aç›kt›r ve Tebli¤’in amac› ile ba¤daflmaz.
217 Aç›klay›c› Broflür uyar›nca da¤›t›m sisteminin önemli bir k›sm›ndan kastedilen ise, sa¤lay›c›n›n da¤›t›m a¤›n›n kendi özel yap›s›
içinde, iflin hem co¤rafi hem de ekonomik boyutlar› göz önüne al›narak de¤erlendirilmesi sonucunda ortaya ç›kan yap›d›r. 



kaynaklanmas› gerekti¤i belirtilmifl ve reorganizasyon ihtiyac›n› do¤urabilecek
durumlar›n çeflitlili¤inden bahisle, tüm olas› reorganizasyon sebeplerinin bir liste
halinde say›lmas›n›n gerçekçi olmayaca¤› ifade edilmifltir.

Ayr›ca Komisyon, bir reorganizasyon ihtiyac›n›n gerçekten oluflmas› için gerekli
olan da¤›t›m sisteminin tamam› veya önemli bir k›sm›n›n217 yeniden yap›land›r›lmas›
için gereken koflullar›n oluflup oluflmad›¤›n›n objektif olarak de¤erlendirilmesi
gerekti¤ini, olas› bir uyuflmazl›k halinde sa¤lay›c›n›n reorganizasyonu zorunlu
olarak nitelendirmesinin ihtilaf› çözüme ba¤lamak için yeterli olmayaca¤›n› ifade
etmifl ve böyle bir durumda taraflar›n belirleyece¤i bir hakem ya da yerel
mahkemenin görüflünün gerekti¤ini belirtmifltir218.

2005/4 say›l› Tebli¤’in Aç›klanmas›na Dair K›lavuz’un 6. sorusuna verilen
cevapta sözleflmelere ve tebligat sürelerine iliflkin asgari sürelerin yaln›zca yeni
motorlu tafl›t sa¤lay›c›lar› ile bunlar›n da¤›t›c›lar› ya da yetkili servisleri aras›ndaki
anlaflmalar için geçerli oldu¤u belirtilmektedir.

4.2.5.1.2. Feshin Detayl› ve Objektif Gerekçeleri ‹çermesi

2005/4 say›l› Tebli¤’in 4. maddesinin 3. f›kras›n›n (b) bendi uyar›nca “sa¤lay›c›
ile da¤›t›c› veya yetkili servis aras›nda yap›lan anlaflmada, sa¤lay›c›n›n karfl› taraf›n
bu Tebli¤ uyar›nca s›n›rlanamayacak davran›fllarda bulunmas› nedeniyle anlaflmay›
feshi ihbarla sona erdirmesini engellemek için bu bildirimin feshin detayl› ve objektif
gerekçelerini içerecek biçimde yaz›l› olarak yapmas› yükümlülü¤ünün getirilmesi”
muafiyetin genel koflullar›ndan biridir.

2005/4 say›l› Tebli¤’in Aç›klanmas›na Dair K›lavuz’da gerekçeli nedenler sunma
yükümlülü¤ünün, özellikle belirsiz süreli anlaflmalar›n hiçbir gerekçe
gösterilmeksizin feshedilmesini ve bu flekilde anlaflmalar›n fiilen 2 y›l süreli olmas›n›
önlemek amac›yla getirilmifl bir düzenleme oldu¤u ifade edilmifl ve sa¤lay›c›n›n
belirli süreli anlaflmay› yenilemek istemedi¤i takdirde sebep göstermek zorunda
olmad›¤› eklenmifltir219.
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218 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. 
219 Belirsiz süreli bir sözleflme söz konusu oldu¤unda, bize göre, iki y›l süreli feshi ihbar›n içeri¤inin feshin detayl› ve objektif
gerekçelerini içerecek biçimde yaz›lmas› zorunlu de¤ildir. Sadece sözleflmeye son verme iradesinin net bir flekilde bildirilmesi
yeterlidir. Sürelere uymak flart› ile taraflar›n belirsiz süreli sözleflmeyi sona erdirirken (tebli¤de belirtilenler d›fl›nda) herhangi bir
gerekçe bildirmeleri gerekmedi¤ini düflünüyoruz. Çünkü hiç kimse bir sözleflmeyi ilelebet devam ettirmek zorunda de¤ildir.
Belirsiz süreli bir sözleflmeyi sona erdirmek için sözleflme ile belirtilmifl olan feshi ihbar süresine uymak d›fl›nda baflka bir “hakl›
gerekçeye” ihtiyaç bulunmamaktad›r. Devam› için bkz. dipnot 45.



2005/4 say›l› Tebli¤’in Aç›klanmas›na Dair K›lavuz’da bu koflulun da¤›t›c› ya da
yetkili servislerin taraf oldu¤u k›s›tlay›c› anlaflmalar için geçerli oldu¤u ifade
edilmifltir.

4.2.5.1.3. Sözleflmeden Do¤an Hak ve Borçlar› Devir Hakk› 

2005/4 say›l› Tebli¤’in 4. maddesinin 3. f›kras›n›n (a) bendi uyar›nca; muafiyet
“sa¤lay›c› ile da¤›t›c› veya yetkili servis aras›nda yap›lan anlaflmada, dikey
anlaflmadan do¤an haklar›n ve yükümlülüklerin, da¤›t›m sisteminde bulunan ve
da¤›t›c› veya yetkili servis taraf›ndan seçilen baflka bir da¤›t›c›ya veya yetkili servise
aktar›lmas›na sa¤lay›c›n›n r›za göstermesi” koflulu ile uygulan›r.

2005/4 say›l› Tebli¤’in Aç›klanmas›na Dair K›lavuz’da bu koflulun da¤›t›c› ya da
yetkili servislerin taraf oldu¤u k›s›tlay›c› anlaflmalar için geçerli oldu¤u
belirtilmektedir. Da¤›t›c› ya da yetkili servis sözleflmeden do¤an hak ve
yükümlülüklerini kime devredece¤ine kendisi karar vermekte özgür olmakla
birlikte, devralacak olan›n sa¤lay›c›n›n baflka bir yetkili servisi veya da¤›t›c›s› olmas›
zorunlulu¤u bulunmaktad›r. Böylece getirilen bu s›n›rlama ile sa¤lay›c›n›n tamamen
yeni bir kifli ile muhatap olmas› ihtimali ortadan kald›r›lm›fl, zaten da¤›t›m a¤› içinde
olan baflka bir da¤›t›c› ya da yetkili sat›c›ya devir edilmesi sa¤lanm›flt›r. Böylece
menfaatler dengesi de sa¤lanm›fl olmaktad›r220.

4.2.5.1.4. Hakem fiart›

2005/4 say›l› Tebli¤’in 4. maddesinin son f›kras›nda muafiyetin, her iki tarafa da
anlaflmadan kaynaklanan yükümlülüklerin yerine getirilmesi ile ilgili olarak ortaya
ç›kacak anlaflmazl›klar›, taraflar›n mahkemeye baflvuru hakk›na halel getirmeksizin,
ba¤›ms›z bir uzmana ya da hakeme götürme hakk›n› tan›mas› halinde
uygulanaca¤› belirtilmifl ve hakeme baflvurulabilecek uyuflmazl›k örnekleri
s›ralanm›flt›r. Sözleflmeye ba¤l› yükümlülüklerin yerine getirilmesi hakk›ndaki
ihtilaflar› ba¤›ms›z bir uzmana ya da hakeme götürme hakk›, 2005/4 say›l› Tebli¤
kapsam›na giren tüm anlaflmalar için geçerlidir.

Hükmün yaz›l›fl flekline göre taraflar aras›ndaki sözleflmeye uzlaflmazl›klar›
çözmek amac›yla hakeme veya uzman bir kifliye baflvuru olana¤› tan›yan bir

192 Dipnot

ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER

220 Kanaatimize göre devir flart› esasen 3S bayilere sadece sat›fl veya servis yapma olana¤› verilmesi amac›na yöneliktir. Bu
itibarla, bu hakk› kullanabilmeleri aç›s›ndan onlarla yap›lacak tüm sözleflmelerde bu flart›n bulunmas› gerekmektedir.
Sözleflmelerden birini devredip di¤erleri ile ba¤l› olma gibi bir durum söz konusu olamayaca¤›na göre yetkili servis ve yetkili
otomobil sat›c›lar› ile yap›lan tüm sözleflmelerde bu flart›n olmas› gerekmektedir. Tebli¤ kapsam›ndaki di¤er sözleflmelerde ise
bu hükmün bulunmas› zorunlu olmamal›d›r.



hükmün yaz›lmas› gerekmektedir. Ayr›ca bu hükmün varl›¤›n›n mahkemeye
baflvuru hakk›n› da k›s›tlamamas› gerekmektedir. Di¤er bir ifade ile taraflar›n
mahkemeye gitme hakk› yan›nda bir seçimlik hak olarak, e¤er isterlerse hakeme
veya uzman bir kifliye de baflvurabilme olana¤›na sahip olmalar› gerekmektedir221.
Esasen bu yönde bir hüküm özel hukuk aç›s›ndan geçersiz say›lmal›d›r. Zira
Yarg›tay kararlar›nda mahkemeye baflvuru hakk›n›n sakl› tutuldu¤u tahkim
klozlar›n›n kesinlik tafl›mad›¤› ifade edilmifl ve bu klozlar geçersiz say›lm›flt›r222.

4.2.5.2. ‹lgili Rekabet Kurulu Kararlar› ve AB Uygulamas›

Rekabet Kurulu vermifl oldu¤u Porsche karar›nda223 fesih maddesine iliflkin
olarak; “Taraflardan her biri 24 ay önceden di¤er tarafa yaz›l› ihbarda bulunmak
suretiyle iflbu Sözleflme’yi iste¤e ba¤l› olarak feshetmek hakk›na sahiptir.”
hükmünde yer alan “iste¤e ba¤l›” ifadesine tak›larak, bu ifadenin ç›kar›lmas›n›n ve
33. maddenin tafl›d›¤› genel anlama uygun olacak biçimde “Taraflardan her biri 24
ay önceden di¤er tarafa feshin detayl› ve objektif gerekçelerini içerecek flekilde
yaz›l› ihbarda bulunmak suretiyle iflbu Sözleflme’yi feshetmek hakk›na sahiptir.”
seklinde düzenlenmesinin 2005/4 say›l› Tebli¤’de getirilen koflullar›n sa¤lanmas›
için yeterli olaca¤›n› ifade etmifltir224.

Ayn› kararda Kurul, Yetkili Sat›c›l›k Sözleflmesi’nin 4.12. maddesi ile yetkili
sat›c›n›n sat›fl sonras› hizmetlerine iliflkin yükümlülüklerini imzalayaca¤› alt
anlaflmalarla yetkili servislere devretme hakk› k›s›tlanmamakla beraber, yetkili
sat›c›lar›n sat›fl sonras› hizmet vermekle yükümlü tutulduklar›n› ancak 2005/4 say›l›
Tebli¤’in yetkili sat›c›lar›n bak›m ve onar›m hizmeti vermeye zorlanmas›na izin
vermedi¤ini ifade etmifltir. Buna göre bildirime konu Sözleflme’nin grup
muafiyetinden yararlanabilmesi için ilgili madde hükmünün “yetkili sat›c›lar›n
ürünlere sat›fl sonras› hizmet verme yükümlülü¤ünü kald›ran” flekilde tadil edilmesi
gerekti¤ine hükmedilmifltir225.
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221 Aslan, ‹.Y›lmaz; (Otomotiv) s. 160.
222 Bkz. Ayn› yönde. ‹nan, Nurkut; “Motorlu Tafl›tlar Muafiyeti Tebli¤i- II Türkiye’deki Durum”, Rekabet Forumu, Aral›k 2008,
S.46, s. 11. 
223 Rekabet Kurulu’nun 05.4.2007 tarih ve 07-30/297-113 say›l› “Porsche Muafiyet” karar›. 
224 Borçlar Kanunu hükümleri çerçevesinde belirli bir süre vererek belirsiz sözleflmelerin feshi ihbar süresi verilerek feshi halinde
herhangi bir gerekçe bildirilmesi gerekmemektedir. Ancak 2005/4 say›l› Tebli¤ taraf›ndan feshin detayl› ve objektif gerekçelerini
içerecek flekilde yaz›l› olarak yap›lmas› yükümlülü¤ü getirilmifltir. Bu yükümlülü¤ün gerekçe bildirmeden yap›lan fesihlerin BK
çerçevesinde geçerlili¤ini etkilemeyece¤ini ancak Rekabet Kurulunun idari yapt›r›mlar› uygulamas› olana¤› do¤abilece¤ini, yani
bu yükümlülü¤ünün daha çok idari yapt›r›mlarla ilgili oldu¤unu düflünüyoruz. Tebli¤’in ilgili maddesinde sa¤lay›c›n›n karfl› taraf›n
bu Tebli¤ uyar›nca s›n›rlanamayacak davran›fllarda bulunmas› nedeni ile anlaflmay› feshi ihbarla sona erdirmesini engellemek
için bildirimin feshin detayl› ve objektif gerekçelerini içerecek biçimde yaz›l› olarak yap›lmas› gerekti¤i ifade edilmifl olmas›
nedeniyle aksi bir davran›fl idari yapt›r›mlar›n uygulanmas›na sebep olabilir. Bunun için feshin bu Tebli¤ uyar›nca
s›n›rlanmayacak davran›fllarda bulunulmas› nedeniyle yap›ld›¤›n›n gösterilmifl olmas› gerekmektedir.
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225 Oysaki 2005/4 say›l› Tebli¤’de esasen sat›c›n›n sat›fl sonras› hizmeti verme yükümlülü¤ü bulundu¤u dolayl› olarak ifade
edilmekte, ancak söz konusu yükümlülü¤ün imzalanacak alt anlaflmalar ile sistem üyesi olan yetkili servislere devrine imkan
tan›nmaktad›r. Nitekim sat›fl sonras› hizmet verme yükümlülü¤ü konusunda gerek 4077 say›l› Tüketicinin Korunmas› Hakk›nda
Kanun gerekse Sanayi Mallar›n›n Sat›fl Sonras› Hizmetleri Hakk›nda Yönetmelik ile de sat›c›ya sat›fl sonras› hizmet verme
yükümlülü¤ü getirilmektedir.
Tebli¤ ile yasaklanan ise sat›c›n›n sat›fl sonras› hizmet verme yükümlülü¤ünü bu flekilde devretmesinin sa¤lay›c› taraf›ndan
engellenmesidir. Tebli¤’in 5. maddesinin 1. f›kras›n›n (f) bendi de bu durumu aç›kça ifade etmifltir. Dolay›s›yla Kurul’un bu
konudaki de¤erlendirmesine kat›lmak mümkün de¤ildir. Nitekim ayn› prensip AB Komisyonu taraf›ndan Porsche yetkili sat›c›l›k
anlaflmalar›n›n 1400/2002 say›l› BER’e uyumlaflt›r›lmas› kapsam›nda da dile getirilmifltir. Komisyon’a göre yeni da¤›t›m sistemi
uyar›nca, tüm Porsche yetkili sat›c›lar› servis hizmetlerini alt anlaflmalarla yetkili servis a¤›ndaki herhangi bir Porsche yetkili
servisine devredebilme özgürlü¤üne sahiptir. Pres Releases, IP/04/585- 3. 5.2004.
226 Rekabet Kurulu’nun 4.10.2007 tarih ve 07-77/917-351 say›l› “Chrysler” karar›. 
227 Rekabet Kurulu’nun 10.4.2008 tarih ve 08-28/323-107 say›l› ve 15.5.2008 tarih ve 08-33/425-151 say›l› “Otokar ‹lk
‹nceleme” kararlar›. 
228 Rekabet Kurulu’nun 10.4.2008 tarih ve 08-28/325-108 say›l› “‹sotlar” karar›.

Sistem üyelerinin ba¤›ms›zl›¤›n› koruyan düzenlemelere iliflkin
de¤erlendirmelere yer verilen di¤er bir kararda Rekabet Kurulu, sözleflmelerin
süresine ve feshine iliflkin hükümlerin muafiyetin önkoflulu oldu¤unu ancak bu
hükümlerin sözleflmede yer almamas›n›n aç›k rekabet ihlali olarak
de¤erlendirilemeyece¤inin aç›k oldu¤unu, aksine söz konusu hükümlere ayk›r›l›¤›
Rekabet Kanunu’nun 4. maddesi anlam›nda tek bafl›na rekabet k›s›tlamas› olarak
tan›mlamak imkan› dahi bulunmad›¤›n› ifade etmifltir. Kurul’a göre kara liste olarak
tabir edilen hükümlere ayk›r›l›k halinde anlaflman›n bireysel muafiyetten
yararlanmas› olas›l›¤› oldukça zay›f olmakla birlikte, bu tür hükümlere ayk›r› olarak
haz›rlanan bir sözleflmenin bireysel muafiyet almas› olas›l›¤› bulunmaktad›r226.

Otoyol Sanayi A.fi.’nin muhtelif yetkili servis sözleflmelerini 2005/4 say›l›
Tebli¤’e ayk›r› olarak feshetti¤i ve yetkili servis standartlar›n›n karfl›lanmas›na
ra¤men yeniden sözleflme yapmad›¤› iddialar› ile bafllat›lan ilk inceleme
neticesinde Rekabet Kurulu227, da¤›t›m a¤›n›n önemli bir k›sm›n›n veya tamam›n›n
yeniden organizasyonunun (reorganizasyon) söz konusu olup olmad›¤›n›n ve bu
ba¤lamda Otoyol’un sözleflmeyi feshinin hakl› olup olmad›¤›n›n yetkili ve görevli
mahkemelerce halli gereken hukuki bir uyuflmazl›k oldu¤unu ifade etmifl ve
uyuflmazl›¤›n esas›na iliflkin de¤erlendirme yapmaktan imtina etmifltir.

‹sotlar Grup Ltd. fiti ile Üçes Oto Servis Hiz. San. ve Tic. Ltd. fiti. aras›nda
akdedilmifl bulunan yetkili servislik sözleflmesinin 2005/4 say›l› Tebli¤’e ayk›r›
olarak feshedildi¤i iddias›na iliflkin olarak verilen kararda da ayn› flekilde; somut
olay bak›m›ndan önemli olan›n feshe iliflkin gerekçede ileri sürülen hususlar›n
sözleflmenin ani olarak feshini gerektirecek ana yükümlülük olarak tan›mlan›p
tan›mlanamayaca¤› ve bu ba¤lamda feshin hakl› olup olmad›¤› oldu¤u ifade
edilmifl ancak bunun tespitinin de Rekabet Kurulu’nun yetkisine girmedi¤ine karar
verilmifltir228.



fiampiyon Filtre Pazarlama Ticaret ve Sanayi A.fi.’nin akdetmifl oldu¤u bayilik
sözleflmesine menfi tespit belgesi verilmesi veya muafiyet tan›nmas› talebi üzerine
verilen kararda “sa¤lay›c› ile da¤›t›c› veya yetkili servis aras›nda yap›lan anlaflmada,
dikey anlaflmadan do¤an haklar›n ve yükümlülüklerin, da¤›t›m sisteminde bulunan
ve da¤›t›c› veya yetkili servis taraf›ndan seçilen baflka bir da¤›t›c›ya veya yetkili
servise aktar›lmas›na sa¤lay›c›n›n r›za göstermesi” koflulu “anlaflmadan do¤an hak
ve yükümlülüklerin, da¤›t›m sisteminde bulunan ve da¤›t›c› (veya yetkili servis)
taraf›ndan seçilen bir baflka da¤›t›c›ya (veya yetkili servise) aktar›lmas›nda
sa¤lay›c›n›n r›zas›n›n al›nmas› gerekti¤i” fleklinde yorumlanm›fl ve bu düzenlemenin
hak ve yükümlülüklerin aktar›lmas›na yaz›l› izin yolu ile imkan tan›d›¤› ifade
edilmifltir229. Oysaki an›lan düzenleme da¤›t›c› ve yetkili servislerin devir hakk›n›
garanti alt›na almakta, devrin ayn› da¤›t›m sisteminde bulunan baflka bir üyeye
yap›lmas› halinde sa¤lay›c›n›n bu devire izin vermeme gibi bir hakk›
bulunmamaktad›r.

Yeni grup muafiyet tüzü¤ünün yürürlü¤e girmesi neticesinde reorganizasyon
zorunlulu¤u do¤du¤u gerekçesi ile 1 y›ll›k feshi ihbar süresi verilerek bayilik
iliflkisinin sona erdirilmesi ile do¤an bir ihtilafta Danimarka Bölge (Do¤u)
Mahkemesi’nin, konuyu bekletici mesele yaparak AB mevzuat› uyar›nca Avrupa
Toplulu¤u Adalet Divan›’n›n (ATAD) görüflüne baflvurmas› üzerine ATAD
reorganizasyon koflullar›na iliflkin görüflünü ayr›nt›l› olarak aç›klam›flt›r230.

ATAD’›n ilgili karar›nda, yaln›zca yeni Tüzü¤ün yürürlü¤e girmifl olmas› gerekçe

gösterilerek reorganizasyona gidilmesinin kabul edilemeyece¤i, ulusal
mahkemenin gerçekten bir reorganizasyon ihtiyac›n›n ve reorganizasyon için
gerekli koflullar›n ortaya ç›k›p ç›kmad›¤›n› de¤erlendirmesi gerekti¤i
belirtilmifltir. Ayr›ca ATAD, Komisyon’un Aç›klay›c› Broflürü’ne de at›f yaparak,
reorganizasyon ihtiyac›n›n, rakiplerin davran›fllar› veya ekonomideki geliflmeler
sonucunda teflebbüsün ekonomik aç›dan etkinsiz olarak faaliyet göstermeye
bafllad›¤› hallerde söz konusu olaca¤›n› eklemifltir.

ATAD’a göre; ilgili Tüzük düzenlemeleri ulusal mahkemelerin ya da hakemlerin,
sa¤lay›c›lar›n reorganizasyona neden olan ekonomik endiflelerini irdelemesini
öngörmemifltir. Dahas›, düzenlemeler sa¤lay›c›n›n da¤›t›c›lar›n›n say›s›n› s›n›rlamak
konusundaki özgürlü¤ünü k›s›tlayacak herhangi bir hüküm de içermemektedir.

Reorganizasyonun zorunlu olmas› koflulunun sa¤lanabilmesi için fesih
ihbarlar› ile da¤›t›m a¤›n›n reorganizasyonu aras›nda bir illiyet ba¤› (sebep-
sonuç iliflkisi) bulunmas› yeterlidir. Reorganizasyon ihtiyac›n› do¤uran

195229 Rekabet Kurulu’nun 15.5.2008 tarih ve 08-33/422-148 say›l› “fiampiyon Filtre” karar›. 
230 Case C-125/05 VW-Audi Forhandlerforeningen, acting on behalf of Vulcan Silkeborg A/S v Skandinavisk Motor Co. A/S
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ekonomik etkinlik, içsel ya da d›flsal objektif ekonomik gerekçelerle
aç›klanabiliyorsa bu koflulun sa¤land›¤›na karar vermek gerekir. Ulusal yarg›ç
ya da hakemlerin yetkisi önlerine gelen davada sunulan delillerin reorganizasyon
ihtiyac›n› rasyonel olarak gerekçelendirmeye yeterli olup olmad›¤›n› incelemek ile
s›n›rl›d›r. ATAD’a göre reorganizasyon sebebi ile sözleflmelerin 1 y›ll›k feshi ihbar
süresi verilerek sona erdirilmesine olanak sa¤layan düzenleme, sa¤lay›c›n›n feshi
ihbar›nda reorganizasyon gerekçesini göstermesini zorunlu k›lan herhangi bir
yükümlülük içermemektedir.

4.2.5.3. De¤erlendirme

Komisyon, De¤erlendirme Raporu’nda da¤›t›c›lar›n sa¤lay›c›lar›ndan
ba¤›ms›zl›¤›n›n temin edilmesinin esasen 1400/2002 say›l› Tüzü¤ün do¤rudan
hedefi olmad›¤›n›, ancak bu ba¤›ms›zl›¤›n teflvik edilmesinin tali bir tedbir olarak
de¤erlendirildi¤ini ve rekabetçi yöntemleri destekledi¤ini ifade edilmifltir.

Komisyon’a göre asgari sözleflme ve feshi ihbar sürelerine iliflkin düzenlemeler
baflar›l› olmufltur; zira somut olaylar›n ço¤unda sa¤lay›c›lar›n belirsiz süreli
anlaflmalar için da¤›t›c›lar›na 2 y›ll›k feshi ihbar süresi öngördükleri ve böylelikle
da¤›t›c›lar›n markaya özgü yat›r›mlar›n›n korundu¤u flüphe götürmezdir. Dahas›,
günümüzün markalar aras› rekabetin yo¤un oldu¤u koflullar›nda rekabeti artt›r›c›
faaliyetlerde bulunan da¤›t›c›s›na karfl› üreticinin da¤›t›m sisteminden ihraç
edilece¤i fleklinde bir tehdit ile karfl›l›k vermesi mümkün gözükmemektedir. Bunun
yerine çok sert denetimler uygulanmas› ya da suni olarak yüksek sat›fl hedefleri
öngörülerek da¤›t›c›n›n bonus ya da indirimlerden yararlanmas›n›n engellenmesi,
s›n›r› aflan da¤›t›c›n›n disipline edilebilmesi için çok daha kurnaz ve etkin
yöntemlerdir. Sözleflmenin feshedilmesinde gerekçe bildirilmesi yükümlülü¤ünün
sözleflmenin asl›nda rekabeti artt›r›c› faaliyetler nedeni ile mi feshedildi¤inin tespit
edilmesi konusunda hakem ya da yarg›çlar›n önünü açt›¤›n› ortaya koyan bir
araflt›rma ise söz konusu de¤ildir.

Komisyon’a göre anlaflmalar›n asgari 5 y›l olmas› gerekti¤ine iliflkin hüküm de
daha uzun süreli anlaflmalar›n bu süreye ba¤l› olarak daha k›s›tlay›c› oldu¤u ortaya
konamam›fl olmas› nedeni ile iktisadi bir dayanak noktas›na sahip de¤ildir. Bu
hükümler özellikle sa¤lay›c›lar›n baflar›s›z bayilerini daha etkin olanlarla
de¤ifltirebilmesinin önünde engel teflkil etmekte ve pazar koflullar›ndaki
de¤iflikli¤in sözleflmelere yans›mas›nda gecikme yaflanmas›na neden olmaktad›r.

S›n›r ötesi da¤›t›c›l›¤› gelifltirerek pazar entegrasyonunu artt›rmay› hedefleyen
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devir hakk›na iliflkin madde de¤erlendirildi¤inde, Komisyon araflt›rmalar› da¤›t›m
anlaflmalar›n›n sistem içindeki devirlerinin hep ulusal boyutta kald›¤›n›
göstermektedir. Bu nedenle madde ile gözetilen amaca ulafl›lamam›flt›r ve Tüzük
da¤›t›c› konsantrasyonun belirli yerel bölgelerde kalmas›na ve ulusal rekabet
otoriteleri için potansiyel sorunlar do¤mas›na neden olmufltur.

Uyuflmazl›klarda hakeme gidilmesini öngören maddenin ise genel olarak
masrafl› ve uzun süren yarg›lamalar› azaltt›¤› ve olumlu etkilerinin oldu¤u
Komisyon’un tespitleri aras›ndad›r. Yarg›çlar örne¤in niteliksel standartlar›n
sa¤lan›p sa¤lanmad›¤› gibi teknik olarak karmafl›k konularda genellikle ba¤›ms›z
hakemlerden daha az donan›ml›d›rlar. Da¤›t›c›n›n perspektifinden bak›ld›¤›nda
ihtilaflar›n h›zl› ve kesin çözümü iliflkide güçlü olan taraf›n bu durumunu kötüye
kullanmas›n› önler; sa¤lay›c›n›n perspektifinden bak›ld›¤›nda ise tahkim sözleflme
ihlallerinin h›zl› bir flekilde yapt›r›ma ba¤lanmas›n› sa¤lar ve mahkemelerdeki
yarg›laman›n neden olabilece¤i olumsuz tan›t›m› engeller. Bu nedenle Tüzük’te
hakem flart› yer almasa dahi taraflar›n sözleflmelerinde gönüllü olarak tahkim
prosedürü öngörmeleri yararl› olacakt›r.

2005/4 say›l› Tebli¤’de sa¤lay›c›n›n da¤›t›m a¤› üzerindeki bask›s›n›n
azalt›lmas›na yönelik olarak getirilen asgari sözleflme ve feshi ihbar süreleri, devir
hakk›, feshin detayl› ve objektif gerekçeleri içermesi koflulu ve hakem flart›
sa¤lay›c›lar›n keyfi davran›fllar›n›n önüne geçmekle birlikte, Rekabet Kurulu
taraf›ndan öngörülmüfl olmalar›na ra¤men Kurul taraf›ndan denetime tabi
tutulmamalar› ve bu konulardaki flikayetlerin Kurul taraf›ndan mahkemelere
yönlendirilmesi nedeni ile etkinsiz kalm›flt›r. Öncelikle belirtilmesi gereken bu
hükümlerden belirsiz süreli sözleflmelerin feshi ihbar›n gerekçeleri belirtilerek
feshedilmesi koflulunun yukar›da aç›klanan nedenlerle özel hukuk kurallar› ile
ba¤daflmad›¤›d›r. Tebli¤’de öngörülen hakem flart› ise mahkemeye baflvurma
hakk›n›n sakl› tutulmas› koflulu nedeni ile özel hukuk bak›m›ndan geçersizdir.
Nitekim sa¤lay›c› ve bayiler aras›nda herhangi bir uyuflmazl›k nedeniyle
mahkemelere gidildi¤i taraf›m›zdan bilinmekle birlikte hakeme baflvurulmufl tek bir
olay dahi bulunmamaktad›r. Di¤er hükümler ise mahkemelerin rekabet hukuku gibi
uzmanlaflma gerektiren bir alanda yeterince donan›ml› olmamalar› nedeni ile
olmas› gerekti¤i gibi uygulanamamaktad›r. Ancak sözleflme ve feshi ihbar süreleri
için öngörülen asgari süreler ile sözleflmeden do¤an hak ve yükümlülüklerin
devredilebilmesi hakk›n›n sözleflme ile tan›nmas› yetkili sat›c› ve servisleri
koruyucu niteliktedir. Di¤er yandan kendilerine verilen devir hakk›n› uygulamada
çok say›da yetkili sat›c› ve servisin kullanmad›¤› da bilinmektedir.
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4.3. SONUÇ

2005/4 say›l› Tebli¤’in genel bir de¤erlendirmesi yap›ld›¤›nda, ilgili
düzenlemenin motorlu tafl›tlar sektöründeki rekabetin geliflimine ay›rt edilebilir bir
katk›da bulunmad›¤› görülmektedir. Tebli¤’in üç y›ll›k uygulama sürecinde Genel
Gerekçe’de belirtilen amaçlar gerçekleflmedi¤i gibi, sektördeki rekabet düzeni
bak›m›ndan küçük de olsa geliflme yaflanan konular ile Tebli¤’de düzenlenen
hususlar aras›nda da aç›k bir sebep-sonuç iliflkisi bulunmamaktad›r.

Esasen 2005/4 say›l› Tebli¤, yine motorlu tafl›tlar sektörüne özgü olan bir önceki
Rekabet Kurulu düzenlemesinden farkl› olarak, tüm sektörlerdeki dikey
anlaflmalara iliflkin genel muafiyet kurallar›n› düzenleyen 2002/2 say›l› Dikey
Anlaflmalara ‹liflkin Grup Muafiyeti Tebli¤i’nin sistemati¤ini benimsemifltir. Daha
aç›k bir ifadeyle, motorlu tafl›tlar sektörüne özgü yeni rekabet düzenlemesinde,
sektördeki dikey anlaflmalarda yer alan ve Rekabet Kanunu’na ayk›r›l›k teflkil eden
hangi s›n›rlamalar›n muafiyet alamayaca¤› belirtilmifltir. Bu s›n›rlamalardan bir k›sm›
ilgili anlaflmalar› tümüyle muafiyet kapsam› d›fl›na ç›kar›rken, di¤erleri yaln›zca
s›n›rlamay› içeren hükme muafiyet verilmemesine iliflkindir. 2005/4 say›l› Tebli¤’in
benimsedi¤i bu sistem, 2002/2 say›l› Tebli¤’in sistemati¤i ile örtüflmektedir. ‹ki
Tebli¤ sistemati¤i aras›ndaki tek farkl›l›k, 2005/4 say›l› Tebli¤’in anlaflmalarda süre,
fesih, tahkim flart› ve devre iliflkin bulunmas› gereken hususlar› düzenleyen
maddesidir.

2005/4 say›l› Tebli¤, içerdi¤i yasaklay›c› hükümler bak›m›ndan da 2002/2 say›l›
Tebli¤’deki ana prensiplerle uyum içerisindedir. Yaln›zca belirli durumlarda söz
konusu kurallar a¤›rlaflt›r›lm›fl ya da ek kurallar getirilmifltir. Ancak, iflbu
çal›flmam›zda ortaya koydu¤umuz üzere, motorlu tafl›tlar sektörüne özgü
düzenlemelerin özellikle genel kurallardan ayr›lan söz konusu hükümleri sektördeki
rekabetin geliflmesine önemli bir katk›da bulunmam›flt›r. Bu sebeple, gelinen
noktada motorlu tafl›tlar sektöründe genel muafiyet kurallar›ndan ayr›lmay›
gerektirecek bir düzenlemeye ihtiyaç duyulmad›¤› düflünülmektedir. Nitekim
2005/4 say›l› Tebli¤’in mehaz› olan AB’deki 1400/2002 say›l› Tüzük için AB
Komisyonu taraf›ndan haz›rlanan De¤erlendirme Raporu’nda da ayn› sonuçlara
ulafl›lm›flt›r.

Söz konusu yöntemin benimsenmesi halinde, 2005/4 say›l› Tebli¤’in gere¤inden
fazla detay içeren mevcut yap›s› yerine dikey anlaflmalara iliflkin genel muafiyet
kurallar› uyar›nca belirlenen daha esnek ve sonuca yönelik bir düzenleme getirilmifl
olacakt›r. fiüphesiz ki bu durum hem Rekabet Kurulu hem de sektördeki
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teflebbüsler aç›s›ndan çok daha faydal› sonuçlar do¤uracak ve kat› kurallar› nedeni
ile sektör bak›m›ndan bir tehdit oluflturdu¤u yönündeki hakl› endifleler
giderilecektir.

Bahsedilen türdeki yeni bir düzenlemenin Rekabet Kurulu aç›s›ndan en önemli
faydas›, ifllem maliyetlerini azaltacak olmas›d›r. Zira 2005/4 say›l› Tebli¤’in oldukça
karmafl›k yap›s› sebebiyle, konuya iliflkin bir de Aç›klay›c› K›lavuz yay›nlanmas›na
ra¤men, sektördeki ilgililer taraf›ndan bugüne kadar Rekabet Kurumu’na birçok
bilgi talebi baflvurusunda bulunulmufltur. Bu durum da Kurul’un faaliyetlerini
sektördeki rekabet düzeni aç›s›ndan daha önemli konulara yöneltmesinin önünde
bir engel teflkil etmektedir. Nitekim 2005/4 say›l› Tebli¤’in yürürlü¤e girmesinden
sonra Kurul taraf›ndan verilen kararlar›n büyük ço¤unlu¤u, Tebli¤’in nas›l
uygulanaca¤› veya taraflar aras›ndaki ticari uyuflmazl›klar gibi konulara iliflkindir. 

Sektöre özgü bu kadar detayl› ve karmafl›k bir düzenlemenin bulunmas›,
sektördeki teflebbüsler aç›s›ndan daha da vahim sonuçlar do¤urmufltur. Öncelikle
teflebbüsler, anlaflmalar›n› 2005/4 say›l› Tebli¤’e uyumlu hale getirmek için birçok
ifllem maliyetine katlanmak zorunda kalm›flt›r. Sektörün daha rekabetçi bir yap›ya
kavuflturulmas› için getirilen düzenlemelerin ilgili piyasadaki aktörlere ek maliyetler
ç›karmas›, düzenlemelerin sebepleri ile sonuçlar› aras›nda taban tabana z›t bir
durumun ortaya ç›kmas›na yol açm›flt›r. Ayr›ca 2005/4 say›l› Tebli¤, sektördeki
hukuki belirsizli¤i artt›rarak enerjilerini daha fazla rekabet etmek için harcamas›
gereken teflebbüsleri her bir eyleminden kendilerini sorgular hale getirmifltir. Bu
durum, Rekabet Kurulu’nun Tebli¤’den sonraki dönemdeki motorlu tafl›tlar
sektörüne iliflkin kararlar›nda aç›kça görülmektedir.

Sektörün genel düzenlemelere tabi olmas› hukuki belirlili¤i artt›rarak
teflebbüsler aç›s›ndan bir maliyet avantaj› oluflturmas›n›n yan›nda, Rekabet
Kurulu’na da toplumsal refaha çok daha fazla olumsuz etkisi bulunan kartellerin
tespit edilmesi, hakim durumdaki teflebbüslerin kötüye kullanma teflkil eden eylem
ve ifllemlerinin önüne geçilmesi gibi birincil derecedeki ihlaller üzerinde daha fazla
yo¤unlaflma f›rsat› verecektir.

Yukar›da belirtmifl oldu¤umuz gibi ülkemiz rekabete dayal› kapitalist sistemi
anayasal ekonomik kamu düzeni olarak benimsemifltir. Yani devletin müdahalesini
reddeden bir anlay›fla sahiptir. Oysa önce 1998 y›l›nda daha sonra 2005 y›l›nda
ç›kar›lan ve birbiri ile z›t düzenlemeler de içeren idari düzenleyici kurallar her
seferinde sektöre idari maliyetler yüklemektedir. Bu maliyetler idari giderlerin %10-
20’si aras›nda de¤iflmektedir. Yukar›da bahsetti¤imiz anayasal hükümler dikkate
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al›nd›¤›nda, idarenin düzenleyici müdahalelerinin özellikle do¤al tekel, fiili tekel ya
da yasal tekellerin oldu¤u alanlara özgü olmas› gerekti¤i, rekabet kurallar›n›n
ifllemesi olana¤› olan sektörlere ise müdahale edilmemesi gerekti¤i aç›kça ortaya
ç›kmaktad›r. Bu güne kadar Rekabet Kurulu taraf›ndan ç›kar›lan ve otomotiv
sektörüne özgü olan her iki düzenleme de sektöre do¤rudan müdahale niteli¤i
tafl›maktad›r. Özellikle da¤›t›m ve servis alanlar›nda ticaret yapma fleklini tam
olarak de¤ifltiren düzenlemeler yap›lm›flt›r. Oysa bu sektörler rekabete aç›k
olmalar› nedeniyle bu derece müdahale edilmemesi gereken, ticaretin nas›l
yap›laca¤›n› piyasa aktörlerinin arz ve talebe göre belirlemelerinin gerekti¤i
sektörlerdir. Üstelik bu düzenlemeler neticesinde rekabetin sa¤lanmas› ya da
artt›r›lmas› ad›na bir yarar da elde edilememifltir. Devletin baflar›s›z müdahalelerinin
maliyetine sektör katlanmaktad›r.

Bütün bu hususlar neticesinde, 2005/4 say›l› Tebli¤’in motorlu tafl›tlar
sektöründeki rekabet düzeni üzerinde beklenen olumlu etkiyi yaratmad›¤›
görüflündeyiz. Kanaatimizce, sektörle ilgili olarak özel düzenlemelerden
kaç›n›lmas› gerekmektedir. ‹lgili sektör bak›m›ndan dikey anlaflmalardaki genel
muafiyet kurallar›n› düzenleyen 2002/2 say›l› Tebli¤’den ayr›lmay› gerektirecek bir
hakl› neden bulunmamaktad›r.

200

ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER



BEfi‹NC‹ BÖLÜM

OTOMOT‹V SEKTÖRÜNDE TÜKET‹C‹ HUKUKU

5.1. G‹R‹fi

Di¤er sektörler ile yak›n iliflkisi nedeniyle, tüm sanayileflmifl ülkelerde
ekonominin sürükleyicisi konumunda olan otomotiv sektöründe; küresel anlamda
ciddi bir rekabet süreci yaflanmakta olup, dünya ölçe¤inde sürdürülebilir bir
rekabetçi yap›ya sahip olman›n önemi daha da artm›flt›r. Bu nedenle sektör,
gelece¤i gören vizyoner bir bak›fl aç›s›na, evrensel düflünebilme yetene¤ine,
de¤iflime aç›k ve kolay adaptasyon sa¤layabilecek bir yap›ya sahip olmal›d›r.
Ayr›ca, teknolojik yenili¤e, pazar›n isteklerine ve müflteri memnuniyetine önem
veren bir otomotiv sektörü uluslararas› pazarlarda ciddi bir rekabet avantaj›
sa¤layacakt›r.

Uluslararas› boyutta çok çetin bir rekabet yaflamakta olan sektörün önemli
aktörleri olan küresel araç üreticilerinin Ülkemizi üretim üssü olarak seçmelerine
paralel olarak Türkiye’deki otomotiv sektörünün yap›s›, dünya pazarlar› için
teknolojik düzeyi yüksek ve üretim miktarlar› ekonomik ölçeklerde araç ve
parçalar›n üretildi¤i bir konuma dönüflmüfltür.

Ülkemizde daha önceleri a¤›rl›kl› olarak fiyat esas›na göre rekabet eden
sektörde rekabet koflullar› art›k; fiyat ile birlikte kalite, etkin bir pazarlama, üründe
yarat›c›l›k, de¤iflen talebe h›zl› cevap verme yetene¤i, ürün çeflitlili¤i ve gelece¤e
yat›r›m ile belirlenir olmufl, özellikle doymufl pazarlarda sat›fllar› müflteri e¤ilimleri
belirler hale gelmifltir.

Daha önceleri sadece iç pazara yönelik araç üretilirken flimdi ihracata yönelik
araç üretilen piyasada meydana gelen bu yap›sal de¤iflim sonucu, hem ana hem
de yan sanayimizde yerli imalatla s›n›rl› rekabet gücünün yerini küresel piyasada
rekabet gücü alm›flt›r. ‹ç piyasa talebiyle s›n›rl› müflteri kalite memnuniyet standard›
küresel standartlarda müflteri kalite memnuniyetine dönüflmüfltür.

Di¤er yandan sektör, kendi bünyesi d›fl›nda, hammadde ve yan sanayi ile nihai
ürünlerin tüketiciye ulaflmas›n› sa¤layan pazarlama, bayi, servis, akaryak›t, finans
ve sigorta sektörleri ile de yak›n iliflkisi olmas› nedeniyle tüketiciler aç›s›ndan
oldukça önemlidir.

Dünya genelinde oldu¤u gibi Ülkemizde de güçlü bir tüketici talebine sahip

201



sektör aç›s›ndan fiyat, kalite, tasar›m, çevre, ürün ve serviste yayg›nl›k gibi hususlar
önem kazanm›fl, art›k otomotiv piyasas› tüketici tercihleri ve standartlar
do¤rultusunda flekillenir hale gelmifltir.

Tüm bu de¤erlendirmeler göz önüne al›nd›¤›nda günümüzde sektörle yak›ndan
ilgili hale gelen tüketici ve sektör aç›s›ndan önemli bir rekabet avantaj› olan tüketici
tercihleri kapsam›nda; üretici, sat›c› ile tüketici aras›nda var olan iliflkilerin
düzenlenmesi noktas›nda mevcut yasal mevzuata k›saca de¤inilmesinde fayda
bulunmaktad›r.

Özellikle son y›llarda gündemde olan tüketici ve tüketicinin korunmas›
kavramlar› etraf›nda sektör aç›s›ndan de¤erlendirmelere yer verilen bu bölümde;
genel olarak tüketicinin korunmas› kavram›ndan yola ç›karak, Avrupa Birli¤i’ne (AB)
uyum sürecinde serbest pazar›n iki önemli aktörü olan üretici ve tüketiciyi etkileyen
yasal altyap›y› otomotiv sektörünü içine alacak flekilde incelemeye çal›flaca¤›z.

5.2. TÜKET‹C‹N‹N KORUNMASI VE EVRENSEL TÜKET‹C‹ HAKLARI

5.2.1. Tüketicinin Korunmas›

‹nsano¤lunun ihtiyaçlar›n› karfl›lay›p hayat›n› idame ettirmesi hususunda
beklentileri s›n›rs›zd›r. Bu çerçevede neyin, ne kadar, kim için, nas›l üretilece¤ine
dair iktisadi sorunlar›n temelinde yatan arz problemi ihtiyaçlar ve imkânlar ›fl›¤›nda
flekillenmifl, zamanla ekonomik faaliyetler genifllemifl ve uluslararas› bir boyuta
ulaflm›flt›r. Söz konusu piyasa ortam›nda rekabetin korunmas› ve güçlendirilmesi
esas al›nan bir olgu halini alm›flt›r. Dünyada yaflanan ekonomik de¤iflime paralel
olarak artan ve sertleflen rekabet flartlar›, üreticileri ve ülkeleri tüketici merkezli
politikalara sevk etmifl, böylece güncel ve dinamik olan “tüketici” olgusu evrensel
bir boyut kazanm›flt›r.

Özellikle sanayi devrimiyle birlikte üretimde meydana gelen de¤ifliklikler
beraberinde tüketim al›flkanl›klar›nda da de¤ifliklikler meydana getirmifltir. Bu
geliflmeyle birlikte 18. yy’da Bat› toplumlar›nda, kapitalist ekonomi sisteminin
üretim ve tüketim ayr›l›¤›n› do¤urmas›yla birlikte önceleri kendisi hem üreten hem
tüketen tüketicinin korunmas› gereklili¤i gündeme gelmifltir231.

Seri üretime bafllanmas›yla birlikte piyasalarda meydana gelen geliflmeler
sonucunda artan mal çeflitlili¤i, yeni üretim flekilleri, yeni bulufllar, yeni pazarlama
teknikleri, reklam ve promosyon alan›ndaki geliflmelerle birlikte dünya h›zla tüketim
toplumuna do¤ru yol almaya bafllam›flt›r. Bu de¤iflim sürecinde tüketiciler

202 231 BABAO⁄LU, M., fiENER, A., “Tüketici Yaz›lar› (I)”, Hacettepe Üniversitesi, Ankara, 2007, S 27.
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konular›nda uzman olan ve tüm kaynaklara kolayca ulaflabilen sat›c›lara karfl›
güçsüz kalm›fl, bu da beraberinde tüketicilerin korunmas›n› gündeme getirmifltir.
Tüketim toplumuna do¤ru yaflanan h›zl› de¤iflimle birlikte küreselleflme ve
ekonomik entegrasyon sürecinde yaflananlar tüketicileri bir çok sorunla karfl›
karfl›ya b›rakm›flt›r. 

Dünyada ve dolay›s›yla toplumsal yap›da sanayi devrimiyle birlikte al›c› ile sat›c›
aras›ndaki iliflki sonucunda tüketici kavram› art›k toplumun tamam›n› kapsayan bir
kavram haline gelmifltir. Önceleri kendisi hiçbir fley üretmeden ticarete konu tüm
mallar›n tüketicisi durumunda olan tüketici, günümüzde bir fleyi kendi ihtiyac› için
üretirken, di¤er yandan da üretimde kulland›¤› hammaddelerin al›c›s› durumuna
gelmifltir. 

Bu kadar genifl bir kavram olan tüketicinin korunmas› da teknolojik geliflmeler
ve piyasa ekonomisinin de etkisiyle al›c› ve sat›c› aras›ndaki dengesizli¤in
artmas›yla birlikte ön plana ç›km›flt›r. Özellikle II. Dünya savafl›ndan sonra h›z
kazanmaya bafllayan tüketici hareketi her ne kadar uzun bir geçmifle sahip olarak
görünse de, nispeten k›sa bir süre önce genel hukuk politikas› içerisinde yerini
alabilmifltir.

Tarihsel süreci içerisinde ABD baflkanlar›ndan John. F. Kennedy taraf›ndan 15
Mart 1962 tarihinde yap›lan ve tüketicinin sahip oldu¤u temel haklar›n vurguland›¤›
konuflma tüketici haklar› konusundaki geliflmeler için milat kabul edilmifl ve bu
konuflma sonras›nda sadece geliflmifl Bat›l› ülkelerinde de¤il ayn› zamanda
Dünyan›n di¤er tüm ülkelerinde tüketici haklar› konusunda etkili sonuçlar do¤uran
bir yaklafl›m›n da temeli at›lm›flt›r232.

Bu geliflmeler paralelinde özellikle bat›l› ülkelerde h›zla yayg›nlaflan tüketici
hareketleri, tüketicilerin korunmas›na yönelik tedbirlerin al›nmas›n› ve hukuki bir alt
yap›ya kavuflmas› sürecini beraberinde getirmifltir. AB süreciyle birlikte bat›l›
ülkeler tüketicinin korunmas›na yönelik ortak politikalar gelifltirerek, tüketicinin
fiziki korunmas› yan›nda ekonomik ç›karlar›n›n korunmas› ve gözetilmesi,
bilgilendirilmesi ve e¤itimi ile örgütlenmesi hususlar›n› içeren önemli düzenlemeleri
gerçeklefltirmifltir233.

5.2.2. Evrensel Tüketici Haklar›

Ticarette ulusal s›n›rlar ve co¤rafi mesafelerin önemini kaybetmeye
bafllamas›yla birlikte mal ve hizmet üreticileri küreselleflmenin getirdi¤i fliddetli
rekabete karfl› ulusal ve uluslararas› piyasalarda tutunabilmek ve buna uygun
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ürünler sunmak zorunda kalm›fllard›r. Bu durum beraberinde daha genifl bir mal ve
hizmet yelpazesiyle karfl› karfl›ya kalan tüketicilerin korunmas› için ivedi önlemlerin
al›nmas›n› gündeme getirmifltir.

Bu çerçevede tüketici haklar›n›n güvence alt›na al›nmas› amac›yla; ABD baflta
olmak üzere, AB ülkeleri gibi sanayileflmifl ülkelerde tüketicilerin sa¤l›¤›n›n ve
ekonomik ç›karlar›n›n güvensiz, kalitesiz, pahal› mal ve hizmetlere karfl› korunmas›
için yaklafl›k 150 y›ll›k süreç sonunda Birleflmifl Milletler Genel Kurulu’nda 1985
y›l›nda “Tüketicinin Korunmas›na ‹liflkin Temel Esaslar” bafll›¤› alt›nda oybirli¤i ile
kabul edilmifltir. 8 bafll›k alt›nda toplanan evrensel tüketici haklar›;

1. Temel ihtiyaçlar›n giderilmesi (Beslenme, bar›nma, giyinme, ulafl›m v.s.)
2. Sa¤l›k ve güvenlik hakk› (Tehlikeli, riskli mal ve hizmetlere karfl›)
3. Bilgi edinme hakk› (Mal ve hizmetlerin özellikleri, kullan›m koflullar› ve tehlikeleri

hakk›nda)
4. Örgütlenme, sesini duyurma ve temsil edilme hakk› (Tüketicilerin kendilerini

ilgilendiren konularda)
5. E¤itilme hakk› (Tüketicilerin hak ve sorumluluklar›n› ö¤renebilmeleri)
6. Seçme hakk› (Tüketicilerin ekonomik durumlar›na uygun mal ve hizmet

seçeneklerinin art›r›lmas›)
7. Zararlar›n karfl›lanmas› hakk› (Ay›pl› mal ve hizmetlere karfl›)
8. Sa¤l›kl› bir çevrede yaflama hakk› (Temiz hava, yeterli ve temiz su v.s.)

fleklinde s›ralanmakta olup, son y›llarda ise “fiikayet Hakk›” (Karfl›lafl›lan
olumsuzluklar karfl›l›¤›nda yetkili makamlara müracaat) dokuzuncu hak olarak
say›lmaya bafllanm›flt›r.

Bu evrensel haklar ve bu haklar çerçevesinde tüketicinin korunmas›na iliflkin
yap›lan düzenlemeler, tüketicinin sa¤l›¤›n›n ve ekonomik ç›karlar›n›n korunmas›n›n
yan› s›ra, belli standartta ve kalitede mal ve hizmet üretimine yol açmaktad›r.
Bunun sonucu olarak, bir taraftan tüketici daha kaliteli mal ve hizmete ulafl›rken
di¤er taraftan da üreticiler, dünya standartlar›nda üretim yapma mecburiyetinde
kalarak, dünya markalar›yla rekabet edebilir duruma gelmektedir. Dolay›s›yla,
tüketicinin korunmas› konusu ülke ekonomisinin olumlu yönde geliflmesine katk›da
bulunan önemli bir faktör olarak karfl›m›za ç›kmaktad›r.

Özellikle tüketici sorunlar›n›n çok boyutlu ve kapsaml› olmas› bir ülkenin
sanayileflme ve teknolojik düzeyine, yat›r›m, üretim, tüketim, da¤›t›m, fiyat, ihracat
ve ithalat gibi ekonomik politikalar›na, istihdam, ücret, e¤itim, sa¤l›k, kültür gibi
sosyal politikalar ile o ülkenin siyasal politikalar›na, toplumsal ve demokratik
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geliflmifllik düzeyine ba¤l› olarak de¤ifliklik göstermektedir.

5.3. TÜRK‹YE’DE TÜKET‹C‹N‹N KORUNMASI VE AYDINLATILMASI
KONUSUNDA MEVZUAT

Toplumun her kesimini ilgilendiren ve etkileyen bir konu olan Tüketicinin
korunmas› konusu dünyada özellikle son 50 y›lda önem kazanan ve Ülkemizde
70’li y›llardan bu yana çal›flmalar› devam eden bir süreçtir. Bu süreç içerisinde
1982 y›l›nda kabul edilen Anayasam›z, bizlere tüketicinin korunmas›na yönelik
politikalar› oluflturma ve tüketicilerimizin kendilerini korumaya yönelik giriflimlerini
destekleme görevini yüklemifl ve mevcut yasal altyap›n›n temelini atm›flt›r. Bununla
birlikte, 1987 y›l›nda Avrupa Toplulu¤u’na yap›lan tam üyelik baflvurusundan sonra
topluluk mevzuat›na uyum çerçevesinde, tüketicinin korunmas› alan›nda yürütülen
çal›flmalar›n h›z kazand›¤›n› da söyleyebiliriz.

Bu geliflim içerisinde tüketicilerin sa¤l›¤›n›n, güvenli¤inin ve ekonomik
ç›karlar›n›n korunmas› ve sa¤l›kl› bir rekabet ortam›n›n oluflturulmas› amac›yla,
Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› bünyesinde 9 Eylül 1993 tarihinde Tüketicinin ve
Rekabetin Korunmas› Genel Müdürlü¤ü kurulmufl ve bu alanda yap›lan
çal›flmalar›n tek bir elden yürütülmesi suretiyle tüketicinin korunmas› ad›na h›zl›
ad›mlar at›lm›flt›r.

Di¤er yandan gerek anayasal hüküm, gerekse AB mevzuat›na uyum
çerçevesinde, tüketicinin korunmas›na iliflkin düzenlemeler; AB’nin tüketici taraftar›
yaklafl›m›, tüketiciyi koruma politikalar› ve Türk tüketicisinin yaflad›¤› sorunlar
dikkate al›narak haz›rlanan 4077 say›l› “Tüketicinin Korunmas› Hakk›nda Kanun” ile
yasal bir çerçeveye kavuflturulmufltur. Böylelikle 1995 y›l›nda yürürlü¤e giren
Kanunla Türk tüketicisi, yasal koruma aç›s›ndan ça¤dafl toplumlarda yaflayan
tüketicilerle benzer haklara sahip olmufltur. Bu yasada daha sonra uygulamadan
do¤an aksakl›klar›n giderilmesi ve AB’nin tüketicinin korunmas› ile ilgili mevzuat›na
azami derecede uyum sa¤lanmas› amac›yla 2003 y›l›nda bir dizi de¤ifliklik yap›lm›fl
ve “Tüketicinin Korunmas› Hakk›nda Kanunda De¤ifliklik Yap›lmas›na Dair Kanun
Tasar›s›” 4822 Say› ile Kanunlaflarak, 16 adet uygulama yönetmeli¤i ile birlikte, 14
Haziran 2003 tarihinde yürürlü¤e girmifltir. 2003 y›l›ndan bu yana Tüketicinin
Korunmas› Hakk›nda Kanun’la ç›kar›lan Yönetmelik ve Tebli¤leri afla¤›daki gibi
s›ralayabiliriz.

Yönetmelikler

1) Ay›pl› Mal›n Neden Oldu¤u Zararlardan Sorumluluk Hakk›nda Yönetmelik
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2) Devre Tatil Sözleflmeleri Uygulama Usul ve Esaslar› Hakk›nda Yönetmelik
3) Etiket, Tarife ve Fiyat Listeleri Yönetmeli¤i
4) Garanti Belgesi Uygulama Esaslar›na Dair Yönetmelik
5) Kap›dan Sat›fllara ‹liflkin Uygulama Usul ve Esaslar› Hakk›nda Yönetmelik
6) Kampanyal› Sat›fllara ‹liflkin Uygulama Usul ve Esaslar› Hakk›nda Yönetmelik
7) Mesafeli Sözleflmeler Uygulama Usul ve Esaslar› Hakk›nda Yönetmelik
8) Paket Tur Sözleflmeleri Uygulama Usul ve Esaslar› Hakk›nda Yönetmelik
9) Reklam Kurulu Yönetmeli¤i
10) Sanayi Mallar›n›n Sat›fl Sonras› Hizmetleri Hakk›nda Yönetmelik
11) Tan›tma ve Kullanma K›lavuzu Esaslar›na Dair Yönetmelik
12) Ticari Reklam ve ‹lanlar›na ‹liflkin ‹lkeler ve Uygulama Esaslar›na Dair

Yönetmelik
13) Tüketici Konseyi Yönetmeli¤i
14) Tüketici Sorunlar› Hakem Heyetleri Yönetmeli¤i
15) Tüketici Kredisinde Erken Ödeme ‹ndirimi ve Kredinin Maliyet Oran›n›

Hesaplama Usul ve Esaslar› Hakk›nda Yönetmelik
16) Tüketici Sözleflmelerindeki Haks›z fiartlar Hakk›nda Yönetmelik Yönetmeli¤in

Kapsam Ve Amac› Maddesinden Hareketle K›sa Bir Aç›klama
17) Yeni Binek Otomobillerin Yak›t Ekonomisi ve CO2 Emisyonu Konusunda

Tüketicilerin Bilgilendirilmesine ‹liflkin Yönetmelik
18) Geleneksel Tüketici Ödülleri Yönetmeli¤i
19) Tüketicinin Sat›n Alaca¤› Ayakkab›lar›n Temel Unsurlar›n›n Yap›m›nda

Kullan›lan Malzemelerin Etiketlenmesine Dair Yönetmelik
20) Tekstil Ürünlerinin ‹simlendirilmesine ‹liflkin Yönetmelik
21) De¤iflken Faizi ‹çeren Konut Finansman› Sözleflmelerine Dair Tüketicilerin

Bilgilendirilmesi Usul ve Esaslar› Hakk›nda Yönetmelik
22) Konut Finansman› Kurulufllar›nca Verilecek Sözleflme Öncesi Bilgi Formu Usul

ve Esaslar› Hakk›nda Yönetmelik
23) Konut Finansman› Sisteminde Erken Ödeme ‹ndirimi ve Y›ll›k Maliyet Oran›

Hesaplama Usul ve Esaslar› Hakk›nda Yönetmelik
24) Konut Finansman› Kapsam›ndaki Kredilerin Yeniden Finansman›na ‹liflkin Usul

ve Esaslar Hakk›nda Yönetmelik

Tebli¤ler

1) Medya Ölçümü Araflt›rma Sonuçlar›n›n Reklam ve ‹lanlarda Kullan›lmas›na
Dair Tebli¤

2) Radyo ve Televizyon Kurulufllar›nda Tüketicileri E¤itici, Ayd›nlat›c› ve

206 Dipnot

ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER



Bilgilendirici Programlar›n Yay›mlanmas›na ‹liflkin Tebli¤

3) Ev Tipi Buzdolaplar›, Derin Dondurucular, Buzdolab› Deri Dondurucular ve
Bunlar›n Birleflimlerinin Enerji Etiketlenmesine ‹liflkin Tebli¤

4) Ev Tipi Ampullerin Enerji Etiketlemesine ‹liflkin Tebli¤

5) Ev Tipi Çamafl›r Makinelerinin Enerji Etiketlemesine ‹liflkin Tebli¤

6) Ev Tipi Bulafl›k Makinelerinin Enerji Etiketlemesine ‹liflkin Tebli¤

7) Ev Tipi Çamafl›r Kurutma Makinelerinin Enerji Etiketlemesine ‹liflkin Tebli¤

8) Ev Tipi Kurutmal› Çamafl›r Makinelerinin Enerji Etiketlemesine ‹liflkin Tebli¤

9) Ev Tipi Elektrikli F›r›nlar›n Enerji Etiketlemesine ‹liflkin Tebli¤

10) Garanti Belgesi Sürelerinin Uzat›lmas›na ‹liflkin Tebli¤ 
11) Sat›fl Sonras› Hizmetleri Yeterlilik Belgesi Süresinin Uzat›lmas›na ‹liflkin Tebli¤ 
12) 4077 Say›l› Tüketicinin Korunmas› Hakk›nda Kanun 4822 Say›l› Kanun ile

De¤iflik 25. ve 5560 Say›l› Kanunla De¤iflik 5326 Say›l› Kabahatler Kanununun
3. ve 17/7. Maddelerine Göre 2008 Y›l›nda Uygulanacak Olan ‹dari Para
Cezalar›na ‹liflkin Tebli¤

13) 4077 Say›l› Tüketicinin Korunmas› Hakk›nda Kanunun 4822 Say›l› Kanun ile
De¤iflik 22. ve Tüketici Sorunlar› Hakem Heyetleri Yönetmeli¤i’nin 5.
Maddelerinde Yer Alan Parasal S›n›rlar›n Art›r›lmas›na ‹liflkin Tebli¤
1995 y›l›nda yürürlü¤e giren ve 2003 y›l›nda bugünkü halini alan Tüketicinin ve

Rekabetin Korunmas› Hakk›nda Kanun 34 maddeden ve befl k›s›mdan
oluflmaktad›r.

Birinci k›s›mda kanunun amac›, kapsam› ve kanunda geçen çeflitli kavramlar›n
tan›mlar›na yer verilmifltir. Tan›mlar bölümünde 2003 y›l›nda yap›lan de¤iflikliklerle
baz› tan›m de¤iflikliklerine de gidilmifltir.

“Tüketicinin Korunmas› ve Ayd›nlat›lmas›” bafll›¤›n› tafl›yan ‹kinci K›s›mda ise;
ay›pl› mal, ay›pl› hizmet, sat›fltan kaç›nma, sözleflmedeki haks›z flartlar, taksitle
sat›fl, devre tatil, paket tur, kampanyal› sat›fllar, kap›dan sat›fllar, kap›dan
sat›fllarda sat›c›n›n ve sa¤lay›c›n›n yükümlülü¤ü, mesafeli sözleflmeler, tüketici
kredisi, kredi kartlar›, konut finansman› sözleflmeleri, süreli yay›nlar, abonelik
sözleflmeleri, fiyat etiketi, garanti belgesi, tan›tma ve kullanma k›lavuzu, sat›fl
sonras› hizmetler, ticari reklam ve ilanlar, Reklam Kurulu, zararl› tehlikeli mal ve
hizmetler, mal ve hizmet denetimi, tüketicinin e¤itilmesi konular›nda düzenlemeler
getirilmifltir.
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Üçüncü k›s›m tüketici kurulufllar›na ayr›lm›fl, “Tüketici Konseyi” ve “Tüketici
Sorunlar› Hakem Heyeti”ne iliflkin düzenlemelere yer verilmifltir.

Yarg›lama ve cezaya iliflkin hükümler içeren dördüncü k›s›mda Tüketici
Mahkemeleri, üretimin, sat›fl›n durdurulmas› ve mal›n toplat›lmas›, olduklar›ndan
farkl› görünen mallara iliflkin düzenlemelere ve ceza hükümleri ile cezalarda yetki,
itiraza ve zamanafl›m›na yönelik kurallar getirilmifltir.

Beflinci ve son k›s›mda kanun uygulamas›, yürürlükten kald›r›lan ve de¤ifltirilen
çeflitli hükümler ve geçici maddelere iliflkin hükümler yer almaktad›r.

Befl bölüm ve 34 madde kapsam›nda otomotiv sektörü aç›s›ndan TKHK’u
inceledi¤imizde her ne kadar otomotiv sektörüne iliflkin aç›k bir hüküm olmamakla
birlikte Kanun’un baz› maddelerinin sektörü daha yak›ndan ilgilendirdi¤ini
görmekteyiz.

Buna göre iliflkili maddeleri detayl› olarak ele alacak olursak “Amaç, Kapsam,
Tan›mlar” bafll›kl› Birinci K›s›m 3. madde “Tan›mlar Bölümünde”; “Mal, Tüketici,
‹malatç› ve ‹thalatç›” tan›mlar›n›n yap›lm›fl oldu¤unu görmekteyiz. Bu durumda
otomotiv sektörünün al›c›s›, sat›c›s› ve sa¤lay›c›s› durumunda olanlara iliflkin kanun
aç›s›ndan bir tan›m yap›ld›¤› ve sektörün bu kanun kapsam›ndaki faaliyetlerinin de
bu tan›mlar çerçevesinde de¤erlendirilmesi gerekti¤ini söyleyebiliriz.

‹liflki kurabilece¤imiz di¤er bir bölüm ise ‹kinci Bölüm’dür. Bu bölümde
“Tüketicinin Korunmas› ve Ayd›nlat›lmas›” bafll›¤›n›n alt›nda yer alan; Ay›pl› Mal (4.
madde), Taksitle Sat›fl (Madde 6/A), Kampanyal› Sat›fl (7. madde), Garanti Belgesi
(13. madde), Tan›tma ve Kullanma K›lavuzu (14. madde), Sat›fl Sonras› Hizmetler
(15. madde) sektörde al›c› ile sat›c› ve sa¤lay›c› aras›ndaki iliflki aç›s›ndan önemli
hususlard›r.

Di¤er yandan Tüketici Kurulufllar› Bafll›kl› Üçüncü K›s›mda Tüketici Sorunlar›
Hakem Heyeti’ne iliflkin (22. madde) yap›lan düzenleme sektör içinde
uyuflmazl›klar›n çözümü noktas›nda devreye girmektedir. Ancak, çok pahal› bir
sektör olan otomotiv sektörü genel özelli¤i itibariyle Tüketici Sorunlar› Hakem
Heyeti için belirlenen maddi s›n›r›n çok üzerinde kalan mal ve hizmetleri içeriyor
olsa da heyetin ald›¤› kararlar›n›n Tüketici Mahkemelerinde delil olarak say›lmas›
sektör aç›s›ndan Heyeti önemli bir noktaya tafl›maktad›r. Sektör; daha çok maddi
s›n›r nedeniyle, Dördüncü Bölümde yer alan ve 23. madde ile düzenlenen “Tüketici
Mahkemeleri” taraf›ndan bak›lan davalara konu olmaktad›r.

Yukar›da anlatmaya çal›flt›¤›m›z ve yönetmeliklerle detayland›r›lan bu bölümler;
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otomotiv sektörünü, tüketicilerin korunmas› alan›nda yürütülen faaliyetler
kapsam›nda daha çok karfl› karfl›ya kald›¤› hükümlerdir.

5.3.1. Piyasa Gözetimi ve Denetimi

Ülkemizde AB teknik mevzuat›n›n uygulanmas› konusunda öne ç›kan
kavramlardan biri olan “Piyasa Gözetimi ve Denetimi” kavram›; ürüne iliflkin teknik
mevzuat› haz›rlamaya ve yürütmeye yasal olarak yetkili bulunan kamu
kurulufllar›n›n, ürünün piyasaya arz› veya da¤›t›m› aflamas›nda veya ürün piyasada
iken ilgili teknik düzenlemeye uygun olarak üretilip üretilmedi¤inin, güvenli olup
olmad›¤›n›n denetlemesi veya denetlettirmesine iliflkin olarak kamu kurulufllar›nca
yürütülmekte olan bir faaliyettir.

Kamu kurulufllar› bu faaliyetleri izleyebilmek ve gerekli denetimleri yapabilmek
için yerli veya ithal ürünün piyasaya arz› veya da¤›t›m› aflamas›nda veya ürün
piyasada iken depolama yerlerine düzenli olarak ziyaretler yapabilmekte,
gerekti¤inde ürünün hizmete sunuldu¤u iflyerleri ile di¤er yerlere düzenli olarak
gitmekte veya rastgele ve nokta kontroller ile flikayet ve kazalar üzerine gözetim ve
denetim faaliyetini yerine getirmektedir. Ayr›ca, yetkili kurulufllar görev alan›na
giren ürünlere iliflkin teknik düzenleme kapsam›nda bulunmas› gereken bilgi ve
belgeleri de kontrol etmektedirler. Bu faaliyetlerle; tüketicilerin eflit seviyede
korunmas› ile haks›z rekabetin önlenmesi ve tüketicilerin güvenli ürün kullanmas›
sa¤lan›rken, üreticilerin haks›z rekabet koflullar›ndan etkilenmesi önlemektir.

Tüm bu anlat›lanlar ›fl›¤›nda Ülkemizde ihtiyaç duyulan piyasa gözetim ve
denetim sisteminin hukuki altyap›s› AB’ye uyum sürecinde AB’nin piyasa gözetimi
ve denetimi sistemine paralel olarak D›fl Ticaret Müsteflarl›¤› taraf›ndan yay›nlanan
4703 say›l› “Ürünlere ‹liflkin Teknik Mevzuat›n Haz›rlanmas› ve Uygulanmas›na Dair
Kanun” ile oluflturulmufltur. Bu Kanuna istinaden haz›rlanan “Ürünlerin Piyasa
Gözetimi ve Denetimine Dair Yönetmelik”, “Ürünlere ‹liflkin Teknik Düzenlemeler”
ve ilgili yetkili kurulufllarca yap›lacak uygulama mevzuat› da hukuki altyap›n›n ikincil
bölümünü oluflmaktad›r.

Bu konuda uygulama yönetmeliklerinden biri olan “Ürünlerin Piyasa Gözetimi ve
Denetimine Dair Yönetmelik”le ürüne iliflkin teknik mevzuat› haz›rlamak ve bu
mevzuat› yürütmek yetkili kamu kurum ve kuruluflunca yap›lmaktad›r. Ülkemizde
piyasa gözetimi yapmaktan sorumlu yetkili kurulufllar; Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›,
Bay›nd›rl›k ve ‹skan Bakanl›¤›, Sa¤l›k Bakanl›¤›, Tar›m ve Köy ‹flleri Bakanl›¤›, D›fl
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Ticaret Müsteflarl›¤›, Telekomünikasyon Kurumu, Tütün, Tütün Mamulleri ve
Alkollü ‹çecekler Piyasas› Düzenleme Kurumu ve Enerji Piyasas› Denetleme
Kurumu’dur.

Bu sayd›¤›m›z yetkili kurumlardan otomotiv sektörüyle (motorlu araçlar) ilgili
gözetim faaliyetleri Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›’n›n yetkisinde olup, Bakanl›k
afla¤›da belirtilen ve 4703 say›l› Kanun kapsam›nda yay›nlanan yönetmelik ile
tebli¤ler çerçevesinde faaliyetlerini sürdürmektedir.

D›fl Ticaret Müsteflarl›¤›’nca yay›nlanan yönetmelikler;

1) Ürünlerin Piyasa Gözetimi ve Denetimine Dair Yönetmelik 
2) Teknik Mevzuat›n ve Standartlar›n Türkiye ile AB Aras›nda Bildirimine Dair

Yönetmelik
3) Uygunluk De¤erlendirme Kurulufllar› ile Onaylanm›fl Kurulufllara Dair

Yönetmelik 
4) CE Uygunluk ‹flaretlerinin Ürüne ‹lifltirilmesine ve Kullan›lmas›na Dair

Yönetmelik

Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›’nca yay›nlanan yönetmelikler;

1) Ev Tipi Klimalar›n Enerji Etiketlenmesine ‹liflkin Yönetmelik
2) Ev Tipi Klimalar›n Enerji Etiketlenmesine ‹liflkin Yönetmelikte De¤ifliklik

Yap›lmas›na Dair Yönetmelik
3) Tekstil Ürünlerinin ‹simlendirilmesine ‹liflkin Yönetmelik 
4) Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› Taraf›ndan Gerçeklefltirilecek Piyasa Gözetimi ve

Denetimine ‹liflkin Usul ve Esaslar Hakk›nda Yönetmelik 
5) Yeni Binek Otomobillerin Yak›t Ekonomisi ve CO2 Emisyonu Konusunda

Tüketicilerin Bilgilendirilmesine ‹liflkin Yönetmelik

Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›’nca yay›nlanan tebli¤ler;

1) Ev Aletlerinden Çevreye Yay›lan Gürültüye ‹liflkin Tebli¤
2) Tekstil Teknik Komitesinin Oluflumu ve Görevlerine Dair Tebli¤
3) Ayakkab› Teknik Komitesinin Oluflumu ve Görevlerine Dair Tebli¤

Yukar›da sayd›¤›m›z yönetmelik ve tebli¤ler kapsam›nda Bakanl›k, her y›l piyasa
gözetimi ve denetimi faaliyetleri çerçevesinde önceliklerin ve ihtiyaçlar›n
belirlendi¤i “Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› Piyasa Gözetimi ve Denetimi Stratejisi”
haz›rlamakta ve seçilen alanlarda piyasa gözetimi ve denetimi konusundaki
faaliyetlerini programlayarak, denetimlere bafllamaktad›r.

Bu çerçevede, Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› Tüketicinin ve Rekabetin Korunmas›
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Genel Müdürlü¤ü taraf›ndan 2002-2007 y›llar› aras›nda 4077 ve 4703 say›l›
Kanunlar kapsam›nda konular›na göre yap›lan denetimler ile 2007 y›l›nda TKHK
kapsam›nda gerçeklefltirilen denetimlere iliflkin bilgiler afla¤›daki gibidir. 

Tablo 5.1: 2007 Y›l›nda TKHK’a Göre Yap›lan Denetimlerin Sektörel Da¤›l›m›

Kaynak: Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› Tüketicinin ve Rekabetin Korunmas› Genel Müdürlü¤ü, 

“2007 Y›l› Faaliyet Raporu”, Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›, Ankara, 2008, S 142.

Tablo 5.2: 4077 ve 4703 Say›l› Kanunlar Uyar›nca Yap›lan Denetimlerin Konular›na Göre

Da¤›l›m›

Kaynak: Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› Tüketicinin ve Rekabetin Korunmas› Genel Müdürlü¤ü, 
“2007 Y›l› Faaliyet Raporu”, Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›, Ankara, 2008, S 143.

Ülkemizde uygulanmakta olan mevzuat, tüketicinin ekonomik ve hukuki
ç›karlar›n›n korunmas›na iliflkin düzenlemeleri içerirken, ayn› zamanda kaliteli mal
ve hizmet üreten, müflteri memnuniyetini öne ç›karan üreticinin korunmas›n›,
haks›z rekabetin önlenmesiyle gerçek anlamda rekabetin artt›r›lmas›n› sa¤layarak,

Denetim Konular›
Firma Say›s›

2003 2004 2005 2006 2007
Kap›dan Sat›fl 5 19 7 11 12

Kampanyal› Sat›fl 16 3 15 39 45
Mesafeli Sat›fl - 2 2 12 15

Devre Tatil - 5 5 5 10
Ticari ve Reklam ‹lanlar - - 2 3 2

Paket Tur - - 20 5 4
Sat›fl Sonras› Servis Hizmetleri 239 91 103 7 3

Fiyat Etiketleri 1 8 53 109 83
Garanti Belgesi 1 37 127 103 83

Türkçe Tan›tma ve Kullan›m K›lavuzu 1 36 98 103 82
Otomobil ‹thalatç› Firmalar› 91 - - - -

Piyasa Gözetimi ve Denetimi (Ayakkab›,
Tekstil ve Enerji Etiketlemesi)

- 55 259 1356 860

Di¤er (Tüketici fiikayeti-Reklam ‹ncelemesi) 17 20 3 - -
TOPLAM 371 276 694 1753 1199

Denetim Yap›lan Sektör Firma Say›s› Yüzde Oran›
Turizm Sektörü 14 4,13

Kampanyal› Sat›fllar (Konut, Otomotiv) Sektörü 45 13,27
Kap›dan Sat›fllar 12 3,54

Elektronik Ticaret Sektörü 15 4,42
Ev Elektroni¤i Sektörü 165 48,67

Perakende Sektörü 83 24,48
Di¤er 5 1,49
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yaflam standartlar›m›z›n yükselmesini amaçlamaktad›r.

5.3.2. Otomotiv Sektörüne ‹liflkin Tüketicinin Korunmas› Hakk›nda Kanun’a
Göre Haz›rlanan Yönetmelikler

5.3.2.1. Ay›pl› Mal›n Neden Oldu¤u Zararlardan Sorumluluk Hakk›nda
Yönetmelik

Sosyal ve ekonomik hayatta öngörülemeyen birçok geliflme nedeniyle
tüketicinin ve üreticinin geliflen piyasa ekonomisi ve seri üretim sonucunda en çok
ay›pl› mal ve hizmetlerle ilgili sorunlarla karfl› karfl›ya kald›¤› görülmektedir.
Ülkemizde de TKHK kapsam›nda en fazla karfl›lafl›lan sorunlardan biri ay›pl› mal
sorunu olup, TKHK’n›n 4. maddesi ile bu maddeye dayan›larak ç›kar›lan “Ay›pl›
Mal›n Neden Oldu¤u Zarardan Sorumluluk Hakk›nda Yönetmelik”le ay›pl› mala
iliflkin yasal çerçeve sektör ay›r›m› yap›lmadan, tüm taraflar› da içine alacak flekilde
çizilmifltir.

Buna göre; TKHK’un 4. maddesi ile ay›pl› mal “Ambalaj›nda, etiketinde, tan›tma
ve kullanma k›lavuzunda ya da reklâm ve ilanlar›nda yer alan veya sat›c› taraf›ndan
bildirilen veya standard›nda veya teknik düzenlemesinde tespit edilen nitelik veya
niteli¤i etkileyen niceli¤ine ayk›r› olan ya da tahsis veya kullan›m amac› bak›m›ndan
de¤erini veya tüketicinin ondan bekledi¤i faydalar› azaltan veya ortadan kald›ran
maddi, hukuki veya ekonomik eksiklikler içeren mallar” kabul edilmektedir. Bu
madde çerçevesinde ç›kart›lan “Ay›l› Mal›n Neden Oldu¤u Zarardan Sorumluluk
Hakk›nda Yönetmelik”le de TKHK’da yer alan ay›pl› mal ve hizmetler ile ay›pl› mal
ve hizmetlerden dolay› kimlerin sorumlu oldu¤una iliflkin düzenleme getirilmifltir.

Düzenleme kapsam›nda Yönetmelik’in; “Ay›pl› bir mal›n, bir kiflinin ölümüne
veya yaralanmas›na veya bir mal›n zarar görmesine sebep olmas› halinde
imalatç›/üretici do¤rudan zarar›, kusuru aranmaks›z›n iade ile yükümlüdür.” hükmü
gere¤ince ay›pl› mal›n neden oldu¤u zarardan üretici sorumlu tutulmufltur. Ancak,
burada sorumlu tutulabilmesi için nedensellik ba¤›n›n ispat›na iliflkin bir
düzenlemeye gidilmifltir.

Di¤er yandan Yönetmelik, sorumlulu¤u belirlerken de sorumluluktan kurtulma
yollar›na de¤indi¤i gibi sözleflme metninde ya da müstakil herhangi bir belgede
sorumlulu¤u kald›r›c› bir hükme yer vermesine izin vermemifl ise de yer almas›
durumunda bu sözleflme hükmünü geçersiz saym›flt›r. Ayr›ca, Yönetmelikle
maldaki ay›p için zamanafl›m› süresi, üreticinin kim oldu¤unun ö¤renildi¤i veya
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ö¤renebilece¤i günden itibaren 3 y›l olarak belirlenmifl, tazminat talepleri için ise on
y›ll›k hak düflümü süresi tespit edilmifltir. Böylelikle ay›pl› mala iliflkin sorumlular ve
sorumluluk süresi ile flartlar›na iliflkin hükümler ilgili Yönetmelikle yasal bir
çerçevede ortaya konmufltur. Ayr›ca ay›pl› mal için tüketiciye dört seçimlik hak
tan›nm›flt›r (Bedel iadesi, ücretsiz de¤iflim, tamir, ay›p oran›nda bedel indirimi).

Ay›pl› mala iliflkin sorumluluklar›n çerçevesini çizen bu Kanun ve Yönetmelik
hükümleri sektörler baz›nda incelendi¤inde ise otomotiv sektörüne iliflkin aç›k bir
hüküm bulunmad›¤›, ancak sektör ay›r›m› yapmaks›z›n gerçeklefltirilen bu
düzenlemelerin otomotiv sektörü içindeki tüketici ile üretici aras›ndaki
uyuflmazl›klar›n büyük bir bölümüne de dayanak teflkil etti¤ini görmekteyiz.

Dolay›s›yla otomotiv sektöründe faaliyet gösteren üretici, üretti¤i mala iliflkin
olarak tüketiciye karfl› sorumlu oldu¤undan sektör içinde rekabet avantaj›na sahip
olabilmesi ve tüketicilerin tercih etti¤i bir ürünü satabilmesi için üretti¤i mal›n
kalitesi ve mala iliflkin tüketici tatmininin sa¤lanmas›na dikkat etmelidir. Ayr›ca,
ithal etti¤i mallar aç›s›ndan da çok önemli olan bu süreçte standartlara uygun
üretim yapmas› durumunda rekabet üstünlü¤ünü yakalayacakt›r.

Di¤er yandan ay›pl› mala iliflkin bu süreçte kanun gere¤i sorumluluklar› oldukça
fazla olan üreticinin de ma¤dur edilmemesi ve kanuni sürecin uygulanma
aflamas›nda hakkaniyet çerçevesinde üreticinin de göz önünde bulundurulmas›
gerekmektedir.

5.3.2.2. Garanti Belgesi Uygulama Esaslar›na Dair Yönetmelik

Günümüzde garanti belgesi; tüketicilerin yasal haklar› konusunda
bilgilendirilmesi ve bilinçlendirilmesini sa¤layan, üretici taraf›ndan düzenlenen,
mal›n teslimi an›ndan sonra ortaya ç›kan ve belirlenen flartlarda kullan›m hatas›
d›fl›nda oluflan her türlü ar›zaya veya d›fl etkilere karfl›, mal›n belirli bir süre ifller
veya kullan›labilir durumda tutulmas›n› garanti eden belgeler olarak kabul
edilmektedir234. Garanti belgeleri; her mal ile birlikte sat›c› taraf›ndan tüketicinin
bizzat kendisine teslim edilmekte olup, tüketiciler; Kanundan ve ilgili di¤er
mevzuattan do¤an haklar›n› ve özellikle mal›n ar›zas› halinde neler yapmas›
gerekti¤ini hiç kimseye sormas›na gerek kalmadan ana bafll›klar halinde basit bir
flekilde bu belgeler sayesinde ö¤renebilmektedir.

Tüketici, üretici ve imalatç› aç›s›ndan; mal›n markas›, hangi firmaya ait
oldu¤u, garanti süresinin ne kadar oldu¤u, kimden al›nd›¤›, garanti flartlar›n›n neler
oldu¤u, garantinin bafllama tarihi, mal›n varsa garanti no’su gibi bilgileri içeren
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garanti belgesi adeta mal›n sa¤l›k karnesi niteli¤indedir. Bu nedenle garanti
belgesi, tüketicinin ilk baflvuraca¤› ve sat›c›n›n ise yükümlülükleri ile üretti¤i mal
hakk›nda bilgi verdi¤i bir belge oldu¤u için daha da önemli hale gelmektedir.

Tüketicilere, imalatç›lara-üreticilere ve ithalatç›lara önemli faydalar sa¤lad›¤›
düflünülen garanti belgesi uygulamas› ile her ne kadar tüketicilerin sanayi
ürünlerinde karfl›laflt›klar› sorunlar›n›n çözülebilmesi amaçlansa da, üreticilerin
kaliteli ürün üretmesini teflvik etmekte ve önemli bir referans oldu¤u içinde ürünün
sat›fl›n› kolaylaflt›rmaktad›r.

Bugün itibariyle garanti belgesi, tafl›d›¤› önem dolay›s›yla dünyada oldu¤u
gibi Ülkemizde de gerek tüketici, gerekse kamu ve özel sektör taraf›ndan önemli
ölçüde aranan ve güven duyulan bir belge haline gelmifltir.

Ülkemizde al›c›, sat›c› ve imalatç› aç›s›ndan önemli bir referans kayna¤› olan bu
belgeye iliflkin yasal altyap› çal›flmalar› ise 1984’lü y›llarda bafllayan ve günümüzde
TKHK’a kadar uzanan bir süreç olarak karfl›m›za ç›kmaktad›r. Bu süreç sonunda
TKHK’nin 13. maddesi ile genel çerçevesi çizilen garanti belgesine iliflkin flartlar da
Garanti Belgesi Uygulama Esaslar›na Dair Yönetmelik ile belirlenmifltir.

TKHK’un 13. maddesinde garanti belgesine iliflkin “ithalatç› ve imalatç› firmalar
ithal ettikleri veya ürettikleri sanayi mallar› için Bakanl›kça onayl› garanti belgesi
düzenlemek zorundad›rlar” hükmü ile kanuni zorunluluk getirilmifl, daha sonra ayn›
maddenin son f›kras›nda Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›’n›n hangi sanayi mallar›n›n
garanti belgesi ile sat›lmak zorunda bulundu¤unu ve bu mallar›n ar›zalar›n›n tamiri
için gereken azami süreleri, TSE’den görüfl alarak tespit ve ilanla görevli oldu¤u
ifade edilmifltir.

Bu madde hükümlerine dayan›larak Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›’nca ç›kart›lan
Garanti Belgesi Uygulama Esaslar›na Dair Yönetmelikle de hangi mallar›n garanti
belgesi ile sat›lmas› gerekti¤i, bu mallar›n tamir süreleri ve garanti belgesinin onay
ve uygulama aflamas›na iliflkin usul ve esaslar belirlenmeye çal›fl›lm›flt›r.

22 maddeden oluflan bu Yönetmelik, garanti belgesini; “‹malatç›-üretici veya
ithalatç›lar›n, satt›klar›, ürettikleri ve/veya ithal ettikleri mallar için düzenlenen ve
mal›n garanti süresi içerisinde meydana gelebilecek ar›zalar›n›n en az iki y›l süreyle
veya özelli¤i nedeniyle belirlendi¤i ölçü birimi içerisinde ücretsiz olarak yenisi ile
de¤ifltirilmesinin, tamirinin, bedel iadesinin veya bedel indiriminin taahhüt edildi¤ini
ve sat›c› ile tüketicinin yükümlülüklerini gösteren belge” olarak tan›mlam›flt›r.

Daha sonra garanti belgesinin düzenleme zorunlulu¤una de¤inilerek, garanti
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belgesi düzenleme ve Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›’na onaylatma sorumlulu¤u
yönetmelik ekinde yer alan mallar için imalatç›-üretici ve ithalatç› firmaya
verilmifltir. Bu belgeyi tasdik ederek tüketiciye vermekle de sat›c›, bayi, acente ve
temsilcilikler görevlendirilmifl ve bu husus da yasal bir zorunluluk olarak
öngörülmüfltür235.

Garanti belgesinin içeri¤ine iliflkin zorunlu bilgiler de yönetmelikle belirlenmifl,
bu çerçevede haz›rlanacak ve iki y›l geçerli olacak belgeleye dair Sanayi ve Ticaret
Bakanl›¤›’na yap›lacak onay baflvurusuna iliflkin hükümler ise 8., 9., ve 10.
maddelerde düzenlenmifltir. Buna göre, Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›’n›n internet
sayfas›ndan elektronik imza ile yap›lan baflvurular Tüketicinin ve Rekabetin
Korunmas› Genel Müdürlü¤ü veya Sanayi ve Ticaret ‹l Müdürlüklerince
onaylanmaktad›r. (10. madde) (1.1.2008 tarihinden önce ‹thalat ifllemlerinde
garanti belgesi Genel Müdürlükçe, yerli üreticilere ise Sanayi ve Ticaret ‹l
Müdürlüklerince verilmekte idi. 01.01.2008 tarihinden itibaren baflvurular e-imzal›
olarak ve e-belge ortam›nda sadece Genel Müdürlü¤e baflvurularak al›nmaktad›r.
Yönetmeli¤in izin bafll›kl› 8. maddesi 15.9.2207 tarih ve 26644 say›l› Resmi
Gazetede yay›nlanan Yönetmelik de¤iflikli¤i yap›lm›flt›r)
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fiekil 5.1: 2007 Y›l›nda Onaylanan Garanti Belgesi Sektörel Da¤›l›m›

Kaynak: Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› Tüketicinin ve Rekabetin Korunmas› Genel Müdürlü¤ü,

“2007 Y›l› Faaliyet Raporu”, Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›, Ankara, 2008.
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Ayr›ca, yönetmelikle getirilen düzenleme kapsam›nda servis istasyonlar›nda
yap›lan onar›m ve parça de¤iflimi ifllemleri sonucunda verilen faturan›n, bu
yönetmeli¤in öngördü¤ü flartlar› içermesi kayd›yla garanti belgesi yerine
geçece¤ini de kabul edilmifltir.

Bunlar›n yan› s›ra Yönetmelik; garanti ve tamir sürelerine de de¤inmifl olup,
garanti süresini mal›n tüketiciye teslim tarihinden itibaren en az iki y›l veya
yönetmeli¤e ek listede yer alan ölçü birimi (Oto lastiklerinin km ile fotokopi
makinesinin çekim say›s› ile ölçülmesi gibi) ile tespit edilen de¤er kadar
belirlemifltir. 

Yönetmelik sat›c›y›; mal›n garanti süresi içinde gerek malzeme ve iflçilik,
gerekse montaj hatalar›ndan dolay› ar›zalanmas› halinde iflçilik masraf›, de¤ifltirilen
parça bedeli ya da baflka bir ad alt›nda hiçbir ücret talep etmeksizin tamirini
yapmak veya yapt›rmakla sorumlu tutmufl ve 13. madde de buna iliflkin hükümlere
yer vermifltir. Ayr›ca, tamir süresi ve süresi içinde tamirin gerçekleflmemesi halinde
ortaya ç›kabilecek sorunlara iliflkin hükümleri de kapsamaktad›r.

Yönetmeli¤in Di¤er hükümler bafll›kl› 14. maddesinde ise tüketicinin dört
seçimlik hakk›ndan biri olan onar›m hakk›n› kullanmas›na ra¤men, maldan istedi¤i
fayday› sa¤lamamas› halinde di¤er seçimlik haklar› olan ücretsiz de¤iflim, bedel
iadesi veya ay›p oran›nda bedel indirimi talebinde bulunabilece¤ine iliflkin
düzenlemeye yer verilmifltir. Yönetmeli¤in bu maddesi gerek tüketici, gerekse
imalatç›/ithalatç› ile müteselsil sorumlu olan sat›c›lar aç›s›ndan önem arz
etmektedir.

“Madde 14- Tüketicinin onar›m hakk›n› kullanmas›na ra¤men mal›n;

a) Tüketiciye teslim edildi¤i tarihten itibaren, belirlenen garanti süresi içinde
kalmak kayd›yla, bir y›l içerisinde; ayn› ar›zan›n ikiden fazla tekrarlanmas› veya
farkl› ar›zalar›n dörtten fazla meydana gelmesi veya belirlenen garanti süresi
içerisinde farkl› ar›zalar›n toplam›n›n alt›ndan fazla olmas› unsurlar›n›n yan› s›ra,
bu ar›zalar›n maldan yararlanmamay› sürekli k›lmas›,

b) Tamiri için gereken azami sürenin afl›lmas›,
c) Firman›n servis istasyonunun, servis istasyonunun mevcut olmamas› halinde

s›ras›yla sat›c›s›, bayii, acentesi, temsilcili¤i, ithalatç›s› veya imalatç›-
üreticisinden birisinin düzenleyece¤i raporla ar›zan›n tamirinin mümkün
bulunmad›¤›n›n belirlenmesi, durumlar›nda, tüketici mal›n ücretsiz
de¤ifltirilmesini, bedel iadesi veya ay›p oran›nda bedel indirimi talep edebilir.

Bu maddenin (c) bendinde belirtilen raporun, tüketicinin baflvuru tarihinden
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itibaren yedi gün içerisinde düzenlenmesi zorunludur. Tüketici, raporun belirtilen
süre içerisinde düzenlenmemesi veya raporu kabul etmemesi hallerinde, ilgili
tüketici sorunlar› hakem heyetine baflvurarak mevcut durumun tespit edilmesini
isteyebilir.

Sat›c›, tüketicinin bu Yönetmeli¤in 13 ve 14 üncü maddelerinde belirtilen
taleplerini reddedemez. Tüketicinin bu taleplerine karfl› sat›c›, bayii, acente, imalatç›
- üretici ve ithalatç› müteselsilen sorumludurlar.”

Yönetmeli¤in son bölümünde de hangi mallar›n garanti belgesi ile sat›lmas›n›n
zorunlu oldu¤u “Garanti Belgesi ile Sat›lmak Zorunda Olan Mallar ve Bunlara Ait
Garanti Süreleri”ni içeren tablo ile belirlenmifltir.

Yönetmeli¤e iliflkin olarak yukar›da yapt›¤›m›z tüm aç›klamalardan da
anlafl›laca¤› üzere yönetmelik; ay›pl› mallarda oldu¤u gibi genel bir çerçeve
çizerek, otomotiv sektörüne iliflkin aç›k bir hükme yer vermemifl olsa da garanti
belgesi ile sat›lmak zorunda olan mallar içerisinde sektöre iliflkin bilgiler
bulunmaktad›r. Buna göre 29 ana bafll›ktan oluflan iliflik tabloda; Otomotiv Sanayi
Servis Hizmetleri Cihaz ve Ekipmanlar› bafll›¤› alt›nda 54 ve Karayolu Tafl›tlar›
bafll›¤› alt›nda ise 49 kalem ürün say›larak otomotiv sektörünü ilgilendiren bu
ürünlere iliflkin garanti sürelerine yer verilmifltir. 

Bunlar›n yan› s›ra ekli listede bulunan ve “‹nsan ve Yük Tafl›ma Makine ve
Aletleri” bafll›¤› alt›nda yer alan endüstriyel kamyonlar, dorse, dozer, greyder gibi
kalemler ise baz› hukuki çevrelerce tüketim mal› olarak de¤erlendirilmemekte
oldu¤undan, Yönetmelikte yat›r›m mal› olarak kabul edilen bu mallara yer verilerek,
TKHK kapsam›nda de¤erlendirilmesi elefltirilmektedir.

Di¤er yandan, TKHK’a dayan›larak yürürlü¤e konan Garanti Belgesi
Uygulama Esaslar› Hakk›nda Yönetmelik hükümleri gere¤ince; otomotiv ana yan
sanayi ürünlerini piyasaya arz etmek üzere faaliyette bulunan firmalar›n garanti
belgesi almak üzere yapt›klar› baflvurular› s›ras›nda ise 7 co¤rafi bölgede toplam
20 adet servis istasyonu ile hizmet verebileceklerini gösterir sat›fl sonras› hizmetleri
yeterlilik belgesi ile arac›n her modeli için düzenlenmifl Türkçe Tan›tma ve
Kullanma K›lavuzlar› aranmakta, uygun bulunarak onaylanan garanti belgelerinin
bir örne¤i ise, DTM’ce yay›nlanan 2007/6 “‹thalinde Garanti Belgesi Aranacak
Maddelere ‹liflkin Tebli¤” uyar›nca gümrük beyannamelerinin ekinde ilgili Gümrük
‹darelerine beyan edilmekte, aksi takdirde mal›n ithaline izin verilmemektedir.
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Buradan da anlafl›ld›¤› üzere ithalat rejimi çerçevesinde, D›fl Ticaret Müsteflarl›¤›
taraf›ndan sürdürülen ifllemlerde Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› taraf›ndan düzenlenen
garanti belgesinin 2007/6 say›l› tebli¤ ile ithalat s›ras›nda arand›¤› ve belgesi
olmayan mallar›n ise ithalat›n›n engellendi¤i görülmektedir.

Söz konusu Yönetmelikle gerçeklefltirilen garanti belgesi uygulamas›, sektör
ay›r›m› olmaks›z›n hem imalatç›/ithalatç› ve hem de sat›c›n›n imzalar›n› tafl›d›¤› ve
taahhütlerini içerdi¤i için tüketicinin sat›n ald›¤› mala karfl› güven duymas›n› da
sa¤lamaktad›r. Tüketici elindeki bu belge ile birlikte sat›c›ya veya imalatç› ile
ithalatç›ya baflvurdu¤u zaman kendisini daha güçlü hissetmektedir. Buna karfl›l›k
sat›c› da verdi¤i taahhüdü ve sorumluluklar›n› hat›rlamakta ve buna uygun üretim
yaparak piyasadaki durumunu güçlendirmektedir.

Ayr›ca, Yönetmelikle belirlenen ve 4 seçimlik haktan biri olan tamir seçene¤inin
tercih edilmesinin tüketicilere ilave korumalar getirmesinin yan› s›ra, firmalara ve
Ülke ekonomisine de birçok yarar› bulunmaktad›r. Hatta satt›¤› mala güvenen
imalatç› ve ithalatç› firmalar, tüketicilerin bu tercihlerini kullanmalar›n› teflvik etmek
için garanti sürelerini 5 y›la ve hatta 7 y›la ç›karabilmektedirler. Bu durumda
tüketiciler, ald›klar› maldan dolay› Kanunda belirtilen iki y›l›n çok üzerinde bir süre
koruma alt›na girmifl olmakta, buna karfl›l›k da firmalar mal›n yenisiyle de¤ifltirme
veya para iadesi gibi riskleri büyük ölçüde bertaraf etmifl olmaktad›r. Ayr›ca
ar›zalanan mal›n kullan›m d›fl› b›rak›lmas› yerine tamiri cihetine gidilmesi, sadece
firmalar baz›nda de¤il Ülke ekonomisi bak›m›ndan da israf›n önlenmesi için büyük
önem arz etmektedir.

Belgelendirme uygulamas›, sat›fl sonras› hizmetleri yerine getirecek yayg›n bir
servis a¤›n›n oluflturulmas›n› da sa¤lamakta ve bu sayede hem tüketicilerin tamir
bak›m yerlerine daha kolay ulaflabilecekleri bir ortam yarat›lmakta ve hem de at›l
durumda bulunan ifl yerlerinin, TSE normlar›nda modernize edilerek sisteme
girmeleri ve ekonomiye kazand›r›lmalar› söz konusu olmaktad›r.

5.3.2.3. Kampanyal› Sat›fllara ‹liflkin Uygulama Usul ve Esaslar› Hakk›nda
Yönetmelik

Kampanyal› sat›fl; gazete, radyo, televizyon ilan› ve benzeri yollarla tüketiciye
duyurularak düzenlenen kampanyalara ifltirakçi kabul edilmesini, daha sonra da
mal›n teslim edilmesi veya hizmetin görülmesini öngören sat›fl türüdür. Görüldü¤ü
üzere bu sat›fl yönteminde de taksitli sat›fllarda oldu¤u gibi tüketicinin bir ön
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ödemede bulunmas› ve mal bedelinin taksitler halinde yat›r›lmas› söz konusudur.
Ancak taksitli sat›fltan fark›; mal veya hizmetin ön ödeme ile birlikte, sözleflme
imzaland›¤› anda teslimi yerine ilerdeki bir tarihte teslim edilmifl olmas›d›r. Mal ve
hizmet kampanyan›n flartlar›na ba¤l› olarak bazen son taksitle beraber, bazen
ödeme dönemi içerisinde, bazen bir çekilifl ile belirlenen tarihte teslim
edilmektedir. Genellikle otomobil gibi de¤eri yüksek olup, uygulamada taksitle
sat›fl› pek yap›lmayan mallar için düzenlenen kampanyal› sat›fl, peflin paras›
olmayan veya tüketici kredisi alamayan tüketicilere hitap etmektedir236.

Ülkemizde ön ödemeli bu tür sat›fllar yasal düzenleme öncesinde; hatal›, eksik,
yanl›fl, bilinçsizce yap›lan uygulamalar yüzünden çokça suistimale neden olmufl ve
hatta firmalar kampanya esnas›nda toplad›klar› paray› al›p kaçm›fllard›r. Bu tarz
durumlara karfl› kanun koyucu da TKHK’nun 7. maddesi ve bu madde
çerçevesinde ç›kar›lan “Kampanyal› Sat›fllara ‹liflkin Uygulama Usul ve Esaslar›
Hakk›nda Yönetmelik” ile tüketicinin ma¤duriyetinin önlenmesi noktas›nda
düzenlemelere gitmifltir.

Yönetmelik hükümleri kampanyal› sat›fl›; kampanyal› sat›fllar ile kampanyal›
sat›fl olarak nitelendirilmeyen ancak, mal›n veya hizmetin daha sonra teslim veya
ifa edilmesi suretiyle yap›lan her türlü sat›fl olarak kabul etmifl ve sat›fla iliflkin baz›
s›n›rlamalar getirmifltir.

Buna göre, kampanya konusu mal›n; konut ve tatil amaçl› tafl›nmaz, motosiklet,
otomobil ve minibüs olmas› halinde Yönetmelik; Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›ndan
iki y›l geçerli olacak “Kampanyal› Sat›fl ‹zin Belgesi” al›nmas› zorunlulu¤unu
getirmifltir. Yönetmeli¤in 10. maddesinde yer verildi¤ini görmekteyiz. Yönetmeli¤in
ilgili maddesinde say›lan bu mal ve hizmetlerin d›fl›ndakiler için ise izin belgesi
al›nmas›na gerek bulunmamaktad›r. Yönetmeli¤e ayk›r› bir durumun tespiti halinde
ise Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›nca ilgililer uyar›lmakta ve uyar›ya ra¤men durumun
devam› halinde verilen izin iptal edilerek, ilgili meslek kurulufllar›na durum
bildirilmekte ve gazetede ilan edilmektedir.

Di¤er yandan yönetmelik kampanyal› sat›fllar için sözleflme zorunlulu¤u da
getirmifltir. Buna göre sat›c› veya sa¤lay›c› yönetmelikte yer alan bilgileri yaz›l›
olarak belirtmek ve taraflar aras›nda akdedilen sözleflmeyi tüketiciye vermek
zorundad›r. Bu taraflar›n herhangi bir sorun durumunda, aralar›ndaki problemin
giderilmesi ve taraflar›n haklar›n› koruyabilmeleri aç›s›ndan önemli bir husustur.
Yönetmelik gere¤i sat›fl›n usulüne uygun yap›lmamas› durumunda ise sat›c›,
sa¤lay›c›, bayi, acente, imalatç›-üretici, ithalatç› ve kredi veren müteselsilen
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sorumlu kabul edilmifl, sat›c› ve sa¤lay›c›n›n yükümlülükleri 7. maddede detayl›
olarak ele al›nm›flt›r (mal›n ya da hizmetin teslim süresi s›n›rlar›, sigorta gibi). Ayr›ca
yine bu madde ile tüketicinin tüm yükümlülüklerini yerine getirmesi halinde, mal›n
veya hizmetin tesliminin ödemenin bitimini takiben bir ay içinde yap›lmas› gerekti¤i
hükme ba¤lanm›flt›r.

Ayr›ca, Yönetmelik tüketiciye herhangi bir s›n›rlama olmaks›z›n cayma hakk›
tan›m›fl ve kampanyal› sat›fl konusu mala iliflkin garanti belgesi, Türkçe Tan›tma ve
Kullanma K›lavuzu ve sat›fl sonras› hizmetlere iliflkin düzenleme getirmifltir. Bu
düzenleme ile Yönetmelik, mal›n teslimi ile bu belgelerin de teslimini ve sat›fl
sonras› hizmetin sunulmas›n› zorunlu k›lm›flt›r. Di¤er yandan; kampanya niteli¤inde
olan gazete, dergi, televizyon ilan› ve di¤er yollarla halka duyurularak düzenlenen
ve muhtelif say›larla oluflturularak kura çekmek suretiyle veya baflka bir flekilde
teslim tarihlerinin belirlendi¤i sat›fl türlerine de bu Yönetmelik hükümleri
uygulanmaktad›r.

Yukar›da k›saca de¤inmeye çal›flt›¤›m›z bu Yönetmelik metninde otomotiv
sektörüne iliflkin baz› aç›k hükümlere yer verilmifl olup, 10. maddede say›lan
Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›’n›n iznine tabi mallar aras›nda (otomobil ve minibüs)
otomotiv sektörünün faaliyet alan›na giren mallara da yer verilmifl oldu¤u
görülmüfltür.

Di¤er yandan böyle bir yönetmeli¤in varl›¤› tüketicilerin pek de iyi bir geçmifli
olmayan kampanyal› sat›fllara ilgisini ve güvenini artt›rm›fl ve yüksek maliyetleri
nedeniyle ulafl›lmas› oldukça güç olan otomotiv sanayi ürünlerini alabilmelerini
sa¤lam›flt›r. Bu da beraberinde fiyatlar nedeniyle daralma yaflayan sektörün
rekabet gücünün art›r›labilmesi aç›s›ndan önemli bir düzenleme olarak karfl›m›za
ç›kmaktad›r.

5.3.2.4. Sanayi Mallar›n›n Sat›fl Sonras› Hizmetleri Hakk›nda Yönetmelik

Sat›fl sonras› hizmetler; genifl anlamda sat›fl ister bedeli mukabil olsun, ister
karfl›l›ks›z olsun sözleflmenin yap›lmas›ndan sonra sat›lm›fl olan mala iliflkin tüm
hizmetleri ifade etmektedir (Sat›lan mal›n eve teslimi, eve cihaz›n kurulmas›, cihaz›n
tamiri, bak›m› gibi). Dar anlamda ise sat›fl fiyat› içerisine girmeyen ve dolay›s›yla
hizmet için ek ödemeyi gerektiren hizmetleri kapsamaktad›r (Bedel karfl›l›¤› mal›n
tamir ve bak›m›n›n yap›lmas›).

Garanti kavram›ndan farkl› de¤erlendirilmesi gereken sat›fl sonras› hizmetlerin
bu kavram›ndan ayr›lan taraflar›na k›saca de¤inmekte fayda bulunmaktad›r. Buna
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göre garanti, sat›fl sözleflmesinden do¤an bir yükümlülük oldu¤u halde, sat›fl
sonras› hizmet sat›fl sözleflmesi için ikincil bir durum olup, sat›fl akdinden farkl› bir
istisna sözleflmesi say›l›r. Sat›fl sonras› hizmetin amac›; sat›lan mal›, mümkün
mertebe uzun süre çal›fl›r durumda tutmak, ifllevini görmesini sa¤lamakt›r. Garanti
belgesi alma zorunlulu¤u olmayan ve garanti süreleri dolmufl mamuller için de sat›fl
sonras› hizmet söz konusudur. Bu tüketici için oldukça yaral› bir süreçtir237.

Bu yararl› sürecin yasal çerçevesi Ülkemizde, 4077 say›l› TKHK’n›n 15. maddesi
ve “Sanayi Mallar›n›n Sat›fl Sonras› Hizmetleri Hakk›nda Yönetmelik”le çizilerek,
sat›fl sonras› hizmetlere iliflkin montaj, bak›m ve onar›m hizmetlerine dair usul ve
esaslar düzenlenmifltir. Ayr›ca; “imalatç› ve ithalatç›lar satt›klar›, ürettikleri veya
ithal ettikleri sanayi mallar› için mal›n Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›’nca tespit ve ilan
edilen kullan›m ömrü süresince yedek parça bulundurmak, bak›m, onar›m ve servis
hizmetlerini yürütecek servisler kurmak ve tüm bunlar için gerekli yeterli teknik
kadroyu bulundurmak zorundad›r” hükmü ile sat›fl sonras› hizmetlere iliflkin kanuni
zorunluluk getirilmifltir.

Di¤er yandan usul ve esaslar›n belirlendi¤i Yönetmelik kapsam›nda hangi mallar
için servis istasyonu kurulmas› gerekti¤i Yönetmeli¤e ek liste ile belirlenmifl,
ayk›r›l›klar›n tespiti durumunda ise idari para cezas› öngörülmüfltür. Listede hangi
mamuller için kaç bölgede, kaç adet servis istasyonu kurulaca¤› da tespit
edilmifltir. Bu servis istasyonlar› do¤rudan imalatç› ve/veya ithalatç›lar taraf›ndan
kurulabildi¤i gibi, yetki verdikleri gerçek veya tüzel kifliler taraf›ndan da
kurulabilmektedir.

Bu gün için otomotiv sanayi aç›s›ndan yönetmeli¤e bakt›¤›m›zda ana sanayi
ürünlerinde 7 co¤rafi bölgede, 20 adet servisle servis vermek mecburiyeti
bulundu¤unu görmekteyiz. Grup muafiyetinden önce imalatç› ve sat›c›lar TKHK ile
getirilen bu zorunlulu¤u sat›c›lar vas›tas›yla yürütme gayreti içindeydiler ancak,
grup muafiyeti bölümünden de görülece¤i üzere getirilen bu düzenlemeyle imalatç›
ve ithalatç›lar bu hizmetleri de göz önünde bulundurmak durumunda kalm›fllard›r.

Ayr›ca, Yönetmeli¤in 10. maddesinde tüketicinin bulundu¤u yerde servis
istasyonunun hizmet vermesinin mümkün olmamas› durumu düzenlenmifl, böyle
bir durumda mal›n firma merkezine ya da en yak›n yerdeki istasyona nakliye, posta,
kargo veya servis eleman› ulafl›m gideri gibi herhangi bir ilave ücret talep
edilmeden ulaflt›r›lmas› hükme ba¤lanm›flt›r. Di¤er yandan 10. ve 11. maddelerde
servis istasyonlar›na servis fifli düzenlenmesi zorunlulu¤u getirilmifl ve kullan›m
ömrü süresince, mal›n bak›m ve/veya onar›m süresi, garanti süresi içerisinde

223237 BAYKAN, R., “Tüketici Hukuku Mevzuat›na ‹liflkin Yorum-Elefltiri-Öneri”, ‹stanbul Ticaret Odas›, ‹stanbul, 2005, S
313.

OTOMOT‹V SEKTÖRÜNDE TÜKET‹C‹ HUKUKU



ar›zan›n servis istasyonuna bildirimi tarihinden, garanti süresi d›fl›nda ise mal›n
teslim tarihinden itibaren 30 iflgünün geçemez hükmüne yer verilmifltir.

Bir y›l içerisinde tüketicinin kullanma hatas› d›fl›nda, ayn› ar›zan›n tekrar› halinde
ise servis ücreti al›nmayaca¤› Yönetmelik gere¤idir. Ayr›ca, mal›n garanti süresi
d›fl›nda, garanti belgesi ile sat›lmas› zorunlu olmayan bir parças›n›n servis
istasyonu taraf›ndan de¤ifltirilmesi ve/veya sat›lmas› durumunda, de¤iflen para için
alt› aydan afla¤› olmamak üzere bir garanti süresi verilmesi öngörülmüfltür238.
(Yönetmelik 10. madde)

16. ve 17. maddelerle ise imalatç›-üretici ve ithalatç› ile sat›c›lar›n
sorumluluklar›na iliflkin düzenleme yap›larak; imalatç›-üretici ve ithalatç›, sat›fl
sonras› hizmetlerin sa¤lanmas›ndan ve yürütülmesinden servis istasyonlar›yla
birlikte müfltereken ve müteselsilen sorumlu tutulmufllard›r. (Yönetmelik 16.
madde) ‹thalatç›n›n herhangi bir flekilde ticari faaliyetinin sona ermesi halinde ise
tüketicinin ma¤dur olmas›n›n engellenmesi için kullan›m ömrü süresince mal›n
“bak›m ve onar›m hizmetlerinin, o mal›n yeni ithalatç›s› sunmak zorundad›r” hükmü
getirilmifltir239. (TKHK madde 15/3)

Yönetmelik 17’maddede de servis sorumlulu¤u kapsam›ndaki mallar›n sat›fl
sonras› hizmetlerinin verilememesi ya da imalatç›-üretici ve/veya ithalatç›n›n
bulunamamas› halinde, tüketicilere bu hizmetlerin verilmesinden sat›c›lar›n
sorumlu olduklar› belirtilmifltir.

22 maddeden oluflan Yönetmelik kapsam›nda di¤er bir önemli hükümde sat›fl
sonras› yeterlilik belgesine iliflkin düzenlemedir. Buna göre sat›fl sonras› hizmet
istenecek ürünler listesini içeren yönetmelikle imalatç› ve/veya ithalatç›lar›n imal
veya ithal ettikleri ürünler için Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› taraf›ndan belirlenen süre
boyunca yeterli yedek parça stoku ve yetkili servis istasyonu kurmak suretiyle,
tüketicilere sürekli ve kaliteli hizmet verebileceklerini ifade eden sat›fl sonras›
belgesi flart› getirilmifltir. TSE 1249 standard›na uygun 7 co¤rafi bölgede servis
istasyonu kurmak veya kurulu bulunan istasyonlar ile sözleflme imzalamak hükmü
gere¤ince, servis istasyonu hangi firmalara ve markalara hizmet verdi¤ini Hizmet
Yeterlilik Belgesi üzerine kay›t ettirmek zorundad›r.

Tablo 5.4: Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›’nca 30.07.1996 Ve 31.12.2007 Tarihleri Aras›nda 

Otomotiv Sektörüne ‹liflkin Onaylanan Sat›fl Sonras› Yeterlilik Belgelerinin Y›llara Göre Da¤›l›m› 

224 238 BAYKAN, R., “Tüketici Hukuku Mevzuat›na ‹liflkin Yorum-Elefltiri-Öneri”, ‹stanbul Ticaret Odas›, ‹stanbul, 2005, S 314.
239 BAYKAN, R., “Tüketici Hukuku Mevzuat›na ‹liflkin Yorum-Elefltiri-Öneri”, ‹stanbul Ticaret Odas›, ‹stanbul, 2005, S 314
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fiekil 5.2: 2007 Y›l›nda Onaylanan Sat›fl Sonras› Hizmetleri Yeterlilik Belgesi Sektörel Da¤›l›m›

Kaynak: Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› Tüketicinin ve Rekabetin Korunmas› Genel Müdürlü¤ü,

“2007 Y›l› Faaliyet Raporu”, Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›, Ankara, 2008.
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Servis istasyonlar›n›n bulundurmak zorunda olduklar› yedek parçalara iliflkin
olarak 2003 y›l›nda Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›nca bir liste belirlenmifl olup, bu
listede otomobil servis istasyonlar›nda bulundurulmas› gereken yaklafl›k 57 kalem
ürün say›lm›flt›r. Say›lan ürünlerin servis istasyonlar›nda bulunup, bulunmad›¤› ise
Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›nca denetlenmektedir. Servis istasyonu bu yedek
parçalar› Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›’na bildirdi¤i veya belirledi¤i bir noktada
bulundurmak zorundad›r.

Sat›fl Sonras› Belgesi uygulamas›, sat›fl sonras› hizmetleri yerine getirecek
yayg›n bir servis a¤›n›n oluflturulmas›n› sa¤lamakta ve bu sayede hem tüketicilerin
tamir-bak›m yerlerine daha kolay ulaflabilecekleri bir ortam yarat›lmakta, hem de
at›l durumda bulunan ifl yerlerinin TSE normlar›nda modernize edilerek sisteme
girmeleri ve ekonomiye kazand›r›lmalar›n› sa¤lamaktad›r. Bu nedenle günümüzde
sat›fl sonras› hizmetleri yeterlilik belgesi önemli ölçüde aranan ve güven duyulan
bir belge haline gelmifltir.

Otomotiv sektörü aç›s›ndan da de¤erlendirdi¤imizde tüketici, üretici, ithalatç› ve
sat›c› için önemli düzenleme olan sat›fl sonras› hizmetler; tüketiciye ürünü ald›ktan
sonra yeterli teknik deste¤i ve üründen azami fayda sa¤lamas›na uygun zemini
haz›rlarken, di¤erleri aç›s›ndan da önemli referans noktas› olmaktad›r.

5.3.2.5. Tan›tma ve Kullanma K›lavuzu Esaslar›na Dair Yönetmelik

Bilimsel ve teknolojik geliflmeler ile tüketim toplumuna do¤ru h›zl› geçifl süreci
tüketicileri günümüzde mal ve hizmetlere iliflkin bilgileri izleyemez hale getirmifltir.
Bu da beraberinde; kaliteli, güvenli, sa¤l›kl› ve uygun fiyatla mal ve hizmet almak
isteyen tüketicinin bilgilenmesi için gerekli yasal düzenlemenin haz›rlanmas›
ihtiyac›n› do¤urmufltur.

Bu ihtiyaç Ülkemizde, TKHK’un 14. maddesine dayan›larak yürürlü¤e konan
Tan›tma ve Kullanma K›lavuzu Esaslar›na Dair Yönetmelikle giderilmeye çal›fl›lm›fl
ve bu Yönetmelikle; üretilen veya ithal edilen sanayi mallar›n›n tan›t›m, kullan›m,
bak›m ve basit onar›m›na iliflkin Türkçe k›lavuzla ve gerekti¤inde uluslararas›
sembol ve iflaretleri kapsayan etiketle birlikte sat›lma zorunlulu¤u getirilmesi,
tan›tma ve kullanma k›lavuzuna iliflkin usul ve esaslar›n belirlenmesi amaçlanm›flt›r.

Tüketicinin bilinçlendirilmesi aç›s›ndan oldukça önemli kabul edebilece¤imiz bu
belge Ülkemizde, sat›fl sonras› hizmet ve garanti belgesi uygulamas›nda oldu¤u
gibi kanuni bir zorunluluk olarak belirlenmifl, ayk›r›l›klar›n tespiti durumunda ise
idari para cezas› öngörülmüfltür. Buna göre yönetmelikte Tan›tma ve Kullanma
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K›lavuzu kavram› “‹malatç› - üretici veya ithalatç›lar›n imal ve/veya ithal ettikleri
sanayi mallar› için düzenlenen ve mal›n tan›t›m, kullan›m, bak›m ve basit onar›m›na
ait Türkçe bilgileri kapsayan belge” olarak tan›mlanm›flt›r. 

Yönetmelik her ne kadar Tan›tma ve Kullanma K›lavuzu düzenlemesi hususunu
kanuni bir zorunluluk olarak belirtmiflse de, 5. madde de bu duruma istisna
getirilmifltir. Buna göre söz konusu maddede say›lan ve servis istasyonlar›nda
fatura kapsam›nda de¤ifltirilen yedek parçalar için tan›tma ve kullanma k›lavuzu
düzenleme zorunlulu¤u aranmamaktad›r. Bunlar›n d›fl›nda kalan ve piyasada sat›fla
sunulan tüm mallardan ithal edilmifl olanlar›n bak›m, onar›m ve kullan›m›na ait
tan›tma ve kullanma k›lavuzlar›n›n ise bu Yönetmeli¤in 6. maddesinde belirtilen
hususlara ve asl›na uygun Türkçe tercümeleriyle, yurt içinde üretilenlerin ise bak›m,
onar›m ve kullan›lmas›n› gösterir Türkçe Tan›tma ve Kullanma K›lavuzlar›yla
sat›lmas› zorunlulu¤u getirilmifltir.

Di¤er yandan Yönetmelik, tan›tma ve kullanma k›lavuzunda mallarla ilgili;
imalatç› - üretici veya ithalatç› firma, yetkili servis (adres ve kadar uzakl›kta oldu¤u
gibi) bilgileri, bak›m, onar›m ve kullan›mda uyulmas› gereken kurallar, tafl›ma ve
nakliye s›ras›nda dikkat edilecek hususlar, enerji tüketen mallarda, kullanma
k›lavuzunun ayr› bir bölümünde yer alacak flekilde düzenlenmifltir. Ayr›ca, mal›n
enerji tüketimi aç›s›ndan verimli kullan›m›na iliflkin bilgiler gibi mal›n özelli¤ine ve
sunulufl flekline iliflkin bilgilerin bulunmas›n› da hükme ba¤lam›flt›r. 

Tüketiciyi yönlendirmesi ve mal›n kullan›m›na iliflkin detayl› bilgileri tüketiciye
kendi dilinde sunmas› noktas›nda Tan›tma ve Kullanma K›lavuzlar› tüketicinin
bilgilenmesinde oldukça önemli bir yere sahiptir. Her ne kadar yönetmelikte
otomotiv sanayine iliflkin olarak herhangi bir hüküm yer almasa da tüm sanayi
mallar› gibi otomotiv sanayi içinde geçerli bir belgedir. 

5.3.2.6. Tüketici Sorunlar› Hakem Heyetleri Yönetmeli¤i

Mal ve hizmet piyasalar›nda gerçeklefltirilen sözleflmelerin zay›f taraf›n›
oluflturan tüketiciler, haklar›n› ve bunlar› hangi mercilerde arayacaklar›n›
bilmemekte ya da kanunlar›n kendilerine tan›d›¤› haklar› aramada çekingen
davranmaktad›rlar. Bu çekingen davran›fllar›n›n alt›nda birtak›m sosyal, ekonomik
ve psikolojik faktörler mevcuttur. Örne¤in flikâyetçilere iyi gözle bak›lmad›¤›
duygusu, küçük tutarl› anlaflmazl›klarda adam seçicilik, çekingenlik, zaman, enerji
ve para harcama korkusu, baflvuru mercilerine olan güvensizlik, geç çözüm
al›nmas› gibi faktörler bunlardan ilk akla gelenleridir240.

228 240 BAYKAN, R., “Tüketici Hukuku Mevzuat›na ‹liflkin Yorum-Elefltiri-Öneri”, ‹stanbul Ticaret Odas›, ‹stanbul, 2005, S 449.
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Bu nedenle tüketiciyi koruyucu özel bir düzenleme olan TKHK, mal ve hizmet
piyasalar›nda kurulan sözleflmelerin zay›f taraf›n› oluflturan tüketicilerin sorunlar›n›
çözmek ve tüketicilerin kendilerini koruyucu giriflimlerini özendirmek üzere birtak›m
düzenlemelere gitmifltir. Kanun ve Kanunun 22. ve 29. maddelerine dayan›larak
ç›kart›lan “Tüketici Sorunlar› Hakem Heyetleri Yönetmeli¤i” ile de tüketicilerin
herhangi bir sorun karfl›s›nda nereye baflvuracaklar›n› bilememeleri, bilseler bile
zahmetli, karmafl›k, pahal› ve uzun bir sürecin kendilerini bekledi¤i inanc›n› ortadan
kald›racak birtak›m düzenlemelere gidilmifltir.

TKHK’un 1. maddesinde Kanun’un amaçlar›ndan birisinin “tüketicilerin
kendilerini koruyucu giriflimlerini özendirmek” oldu¤u belirtilmifl ve bu ba¤lamda iki
hak arama yolu olarak Tüketici Sorunlar› Hakem Heyetleri ile Tüketici
Mahkemeleri’ne yer verilmifltir. Tüketici Sorunlar› Hakem Heyetleri ile Tüketici
Mahkemelerinin kurulmas›nda temel olarak baflvuru maliyetinin düflürülmesi,
sorunlar›n çözümünde etkinli¤in sa¤lanmas›, kararlar›n k›sa sürede al›nmas›
amaçlar› güdülmüfltür.

TKHK’un 22. maddesine göre; Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› il ve ilçe
merkezlerinde, bu Kanun’un uygulanmas›nda do¤an uyuflmazl›klara çözüm
bulmak amac›yla en az bir Tüketici Sorunlar› Hakem Heyeti oluflturmakla
görevlendirilirken, il ve ilçelerde birden fazla hakem heyeti kurulmas›na Bakanl›¤›n
görüflü do¤rultusunda izin verilmifltir. Bu çerçevede, Ülke genelinde 2007 y›lsonu
itibariyle 81 il ve 850 ilçe olmak üzere toplam 932 yerde Tüketici Sorunlar› Hakem
Heyeti bulunmakta iken, 2008 y›l›nda yeni ilçelerin kurulmas›yla hakem heyeti
say›s› 974’e ç›km›flt›r (81 il ve 892 ilçe hakem heyeti). 2007 y›l› itibariyle Tüketici
Sorunlar› Hakem Heyetlerine 73.466 baflvuru yap›lm›fl olup, bu baflvurular›n %
79’u tüketici lehine sonuçlanm›flt›r241.

Her y›l TÜ‹K taraf›ndan aç›klanan TEFE oran›nda meydana gelen y›ll›k ortalama
fiyat art›fl› çerçevesinde belirlenen ve 2009 y›l› için de¤eri 936,97 TL’nin (Bu oran
her y›l Ekim ay› içerisinde Resmi Gazete’de yay›nlanmaktad›r.) alt›nda bulunan
uyuflmazl›klarda Tüketici Sorunlar› Hakem Heyetlerine baflvuru zorunludur. Bu
uyuflmazl›klarda heyetin verece¤i kararlar taraflar› ba¤lar. Bu kararlar ‹cra ve ‹flas
Kanununun ilamlar›n yerine getirilmesi hakk›ndaki hükümlerine göre yerine getir ve
taraflar bu kararlara karfl› on befl gün içinde Tüketici Mahkeme’sine itiraz
edebilirler. ‹tiraz, Tüketici Sorunlar› Hakem Heyeti karar›n›n icras›n› durdurmaz.
Ancak talep edilmesi flart›yla hâkim, tüketici sorunlar› hakem heyeti karar›n›n
icras›n› tedbir yoluyla durdurabilir. Tüketici sorunlar› hakem heyeti kararlar›na karfl›

229241 Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›, “2007 Faaliyet Raporu”, Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›, Ankara, 2008.
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yap›lan itiraz üzerine tüketici mahkemesinin verece¤i karar kesindir. (4077 say›l›
Kanun 22/5) Tüketici mahkemeleri nezdinde tüketiciler, tüketici örgütleri ve
Bakanl›kça aç›lacak davalar her türlü resim ve harçtan muaft›r. (4077 say›l› Kanun
23/2) Bu rakam›n üstünde kalan uyuflmazl›klar için ise kararlar› ba¤lay›c› ve icra
kabiliyeti olmasa da Tüketici Mahkemeleri’nde kararlar› kuvvetli delil olarak ileri
sürülebilmektedir.

Tüketici Sorunlar› Hakem Heyetleri’nin çal›flmalar›n› pahal› bir sektör olan
otomotiv sektörü aç›s›ndan de¤erlendirdi¤imizde, genel olarak uyuflmazl›¤a konu
mal ve hizmete iliflkin tutar parasal s›n›r›n üstünde kalmakta oldu¤undan Hakem
Heyetleri kararlar› ba¤lay›c› olmamakla birlikte kararlar› kuvvetli delil niteli¤inde
oldu¤undan sektör aç›s›ndan da önem arz etmektedir, di¤er yandan tutar olarak
s›n›r alt›nda kalan durumlarda ise uyuflmazl›¤›n k›sa sürede çözülmesine olanak
sa¤lanmaktad›r.

5.3.2.7. Ticari Reklam Ve ‹lanlara ‹liflkin ‹lkeler Ve Uygulama Esaslar›na Dair
Yönetmelik

Günümüzde yaflanan ekonomik ve teknolojik geliflmelerin bafl döndürücü bir
h›za ulaflmas› sonucu, piyasaya çok say›da mal ve hizmet sunulmakta ve üreticiler
ile tüketiciler aras›ndaki uzakl›k giderek artmaktad›r. ‹flte bu noktada reklamlar
üreticiler ile tüketiciler aras›ndaki iletiflimi sa¤layan en önemli araçlardan biri olarak
karfl›m›za ç›kmaktad›r. Özellikle günümüz koflullar›nda tüketici tercihlerini etkileyen
en etkili araç olan reklam›n kötüye kullan›lmas› durumunda, ekonomik ve sosyal
aç›dan tüketiciyi olumsuz etkileyen sonuçlar ortaya ç›kabilmektedir.

Evrensel tüketici haklar›ndan olan bilinçlenme hakk› çerçevesinde tüketicilerin
sat›n ald›¤› mal ve hizmetler ile bunlar› piyasaya sunanlar hakk›nda sa¤l›kl› bir
seçim yapmas›n› ve sat›fl öncesi bilgilendirilmesi aflamas›nda tüketiciyi yan›lt›c›
reklamlar›n önlenmesini sa¤lamak üzere Ülkemizde reklamlara iliflkin olarak TKHK
kapsam›nda yasal bir altyap› oluflturulmaya çal›fl›lm›fl, ayr›ca bu kanunun 16. ve
17. maddelerine dayan›larak; içerdikleri sözlü ve yaz›l› kelimeler, say›lar, görsel
sunumlar, müzik ve ses efektleri dahil olmak üzere her türlü ticari reklam ve ilan›
kapsayacak flekilde “Ticari Reklam Ve ‹lanlara ‹liflkin ‹lkeler Ve Uygulama
Esaslar›na Dair Yönetmelik” haz›rlanm›flt›r.

Bu Yönetmelik; iletiflim özgürlü¤ünü temel bir ilke olarak kabul ederek Reklam
Kurulunca belirlenen ve reklam veren, reklam ajanslar›, mecra kurulufllar› ve
reklamc›l›k ile ilgili tüm kifli, kurum ve kurulufllar›n uymas› gereken ilkeler ile bu
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ilkeler çerçevesinde yap›lacak inceleme esaslar›n› belirlenmeye çal›fl›lm›fl, ticari
reklam ve ilanlar›n denetiminden sorumlu tek kurulufl olarak da Reklam Kurulu’na
iliflkin düzenlemelere yer vermifltir.

Tüm bu anlat›lanlardan da anlafl›laca¤› üzere otomotiv sektörüne iliflkin olan
tüm reklamlar, reklam konusunda haz›rlanan bu mevzuat hükümlerine tabidirler.
Buna göre reklam verenler, yapanlar ve yay›nlayan kurulufllar mevzuat gere¤i
sorumlu oldu¤undan; tüketiciyi aldat›c›, yan›lt›c› veya onun tecrübe ve bilgi
noksanl›klar›n› istismar edici, tüketicinin can ve mal güvenli¤ini tehlikeye düflürücü,
fliddet hareketlerini ve suç ifllemeyi özendirici, kamu sa¤l›¤›n› bozucu, hastalar›,
yafll›lar›, çocuklar› ve özürlüleri istismar edici reklam ve ilan vermemeye dikkat
etmek durumundad›rlar.

5.3.2.8. Etiket, Tarife ve Fiyat Listeleri Yönetmeli¤i

Otomotiv sektörü ile ilgili bir di¤er yönetmelik de TKHK’un 12. maddesine
dayan›larak perakende olarak sat›fla sunulan mallar ile hizmetlerin, etiket, tarife ve
fiyat listelerinin, flekli, içeri¤i ile kullan›lma, usul ve esaslar›n› düzenlemek üzere
haz›rlanan “Etiket, Tarife ve Fiyat Listeleri Yönetmeli¤i”dir.

Yönetmelik; 2634 say›l› Turizmi Teflvik Kanunu uyar›nca Turizm Bakanl›¤›ndan
belgeli ve belgelendirilecek iflletmeler d›fl›nda kalan, dükkan, büfe, ma¤aza, al›fl-
verifl merkezi, depo gibi sabit sat›fl yerleri ile hal ve pazar yerlerinde, iflportalarda
seyyar sat›c›lar taraf›ndan veya kap›dan sat›fl yoluyla yap›lan perakende sat›fllar ile
gerçek veya tüzel kifliler taraf›ndan tüketicilere sunulan her türlü mal ve hizmeti
kapsam› içine de¤erlendirmektedir. Dolay›s›yla otomotiv sektörü söz konusu
yönetmeli¤in kapsam› içinde yer ald›¤›ndan, sektörün faaliyetlerinde bu yönetmelik
hükümlerinin de dikkate almas› gerekmektedir.

5.3.2.9. Tüketici Sözleflmelerindeki Haks›z fiartlar Hakk›nda Yönetmelik 

Günümüz piyasalar›nda ön plana ç›kan seri üretim sonucunda sözleflmeler tek
tip hale gelmifl ve bunun sonucunda da iflletmeler, sözleflmelerden aleyhlerine
ç›kabilecek sorunlar› önleyebilmek ve ç›karlar›n› korumak amac›yla alan›nda uzman
kiflilere çeflitli sözleflme tipleri haz›rlatmaya bafllam›fllard›r. Dolay›s›yla iflletmeler ya
da üreticiler lehine haz›rlanan bu sözleflmeleri okuyacak zamana ve anlayabilecek
bilgi birikimine sahip olmayan tüketiciler ma¤dur olmaktad›rlar. 

‹flte bu çerçevede haks›z ve tek yanl› olarak haz›rlanm›fl sözleflme koflullar›,
sözleflmenin taraflar›n›n sözleflme koflullar›n› serbestçe tart›flarak üzerinde
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anlaflmalar›n› öngören “sözleflme özgürlü¤ü”nün yerine haks›zca geçmekte, zay›f
durumda bulunan tüketicinin hak arama bak›m›ndan daha da zay›f hale düflmesine
yol açmaktad›r. Di¤er bir anlat›mla sözleflme özgürlü¤ü ilkesi, tüketici aleyhine
olarak bozulmufl bulunmaktad›r.

Bu nedenle yasa koyucu, genellikle sat›c›n›n sorumlulu¤unu s›n›rlay›c› ve hatta
ortadan kald›r›c› bu sözleflmelerin neden oldu¤u ma¤duriyetleri önlemek için
TKHK’un 6. maddesine dayanarak; tüketici sözleflmelerinde yer alan, tüketici
aleyhine haks›z flartlar›n tespitini ve bu flartlar›n tüketiciyi korumaya yönelik olarak
denetlenmesini sa¤lamak amac›yla “Tüketici Sözleflmelerindeki Haks›z fiartlar
Hakk›nda Yönetmelik”i yürürlü¤e koymufltur.

Bu Yönetmelik; taraflardan birisini tüketicinin oluflturdu¤u tüketici
sözleflmelerinde sat›c›, sa¤lay›c› veya kredi veren taraf›ndan tek tarafl› olarak ve
dürüstlük kurallar›na ayk›r› biçimde konulmufl her türlü haks›z flart› kapsamakta
oldu¤undan, otomotiv sektöründe tüketiciyle yap›lan tüm anlaflmalar› da
kapsamaktad›r. Asl›nda grup muafiyeti ile de bir anlamda böyle bir düzenlemeye
gidildi¤i söylenebilir. Ancak, ayn› konuda iki düzenleme olmas›, uygulamada baz›
s›k›nt›larla karfl›lafl›lmas›na neden olabilir.

5.3.3. Yeni Binek Otomobillerin Yak›t Ekonomisi ve CO2 Emisyonu Konusunda
Tüketicilerin Bilgilendirilmesine ‹liflkin Yönetmelik

Karbondioksit, küresel ›s›nmay› tetikleyen sera gaz› emisyonlar›n›n en önemli
kaynaklar›ndan birini oluflturmaktad›r. Karbondioksit emisyonuna neden olan
faaliyetlerin bafl›nda da karayolu tafl›mac›l›¤› gelmektedir. Yaln›zca otomobiller,
tafl›mac›l›k sektöründeki karbondioksit emisyonunun yar›s›na yak›n›ndan, AB’deki
toplam karbondioksit oran›n›n ise %12’sinden sorumludur. Yak›tlar›n daha
tasarruflu kullan›lmas›n› sa¤layarak, karbondioksit emisyonlar›n›n azalt›lmas›
yönünde kaydedilen teknolojik ilerlemelere ra¤men bu art›fl
durdurulamamaktad›r242.

Bu çerçevede AB karbondioksit emisyonlar›n›n denetimini sa¤lamak,
dolay›s›yla küresel ›s›nmay› tetikleyen sera gaz›n›n oluflumunu azaltmak üzere
gerekli denetimleri yapmak için üye ülkelere baz› yükümlülükler getirmifltir.
Ülkemizde de AB’ye uyum süreci içerisinde karbondioksit emisyonlar›n›n denetim
alt›na al›nabilmesi için “Tüketici Sa¤l›¤›” çerçevesinde ç›kar›lan “Yeni Binek
Otomobillerin Yak›t Ekonomisi ve CO2 Emisyonu Konusunda Tüketicilerin
Bilgilendirilmesine ‹liflkin Yönetmelik” ile çal›flmalar yürütülmektedir.

232 242 ‹TO, “Avrupa Birli¤i’ne Uyum Sürecinde Otomotiv Sektörü Rehberi”, ‹stanbul. 2003, S 67-68.
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Ç›kar›lan Yönetmelikle; tüketicilerin bilinçli seçim yapabilmesine imkân
sa¤lamak için, piyasada sat›fla veya kiraya sunulan yeni binek otomobillerinin CO2

emisyonu ve yak›t ekonomisi ile ilgili bilgi edinmesinin sa¤lanmas› amaçlanm›fl ve
sat›lan ya da promosyon ile verilen otomobillerle ilgili karbondioksit emisyonu ve
yak›t ekonomisiyle ilgili bilgilerin verilmesi flart› getirilmifltir. Böylelikle Yönetmelikle
getirilen düzenleme ile tüketiciler sat›n alacaklar› veya kiralayacaklar› binek
otomobillere iliflkin bilgilendirilmifl olacaklard›r.

Yönetmelik çerçevesinde, imalatç›; sataca¤›, promosyonunu yapaca¤›,
kiralayaca¤›, taksitli sat›fla sunaca¤› veya nihai kullan›c›ya tedarik edece¤i bu
Yönetmelik kapsam› otomobillerle ilgili etiketlerde; tüketicilerin bilgilenmesini
teminen, yak›t ekonomisi ve CO2 emisyon verilerini belirtmekle yükümlüdür. Yak›t
ekonomisi ve CO2 emisyonuna iliflkin bilgileri içeren etiketlerin de binek otomobile
ilifltirilmesi ve otomobilin yak›n›na aç›kça görünür flekilde yerlefltirilmesi
gerekmektedir.

Yönetmelikte belirtildi¤i flekilde etiketin sat›fl noktas›nda aç›kça görünür flekilde
her bir yeni binek otomobilinin yak›n›nda sergilenmesini veya ilifltirilmesini
sa¤lamaktan sat›c›, bayi, acente ve imalatç› müteselsilen sorumlu tutulmufl olup,
yönetmeli¤e ayk›r› hareket edilmesi durumunda idari para cezas› uygulanmaktad›r.
(9. ve 12. maddeler)

AB mevzuat› aç›s›ndan tüketicilerin karbondioksit emisyonlar› konusunda
bilgilendirilmesi önemli bir husus olup, otomotiv sektörü temsilcileri üretimin büyük
bir bölümünü AB’ye ihraç eden Türk otomotiv sektörünün AB normlar›na uygun bir
flekilde çal›flmaya haz›r oldu¤unu ve karbondioksit emisyonlar›n›n düflürülmesinin
Türkiye’yi olumsuz etkileyece¤ini belirtmektedirler243.

5.4. TÜKET‹C‹N‹N KORUNMASI HAKKINDA KANUN’UN OTOMOT‹V
SEKTÖRÜNDE UYGULANMASI

Tüketicilerin bilinçlenmesi ve üretici firmalar aras›nda rekabet ortam›n›n
oluflturulmas›, üretici ve tüketici aras›ndaki uyuflmazl›klar›n giderilerek taraflar
aras›nda dengenin sa¤lanabilmesine yönelik çal›flmalar paralelinde, Ülkemiz
tüketicilerinin giderek daha fazla hak arama yoluna gittiklerini gözlemlemekteyiz.
Tüketici istatistikleri ile ortaya konan bu süreçte 1995 ve 2007 y›llar› aras›ndaki
flikayet oranlar›na bakt›¤›m›zda 1995 y›l›nda 2.569 olan flikayet say›s›n›n, 2007
y›l›nda 121.928’e yükseldi¤ini görmekteyiz.

Dolay›s›yla hak arama noktas›nda bilinçlenen ve kaliteli mal ve hizmete en iyi

233243 ‹TO, “Avrupa Birli¤i’ne Uyum Sürecinde Otomotiv Sektörü Rehberi”, ‹stanbul. 2003, S 73.
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flekilde ulaflmak isteyen tüketicinin tercihlerinde meydana gelen de¤ifliklik
beraberinde mal ve hizmet piyasalar›n› da etkileyen bir süreci bafllatm›flt›r. Böylesi
bir ortamda tüketici piyasa flartlar›n› belirleyen önemli bir unsur haline gelmifltir.

Özellikle AB’ye uyum süreci içerisinde tüketicinin korunmas› kapsam›nda mal
ve hizmet üretenlere yeni sorumluluklar getirilmifl, tüketicilere yeni haklar tan›nm›fl,
bu yeni yükümlülük ve haklar çerçevesinde ise yap›c› rekabet ortam›n›n
oluflturularak, tüketicileri bilinçlendirmek üzere mevzuatlar gelifltirilmifltir.
Dolay›s›yla, art›k tüketiciler bir mal› sat›n al›rken sadece fiyat›na de¤il o mal›n
kalitesine, garanti flartlar›na, sat›fl sonras› servis hizmetlerine iliflkin sat›c›lar
taraf›ndan sunulan di¤er imkânlara, k›saca tam tüketici tatminini kendisine ilke
edinmifl firmalar› göz önünde bulundurmaktad›rlar.

Böylesi bir ortamda da di¤er sektörler gibi otomotiv sektöründe de faaliyette
bulunan firmalar›n tam tüketici tatminini sa¤lamak üzere mevcut hukuki
düzenlemelere uyumlu hareket ederek, rekabet avantaj›n› sa¤lamaya çal›flmalar›
gerekmektedir. Otomobil alma nedenleri çok çeflitli olan ve otomotivden
yararlanman›n yan› s›ra otomobili bir prestij kayna¤›, özgürlük ve yaflam›n›
kolaylaflt›ran bir araç olarak gören tüketici davran›fllar›n›n piyasalar için her geçen
gün öneminin artt›¤› bir süreçte bulunmaktay›z. Örne¤in Tofafl, Renault gibi ürünler
ucuz yedek parçalar› nedeniyle tercih edilmektedirler. Yaflanan bu süreçlerden de
görüldü¤ü üzere sektörde marka, kalite, ürün, fiyat, servis, garanti ve sat›fl sonras›
hizmet oldukça önemli hale gelmifltir.

Di¤er yandan mal›n al›m› aflamas›nda baflta ailesi olmak üzere pek çok kiflinin
tüketicileri etkilemekte oldu¤u, tüketicilerin ise herhangi bir durumda karfl›laflt›klar›
problemlerle ilgili olarak çevresinde en az dokuz kifliyi daha etkileyece¤i
düflünüldü¤ünde tüketici tatmininin sektör için çok önemli oldu¤unu görmekteyiz. 

‹statistiksel olarak flikayet oranlar›na bakt›¤›m›zda ise sektör aç›s›ndan tüketici
flikayetlerinin y›llar içerisinde küçük bir oranda da olsa azald›¤›n› dolay›s›yla tüketici
tatminin öneminin kavranmaya baflland›¤›n› söyleyebiliriz. Ancak, 2005-2007
aras›ndaki rakamlarda afla¤›daki grafikten de görülece¤i üzere önemli bir fark
bulunmamaktad›r.
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fiekil 5.3: Y›llar ‹tibariyle Ototmotiv ‹le ‹lgili fiikayetler

Kaynak: Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› Tüketicinin ve Rekabetin Korunmas› Genel Müdürlü¤ü.

Bu noktada özellikle tüketicilerin otomotiv sektöründe karfl› karfl›ya olduklar›
sorunlara de¤inilmesinde sektör aç›s›ndan fayda bulunmaktad›r. Tüketici ile
sat›c› (sa¤lay›c›) aras›nda ç›kan uyuflmazl›klarda otomotiv sektörü aç›s›ndan en
fazla karfl›lafl›lan uyuflmazl›k tipi ay›pl› mal ve garanti belgelerinde belirtilen
konulara iliflkin olarak karfl›m›za ç›kmaktad›r. Uyuflmazl›klar›n çözümü noktas›nda
ise Yarg›tay kararlar›n›n otomotiv sektörü aç›s›ndan incelenmesi tüketicinin ve
sat›c›n›n (sa¤lay›c›) bilinçlenmesi aç›s›ndan önem arz etmektedir. Bu noktada
Yarg›tay kararlar› aç›s›ndan en fazla karfl›lafl›lan sorunlar›n bafl›nda ay›pl› mala
iliflkin sorunlar gelmektedir. 

TKHK çerçevesinde kanundan do¤an uyuflmazl›klar›n çözümü için kurulan özel
Tüketici Mahkemesi kararlar›n›n temyiz mercii olan Yarg›tay’›n kararlar›ndan
otomotiv sanayine iliflkin olarak verilen Ay›pl› Mala ‹liflkin Kararlar genel olarak
mahkemenin görevli olup, olmad›¤› noktas›na ya da seçimlik haklar gibi konulara
odaklanm›flt›r.

Buna göre dava kararlar› incelendi¤inde ilk olarak mahkemenin görevli olup
olmad›¤›, yani konunun TKHK kapsam›na girip girmedi¤i noktas›na bak›lmaktad›r.
Mahkeme hukuki iliflkinin TKHK kapsam›nda de¤erlendirilebilmesi için tüketici ve
sat›c› aras›ndaki iliflkinin mal ve hizmet sat›fl›na iliflkin bir iliflki olmas›na
bakmaktad›r. Yani tüketicinin bir mal veya hizmeti ticari ve mesleki olmayan
amaçla sat›n al›p almad›¤›n› incelemektedir. Dolay›s›yla dava konusu olan herhangi
bir arac›n mesleki ifllerde kullan›lmak üzere al›nmas› durumunda ç›kan
uyuflmazl›kta Tüketici Mahkemeleri görevsiz olup, görevli yarg› yeri ise genel
mahkemelerdir. Yarg›tay’›n bu yönde verdi¤i ve emsal teflkil eden Yarg›tay 13.
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Hukuk Dairesi’nin karalar› ise E.2006/10702, 2006/15100, T.16.11.2006;
E.2005/5155,K.2005/12867, T.12.9.2005 say›l› kararlar›d›r.

Yarg›tay’›n verdi¤i kararlardan bir di¤eri de tüketicinin seçimlik haklar›na iliflkin
kararlard›r. Seçimlik haklar çerçevesinde genel olarak mal›n de¤ifltirilmesi, para
iadesi ve tazminat gibi haklar etraf›nda flekillenmifltir (Yarg›tay 13. Dairesi Kararlar›
E.2005/9379, K.2005/15087, T.12.10.2005; E.2006/1452, K.2006/5312,
T.11.4.2006). Burada yarg› kararlar› incelendi¤inde uyuflmazl›k taraf› olan ve
sektörde faaliyet gösteren firmalar›n yarg› kararlar›n›n uygulanmas›nda zaman
zaman s›k›nt›lar yaratt›¤›n› bunun da davay› farkl› mecralara tafl›d›¤›n› görmekteyiz.

Yarg› süreci d›fl›nda ay›pl› mal konusunda Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›’na da
çeflitli flikayetler gelmekte olup, 2007 y›l›nda ay›pl› mal ile ilgili olarak Sanayi ve
Ticaret Bakanl›¤›n›n verileri incelendi¤inde ay›pl› mala iliflkin toplam 21.441 adet
flikayetten binek otolara ait 548 ve di¤er 204 olmak üzere 752 flikayetin otomotiv
sektörü ile ilgili oldu¤unu tespit etmekteyiz244.

Öte yandan sat›fl sonras› hizmetler kapsam›nda da tüketiciler baz› sorunlarla
karfl› karfl›ya kalmaktad›r. Mevzuat gere¤i sat›fl sonras› hizmetlerin yerine
getirilmesi 30 iflgünü ile s›n›rlanm›fl olmakla beraber, istasyonda bulunmas› zorunlu
parçalar için dahi tüketiciye 30 iflgünü içerisinde de¤ifltirme sürelerinin oldu¤u
belirtilerek tüketicilerin uzun süre ma¤duriyetine neden olunmaktad›r. Yayg›n olan
kanaat, yasal sürecin en çok haliyle (30 gün) uygulanmaya çal›fl›ld›¤› yönündedir.

5.5. OTOMOT‹V SANAY‹NE YÖNEL‹K TEKN‹K MEVZUAT

Bilindi¤i üzere teknik mevzuat, otomotiv sanayinin ve dünya ekonomisinin
küreselleflmesi ile uluslararas› boyut kazanm›flt›r. Ülkemizin de içinde oldu¤u
Birleflmifl Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu bünyesinde yürütülen mevzuat
çal›flmalar›na, otomotiv sanayi bulunan ülkelerin neredeyse tamam› taraf olmufltur.
Bu konudaki AB mevzuat› da bu mevzuat esas al›narak haz›rlanmaktad›r.

Di¤er yandan, ülkemize ithal edilecek araçlar, uygulanan teknik mevzuat
çerçevesinde AB normlar›na uygun olmal›d›r. Ayr›ca, AB ülkelerinde ve geliflmifl
ülkelerin pazar›na da girmifl olmas› tercih sebebidir. Buna göre uyumlu olmas›
gereken mevzuatlar›;

• Yeni Binek Otomobillerin Yak›t Tüketimi ve CO2 Emisyonu 
• Motorlu Araçlar ve Römorklar› Tip Onay› Yönetmeli¤i (MARTOY) ve Uygulama

Usul ve Esaslar› Tebli¤i

236 244 Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› Tüketicinin ve Rekabetin Korunmas› Genel Müdürlü¤ü, “2007 Y›l› Faaliyet Raporu”,
Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›, Ankara, 2008, S 117.
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• Tekerlekli Tar›m ve Orman Traktörleri Tip Onay› Yönetmeli¤i (TORTOY)
• ‹ki veya Üç Tekerlekli Motorlu Araçlar›n Tip Onay› Yönetmeli¤i (MOTOY)
• Araçlar›n ‹mal, Tadil ve Montaj› Hakk›nda Yönetmelik (A‹TM)
• Aksam Tip Onay›

fleklinde bafll›klar halinde s›ralayabiliriz. Nitekim, ülkemizde piyasa gözetimi ve
denetimi ile periyodik muayene sistemleri, henüz AB’deki gibi gerekti¤i flekilde
oturtulamad›¤›ndan, bu ülkelerin pazarlar›na girmemifl olan araçlar›n denetimlerinin
tam olarak yap›ld›¤›n› söylemek mümkün de¤ildir. Ülkemiz normlar›na da uygun
olamayan bu tür araçlar, tüketicinin ma¤duriyetine neden oldu¤undan,
belgelendirilmelerinde daha hassas davran›lmal›d›r.

Tüm bunlar›n yan› s›ra Teknik Mevzuat›n Uygulama Usul ve Esaslar› Yönetmeli¤i
çerçevesinde, motorlu araçlar konusunda, Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤› “onay
kuruluflu” olarak belirlenmifltir. Yine ayn› Yönetmelikle;

• Ürün baz›nda, imalatç› ve sektör temsilcilerinden Teknik Alt Komiteleri
oluflturmak, Antlaflma ve/veya Avrupa Toplulu¤u Komisyonu bünyesinde
düzenlenen toplant›lara kat›l›m› sa¤lamak için ilgili kurum ve sektör
temsilcilerini belirleyerek, Onay Kurulufluna öneride bulunmak,

• Antlaflmaya dayal› olarak yay›mlanan teknik düzenlemelere taraf olunmas› veya
vazgeçilmesi konusunda Onay kurulufluna öneride bulunmak Antlaflma ve
Avrupa Toplulu¤u Komisyonu taraf›ndan haz›rlanan teknik düzenleme
taslaklar›n› incelemek, bunlara iliflkin görüfl ve önerileri Onay kurulufluna
bildirmek,

• Motorlu Araçlarla ilgili her türlü konuyu inceleyerek, yasal düzenlemelerle ilgili
görüfl oluflturmak ve Onay kurulufluna öneri sunmak,

üzere Motorlu Araçlar Teknik Komitesi (MARTEK) de kurulmufltur. Öte yandan;
motorlu araçlarla ilgili AB direktifleri ve Birleflmifl Milletler Avrupa Ekonomik
Komisyonu regülasyonlar›n›n uygulanabilmesini teminen; TSE, ‹stanbul Teknik
Üniversitesi, Tar›m ve Köyiflleri Bakanl›¤›’na ba¤l› Ankara Tar›m Alet ve Makineleri
Test Merkezi ile Fren Teknik, Sanayi ve Ticaret Bakanl›¤›’nca teknik servis olarak
görevlendirilmifltir.

Ayr›ca, Ülkemizde; otomobil, hafif ticari araç, minibüs, otobüs, kamyon ve
çekici gibi motorlu araçlar ile bunlar›n yedek parçalar›; tüketicilere, üreticilerin ve
ithalatç›lar›n yetkili sat›c›lar›n›n oluflturdu¤u da¤›t›m a¤lar› kanal›yla ulaflmaktad›r.
Söz konusu motorlu araçlar›n güvenli ve düzgün biçimde çal›flmas› için gerekli olan
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bak›m ve onar›m hizmetleri de yine sa¤lay›c›lar taraf›ndan kurulan yetkili servis
a¤›yla tüketicilere sunulmaktad›r. Sat›fl ve servis a¤›n› üretici ve ithalatç›lar›n
kurmas›, özellikle maliyetin yüksekli¤i, tüketicilerle iliflki kurmada yerel
teflebbüslerin baflar›s›, stok giderlerinin yeniden sat›c›yla paylaflt›r›lmas› gibi
nedenlerle, so¤uk bak›lmakta ve dikey bütünleflmeye gitmekten kaç›n›lmaktad›r.

Bu yüzden, üretici ve ithalatç›lar sat›fl ve servis a¤lar›n›, büyük bir ço¤unlukla
mülkiyet ba¤lar›n›n bulunmad›¤› da¤›t›c› ve servislerle yapt›klar› yetkili sat›c›l›k ve
yetkili servis anlaflmalar›yla sa¤lamaktad›r. Nitekim, Bakanl›¤›m›z tüketicinin
korunmas› amac›yla, “Sanayi Mallar›n›n Sat›fl Sonras› Hizmetleri Hakk›nda Tebli¤’’
çerçevesinde, üreticilerden ve ithalatç›lardan standartlara uygun servislerin
kurulmas›n› mecbur tutmaktad›r. Otobüs, kamyon, kamyonet gibi araçlar›n bak›m
ve onar›m› için en az yedi co¤rafi bölgeye da¤›lm›fl on dört adet TS 12047
Standard›na uygun yetkili servis ve TS 8986 Standard›na uygun alt› adet ayr›
co¤rafi bölgeye da¤›lm›fl tamirhane olmak üzere toplam 20 servis flart›
aranmaktad›r.

Bunun d›fl›nda otomotiv sektöründe, Türkiye’nin, AB’ye uyum sürecinde
yapmas› gereken düzenlemeler kapsam›nda ve rekabetin korunmas› mevzuat›
çerçevesindeki yukar›da detaylar›na de¤indi¤imiz AB Grup Muafiyeti Tebli¤i
yürürlü¤e girmifltir. Söz konusu Tebli¤ özetle; bir markan›n yetkili bayisi,
showroomunda, rakip firmalar›n otomobillerini de satabilece¤i, ba¤›ms›z tamirciler,
yetkili servislerle rekabet edebilmek için orijinal yedek parça temin edilmesine
imkân sa¤lamaktad›r.

Tüm bu anlat›lanlardan da anlafl›ld›¤› üzere AB’ye uyum sürecinde yasal
altyap›s› oluflturulmaya çal›fl›lan otomotiv sanayimiz, yerel ve küresel
olumsuzluklara karfl›n, özellikle 1980’li y›llar›n bafl›ndan bu yana yapt›¤› yo¤un
at›l›mlar sayesinde rekabetçi bir sektör niteli¤i kazanmaya bafllam›flt›r. Özellikle
nitelikli insan gücü, üretimde ulafl›lan kalite süreci ve yüksek verimlilikle sa¤lanan
maliyet üstünlü¤ü, otomotiv sektörümüzü, küresel pazarlar için yeni ve uygun bir
üretim merkezi haline getirmifltir. 

Ancak yaflanan krizler sektörde daralmaya neden olmufl ve bu dar bo¤azdan
kurtulman›n yolu olarak da talebi artt›rmak görülmeye bafllanm›flt›r. Bu da
beraberinde sektörde al›c› durumunda olan tüketici tercihleri do¤rultusunda ve
uygun standartlarda üretim yapma mecburiyetini ortaya ç›karm›flt›r. Ancak, burada
sektörün tüketici sa¤l›¤› ve güvenli¤ini ön planda tutarak piyasa koflullar› içerisinde
kendi ç›karlar› do¤rultusunda hareket etmeleri gerekmektedir. Bununda yolu
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mevcut tüketiciyi korumaya yönelik mevzuat ve standartlar› belirlemeye yönelik
teknik mevzuat›n uygulanmas›ndan geçmektedir. Ayr›ca sektör, yaflad›¤›
sorunlar›n› da kanun koyucuya ileterek gerekli yasal düzenlemeleri belirleme
noktas›nda giriflimlerde de bulunmal›d›r.

5.6. TÜKET‹C‹N‹N HUKUKU AÇISINDAN GENEL DE⁄ERLEND‹RME VE
ÖNER‹LER

Ülkemizde tüketici haklar›n›n geçmifli uzun y›llar öncesine kadar uzanmaktad›r.
Tüketici haklar›n›n Lonca sisteminden, Ahi’li¤e kadar dayand›¤›, standart üretim ve
tüketici memnuniyeti iliflkisinin sistemden d›fllanmaya sebep oldu¤u bir düzenin
var oldu¤u bilinmektedir.

Ülkemizde, modern anlamda rekabet, rekabet hukuku, tüketici haklar› ve
tüketici koruma konular› 1990’dan sonra a¤›rl›kl› olarak gündeme gelen konular
olmufltur. ‹lgili kurumlar›n kuruluflu ve yasalar›n düzenlenmesi yak›n zamanda
gerçeklefltirilmifltir. AB’ye tam üyelik baflvurusu, gümrük birli¤i anlaflmas›, mallar›n
serbest dolafl›m›n›n alt yap›s›n›n haz›rlanmas›, müzakerelerin bafllanmas› tüketici
hukuku alan›nda büyük ilerlemelere sebep olmufl ve Türkiye; uygulamada baz›
olumsuzluklar yaflansa da ça¤dafl anlamda düzenlemeler gerçeklefltirmifltir.

Tüketici hukuku sadece yasal düzenlemelerle ifade edilse de, “hakk›n
korunmas›” sadece yasal düzenlemelerle gerçeklefltirilebilecek bir konu de¤ildir.

fiüphesiz iflin oda¤›nda “bilinçli tüketici” vard›r. Ama üretim standartlar›n›n,
kalite güvence sistemlerinin, yasalar›n, tüketici e¤itiminin, piyasa gözetimi ve
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denetiminin birlikte iflledi¤i bir sitemin sonuçta tüketici korumada etkin sonuçlar
oluflturaca¤› aç›kt›r.

Konu ne sadece üretici ne de sadece tüketici eksenli düflünülmemeli, topyekûn
bir bilinç ve kültür seviyesinin sonucu olarak kabul edilmektedir.

Türkiye’de otomotiv sektöründeki mevcut konumu, sektörün rekabet gücünü
art›r›c› önlemlere öncelik vermek suretiyle, ülkemiz bir Ar-Ge ve üretim merkezi
flekline dönüfltürmelidir. Bu konuda bir tak›m öncelikleri belirlemek ve uygulanabilir
hale getirmek durumunday›z. Tüketici ile ilgili mevcut hukuki ve idari düzenlemeler
çerçevesinde ele al›nmal›, Türkiye’nin üretim üssü olma hedefi ile uyumlu ça¤dafl,
hakl› ve rekabeti koruyucu örnekler dikkatle incelenmelidir. Bu konuda en önemli
husus yasa çal›flmalar›na ilgili taraflar›n kat›l›mlar›n› temin etmektir.

Tüketicinin Korunmas› Hakk›nda Kanun ve kanuna dayan›larak oluflturulan
ikincil mevzuat esas itibariyle üretici-tüketici zincirinin bafllang›çtan nihayetine
kadar olan sistemi güvence alt›na almaktan çok daha ziyade tüketici a¤›rl›kl›
düzenlemelere yer vermektedir.

Türkiye’nin otomotiv sektörü ile ilgili hedefi, tüketici mevzuat›nda da amaca
uygun paralel düzenlemelerin yap›lmas›n› gerektirmektedir.

Genel olarak bakt›¤›m›zda;

1. Sat›fl sonras› servis yeterlili¤i denetimi arzu edilen seviyede de¤ildir.
2. Yarg› sürecinde mahkemeler yeterli uzmanlaflmay› henüz sa¤layamam›fllard›r.
3. Üretici/distribütör/sat›c›, kötü niyetli ve bundan istifadeyi al›flkanl›k haline

getiren tüketiciye karfl› yeterince korunmamaktad›r.
4. Yedek parça konusundaki düzenlemeler; üretici, yetkili servis ve ana-yan

sanayi iliflkisi bak›m›ndan yeterince tan›mlanm›fl de¤ildir.
Sonuç olarak tüketici hukuku; hak arayan, zarara u¤rad›¤›n› düflünen, ma¤dur

oldu¤u kanaatini tafl›yan, aldat›ld›¤›n› iddia eden ....gibi çok say›da sebeple hareket
eden tüketicileri oldu¤u kadar, konunun muhatab› üreticiyi ve sat›c›y› da korumas›
gerekmektedir. Bu durum daha az sorun ve daha az çözüm üretmemizi
sa¤layacakt›r. Böylelikler tüketici hukuku bak›m›ndan hem üreticilere, hem
tüketicilere ve hem de yarg›ya daha az ifl düflecek, sektör daha rekabetçi bir yap›ya
kavuflacakt›r.
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ALTINCI BÖLÜM: ÇEVRE

6.1. G‹R‹fi

Hava kirlili¤i genel olarak, atmosferin do¤al bilefliminin bozulmas› ve bu
de¤iflimin ekosistemin canl› ö¤eleri üzerinde olumsuz etki yaratmas› olarak
tan›mlanmaktad›r. Konutlar, termik santraller, sanayi kurulufllar› ve ulaflt›rma
sektörü önemli kirletici kaynaklard›r. Hava kirleticilerin etkileri; küresel boyutta,
bölgesel ölçekte ve lokal ölçekte olmak üzere üç kategoride incelenebilir245.

Dünyadaki belirli alanlara tesir eden asit ya¤murlar›, hava kirlili¤inin bölgesel
ölçekteki etkilerindendir. Lokal ölçekteki etkiler ise yerleflim ve sanayi bölgelerinde
görülen hava kirlili¤i fleklindedir. Fosil yak›tlar yak›ld›¤›nda temel yanma ürünü
olarak karbondioksit (CO2), azot (N2) ve suya (H2O) ilaveten, yakma
sistemlerindeki yetersizlikler ve kullan›lan yak›tlar›n içerdi¤i safs›zl›klar sebebi ile
karbon monoksit (CO), azot oksitler (NOx), kükürt oksitler (SOx), uçucu organikler
(VOC) gibi baflka emisyonlar da ortaya ç›kmaktad›r. Sera etkisine en büyük katk›y›
yapan hava kirleticilerin bir k›sm›, özellikle CO2 emisyonunun yaklafl›k %90’›
yanmadan kaynaklanmaktad›r246.

Yeryüzünün tümünü etkileyen sera etkisi ve ozon tabakas›n›n incelmesi gibi
olaylar küresel boyuttaki etkilerdir. Güneflten gelen k›sa dalga radyasyon, yer
yüzeyi taraf›ndan absorbe edilmekte ve yer yüzeyini ›s›tmaktad›r. Daha sonra uzun
dalga, radyasyon olarak geri yans›makta ve atmosfer ›s›nmaktad›r. Atmosferde, su
buhar› ve karbondioksit vs. gibi sera gazlar› nedeniyle uzun dalga yans›man›n bir
k›sm› tutulmaktad›r. Sera etkisi olmadan -18°C olmas› gereken dünya ortalama
s›cakl›¤›, sera etkisi ile 330C artarak +15°C düzeyine gelmektedir. Dünyadaki
yaflam koflullar›n›n uygun hale gelmesini sa¤layan bu etki insan faaliyetleri ile
oluflan sera gazlar› nedeniyle art›k küresel ›s›nmaya ve do¤al dengenin
bozulmas›na neden olmaktad›r. Sera etkisine sebep olan sera gazlar› CO2, su
buhar›, metan (CH4), ozon (O3) ve N2O gibi gazlar ile sanayi tesisleri taraf›ndan
üretilen HFC, PFC ve Sf6 gibi gazlardan oluflmaktad›r. Bugün dünyan›n ortalama
s›cakl›¤›n›n bu etki ile 0.6°C artt›¤› tahmin edilmektedir247.

Atmosferdeki CO2 deriflimi 20. yüzy›l›n bafllar›nda 290 ppm iken 2006 y›l›nda
381 ppm’e yükselmifltir248. Dünya çap›nda yaklafl›k bir milyar tafl›t vard›r ve bu
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sektör insan yap›m› sera gazlar›n›n %17’sini üretmektedir. ‹nsan kaynakl›
karbondioksit sera gaz› olarak, küresel iklim de¤ifliminde %63 paya sahiptir249.
Türkiye’nin toplam CO2 sal›n›m›nda en büyük pay petrolün yak›lmas›ndan
gelmektedir. Bunun nedeni, özellikle sanayi ve ulaflt›rma sektörlerinin petrole
dayal› sürdürülebilir olmayan bir enerji tüketim yap›s›na sahip olmas›d›r. CO2

sal›n›m›nda 2010 y›l›nda, ulaflt›rman›n pay›n›n %16 olaca¤› tahmin edilmektedir.
2004 y›l› itibariyle Türkiye’nin toplam emisyonlar› içerisinde en büyük pay % 81.5
ile CO2’e ait olurken, CH4 emisyonlar›n›n pay› % 15.6, N2O emisyonu ise
%1.9’dur2. Metan›n toplam emisyondaki pay› az olmas›na ra¤men ayn› miktardaki
karbondioksite oranla en az 20 kat fazla ›s›y› tutabilmektedir. Sanayi devriminden
bu yana atmosferdeki metan gaz› oran› iki kat artm›flt›r ve küresel ›s›nmadaki pay›
%13’tür250. CO2’e oranla 300 kat daha fazla ›s›y› tutma özelli¤ine sahip olan N2O
gaz›n›n ise küresel ›s›nmadaki pay›n›n %5 ve atmosferik ömrünün ortalama 10 y›l
oldu¤u bilinmektedir251. Kentsel alanlardaki N2O konsantrasyonlar› trafik
emisyonlar›ndan kaynakland›¤›ndan flehir merkezi ile ana yollara yak›n yerlerde
yüksek oranlarda bulunmaktad›r.

Özellikle metropollerde hava kirlili¤ine neden olan kaynaklar ve hava
kirlenmesine etki eden faktörler aras›nda, trafik kaynakl› kirleticiler ilk s›rada yer
almaktad›r. Kentsel alanlarda hava kirlili¤ine neden olan en önemli kaynak motorlu
tafl›tlard›r. Motorlu tafl›tlardan kaynaklanan kirletici emisyonlar baflta tafl›t türü
olmak üzere tafl›t teknolojisine, kullan›lan yak›ta ve tafl›t aktivitelerine ba¤l› olarak
de¤iflmektedir252. Motorlu tafl›tlar çevreyi; egzoz emisyonu, yak›t-ya¤ buhar›,
kurflun, asbest ve lastik tozlar›, afl›nma, paslanma ve korozyon sonucu oluflan gaz,
s›v› ve kat› at›klarla kirletmektedir.

6.2. ‹KL‹M DE⁄‹fi‹KL‹⁄‹ ÇERÇEVE SÖZLEfiMES‹, KYOTO PROTOKOLÜ ve
TÜRK‹YE

Küresel ›s›nma ve iklim de¤iflikli¤i alanlar›nda yap›lan çal›flmalar›n bafllang›c›
1970’li y›llar›n sonlar›na rastlamaktad›r. Bu tarihten günümüze kadar geçen süre
zarf›nda birçok somut ad›mlar at›lm›fl, çeflitli eylem stratejileri benimsenmifl ve
konuya iliflkin mekanizmalar oluflturulmufltur.

‹nsan kaynakl› sera gazlar›n›, küresel ›s›nma ve buna ba¤l› olarak da iklim
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de¤iflikli¤i üzerindeki etkilerini en aza indirebilmek amac›yla uluslar aras› alanda

oluflturulan ilk çaba “Birleflmifl Milletler ‹klim De¤iflikli¤i Çevre Sözleflmesi
(BM‹DÇS)”dir. Haziran 1992’de Rio’da (UNFCCC) düzenlenmifl Birleflmifl Milletler
Çevre ve Kalk›nma Konferans›’nda imzaya aç›lan ve 21 Mart 1994 tarihinde
yürürlü¤e giren BM‹DÇS’nin amac›; atmosferdeki sera gaz› birikimlerini, insan›n
iklim sistemi üzerindeki tehlikeli etkilerini önleyecek bir düzeyde durdurmakt›r253.
Söz konusu sözleflme genel itibariyle, küresel iklim sisteminin korunmas› ve sera
gaz› emisyonlar›n› azaltmaya yönelik ilkeleri, eylem stratejilerini ve yükümlülükleri
düzenleyen bir sözleflme niteli¤i tafl›maktad›r. BM‹DÇS’de ‘ortak farkl›laflt›r›lm›fl
sorumluluk’ ilkesi benimsenerek, tüm taraflar›n ulusal ve bölgesel farkl›l›klar› da
göz önünde bulundurularak, insan kaynakl› sera gazlar›n›n azalt›lmas› konusunda
ortak yükümlülükler getirilmifltir254. BM‹DÇS’de al›nan karar gere¤i, sözleflmede
belirtilen objektiflerin gerçeklefltirilmesi, gözetilmesi ve de¤erlendirilmesi amac›yla,
her y›l, tüm taraflar›n söz sahibi olaca¤› “Taraflar Konferans› (COP)” düzenlenmesi
kararlaflt›r›lm›flt›r.

Türkiye, Birleflmifl Milletler ‹klim De¤iflikli¤i Çerçeve Sözleflmesi’ne May›s
2004’de taraf olmufltur. Bu Sözleflme çerçevesinde belirlenen sera gaz›
emisyonlar›n›n kontrol alt›na al›nmas›n› hedefleyen Kyoto Protokolü’ne ülkemizin
taraf olmas›na dair kanun tasar›s› Bakanlar Kurulu toplant›s›nda Haziran 2008’de
onaylanarak TBMM’ye gönderilmifltir. 5 fiubat 2009 tarihinde de ‘Kyoto
Protokolüne Kat›lmam›z›n Uygun Bulundu¤una Dair Kanun Tasar›s›’ TBMM Genel
Kurulu’nda onaylanm›flt›r. Kyoto Protokolü kapsam›nda verilen taahhütlere göre,
Ek-1 ülkelerinden sera etkisi yaratan gaz sal›n›mlar›n› 2008-2012 aral›¤›nda 1990
y›l› seviyesinden ortalama %5 afla¤› çekmeleri istenmektedir. Türkiye geliflmifl
ülkeler seviyesindeki yapt›r›mlara tabi tutuldu¤u için bugüne kadar anlaflmaya taraf
olmaktan kaç›nm›flt›r. Türkiye’nin kifli bafl›na düflen sera gaz› ortalamas› OECD ve
AB ülkelerinin çok gerisindedir. Ama bu ortalama 70 milyonluk nüfusuyla

çarp›ld›¤›nda, Türkiye’yi en çok sera gaz› üreten ülkeler s›ralamas›nda 13’üncü
s›raya yükseltmektedir. Bu nedenle Türkiye, ‹klim De¤iflikli¤i ile mücadelede
önemli ad›mlar atmak zorundad›r.

176 ülkenin taraf oldu¤u Kyoto Protokolünde, BM Çerçeve Sözleflmesi
kapsam›nda ülkeler tarihi süreç göz önüne al›narak Ek-1, Ek-2 ve Ek-1 d›fl› olarak
3 temel grupta tan›mlanmaktad›r. Türkiye, OECD üyesi olmas› nedeniyle Ek-1’de
yer almaktad›r. Pazar ekonomisine geçmifl Do¤u Avrupa ve Eski Sovyet ülkeleri ile
OECD üyesi ülkelerin bulundu¤u Ek-1 listesindekiler sera gaz› sal›n›m›n› azaltmay›
kabul etmektedir. Ek-2 ülkeleri ise, Ek-1’de belirtilmifl olan yükümlülüklere ilaveten,
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Ek-1 d›fl›ndaki geliflmekte olan ülkelere, iklim de¤iflikli¤inin önlenmesi konusunda
finansal ve teknolojik destek sa¤lamakla yükümlü k›l›nm›fllard›r. Kyoto
protokolünün ilk 5 y›ll›k uygulama süresi bitmek üzeredir ve as›l önemli süreci 2009
y›l›nda bafllayacakt›r. Bu nedenle Türkiye, Kyoto’yu imzalamakla 2009 y›l›nda
bafllayacak süreçte aktif rol alabilecek, yeni dönemde taahhütler ve koyaca¤›
çekinceler konusunda pazarl›k yapma hakk›na sahip olacakt›r255.

BM‹DÇS’nin 14.Taraflar Konferans› (COP14) ve Kyoto Protokolünün 4. Taraflar
Buluflmas›, 01-12 Aral›k 2008 tarihleri aras›nda Polonya’da gerçeklefltirilmifltir. Bu
konferansta Türkiye temsilcileri taraf›ndan yap›lan aç›klamalarda, insanl›¤›n
flimdiye kadar karfl›laflt›¤› en büyük sorunlardan birisi olan iklim de¤iflikli¤inin acil
küresel bir çözüm gerektirdi¤i belirtilmifltir. Ayr›ca sözleflmenin yükümlülüklerini
yerine getirmek için, ülkemizin ekonomik ve sosyal koflullar›yla uyumlu olarak çok
önemli faaliyetler gerçeklefltirdi¤i, Türkiye’nin ileriki dönemlerde de bu
faaliyetlerine devam edece¤inin ve düflük karbon teknolojilerine geçiflte önemli
ad›mlar at›laca¤›n›n alt› çizilmifltir256.

14. Taraflar Konferans›nda, AWG-KP bafll›¤› alt›nda, atmosferdeki kritik sera
gaz› derifliminin afl›lmamas› için sözleflmenin Ek-1 listesinde yer alan ülkelerin sera
gaz› azalt›m potansiyellerini konu alan bir çal›fltay yap›lm›flt›r. Bu çal›fltayda
ülkelerin genel anlamda mevcut politika ve önlemler ile baflar›ya ulafl›lamayaca¤›
vurgulanm›fl ve ilave politika ve önlemler al›nmas› hususunda iflbirli¤ine devam
edilmesine karar verilmifltir. Konferansta ayr›ca, Ek-1 ülkelerinin Kyoto Protokolü
hedeflerine ulaflmak için uygulad›klar› politika, önlem ve metodolojilerinin
potansiyel çevresel, ekonomik ve sosyal sonuçlar›na iliflkin detayl› çal›flmalar›n
yap›lmas› ve 2009 y›l›nda bu konuda bir çal›fltay yap›lmas›na karar verilmifltir.

Kyoto protokolü’ne taraf olan ülkeler genel anlamda flu koflullar› kabul
etmifltir:

1. Ek-1 listesindeki ülkelerin sera gaz› emisyonlar›, onlar için belirlenmifl
miktarlar›n üzerine ç›kmayacak.

2. ‹klim de¤iflimini engellemeye yönelik politikalar› gelifltirip uygulayacaklar.
3. Enerji verimini ve tasarrufunu artt›r›c› önlemler alacaklar.

4. Ulafl›m sektöründen kaynaklanan emisyonlar s›n›rland›r›lacak ve/veya
azalt›lacak

5. Sera gaz› yutaklar›n› koruyacaklar.
6. Protokolün hedeflerine ulaflmas›n› engelleyecek her türlü faaliyetleri ortadan

kald›racaklar.
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7. Sürdürülebilir tar›m ve benzeri konularda bilimsel araflt›rmalar›
destekleyecekler257.
Türkiye, Kyoto protokolüne taraf olan bir ülke olarak yukar›da verilen flartlar›

gerçeklefltirebilmek için devlet politikalar›nda yeni düzenlemeler yapmak
durumundad›r. Bu kapsamda öncelikli olarak yap›lmas› gereken düzenlemeler;

endüstri, motorlu tafl›tlar ve ›s›tmadan kaynaklanan sera gaz› miktar›n›
azaltmaya yönelik mevzuatlar›n yeniden düzenlenmesi, daha az enerji ile
›s›nma, daha az enerji tüketen araçlarla uzun yol alma, daha az enerji tüketen

teknoloji sistemlerini endüstriye yerlefltirmenin sa¤lanmas›, ulafl›mda çevrecili¤in
temel ilke olmas›n›n sa¤lanmas›, fazla yak›t tüketen ve fazla karbon
üretenden daha fazla vergi al›nmas› olarak s›ralanabilir.

6.3. AB’DE ULAfiTIRMA SEKTÖRÜNÜN ÇEVRESEL ETK‹LER‹: MEVCUT
DURUM

Avrupa’da flu anda ulaflt›rma sektörü, enerji tüketiminin %32’sinden ve toplam
CO2 emisyonlar›n›n %28’inden sorumludur. Kyoto sözleflmesine imza atan
taraflardan biri olarak 2008-2012 döneminde sera gazlar› emisyonunu 1990 y›l›
seviyesine göre %8 azaltmak zorundad›r. Ancak hiçbir önlem al›nmad›¤› taktirde
Avrupa’da devam eden trendde sera gaz› emisyonlar›n›n 1990 y›l› seviyesinden
%40 daha yukar› ç›kaca¤› belirtilmifltir258. 1990-2005 periyodunda EU-27
ülkelerinde toplam sera gaz› emisyonlar›nda %7,9’luk bir azalma olurken ulaflt›rma
sektörü emisyonlar›nda %26’l›k bir art›fl gözlenmifltir259.

Kyoto sözleflmesinin gerekliliklerini sa¤layabilmek için AB ülkeleri radikal bir
de¤ifliklik yap›lmas› gerekti¤inin fark›ndad›r. Avrupa’da ulafl›m kaynakl› kirleticilerin
neden oldu¤u maliyetin kifli bafl›na yaklafl›k 369 Euro oldu¤u belirtilmektedir. Bu
nedenle AB’de ulaflt›rma ile ilgili ileri motor teknolojileri, hibrid araçlar, alternatif ve
yenilenebilir yak›tlar, tafl›tlarda kullan›lacak yeni ve hafif materyaller gibi araflt›rma
konular›na önemli miktarda fonlar ayr›lm›flt›r ve destek verilmektedir.

6.4. AB’N‹N ULAfiTIRMA SEKTÖRÜ’NDEK‹ ÇEVRE POL‹T‹KALARI VE
GELECEK HEDEFLER‹NE GENEL B‹R BAKIfi

Kentsel alanlar›n, hem iklim de¤iflikli¤ine uyum sa¤lanmas› hem de sera gazlar›
emisyonlar›n›n azalt›lmas›nda önemli bir rolü vard›r. Ayr›ca kentsel alanlar sel, s›cak
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dalgalar›, daha s›k ve fliddetli su k›tl›¤› gibi iklim de¤iflikli¤i sonuçlar›na karfl›
savunmas›zd›r. AB ülkelerinde kentsel alanlarda kritik olan çevre sektörlerinin
tümünde ve özellikle hava kalitesi, iklim de¤iflimi, at›k, gürültü alanlar›nda
uygulamalar geliflmifltir. Avrupa Parlamentosu’nun 1600/2002 EC say›l› Karar›’n›n
7(h) Maddesi ve 2001-2010 y›llar›n› kapsayan Alt›nc› Topluluk Çevre Eylem
Program› çerçevesinde, kentsel çevrenin kalitesini iyilefltiren stratejiler
gelifltirilmifltir. Bu stratejilerden biri ‘kentsel ulafl›mda düflük düzeyde karbon
ç›karan araçlar›n kullan›m›n›n teflvik edilmesi’ dir260.

Ayr›ca Avrupa Birli¤i ülkeleri 7. Çerçeve Program› (FP7) kapsam›nda afla¤›daki
konular› dikkate alarak ulafl›m kaynakl› çevre kirlili¤ini azaltmay› hedeflemifltir261:

1.Sera gazlar› emisyonunun azalt›lmas›
2.Temiz ve verimli motor ve hibrid teknolojilerinin gelifltirilmesi
3. Yak›t hücreleri ve hidrojen gibi alternatif yak›t kullan›m›n sa¤lanmas›
4.Maliyet verimi ve enerji verimlili¤inin dikkate al›nmas›
5.Ömrünü tamamlam›fl tafl›tlar için geri kazan›m stratejilerinin gelifltirilmesi 

Bu konularda yap›lan çal›flmalar›n genel amac›, ulaflt›rma sektörünün çevresel
etkilerinin azalmas›n› sa¤lamakt›r. Özellikle otomobil kaynakl› sera gaz›
emisyonlar›n›n düflürülmesi otomobilin yak›t verimlili¤i, teknolojisi gibi özellikleri ile
iliflkili oldu¤undan, AB’de bu konularda gerekli hedefler ve standartlar belirlenmifl
ve öngörülerde bulunulmufltur. AB’de CO2 ve di¤er kirletici emisyonlar, temiz yak›t
kullan›m› ve yak›t tüketimi ile ilgili hedefler afla¤›da verilmifltir.

6.4.1. AB ‘de CO2 Emisyon Hedefleri

CO2 iklim de¤iflikli¤ine neden olan en önemli sera gaz›d›r. Teknolojinin
geliflmesiyle birlikte CO, HC, PM gibi di¤er toksik kirletici emisyonlar›ndaki
iyilefltirmeler dikkate al›nd›¤›nda CO2 emisyonlar›nda çok az bir ilerleme
sa¤lanabilmifltir. Bir arabadan kaynaklanan CO2 emisyonunun miktar› araban›n
tüketti¤i yak›t miktar›yla do¤rudan iliflkilidir. Yak›n geçmifle kadar üretilen
arabalar›n yak›t tüketiminde 1980’li y›llarla karfl›laflt›r›ld›¤›nda bir azalma
olmam›flt›r. Bunun nedeni son y›llarda üretilen otomobillerin motor verimlerinin
yüksek olmas›na ra¤men güvenlik ve konfor nedeniyle eklenen materyallerdir.
Ancak Avrupa’da otomobil üreticileri taraf›ndan CO2 emisyonlar›n›n düflürülmesi
konusunda ortak bir karar verilmifl ve bunun sonucunda da son birkaç y›ld›r
üretilen otomobillerin yak›t tüketimleri azalmaya bafllam›flt›r262.

246 260 The Sixth Environment Action Programme, COM, 2001
261 URL 5   262 URL 6

ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER



1997 y›l›nda gerçeklefltirilen Kyoto Konferans›ndan bir y›l sonra Avrupa
Komisyonu (EC) ve Avrupa Otomobil Üreticileri Derne¤i (ACEA) otomobil CO2

emisyonlar›n›n 2008 y›l›nda 140 gCO2/km olmas› gerekti¤i konusunda söz birli¤ine
varm›fllard›r. 2012 hedeflerini ise 120 gCO2/km olarak belirlemifllerdir. Bu kararlara
Japonya (JAMA) ve Kore (KAMA) otomobil üreticileri de kat›lm›flt›r:

6.4.2. Euro Emisyon Standartlar›

Euro emisyon standartlar› Avrupa Birli¤i bünyesinde geçerli olup, egzozdan
ç›kan zararl› gaz ve partikülleri, kademeli olarak ve belirli bir takvim içerisinde
azaltma program›d›r. Avrupa Birli¤i (AB) ülkelerinde hem bölgesel hem de küresel
çevrenin ve insan sa¤l›¤›n›n korunmas› ve ayn› zamanda yükseltilmesi hedefi ile
hava kirlili¤ini azaltmak için çevre alan›nda hava kirleticilerin konsantrasyonlar›nda
ortak standartlar kullanmaktad›r. Bu kapsamda, motorlu tafl›tlar hava kirleticilerin
önemli bir kayna¤› oldu¤undan emisyonlar›n› azaltmak amac›yla 1993 y›l›nda ilk
egzoz emisyonlar› standard› olan Euro 1’i kabul etmifl, daha sonra 1996’da Euro 2,
2000’de Euro 3, 2005’te Euro 4, 2009’de Euro 5 standartlar›n›n uygulanmas›n›
zorunlu hale getirmifltir (Tablo 6.1). AB’nin getirdi¤i standartlardan önce, belirli bir
emisyon kural›na uymadan üretilen motorlara Euro standartlar› öncesi motor
denmektedir. Hava kirlili¤ini önlemek amac›yla ç›kar›lan Egzoz emisyon
standartlar›, bu standartlara uygun yeni motor, egzoz sistemleri ve yak›tlar›n
kullan›m›n› zorunlu k›lmaktad›r. Egzoz emisyon standartlar› flu an için dört hava
kirleticinin kademeli olarak azalt›lmas›n› sa¤lamaktad›r. Bunlar dolayl› sera gazlar›
olarak da bilinen azot oksitler (NOx), hidrokarbonlar (HC), karbon monoksit (CO) ve
partikül maddelerdir.

Tafl›tlarda yak›t tüketiminin azalt›m› için üreticiler bilimsel ve teknolojik
çal›flmalar yapmakta ve bunlar› EURO standartlar› çerçevesinde uygulamaktad›r.
Hafif tafl›tlar için belirlenen AB emisyon standartlar› Tablo 6.2’de görülmektedir. Bu
standartlardaki emisyon limitlerine ulaflmak için motora çeflitli eklemeler yap›lm›fl,
farkl› bileflimdeki yak›tlar kullan›lm›fl ve egzoz gazlar›n›n motor içinde farkl›
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dönüflümünü sa¤lay›c› yöntemler gelifltirilmifltir. 

Euro emisyon standartlar›, hem benzin hem de dizel motorlar için
geçerlidir. AB ülkelerinde 2009 itibariyle Euro-5 standard›na geçilmifltir. 2014
y›l›nda da Euro-6 standard›na geçilmesi planlanm›flt›r.

Tablo 6.1.Avrupa Birli¤i egzoz emisyon standartlar›263

Tablo 6.2. Hafif tafl›tlar için AB emisyon standartlar›19

6.4.3. Temiz Yak›t Kullan›m› ve Yak›t Tüketimi

Araçlar›n yak›t tüketimi araç ve motor teknolojisindeki geliflmeler ile
azalt›labilmektedir. AB ve baz› ülkelerde son y›llarda uygulamaya koyulan
teknolojik önlemler sonucunda trafi¤e yeni ç›kan tafl›t filolar›n›n yak›t tüketimi
de¤erlerinde belirgin düflüfl sa¤lanm›flt›r (fiekil 6.1).

fiu anda AB ülkelerinde en çok tercih edilen benzinli ve dizel otomobillerdir.
Benzinli otomobillerle karfl›laflt›r›ld›¤›nda dizel otomobiller yak›t tüketim verimlili¤i

Hafif
Tafl›tlar

PM (mg/km) NOx (g/km) HC (g/km) HC+NOx (g/km)
Dizel Benzinli Dizel Benzinli Dizel Benzinli Dizel Benzinli

Euro 1 140 - - - - - 0.97 0.97
Euro 2 80/100 - - - - - 0.7/0.9 0.5
Euro 3 50 - 0.50 0.15 - 0.20 0.56 -
Euro 4 25 - 0.25 0.08 - 0.10 0.30 -
Euro 5 2.5 2.5 0.08 0.08 0.05 0.05 - -

Standart Tarih

Pre ECE

Euro standartlar› öncesi ECE 15-01

ECE 15-02/03

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
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nedeniyle daha az CO2 emisyonuna sahiptir. Dizel araçlar›n HC ve CO emisyonlar›
da benzinli araçlardan daha düflüktür, ancak partikül madde ve NOx emisyonlar›
daha yüksektir. Dolay›s›yla özellikle kentsel bölgelerde ve global ölçekte benzinli
ve dizel araçlar›n çevresel etkileri fazlad›r. Bu nedenle alternatif yak›tla çal›flan
otomobillerinin say›s›n›n artt›r›lmas› AB’nin çevre politikalar›ndan biridir.

fiekil 6.1. Otomobil model y›llar›na göre yak›t tüketimi de¤iflimi264

Benzin ve dizelle karfl›laflt›r›ld›¤›nda daha temiz olarak kabul edilen LPG
(Liquefied Petroleum Gas) ve CNG (Compressed Natural Gas) yak›tl› otomobiller
genellikle benzinli otomobillerin sat›fl sonras›nda dönüfltürülmesiyle oluflan
otomobillerdir. LPG’li ve CNG’li otomobillerin CO2 emisyonlar› daha düflüktür.
Di¤er kirletici emisyon miktarlar› ise benzinli otomobillerle benzerlik
göstermektedir, ancak benzinli otomobillerden daha düflük emisyonlara sahiptir.

Hibrid araçlar AB ülkelerinde son y›llarda yükselen bir e¤ilim göstermektedir. AB
ülkeleri CO2 sal›n›mlar›n›n azalt›lmas› için Hibrid araçlar›n say›s›n›n artmas› gerekti¤i
görüflündedir. Hibrid araçlarda içten yanmal› bir motorun yan›nda bir elektrikli
motor bulunmaktad›r. Elektrikli motor gerekti¤inde devreye girerek yak›t
tüketiminin azalmas›n› sa¤lar. Dolay›s›yla çok daha az CO2 emisyonu meydana
gelmektedir.

Avrupa’da önerilen bir di¤er çevreci yak›t biyodizeldir. AB ülkelerinde
biyodizelin ço¤u %5 oran›nda petrol dizel yak›t› ile kar›flt›r›larak kullan›lmaktad›r.
Buradaki üreticiler %85 biyodizel (biyoetanol) ve %15 petrol dizel yak›t› kar›fl›m›n›n
kullan›ld›¤› flexi-fuel tafl›tlar›n› önermektedirler. Günümüzde Avrupa’da bu yak›t›n
(E85) sat›ld›¤› yerlerin say›s› az olmas›na ra¤men yak›n gelecekte yayg›n olarak pek
çok yerde sat›laca¤› öngörülmektedir. Yüksek kalitede biyodizel üretimi için AB
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standard› (EN 14214) mevcuttur. Özellikle biyodizelin E85 gibi yüksek orandaki
kar›fl›mlar› için standarda uygun olarak üretiminin çok önemli oldu¤u
vurgulanm›flt›r265. AB ülkeleri 2020 y›l›na kadar motorlu araçlarda kullan›lan yak›t›n
yüzde 10’unun biyodizel olmas›n› hedeflemifltir266.

6.4.4. Avrupa Birli¤i’nde Hurda Araçlardan Geri Kazan›m

AB ülkelerinin en büyük amac› otomobil parçalar› ve materyallerinin %95’inin
geri kazan›m›n› sa¤lamakt›r. Bu geri kazan›m oran› 2015 y›l›nda %100’e ç›kartmay›
hedeflemifllerdir. Bu amaçla 2000/53/EC ve 2002/95/EC gibi direktifler (ELV
Directives) yürürlü¤e girmifltir. Bu direktifler do¤rultusunda metal ve plastik tafl›t
materyallerinin ekonomik olarak uygun entegre edilmesini sa¤layacak teknolojilerin
gelifltirilmesi için çal›fl›lmaktad›r. Hurda araçlardan geri kazan›m ile gelecekteki en
büyük sorunlardan olan hammadde ve çevre problemlerinin minimuma indirilmesi
amaçlanm›flt›r267.

6.5. TÜRK‹YE’DE ULAfiTIRMA SEKTÖRÜNÜN ÇEVRESEL ETK‹LER‹:
MEVCUT DURUM 

Türkiye Sera Gaz› Emisyonlar›, 2004 y›l›ndan beri 1996 Hükümetler aras› ‹klim
De¤iflikli¤i Paneli (IPCC) Rehberi kullan›larak TÜ‹K taraf›ndan hesaplanmaktad›r.
Sera gaz› emisyon envanteri, enerji, endüstriyel prosesler, tar›msal faaliyetler ve
at›k bertaraf›ndan kaynaklanan, do¤rudan sera gazlar› olan karbon dioksit (CO2),
metan (CH4), nitroz oksit (N2O) ve F-gazlar› ile dolayl› sera gazlar› azot oksitler
(NOx), metan d›fl› uçucu organik bileflikler (NMVOCs) ve karbon monoksit (CO)
emisyonlar›n› kapsamaktad›r. Arazi kullan›m› ve arazi kullan›m de¤iflimlerinden
kaynaklanan emisyonlar hesaplamalara dahil edilmemifltir. Yap›lan hesaplamalara
göre Türkiye’de toplam sera gaz› emisyonu 2006 y›l›nda 331.8 milyon ton CO2

eflde¤eri olarak tahmin edilmifltir (Tablo 6.3). 2006 y›l›nda toplam CO2 emisyonu
1990 y›l›na göre %95 oran›nda artm›flt›r ve Tablo 6.4’ten görüldü¤ü gibi toplam
CO2 emisyonlar›n›n yaklafl›k olarak %92’si enerji kaynakl›d›r.

Tablo 6.3. Toplam sera gaz› emisyonlar› (milyon ton CO2 eflde¤eri)268

1990 1995 2000 2005 2006
CO2 139,59 171,85 223,81 256,43 273,70
CH4 29,21 42,54 49,27 49,32 50,33
N20 1,26 6,33 5,74 3,43 4,59

F Gazlar› 0 0 0,82 3,24 3,13
Toplam 170,06 220,72 279,96 312,42 331,76
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Tablo 6.4. Sektörlere göre toplam sera gaz› emisyonlar› (milyon ton CO2 eflde¤eri) 24

Enerji sektöründen kaynaklanan CO2 emisyonlar›n›n 2006 y›l›ndaki sektörel
da¤›l›m› fiekil 6.2’de verilmifltir. Ulaflt›rma sektöründen kaynaklanan CO2

emisyonunun enerji sektörü içindeki pay› %17 civar›ndad›r. Ulaflt›rma sektörü
d›fl›ndaki enerji kaynakl› CO2 emisyonu incelendi¤inde, toplam CO2 emisyonunun
%33’ünün çevrim ve enerji sektöründen kaynakland›¤›, %28’inin sanayiden, geri
kalan %15’inin ise di¤er enerji sektörlerinden kaynakland›¤› görülmüfltür. Ayn› y›l
içerisinde toplam emisyonun %8’lik pay› ise endüstriyel proseslerden
kaynaklanm›flt›r.

Sera etkisine en büyük katk›y› yapan CO2 emisyonlar›n›n yaklafl›k %90’› yak›t
tüketiminden kaynaklanmaktad›r. Bu nedenle enerji üretimi ve kullan›mdaki
de¤iflim ile enerji politikalar›ndaki de¤iflimler sera gaz› emisyonlar› üzerinde etkin
bir role sahiptir.

fiekil 6.2. Türkiye’de sektörlerden kaynaklanan CO2 emisyonlar›n›n da¤›l›m›24

1990 1995 2000 2005 2006
Enerji 132,13 160,79 212,55 241,45 258,21

Endüstriyel Prosesler 13,07 21,64 22,23 25,39 27,13
Tar›m 18,47 17,97 16,13 15,82 16,37
At›k 6,39 20,31 29,04 29,75 30,06

Toplam 170,06 220,72 279,96 312,36 331,76
1990 y›l›na göre art›fl yüzdesi - 29,8 64,6 83,7 95,0
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Ülkemizde yurtiçi yolcu tafl›mac›l›¤›n›n %95’i ve yük tafl›mac›l›¤›n›n ise %91’i
karayolu ile gerçeklefltirilmektedir24,269. Karayolu, ulafl›m sektöründeki kirlili¤in
en önemli k›sm›n› oluflturmaktad›r. Ülkemizde her bin kifliye düflen tafl›t say›s› 143,
bin kifli bafl›na düflen otomobil say›s› ise 75’tir270. Bu de¤erler Bat› Avrupa ve Kuzey
Amerika ülkelerine göre çok düflük düzeydedir. Ayr›ca yaflam standartlar›n›n
yükselmesi ve nüfus art›fl› gibi nedenlerden dolay› Türkiye’de araç say›lar› sürekli
artmaktad›r. Hem araç say›s› ile orant›l› olarak ve hem de nüfus art›fl› ve
sanayileflme sonucu, Türkiye’de 1990-2006 y›llar› aras›nda karayolu ulafl›m›ndan
kaynaklanan sera gaz› emisyonlar› art›fl göstermifltir. 

Bat› Avrupa ülkelerinde ulaflt›rma aktivitelerinin yo¤un olmas›na karfl›n bu
ülkelerdeki koflullar›n doyuma ulaflm›fl olmas›, toplam CO2 emisyonlar› içerisinde
karayolu tafl›tlar›n›n pay›n›n 1970-1990 dönemindeki %3.4 de¤erinden (yolcu-km)
1997-2020 dönemi için %1.2 de¤erine gerileyece¤i öngörülmüfltür. Ulaflt›rma
faaliyetlerinin giderek art›fl gösterdi¤i Türkiye ve Orta Avrupa ülkelerindeki durum
ise farkl›d›r. 1970-1990 döneminde %3.3 lük art›fl, 1997-2020 dönemi için %3.0

de¤erinde beklenmektedir. Bu de¤erlere göre 1986 y›l›nda %36 olan otomobil
ile ulafl›m pay›, 2002 y›l›nda %60 seviyesine ulaflm›fl, 2020 y›l›nda ise %80
seviyesine ulaflaca¤› tahmin edilmektedir271.

Ülkemizde 2006 y›l› verilerine göre CO2 emisyonlar›n›n % 17’si ulaflt›rma
kaynakl›d›r ve Karayolu ulafl›m›n›n toplam ulaflt›rmadaki pay› ise %84,8’dir. fiekil
6.3’de Türkiye’deki CO2 sal›n›m›n›n 1990 y›l›na göre de¤iflimi tüm ulaflt›rma
sektörleri için toplam olarak ve karayolu sektörü için verilmifltir. 1990 y›l›na göre
toplam sera gaz› emisyonunda %95, karayolu emisyonunda ise %54’lük bir art›fl
meydana gelmifltir.
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fiekil 6.3. Türkiye’de 1990 y›l›na göre Ulaflt›rma sektöründe Toplam ve Karayolu kaynakl› CO2

emisyonu art›fl›272

6.6. AVRUPA B‹RL‹⁄‹ ÇEVRE POL‹T‹KLARI VE TÜRK‹YE’DEK‹ DURUM

Türkiye’de gerek ulusal düzeyde gerekse uluslar aras› taahhütler
do¤rultusunda, bugüne kadar çevre alan›nda birçok çal›flma yap›lm›flt›r. Ekim 2005
itibariyle Türkiye’nin AB’ye kat›l›m› yolunda müzakere öncelikleri tan›mlanm›fl olan
belirli programlar ve zaman dilimleri çerçevesinde, çevre sektöründeki birçok
alanda AB ile iflbirli¤i yürütülmeye ve AB fonlar›ndan giderek artan bir ölçüde
yararlan›lmaya bafllanm›flt›r273. Global ölçekteki en büyük çevre sorunlar›ndan biri
olan küresel iklim de¤iflikli¤inin önlenmesi yolunda AB ile ortak hareket edebilmek
için Türkiye, Rio Konferans›’nda benimsenen Birleflmifl Milletler ‹klim De¤iflikli¤i
Çerçeve Sözleflmesi’ne May›s 2004’de taraf olmufltur. Bu Sözleflme çerçevesinde
belirlenen karbon sal›n›mlar›n›n kademeli olarak azalt›lmas›n› öngören Kyoto
Protokolü’ne uzun süre taraf olmam›fl, ancak ülkemizin taraf olmas›na dair kanun
tasar›s› Bakanlar Kurulu toplant›s›nda Haziran 2008’de onaylanarak TBMM’ye
gönderilmifltir. 5 fiubat 2009 tarihinde de ‘Kyoto Protokolüne Kat›lmam›z›n Uygun
Bulundu¤una Dair Kanun Tasar›s›’ TBMM Genel Kurulu’nda onaylanm›flt›r. Kyoto
Protokolü kapsam›nda verilen taahhütlere göre, Ek-1 ülkelerinden sera etkisi
yaratan gaz sal›n›mlar›n› 2008-2012 aral›¤›nda 1990 y›l› seviyesinden ortalama %5
afla¤› çekmeleri istenmektedir.

Türkiye’nin AB üyeli¤ine adayl›¤›n›n kabulü ile bafllayan süreçte, AB çevre
politikalar› oldukça büyük bir öneme sahiptir. Bu nedenle Türkiye, ulaflt›rma
kaynakl› küresel ve kentsel ölçekteki çevre sorunlar›n›n çözümünde AB ile ortak
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hareket etme durumundad›r. Türkiye tafl›tlardan kaynaklanan CO2 ve di¤er kirletici
emisyonlar›n›n düflürülmesi için, AB’de izlenen çevre politikalar›n› benimsemelidir.
Özellikle otomobil kaynakl› sera gazlar›n›n düflürülmesinde AB ülkeleri, yak›t
tüketiminin azalt›lmas›, Euro emisyon standartlar›n›n kabulü, temiz yak›t kullan›m›
ve hurda araçlardan geri kazan›m oran›n›n artt›r›lmas› konular›nda çevre politikalar›
oluflturarak çal›flmalar›n› sürdürmektedir.

Ulaflt›rma kaynakl› sera gaz› emisyonlar›n›n miktar›, araçlarda kullan›lan yak›t
miktar› ile do¤rudan iliflkilidir. Teknolojinin geliflimine paralel olarak araçlarda daha
az yak›t tüketen yeni motor tiplerinin kullan›lmas› araç bafl›na üretilen sera gaz›
emisyonlar›n›n düflmesini sa¤lam›flt›r. Dolay›s›yla Türkiye’de ulaflt›rma
sektöründen kaynaklanan sera gaz› emisyonlar›n›n azalt›labilmesi için daha verimli
enerji tüketen tafl›tlar›n Türkiye araç park› içindeki oran›n›n artt›r›lmas›
gerekmektedir. Bu kapsamda motor teknolojisi eski, belirli bir yafl›n üzerindeki
araçlar›n trafikten çekilmesi ulaflt›rma sektörü kaynakl› sera gazlar›n›n azalt›m›nda
büyük fayda sa¤layaca¤› aç›kt›r.

Nüfus art›fl› ve ekonomik geliflmeye ba¤l› olarak ülkemizde tafl›t say›s› sürekli
artmaktad›r. Ulaflt›rma sektörü kaynakl› emisyonlar›n 1990 y›l›nda kifli bafl›na 0,46
ton CO2 olan oran› 2004 y›l›nda 0.56 ton CO2 ’ye ç›km›flt›r. Ancak teknolojinin
geliflmesiyle beraber ve AB’deki geliflmelere paralel olarak daha verimli enerji
tüketimi sayesinde bu sektördeki CO2 emisyonlar› 1990 y›l›ndaki 0.17 kg CO2/$’l›k
de¤erinden 0.14 kg CO2/$’a düflmüfltür25.

6.6.1. Türkiye’de CO2 emisyonlar›n›n azalt›m› için yaklafl›mlar

Türkiye’de karayolu tafl›tlar› kaynakl› CO2 emisyonlar›n›n azalt›lmas› için dört
yaklafl›m›n benimsenmesi gerekmektedir274.

1) Tafl›tlar›n yak›t tüketiminin azalt›lmas›,
2) Ulafl›m politikalar›n›n düzenlenmesi,
3) Alternatif tafl›tlar›n ve yak›tlar›n kullan›m›,
4) Trafik ak›m›n›n düzenlenmesi.

Bu yaklafl›mlardan ilk ikisi oldukça önemlidir. Tafl›tlarda yak›t tüketiminin
azalt›lmas› özellikle Türkiye’deki araç yafl ortalamas›n›n düflürülmesiyle
do¤ru orant›l›d›r. Bu nedenle yönetimler ulafl›mda emisyon azaltmaya yönelik
bilimsel ve teknolojik geliflmelere paralel olarak yak›t tüketimi az ve CO2 emisyonu
düflük yeni araçlar›n say›s›n›n Türkiye araç park›ndaki oran›n›n artt›r›lmas› için yeni
yasal düzenlemelerle tedbirler almal›d›r. AB uyum sürecinde Türkiye için yukar›da
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çevresel sorumluluklar›n AB standartlar›na uygun olarak yerine getirilmesinde en
a¤›r yük yerel yönetimlerdedir. Yukar›da çeflitli bafll›klarda de¤erlendirilen konulara
iliflkin yeni kanunlar ç›kar›ld›¤›nda yerel yönetimler birçok ek sorumluluk
almaktad›r. Ancak Türkiye’de çevre ile ilgili yerel hizmet kurulufllar› aras›nda yetki
ve görev karmaflas› olmas› nedeniyle sorumluluklar›n paylafl›m›ndaki belirsizlik
verilecek hizmetleri güçlefltirmektedir.

6.6.2. Türkiye ve Euro Emisyon Standard›

Ülkemizde AB mevzuat›na uyum süreci çerçevesinde, egzoz emisyonlar›
konusunda AB ülkelerinde yay›mlanan mevzuat benimsenerek uygulanmaya
bafllanm›flt›r. Yeni AB mevzuat›na uyum kapsam›nda, 1 Ocak 2009 itibariyle
piyasaya ‘Euro-4’ standard›na uygun olmayan yeni tip motorlu tafl›t trafi¤e
ç›kamayacakt›r. Euro emisyon standard›na uyum süreci ülkemizde 2001 y›l›nda
Euro-1 standard›yla bafllanm›flt›r. Uygulama AB ülkelerinde Euro-1, Euro-2, Euro-
3, Euro-4 s›ralamas›yla yap›l›rken biz de yat›r›m maliyetlerinin yüksekli¤i nedeniyle
direkt Euro-1’den Euro-4’e geçilmifltir. Ancak Euro-4 standard›na geçiflte Euro-4
motorlar›n›n öngörülen standard› sa¤layabilmesi için kullan›lan yak›t›n kalitesinin
belli bir standartta olmas› ve ayr›ca araç servislerinde yeni sistemle ilgili yat›r›mlar›n
yap›lmas› gerekmektedir.

6.7. TÜRK‹YE’DE ULAfiTIRMA SEKTÖRÜNÜN ÇEVRESEL ETK‹LER‹:
GELECEK ‹Ç‹N ÖNGÖRÜLER (2009-2020) 

Ülkemizdeki CO2 emisyonu ve di¤er emisyonlar›n önemli bir k›sm›, mevcut tafl›t
park›n›n %58 kadar›n› oluflturan ve emisyon kontrol sistemi içermeyen benzin
motorlu otomobillerden kaynaklanmaktad›r. Say›lar› 1 milyon civar›nda olan bu
tafl›tlar›n hurdaya ç›kart›lmas› yolunda sa¤lanacak teflvikler sektöre ait sera gaz›
emisyonlar›n›n azalt›lmas›nda önemli rol oynayacakt›r. 2003-2004 y›l›nda tan›nan
vergi avantaj› nedeniyle hurdaya ç›kar›lan 320000 araç CO2 emisyonlar›nda % 4,87
azalma sa¤lam›flt›r30.
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fiekil 6.4: Karayolu kaynakl› Sera Gazlar›n›n oluflumunda tafl›tlar›n paylar›27

TU‹K 2007 Aral›k sonu verilerine göre, Türkiye’deki motorlu kara tafl›tlar›n›n
ortalama %50’si otomobillerdir. Toplam otomobillerin % 17’sini 1989 model ve
alt›ndaki araçlar, tüm motorlu kara tafl›tlar›n›n %23’ünü ise 20 yafl ve üzeri araçlar
oluflturmaktad›r. 2007 Aral›k sonu verilerine göre trafi¤e kay›tl› motorlu kara tafl›tlar›
içindeki 20 yafl ve üstü araçlar›n %35,7’sini otomobiller oluflturmaktad›r. Türkiye
2006 Sera Gaz› emisyonlar›na göre Karayolu Ulafl›m sektöründeki araçlar›n
kirleticileri oluflturma oran› fiekil 6.4’de verilmifltir. Otomobillerin karayolu kaynakl›
kirleticilerin içinde önemli bir paya sahip oldu¤u görülmektedir. CO, CH4 ve
NMVOC’un en önemli kayna¤› otomobillerdir. Bunun yan›nda CO2 oluflumunda
kamyon ve otobüslerin toplam› kadar paya sahip oldu¤u söylenebilir. Bu de¤erler
aç›kça karayolu tafl›mac›l›¤›nda özellikle otomobil kaynakl› kirleticilerin
azalt›lmas›na yönelik politikalar›n ve yasal düzenlemelerin yap›lmas›n›n toplam
emisyon azalt›m›nda önemli bir katk› sa¤layaca¤›n› göstermektedir. Bu nedenle
gelecek için emisyon öngörülerinde hurda kanunu gibi bir yasal düzenlemenin ve
Türkiye araç park›ndaki hibrid araçlar›n say›s›n›n art›fl›n›n olabilece¤i gibi kabuller
yap›lm›flt›r.

6.7.1. Emisyon tahminlerde dikkate al›nan parametreler

Gelecek için emisyon tahminlerinde dikkate al›nan parametreler do¤rudan ve
dolayl› sera gazlar› için emisyon faktörleri, kayd› silinen otomobil say›s› (KSOS) ve
kay›tl› otomobil say›s›d›r (KOS).

6.7.1.1. Sera Gazlar› için Emisyon Faktörlerinin Belirlenmesi
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AB ülkelerinde ulusal emisyon envanteri hesaplamalar›nda EMEP/CORINAIR ve
IPCC emisyon faktörleri kullan›lmaktad›r. CORINAIR tabanl› emisyon faktörleri tafl›t
türü, motor teknolojisi, kullan›lan yak›t türü ve yol türüne ba¤l› olarak de¤iflen tafl›t
h›z› gibi parametrelere göre de¤iflkenlik göstermektedir. Benzinli ve dizel araçlar›n
üretim y›llar›na göre yol tipi ve araç h›z›na ba¤l› olarak CO2 emisyon faktörleri fiekil
6.5 ve fiekil 6.6’da verilmifltir20. 1990 öncesi otomobillerde özellikle arac›n ilk kalk›fl
sürecinde ve 80 km üstü h›zda CO2 emisyon faktörleri daha yüksektir.

fiekil 6.5. Yol tipi ve araç h›z›na göre 1.4<CC<2.0 motor hacmine sahip benzinli araçlar›n CO2

emisyon faktörleri (gr/km)

fiekil 6.6. Yol tipi ve araç h›z›na göre dizel araçlar›n CO2 emisyon faktörleri (gr/km)
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fiekil 6.7. Yak›t türlerine göre otomobillerin sera gazlar› emisyon faktörleri20 (gr/km)

fiekil 6.7’de CO2 ve çeflitli kirleticilerin emisyon faktörlerinin yak›t türlerine ve
araç model y›llar›na göre karfl›laflt›rmas› verilmifltir. Euro öncesi araçlar›n Euro
emisyon standartlar›na göre üretilen otomobillere göre emisyon kontrol sistemi
içermeyen otomobiller, benzinli veya dizel olsun daha fazla kirleticileri ve sera
gazlar›n› çevreye verdi¤i görülmektedir. Hibrid araçlar ise en düflük emisyona sahip
araçlard›r. LPG’li araçlar›n emisyon faktörlerinde y›llar aras›nda pek bir fark
olmamas›na ra¤men benzinli ve dizel araçlarda Euro 1 standartlar›n›n kabul edildi¤i
1993 y›l›ndan günümüze kadar özellikle NOx, CO ve HC-VOC emisyon
faktörlerinde bir düflüfl görülmektedir. CO2 emisyon faktörlerindeki fark ise 1990
y›l› öncesi ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda ortaya ç›kmaktad›r. Bunun nedeni CO2

emisyonunun yak›t tüketim miktar› ile do¤rudan iliflkili olmas› ve 1990-2007 y›llar›
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aras›nda tafl›t teknolojisinin gelifltirilmesiyle sa¤lanan yak›t tüketimindeki azalma
oranlar›n›n 1990 y›l› öncesine göre de¤erlendirildi¤inde daha düflük olmas›d›r.

Emisyon hesaplamalar›nda dikkate al›nan parametrelere ait ak›m flemas›
afla¤›da verilmifltir.

Emisyon faktörleri ve yak›t tüketimi,araç verileri ve kat edilen mesafe gibi
parametreler de dikkate al›narak emisyon envanteri hesaplamalar› yap›lm›flt›r:
Afla¤›da verilen formül kullan›larak y›llara göre ve farkl› senaryolar için emisyon
miktarlar› belirlenmifltir: 

Emisyon [g] = emisyon faktörü [g/km]. y›lda ortalama kat edilen mesafe[km].araç
say›s›

6.7.2. Farkl› senaryolar için Emisyon Tahmin Sonuçlar›

Sera Gaz› Emisyon tahminleri 6 temel kirletici için yap›lm›flt›r. Bunlar, do¤rudan

Yak›t Tüketimi
(Yak›t tipi ve araç cinsine

göre)

Araç Verileri
(her kategorideki araç say›s›

ve araç yafllar›)

Sürüfl Koflullar›
(Kat edilen mesafe)

Tan›mlanan tüm kirleticiler
için y›ll›k emisyonlar›n

hesaplanmas›

Emisyon Faktörleri (araç
çeflidine, üretim y›l›na ve yol

s›n›f›na göre)
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sera gazlar› olarak bilinen CO2, CH4, N2O ve dolayl› sera gazlar› olarak bilinen HC,
NOx, CO’dir. Hesaplamalarda EMEP/CORINAIR, IPCC ve EURO emisyon faktörleri
dikkate al›nm›flt›r. Bir otomobilin y›lda ortalama 10000 km yol kat etti¤i kabul
edilmifltir. Hesaplamalarda kullan›lan say›sal de¤erler ve emisyon faktörleri Tablo
6. 5’de verilmifltir. 

Geçmifl y›llara ait Ulusal sera gaz› emisyonlar›m›z irdelendi¤inde 2001 ve 2002
‘de yaflanan kriz dolay›s› ile KOS ‘da 2,5 kata varan düflmeler oluflmufl ve dolay›s›
ile otomotiv sektörünün oluflturdu¤u CO2 emisyonlar›nda 2001 y›l›nda % 9,5, 2002
y›l›nda ise %3,7 oran›nda azalma oluflmufltur. Ancak 2003 y›l›nda ç›kar›lan hurda
kanunu ile otomobiller için KOS yaklafl›k 2 kat artm›fl ve buna ra¤men CO2

emisyonunda %2,25 oran›nda azalma meydana gelmifltir27. Di¤er y›llarda ise
ortalama CO2 emisyonu art›fl› %5 ile %0,5 aras›nda de¤iflen oranlarda
gerçekleflmifltir. Karayolu kaynakl› CO2 emisyonunda otomotiv sektörü ortalama
%35’lik bir orana sahiptir. 2003 ve 2004 y›llar›nda tan›nan vergi avantaj› nedeni ile
hurdaya ç›kar›lan 320 000 tafl›t›n CO2 emisyonlar›nda %4,87 azalma sa¤lad›¤›
belirlenmifltir. Dolay›s› ile CO2 emisyon azalt›m›nda otomotiv sektöründe oluflacak
oran›n di¤er tafl›t türleri de ilave edildi¤inde en az 2 kat› kadar art›fl gösterece¤i
aç›kça görülmektedir. 

Tablo 6.5: Türkiye’de Emisyon Teknolojilerine göre otomobil say›lar› ve Emisyon Faktörleri.

*Gerçek say›sal de¤ere ulafl›lamam›flt›r. Tahmini bir de¤erdir.

B: Benzin, D: Dizel, H: Hibrit.
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Tablo 6.6: Farkl› senaryolar için Emisyon Tahminlerinde Kullan›lan Kayd› Silinen Otomobil Say›s› 

Bu rapor kapsam›nda Sera gaz› emisyon tahminleri 6 farkl› senaryo için
yap›lm›flt›r. Senaryolar›n aç›klamalar› ve hesaplamalarda kullan›lan KSOS say›lar›
Tablo 6.6’da verilmifltir. 6 senaryo için tahmin edilen emisyonlar, mevcut ekonomik
ve mali koflullar›n devam etmesi durumunu gösteren mevcut koflullar ile
karfl›laflt›r›lm›flt›r. 

Herhangi bir yasal düzenlemenin olmad›¤› mevcut koflullar durumu için bulunan
emisyon tahmin sonuçlar›n›n, her bir senaryo için tahmin edilen emisyon sonuçlar›
ile karfl›laflt›rmas› do¤rudan sera gazlar› CO2, CH4 ve N2O, ve dolayl› sera gazlar›
CO, HC ve NOx için fiekil 6.8-6.9’da, 2010 - 2015 y›llar› aras›nda gerçekleflecek
emisyon de¤iflim oranlar› Tablo 6.7’de verilmifltir. 

Mevcut koflullar›n geçerli olmas› durumunda 2010 - 2015 y›llar› için tahmin
edilen CO2 emisyonlar›nda bir önceki y›la göre ortalama % 3-4 aras›nda emisyon
art›fl› oluflaca¤› belirlenmifltir.

Aç›klama 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
MEVCUT

KOfiULLAR
Mevcut ekonomik
ve mali koflullar›n

devam etmesi 
24435 24658 25246 25834 26422 27011 27599 28187

1.
SENARYO

ÖTV’nin kald›r›lmas› 24435 24658 25246 25834 26422 27011 27599 28187

2.SENARYO
Hurda Otomobil

ÖTV indirimi
24435 24658 70528 101304 126690 135990 127426 119348

3.SENARYO
KDV’nin %18’den
%8’e indirilmesi

24435 24658 25246 25834 26422 27011 27599 28187

4.SENARYO
KDV indirimi ve
Hurda Otomobil

ÖTV indirimi

durumu
24435

24658 141056 202608 253380 271980 254852 238696

5.SENARYO
Hurda Araçlar›n (16
yafl üstü) tamam›n›n

kayd›n›n silinmesi
24435 24658 222163 319107 399073 428368 401391 37594

6.SENARYO
Hibrid araçlar›n araç

park›nda %5
oran›nda bulunmas› 

24435 24658 25246 25834 26422 27011 27599 28187

261Dipnot

ÇEVRE



Tablo 6.7: Hurda Kanununun ç›kar›lmas› halinde farkl› yaklafl›mlar için 2009-2015 y›llar›nda

tahmin edilen emisyon azal›mlar› ve art›fllar› (%). 

S:Senaryo

Sera
Gazlar›

Y›llar
Her bir Senaryodaki Mevcut duruma k›yasla Emisyon Art›fl›(+) ve Azal›fl›(-)

1.S 2.S 3.S 4.S 5.S 6.S

CO2
2010 +1,4 +0,2 +0,9 -0,5 -1,7 -0,28
2015 +18,6 +6,4 +14,7 +1,8 -8,3 -0,57

CH4
2010 +0,1 -1,7 0,0 -4,4 -7,5
2015 +1,4 -19,9 +1,1 -47,8 -64,7

N2O 2010 +0,5 -0,4 +0,3 -1,4 -2,6
2015 +9,1 -1,1 +7,2 -9,0 -21,1

NOx
2010 +0,3 -1,5 +0,2 -4,2 -7,3 -0,04
2015 +2,4 -19,0 +1,9 -45,7 -62,9 -0,10

HC
2010 +0,1 -2,4 +0,1 -6,2 -10,6 -0,03
2015 +1,0 -29,7 +0,8 -69,2 -91,0 -0,07

CO
2010 0,0 -2,3 0,0 -6,0 -10,2 -0,02
2015 +0,5 -28,6 +0,4 -66,5 -87,8 -0,05
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fiekil 6.8 Farkl› senaryolar ve mevcut koflullar için 2008-2015 y›llar›nda Sera Gazlar› (CO2,

CH4, ve N2O) Emisyon tahminleri. 

*CH4 ve N2O için hibrid araç emisyon faktörleri mevcut olmad›¤›ndan bu kirleticiler için

hesaplama yap›lmam›flt›r.
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fiekil 6.9. Farkl› senaryolar ve mevcut durum için 2008-2015 y›llar›nda Dolayl› Sera Gazlar›

(CO, NOx ve HC) Emisyonlar›n›n tahmini de¤iflimleri.
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ÖTV indirimin kald›r›lmas› durumunu gösteren 1.Senaryoda ve %10’luk KDV
indiriminin olmas› durumunu gösteren 3.Senaryoda araç sat›fl rakamlar›ndaki art›fl
nedeniyle sera gaz› emisyonlar›nda bir art›fl söz konusudur. Ancak 2. Senaryoda
(Hurda otomobil ÖTV indirimi) kayd› silinen hurda araç say›s›ndaki art›fl nedeniyle
(Hurda araçlar›n %30’unun kayd› silindi¤i yaklafl›m› yap›lm›flt›r) CO2

emisyonlar›ndaki art›fl daha azd›r, CH4 ve N2O emisyonlar›nda ise kazan›m
meydana gelmifltir. 4.Senaryoda ise (KDV indirimi ve Hurda otomobil ÖTV indirimi)
hurda araçlar›n %60’›n›n kayd›n›n silindi¤i yaklafl›m› ile yap›lan hesaplarda ilk
y›llarda CO2 emisyonunda bir kazan›m›n oldu¤u, 2015 y›l›nda sat›fl rakamlar›ndaki
art›fl nedeniyle %1.8 oran›nda CO2 emisyonunda art›fl olaca¤› görülmüfltür. Bu
sonuçlar de¤erlendirildi¤inde, 2010 - 2015 döneminde Sera gaz› emisyonlar›nda
bir kazan›m›n ancak kirletici emisyonlar› yüksek 16 yafl üstü araçlar›n trafikten
çekilmesi ile mümkün olaca¤› söylenebilir. Bu nedenle 16 yafl üstü otomobillerin
ulaflt›rma kaynakl› emisyonlar içindeki pay›n› ortaya koymak amac›yla 5. senaryoda
16 yafl üstü araçlar›n tümünün trafikten silindi¤i yaklafl›m›yla hesaplama
yap›lm›flt›r. 5. Senaryonun sonuçlar›na göre CO2, CH4 ve N2O sera gaz›
emisyonlar›ndaki kazan›mlar 2015 y›l›nda s›ras›yla %8.3, %64,7 ve %21,1 olarak
bulunmufltur. Bu sonuçlar ulaflt›rma sektöründen meydana gelen sera gazlar›n›n
azalt›m›nda hurda araçlar›n trafikten çekilmesini sa¤layacak yasal düzenlemelerin
önemini ve gereklili¤ini aç›kça ortaya koymaktad›r. 5. Senaryoda di¤er tafl›t
türlerinin (kamyon, kamyonet, otobüs, vb.) de hurda kapsam›nda oldu¤u
düflünüldü¤ünde % 15’in üzerinde bir kazan›m oluflaca¤› söylenebilir. 

Alternatif yak›tl› araçlardan biri olarak kabul edilen Hibrid araçlar›n sera gaz›
emisyonlar› üzerindeki etkisini görebilmek amac›yla 6.senaryo oluflturulmufltur. Bu
senaryoda ilk 5 senaryonun etkileri dikkate al›nmay›p mevcut durum ile k›yaslama
yap›larak Hibrid araçlar›n araç park› içinde %5 oran›nda bulunmas› durumu
de¤erlendirilmifltir. Yap›lan hesaplamalar sonucunda 2015 y›l›nda CO2

emisyonunda %0.57’lik bir kazan›m olaca¤› belirlenmifltir. 

Do¤rudan sera gazlar›ndan olan CH4’›n ulusal emisyonu içinde ulafl›mdan
kaynaklanma oran› %0,25’dir. CH4’›n en büyük kayna¤› (%60) kat› at›klar›n
bertaraf ifllemidir. Ancak ulafl›m sektörü içinde ise CH4 oluflumunda en yüksek pay
(% 65) otomobillere aittir. Bu nedenle otomobil sektöründe yap›lacak bir CH4
indirimi toplamda önemli etki yaratacakt›r. Mevcut koflullarda CH4 emisyonunda
bir önceki y›la göre ortalama % 0,7-1 aras›nda emisyon azal›fl› oluflaca¤›
belirlenmifltir. 1. ve 3. Senaryolarda ise araç sat›fl rakamlar›ndaki art›fla ba¤l› olarak
CH4 emisyonunda %1,1-1,4 aras›nda art›fl, 2., 4. ve 5. senaryolarda ise s›ras›yla
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%19,9, %47,8 ve %64,7 oran›nda bir kazan›m meydana gelece¤i hesaplanm›flt›r.

Bir di¤er önemli sera gaz› N2O’dur. N2O oluflumunda en yüksek pay (%65)
Kimya endüstrisinindir. ‹kinci önemli kayna¤› ise karayolu ulafl›m sektörüdür (%12).
Karayolu tafl›tlar› içinde ise Kamyon-Otobüs ile Kamyonet+Minibüs türü araçlar
toplamda % 65-70 ile en yüksek N2O kayna¤›n› olufltururlar. Ancak dizel
otomobillerin art›fl› dolay›s› ile otomobil sektörü N2O emisyonunda sürekli bir art›fl
trendi (%1,1-1,2) oluflmaktad›r. 1. ve 3. Senaryolarda N2O emisyonunda s›ras›yla
%9,1 ve %7,2 art›fl olaca¤› belirlenmifltir. Ancak hurda araç ile ilgili düzenlemelerin
oldu¤u 2., 4. ve 5. Senaryolarda 2015 y›l›nda s›ras›yla %1,1, %9 ve %21,1
oran›nda N2O kazan›mlar› olaca¤› hesaplanm›flt›r. 

Karayolu kaynakl› ulusal NOx emisyonlar›m›z›n yaklafl›k % 65’ini Kamyon,
Otobüs, Kamyonet ve Minibüsler oluflturmaktad›r. Kalan %35’lik pay ise Otomobil
sektörü kaynakl›d›r. Mevcut koflullar geçerli oldu¤unda NOx emisyonlar›n›n her y›l
%0,05-0,8 oran›nda azal›m gösterece¤i belirlenmifltir. Senaryolara göre yap›lan
hesaplamalarda 1. ve 3. Senaryolarda araç sat›fl rakamlar›ndaki art›fla ba¤l› olarak
NOx emisyonunda %2,4-1,9 aras›nda art›fl, 2., 4. ve 5. senaryolarda ise s›ras›yla
trafikten çekilecek hurda araç say›s›na ba¤l› olarak %19,0, %45,7 ve %62,9
oran›nda bir kazan›m meydana gelece¤i hesaplanm›flt›r. 

Ulusal CO emisyonlar›m›z›n yaklafl›k %43’ü ulafl›m sektöründen oluflmaktad›r.
Ulafl›m sektörü içinde ise CO oluflumunda en yüksek pay (%80) otomobillere aittir.
2008 ve 2015 y›llar› için tahmin edilen sera gaz› emisyonlar› irdelendi¤inde CO
emisyonunda bir önceki y›la göre ortama % 1-1,5 aras›nda emisyon azal›fl›
oluflaca¤› belirlenmifltir. Buna ilave olarak 1. ve 3. Senaryolarda CO emisyonunda
mevcut koflullarla karfl›laflt›r›ld›¤›nda %0,5 ve %0,4 art›fl meydana gelece¤i
belirlenmifltir. 2., 4. ve 5. senaryolarda ise s›ras›yla trafikten çekilecek hurda araç
say›s›na ba¤l› olarak %28,6, %66,5 ve %87,8 oran›nda bir kazan›m meydana
gelece¤i hesaplanm›flt›r. 

Hurda araçlar için yap›lacak düzenlemelerde en yüksek emisyon azal›m› HC
emisyonlar›nda oluflacakt›r. Otomobil sektörü karayolu tafl›mac›l›¤› içinde HC
oluflumda en yüksek paya sahiptir. Senaryolara göre yap›lan hesaplamalarda 1. ve
3. Senaryolarda araç sat›fl rakamlar›ndaki art›fla ba¤l› olarak HC emisyonunda
%1,0 ve %0,8 oran›nda art›fl, 2., 4. ve 5. senaryolarda ise trafikten çekilecek hurda
araç say›s›na ba¤l› olarak s›ras›yla %29,7, %69,2 ve %91,0 oran›nda bir kazan›m
meydana gelece¤i hesaplanm›flt›r. 
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Do¤rudan sera gazlar› olan CH4 ve N2O parametrelerinin emisyonlar› CO2

eflde¤eri olarak hesaplanm›fl ve sonuçlar milyon ton CO2 olarak Tablo 6.8’de
verilmifltir. Tablo 8’den görüldü¤ü gibi otomobil sektöründen kaynaklanan (hafif
ticari araç ve otomobil) CO2 eflde¤eri olarak ifade edilen dolayl› sera gazlar› mevcut
koflullarda 2015 y›l›nda 18,29 milyon ton olacakt›r. 1. 2. ve 3. senaryolarda araç
sat›fl rakamlar›n›n fazla olmas› nedeniyle sera gaz› emisyonlar›n›n 19,40 - 21,64
milyon ton civar›nda olaca¤› belirlenmifltir. 2015 y›l›na kadar 16 yafl üstü hurda
araçlar›n %60’›n›n trafikten çekilmesini gösteren 4.senaryoda sera gaz› toplam
emisyonu 18,53 milyon ton olarak hesaplanm›flt›r. Sera gaz› emisyonlar› yüksek
olan hurda araçlar›n trafikten çekilmesi emisyonlar›n art›fl›n› önleyecektir. 16 yafl
üstü tüm hurda araçlar›n trafikten çekilmesi durumunu gösteren 5.senaryonun
gerçekleflmesi, sera gaz› emisyonlar›n›n 16,68 milyon tona düflmesini
sa¤layacakt›r. Sadece otomotiv sektörü kaynakl› emisyonlarda meydana gelecek
%8.8’lik kazan›m, di¤er tafl›t türlerinin de hurda kapsam›nda oldu¤u
düflünüldü¤ünde % 17’nin üzerinde bir CO2 eflde¤eri emisyon kazan›m›
sa¤layaca¤› söylenebilir. 

Tablo 6.8: Farkl› Senaryolarda 2008-2015 y›llar› aras›nda Otomotiv Sektörü Sera gazlar›n›n

(CO2, CH4, N2O) Toplam Emisyonlar› 

6.8. TÜRKIYE’DE HURDA ARAÇLARDAN GERI KAZANIM

Kaynak israf›n› önlemenin yan›nda, hayat standartlar›n› yükseltme çabalar› ve
ortaya ç›kan enerji krizi ile bu gerçe¤i gören geliflmifl ülkeler, at›klar›n geri
kazan›lmas› ve tekrar kullan›lmas› için yöntemler aram›fl ve gelifltirmifllerdir. Bu
noktadan hareketle, Avrupa Ekonomik Toplulu¤u üye ülkelerde at›klar›n geri
kazan›lmas› flart›n› getirmifltir. Kalk›nma çabas›nda olan ve ekonomik zorluklarla
karfl› karfl›ya bulunan geliflmekte olan ülkelerin de tabii kaynaklar›ndan uzun
vadede ve maksimum bir flekilde faydalanabilmeleri için at›k israf›na son vermeleri,
ekonomik de¤eri olan maddeleri geri kazanma ve tekrar kullanma yöntemlerini
araflt›rmalar› gerekmektedir. Demir, çelik, bak›r, kurflun, ka¤›t, plastik, kauçuk, cam
gibi maddelerin geri kazan›lmas› ve tekrar kullan›lmas›, tabii kaynaklar›m›z›n

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 17,59 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
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tükenmesini önleyece¤i gibi ülke ihtiyaçlar›n› karfl›layabilmek için ithal edilen hurda
malzemeye ödenen döviz miktar›n› da azaltacak, kullan›lan enerjiden büyük ölçüde
tasarruf edilecektir. En az yukar›da say›lanlar kadar önemli olan di¤er bir husus da
uzaklaflt›r›lacak kat› at›k miktarlar›ndaki büyük azalma ve dolay›s›yla çevre
kirlili¤inin önemli ölçüde önlenmesidir. Özellikle kat› at›klar› düzenli bir flekilde
bertaraf edebilmek için yeterli alan bulunmayan ülkeler için kat› at›k miktar›n›n ve
hacminin azalmas› büyük bir avantajd›r.

Otomotiv endüstrisi, yaratt›¤› katma de¤er, do¤rudan ve dolayl› olarak
istihdama katk›s› ve teknolojik geliflmeye liderlik etmesi aç›s›ndan ülke
kalk›nmas›nda önemli bir rol oynamaktad›r. Demir-çelik, lastik-plastik, dokuma,
cam, boya, elektrik ve elektronik gibi birçok sektörden girdi almas› ve pazarlama,
tamir, bak›m, yedek parça sat›fllar›, finansman hizmetlerinde yaratt›¤› ifl hacmi
nedeniyle de ekonomilerde sürükleyici bir özelli¤e sahiptir. Bunun yan›nda
otomotiv sektöründe ömrünü tamamlam›fl araçlar›n hurdaya ayr›larak tekrar
kullan›lmas› ve çevreye uygun flekilde de¤erlendirilmesi ülke ekonomisine ciddi bir
katk› sa¤layacakt›r. Otomotiv sektöründe hurdaya ayr›lan araçlar›n geri
kazan›mdaki temel prensip hurda araçlardan ç›kan parçalar› öncelikli olarak yedek
parça olarak kullanmak, bu mümkün de¤ilse geri dönüflüme baflvurmakt›r.

Hurda araçlar ciddi bir hammadde kayna¤›d›r. fiekil 6.10’da hurda araçlar›n geri
kazan›m›nda de¤erlendirilen malzemelerin yüzdesel da¤›l›m› verilmifltir. Bir hurda
arac›n yaklafl›k olarak %68’inin demir/çelik, %9’unun plastik ve %8’inin demir d›fl›
metallerden meydana geldi¤i görülmektedir. Araç içindeki bu hammaddelerin geri
kazan›m› geri dönüflüm tesisinde afla¤›daki gibi olmaktad›r:

• ‹lk olarak hurda araç içinde bulunan ya¤ ve s›v›lar boflalt›l›r. Fren, hidrolik ve
so¤utucu sular› ve at›k ya¤lar teknik olarak mümkünse tekrar de¤erlendirilir,
tekrar kullan›lamayacak durumdaysa bertaraf edilir.

• ‹kinci aflama demontaj aflamas›d›r. Yedek parçalar, de¤erlendirilebilecek
malzemeler ve motor, flanz›man ve akslar›n sökümü yap›l›r. ‹yi durumda olanlar
yedek parça olarak tekrar kullan›labilir, iyi durumda olmayanlar›n ise geri
dönüflümü yap›l›r. 

• Son aflamada ise araç (karoser) preslenerek demir çelik hammadde eldesi için
haddehaneye gönderilir.
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fiekil 6.10. Ömrünü tamamlam›fl araçlar›n geri kazan›m›nda de¤erlendirilen 

malzemelerin yüzdesel da¤›l›m›275

Alüminyum, araç içindeki demir d›fl› metallerden olup, ulafl›m sektöründe tafl›t
araçlar›n›n üretiminde kullan›lan en önemli malzemelerden birisidir. Alüminyum
kullan›m›n›n yaklafl›k % 25’i tafl›t araçlar›n›n üretimine aittir. Tafl›t araçlar› ne kadar
hafif olursa, hareket etmeleri için o kadar az enerjiye gerek duyulur. Günümüzde
bir otomobilde yaklafl›k 50 kg alüminyum kullan›lmaktad›r. Bu sayede, yaklafl›k 100
kg demir, çelik ve bak›r malzeme tasarrufu yap›lmaktad›r. Yeni üretilen araçlarda
daha fazla alüminyum kullan›lmaktad›r (fiekil 6.11). Yap›lan hesaplar ve deneyimler
sonucunda, alüminyum kullan›lan bir otomobilin, yeterince alüminyum
kullan›lmam›fl bir otomobile k›yasla, ekonomik ömrü boyunca 1.500 litre daha az
yak›t harcad›¤› anlafl›lm›flt›r. Bu durumun gerek sürücülerin akaryak›t masraflar›na
sa¤layaca¤› ekonomi ve çevre sa¤l›¤› aç›s›ndan atmosfere yay›lan at›k egzoz
gaz›n›n ve sera gaz› emisyonlar›n›n düflürülmesi yönünden çok büyük faydas›
bulunmaktad›r32. Araçlarda kullan›lm›fl alüminyum geri kazan›lmas› ile ilk üretime
göre %95’lik enerji tasarrufu, ilk üretime göre %99’luk kirletici gaz ç›k›fl› azalt›lm›fl
olur. Yani kullan›lm›fl alüminyum daha az enerji ve hammadde tüketimi demektir.
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fiekil 6.11. Otomobilde Alüminyum Kullan›m›n›n y›llara göre de¤iflimi276

Plastik maddeler, polimerler (makromoleküller) olarak da bilinen ve ›s›l ifllemlerle
eritilerek bas›nçla flekillendirilebilen maddelerdir. Son dönemlerde otomotiv
sektöründe s›kl›kla kullan›lmaya bafllayan plastikler sayesinde, araç a¤›rl›¤›nda
%20’lik azalma ile kilometre bafl›na 10-12 gr daha az CO2 sal›n›m›
gerçekleflmektedir. Plastikleri araç genelinde daha fazla kullanarak toplam 120 kg
hafifleme sa¤lamak mümkündür. Örne¤in, araba koltuklar›nda PP Foam yani
plastik köpük kullan›lmas› sayesinde araba bafl›na 10 kg hafiflik elde
edilebilmektedir. Ya da otomobillerin yan ve arka camlar›n›n da plastikten
yap›lmas› y›ll›k 2,1 L yak›t tasarrufu sa¤lamaktad›r. Ortalama bir otomobilin 10 kg
hafiflemesi, y›ll›k CO2 emisyonunun 20000 tonun üzerinde azalmas› anlam›na
gelmektedir277.

Plastiklerin geri kazan›m› ile hem çevre kirlili¤ini önlemede ve hem de at›k
de¤erlendirilmesi sonucu ekonomiye büyük katk›lar sa¤lanmaktad›r. Plastiklerin
ço¤unu geri kazanmak mümkündür. Fakat toplama, kaba temizleme, ay›rma,
y›kama ve tekrar iflleme zorlu¤undan dolay› genelde mevcut durumda 3 tür plastik
geri kazan›lmaktad›r.

Plastik geri dönüflümünden sonra yaklafl›k olarak %35-40 oran›nda kat› at›k
(karbon, kömür fleklinde) elde edilmekte ve yak›larak oluflan gaz sistemde tekrar
›s›tma amaçl› kullan›labilmektedir. Fazla at›k, kömür toz ya da külleri ile
harmanlanarak güç santrallerinde, ya da yüksek kalorili kömürlerle preslenerek
yakacak amaçl› olmak üzere farkl› sektörlerde kullan›lmaktad›r. At›k plastiklerin
yak›lmay›p tekrar kullan›lmas› sonucu dioksinler (toksik klorlu organik bileflikler)
ortaya ç›kmamakta ve CO2 emisyonu azalmaktad›r. Ayr›ca kullan›lm›fl plastiklerin
parçalanarak karayollar›nda dolgu malzemesi olarak yayg›n olarak
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kullan›lmaktad›r.

6.8.1. Hurda Araçta Bulunan Tehlikeli Maddelerin Geri Kazan›m› ve Kontrollü
Bertaraf›

Hurda araçlar içerisinde bulunan tehlikeli maddelerin da¤›l›m› fiekil 6.12’de
verilmifltir. Bir hurda araç içindeki tehlikeli maddelerin %45’ini lastikler
oluflturmaktad›r. At›k lastikler ve lastik üretimi sonucu oluflan hurda lastik
bileflenlerinin geri dönüflümü mümkündür. Ülkemizde y›llard›r geri dönüflüm
alan›nda de¤erlendirilemeyen at›k lastikler yak›t olarak kullan›larak çevre ve insan
sa¤l›¤› aç›s›ndan tehlike oluflturmaktad›r. Hurda lastik, ›s›l de¤eri 18,6 - 27,9 mJ/kg
aral›¤›nda de¤iflen kömürden daha fazla ›s›l de¤ere sahiptir ve gerekli hava kirlili¤i
kontrol ekipmanlar› kullan›larak lastiklerin yak›lmas› ile çevreye zarar vermeden
elektrik ve buhar üretimi yap›labilmektedir. Ancak lastiklerin yakma d›fl›nda
de¤erlendirilmesi mümkündür ve daha çevreci bir yaklafl›md›r. Çünkü geri
dönüfltürülen her 1 ton lastik 10 ton CO2 ’in atmosfere kar›flmas›n› engellemekte ve
küresel ›s›nmayla savafla katk›da bulunmaktad›r.

fiekil 6.12. Hurda araçlar içerisinde bulunan tehlikeli maddeler278

Hurda araçlardan sökülen at›k lastiklerin geri kazan›m› ve piroliz ifllemi ile baflka
hammaddelere dönüflümü yap›labilmektedir. Malzeme olarak geri kazan›m›nda
at›k lastikler ya yenilenerek kullan›lmakta ya da lastik sanayisi’ne gönderilerek yeni
ürünlerin üretimi (yap› malzemesi, otoyol yap›m›nda asfalt katk›s›, yüzey kaplama
malzemesi, kauçuk granül malzeme, ayr›ca çelik tel ve kord bezi) yap›labilmektedir.
Piroliz iflleminde ise birinci aflamada at›k plastikler yüksek s›cakl›kta s›v›
hidrokarbon (bunker oil), yüksek karbon içerikli kat› faz (kömür) ve uçucu gazlar
(LPG) olmak üzere parçalanmaktad›r. Bu aflamada kat› faz kömür fleklinde
sistemden al›n›rken, s›v› faz ikinci kademe ifllemine tabi tutulmaktad›r. ‹kinci
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kademe öncesi elde edilen bunker oil, gemi yak›t› ya da fuel oil yerine
kullan›labilmektedir. Piroliz uygulamas› sonucunda geri dönüflüm ifllemine giren
lastik miktar›na ve cinsine göre; 35%-42% ya¤, 35%-45% karbon siyah›, 12%-
15% hurda çelik tel, 7%-12% gaz elde edilmesi mümkündür. Preslenerek sat›fla
haz›r hale getirilen hurda çelik tel, hurdac›lara ve haddehanelere sat›lmaktad›r. Bir
otomobil lasti¤inden geri kazan›m sonucu elde edilen ürünler %70 k›r›nt› kauçuk,
%15 çelik ve %15 elyaf ve di¤er at›klard›r34.

Aküler, genel olarak kurflun, sülfürik asit ve plastik olarak üç ana malzemeden
oluflan ve hurda araç içinde bulunan tehlikeli maddelerden biridir. Kurflun a¤›rl›k
olarak akünün %65 ini oluflturan önemli bir materyaldir. Günümüzde, dünya
kurflun üretimi, birincil kaynaklardan saf olarak üretimin yan› s›ra, kullan›lm›fl hurda
kaynaklardan da önemli bir oranda (ikincil kaynaklar) gerçeklefltirilmektedir. Ama
Türkiye’de saf kurflun ekonomik olarak üretilememektedir ve tüm ihtiyaç ithalat
yolu ile karfl›lanmaktad›r. Di¤er üretim yöntemi olan hurda aküden kurflun üretimi
ise yeteri kadar etkin yap›lamamaktad›r. Bunun iki temel nedeni vard›r: Geri
kazan›lm›fl kurflun maliyetinin yüksekli¤i ve baflta akü sektörü olmak üzere di¤er
kurflun kullanan sektörlerin rekabet gücünün azl›¤›d›r. At›k aküler yasal olmayan bir
flekilde depoland›¤›nda zamanla deforme olan ve k›r›lan akü kutular›ndan dolay›;
çevreye kurflun veya kurflunla kirlenmifl sülfürik asit saç›labilir. Bu olay toprak
kirlili¤ine neden olmas›n›n yan› s›ra göller, akarsular, nehirler, yeralt› sular› gibi içme
suyu kaynaklar›n› da kirletir. E¤er at›k aküler yak›c›lar içinde yak›l›rsa, kurflun kül
içinde kal›r, aç›¤a ç›kan baca gazlar›ndan dolay› havadaki kurflun emisyonu artar
ve hava kirlili¤ine neden olur. Bu nedenle hurda akülerin geri kazan›m› lisansl› geri
kazan›m tesisleri taraf›ndan yap›lmal›d›r. Akülerin a¤›rl›k olarak %65’ kurflun ve
kurflun bilefliklerinden ve %30’u sülfürik asitten oluflmaktad›r. Bir akünün ortalama
15 kg oldu¤u dikkate al›nd›¤›nda bir aküden yaklafl›k 9.75 kg kurflun ve 4.5 kg
sülfürik asitin geri kazan›m› yap›labilmektedir.

Sonuç olarak TUIK 2007 verilerine göre belirlenen 20 yafl ve üstü
otomobillerden ç›kabilecek bir hurda araç kanunu ile yeni araçlarla de¤iflimi
sonucunda hurdaya ayr›lan araçlarda geri kazan›m ve geri dönüflüm ile kazan›lan
hammaddelerin miktarlar› Tablo 6.9’da verilmifltir.
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Tablo 6.9. Hurda araç geri dönüflümü ile oluflacak kazanç (Bir otomobilin ortalama a¤›rl›¤›

1050 kg olarak al›nm›flt›r)

6.9. SONUÇ

Türkiye, 24 May›s 2004 tarihinde Birleflmifl Milletler ‹klim De¤iflikli¤i Çerçeve
Sözleflmesine taraf olarak kat›lm›flt›r. Bunun yan›nda Türkiye, Avrupa Birli¤i (AB)’ne
aday bir ülkedir ve bu süreçte her alanda AB ile uyumlu yasal düzenlemeler ve
uygulamalar yapmakla yükümlüdür. Her iki aç›dan da ülkemiz Çevre Politikalar›n›
gözden geçirmek ve yeni düzenlemelerle kirlilik azalt›c› önlemler almak
durumundad›r. Çevre sorunlar›n›n da en önemlisi ‹klim De¤iflimi konusudur.
Küresel bir problem olan bu konuda BM‹KÇS’ne taraf olan her ülke gibi ülkemizin
de kendine düflen sorumlulu¤u yerine getirmesi gerekir. Bu çerçevede öncelikle
yasal düzenlemeler yap›larak mevcut kaynaklarda azalt›c› tedbirlerin ve
yapt›r›mlar›n uygulanmas› gerekir. Daha sonra ise uygun teknolojik iyilefltirmeler
için Ar-Ge çal›flmalar› desteklenmeli ve yat›r›m yap›lmal›d›r.

1990 ve 2006 y›llar› aras›nda hesaplanan Sera Gaz› emisyon sal›n›mlar›
irdelendi¤inde; temel kaynaklar olan Enerji, Endüstri, Tar›m ve At›klar içinde en
yüksek paya (%78) Enerji sektörünün sahip oldu¤u gözlenmektedir. Bunun
yan›nda Enerji sektörü içinde yer alan Ulaflt›rma Sektöründe en yüksek sal›n›m
Karayolu tafl›mac›l›¤›ndan (%84) kaynaklanmaktad›r. Dolay›s› ile ülkesel sera gaz›
emisyonlar›m›z› azaltmak için Karayolu kaynakl› emisyonlar›n azalt›m›na yönelik
yeni yasal düzenlemeler ve teknolojik geliflmeler yapmak do¤ru bir politika
olacakt›r.

‹klim De¤iflikli¤i Koordinasyon Kurulu (‹DKK), BM‹DÇS kapsam›ndaki en önemli
taahhütlerimizden biri olan ‹klim De¤iflikli¤i I. Ulusal Bildirimi Raporunu
haz›rlam›fllard›r. Bu raporun haz›rlanmas›nda önderlik eden T.C. Çevre ve Orman

Hurda araçta bulunan malzeme Bir araç içindeki Miktar› (kg) Toplam Kazanç (ton)
Demir Çelik 710 268380

Lastik 90 3402
Plastik 60 22680
Cam 30 11340

Alüminyum 22 8316
Kurflun 10 3412

Çinko, bak›r, nikel 11 4158
Di¤er metaller 11 4158

Di¤er 56 21168
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Bakanl›¤›m›z›n “2003-2008 Çevre Çal›flmalar› ve Yat›r›mlar› Raporunda” iklim
de¤iflikli¤ine yol açan Sera Gaz› emisyonlar›m›z›n kontrolü için yap›lmas›
gerekenler özetlenmifltir. Bu çerçevede Ulaflt›rma Sektörü karayolu tafl›mac›l›¤›
kaynakl› emisyonlar›n azalt›m›nda, yeni teknoloji ürünlü motorlara sahip tafl›tlar›n
kullan›m› ve eski araçlar›n trafikten çekilmesinin önemi vurgulanm›fl ve ilerisi için
önemli bir politika olarak benimsenmifltir.

Tafl›tlar›n üretim aflamas›nda ve kullan›m›nda enerji tüketim verimlili¤inin
artt›r›lmas› için gerekli önlemlerin al›nmas› gerekmektedir. Bu nedenle Türkiye’deki
eski araçlar›n yak›t tüketimini azaltan teknolojik özelliklere sahip yeni araçlarla
de¤ifltirilmesi hem sera gaz› emisyonlar›n›n hem halk sa¤l›¤›n› bozan di¤er kirletici
emisyonlar›n azalmas›n› sa¤layacakt›r.

Geçmifl y›llara ait Ulusal sera gaz› emisyonlar›m›z irdelendi¤inde 2001 ve 2002
‘de yaflanan kriz dolay›s› ile KOS ‘da 2,5 kata varan düflmeler oluflmufl ve dolay›s›
ile otomotiv sektörünün oluflturdu¤u CO2 emisyonlar›nda 2001 y›l›nda % 9,5, 2002
y›l›nda ise %3,7 oran›nda azalma oluflmufltur. Ancak 2003 y›l›nda ç›kar›lan hurda
kanunu ile KOS yaklafl›k 2 kat art›r›lm›fl ve buna ra¤men CO2 emisyonunda %2,25
oran›nda azalma oluflmufltur27.Di¤er y›llarda ise ortalama CO2 emisyonu art›fl› %5
ile %0,5 aras›nda de¤iflen oranlarda gerçekleflmifltir. Karayolu tafl›mac›l›¤› içinde
otomotiv sektörü CO2 emisyonunda ortalama %35’lik bir orana sahiptir. 2003 ve
2004 y›llar›nda tan›nan vergi avantaj› nedeni ile hurdaya ç›kar›lan 320 000 tafl›t›n
CO2 emisyonlar›nda %4,87 azalma sa¤lad›¤› belirlenmifltir. Dolay›s› ile CO2

emisyon azalt›m›nda otomotiv sektöründe oluflacak oran›n di¤er tafl›t türleri de
ilave edildi¤inde en az 2 kat› kadar art›fl gösterece¤i aç›kça görülmektedir. 

Senaryolar dikkate al›narak tahmin edilen sera gaz› emisyon sonuçlar›
de¤erlendirildi¤inde, 2010 - 2015 döneminde Sera gaz› emisyonlar›nda bir
kazan›m›n ancak kirletici emisyonlar› yüksek 16 yafl üstü araçlar›n trafikten
çekilmesi ile mümkün olaca¤› söylenebilir. 5. senaryoda 16 yafl üstü araçlar›n
tümünün trafikten silindi¤i yaklafl›m›yla yap›lan hesaplamalarda CO2, CH4 ve N2O
sera gaz› emisyonlar›ndaki kazan›mlar 2015 y›l›nda s›ras›yla %8.3, %64,7 ve
%21,1 olarak bulunmufltur. Bu sonuçlar ulaflt›rma sektöründen meydana gelen
sera gazlar›n›n azalt›m›nda hurda araçlar›n trafikten çekilmesini sa¤layacak yasal
düzenlemelerin önemini ve gereklili¤ini aç›kça ortaya koymaktad›r. 5. Senaryoda
di¤er tafl›t türlerinin (kamyon, kamyonet, otobüs, vb.) de hurda kapsam›nda oldu¤u
düflünüldü¤ünde % 15’in üzerinde bir kazan›m oluflaca¤› söylenebilir. 

Dünya’daki ço¤u ülkenin kabulünde oldu¤u gibi, tafl›tlar›n üretim aflamas› ve
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kullan›m› yan›nda, materyal ekonomisi sistemi ile at›k ekonomisi sistemi iç içe ve
uyumlu çal›flmak zorundad›r. Gelece¤in üretim ve tüketim modelinin ana prensibi
hiç at›k oluflturmamak oluflan at›klar› da olabildi¤ince yüksek oranda ekonomiye
geri kazanmakt›r. Ç›kabilecek bir hurda araç kanunu ile hurdaya ayr›lan araçlar›n
tekrar kullan›lmas› ve çevreye uygun flekilde de¤erlendirilmesi ülke ekonomisine
ciddi bir katk› sa¤layacakt›r. Çünkü bir hurda arac›n %85’i geri
dönüfltürülebilmektedir279. Hurda araç kanununun kabulü durumunda 2010 y›l›
sonunda %35 hurda otomobilin kayd›n›n silindi¤i öngörülmüfltür. Buna göre
yaklafl›k 268380 ton demir çelik, 8316 ton alüminyum, 22680 ton plastik malzeme
geri kazan›lacak, ayr›ca hurda araç içinde bulunan akülerden 3412 ton kurflun ve
262 ton plastik geri kazan›m› yap›labilecektir. Geri kazan›m› mümkün olmayan
ya¤lar ve s›v›lar (örn: sülfürik asit) gibi tehlikeli maddelerin de çevreye zarar
vermeden kontrollü bir flekilde bertaraf› sa¤lanabilecektir. Hurda araçlardan
kazan›m, ülkemizin cari aç›¤›n›n azalmas›na ve ilave istihdam yarat›lmas›na, vergi
gelirlerinin artmas›na da imkan verecektir.

Yeni araçlardan daha az vergi al›nmas› ve kirletici emisyonlar› çok düflük olan
Hibrid araçlar›n vergi miktar›n›n di¤er araçlara göre daha az olmas› gibi uygun
tafl›tlara yönelimde uygulanacak mali politikalar ve teflvikler, CO2 emisyonlar›n›n
azalt›m›nda yönlendirici olacakt›r. Karayolu tafl›tlar›ndan kaynaklanan CO2

emisyonlar›n›n kontrolü, tafl›tlar›n üretim ve kullan›m aflamalar›nda enerji tüketim
verimlili¤ine iliflkin önlemlerin al›nmas›na ba¤l›d›r. Bu nedenle tafl›t ve motor
teknolojilerindeki geliflmeler, alternatif yak›tlar›n kullan›m›, tafl›tlar›n kullan›m›nda
yak›t tüketimi bak›m›ndan en uygun trafik koflullar›n›n sa¤lanmas› CO2

emisyonlar›n›n kontrolünde önem tafl›maktad›r. Mevcut trafik park›ndaki eski
teknoloji ile üretilmifl tafl›tlar›n trafikten çekilmesine yönelik teflvikler de amaçlanan
hedeflere k›sa dönemde ulafl›lmas›n› sa¤layacakt›r. Birçok bilim insan›n›n kabul
etti¤i üzere; sorunun çözümü için sadece bir tane sihirli de¤nek yoktur. Çok yönlü
politik önlem ve yaklafl›mlar bu sorunun çözümü için uygulanacak en do¤ru yoldur.

1990 y›l› sonras›nda dünyadaki karayolu kaynakl› hava kirleticileri düflme
e¤ilimindedir. Bunun en önemli nedeni 1990 sonras› üretilen araçlarda EURO
standartlar›n›n uygulanmas›d›r. Türkiye 2009 y›l›ndan itibaren Euro 4’e geçmifltir.
Euro 4’e göre üretilmifl bir benzinli otomobil 20 yafl›ndaki bir benzinli otomobile
göre %25 daha az CO2, %98 daha az HC ve CH4, %91 daha az N2O emisyonu
oluflturmaktad›r. Dolay›s›yla eski otomobiller daha fazla çevreyi kirlettikleri için
vergi oranlar›n›n artt›r›lmas› ya da ek kirlilik vergisi uygulamas› ile çevreyi daha az
kirleten yeni otomobillerin al›m›n›n özendirilmesi do¤ru bir yaklafl›m olacakt›r.
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Bunun yan›nda yeni tafl›t al›m›n› teflvik edici yasal düzenlemeler yoluyla Türkiye
araç parkurunda bulunan 20 yafl›n üstündeki araçlar›n ömrünü tamamlam›fl tafl›tlar
olarak hurdaya ayr›lmas› sa¤lanmal›d›r. Ulaflt›rma sektöründe yap›lacak
düzenlemelerle ulafl›m kaynakl› CO2 emisyonun azalt›lmas›, 5 fiubat 2009’da Kyoto
protokolüne taraf olan Türkiye’nin gelecek hedeflerine daha rahat ulaflabilmesini
sa¤layacakt›r.
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YED‹NC‹ BÖLÜM

HURDA P‹YASASI

7.1. G‹R‹fi

Bu çal›flma Türk otomotiv sektöründe gözlenen ve yap›sal bir sorun olan
ekonomik ömrünü tüketmifl araçlar (ÖTA) ba¤lam›nda “hurda piyasas›” n›n
öneminin alt›n› çizmeyi amaçlamaktad›r. Bu konu iki bak›mdan önemlidir: birincisi
Türkiye’nin “ölü araçlar cenneti” olarak yaflad›¤› “çevre” sorunlar›; di¤eri ise
otomobil iç talebinin s›n›rl›¤›n›n getirdi¤i sektörel t›kanma. Bu ikincisi özellikle
bugün yaflanan kriz ortam› gibi s›k›nt›l› dönemlerde otomobil talebinin düflmesiyle
s›k s›k gündeme gelen bir konudur. Nitekim bu çal›flmada da 2008’den bafllayan
dünya krizinin otomotiv sektöründe yaratt›¤› “daralma” ba¤lam›nda konuyu ele
alm›fl olaca¤›z. Burada belirtmekte yarar vard›r ki otomobil talebindeki daralmay›
etkileyen unsurlar çok çeflitlidir ve her birinin yak›ndan incelenmesi gerekmektedir.
Fakat biz burada daha çok, makul bir “k›sa dönem” çerçevesinde devletin stratejik
bir oyuncu olarak etkisini de içeren bir model önermeye çal›flaca¤›z.

Bilindi¤i gibi otomobil üretimi ileri-geri ba¤lant›lar› olan çeflitli ekonomik
faaliyetleri kapsamaktad›r. Özellikle günümüzde ulafl›lan teknoloji düzeyinin de
etkisiyle bu faaliyetler ve bu faaliyetleri gerçeklefltiren aktörler aras›nda karmafl›k
iliflkiler ve yeni ba¤lant›lar ortaya ç›kmaktad›r. Bu iliflkiler ve ba¤lar otomobil ve
yedek parça üretiminden pazarlamaya, oradan sat›fl sonras› hizmetlere ve hurda
üretimine kadar çeflitli piyasalar› içermektedir. Dolay›s›yla orijinal olarak otomobil
üretimini gerçeklefltirmifl ülke ekonomilerinde bütün bu piyasalar zaman içinde
birbirlerine dayanarak geliflmifl ve belirli bir olgunluk düzeyine ulaflm›fllard›r.

Oysa Türkiye gibi “geliflmekte olan” ülkelerde otomobil üretimi önce “montaj”
üretimi olarak bafllam›fl, daha sonra da orijinal say›labilecek üretim hatlar›na
ulafl›lm›flt›r. Fakat aç›kt›r ki bizdeki otomobil ve otomobil üretimiyle ilgili piyasalar
geliflmekte olanlardakinden farkl› bir geliflme çizgisi izlemifllerdir. Burada bunlar›n
üzerinde durmayaca¤›z. Fakat çal›flmam›z bak›m›ndan önemli oldu¤u için alt›n›

çizmek istedi¤imiz gerçek fludur ki Türkiye’deki otomobil piyasas›na paralel
geliflmifl bir otomobil hurda piyasas› oluflmam›flt›r. Bu nedenledir ki ülkemiz
ayn› zamanda bir “ömrünü tüketmifl araçlar” (ÖTA) mezarl›¤› haline gelmifltir.
Bugün ülkemiz yollar›nda yaln›zca binek otomobil s›n›f›nda 2,5 milyondan fazla 20
yafl üzeri otomobil hala seyir halindedir. Toplam araç park›n›n 12 milyon oldu¤u
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varsay›m› alt›nda bugün yollarda seyreden otomobillerin yüzde 20’sinin ÖTA
oldu¤unu söyleyebiliriz. Öte yandan ‹ngiltere’de ÖTA kategorisindeki otomobil
say›s›n›n 2006 için 2.5 milyon, araç park›n›n ise 30 milyon oldu¤unu düflünürsek,
ÖTA’n›n oran›n›n ‹ngiltere için yüzde 8 oldu¤unu buluruz. Bu karfl›laflt›rmadan da
anlafl›labilece¤i gibi Türkiye’de ÖTA kategorisindeki araç say›s› oransal olarak Bat›
ülkelerine göre çok yüksektir ve bu da bir hurda piyasas›n›n geliflmesinin ne kadar
önemli oldu¤unu bize anlatmaktad›r.

7.2. OTOMOT‹V HURDA P‹YASASININ ÖNEM‹

‹mal edilmifl eflyalar›n faydal› ömürlerinin sonuna ulaflt›klar›nda kullan›mdan
ç›kar›lmalar›, içinde yaflad›¤›m›z “endüstriyel dünya”n›n dinami¤inin önemli bir
parças›d›r. Faydal› ömrünün sonuna gelmifl eflyalar›n kullan›mdan ç›kmas›; a)
çevre, b) yeni talep, c) yeni teknolojiler ve d) geri dönüflüm bak›mlar›ndan
önemlidir. Gerçekten de görece eskimifl teknolojilerin çevreye olan olumsuz etkileri
bugünün çevre sorunlar›n›n içinde önemli bir yer tutar. O nedenle de faydal›
ömrünü tüketmifl eflyalar›n kullan›mdan ç›kar›l›p hurdaya ayr›lmalar› “çevre”nin
kirlenmesini azaltmak bak›m›ndan çok önemlidir. Bunun yan ›s›ra eskimifl eflyalar›n
kullan›mdan ç›kmas› do¤al olarak benzer eflyalara yeni talep yarat›r. Bu yeni talep
ise ayn› zamanda yeni teknolojilerin de kullan›lmas› bak›m›ndan önemli bir itici güç
oluflturur. Tabii hurdaya ayr›lan eflyalar›n geri dönüflümle yeniden sanayinin girdisi
haline getirilmesi de ekonomik bak›mdan önemli bir baflka kazan›m olarak alt›
çizilmelidir.

Bugünün toplumlar›n›n kulland›¤› en “karmafl›k” araçlardan biri olan otomobilin
de yukar›da sayd›¤›m›z bak›mlardan önemli oldu¤u aç›kt›r. Bu öneme uygun olarak
da ileri Bat› ülkelerinde otomotiv sektörü oldukça geliflmifl bir hurda sektörü
yaratm›flt›r. Ömrünü tamamlam›fl otomobillerin içerdi¤i demir baflta olmak üzere,
akü, lastik ve plastik gibi aksam ve parçalar›n toplanmas› ve ayr›flt›r›lmas› büyük ve

önemli bir piyasan›n oluflumunu sa¤lam›flt›r. Bu çerçevede denilebilir ki etkin bir
hurda piyasas›n›n varl›¤› yaln›zca çevrenin kirlenmesini önlemek, sanayiye
yeni girdiler sa¤lamak bak›mlar›ndan de¤il, ayn› zamanda otomobile yeni
talep yaratmak ve yeni otomobil teknolojileri üretmek bak›mlar›ndan da
vazgeçilmez önemdedir. Bir baflka deyiflle etkin bir hurda piyasas›n›n varl›¤›
canl› bir otomobil talebinin varl›¤›n›n da önkofluludur. 

Özetle, hurda sanayi, modern ekonomilerde hem bir yandan faydal› ömrünü
tamamlam›fl baz› ürün ve parçalar›n›n yeniden kullan›m›na imkan sa¤layarak imalat
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sanayine “girdi” sa¤layan, hem de ömrünü tamamlad›¤› halde kullan›lmaya devam
eden ürünlerin piyasadan ç›kmas›n› teflvik ederek imalat sanayinin talebini
besleyen bir iflleve sahiptir. Bu nedenle de yaln›zca “çevre” konusuyla ilgili olarak
de¤il ayn› zamanda ekonominin arz ve talebini etkileyen ve bu nedenle de stratejik
öneme sahip bir sanayi dal›d›r. Bu çal›flmada hurda sanayinin özellikle otomobil
sanayi ba¤lam›nda önemi üzerinde duraca¤›z. Bu amaçla afla¤›daki tablo
haz›rlanm›flt›r. Bu tablo her y›l trafi¤e kayd› yap›lan ve kayd› silinen otomobil
say›lar›n› vermektedir.

Tablo: 7.1- Trafi¤e kayd› yap›lan ve kayd› silinen otomobil say›lar›. Kaynak: TÜ‹K.

Afla¤›daki grafik, yukar›da verilen say›lar› daha aç›k bir biçimde özetlemektedir. 

fiekil 7.1: Kay›t yap›lan ve kayd› silinen araç say›lar›

Grafikten de izlenebilece¤i gibi 1998 ve 2001 krizlerinin etkisiyle kayd› yap›lan
araç say›s›nda ciddi bir azalma ortaya ç›km›flt›r. Bu trend yine grafikte görüldü¤ü
gibi 2002 y›l›ndan bafllayarak tersine çevrilmifl ve fakat 2004’de düflüfl trendi
yeniden ortaya ç›km›flt›r. Öte yandan kayd› silinen araç say›s› da azalmaktad›r.

Kay›t yap›lan (A) Silinen (B) (B/A)
2000 349473 4147 0,01
2001 117017 4573 0,04
2002 70191 4854 0,07
2003 176217 76014 0,43
2004 432728 250630 0,58
2005 406807 34502 0,08
2006 396542 28295 0,07
2007 353495 22331 0,06
2008 287163 17019 0,06
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Kayd› silinen araç say›lar›n›n, kayd› yap›lan araçlara oran› ise afla¤›daki di¤er
grafikten görülebilir.

fiekil 7.2- Kayd› silinen araçlar›n kayd› yap›lan araçlara oran›.

Tablodan da görülebilece¤i gibi kayd› silinen otomobillerin kayd› yap›lanlara
oranlar› 2003 ve 2004 y›llar› d›flar›da b›rak›l›rsa ortalama yüzde 6 civar›ndad›r.
Belirli varsay›mlar alt›nda bu yüzde 6 oran›n›n otomobil iç talebinin ömrünü
tamamlam›fl araçlardan (ÖTA) kaynaklanan k›sm›na tekabül etti¤ini söyleyebiliriz.
Y›lda 400.000 otomobil üretti¤imiz varsay›m› alt›nda bu oran›n 24’000 yeni araç
talebine eflde¤er oldu¤u ileri sürülebilir. 

Bunun d›fl›nda yukar›daki tablo otomobil piyasas›n›n iç talebinin art›r›lmas›na
iliflkin stratejik öneme sahip bir politika arac›n›n etkisini de çok çarp›c› bir biçimde
göstermektedir. Bilindi¤i gibi 2003 ve 2004 y›llar›nda ÖTA’lar› piyadan çekmek ve
yeni otomobil talebi yaratmakla ilgili bir tebli¤ yürürlü¤e girmiflti. Bu tebli¤
sonucunda 2003 y›l›nda 76 bin 014, 2004 y›l›nda ise 250 bin 630 arac›n kayd›
silinmifl-bir anlamda hurdaya ayr›lm›fl- ve bunun sonucunda da s›ras›yla 2003’de
100 bin 203 ve 2004’de de 182 bin 098 yeni araç talebi yarat›lm›flt›. Öte yandan bu

uygulama bu çal›flman›n ana fikirlerinden biri olan “hurdadan söz edebilmek için
her fleyden önce bir hurda piyasas› olmas› gerekir” fikrini de do¤rulamaktad›r.
Çünkü geliflmifl ve kurumsallaflm›fl bir hurda piyasas›n›n yoklu¤u yasad›fl›
uygulamalara yol açm›fl ve devlet vergi kayb›na u¤rat›lm›flt›r. Nitekim bu nedenle
de hükümet 2004’den sonra bu tebli¤i yürürlükten kald›rm›flt›r.
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Yukar›daki analizden ç›kan en önemli sonuç hurda piyasas›n›n hem bir yandan
otomobil piyasas› iç talebini potansiyel olarak besledi¤i, hem de bir tür teflvik
politikas›n›n “meflru” ve “etkili” bir sanayi politikas› oldu¤u gerçe¤idir. Nitekim
afla¤›daki analizler bu çerçevede bu politikan›n yeniden kullan›lmaya bafllamas›n›n
önemi üzerinde duracak ve özellikle krizin etkisine yönelik etkili bir mücadele arac›
olaca¤› gösterilmeye çal›fl›lacakt›r. 

7.3. OTOMOT‹V HURDA P‹YASASI

Afla¤›da sa¤l›kl› çal›flan bir hurda piyasas›n›n aktörleri ve bu aktörler aras›ndaki
iliflkiler afla¤›daki flekilden izlenebilir.280

fiekil-7.3: Hurda Piyasas›n›n alt-piyasalar› ve aktörler (K›rm›z› kesikli oklar parasal ak›mlar›,

siyah oklar ise fiziki ak›mlar› göstermektedir).

fiekil’den de görülebilece¤i gibi hurda piyasas›nda 3 temel ifllev ve üç temel alt
piyasa yer almaktad›r. Otomobilini hurdaya ay›rmak isteyen “son kullan›c›” arac›n›
“sökücü” ye teslim eder. Bu iliflkide çeflitli ülkelerde farkl› yöntemler uygulan›r. Baz›
ülkelerde “son kullan›c›” arac›n› belirli bir ödeme yaparak “sökücü” ye verir. Baz›
ülkelerde de araca sat›n al›n›rken ödenmifl bir tutar›n geri al›nmas› biçiminde olur.281

281
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280 Benzer bir model için bkz. Frank R. Field’in “A System View of Recycling”, Automobile Recycling Policy: 
281 Bizim modelimizde “son kullan›c›” “sökücü” ye herhangi bir ödeme yapmaz. Aksine ileride görülece¤i gibi “sökücü” “son
kullan›c›ya” devletten ald›¤› ve yeni bir otomobil al›m›nda kullan›lacak bir “indirim belgesi” verir.



Sökücü, arac› söküp, arac›n üzerinde “ikinci el” olarak kullan›labilecek parçalar›
ay›r›r ve onlar› “Kullan›lm›fl oto yedek parçalar›” piyasas› dedi¤imiz piyasaya, geriye
kalan›n› ise “ö¤ütücü” firmalara satar. “Ö¤ütücü” firma, önemli parçalar› ayr›lm›fl
hurdan›n “metal” ve “metal d›fl›” k›s›mlar›n› ay›r›r. Bilindi¤i gibi araba hurdas›n›n
yaklafl›k yüzde 75’i metal aksamlardan oluflur. Bu metal aksamlar ö¤ütülerek
özellikle demir-çelik piyasas›n›n kullanaca¤› “metal hurda” piyasas›n›n girdisini
oluflturur.282 Geriye kalan ise “metal d›fl›” parça sökücü firmalara sat›l›r. 

Son olarak da hurdan›n “metal d›fl›” k›s›mlar› “metal d›fl› hurda” piyasas›ndaki
firmalar taraf›ndan al›n›r. Hurda üzerinde alüminyum, bak›r ve çinko gibi “metal
d›fl›” maddeler ayr›l›r ve “metal d›fl› hurda” piyasas›na devredilir. 

Hurda piyasas›n›n aktörleri ve onlar›n aralar›ndaki iliflkiler afla¤› yukar› böyle
çal›fl›r. Tabii burada hemen hemen her alt faaliyet alan›ndan ortaya ç›kacak
“çöp”ün de nerelere ve ne maliyetlerle depolanaca¤› gibi önemli bir konu vard›r
ama biz burada bu konuya girmeyece¤iz. 

Yukar›daki iliflkileri bir “ifllem matriksi” içinde afla¤›daki gibi de iliflkilendirebiliriz.

Burada “+” iflareti bir geliri, “-” iflareti ise bir gideri göstermektedir. “+/- “ iflareti
ise hurdan›n sökücüye verilmesi aflamas›nda kullan›lan yönteme göre gelir veya
gider olabilece¤ini göstermektedir. E¤er sökücü hurda için bir fley ödemek
zorundaysa “- “ , aksi durumda ise “+” de¤er alacakt›r. Martiksin sütun
toplamlar›nda yer alan “-P”’ler faaliyetin bir “süreç” içerdi¤ini, dolay›s›yla
maliyetleri, “+V” ise ifllem sonunda piyasalarda yarat›lan de¤erleri göstermektedir.
Aç›kt›r ki serbest piyasan›n yürürlükte oldu¤u bir ekonomide aktörler aras›ndaki
de¤iflimi gösteren elemanlar, yani kolon ve sütunlar, her al›c› için bir sat›c› olmas›
gerekti¤inden birbirlerine eflit olacakt›r. Bunun d›fl›nda sütun toplamlar›nda yer
alan P ve V de¤erlerinin toplam› kural olarak sürdürülebilir bir sistem bak›m›ndan
en az›ndan 0’a eflit ya da ondan büyük olmal›d›r. 

A B C D E F G
A Son kullan›c› +/- -V
B Sökücü +/- + + -P
C Ö¤ütücü - + + -P
D Metal d›fl› sökücü - + -P

E
Kullan›lm›fl Parça

Piyasas›
- +V

F Metal Hurda Piyasas› - +V

G
Metal d›fl› Hurda

Piyasas›
- +V

282 282 Burada belirtmekte yarar vard›r ki Türkiye’de demir çelik piyasas› çok büyük ölçüde “hurda” kullanan bir piyasad›r.
Ark ocakl› bu piyasa ihtiyac› olan metal hurday› ise hemen hemen tamamen ithal etmektedir.
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_ (P+V) >= 0 olmal›d›r.

SAYISAL B‹R ÖRNEK

Afla¤›da devletin olmad›¤› bir hurda piyasas›n›n iliflkilerini içeren bir matriks
verilmektedir.

Matriks: Hurda faaliyetleri ve alt-piyasalar

Bu matriksdeki bilgileri flöyle okuyabiliriz. Sökücü, son kullan›c›ya 4 bin TL
vererek hurday› alm›flt›r. Sökücü hurday› söker ve söktü¤ü hurdadan elde etti¤i
parçalar› 2 bin TL karfl›l›¤›nda ö¤ütücü’ ye ve 3 bin TL karfl›l›¤›nda da Kullan›lm›fl
Parça Piyasas›’na satar. Bu faaliyetlerden bin TL pozitif bir getiri elde eder.
Yukar›da verilen örnekte esas olarak 4 bin TL de¤erinde olan bir hurdan›n hurda
piyasas›na aktar›lmas›yla 7 bin TL’lik bir de¤er yarat›ld›¤› görülmektedir. Buradaki
kritik nokta sökücünün son kullan›c›n›n elindeki hurda için 4 bin TL’lik bir de¤er
önermesidir. E¤er hurdan›n de¤eri örnekteki gibi 4 bin TL ise o zaman hurda
piyasas›n›n alt piyasalar›n›n devreye girmesiyle +3 bin TL’lik ek bir de¤er yarat›lm›fl
olmaktad›r. Burada flunu da belirtmekte yarar vard›r ki eski bir arac›n de¤eri, onu
meydana getiren parçalar›n ve kullan›lan malzemelerin de¤erinin toplam›d›r. Ama
bu parça ve malzemelerin yeniden kullan›r hale getirilebilmesi için katlan›lacak
sökme, parçalama, ö¤ütme gibi faaliyetlerin maliyetlerinin toplam› arac›n
de¤erinden büyük ya da arac›n de¤erine eflit olmal›d›r. Bir baflka ifadeyle hurda
piyasas›n›n ekonomik olarak sürdürülebilirli¤i, bu piyasan›n aktörlerinin yapt›klar›
faaliyetler sonucunda kar elde etmeleri ya da en az›ndan “bafla bafl” olmalar›yla
mümkündür. Yukar›daki örnekteki aktörlerin bir an için hiç kar etmediklerini ( ya da
“bafla bafl noktas›nda” çal›flt›klar›n›) düflündü¤ümüzde eski arac›n de¤eriyle,
ondan ortaya ç›kan parça ve malzemelerin piyasa de¤erleri eflit olacakt›r.283

A B C D E F G

A Son kullan›c› +4 +4

B Sökücü -4 +2 +3 +1

C Ö¤ütücü -2 +2 +1 +1

D Metald›fl› sökücü -2 +3 +1

E Kullan›lm›fl parça piy. -3 -3

F Metal hurda piy. -1 -1

G Metald›fl› hurda piy. -3 -3

283283 Yani örnekte 4 bin TL olan eski arac›n de¤eri ile, eski arac›n sökülüp parçalanmas› ile ortaya ç›kan parça ve
malzemelerin de¤eri eflit olacakt›r.
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7.4. DEVLET‹N VE OTOMOB‹L SATICISININ ‹ÇER‹LD‹⁄‹ B‹R MODEL

Devletin, ekonomik aktörler içinde en “credible” (güvenilebilir) olan› oldu¤u
bilinmektedir. Bir baflka deyiflle devlet, üretti¤i çeflitli kural ve yönlendirdi¤i çeflitli
kaynaklarla ekonominin gidifline etki etmesi mümkün olan tek aktördür. O nedenle
de, gerek hurda piyasas›n›n oluflumunda ve gerekse ÖTA olmufl oldu¤u halde hala
kullan›mda olan otomobillerin piyasadan çekilip yeni otomobil talebi yaratmas›
bak›m›ndan özellikli bir yere sahiptir. Afla¤›da devletin ÖTA olmufl araçlar›n hurda
piyasas›na konu olabilmesi için özendirici bir rol üstlendi¤i bir model verilmektedir.

fiekil:7.4: Devlet ve Otomobil Sat›c›n›n Oldu¤u Hurda Piyasas›

fiekil 7.4’teki iliflkileri gösteren matriks ise afla¤›daki gibidir:

Model:2- Hurda Piyasas› (otomobil piyasas› ve devlet dahil)

Burada, flekilden ve matriksden de görülebilece¤i gibi devlet 5 bin TL’lik yeni

A B C D E F G H I
A Son kullan›c› +35 -35 0
B Sökücü -9 +2 +3 +5 +1
C Ö¤ütücü -2 +2 +1 +1
D Metald›fl› sökücü -2 +3 +1
E Kullan›lm›fl parça piy. -3 -3
F Metal hurda piy. -1 -1
G Metald›fl› hurda piy. -3 -3
H Otomobil sat›c›s› 35 -13 +22
I Devlet -5 +13 +8
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otomobil almak için kullan›labilecek bir deste¤i “sökücü”ye vermektedir. Sökücü
bu “indirim”i, do¤rudan daha önce 4 bin TL olarak de¤erlendirmifl oldu¤u hurdaya
ekleyerek 9 bin TL olarak “son kullan›c›” ya ödemektedir. “Son kullan›c›” bu 9 bin
TL’yi de¤eri 35 bin TL olan yeni bir otomobil için kullan›r. Bu 35 bin TL’lik yeni
otomobil sat›fl› üzerinden %37 ÖTV ve %18 KDV olmak üzere toplam 13 bin TL
tutar›nda devlete vergi öder. Di¤er sökücü, ö¤ütücü gibi aktörler ise daha önce
yapt›klar›n› yapmaya devam ederler. Sonuç olarak bu modelin önceki modelden
fark›, ÖTA niteli¤inde bir otomobile devletin “hurda teflvi¤i” vermesi ile sat›fl de¤eri
22 bin TL olan yeni bir araç talebinin yarat›lmas›d›r. Say›sal örne¤imizdeki gibi
devletin 5 bin TL’lik hurda teflvi¤i, maliyeti 22 bin TL olan bir otomobilin sat›lmas›na
neden oldu¤u gibi 13 bin TL’lik bir vergi geliri de yaratm›fl olmaktad›r. Daha önce
devletin 5 bin TL’lik hurda teflvi¤ini bu vergi art›fl›ndan ç›kar›rsak net olarak devletin
de bu teflvik ad›m›yla gelirlerin art›raca¤› görülmektedir. 

Bu modelde dikkat edilmesi gereken noktalardan biri de “hurda teflvi¤i”nin
hurda piyasas›nda herhangi bir gelir art›fl›na neden olmad›¤›d›r. Hurda piyasas›n›n
aktörlerinin faaliyetleri ve bu maliyetler dolay›s›yla katland›klar› maliyetleri bu
faaliyetlerin piyasalar›nca eskisi gibi desteklenmekte, toplamda 3 bin TL kar elde
etmektedirler. Fakat burada devlet, hurda piyasas› üzerinden, bir “teflvik”
kullanarak 22 bin TL’lik bir otomobil sat›fl›na ve 8 bin TL’lik vergi art›fl›na neden
olabilmektedir. Sütunlar›n toplam›ndan gidersek, art› iflaretliler;
(+22+8+1+1+1)=33; eksi iflaretliler, (-3-3-1)=7’dir. 

33-7= 26= 22+4, yani devletin etkisiyle yarat›lan de¤erler, son kullan›c›n›n
yapt›¤› 22 bin TL yeni araç harcamas› ile eski arac› için elde etti¤i 4 bin TL’ye eflittir.

Bir baflka ifadeyle devletin verdi¤i “hurda teflvi¤i”, daha önce gerçekleflmeyen
bir otomobil talebinin gerçekleflmesine neden olarak üretimin, istihdam›n ve vergi
gelirlerinin artmas›na neden olabilmektedir. Tabii burada hurda piyasalar›nda gerek
parça ve gerekse malzeme olarak yeni de¤erler de yarat›lm›fl olmaktad›r.284

7.5. SONUÇ VE ÖNER‹LER:

Yukar›da, devletin bir oyuncu olarak yer ald›¤› bir hurda piyasas› modeli
önerilmifltir. Bu modelin özü, devletin öncülü¤ünde oluflturulacak bir hurda
piyasas› yine devletin kalk›nmaya yönelik uygulayaca¤› sanayi politikalar› (hurda
teflvi¤i gibi) çerçevesinde t›pk› bir kald›raç gibi çal›flarak ÖTA niteli¤ine ulaflm›fl
araçlar›n h›zla hurdaya ayr›lmalar›n› sa¤layarak “çevre”nin iyileflmesine oldu¤u
kadar yeni otomobil talebinin yarat›lmas›na da katk›da bulunacakt›r. Bu çal›flmada

285284 Örne¤in Türkiye’de demir çelik sektörünün “hurda” ba¤lam›nda ithalata ba¤›ml› oldu¤u göz önüne al›nd›¤›nda, devletin otomobil
talebinin art›fl› için kullanaca¤› teflvikin ayn› zamanda demir çelik sektörü içim “ithal ikamesi” etkisi de yaratm›fl olacakt›r.
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bu çerçevede önerdi¤imiz model yard›m›yla afla¤›daki sonuç ve önerileri
ulafl›lm›flt›r.

1- Geliflmifl ülkelerin otomobil üretim piyasalar› ile bu piyasalar›n hurda
piyasas› dahil alt piyasalar› zaman içinde birbirlerine dayanarak geliflmifl
ve belirli bir olgunluk düzeyine ulaflm›fllard›r. Bu nedenle de Türkiye gibi
“geliflmekte olan” ülkelerde, önce “montaj” üretimi olarak bafllam›fl, daha
sonra da orijinal say›labilecek üretim hatlar›na ulafl›lm›fl bir sektörde alt-
piyasalar›n entegrasyonu tam olarak sa¤lanamam›flt›r. Bu piyasalardan
biri de “hurda piyasas›d›r”. 

2- Etkin bir hurda piyasas›n›n varl›¤› otomobil piyasas›ndaki yeni otomobil
talebini canland›racak en önemli etkenlerden biridir. Bu nedenle de hurda
piyasas›n›n varl›¤› yaln›zca çevrenin kirlenmesini önlemek, sanayiye yeni
girdiler sa¤lamak bak›mlar›ndan de¤il, ayn› zamanda otomobile yeni talep
yaratmak ve yeni otomobil teknolojileri üretmek bak›mlar›ndan da
vazgeçilmezdir. Bir baflka deyiflle etkin bir hurda piyasas›n›n varl›¤› canl›
bir otomobil talebinin varl›¤›n›n da önkofluludur. 

3- Bu nedenle de etkin bir “hurda piyasas›” oluflturmak Türkiye sanayii
aç›s›ndan vazgeçilmez bir öneme sahiptir. Bir piyasa, o piyasa için gerekli
“insentifler” yoksa ya da yeterli de¤ilse kendili¤inden oluflamaz. Bir baflka
deyiflle yok olan bir piyasan›n kendili¤inden oluflmas›n› beklemek çok
uzun zaman al›r ve maliyetlidir. Oysa piyasa oyuncular› içinde en
“credible”, yani en “güvenilir” oyuncu olan devlet bu eksikli¤i giderebilir. 

4- Bu çal›flmada, devletin stratejik davranabilme yetene¤i en geliflmifl piyasa
oyuncusu olarak ÖTA niteli¤ini alm›fl eski araçlar›n varl›¤› üzerinden
giderek uygulayaca¤› bir “hurda teflvi¤i”nin sektörün talep art›fl› üzerinde
oldu¤u kadar, demir çelik sektörüne “ithal ikamesi” etkisi yaratacak bir
sanayi politikas› olaca¤› iddia edilmifltir. Ana temam›z›n “kriz” olmas›
özellikle bu nokta üzerinde durmam›z› gerektirmifltir ama böyle bir
politikan›n “çevre” gibi bir baflka hayati konu üzerinde de çok önemli
olaca¤› aç›kt›r. 

5- Devletin “Hurda piyasas›” oluflturmas› haz›rlanmakta olan ÖTA tebli¤i için
de önemlidir. Burada iki konuya dikkat çekmekte yarar vard›r. Bunlardan
birincisi, ÖTA tebli¤inin uygulanabilmesi öncelikli olarak bir hurda sektörü
geliflkinli¤i varsaymaktad›r. ‹kincisi ise ÖTA tebli¤inin ç›kar›lm›fl olmas›
otomobil piyasas›n›n ihtiyac› olan talep yenilenmesini kendi bafl›na
çözebilecek bir ad›m de¤ildir. Bir baflka deyiflle, devletin “teflvik”
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sistemiyle iliflkilendirilmemifl bir ÖTA uygulamas› ne hurda piyasas›n›n
oluflumuna ve ne de otomobil piyasa talebi üzerinde beklenen bir etki
yaratmayacakt›r.

6- Hurda piyasas› oluflturmak için izlenecek model, “Araç Muayene
‹stasyonlar›”n›n oluflumunda izlenmifl olan model olabilir. Yani, hurda
piyasas›n›n etkin bir biçimde örgütlenmesi ifli belirli bir süreli¤ine (örne¤in
10 y›l) ihale yoluyla özel bir flirkete verilebilir. Bir baflka yöntem ise bu
görevi belirli bir bedel karfl›l›¤›nda hurda piyasas›n›n temel aktörlerinin
(otomotiv, demir çelik, yedek parça ve plastik sektörleri gibi) temsil
edildi¤i bir giriflime verilmesi olabilir. Kanaatimizce böyle giriflim
zaman›m›z›n “kat›l›mc›” yönetim anlay›fl›na da uygun olacakt›r. 

7- Son olarak, yukar›da öneminin alt›n› çizdi¤imiz hurda piyasas› olmaks›z›n
uygulanacak herhangi bir devlet teflvi¤i, yaflanmakta olan krizden
ç›kmada geçici olarak olumlu bir katk› yapabilir ama uzun dönemli kal›c›
bir dönüflüme izin vermez. Oysa, yukar›da da alt›n› çizdi¤imiz gibi “etkin
bir hurda piyasas›n›n varl›¤› canl› bir otomobil talebinin varl›¤›n›n da
önkofluludur.
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SEK‹Z‹NC‹ BÖLÜM

OTOMOT‹V SEKTÖRÜNDE ATIK YÖNET‹M‹

Yasal düzenlemelerin (regülasyonlar›n) otomotiv sektörü üzerindeki etkisini
inceleyen bu çal›flmada üzerinde durulmas› gereken bir di¤er konu da At›k
Yönetimi Mevzuat›’d›r.

Bu bölümde, öncelikle at›k yönetimine iliflkin genel hususlara de¤inilecek; daha
sonra, otomotiv sektörü ile ilgisi olmas› bak›m›ndan s›ras›yla at›k ya¤lar, ömrünü
tamamlam›fl lastikler ve at›k akülere iliflkin düzenlemelerden k›saca bahsedilecek;
son olarak da, Çevre ve Orman Bakanl›¤› taraf›ndan 05.12.2008 tarihinde
kamuoyuna sunulan Ömrünü Tamamlam›fl Tafl›tlar›n Kontrolü Yönetmelik Tasla¤›,
sektör üzerinde yarataca¤› etkiler bak›m›ndan incelenecektir.

8.1. ATIK YÖNET‹M‹NE ‹L‹fiK‹N GENEL DÜZENLEMELER

5491 say›l› Kanun’la de¤iflik 2872 say›l› Çevre Kanunu’nun “‹zin Alma, ar›tma ve
bertaraf etme yükümlülü¤ü” bafll›kl› 11. maddesi uyar›nca;

• Üretim, tüketim ve hizmet faaliyetleri sonucunda oluflan at›klar›n› al›c› ortamlara
do¤rudan veya dolayl› vermeleri uygun görülmeyen tesis ve iflletmeler ile
yerleflim birimleri, at›klar›n› yönetmeliklerde belirlenen standart ve yöntemlere
uygun olarak ar›tmak ve bertaraf etmekle veya ettirmekle ve öngörülen izinleri
almakla yükümlüdürler.

• At›k üreticileri uygun metot ve teknolojiler ile at›klar›n› en az düzeye düflürecek
tedbirleri almak zorundad›rlar.

• At›klar›n üretiminin ve zararlar›n›n önlenmesi veya azalt›lmas› ile at›klar›n geri
kazan›lmas› ve geri kazan›labilen at›klar›n kayna¤›nda ayr› toplanmas› esast›r. 

• Geri kazan›m imkân› olmayan at›klar, yönetmeliklerle belirlenen uygun
yöntemlerle bertaraf edilir.

• Üretici, ithalatç› ve piyasaya sürenlerin sorumlulu¤u kapsam›nda yükümlülük
getirilen üreticiler, ithalatç›lar ve piyasaya sürenler, ürünlerinin faydal› kullan›m
ömrü sonucunda oluflan at›klar›n›n toplanmas›, tafl›nmas›, geri kazan›m›, geri
dönüflümü ve bertaraf edilmelerine dair yükümlülüklerinin yerine getirilmesi ve
bunlara yönelik gerekli harcamalar›n›n karfl›lanmas›, e¤itim faaliyetlerinin
gerçeklefltirilmesi amac›yla Bakanl›¤›n koordinasyonunda bir araya gelerek
tüzel kiflili¤i haiz birlikler olufltururlar. Bu kapsamda yükümlülük getirilen kurum
ve kurulufllar›n sorumluluklar›n›n bu birliklere devrine iliflkin usûl ve esaslar
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Bakanl›kça ç›kar›lacak yönetmeliklerle belirlenir.
• Tehlikeli at›k üreticileri, yönetmelikle belirlenecek esaslara göre at›klar›n›

bertaraf etmek veya ettirmekle yükümlüdürler. 
• At›k geri kazan›m, geri dönüflüm ve bertaraf tesislerini kurmak ve iflletmek

isteyen gerçek ve/veya tüzel kifliler, yönetmelikle belirlenen esaslar
do¤rultusunda, ürün standard›, ürünlerinin sat›fla uygunlu¤u ve piyasadaki
denetimi ile ilgili izni, ilgili kurumlardan almak kayd› ile Bakanl›ktan lisans
almakla yükümlüdür.
Ayn› Kanun’un “Denetim, bilgi verme ve bildirim yükümlülü¤ü” bafll›kl› 12.

maddesine göre, Kanun hükümlerine uyulup uyulmad›¤›n› denetleme yetkisi
Bakanl›¤a aittir. Gerekti¤inde bu yetki, Bakanl›kça; il özel idarelerine, çevre
denetim birimlerini kuran belediye baflkanl›klar›na, Denizcilik Müsteflarl›¤›na, Sahil
Güvenlik Komutanl›¤›na, 13/10/1983 tarihli ve 2918 say›l› Karayollar› Trafik
Kanununa göre belirlenen denetleme görevlilerine veya Bakanl›kça uygun görülen
di¤er kurum ve kurulufllara devredilir. Ancak Anayasa Mahkemesi, 15.01.2009
tarihinde ald›¤› bir kararla, Kanun hükümlerine uyulup uyulmad›¤›n› denetleme
yetkisinin “Bakanl›kça uygun görülen di¤er kurum ve kurulufllara devredilmesine”
iliflkin hükmün iptaline karar verdi. Henüz Resmi Gazete’de yay›nlanmamas›na
ra¤men, Anayasa Mahkemesi’nin benzer iptal kararlar›na bak›ld›¤›nda, söz konusu
iptal karar›n›n gerekçesinin Anayasa’n›n 6. maddesinin son f›kras›nda yer alan
“Hiçbir kimse, veya organ kayna¤›n› Anayasadan almayan bir Devlet yetkisi
kullanamaz” fleklindeki hükmün oluflturdu¤u düflünülmektedir.

Kanun’un 12. Maddesi çerçevesinde;

• ‹lgililer, Bakanl›¤›n veya denetimle yetkili di¤er mercilerin isteyecekleri bilgi ve
belgeleri vermek, yetkililerin yapt›racaklar› analiz ve ölçümlerin giderlerini
karfl›lamak, denetim esnas›nda her türlü kolayl›¤› göstermek zorundad›rlar. 

• ‹lgililer, çevre kirlili¤ine neden olabilecek faaliyetleri ile ilgili olarak, kulland›klar›
hammadde, yak›t, ç›kard›klar› ürün ve at›klar ile üretim flemalar›n›, acil durum
plânlar›n›, izleme sistemleri ve kirlilik raporlar› ile di¤er bilgi ve belgeleri talep
edilmesi halinde Bakanl›¤a veya yetkili denetim birimine vermek zorundad›rlar. 
Kanun’un konuya iliflkin bir di¤er hükmü olan “Tehlikeli kimyasallar ve at›klar”

bafll›kl› 13. maddesi uyar›nca;

• Tehlikeli kimyasallar›n belirlenmesi, üretimi, ithalat›, at›k konumuna gelinceye
kadar geçen süreçte kullan›m alanlar› ve miktarlar›, etiketlenmesi,
ambalajlanmas›, s›n›fland›r›lmas›, depolanmas›, risk de¤erlendirilmesi,
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tafl›nmas› ile ihracat›na iliflkin usûl ve esaslar ilgili kurum ve kurulufllar›n
görüflleri al›narak Bakanl›kça ç›kar›lacak yönetmelikle belirlenir.

• Yönetmelik hükümlerine ayk›r› olarak piyasaya sürüldü¤ü tespit edilen tehlikeli
kimyasallar ile bu kimyasallar› içeren eflya, bunlar› sat›fl ve kullan›m amac›yla
piyasaya süren kurum, kurulufl ve iflletmelere toplatt›r›l›r ve imha ettirilir. Nakil
ve imha için gereken masraflar ilgililerince karfl›lan›r. Bu yükümlülü¤ün yerine
getirilmemesi halinde bu masraflar, ilgili kurum, kurulufl ve iflletmelerden 6183
say›l› Amme Alacaklar›n›n Tahsil Usulü Hakk›nda Kanun hükümlerine göre
tahsil edilir. 

• Baflbakanl›k D›fl Ticaret Müsteflarl›¤› baz› yak›tlar›n, maddelerin, at›klar›n,
tehlikeli kimyasallar ile bu kimyasallar› içeren eflyalar›n ithalini, Bakanl›¤›n
görüflünü alarak yasaklayabilir veya kontrole tâbi tutabilir. 

• Tehlikeli at›klar›n ithalat› yasakt›r. 
• Tehlikeli at›klar›n tan›m› ile tehlikeli at›klar›n oluflum aflamas›ndan itibaren

toplanmas›, ayr›lmas›, geçici ve ara depolanmas›, geri kazan›lmas›, yeniden
kullan›lmas›, tafl›nmas›, bertaraf›, bertaraf sonras› kontrolü, ihracat›, transit
geçifli, ambalajlanmas›, etiketlenmesi, denetimi ve at›k yönetim plânlar›n›n
haz›rlanmas› ile ilgili usûl ve esaslar Bakanl›kça yay›mlanacak yönetmelikle
belirlenir.

• Tehlikeli kimyasallar›n üretimi, sat›fl›, depolanmas›, kullan›lmas› ve tafl›nmas›
faaliyetleri ile tehlikeli at›klar›n toplanmas›, tafl›nmas›, geçici ve ara
depolanmas›, geri kazan›m›, yeniden kullan›lmas› ve bertaraf› faaliyetlerinde
bulunanlar, bu Kanun ile getirilen yükümlülükler aç›s›ndan müteselsilen
sorumludurlar. Sorumlular bu Kanunda belirtilen meslekî faaliyetleri nedeniyle
oluflacak bir kaza dolay›s›yla üçüncü flah›slara verebilecekleri zararlara karfl›
tehlikeli kimyasal ve tehlikeli at›k malî sorumluluk sigortas› yapt›rmak zorunda
olup, faaliyetlerine bafllamadan önce Bakanl›ktan gerekli izni al›rlar. Sigorta
yapt›rma zorunlulu¤una uymayan kurum, kurulufl ve iflletmelere bu faaliyetler
için izin verilmez. 
Çevre Kanunu’nun yukar›da belirtilen maddeleri ile 4856 say›l› Çevre ve Orman

Bakanl›¤› Teflkilat ve Görevleri Hakk›nda Kanun’un 9. maddesine dayan›larak
haz›rlanan 05.07.2008 tarihli At›k Yönetimi Genel Esaslar›na ‹liflkin Yönetmelik’te
at›k, “herhangi bir faaliyet sonucunda oluflan, çevreye at›lan veya b›rak›lan EK-1’de
yer alan s›n›flardaki herhangi bir madde” olarak tan›mlanm›flt›r.

Yönetmelik Ek-1’de yer alan at›k s›n›flar› afla¤›daki gibidir:

1. Afla¤›da baflka flekilde belirtilmemifl üretim veya tüketim art›klar›,
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2. Standart d›fl› ürünler,
3. Son kullan›m süresi geçmifl olan ürünler,
4. Dökülmüfl, niteli¤i bozulmufl ya da yanl›fl kullan›ma maruz kalm›fl olan

maddeler (örne¤in, kaza sonucu kontamine olmufl maddeler ve benzeri),
5. Aktiviteler sonucu kontamine olmufl ya da kirlenmifl maddeler (örne¤in,

temizleme ifllemi at›klar›, ambalaj malzemeleri, konteyn›rlar ve benzeri), 
6. Kullan›lmayan k›s›mlar (örne¤in, bozuk piller ve bitik katalizörler ve benzeri),
7. Yararl› performans gösteremeyen maddeler (örne¤in, kontamine olmufl asitler,

kontamine olmufl çözücüler, bitik yüzey ifllem tuzlar› ve benzeri),
8. Endüstriyel ifllem kal›nt›lar› (örne¤in, cüruflar, dip tortusu ve benzeri),
9. Kirlili¤in önlenmesi ifllemlerinden kaynaklanan kal›nt›lar (örne¤in, y›kama

çamurlar›, filtre tozlar›, kullan›lm›fl filtreler ve benzeri),
10. Makine/yüzey ifllemleri kal›nt›lar› (örne¤in, torna at›klar›, frezeleme k›r›nt›lar› ve

benzeri),
11. Hammadde ç›kar›lmas› ve ifllenmesinden kaynaklanan kal›nt›lar (örne¤in, petrol

sahas› sloplar›, madencilik at›klar› ve benzeri),
12. Safl›¤› bozulmufl materyaller (örne¤in, PCB’lerle kontamine olmufl ya¤lar ve

benzeri),
13. Yasa ile kullan›m› yasaklanm›fl olan ürün, madde ve materyaller,
14. Sahibi taraf›ndan art›k kullan›lmayan ürünler (örne¤in, tar›msal, evsel, ofis, ticari

ve market kal›nt›lar› ve benzeri),
15. Arazi ›slah› ve iyilefltirilmesi faaliyetleri sonucunda ortaya ç›kan kontamine

olmufl madde, materyal ve ürünler,
16. Yukar›daki kategorilerde yer almayan herhangi madde, materyal ve ürünler.

Yönetmelik’te at›k yönetimine iliflkin genel ilkeler de belirtilmifltir:

(a) At›k üretiminin ve at›¤›n zararl›l›¤›n›n,

1) Do¤al kaynaklar›n olabildi¤ince az kullan›ld›¤› temiz teknolojilerin gelifltirilmesi ve
kullan›lmas›,

2) Üretim, kullan›m veya bertaraf aflamalar›nda çevreye zarar vermeyecek veya en
az zarar verecek flekilde tasarlanan ürünlerin pazarlama ve teknik gelifliminin
sa¤lanmas›,

3) Geri kazan›m sonras›nda geriye kalan tehlikeli maddelerin nihai bertaraf› için
uygun tekniklerin gelifltirilmesi ve uygulanmas›,

suretiyle önlenmesi ve azalt›lmas› esast›r.
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(b) At›k üretiminin kaç›n›lmaz oldu¤u durumlarda geri dönüflüm, tekrar kullan›m
ve ikincil hammadde elde etme amaçl› di¤er ifllemler ile at›¤›n geri kazan›lmas›
veya enerji kayna¤› olarak kullan›lmas› esast›r.

(c) At›klar›n ayr›lmas›, toplanmas›, tafl›nmas›, geri kazan›lmas› ve bertaraf›
s›ras›nda su, hava, toprak, bitki ve hayvanlar için risk yaratmayacak, gürültü,
titreflim ve koku yoluyla rahats›zl›¤a neden olmayacak, do¤al çevrenin olumsuz
etkilenmesini önleyecek ve böylece çevre ve insan sa¤l›¤›na zarar vermeyecek
yöntem ve ifllemlerin kullan›lmas› esast›r.

(ç) Farkl› türdeki at›klar›n kayna¤›nda ayr› toplanmas› esast›r.

(d) At›klar, ilgili valilikten tafl›ma lisans› alm›fl kifli, kurum veya kurulufllar
taraf›ndan tafl›n›r. Ancak mevzuatta lisans alma zorunlulu¤u getirilen at›k türleri
d›fl›nda belediyelerce veya belediyelerin denetiminde tafl›nan at›klar, evsel ve
tehlikesiz at›klar ile ambalaj at›¤› tafl›ma ifllemleri için tafl›ma lisans› al›nmas›
zorunlu de¤ildir.

(e) At›klar, birinci f›kran›n (c) bendinde belirtilen flartlara uyulmak kayd›yla
üretildikleri yerde geri kazan›labilir veya bertaraf edilebilir. Bunun yap›lmamas›
halinde at›¤›n sahibi, at›klar›n›n, bir at›k tafl›y›c›s› taraf›ndan tafl›narak bertaraf ve
geri kazan›m ifllemleri yapan ve bu amaçla Bakanl›ktan lisans alm›fl bir tesis
taraf›ndan geri kazan›lmas›n› veya bertaraf›n› sa¤lamakla yükümlüdür.

(f) At›klar›n en yak›n ve en uygun olan tesiste, uygun yöntem ve teknolojiler
kullan›larak bertaraf edilmesi esast›r.

(g) At›klar›n, lisansl› geri kazan›m ve bertaraf tesisleri d›fl›nda yetkisiz kifli, kurum
ve kurulufllar taraf›ndan toplanmas›, geri kazan›lmas› ve bertaraf edilmesi yasakt›r.

(¤) Her türlü faaliyet s›ras›nda do¤al kaynaklar›n ve enerjinin verimli kullan›lmas›
amac›yla, at›k oluflumunu kayna¤›nda azaltan ve at›klar›n geri kazan›lmas›n›
sa¤layan çevre ile uyumlu teknolojilerin kullan›lmas› esast›r.

(h) At›klar›n üretiminden ve yönetiminden sorumlu kifli, kurum ve kurulufllar, at›k
yönetiminin her aflamas›nda at›klar›n çevre ve insan sa¤l›¤›na zarar vermesini
önleyecek tedbirleri almakla yükümlüdür.

(›) At›klar›n yaratt›¤› çevresel kirlenme ve bozulmadan do¤an zararlardan dolay›
at›¤›n sahipleri, tafl›y›c›lar›, geri kazan›mc›lar› ve bertaraf edicileri müteselsilen
kusur flart› aranmaks›z›n sorumludurlar. ‹lgili hükümde Yönetmelik ile kusursuz
sorumluluk yarat›ld›¤› izlenimi yarat›lsa da, bu husus Çevre Kanunu’nun 28.
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maddesinde de düzenlenmifltir. Ad› geçen sorumlular›n bu faaliyetler sonucu
meydana gelen zararlardan dolay› genel hükümlere göre de tazminat sorumlulu¤u
sakl›d›r. At›klar›n yönetiminden sorumlu kiflilerin çevresel zarar› durdurmak,
gidermek ve azaltmak için gerekli önlemleri almamas› veya bu önlemlerin yetkili
makamlarca do¤rudan al›nmas› nedeniyle kamu kurum ve kurulufllar›nca yap›lan
ve/veya yap›lmas› gereken harcamalar, 21/7/1953 tarihli ve 6183 say›l› Amme
Alacaklar›n›n Tahsil Usulü Hakk›nda Kanun hükümlerine göre at›klar›n
yönetiminden sorumlu olanlardan tahsil edilir.

At›k Yönetimi Genel Esaslar›na ‹liflkin Yönetmelik’te iflletmecilerin tabi olaca¤›
yükümlülükler de belirtilmifltir. Buna göre, bertaraf veya geri kazan›m ifllemleri
yapan iflletmeler Bakanl›k’tan, tafl›ma hizmeti görenler ise valiliklerden lisans
almakla yükümlüdür. Ayr›ca iflletmecilerin kay›t tutma ve mali sorumluluk sigortas›
yapt›rma yükümlülükleri de bulunmaktad›r.

Son olarak, Yönetmelik’in 13. maddesinde at›k bertaraf maliyetinin “kirleten
öder” prensibine göre at›¤›n sahibi veya at›¤›n kaynakland›¤› ürünün üreticisi
taraf›ndan karfl›lanmas›n›n esas oldu¤u belirtilmifltir. Görüldü¤ü üzere, ilgili madde
ile at›k bertaraf maliyetinin yaln›zca at›¤›n sahibinin de¤il, at›¤›n kaynakland›¤›
ürünün üreticisinin de sorumlulu¤unda oldu¤u belirtilmifltir. Dolay›s›yla
Yönetmelik’te at›k bertaraf maliyeti bak›m›ndan at›k sahibi ile üretici aras›nda
müteselsil sorumluluk öngörülmüfltür. Söz konusu düzenlemenin Çevre
Kanunu’nun 13. maddesinin alt›nc› f›kras›na dayand›¤› düflünülebilecekse de, ilgili
hüküm yaln›zca tehlikeli at›klar›n toplanmas›, tafl›nmas›, geçici ve ara depolanmas›,
geri kazan›m›, yeniden kullan›lmas› ve bertaraf› faaliyetlerinde bulunanlar aç›s›ndan
müteselsil sorumluluk öngörmektedir. Bu bak›mdan, Kanun’da herhangi bir
dayana¤› bulunmadan Yönetmelik ile müteselsil sorumluluk yarat›lmas› hukuka
uygun bir yöntem de¤ildir. Ömrünü tamamlam›fl tafl›tlar bak›m›ndan daha da a¤›r
bir yükümlülük getiren söz konusu düzenlemeye ilgili bölümde yine de¤inilecektir. 

8.2. ATIK YA⁄LARA ‹L‹fiK‹N DÜZENLEME

30.07.2008 tarihli At›k Ya¤lar›n Kontrolü Yönetmeli¤i’nin kapsam›na afla¤›daki
kategori ya¤lar girmektedir:

“I. KATEGOR‹ ATIK YA⁄: Bu kategoride yer alan at›k ya¤lardaki PCB, toplam
halojen ve a¤›r metal gibi kirleticiler afla¤›daki tabloda verilen s›n›r de¤erlerin
alt›ndad›r. Bu kategorideki at›k ya¤lar›n öncelikle rejenerasyon ve rafinasyon
yolu ile geri kazan›mlar›n›n sa¤lanmas› gerekmektedir. Bu kategorideki
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ya¤lar 21 nci maddede belirtilen koflullar nedeniyle enerji geri kazan›m›
amac›yla kullan›labilir.

II. KATEGOR‹ ATIK YA⁄: Bu kategorideki at›k ya¤lar Bakanl›ktan lisans alm›fl
tesislerde enerji geri kazan›m› amac›yla kullan›ma uygun at›k ya¤lard›r.
Ancak klorür, toplam halojen ve PCB parametreleri afl›lmayan endüstriyel
at›k ya¤lar›n rejenerasyon ve rafinasyon yoluyla geri kazan›m› mümkündür.

III. KATEGOR‹ ATIK YA⁄: Bu kategoride yer alan at›k ya¤lardaki a¤›r metaller
afla¤›daki tabloda verilen s›n›r de¤erlerin üzerindedir. Klorür ile toplam
halojenler 2000 ppm’in, PCB ise 50 ppm’in üzerindedir. Rejenerasyon ve
rafinasyona uygun olmayan, yak›t olarak kullan›lmas› insan ve çevre sa¤l›¤›
aç›s›ndan risk yaratan ve lisansl› tehlikeli at›k yakma tesislerinde yak›larak
zarars›z hale getirilmesi gereken at›k ya¤lard›r.”

Yönetmelik, I., II. ve III. kategori at›k ya¤lar›n üretimi, geçici depolanmas›,
toplanmas›, tafl›nmas›, ifllenmesi, bertaraf›, ithalat ve ihracat› ile transit geçifline
iliflkin yasak, s›n›rlama ve yükümlülükleri, al›nacak önlemleri, yap›lacak denetimleri
düzenlemektedir.

Yönetmelik’in 5. maddesi uyar›nca, at›k motor ya¤lar› dahil at›k ya¤lar ile bu
ya¤lar›n ifllenmesi sonucu ç›kan at›klar›n insan ve çevreye zarar verecek flekilde
sahada boflalt›lmas› veya yenisi ile de¤ifltirilmesi, depolanmas›, do¤rudan veya
dolayl› bir biçimde yüzeysel sular ile yeralt› suyuna, denizlere, drenaj sistemleri ile
topra¤a verilmesi, fuel-oil veya di¤er s›v› yak›tlara kar›flt›r›lmas› ve mevcut
düzenlemeler ile belirlenen limitleri aflarak hava kirlili¤ine neden olacak flekilde
ifllenmesi veya yak›lmas› yasakt›r.

At›k ya¤ oluflumunun kayna¤›nda en aza indirilmesi, üretiminin kaç›n›lmaz
oldu¤u durumlarda öncelikle at›k ya¤lar›n geri kazan›m› amac›yla rejenerasyonu ve
rafinasyonu esast›r.

At›k ya¤lar›n yaratt›¤› çevresel kirlenme ve bozulmadan do¤an zararlardan
dolay›, at›k ya¤ üreticileri, tafl›y›c›lar›, iflleme ve bertarafç›lar› kusur flart›
aranmaks›z›n sorumludur. Bu faaliyetler sonucu meydana gelen zararlardan ötürü
üretici ve piyasaya sürenlerin tazminat sorumlulu¤u kusurlar› oran›nda sakl›d›r.

Ayr›ca at›k ya¤lardan kaynaklanan her türlü çevresel zarar›n giderilmesi için
yap›lan harcamalar kirleten öder prensibine göre kirlili¤e neden olan gerçek ve
tüzel kifliler taraf›ndan karfl›lan›r. Sorumlular›n çevresel zarar› durdurmak, gidermek
ve azaltmak için gerekli önlemi almamas› halinde ve bu önlemlerin yetkili kamu
kurum ve kurulufllar›nca do¤rudan al›nmas› durumunda yap›lan tüm harcamalar
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21/7/1953 tarihli ve 6183 say›l› Amme Alacaklar›n›n Tahsil Usulü Hakk›nda Kanun
hükümlerine göre at›k ya¤lar›n yönetiminden sorumlu olanlardan tahsil edilir.

Yönetmelik ile kendisine görev, yetki ve yükümlülük verilen 6 ayr› aktör
bulunmaktad›r. Bunlar; Bakanl›k, il çevre ve orman müdürlükleri, belediyeler, at›k
ya¤ üreticileri, motor ya¤› üreticileri ve ithalatç›lar, son olarak da at›k ya¤ rafinasyon
ve rejenerasyon tesisi iflletmecileridir.

Yönetmelik’in 13. maddesine göre at›k motor ya¤lar›, motor ya¤› üreticileri veya
bunlar›n yetkilendirilmifl kurulufllar› taraf›ndan toplan›r. Bunlar d›fl›ndaki gerçek ve
tüzel kifliler taraf›ndan at›k motor ya¤lar› toplanmaz. Motor ya¤› üreticileri, ülkenin
her yan›ndan at›k motor ya¤lar›n› toplayacak flekilde sistem kurmak ve bu sistemi
etkin olarak çal›flt›rmakla yükümlüdür.

Görüldü¤ü gibi, motor ya¤› üreticilerinin at›k motor ya¤lar›n› toplama ve beyan
yükümlülü¤ü devam ediyor olmakla birlikte, eski yönetmelikte bulunan kota
uygulamas› kald›r›lm›flt›r.

Bu hüküm kapsam›nda yak›n tarihte motor ya¤› üreticileri bir araya gelerek söz
konusu yükümlülü¤ü yetkilendirilmifl kurulufl olan Petrol Sanayi Derne¤i’ne
(“PETDER”) devretmifltir. Bu yükümlülü¤ün PETDER’e devrini düzenleyen
Protokol, rakipler aras›ndaki bir anlaflma olmas› sebebiyle Rekabet Hukuku
bak›m›ndan hassasiyet tafl›maktad›r. Bu kapsamda, Rekabet Kurumu’na ilgili
bildirimler yap›lm›flt›r. Rekabet Kurulu konuya iliflkin karar›n› henüz aç›klamam›flt›r.

Yönetmelik’in 27. maddesi uyar›nca ya¤ üreticileri, at›k ya¤lar›n kaynakta uygun
bir flekilde biriktirilmesi ve toplanmas› için halk›n bilgilendirilmesi ve
bilinçlendirilmesine yönelik e¤itim ve kampanyalar› düzenlemekle yükümlüdür.
Ayr›ca, motor ya¤lar›n› üretenler, kendi markalar› ile piyasaya sürenler veya ithal
edenler, motor ya¤lar›n›n sat›fl yerlerinde, geçici depolama noktalar›nda ve ilgili
di¤er yerlerde EK-4/A’da yer alan uyar› ve bilgiler ile EK-4/C’de yer alan sembol,
motor ya¤lar›n›n dolum yap›ld›¤› ambalajlar›n etiketlerinde ise EK- 4/B’de yer alan
uyar› ve bilgiler ile EK-4/C’de yer alan sembolü tüketicilerin ve kullan›c›lar›n
görebilece¤i ve okuyabilece¤i flekilde bulundurmak zorundad›r. Bu sembol, sar›
renk ile karakterize edilen bir ya¤ damlas› ile bu damla içinde yer alan yeflil renkli
birbirini takip eden üç adet dairesel ok iflaretinden oluflur.

Yönetmelik ile sektörün önemli problemlerinden olan kalitesiz veya düflük
kaliteli ya¤ üretiminin önüne geçilmek üzere önemli düzenlemelerin yap›ld›¤›
görülmektedir. Bu flekilde at›k ya¤lar› kullanarak gerekli koruma özelli¤ine sahip
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olmayan ya¤lar›n kullan›lmas› sonucu kullan›m ömrü k›salan araç ve makinelere
verilen zarar›n önüne geçilmesi, standart d›fl› ve kontrolsüz geri kazan›m sonucu
meydana gelecek çevre kirlili¤ine mani olunmas› amaçlanmaktad›r.

8.3. ÖMRÜNÜ TAMAMLAMIfi LAST‹KLERE ‹L‹fiK‹N DÜZENLEME

25.11.2006 tarihli Ömrünü Tamamlam›fl Lastiklerin Kontrolü Yönetmeli¤i,
bisiklet ve dolgu lastikleri hariç, ömrünü tamamlam›fl di¤er tüm lastiklerin
at›klardan ayr› olarak toplanmas›, tafl›nmas›, geçici depolanmas›, geri kazan›lmas›,
bertaraf›, ithalat›, ihracat› ile transit geçifline iliflkin yasal s›n›rlama ve
yükümlülükleri, al›nacak önlemleri, yap›lacak denetimleri, tabi olunacak hukuki ve
cezai sorumluluklar› kapsamaktad›r.

Yönetmelik’te ömrünü tamamlam›fl lastiklerin (“ÖTL”) yönetimine iliflkin ilkeler
flunlard›r:

(a) Geri kazan›m ve bertaraf ifllemlerinin, hava, su, toprak, bitki ve hayvanlar
üzerinde tehlike yaratmadan, ses ve koku yoluyla çevreye herhangi bir
olumsuz etkide bulunmadan ve do¤al çevre ile koruma alanlar›na zarar
vermeden yap›lmas› zorunludur.

(b) ÖTL’lerin geri kazan›m› esast›r. 
(c) Lastik üreticileri lastik ömrünü uzatacak tedbirleri tasar›m aflamas›nda al›rlar. 
(ç) ÖTL’lerin ithalat› yasakt›r.
(d) Transit ve ihracat ifllemlerinde Basel Sözleflmesi esaslar› uygulan›r.
(e) ÖTL’lerin hangi sebeple olursa olsun vadi veya çukurlarda dolgu malzemesi

olarak kullan›lmas›, kat› at›k depolama tesislerine kabulü ve depolanmas›,
›s›nmada kullan›lmas›, gösteri ve benzeri fiilleri kapsayacak flekilde her ne
amaçla olursa olsun yak›lmas› yasakt›r. Aksine hallerde bu Yönetmeli¤in 25
inci maddesi hükümleri uygulan›r.

(f) Lastik tamirhaneleri, kaplamac›lar, perakende sat›fl noktalar›, oto sanayi ve
benzeri yerlerde ömrünü tamamlam›fl lastikler aç›k alanda biriktirilemez.
Biriktirme yerlerinde yang›na ve sivrisinek, fare gibi zararl›lar›n üremesine
karfl› önlem al›n›r. ÖTL’ler yetkili tafl›y›c›lara teslim edilinceye kadar en fazla
altm›fl gün bu yerlerde muhafaza edilebilir.

(g) ÖTL üreticisi, arac›n›n lastiklerini de¤ifltirdi¤inde eski lastiklerini, lastik
da¤›t›m›n› ve sat›fl›n› yapan iflletmelere veya yetkili tafl›y›c›lara teslim eder.

(¤) ÖTL’ler yetkili tafl›y›c›lara bedelsiz olarak teslim edilir. Yetkisiz kurulufl ve
kiflilerin tafl›ma yapmas› yasakt›r. 

(h) Yar›fl pistleri, çocuk oyun alanlar›, karting pistleri ve benzeri alanlarda
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çarpma bariyeri olarak kullan›lan ÖTL’lerin bertaraf›, bu yerleri iflletenler
taraf›ndan sa¤lan›r.

(›) ÖTL’lerin yaratt›¤› çevresel kirlenme ve bozulmadan do¤an zararlardan
dolay›, lastik üreticileri, ÖTL üreticileri, tafl›y›c›lar, geçici depolama alan›
iflletmecileri, geri kazan›m ve bertarafç›lar kusur flart› aranmaks›z›n
müteselsilen sorumludurlar.

(i) Ömrünü tamamlam›fl tafl›t söküm tesislerini iflletenler, ortaya ç›kan ÖTL’lerin
bu Yönetmelik kapsam›nda geri kazan›m›n› veya bertaraf›n› sa¤larlar veya
sa¤lat›rlar.

(j) ÖTL’lerden kaynaklanan her türlü çevresel zarar›n giderilmesi için yap›lan
harcamalar, kirleten öder prensibine göre karfl›lan›r. Ortaya ç›kan ÖTL’lerin
bertaraf›ndan sorumlu gerçek ve tüzel kiflilerin çevresel zarar› durdurmak,
gidermek ve azaltmak için gerekli önlemleri almamas› veya bu önlemlerin
yetkili makamlarca do¤rudan al›nmas› nedeniyle kamu kurum ve
kurulufllar›nca yap›lan gerekli harcamalar 21/7/1953 tarihli ve 6183 say›l›
Amme Alacaklar›n›n Tahsil Usulü Hakk›nda Kanun hükümlerine göre
ÖTL’lerin yönetiminden sorumlu olanlardan tahsil edilir. Ancak, kirletenlerin
ödeme yükümlülü¤ünden kurtulabilmesi için, kirlenmenin önlenmesi ve
s›n›rlanmas› konusunda her türlü tedbiri ald›klar›n› ispat etmeleri gerekir.

Yönetmelik ile kendisine görev, yetki ve yükümlülük verilen 7 ayr› aktör
bulunmaktad›r. Bunlar; Bakanl›k, il çevre ve orman müdürlükleri, belediyeler, lastik
üreticileri, kaplamac›lar, yetkili tafl›y›c›lar ve son olarak da geçici depo
iflletmecileridir.

Yönetmelik’in 17. maddesi uyar›nca Bakanl›k, ÖTL’lerin çevre ile uyumlu
yönetiminin sa¤lanmas› amac›yla üretici sorumlulu¤u kapsam›nda kota
uygulamas›n› zorunlu k›lar. Bu kapsamda üreticiler, her y›l bir önceki y›l iç piyasaya
sürülen lastik tonaj›n› hesaba alarak bu Yönetmeli¤in yürürlü¤e girdi¤i ilk y›l %30,
ikinci y›l %35, üçüncü y›l %40, dördüncü y›l %45 ve beflinci y›l %50 devam›
y›llarda ise Bakanl›¤›n ortalama lastik afl›nma oran›n› dikkate alarak belirleyece¤i
oranlarda ÖTL’leri toplamak/toplatmak, toplanan miktar›n geri kazan›m›n› veya
bertaraf›n› sa¤latmak ve bu ifllemleri Bakanl›¤a belgelemekle yükümlüdürler. Bu
amaçla, Yönetmeli¤in 18. maddesine göre Bakanl›¤a baflvuru yap›lmas›
zorunludur. Birinci y›l kota de¤erine ulafl›lamamas› durumunda, üreticilerin
gerekçeleri Bakanl›kça makul bulunursa, ulafl›lan reel toplama oran› bir defaya
mahsus olmak üzere kota oran› olarak kabul edilebilir.

Lastik üreticileri, ÖTL’lerini al›c› ortama olan etkilerini asgariye indirebilmek

298 Dipnot

ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER



amac›yla, tafl›nmas›, geçici depolanmas›, geri kazan›m› ve bertaraf edilmelerine
dair yükümlülüklerini yerine getirmesi ve bunlara yönelik gerekli harcamalar›n
karfl›lanmas›, e¤itim faaliyetlerinin gerçeklefltirilmesi için, Bakanl›¤›n
koordinasyonunda bir araya gelerek kâr amac› tafl›mayan tüzel kiflili¤e haiz bir yap›
oluflturabilirler. Bu yap›ya karfl› yükümlülüklerini yerine getiren ve harcamalara
kat›lan kurulufllar tafl›ma, geçici depolama, geri kazan›m ve bertaraf
yükümlülüklerini bu kurulufla devredebilirler. Bu yap›ya dahil olanlar kotan›n
tutturulmas›ndan sorumludurlar.

Söz konusu görevi Lastik Sanayicileri Derne¤i üstlenmifltir. Ancak, yukar›da
PETDER’e iliflkin yap›lan aç›klamalar ve afla¤›da at›k akülere iliflkin yap›lacak olan
aç›klamalardan da anlafl›labilece¤i üzere, rakipler aras›nda bilgi de¤iflimini
kolaylaflt›ran bu tür yap›lar›n uygulamas›nda Rekabet Hukuku bak›m›ndan
maksimum özenin gösterilmesi gerekmektedir.

8.4. ATIK AKÜLERE ‹L‹fiK‹N DÜZENLEME

31.08.2004 tarihli At›k Pil ve Akümülatörlerin Kontrolü Yönetmeli¤i, pil ve
akümülatör ürünlerinin etiketlenmesi ve iflaretlenmesi, üretilmesinde zararl› madde
miktar›n›n azalt›lmas›, kullan›ld›ktan sonra at›klar›n›n evsel ve di¤er at›klardan ayr›
olarak toplanmas›, tafl›nmas›, bertaraf› ile ithalat, transit geçifl ve ihracat›na iliflkin
yasak, s›n›rlama ve yükümlülükleri, al›nacak önlemleri, yap›lacak denetimleri, tabi
olunacak sorumluluklar› düzenler.

Yönetmelik’in “Genel ‹lkeler” bafll›kl› 5. maddesi uyar›nca;

• At›k pil ve akümülatörlerin geri kazan›lmas› esast›r.
• At›k pil ve akümülatörlerin yönetimlerinin her safhas›nda sorumlu kifliler, çevre

ve insan sa¤l›¤›na zarar vermemek için gerekli tedbirlerin al›nmas›ndan
sorumludur.

• At›k pil ve akümülatörlerin yaratt›¤› çevresel kirlenme ve bozulmadan do¤an
zararlardan dolay› pil ve akümülatör üreticilerinin, at›k pil ve akümülatör
tafl›y›c›lar›n›n ve bertaraf edicilerin bu faaliyetler sonucu meydana gelen
zararlardan ötürü kusurlar› oran›nda tazminat sorumlulu¤u sakl›d›r.

• Pil ve akümülatör üretenler ile piyasaya sürenler, at›k pil ve akümülatörlerin
toplanmas›, tafl›nmas› ve bertaraf›n› sa¤lamak ve bu amaçla yap›lacak
harcamalar› karfl›lamakla yükümlüdürler.

• Bu Yönetmelik kapsam›na giren at›k pil ve akümülatörlerin uluslararas› ticareti,
ithalat›, ihracat› ve transit geçiflinde Tehlikeli At›klar›n Kontrolü Yönetmeli¤i
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hükümleri uygulan›r.
• At›k pil ve akümülatörlerin yönetiminden kaynaklanan her türlü çevresel zarar›n

giderilmesi için yap›lan harcamalar “kirleten öder” prensibine göre at›k pillerin
ve akümülatörlerin yönetiminden sorumlu olan gerçek ve tüzel kifliler taraf›ndan
karfl›lan›r. Pil ve akümülatörlerin üretiminden ve ithalat›ndan sorumlu kiflilerin
çevresel zarar› durdurmak, gidermek ve azaltmak için gerekli önlemleri
almamas› veya bu önlemlerin yetkili makamlarca do¤rudan al›nmas› nedeniyle
kamu kurum ve kurulufllar›nca yap›lan gerekli harcamalar 6183 say›l› Amme
Alacaklar›n›n Tahsili Usulü Hakk›nda Kanun hükümlerine göre at›klar›n
yönetiminden sorumlu olanlardan tahsil edilir. Ancak, kirletenlerin ödeme
yükümlülü¤ünden kurtulabilmesi için, kirlenmenin önlenmesi ve s›n›rlanmas›
için her türlü tedbiri ald›klar›n› ispat etmeleri gerekir.
Yönetmelik ile kendisine görev, yetki ve yükümlülük verilen 9 ayr› aktör

bulunmaktad›r. Bunlar; Bakanl›k, mülki amirler, pil üreticileri, akü üreticileri, pil
ürünlerinin da¤›t›m›n› ve sat›fl›n› yapan iflletmeler, akü ürünlerinin da¤›t›m›n› ve
sat›fl›n› yapan iflletmeler, araç bak›m-onar›m yerlerini iflletenler, tüketiciler ve son
olarak da geri kazan›m tesisi iflletmecileridir.

Yönetmelik’in 12. maddesi uyar›nca akümülatör ürünlerinin da¤›t›m ve sat›fl›n›
yapan iflletmeler ve araç bak›m-onar›m yerlerini iflletenler;

a) Tüketiciler taraf›ndan getirilen at›k akümülatörleri almakla, akümülatör
üreticilerinin kuracaklar› sisteme kat›lmakla ve getirilen at›k akümülatörlerin
yenisinin al›nmamas› halinde depozito bedelini tüketiciye ödemekle,
Tüketicilerin getirdi¤i at›k akümülatörleri, üreticinin öngördü¤ü flekilde
üreticiye veya üreticinin yetkilendirdi¤i bir kurulufla dönmesini sa¤lamakla,

b) ‹flyerlerinde tüketicilerin kolayca görebilecekleri yerlerde (Ek-4 A) da yer alan
uyar› ve bilgiler ile depozito uygulamas›, at›klar›n toplama flekli ve yerleri
hakk›ndaki bilgileri sunmakla,

c) At›k akümülatörler için geçici depolama alan› oluflturmakla, at›k
akümülatörleri bu alanda doksan günden fazla tutmamakla, depolama
zemininin s›zd›rmazl›¤› için depolama yerinin zeminini beton veya asfalttan
oluflturarak aside karfl› dayan›kl› olmas›n› sa¤lamakla, duvarlar›n›n aside
karfl› dayan›kl› boya ile boyanmas›n› sa¤lamakla, s›zd›rma ve ak›nt›
yapmayan akümülatörlerin befl adedinden fazlas›n› üst üste koymamakla,
s›zd›ran akümülatörleri, aside dayan›kl› s›zd›rmaz polipropilen kaplarda
bulundurmakla,

d) Toplanan at›k akümülatörlerin kay›tlar›n› tutmak, bu kay›tlar› üreticiye
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bildirmek ve geçici depolama veya lisansl› tafl›y›c›lara veya lisansl› geri
kazan›m tesislerine belgeli olarak teslim etmekle,

yükümlüdür.

Yönetmelik’in 25. maddesi uyar›nca Bakanl›k, at›k pillerin çevreyle uyumlu
yönetiminin sa¤lanmas› ve ekolojik dengenin bozulmas›n› önlemek için, at›k pillerin
toplanmas›n› ve bertaraf›n› sa¤lamak amac› ile kota uygulamas›n› zorunlu k›lar.

Pil üreticileri, bir önceki y›l piyasaya sürdükleri miktarlar› hesaba katarak at›k
haline gelen I. grup pilleri yönetmeli¤in yürürlü¤e girdi¤i tarihi takip eden ilk y›l %
15, ikinci y›l % 25, üçüncü y›l % 30, dördüncü y›l % 35, beflinci y›l % 40 ve devam›
y›llarda ise Bakanl›¤›n belirleyece¤i oranlarda toplamak veya toplatmak ve bertaraf
etmek, bu ifllemleri Bakanl›¤a belgelemekle yükümlüdür. ‹flletmeler bu amaçla
Bakanl›ktan izin almak ve beyanda bulunmak zorundad›r. Birinci y›l kota de¤erine
ulafl›lamamas› durumunda, üreticilerin gerekçeleri Bakanl›kça makul bulunursa,
ulafl›lan reel toplama oran› bir defaya mahsus olmak üzere kota oran› olarak kabul
edilebilir.

At›k haline gelen II. grup piller için kota oranlar› ilk y›l % 25, ikinci y›l % 35,
üçüncü y›l % 50, dördüncü y›l % 65, beflinci y›l % 80 ve devam› y›llarda ise
Bakanl›¤›n belirleyece¤i oranlarda uygulan›r.

Pil üreticileri; bu ürünlerin al›c› ortama olan etkilerini asgariye indirebilmek
amac›yla, at›k pillerin toplanmas›, tafl›nmas›, geri kazan›m›, bertaraf veya ihraç
edilmelerine dair yükümlülüklerinin yerine getirilmesi ve bunlara yönelik gerekli
harcamalar›n karfl›lanmas› ve e¤itim faaliyetlerinin gerçeklefltirilmesi için,
Bakanl›¤›n koordinasyonunda bir araya gelerek kâr amac› tafl›mayan tüzel kiflili¤i
haiz bir yap› oluflturabilir. Bu yap›ya karfl› yükümlülüklerini yerine getiren ve
harcamalara kat›lan kurulufllar at›k pil yönetimine iliflkin yükümlülüklerini bu
kurulufla devredebilir. Bu yap›ya dahil olanlar kotan›n tutturulmas›ndan
sorumludur.

Rekabet Kurulu, söz konusu görevi üstlenen At›k Akü Toplama ve Tafl›ma San.
ve Tic. A.fi (Aküçev) ile Akümülatör ve Geri Kazan›m Sanayicileri Derne¤i
(AKÜDER) hakk›nda soruflturma bafllatm›flt›r. Geçici tedbir talepli soruflturma
neticesinde Kurul, 01.03.2007 tarih ve 07-18/166-56 say›l› karar›yla, Aküçev’in,
AKÜDER üyesi geri dönüflüm tesislerinin Aküçev d›fl›nda baflka kaynaklardan at›k
akü almalar›n› engelledi¤ini tespit etmifl; Aküçev’in bu eyleminin ve at›k akülerin
fiyat›n› tespit etmesinin 4054 say›l› Rekabetin Korunmas› Hakk›nda Kanun’un 4.
maddesine ayk›r›l›k teflkil etti¤ini belirtmifltir. Ancak Kurul, bu aflamada “ciddi ve
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telafi olunamayacak” bir zarar›n ortaya ç›kmamas› sebebiyle geçici tedbir karar›
vermemifltir.

Rekabet Kurulu’na Tüm Akü ‹thalatç›lar› ve Üreticileri Derne¤i (TÜMAKÜDER)
ad›na gönderilen bir baflka flikayet dilekçesinde özetle;

• Akümülatör ve Geri Kazan›m Sanayicileri Derne¤i (AKÜDER) ve yetkilendirdi¤i
Aküçev At›k Akü Toplama ve Tafl›ma San. ve Tic. A.fi. (Aküçev)’nin as›l ifli at›k
akü olan firmalar›n faaliyetlerini tamamen önledi¤i ve at›k aküleri kendi bayileri
vas›tas›yla toplay›p, dernek üyesi akü üreticilerinin geri dönüflüm tesislerine
hammadde sa¤lad›¤›,

• At›k akü fiyatlar›n› tüketiciden toplay›c›ya, depolama tesisine ve geri dönüflüme
kadar belirledikleri ve geri dönüflüm tesislerinin büyük k›sm›n›n kendi üyesi
olmas› nedeniyle bu tesislerin Aküçev d›fl›ndaki kaynaklardan at›k akü al›m›n›
engelledikleri,

• Otomotiv aküleri üretiminde ilk üç firman›n toplam üretim içinde yaklafl›k %80
paya sahip oldu¤u, orta ve küçük ölçekli üretim yapan yaklafl›k 100 firman›n
geriye kalan %20’yi paylaflt›¤›; üretim sektöründe en yüksek pazar pay›na
sahip olan iki firman›n (Mutlu Akü ve Malz. San. A.fi. ve Yi¤it Akü Malz. Sanayi
Tic. A.fi.) ayn› zamanda at›k aküden kurflun elde eden birer geri dönüflüm
firmas› (s›ras›yla Türker ‹zabe ve Rafine Sanayi A.fi. ve Kudret Metalize Sanayi
Tic. A.S.) bulundu¤u, bu firmalar›n dördünün de AKÜDER kurucu üyesi oldu¤u,

• TÜMAKÜDER’in at›k akülerin fiyat›n›n belirlenmesini al›c› ve sat›c›n›n karfl›l›kl›
anlaflmas›na b›rakt›¤› ve her firman›n lisansl› olmak koflulu ile at›k aküyü diledi¤i
firmaya satabildi¤i; AKÜDER’in ise üyesi olan büyük firmalar›n bölge sat›fl
bayilerini geçici depolama merkezi olarak kulland›¤› ve sat›fl teflkilat›n› tersine
çal›flt›rarak at›k aküleri bölge bayilerinde toplad›¤›,

• AKÜDER’in bu flekilde sektörde hurdac› olarak faaliyet gösteren firmalar› yok
sayd›¤›, lisansl›/izinli bile olsalar bu firmalar›n tümünün faaliyetlerini
durdurdu¤u, at›k akülerin kendi sistemi d›fl›nda toplanmas›n› engelledi¤i,
toplam sekiz adet olan lisansl› geri dönüflüm firmas›ndan alt›s›n›n AKÜDER
üyesi oldu¤u, bu nedenle TÜMAKÜDER ad›na at›k akü toplayan ve biriktiren
geçici depolama merkezi durumundaki firmalar›n, At›k Pil ve Akümülatörlerin
Kontrolü Yönetmeli¤i’nde öngörüldü¤ü flekilde faaliyet göstermelerine ra¤men,
toplad›klar› at›k aküleri hiçbir yere satamad›klar›,

• Sonuç olarak genifl bir sat›fl a¤›na sahip olmas› nedeniyle AKÜDER ve
Aküçev’in piyasadaki fiyat hareketini istedi¤i gibi manipüle ederek, geçici
depolama merkezi olarak faaliyet gösteren firmalar›, küçük ve orta ölçekli akü
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üreticilerini ve TÜMAKÜDER’i zor durumda b›rakt›¤›, TÜMAKÜDER’in T.C.
Çevre ve Orman Bakanl›¤›’na karfl› yükümlülü¤ünü yerine getiremez duruma
geldi¤i, 
belirtilmifltir.

Yap›lan soruflturma neticesinde Rekabet Kurulu, 20.05.2008 tarih ve 08-
34/456-161 say›l› karar›yla;

• Aküçev’in 4054 say›l› Kanun’un 4. maddesi kapsam›nda kurucu taraflar
aras›ndaki rekabetçi davran›fllar›n koordinasyonunu sa¤layan ve rekabeti
s›n›rlay›c› amaç ve etkilere sahip olan bir iflbirli¤i anlaflmas› oldu¤u,

• Kurucu üyelerin Aküçev vas›tas›yla koordinasyon sa¤layarak; at›k akülerin
fiyatlar›n› el de¤ifltirdi¤i her aflamada (nihai sat›c›dan geri dönüflüm tesisine
kadar) tespit ederek 4054 say›l› Kanun’un 4. maddesinin ikinci f›kras›n›n (a)
bendini, bölge bayileri ile imzalad›¤› sözleflmeler ve bayilerden ald›¤› taahhütler
yoluyla at›k akülerin Aküçev d›fl›nda hiçbir kurulufla sat›lmamas›n› sa¤layarak
4054 say›l› Kanun’un 4. maddesinin ikinci f›kras›n›n (b) bendini, Aküçev
d›fl›ndaki kaynaklardan akü toplayan geri kazan›m firmalar›na Aküçev kanal›yla
at›k akü verilmemesini karara ba¤layarak 4054 say›l› Kanun’un 4. maddesinin
ikinci f›kras›n›n (d) bendini ihlal etti¤i,
sonuçlar›na varm›fl ve ilgili teflebbüslere 2006 y›l› cirolar› üzerinden %1-3

aras›nda para cezas› kesmifltir.

Ayr›ca Kurul, “AKÜDER At›k Yönetim Plan›”nda ve bu plan çerçevesinde
yap›lacak tüm sözleflmelerde gerekli de¤iflikliklerin yap›larak gerekçeli karar›n
tebli¤ini takip eden 60 gün içinde Rekabet Kurulu’na tevsik edilmesine, bu süre
içinde de rekabeti ortadan kald›ran faaliyetlerden kaç›n›lmas›na, Aküçev’in ana
sözleflmesinde düzenlenen faaliyet konusunun de¤ifltirilmesine ya da hukuki
varl›¤›n›n sona erdirilmesine, buna iliflkin ifllemlerin gerekçeli karar›n tebli¤ini takip
eden 60 gün içinde yap›larak Rekabet Kurulu’na tevsik edilmesine karar vermifltir.

Rekabet Kurulu’nun ilgili kararlar›, yukar›da at›k ya¤ ve ÖTL bak›m›ndan da dile
getirdi¤imiz gibi, at›k yönetimi mevzuat› uyar›nca rakip teflebbüsler aras›nda
oluflturulan bu tür yap›lar›n hukuka uygunluk bak›m›ndan oldukça hassas bir
dengede durdu¤u gerçe¤ini ortaya koymaktad›r. Bu sebeple, ilgili kurulufllar›n
iflleyiflinde oldukça dikkatli olunmas› ve mevzuatta belirtilen amaçlar›n d›fl›na
ç›k›lmamas› gerekmektedir.

8.5. ÖMRÜNÜ TAMAMLAMIfi ARAÇLARA ‹L‹fiK‹N DÜZENLEME

Çevre ve Orman Bakanl›¤› taraf›ndan 05.12.2008 tarihinde kamuoyuna sunulan
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Ömrünü Tamamlam›fl Tafl›tlar›n Kontrolü Yönetmelik Tasla¤›’n›n 1. maddesinde,
ilgili düzenlemenin amac›n›n, çevre ve insan sa¤l›¤›n›n korunmas› amac›yla;
tafl›tlardan kaynaklanan at›klar›n oluflumunun engellenmesi, ömrünü tamamlam›fl
tafl›tlar ve bunlara ait parçalar›n yeniden kullan›m, geri dönüflüm ve di¤er geri
kazan›m ifllemleri ile bertaraf›n›n azalt›lmas›, tafl›tlar›n üretiminden bertaraf›na
kadar olan süre içerisinde do¤rudan ilgili ekonomik operatörlerden özellikle geçici
depolama alanlar› ve iflleme tesisleri ile ilgili gerekli düzenlemelerin ve standartlar›n
sa¤lanmas›na iliflkin usul ve esaslar› düzenlemek oldu¤u belirtilmifltir.

Yönetmelik; Motorlu Tafl›tlar ve Römorklar› Tip Onay Yönetmeli¤inde
tan›mlanan özel amaçl› tafl›tlar, tarihi tafl›tlar ile koleksiyon de¤eri olan tafl›tlar veya
müzelerde kullan›lacak flekilde uygun ortamlarda muhafaza edilen çal›flabilir
nitelikte veya parçalar›na ayr›lm›fl eski model tafl›tlar hariç,

a) Ömrünü tamamlam›fl tafl›tlardan kaynaklanan at›klar›n önlenmesini, bunlar›n
toplanmas›n›, kirletici unsurlardan ar›nd›r›lmas›n› ve buna ba¤l› di¤er
ifllemleri,

b) Ömrünü tamamlam›fl M1, N1 s›n›f› ve üç tekerlekli motorlu bütün haldeki
tafl›tlar ile tafl›t›n nas›l servis gördü¤üne veya tamir edildi¤ine bak›lmaks›z›n
üretici taraf›ndan sa¤lanan yedek parçalar› ve malzemeleri,

c) Çevre üzerindeki olumsuz etkileri önlemek, ticaret ve rekabette olumsuz
etkilerin ortaya ç›kmas›n› engellemek üzere depolama, geri kazan›m, geri
dönüflüm, söküm ve parçalama sisteminin kurulmas›n› sa¤lamak için
emniyet standartlar›, hava emisyonlar›, gürültü kontrolleri ile toprak ve suyun
korunmas›na yönelik mevcut ulusal mevzuatla uyumlu önlemleri ve
yükümlülükleri,

kapsamaktad›r.

Taslak Yönetmelik’in “Tan›mlar” bafll›kl› 4. maddesinin (k) bendinde ömrünü
tamamlam›fl tafl›tlar, At›k Yönetimi Genel Esaslar›na ‹liflkin Yönetmelik’te yer alan
at›k tan›m›na uygun tafl›tlar olarak tan›mlanm›flt›r. ‹lgili bölümde de belirtti¤imiz
üzere At›k Yönetimi Genel Esaslar›na ‹liflkin Yönetmelik’te at›k, “herhangi bir
faaliyet sonucunda oluflan, çevreye at›lan veya b›rak›lan EK-1’de yer alan
s›n›flardaki herhangi bir madde” olarak tan›mlanm›flt›r. Ancak yine yukar›da
belirtilen Ek-1’de yer alan s›n›flar incelendi¤inde, ömrünü tamamlam›fl tafl›tlar›n
hiçbir spesifik kategoriye girmedi¤i görülmektedir. Dolay›s›yla ömrünü tamamlam›fl
tafl›tlar›n bir “torba” s›n›f olan 16. s›n›fa, bir baflka deyiflle di¤er kategorilerde yer
almayan herhangi madde, materyal ve ürünler s›n›f›na dahil oldu¤u
söylenebilecektir. ‹lgili hükümler göstermektedir ki, ömrünü tamamlam›fl tafl›tlar›n
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özel bir tan›m› bulunmamaktad›r. Esasen düzenlemenin temelini oluflturan bir
kavram›n tan›m›n›n baflka bir düzenlemeye b›rak›lmas› da hukuk tekni¤i aç›s›ndan
sak›ncal›d›r. Tan›mdaki bu belirsizlik sebebiyle uygulamada sorunlarla
karfl›lafl›lmas› muhtemeldir. Bu çal›flma bak›m›ndan, daha do¤ru bir kullan›m
olaca¤›n›n düflünülmesi sebebiyle, Yönetmelik Tasla¤›’ndan aynen al›nt›
yap›lmad›¤› sürece, “tafl›t” yerine “araç” ifadesi kullan›lacakt›r.

Taslak Yönetmelik’in 4. maddesinin (r) bendinde üretici, “tafl›t› üreten veya ticari
amaçla ithal eden gerçek ve tüzel kifliler” olarak tan›mlanm›flt›r. Görüldü¤ü gibi,
Yönetmelik ile ithalatç›lar da üretici tan›m›n›n içerisinde de¤erlendirilmifltir. Ancak
“ticari amaç” kavram› Yönetmelik’te belirtilen amac› karfl›lamamaktad›r. Örne¤in
bir ticari iflletmenin günlük faaliyetlerinde kullanmak üzere yurt d›fl›ndan sat›n
alaca¤› araç veya araçlar da ticari amaçla ithal edilmifl olsa da, Taslak
Yönetmelik’te belirtilen anlam›n bu olmad›¤› aç›kt›r. Dolay›s›yla ilgili metinde geçen
“ticari amaçla” ifadesinin “yeniden sat›fl amac›yla” ifadesiyle de¤ifltirilmesi, ifade
edilmek istenen anlam› karfl›lamas› bak›m›ndan daha do¤ru bir yaklafl›m olacakt›r. 

Taslak Yönetmelik’te, At›k Yönetimi Genel Esaslar›na ‹liflkin Yönetmelik
hükümleri sakl› kalmak kayd›yla, ömrünü tamamlam›fl araçlar›n yönetimine iliflkin
genel esaslar afla¤›daki flekilde belirlenmifltir:

a) Ömrünü tamamlam›fl tafl›tlar›n ithalat›, ihracat› ve transit geçiflinde,
14/03/2005 tarih ve 25755 say›l› Resmi Gazetede yay›mlanan Tehlikeli
At›klar›n Kontrolü Yönetmeli¤i hükümleri uygulan›r.

b) Ömrünü tamamlam›fl tafl›tlar›n yaratt›¤› çevresel kirlenme ve bozulmadan
do¤an zararlardan dolay›, son kullan›c›lar ile ekonomik operatörler kusur
flart› aranmaks›z›n müteselsilen sorumludur.

c) Ömrünü tamamlam›fl tafl›tlardan kaynaklanan her türlü çevresel zarar›n
giderilmesi için yap›lan harcamalar, kirleten öder prensibine göre karfl›lan›r.
Son kullan›c›lar›n ve ekonomik operatörlerin çevresel zarar› durdurmak,
gidermek ve azaltmak için gerekli önlemleri almamas› veya bu önlemlerin
yetkili makamlarca do¤rudan al›nmas› nedeniyle kamu kurum ve
kurulufllar›nca yap›lan gerekli harcamalar 21/7/1953 tarihli ve 6183 say›l›
Amme Alacaklar›n›n Tahsil Usulü Hakk›nda Kanun hükümlerine göre
sorumlulardan tahsil edilir.

‹lgili hükümlerin At›k Yönetimi Genel Esaslar›na ‹liflkin Yönetmelik ile aras›ndaki
tek farkl›l›k, sorumlular›n kimler oldu¤una iliflkin olan ifadelerdir. At›k Yönetimi
Genel Esaslar›na ‹liflkin Yönetmelik’te kusursuz müteselsil sorumluluk ve kirleten
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öder prensipleri uyar›nca sorumlular at›¤›n sahipleri, tafl›y›c›lar›, geri kazan›mc›lar›
ve bertaraf edicileri olarak belirlenmiflken, Taslak Yönetmelik’te bu sorumlulu¤u
son kullan›c› ve ekonomik operatörler üstlenmifltir.

Taslak Yönetmelik’te ekonomik operatörler, “ömrünü tamamlam›fl tafl›tlar ile
bunlar›n parça ve malzemelerini üreten, da¤›tan, toplayan, parçalayan, söken, geri
kazanan, geri dönüfltürenler ile motorlu tafl›t sigorta flirketleri” olarak tan›mlanm›flt›r.
Son kullan›c›lar da “2918 say›l› Karayollar› Trafik Kanununa göre tafl›t hurdaya
ayr›lmadan önceki en son sahibi” fleklinde ifade edilmifltir. At›k Yönetimi Genel
Esaslar›na ‹liflkin Yönetmelik’te ise at›k sahibi “at›k üreticisini veya at›¤› fiilen elinde
bulunduran gerçek veya tüzel kifliyi”, at›k üreticisi ise faaliyetleri sonucu at›k
oluflumuna neden olan kifli/veya at›¤›n bilefliminde veya yap›s›nda bir de¤iflikli¤e
neden olacak ön iflleme, kar›flt›rma veya di¤er ifllemleri yapan herhangi bir gerçek
veya tüzel kifliyi” kapsayacak flekilde tan›mlanm›flt›r. Dolay›s›yla iki düzenlemede
belirtilen sorumlular farkl› gibi gözükse de asl›nda ayn› kapsamdaki gerçek veya
tüzel kiflileri kapsamaktad›r. Bir baflka deyiflle, at›¤›n birlefltirilip üretilmesinden son
kullan›c›ya ulaflmas›na kadar geçen tüm aflamalarda, son kullan›c› da dahil, at›¤›
bir flekilde elinde bulunduran veya elinden ç›karan tüm gerçek ve tüzel kifliler
çevreye verilen zararlardan sorumludur.

Esasen, ikincil düzenlemeler olan yönetmelikler ile kiflilerin temel ve ekonomik
hak ve hürriyetleri üzerinde s›n›rlamalar getirilemez. Gerçek veya tüzel kifliler
üzerinde özellikle kusursuz sorumluluk gibi a¤›r sorumluluk halleri ancak kanunla
düzenlenebilir. Dolay›s›yla at›k yönetimine iliflkin yönetmelikler ile getirilen söz
konusu sorumluluk halleri ilk bak›flta hukuka uygun olarak gözükmemektedir.
Ancak 2872 say›l› Çevre Kanunu’nun 3416 say›l› Kanun’la de¤iflik 28. maddesinde
“çevreyi kirletenler ve çevreye zarar verenlerin” sebep olduklar› kirlenme ve
bozulmadan do¤an zararlardan dolay› kusur flart› aranmaks›z›n sorumlu olduklar›
aç›kça belirtilmifltir. Bu bak›mdan, gerek kanuni dayana¤› bulunmas› gerekse
Kanun’da da sorumlular›n kapsam›n›n genifl tutulmas› sebebiyle, Yönetmelikler ile
getirilen düzenlemelerde hukuka ayk›r›l›k bulunmamaktad›r.

Taslak Yönetmelik ile kendisine görev, yetki ve yükümlülük verilen 4 ayr› aktör
bulunmaktad›r. Bunlar; Bakanl›k, il çevre ve orman müdürlükleri, son kullan›c›lar ve
ekonomik operatörlerdir.

Ekonomik operatörlerin yükümlülükleri bak›m›ndan tafl›t, tafl›t parça ve
malzeme üreticileri;

a) Yönetmeli¤in 10 uncu maddesinde belirtilen tehlikeli madde kullan›m›
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yasaklar›na uymakla,
b) Yönetmeli¤in 11 inci maddesine göre ömrünü tamamlam›fl tafl›tlar›n ve yedek

parçalar›n toplanmas› için münferiden veya lisansl› iflleme tesisleriyle bir
sistem oluflturmak ve bu sistemden kaynaklanan negatif pazar de¤eri
maliyetlerini karfl›lamakla,

c) Yönetmeli¤in 18 inci maddesine göre yeni üretilecek tafl›tlar›n yeniden
kullan›m, geri dönüflüm ve geri kazan›labilirlik oranlar›na iliflkin tip onay›
almakla,

d) Yönetmeli¤in 19 uncu maddesi gere¤ince kodlama standartlar›na uymak ve
söküm bilgilerini lisansl› iflleme tesislerine temin etmekle,

e) Yönetmeli¤in 20 nci maddesine istinaden kamuoyunu bilgilendirmekle,
f) Yönetmeli¤in 21 inci maddesinde belirtilen raporlama yükümlülü¤üne

uymakla,
g) Geri dönüflüm pazar›n› gelifltirmek için tafl›tlarda ve di¤er ürünlerde geri

dönüfltürülmüfl malzeme kullan›m›n› artt›rmakla,
h) Yeni tafl›tlar›n ve bunlara ait malzeme ve parçalar›n tasar›m ve üretimini, tafl›t

ömrünü tamamlad›ktan sonra sökümünü, yeniden kullan›m›n›, geri
kazan›m›n› ve özellikle geri dönüflümünü kolaylaflt›racak flekilde yapmakla,

yükümlüdür.

Yukar›da da belirtildi¤i gibi, Taslak Yönetmelik’te ekonomik operatörler tan›m›
oldukça genifl tutulmufltur. O kadar ki, söz konusu tan›m›n içine otomotiv sektörü
ile uzaktan yak›ndan ilgisi olan tüm aktörler girmektedir. Sorumlular›n say›s›n›n
fazla tutulmas› sorumlulu¤un paylafl›lmas› bak›m›ndan ilk bak›flta olumlu bir
düzenleme gibi gözükse de, uygulamada daha fazla sorun yaratma ihtimali
oldukça yüksektir. Bu durum, özellikle yukar›da belirtilen (b) bendinde ortaya
ç›kmaktad›r. ‹lgili hükümde ekonomik operatörlere ömrünü tamamlam›fl araçlar›n
ve yedek parçalar›n toplanmas› için bir sistem oluflturulmas› ve bu sistemden
kaynaklanan negatif pazar de¤eri maliyetlerinin karfl›lanmas› yükümlülü¤ü
getirilmifltir. Sorumluluk paylafl›lmas›na uygulamada özelikle küçük çaptaki birçok
iflletmeden hiçbir katk› pay› sa¤lanamayaca¤› aç›kt›r. Hâlbuki bu tür sorunlar›n
önüne geçebilmek için, At›k Ya¤lar›n Kontrolü Yönetmeli¤i’nde düzenlendi¤i gibi,
ömrünü tamamlam›fl araçlar ve yedek parçalar›n›n toplanmas› bak›m›ndan da %
30’luk bir pazar pay› öngörülebilirdi. Örne¤in, sadece ithalatç› ve üreticilerin
sorumlu ve yetkili olaca¤›, piyasa paylar› toplam› en az % 30 olan ithalatç› ve
üreticiler taraf›ndan veya onlar›n yetkilendirdi¤i bir kurulufl taraf›ndan oluflturulacak
bir toplama organizasyonu, kontrolün elde tutulmas› ile yetki ve sorumluluk
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aras›nda bir paralellik kurulmas› bak›m›ndan çok daha sa¤l›kl› bir yap›
oluflturulmas›na imkan vermektedir. Ancak ne yaz›k ki Taslak Yönetmelik’te,
özellikle üretici ve ithalatç›lar›n karfl› karfl›ya kalaca¤› olumsuzluklar› giderecek
böyle bir düzenlemeye yer verilmemifltir.

Ayr›ca, Taslak Yönetmelik’in ekonomik operatörlerin yükümlülüklerini
düzenleyen 9. maddesi, maliyetlerin karfl›lanmas›nda oldukça kar›fl›k ve
uygulanmas› zorluk ç›karacak bir sistem önermektedir. Yetki ve sorumluluk
aras›nda dengenin sa¤lanamad›¤› tüm durumlarda belirsizlik daima devlete daha
fazla yetki, ilgililere ise daha fazla sorun anlam›na gelmektedir.

Taslak Yönetmelik’in 10. maddesi uyar›nca araç üreticileri ile bu tafl›tlar›n
malzeme ve parça üreticileri, geri dönüflümü kolaylaflt›rmak, tehlikeli maddelerin
çevreye yay›lmas›n› önlemek ve bertaraf edilecek tehlikeli at›k miktar›n› azaltmak
amac›yla araçlarda tehlikeli madde kullan›m›n› s›n›rland›rmakla ve ileriye dönük
tasar›mlar›nda tehlikeli maddeleri asgari düzeye indirmekle yükümlüdür. Bu amaçla
piyasaya sürülen araçlar ile bunlara ait malzeme ve parçalarda Ek-2’de listelenmifl
muafiyetler haricinde kurflun, civa, kadmiyum, art› alt› de¤erlikli krom kullan›lmas›
yasakt›r.

Yine Taslak Yönetmelik’in 11. maddesinin birinci f›kras› uyar›nca ekonomik
operatörler, ömrünü tamamlam›fl araçlar ile teknik olarak uygun olmas› durumunda
araçlar›n bak›m ve onar›m›ndan kaynaklanan yedek parçalar›n toplanmas›n›
sa¤lamak amac›yla bir toplama sistemi ve buna ba¤l› geçici depolama alanlar›n›
oluflturmakla yüklüdürler. Ayn› maddenin dördüncü f›kras›na göre, ömrünü
tamamlam›fl arac›n lisansl› bir iflleme tesisine teslimat›nda, arac›n bir pazar de¤eri
olmamas› veya negatif bir pazar de¤eri olmas›nda dahi son kullan›c›dan herhangi
bir bedel talep edilemez. Negatif pazar de¤erinden kaynaklanan maliyetlerin
karfl›lanmas› üreticilerin sorumlu¤undad›r.

Bu düzenlemenin amac›n›n son kullan›c›lar› ömrünü tamamlam›fl araçlar› terk
etmek yerine toplama tesislerine götürmeye teflvik etmek oldu¤u anlafl›lmaktad›r.
Bu kapsamda son kullan›c›lar›n söz konusu araçlara iliflkin herhangi bir bedel
ödememesinin öngörülmesi kabul edilebilir. Ancak bir kamu hizmeti niteli¤inde
olan böyle bir hizmetin bedelinin, Anayasa’n›n 48. maddesinde düzenlenen
çal›flma ve sözleflme hürriyeti kapsam›nda faaliyet gösteren özel teflebbüslere
yüklenmesi hukuka ayk›r›d›r. Do¤ru yaklafl›m, Anayasa uyar›nca kamu hizmeti
görmekle yükümlü olan devletin bu maliyetlere katlanmas›d›r.

Ayr›ca her ne kadar Taslak Yönetmelik’te son kullan›c›lar›n yükümlülükleri
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aras›nda ömrünü tamamlam›fl araçlar› ilgili iflleme tesislerine teslim etmek de
say›lm›flsa da, yapt›r›m› düzenlenmeyen böyle bir yükümlülü¤e uyulup
uyulmayaca¤› flüphelidir. Bu takdirde, son kullan›c›lar bir yandan negatif de¤eri
olan ömrünü tamamlam›fl araçlar›n teslimi bak›m›ndan bedel ödememek suretiyle
teflvik edilirken, di¤er yandan bu konuda ciddi bir yükümlülü¤e tabi tutulmayarak,
ortaya hukuki aç›dan tutars›z bir durumun ç›kmas› sa¤lanmaktad›r. 

Taslak Yönetmelik’in 12. maddesi uyar›nca, ömrünü tamamlam›fl araçlar›n trafik
kayd›n›n silindi¤inin ve çevreyle uyumlu olarak bertaraf edildi¤inin belgelenebilmesi
için, Ek-3’de örne¤i yer alan kay›ttan düflme ve bertaraf formu kullan›l›r. Bu form
lisansl› iflleme tesisleri veya bu tesislerle anlaflmalar› bulunan üreticiler ve geçici
depolama alanlar› taraf›ndan kullan›l›r. Üreticiler ve geçici depolama alanlar›,
kay›ttan düflme ve bertaraf formunun kullan›lmas›ndan kaynaklanacak masraflar›
anlaflmal› olduklar› lisansl› iflleme tesislerinden talep edemez.

‹lgili madde, taslak düzenlemede yetki ve sorumluluk aras›nda denge
bulunmad›¤›n›n bir baflka kan›t›d›r. ‹lgililer üzerinde önemli bir sorumluluk yaratan
ve bildirimler sebebiyle oldukça yüksek ifllem maliyetleri yaratan söz konusu
maddede, nihai terkin iflleminin kimin taraf›ndan yap›laca¤› konusunda da netlik
bulunmamaktad›r.

Sonuç olarak, ömrünü tamamlam›fl araçlara iliflkin taslak düzenleme bir bütün
olarak incelendi¤inde, sektörün büyük aktörleri olmalar› sebebiyle otomobil
üreticileri ve ithalatç›lar› üzerine önemli sorumluluklar yüklendi¤i görülmektedir.
Ancak ilgili teflebbüslerin taslak düzenleme uyar›nca hemen hemen hiçbir konuda
yetkileri bulunmamaktad›r. ‹dare hukukunun genel prensiplerinden biri yetki ve
sorumluluk aras›ndaki paralelliktir. Sorumlulu¤un bulundu¤u bir yerde yetki de
verilmemesi, ilgili gerçek ve tüzel kiflilerin elinin kolunun ba¤lanmas›na ve üzerinde
telafisi mümkün olmayan sonuçlar›n do¤mas›na yol açar. Ne yaz›k ki mevcut
düzenleme böyle bir durumu ortaya koymaktad›r. 
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DOKUZUNCU BÖLÜM

OTOMOT‹V SEKTÖRÜNDE TALEP PROJEKS‹YONU

9.1. G‹R‹fi

Üretim planlama, iflletmenin belli bir dönem içinde üretece¤i ürün miktar›n›n
belirlenmesi ve kontrol alt›nda tutulmas›d›r. Üretim planlamas›, hangi mamullerin,
nerelerde, kimler taraf›ndan, ne zaman ve nas›l üretilece¤ini gösteren planlar›n
haz›rlanmas›d›r. Bir üretim planlamas› faaliyeti için ön flart, talep raporudur.
Üretilecek ürünlere ait talep flekli planlama faaliyetini s›n›rlayabilmekte ve üretim
planlamas› döneminin süresini etkileyebilmektedir285. Talep tahmini, üretim
planlaman›n bafll›ca girdisidir. Sat›fl tahminlerinin isabetli yap›labilmesi, afla¤›daki
gibi konularda ayr›nt›l› çal›flmalar yap›lmas›n›, geçmiflin sat›fl istatistiklerini iyi
de¤erlendirilmesini gerektirir ve kamuyu, sat›n almak için haz›r duruma getirme
çal›flmalar›na önem verilmesi de gelece¤in sat›fl planlar›n›n haz›rlanmas› ile birlikte,
gerçekçi üretim haz›rl›klar› birbirini izler. Bu haz›rl›klarda ele al›nan konular›n
temelinde, “ Nerede? Ne kadar?, Ne kalitede? , Ne sat›labilir? Ve toplumun sat›n
alma gücü halen ne kadard›r? de¤iflebilir mi? “ sorunlar› vard›r.286

Talep, baz› fleylerin de¤iflmedi¤i varsay›m› ile al›c›lar›n her fiyat seviyesinde bir
maldan, zaman birim bafl›na, sat›n almak istedikleri miktarlar› gösterir.287 Talep
kabaca, insanlar›n, üretilmifl ya da üretilmesi düflünülen bir ürünü sat›n alma
isteklerinin ölçüsüdür. Talep miktarlar›n›n tahminlerinde afla¤›daki varsay›mlar
kabul edilir.

1.Tüketicinin parasal geliri (nominal geliri). Tüketicinin birim zamanda
kullanabilece¤i para miktar› sabit kabul edilmelidir. 

2.Talebinden bahsetti¤imiz ürün d›fl›ndaki di¤er bütün ürünlerin fiyatlar›n›n
de¤iflmez oldu¤u kabul edilmelidir. 

3.Tüketici zevklerine ba¤l› olarak yapt›¤› tercihlerin farkl›l›k göstermedi¤i kabul
edilmelidir.

Talep öngörüsü söz konusu oldu¤unda öncelikle etkisi olacak makro ve mikro
ekonomik göstergelerin incelenmesi uygun olacakt›r. Piyasadaki hareketler bu
göstergeler ile yak›n iliflki içerisinde trend ve konjonktür sergilemektedirler. Aksi
takdirde pek çok tüketim ürününün sadece nüfustaki geliflmeler ile aç›klanmas›
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mümkün olacakt›r. Di¤er taraftan tüketimdeki zevk ve tercihlerin de¤iflmesi ve
üründeki geliflmeler talebin en önemli ikincil faktörleridir.

9.1.1.Talebi Etkileyen Faktörler

Ticari bir ürünün Pazar büyüklü¤ünü, talebini etkileyecek pek çok faktör
mevcuttur. Binek otomobil piyasas› için literatür incelendi¤inde belirli baz›
göstergelerin ön plana ç›kt›¤› gözlenmektedir. Resmi kaynaklardan al›nan, 3 farkl›
seriye iliflkin (iç pazar için toplam binek otomobil üretimi, ihracat için toplam binek
otomobil üretimi ve yeni kay›t olmufl binek otomobiller) bilgiler kullan›larak ‹ngiltere
pazar›ndaki binek otomobil talebinin üssel düzeltme ve hareketli ortalamalar
yöntemleriyle tahminlenmesi ve elde edilen sonuçlar›n karfl›laflt›r›lmas›288,
Amerika’da 5 farkl› otomobil türünün (mini otomobil, küçük otomobil, orta boy
otomobil, standart model otomobil ve lüks otomobil) 5 y›ll›k talebinin, ba¤›ms›z
de¤iflkenler olarak harcanabilir gelir, otomobil türüne göre de¤iflen fiyatlar, benzin
fiyatlar›, benzin k›tl›¤› ve Amerika otomotiv iflçilerinin grevinin kullan›ld›¤› çoklu
regresyon analizi ile tahminlenmesi289 yap›lm›fl çal›flmalarda ortaya ç›kan temel
göstergelerdir.

Binek otomobil talebinin incelenmesine bafllanmadan önce tahmin edilecek
serinin özelliklerinin incelenmesi gerekmektedir. Temel de¤iflken kayd› yap›lan
binek otomobil say›s›d›r. Son 14 y›ll›k geliflimi afla¤›daki grafikte görülmektedir.

fiekil 9.1: Kayd› yap›lan ve silinen otomobil say›s›
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Seride görüldü¤ü gibi 2000-2001 finansal ve reel sektör krizini takiben otomobil
talebi oldukça h›zl› bir düflüfl sergilemifl ve bu seviyelerde dalgalanma göstermifltir.
Bu durum 2003 y›l›nda hurda yönetmeli¤i ve bunu takip eden kampanyalar ile eski
e¤ilimine geri döndürülmüfltür. Bu dönemde oldukça yüksek miktarda yafll› arac›n
trafikten kayd› silinmifltir. Enflasyonun 2003 y›l›nda düflmeye, ekonomik
büyümenin canlanmaya bafllamas› ve bunu takiben faiz oranlar›n›n da düflmesiyle
kriz döneminde geciktirilen otomobil talebi kriz öncesinden daha büyük oranda
artm›flt›r.

9.2. OTOMOB‹L TALEP PROJEKS‹YONU

9.2.1. Do¤rusal Trend Varsay›m›

Zaman serisinde dikkate de¤er ikinci bir durum serideki mevsimsel ve
konjonktürel dalgalanmalard›r. Bir zaman serisi, s›ral› gözlemlerden oluflan bir
dizidir. Ekonomide, isletmecilikte, tar›mda; üretim, tüketim, verim, sat›fllar, hisse
senedi fiyatlan, GSMH, fiyat endeksleri gibi zaman serileri önemlidir. Zaman serileri
analizinde verilerin sistematik bileflen ve rassal hata bilefleni olmak üzere iki temel
bileflenden olufltu¤u varsay›l›r. Bunlardan sistematik bileflen belirlenebilir bir
bileflendir. Di¤er yandan rassal gürültü (white noise) bilefleni ad› da verilen rassal
hata bilefleni ise zaman serisinin yap›s›n›n (pattern) belirlenmesini engelleyen bir
bileflendir. Rassal hatan›n zaman serisinden ayr›flt›r›larak filtrelenmesi, seride
geriye sistematik bileflen k›sm›n›n kalmas›n› sa¤layacakt›r.

Zaman serilerinin sistematik bileflenleri aras›nda trend, konjonktürel
dalgalanmalar ve mevsimlik dalgalanmalar vard›r. Zaman serilerinde rassal hata
bilefleni olarak ise karfl›m›za düzensiz dalgalanmalar ç›kar.

Bir zaman serisinde uzun donem içindeki artma veya azalma trend ad›n› al›r.
Zaman serilerinin sistematik bileflenleri aras›nda yer alan ve uzun dönem e¤ilimi
anlam›na gelen trend, genellikle do¤rusal (do¤rusal olmayabilir de) bir bileflen
olarak düflünülür ve zaman içinde hareketlerini tekrarlamaz. Di¤er yandan, bir
zaman serisinde trend do¤rusu etraf›nda periyodik olmayan dalgalanmalar
aras›nda konjonktürel dalgalanma ad›n› al›rlar ve bir y›ldan daha uzun olmak üzere
herhangi bir uzunlu¤a sahip olabilirler. Mevsimlik dalgalanmalar ise sistematik
olarak kendilerini zaman içinde tekrarlarlar.

Zaman serilerinin dördüncü bilefleni düzensiz dalgalanmalard›r. Bir zaman
serisinde düzensiz bileflen, o zaman serisindeki trend, konjonktürel dalgalanmalar
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ve mevsimlik dalgalanmalar ortadan kald›r›ld›¤›nda geriye kalan bileflendir.
Düzensiz dalgalanmalar belirsiz bir zamanda yang›n, sel, deprem, salg›n hastal›k
ve savafl gibi olaylardan etkilenerek ortaya ç›karlar. Bir zaman serisinin bileflenleri,
bir toplamsal veya çarp›msal modelde bir araya getirilebilir.

Trendin belirlenmesinde regresyon denklemlerinin belirlenmesinde anlat›lan en
küçük kareler yöntemi ve rassal hatalar›n ortadan kald›r›lmas›n› amaçlayan
düzgünlefltirme teknikleri de kullan›labilir. En küçük kareler yöntemi ile trend
denklemi bulunurken ba¤›ms›z de¤iflken olarak zaman al›n›r ve y de¤iflkeni
zamana ba¤l› olarak aç›klanmaya çal›fl›l›r.

Trafi¤e yeni kaydolan araç say›s› zaman serisi trend, konjonktür ve mevsimsel
dalgalanma bileflenleri çarp›msal model X=Tx(%K)x(%M) olarak incelenmifltir.
Öncelikle mevsimsel dalgalanmaya göre serinin düzeltilmesi gerekmifltir. Buna
ra¤men 2001-2003 y›llar› aral›¤›nda finansal ve reel sektör krizi etkisiyle seri olmas›
gerekti¤inden daha düflük seviyelerde dalgalanma göstermifltir. Ayr›ca sonradan
yürütülen hurda araç politikas› nedeniyle seride farkl› bir dalgalanma olmufltur. Bu
dönem seriden ayr›ld›ktan sonra elde edilen do¤rusal trend modeli afla¤›daki
flekilde ortaya ç›km›flt›r.

fiekil 9.2: Trafi¤e Kaydolan Yeni Araç Hat Uyum Çizimi

314 Dipnot

ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER



Tablo 9.1 Trafi¤e Yeni Kaydolan Araç Do¤rusal Trend Modeli ‹statistikleri

Trafi¤e yeni kaydolan binek otomobil say›s› her gün ortalama 3,7 adet
artmaktad›r. Kriz dönemi ise bu tahminin d›fl›ndad›r. Ayr›ca hurda araç politikas›
krizden ç›kmak amac› ile uygulanm›fl, trafi¤e kay›t olan araç say›s› kayd› silinenler
ile örtüflmüfltür. Kriz sonras› kayd› silinen araç say›s› belirli bir ortalamada
oturmufltur. Bu yeni politikan›n etkisi 2005 fiubat ay›nda düzene girmifl ve ayda
ortalama 2200 adet civar› binek otomobilin kayd› silinmifltir. 2000 y›l›nda bafllayan
reel sektör krizinden önce ayda ortalama olarak kayd› silinen araç say›s› 317,6
olmufltur. Hurda araç yönetmeli¤i ile otomotiv sektöründeki kriz talep artt›r›larak
geriye döndürülmüfltür. Kriz yaflanan 3 y›ll›k süreç 2003 A¤ustos döneminden
2005 Ocak dönemine kadar talebi afl›r› artt›ran hurda binek otomobili dönüflü ile
durdurulmufltur. Bu zaman aral›¤›nda ayda ortalama 19260 binek otomobilin kayd›
trafikten silinmifltir. Dolay›s› ile etkin olarak uygulanacak bir hurda otomobil
yönetmeli¤i ile kayd› silinen araç say›s› ayda ortalama 60 kat artt›r›labilmifltir.

Binek otomobil sektörünün finansal kriz döneminde yaflad›¤› talep düflüflü
dikkate al›nd›¤›nda kukla de¤iflkenli mevsim endeksi ve konjonktürü de dikkate
alan bir model kurulmufltur. Bu model afla¤›daki flekilde ortaya ç›kmaktad›r.

Regresyon ‹statistikleri

Çoklu R 0,861459

R Kare 0,742112

Ayarl› R Kare 0,740049

Standart Hata 3506,502

Gözlem 127

ANOVA df SS MS F

Regresyon 1 4422796068 4422796068 359,7069

Fark 125 1536944196 12295553,57

Toplam 126 5959740264

MODEL Katsay›lar Standart Hata t Stat P-de¤eri

Sabit -110504 7211,8856 -15,3225 0,0000

Zaman (gün) 3,707637 0,1955 18,9659 0,0000
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Tablo 9.2: Otomotiv Sektörü Talep Krizi ‹çeren Model

Kriz dönemlerinde otomotiv sektöründe talebi temsil eden yeni kay›t olan
otomobil say›s› ayda ortalama olarak 19747 adet araç azalmaktad›r.

Mevsimsel hareketler ar›nd›r›larak elde edilen bu seri ve trend yard›m› ile
“Mevsim Endeksi” hesab› mümkün olmaktad›r. Grafik incelendi¤inde 3 y›lda bir
tekrarlanan düzenli bir konjonktürel dalgalanma oldu¤u ortaya ç›kmaktad›r. Bu
etkinin modele dahil edilebilmesi için y›ll›k verilerde 3 y›ll›k ve ayl›k verilerde 36 ayl›k
gecikmeli modeller kullan›lmas› gerekti¤i ortaya ç›kmaktad›r. Yeni kay›t olan araç
serisinde y›l içerisinde aylara göre düzenli bir dalgalanma oldu¤u ortaya ç›km›flt›r.
Mevsim endeksi de¤erleri trend ve konjonktür üzerinden yüzdesel olarak her ay ne
flekilde farkl›l›k olaca¤›n› göstermektedirler.

Afla¤›daki grafikte 1994-2008 y›llar› aras› seriye ait trend, konjonktür endeksi ve
mevsim endeksi dalgalanmalar› görülmektedir. Konjonktür trende göre yaklafl›k
%20 art›fl ve düflüfllere sebep olarak tepe ve diplerini bulmaktad›r.

Regresyon ‹statistikleri

Çoklu R 0,76
R Kare 0,58
Ayarl› R Kare 0,57
Standart Hata 7940,02
Gözlem 139
ANOVA df SS MS F
Regresyon 2 12007533955 6003766977 95,23151
Fark 137 8637016185 63043913,76
Toplam 139 20644550140
MODEL Katsay›lar Standart Hata t Stat P-de¤eri
Trend 1,0 0,0261 37,8161 0,0000
Kriz (kukla) -19746,7 1601,8365 -12,3275 0,0000

316 Dipnot

ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER



fiekil 9.3: Trafi¤e Kay›t Olan Araç Serisinde 1994-2008 Trend, Mevsim Endeksi ve Konjonktür

Etkisi

‹leriki dönemlere ait öngörülerin yap›labilmesi aç›s›ndan mevsim endeksi
de¤erlerinin bilinmesi faydal› olacakt›r. Her ay için yap›lan trend tahminlerinin
afla¤›daki endeks de¤erleri ile çarp›lmas› sonucu mevsimsel düzeltilmifl sonuçlara
ulafl›l›r. Mevsim endeksi de¤erleri incelendi¤inde özellikle May›s ve Temmuz
aylar›nda trafi¤e kaydolan araç say›s›nda y›ll›k ortalamaya göre yaklafl›k %14’lük
bir art›fl olmakla birlikte tepe noktaya yeni ç›kan modellerden dolay› Aral›k
aylar›ndaki %34’lük art›flla ulafl›lmaktad›r. fiubat aylar› ise sene içinde en az trafik
kayd› gerçekleflen ay olup ortalamaya göre yaklafl›k %34’lük bir eksikli¤e sahiptir.

Tablo 9. 2: Aylara Göre Mevsim Endeksi De¤erleri

Aylar
Mevsim
Endeksi

Ocak 88,0
fiubat 65,8
Mart 96,2
Nisan 103,0
May›s 114,4

Haziran 94,9
Temmuz 114,0
A¤ustos 93,7

Eylül 92,2
Ekim 98,3

Kas›m 105,5
Aral›k 134,1
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Elde edilen bu temel bilgiler ile ileriki dönemler için öngörü yap›labilmektedir.
Ancak kullan›lan yöntemler temel istatistik metotlar olup, öngörü periyodu
uzad›kça hatan›n giderek daha fazla artaca¤› unutulmamal›d›r. Bu yöntemler ile
elde edilen tahminler afla¤›daki grafikte yer almaktad›r. Kriz dönemi için kukla
kullan›larak trend düzeltilmifl ve ayr›ca benzer bir krizin Eylül 2008’de bafllayarak
Ekim 2009 dönemine kadar sürece¤i varsay›lm›flt›r.

fiekil 9.4: Gerçekleflen ve Tahmin Edilen Ayl›k Trafik Araç Kayd› Say›lar›

Tablo 9.3: 2008-2020 Zaman Bileflenlerine Göre Yeni Kaydolan Araç Say›s› Öngörüleri

Bu yöntemde geçmifl dönemlere ait verilerden yararlan›larak, geçmiflte yap›lm›fl
olan gözlemlere dayanarak, ileriye yönelik tahminlerde bulunulur. Eldeki eski
dönemlere ait bilgilerin istatisti¤i de¤erlendirmesi yap›larak, trendler (belirli de¤iflim

DÖNEM 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Ocak 28739 15720 33375 32005 37271 36900 35271 40950 40423 38537 44629 43949 41800
fiubat 21600 11908 24784 24047 28127 27395 26494 30895 30003 28941 33664 32613 31385
Mart 31742 17650 36065 35324 41551 39853 38910 45626 43642 42495 49705 47427 46080
Nisan 33984 19281 38451 37806 45220 42478 41632 49642 46505 45459 54069 50529 49285
May›s 37760 21828 42670 41994 51010 47127 46233 55986 51583 50471 60967 56035 54709

Haziran 31425 18307 35412 34938 42625 39100 38454 46772 42787 41970 50922 46471 45487
Temmuz 38501 22163 42763 42792 51422 47203 47087 56410 51643 51381 61404 56080 55676
A¤ustos 32552 17962 35068 36169 41524 38698 39788 45541 42329 43408 49562 45956 47028

Eylül 32776 17710 33875 36406 40796 37371 40039 44733 40868 43672 48672 44361 47306
Ekim 16462 18961 35832 39484 43527 39521 43413 47716 43209 47343 51909 46894 51273

Kas›m 18023 42129 38515 43058 46606 42468 47331 51079 46421 51604 55556 50370 55877
Aral›k 23503 53450 48864 55940 59114 53865 61477 64772 58866 67013 70436 63863 72550

TOPLAM 349075 279078 447684 461974 530805 493992 508143 582137 540295 554311 633513 586567 600476
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biçimi) saptanarak, gerçekleflmesi muhtemel talep seviyesi tahmin edilebilir.
Zaman serileri analizi iki de¤iflken aras›ndaki lineer ba¤›nt›n›n araflt›r›lmas›ndan
baflka bir fley de¤ildir. Gelecekteki dalgalanmalar›, de¤iflimleri kontrol alt›nda
tutabilmek için trend do¤rusunun etraf›na (-3(,+3() veya (-2(,+2() uzakl›kta kontrol
limitleri çizilebilir. Bu s›n›rlar›n d›fl›nda kalan de¤erler, mevsim etkisinin d›fl›nda
kalan nedenler oldu¤unu gösterir.

9.2.2. Do¤rusal Olmayan Trend Varsay›m›

Dayan›kl› tüketim mallar› s›n›f›na giren otomobil, ekonomik dalgalanmalardan
çok kolay etkilenerek, talebi kolayl›kla ertelenebilmektedir. fiekil 5.’ten de
görülece¤i üzere, bu durum 1994 krizinde ve daha yo¤un olarak 2001 krizinde
gözlemlenmektedir. 1994 Krizi sonras›nda ayl›k ortalama otomobil talebi 20.000’in
biraz alt›nda, 1996-2000 aras›nda 20.000’in biraz üzerinde gerçekleflmifltir. 2001
krizini izleyen 24 ayl›k dönemde ayl›k ortalama otomobil talebi 10.000’ler düzeyine
gerilemifltir. 2003 y›l›ndan sonra ekonominin yeniden canlanmaya bafllamas›,
hurda araç indirimi, düflen kredi faiz oranlar› ve çeflitli kampanyalar sayesinde
geciktirilmifl olan otomobil talebi h›zla artarak ayl›k ortalama talep 35.000 adet ve
üzeri seviyelere ç›km›fl; 2006 y›l›ndan sonra ise mevsimsel dalgalanmalar dikkate
al›nmayarak ayl›k ortalama otomobil talebi 30.000 adet düzeyinde seyretmifltir.

fiekil 9.5: Kayd› Yap›lan Ayl›k Otomobil Say›lar› ve Do¤rusal Olmayan Trend

Yukar›daki flekilde gösterilen otomobil talebinin ekonomik konjonktüre ve
mevsimlik dalgalanmalara karfl› çok duyarl› oldu¤u görülebilir. Otomobil talebinin
hangi iktisadi de¤iflkenler taraf›ndan belirlendi¤i sorusunu ekonometrik analiz
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k›sm›na b›rakarak, gelecekteki otomobil talebinin geçmiflteki konjonktürel ve
mevsimsel dalgalanmalar ile uzun dönemli e¤ilimin bir uzant›s› olaca¤› varsay›m›yla
zaman serileri analizi tekniklerinden denedi¤imiz çeflitli yöntemlerden en iyi sonucu
verdi¤ine inand›¤›m›z üstel düzleme yöntemine göre, önümüzdeki 12 y›ll›k dönem
için öngörülen otomobil talebi fiekil 6’da ve Tablo 3’te verilmifltir.

fiekil 9.6: Otomobil Talebi Öngörüsü (2009-2020)

Tablo 9.4: Otomobil Talebi Öngörüsü De¤erleri (2009-2020)

DÖNEM 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Ocak 26,462 27,101 27,740 28,378 29,017 29656 30294 30933 31571 32210 32849 33487

fiubat 19,020 19,478 19,936 20,394 20,852 21310 21768 22226 22684 23143 23601 24059

Mart 24,461 25,048 25,636 26,224 26,812 27400 27988 28576 29164 29752 30340 30928

Nisan 27,985 28,656 29,327 29,998 30,670 31341 32012 32684 33355 34026 34698 35369

May›s 30,801 31,539 32,276 33,013 33,751 34488 35226 35963 36700 37438 38175 38913

Haziran 28,757 29,445 30,132 30,819 31,506 32193 32880 33567 34254 34941 35628 36316

Temmuz 32,370 33,142 33,914 34,685 35,457 36229 37001 37773 38545 39317 40089 40861

A¤ustos 28,196 28,867 29,538 30,209 30,880 31551 32222 32893 33564 34235 34906 35577

Eylül 28,277 28,949 29,620 30,292 30,963 31635 32307 32978 33650 34321 34993 35665

Ekim 29,625 30,327 31,030 31,732 32,434 33136 33838 34541 35243 35945 36647 37350

Kas›m 32,578 33,348 34,119 34,890 35,661 36431 37202 37973 38743 39514 40285 41056

Aral›k 43,732 44,765 45,797 46,830 47,862 48895 49927 50960 51992 53025 54057 55090

TOPLAM 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 Kalk›nma Plan› (2007-2013) çerçevesinde haz›rlanan “Otomotiv
Sanayii Özel ‹htisas Komisyonu Raporu”nda yer alan otomotiv sektörü yurtiçi talep
projeksiyonuna göre otomobil talebi, her y›l %5.1 oran›nda sabit bir flekilde
artaca¤› varsay›m›yla, afla¤›daki flekilde öngörülmüfltür:

* Dokuzuncu Kalk›nma Plan› (2007-2013), Otomotiv Sanayii Özel ‹htisas Komisyonu Raporu,

sayfa 72.

** Otomotiv Distribütörleri Derne¤i verilerine göre.

Gerçekleflen otomobil sat›fllar› ile raporda öngörülen otomobil sat›fllar› aras›nda
büyük bir fark oldu¤u hemen fark edilmektedir. Örne¤in, 2006 y›l›nda öngörülen
de¤er gerçekleflen de¤erden %22 fazla iken, 2007 y›l›nda %35 fazla ve 2008’de
bu sapma %65 olmufltur. Dolay›s›yla, Özel ‹htisas Komisyonu raporundaki
projeksiyonlardan oldukça afla¤›da görülen Tablo 5’teki otomobil talebi öngörüleri
son y›llardaki talep azalmas›n› da dikkate alan uzun dönemli e¤ilimi yans›tmaktad›r.
Otomobil talebi ekonomik konjonktürden çok çabuk etkilenmekte, fakat bunu daha
sonra telafi etti¤i için de¤iflkenlik (oynakl›k) yüksek olmaktad›r. Bu nedenle, Tablo
5’teki öngörüler istikrarl› bir ekonomi durumunda karfl›lafl›lmas› olas› talebi
göstermektedir.

9.3. OTOMOB‹L TALEB‹N‹N SEGMENTLERE GÖRE DA⁄ILIMI

Binek otomobil sat›fl adetleri öngörüsü söz konusu oldu¤unda ODD taraf›ndan
ortaya konan binek otomobil segmentlerine göre sat›fl rakamlar›n›n da incelenmesi
uygun olacakt›r. ODD taraf›ndan A, B, C, D, E, F segmentleri belirlenmifl, 2004-
2008 verileri sa¤lanm›flt›r.

Tablo 9.5: ODD Binek Otomobil Segmentleri ve Gövde Tipleri

Gövde tiplerindeki kodlama ise Sedan (1), Hatchback (2), Stationwagon (3),
MPV (4), CDV (5), Roadster/Coupe/Cabrio (6), SUV (7) fleklinde özetlenmifltir. Talep

Segment Aç›klama Gövde Tipi
A Mini A2
B Entry B1, B2, B3, B4, B5, B6, B7
C Compact C1, C2, C3, C4, C6, C7
D Medium D1, D2, D3, D6, D7
E Luxury E1, E2, E3, E4, E6, E7
F Upper Luxury F1, F6, F7

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Öngörü* 460.000 480.000 505.000 530.000 560.000 590.000 620.000 650.000
Gerçekleflme** 373.219 357.465 305.998 - - - - -
Sapma %22 %35 %65 - - - - -
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istatistiklerinin özetlenmesi gövde tipi yerine ODD segmentlerine göre yap›lacakt›r.

fiekil 9.7: ODD Segmentlerine Göre Otomobil Sat›fl Adetleri

Yukar›daki flekilde mevsimsel hareketlerin geçerli oldu¤u ve Aral›k aylar›nda
yüksek sat›fl adetlerine ulafl›ld›¤› görülmektedir. Ancak grafik segmentlere göre
daha detayl› incelendi¤inde baz› segmentlerdeki araçlar›n toplam içindeki
paylar›n›n de¤iflkenlik gösterdi¤i ortaya ç›kmaktad›r. Bu durumun daha rahat
gözlenmesi için paylar›na göre zaman serilerinin incelenmesi uygun olacakt›r.

fiekil 9.8: ODD Segmentlerine Göre Paylar›n Geliflimi

Grafikte görülece¤i üzere B ve C segmentleri birbirlerinin Pazar paylar›ndan
çalmaktad›rlar. 2008 y›l› itibari ile C segmenti sat›fl adetleri di¤erini geçmeye
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bafllam›flt›r. K›sa bir döneme ait veriler nedeniyle tam olarak belirlenemese bile D
segmenti sat›fllar› dura¤an olmayan dönemlerde art›fl gösterebilmektedir. Ayr›ca, E
segmentinde yer alan binek otomobillerin sat›fllar›n›n artan bir trende sahip oldu¤u
görülmektedir. Baz› türlerdeki trendin önemli olmad›¤› varsay›l›r ise yaklafl›k son 4
senelik ortalama oranlar› afla¤›daki gibidir.

Tablo 9. 6: Segmentlerin Ortalama Oranlar› (%)

Yeni kaydolan otomobillerin içinde B segmentiler neredeyse yar› orandad›r. C
segmentiler ise yaklafl›k yüzde 37 civar›ndad›r. Bunu %10 payla D segmenti takip
etmektedir.

Gelecekteki pazar paylar›n›n öngörüleri için rekabet ortamlar›nda geçifl
matrisinin önemi vurgulanm›fl, olas›l›klar›n belirlenmesinin ço¤u zaman anket
çal›flmalar›na dayand›klar› gözlenmektedir. Ancak mevcut Pazar paylar›ndan yola
ç›k›larak incelenen dönem dahilinde talepteki de¤ifliklikleri dikkate alan bir model
bir model önerilerek segmentler aras›ndaki geçifller tahmin edilebilir.

Önerilen model Markov sürecini temel ald›¤›ndan, bu sürecin genel
k›s›tlamalar›na tabi olacakt›r. Ayr›ca, elde edilecek sonuçlar›n anlaml› olabilmesi
baz› pratik varsay›mlar›n sa¤lanmas›na ba¤l›d›r. Modelin varsay›mlar› afla¤›da
s›ralanm›flt›r.

• Piyasaya yeni markalar›n girmemesi ve piyasadan ayr›lmamas›.
• Rakip olabilecek bütün markalar›n analize dahil edilmesi.
• Pazar pay›n› kaybeden ürünler için pazarlama tedbirleri al›nmayaca¤›.
• ‹ncelenecek dönem say›s›n›n anlaml›l›k s›namalar› için yeterince (n x n +1)

büyük olmas›. Bu s›n›rlama parametre tahmini için gerekli de¤ildir.290

Uygulamada ODD’nin belirlemifl oldu¤u 6 segmentin Ocak 2004-Ekim 2008
dönemine ait 58 ayl›k sat›fl paylar› kullan›lm›flt›r. Bu alt› segment aras›ndaki aylara

Segment A B C D E F
Oran (%) 0,94 47,88 37,23 9,99 3,22 0,75

323290 Çilingirtürk, A.M., Pazar Pay› Zaman Serilerinin Kullan›lmas› ile Markalar Aras› Geçifl Matrisinin Belirlenmesine
Yönelik Model Önerisi. M.Ü. Sosyal Bilimler Enstitüsü Dergisi Öneri 20, (Haziran 2003) 205-211.
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göre segment tercihlerinin paylar›ndaki de¤iflimler incelenecektir.

A segmenti her ay pazar›n›n yaklafl›k %15’ini E ve F segmentlerine
kaybetmektedir. Buna karfl›n incelenen 5 sene içerisinde D segmentinden %17, E
segmentinden %30 ve F segmentinden yaklafl›k %40 tercih geçifli alm›flt›r. B
segmentindeki tercihler daha sa¤lam olup %96 sad›k kal›n›rken, C segmentindeki
tercihlerden yaklafl›k %7, D ve E segmentlerinden yaklafl›k %1’lik geçifller
olmaktad›r. Uzun dönemde A segmentindeki sat›fl pay›n›n daha çok geliflirken, B
ve C segmentindeki binek otomobil sat›fl paylar›nda da geliflmeler olabilece¤i
öngörülmektedir. D, E ve F segmentlerinin paylar› ise gerileyecek, özellikle D
segmentinin ayl›k sat›fl paylar›nda %40 düflüfller olabilecektir.

Tablo 9.7: Segmentler Aras› Geçifl Matrisi (Ayl›k)

Optimizasyon sonucunda elde edilen geçifl olas›l›klar›, hata kareler toplam›n›n
0.1106 olmas› sa¤lam›flt›r. Di¤er taraftan yaklafl›k 5 y›ll›k bir süre içerisinde çeflitli
pazarlama tedbirlerinin al›nd›¤› göz önüne al›narak, afla¤›daki 2011 y›l› sonuna
kadar segmentlerin ayl›k sat›fl paylar›n›n öngörüleri yap›lm›flt›r.

Tablo 6’ da 2019 y›l› Aral›k ay› sat›fllar›n›n yüzdesel da¤›l›m›n›n öngörüsü
verilmifltir.

Alan Segment A B C D E F

V
er

en
S

eg
m

en
t

A 0,8479 0,0000 0,0000 0,0000 0,0498 0,1024

B 0,0000 0,9568 0,0432 0,0000 0,0000 0,0000

C 0,0000 0,0675 0,9077 0,0248 0,0000 0,0000

D 0,1716 0,0096 0,1081 0,4863 0,1141 0,1103

E 0,2992 0,0114 0,0027 0,0655 0,5278 0,0934

F 0,3990 0,0000 0,0000 0,0000 0,0652 0,5358
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Tablo 9. 7: Ayl›k Sat›fllar›n Segmentlere Göre Da¤›l›m Öngörüsü

9.4. OTOMOB‹L TALEB‹N‹ ETK‹LEYEN FAKTÖRLER‹N BEL‹RLENMES‹

Otomobil talebi bilimsel çal›flmalarda ekonomik yönü oldu¤u kadar sosyolojik,
psikolojik ve siyasi yönleri ile de incelenmifltir. Örne¤in, Vasconsellos’un291

özetledi¤i bu yaklafl›mlara göre, sosyolojik aç›dan otomobil güç, statü ve zenginlik
simgesidir; Psikolojik bak›fl aç›s›na göre otomobil sahipli¤i gençlik ve atletizm,
özgüven ve kiflisel zevk ile iliflkilendirilmifltir; Siyaset bilimine göre ise otomobil
özgürlük ve mahremiyet (privacy) sembolü olarak de¤erlendirilmifltir. Bu
çal›flmada, otomobil talebi sadece iktisadi yönden aç›klanmaya çal›fl›lmaktad›r.

Otomobil talebini etkileyen ekonomik faktörlerin incelenmesinde temelde iki
yaklafl›m söz konusudur: mikroekonomik analiz ve makroekonomik analiz.
Mikroekonomik analizlerde daha çok anket (survey) teknikleri kullan›larak, belirli bir
model otomobilin veya belirli bir segmentteki otomobilin talebi fiyat ve tüketici
gelirleri yan› s›ra, otomobilin sahip oldu¤u donan›m ve alg›lanan kalitesi, hane
halk›n›n sahip oldu¤u otomobil say›s› vb. ile de aç›klanmaya çal›fl›lm›flt›r292. Ancak
flirketlere iliflkin mikro verilerin elde edilmesi ve anket teknikleriyle veri toplanmas›
güç oldu¤u için daha çok çal›flma toplam (aggregate) otomobil talebini zaman

Y›l Segment Ocak fiubat Mart Nisan May›s Haziran Temmuz A¤ustos Eylül Ekim Kas›m Aral›k
20

09

A 0,014 0,015 0,016 0,018 0,019 0,020 0,021 0,022 0,023 0,024 0,025 0,026
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
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

20
10

A 0,027 0,028 0,029 0,030 0,031 0,032 0,033 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 0,033 0,034 0,035 0,036 0,037 0,037 0,038

20
11

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
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serileri verileri ile incelemifltir. Bu tarzda ülkemiz için yap›lan ender çal›flmalardan
biri Alper ve Mumcu’dur293. Söz konusu çal›flmada Türkiye’nin Gümrük Birli¤ine
girdikten hemen sonraki 1996-1999 dönemindeki farkl› segmentler ile yurtiçi ve
yurtd›fl›nda üretilmifl otomobiller için otomobil talebini panel veriler kullanarak
incelemifllerdir. Çal›flmam›zda ise, Türkiye’de tüm segmentlerin (yerli ve ithal dahil)
içinde yer ald›¤› toplam otomobil talebi 1994-2008 y›llar›n› kapsayan ayl›k zaman
serileri ile makroekonomik aç›dan incelenmektedir.

Genel olarak, her hangi bir ürün için talep modelinde aç›klay›c› de¤iflken olarak
fiyat ve gelir mutlaka yer almaktad›r. Talep teorisine göre herhangi bir mala olan
talep di¤er koflullar de¤iflmedi¤i sürece, o mal›n kendi fiyat› ile ters orant›l› ve
normal mal ise tüketici gelirleri ile do¤ru orant›l› bir iliflki içindedir. Zaten birçok
talep modellerinin tahmin edilmesinde ana amaç, mal veya hizmet talebinin fiyat ve
tüketicilerin gelirlerindeki de¤iflmelere karfl› talebin ne kadar duyarl› oldu¤unu
ölçen talep esneklik katsay›lar›n›n elde edilmesi oldu¤u için bu iki de¤iflken her
talep modelinde yer almal›d›r. Talebi incelenen ürünün özelli¤ine ve ülke
ekonomisinin içinde bulundu¤u koflullara göre di¤er faktörler bu model içine
eklenmektedir.

Türkiye’de fakl› segmentler için toplam otomobil talebini etkiledi¤i düflünülen
faktörler gerek talep teorisine göre gerekse bu konuda yap›lm›fl olan bilimsel
çal›flmalar ve Türk ekonomisindeki geliflmeler do¤rultusunda, ayr›ca otomobil
piyasas›nda otomobil arz› ile ilgili herhangi bir k›s›tlama olmad›¤› varsay›m›yla flu
flekilde modellenmifltir:

QD = f ( P, Y, PA, KSOS, KR, F, DÖV‹Z)

Burada kullan›lan de¤iflkenler:
QD = Otomobil talebi (Adet)
P = Otomobil ortalama birim fiyat› (reel)
PA = Tamamlay›c› ürün olarak akaryak›t birim fiyat› (reel)
KSOS = Kayd› silinen otomobil say›s› (adet)
KR = Bireysel Kredi Hacmi (reel)
F = Kredi faizi
DÖV‹Z = Yabanc› para / TL (nominal ve reel)
Otomobil talebini ölçmek için otomobil sat›fl verileri kullan›labilir. Ancak bu

veriler elimizde olmad›¤› için Türkiye ‹statistik Kurumunun (TÜ‹K) yay›mlad›¤› ve
internet ortam›nda temin edilebilen Ulaflt›rma ‹statistiklerinden elde etti¤imiz ayl›k
kayd› yap›lan otomobil say›s› (KOS) verileri (Bkz. fiekil 1) kullan›lacakt›r. Ayl›k

326 293 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.
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otomobil sat›fllar› ile kayd› yap›lan ayl›k otomobil say›lar› günlük gecikmelerden
dolay› bire bir örtüflmeme olas›l›¤› olsa da, otomobil talebini ölçmek için uygun bir
veridir. Söz konusu veri TÜ‹K kaynaklar›nda 1994 y›l›ndan itibaren temin
edilebildi¤i için, bu çal›flmada kullan›lan ayl›k veriler, bafllang›ç dönemi 1994-Ocak
ve en son mevcut veri olan 2008-Ekim dönemini kapsayan 178 gözlemden
oluflmaktad›r. Çal›flmada kullan›lacak olan matematiksel model ve tahmin
yöntemine geçmeden önce, yukar›daki modelde yer alan de¤iflkenler ile otomobil
talebi aras›ndaki 1994-2008 döneminde nas›l bir etkileflim içinde oldu¤u afla¤›da
tek tek incelenmektedir.

9.4.1.Otomobil Talebi ile Otomobil Fiyat› Aras›ndaki ‹liflki

Yukar›da aç›kland›¤› gibi, fiyat de¤iflkeni talep modellerinin en önemli
de¤iflkenidir. Bu çal›flmada, toplam otomobil talebi incelendi¤i için farkl›
segmentlere, farkl› yak›t türlerine ve donan›mlara sahip otomobiller için
a¤›rl›kland›r›lm›fl ortalama birim fiyat› kullan›lmal›d›r. Bu tür bir ortalama fiyat verisi
mevcut de¤ildir. Bu nedenle, ortalama fiyat› en iyi temsil edecek veri olarak,
TÜ‹K’in 1994 bazl› toptan eflya fiyat endeksi (TEFE) sektörel hesaplar› içinde yer
alan “Motorlu Tafl›tlar Fiyat Endeksi (MTFE)” seçilmifltir. Tüm araçlar›n
a¤›rl›kland›r›lm›fl ortalama fiyat endeksini gösteren MTFE nominal otomobil fiyat›n›
temsil etmektedir. Enflasyon etkisinden ar›nd›r›lm›fl reel fiyatlar› elde etmek için
1994 bazl› tüketici fiyatlar› endeksine (TÜFE) kullan›lm›flt›r. fiekil 10’da yer alan reel
ayl›k fiyat endeksi grafi¤in sa¤ ölçe¤inde gösterilmifltir.

fiekil 9.9: Otomobil Talebi ile Reel Fiyat Endeksi
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1994 y›l› bafl›nda fiyat› 100 kabul edilen ortalama otomobil fiyat› uzun dönemde
düflme e¤iliminde olmufl, 2008 y›l› Ekim ay›nda yaklafl›k 54’e düflerek, ortalama
otomobil fiyat› reel anlamda yüzde 46 ucuzlam›flt›r. Bu dönem boyunca, reel fiyat
ile otomobil talebi aras›nda negatif bir iliflki oldu¤u, beklentilere uygun olarak
gözlemlenmektedir. Örne¤in, 2001 y›l› bafl›nda reel fiyat artt›¤›nda, otomobil talebi
düflmüfl, buna karfl›l›k reel fiyat›n daha h›zl› düfltü¤ü 2000 ve 2005 y›llar›nda
otomobil talebi artm›flt›r.

9.4.2. Otomobil Talebi ile Gelir Aras›ndaki ‹liflki

Talep modellerinde tüketici gelirinin bir di¤er önemli de¤iflken oldu¤u yukar›da
de¤inilmiflti. Bu çal›flmada seçilen ayl›k veriler için kullan›labilecek gelir verisi
maalesef Türkiye’de bulunmamaktad›r. TÜ‹K yaln›zca üçer ayl›k (çeyrek y›ll›k)
frekansta ulusal gelirleri hesaplamaktad›r. Bu nedenle, ayl›k tüketici gelirlerini
temsil edebilecek bir de¤iflken olarak Merkez Bankas›n›n hesaplay›p ayl›k olarak
yay›mlad›¤› bileflik öncü göstergeler endeksi kullan›lm›flt›r (fiekil 11).

fiekil 9.10: Otomobil Talebi ve Gelir Olarak Bileflik Öncü Göstergeler

Merkez Bankas›n›n toplam yedi farkl› seriden oluflturdu¤u bileflik öncü
göstergeler endeksinin gayr› safi yurt içi has›la (GSY‹H) serisi ile ne kadar uyumlu
oldu¤u taraf›m›zca incelenmifl ve özellikle mevsimsellikten ar›nd›r›lm›fl GSY‹H serisi
ile çok güçlü bir korelasyon içinde oldu¤u bulunmufltur. 1994 ve 2001 kriz
dönemleri ile 1998 ve 2008 duraklama dönemlerini, bir baflka ifadeyle konjonktürel
dalgalanmalar› iyi temsil eden bileflik göstergeler ile toplam otomobil talebi
aras›nda, beklentilere uygun olarak, do¤ru orant›l› bir iliflki içinde oldu¤u
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gözlemlenmektedir.

9.4.3. Otomobil Talebi ile Kayd› Silinen Otomobil Say›s› Aras›ndaki ‹liflki

Türkiye’deki uygulamalara özgü olarak talep modeline dahil edilen kayd› silinen
otomobil say›s› de¤iflkeni özellikle, geçmiflte uygulanan ve uygulanmas›
gündemde olan hurda otomobil indiriminin otomobil talebini ne oranda etkiledi¤ini
ölçmek amac›yla seçilmifltir.

fiekil 9.11: Otomobil Talebi ve Kayd› Silinen Otomobil Say›s›

1994-2000 y›llar› aras›nda ayl›k ortalama 286 arac›n kayd› silinirken, hurda
otomobil indiriminin uyguland›¤› 2003 A¤ustos ile 2004 Aral›k aylar› aras›nda ayl›k
ortalama 20.105 otomobilin kayd› silinmifltir. Bu dönemde otomobil talebinin de
canland›¤› görülmektedir. Bu uygulama sonras›ndaki 2005-2008 döneminde ise
ayl›k ortalama 2.296 otomobilin kayd› silinmifltir. Hurda araç indiriminin otomobil
talebine etkisinin anlaml› olup olmad›¤› ve anlaml› ise bu etkinin k›sa dönemli mi?
Yoksa uzun dönemli mi oldu¤u bu çal›flman›n amaçlar›ndan biridir. Türkiye’deki
kay›tl› toplam otomobil park›n›n yafl gruplar›na göre da¤›l›m›n› gösteren Tablo 9
incelendi¤inde, toplam kay›tl› otomobillerin %56’s›n›n 10 yafl ve üzeri, yaklafl›k
%34’ünün 15 yafl ve üzeri oldu¤u görülmektedir. Bir baflka ifadeyle, 2007 sonu
itibariyle Türkiye’deki otomobillerin ortalama yafl› 11,5 y›l dolay›ndad›r ve AB
ülkeleri ile k›yasland›¤›nda (Tablo 10) ortalaman›n oldukça üzerinde oldu¤u
görülebilir. Bu tablo, Türkiye’de otomobil talebinin önümüzdeki y›llarda daha da
artaca¤›n› göstermektedir ve hurda otomobil indiriminin bu talebi daha çok
canland›rmas› beklenebilir.

329Dipnot

OTOMOT‹V SEKTÖRÜNDE TALEP PROJEKS‹YONU



Tablo 9.8: Kay›tl› Otomobil Park›n›n Yafl Gruplar›na Göre Da¤›l›m› (31 Aral›k 2007 ‹tibariyle)

Kaynak: TÜ‹K, Ulaflt›rma ‹statistikleri

Tablo 9.9: Çeflitli AB Ülkelerinde Ortalama Otomobil Yafl› (2004 Y›l› Sonu ‹tibariyle)

Kaynak: Avrupa Çevre Ajans› (http://themes.eea.europa.eu)

9.4.4. Otomobil Talebi ile Kredi Hacmi Aras›ndaki ‹liflki

Otomobil talebinin bir k›sm› tüketicilerin bankalardan çektikleri kredilerden
karfl›lanmaktad›r. Bu krediler ya tafl›t kredisi veya tüketici kredisi fleklindedir.
Otomobil talebinin ne kadar›n›n krediler ile karfl›land›¤›na iliflkin elimizde bir veri
olmamas›na ra¤men, inceledi¤imiz 1994-2008 döneminde, kredi kullan›m›n›n faiz
oranlar› düzeyine ba¤l› olarak giderek yayg›nlaflt›¤› kan›s›nday›z. Bununla birlikte,
özellikle 1990’l› y›llara ait tafl›t kredisi verilerine ulaflmak mümkün de¤ildir. Bu
çal›flmada, tafl›t kredisi hacmi yerine, onu da içinde bar›nd›ran tüketici kredisi
hacmi verileri, enflasyon etkisinden ar›nd›r›larak reel olarak kullan›lacakt›r (fiekil
13).

Ülke Yafl Ülke Yafl Ülke Yafl Ülke Yafl
Avusturya 7.0 ‹spanya 8.9 ‹rlanda 7.0 Portekiz 7.5

Belçika 4.9 Finlandiya 7.9 ‹talya 8.8 ‹sveç 7.8
Çek Cum. 6.6 Fransa 6.2 Lüksemburg 2.8 Slovenya 7.5
Almanya 7.8 Yunanistan 13.1 Hollanda 5.8 ‹ngiltere 5.9

Danimarka 7.6 Macaristan 5.4 Polonya 5.8 AB-15 7.5

Otomobil Yafl› Adet Yüzde Pay›
0-5 Yafl Aras› 1 671 755 25.8%
5-10 Yafl Aras› 1 201 946 18.6%
10-15 Yafl Aras› 1 427 961 22.1%
15-20 Yafl Aras› 1 207 467 18.7%
20 Yafl ve Üzeri 963 027 14.9%

TOPLAM 6 472 156 100.0%
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fiekil 9. 12: Otomobil Talebi ile Tüketici Kredisi Hacmi Aras›ndaki ‹liflki

Tafl›t kredilerinin bir alt kalemi oldu¤u Reel tüketici kredisi hacmi ile otomobil
talebi aras›nda, beklentilere uygun olarak, pozitif yönlü bir iliflki oldu¤u flekilden
görülmektedir. Ancak tüketici kredileri içinde tafl›t kredilerinin pay› 2000 y›l›nda
%50 dolay›nda iken, bu oran giderek artan konut kredileri pay› nedeniyle 2007
y›l›nda %10 düzeyine kadar düflmüfltür. 

9.4.5. Otomobil Talebi ile Akaryak›t Fiyat› Aras›ndaki ‹liflki

Talep tahmin çal›flmalar›nda incelenen ürünle iliflki olan rakip ve tamamlay›c›
mallar›n fiyatlar› da dikkate al›narak, talebin iliflkili ürün fiyatlar›ndaki de¤iflime karfl›
ne kadar duyarl› oldu¤unu ölçen çapraz fiyat esnekli¤i katsay›s› tahmin edilmeye
çal›fl›l›r. Akaryak›t ile otomobil aras›nda tam bir tamamlay›c›l›k iliflkisi vard›r ve
akaryak›t fiyatlar› ile otomobil talebi aras›nda negatif bir iliflki beklenmektedir.
Otomobillerde kullan›lan akaryak›t türü olarak baflta benzin olmak üzere, motorin
(mazot) ve s›v›laflt›r›lm›fl petrol gaz› (LPG) gelmektedir. Bu üç akaryak›t türünün
nispi fiyatlar› zaman içinde de¤iflti¤i için ortak bir gösterge olarak enflasyon
etkisinden ar›nd›r›lm›fl olarak (reel) ham petrol fiyat›n› ald›k (fiekil 14).
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fiekil 9. 13. Otomobil Talebi ile Akaryak›t Fiyat› Aras›ndaki ‹liflki

9.4.6. Otomobil Talebi ile Faiz Oran› Aras›ndaki ‹liflki

Faiz oranlar› ile otomobil talebi aras›nda iki yönlü bir iliflki kurulabilir. Birinci
yönden, özellikle otomobil talebini finanse etmek için kullan›lan kredi maliyetlerini
etkilemesi nedeniyle otomobil talebi üzerinde dolayl› bir etkisi vard›r. Yukar›da
de¤inildi¤i gibi, otomobil sat›fllar›n›n bir bölümünü tüketiciler banka kredileri ile
finanse etmektedirler. Tüketici veya tafl›t kredi faizlerinin artmas›, kredi
maliyetlerinin artmas›na, dolay›s›yla otomobil talebinin azalmas›na neden olacakt›r.
Faizlerin düflmesi ise tam tersi bir etki yaratacakt›r. Ancak, daha önce
bahsetti¤imiz gibi, özellikle 2000’li y›llar›n öncesine ait tafl›t kredisi veya tüketici
kredisi faiz oranlar› verileri bulunmamaktad›r. ‹kinci yönden ise, özellikle mevduat
faiz oranlar› otomobil sat›n alman›n bir f›rsat maliyeti olarak düflünülebilir. Yüksek
reel faiz oranlar› tüketicilerin harcamay› düflündükleri mebla¤› faizde
de¤erlendirmeye yönlendirerek, otomobil taleplerini bir süreli¤ine ertelemelerine
yol açabilir. Bu nedenle bu çal›flmada ayl›k nominal mevduat faizi hem kredi
faizlerinin hem de f›rsat maliyetinin bir göstergesi olarak kullan›lacakt›r (fiekil 15).
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fiekil 9.14: Otomobil Talebi ile Faiz Oran› Aras›ndaki ‹liflki

9.4.7. Otomobil Talebi ile Döviz Kuru Aras›ndaki ‹liflki

Türkiye’de sat›lan otomobillerin önemli bir bölümü ithal edilen otomobiller
oluflturmaktad›r. Yerli-ithal oran› y›ldan y›la de¤iflse de örne¤in Otomotiv
Distribütörleri Derne¤inin verilerine göre 2008 y›l›nda Türkiye’de sat›lan her 3
otomobilden 2’si ithal üründür. Bu nedenle döviz kurundaki de¤iflmeler otomobil
fiyat›n› do¤rudan etkiledi¤i gibi, yedek parça ve akaryak›t fiyatlar›n› da etkiledi¤i
için otomobil talebini dolayl› olarak da etkileyebilmektedir. Döviz kurundaki
de¤iflimin otomobil talebi üzerinde olas› etkilerini ölçebilmek için nominal (cari)
ABD Dolar›/TL döviz kuru (fiekil 16), ayr›ca Merkez Bankas›n›n çeflitli döviz
kurlar›ndan enflasyon etkisi ar›nd›r›larak hesaplad›¤› reel efektif kur endeksi (fiekil
17) ayr› ayr› modelde s›nanacakt›r.
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fiekil 9.15: Otomobil Talebi ile Nominal Döviz Kuru Aras›ndaki ‹liflki

fiekil 9.16: Otomobil Talebi ile Reel Döviz Kuru (TL/USD) Aras›ndaki ‹liflki

9.5. MODEL‹N TAHM‹N‹ VE SONUÇLAR

Yukar›da de¤iflkenleri aç›klanan talep modeli, esneklik katsay›lar›n›n do¤rudan
tahmin edilebilmesi için uygulamada yayg›n olarak kullan›lan logaritmik do¤rusal
model fleklinde kullan›lacakt›r.

Burada, QD = otomobil talebi olarak kayd› yap›lan ayl›k otomobil say›s›, P =
otomobil ortalama birim fiyat› olarak reel olarak hesaplanm›fl motorlu tafl›tlar fiyat
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endeksi, PA = tamamlay›c› ürün olarak akaryak›t birim fiyat›n› temsilen reel olarak
hesaplanm›fl ayl›k petrol fiyat›, KSOS = kayd› silinen ayl›k otomobil say›s› (adet),
KR= tüketici kredileri hacminin reel de¤eri, F = mevduata uygulanan ayl›k faiz
oran›, USD= ayl›k nominal ABD Dolar›/TL döviz kurudur. Yukar›da aç›kland›¤› gibi,
nominal döviz kuru yerine reel efektif döviz kuru endeksi de dönüflümlü olarak
modele dahil edilecektir. Denkleme ayr›ca bir deterministik trend de¤iflkeni ile
mevsimsel dalgalanmalar› temsil eden mevsimsel kukla de¤iflkenler de ilave
edilecektir.

Talep modellerinin tahmininde son y›llarda yayg›n olarak kullan›lmaya bafllayan,
ba¤›ml› de¤iflkenin önceki dönemlere ait gecikmeli de¤erleri ile ba¤›ms›z
de¤iflkenlerin cari ve gecikmeli de¤erlerini de modelde kullanan otoregresif
da¤›l›ml› gecikme (ARDL) modeli tercih edilmifltir294. Özellikle, Pesaran ve Shin
(1999)295 ve Pesaran vd. (2001)’in296 önerdi¤i yaklafl›m kullan›larak, modelde yer
alan seriler aras›nda uzun dönemli bir iliflki (eflbütünleflme) olup olmad›¤› s›n›r testi
ile s›nanabildi¤i gibi, hem k›sa dönemli etkiler hem de uzun dönemli denge
iliflkisindeki katsay›lar elde edilebilmektedir. Bu yaklafl›m›n bir di¤er üstünlü¤ü ise
modelde yer alan serilerin dura¤an olup olmamas› önemli de¤ildir, çünkü s›n›r testi
her iki duruma göre yap›labilmektedir.

Yukar›daki model ve çok say›da farkl› kombinasyonlar› ayr› ayr› tahmin edilmifl
ve ayl›k mevduat faiz oran› (F), ayl›k tüketici kredileri reel hacmi (KR) ve reel efektif
döviz kuru endeksi de¤iflkenlerinin istatistiksel olarak anlaml› olmad›¤› görülerek
modelden ç›kart›lm›flt›r. Yeni model yeniden tahmin edilmifl ve s›namalar
yap›lm›flt›r. Ek-1’de gösterilen tahmin ve test sonuçlar›na göre modelde yer alan
de¤iflkenler aras›nda uzun dönem iliflkisi (hem t-oran› hem de F-oran› testlerine
göre) %1 anlaml›l›k düzeyinde bulunmufltur. Bu bulgudan hareketle modelin
enformasyon kriterleri ›fl›¤›nda ARDL tahmini elde edilmifltir (EK-2). Tahmin edilen
modelde sadece reel akaryak›t fiyat›n› temsil eden de¤iflken %10 düzeyinde,
di¤erleri %5 düzeyinde istatistiksel olarak anlaml› ç›km›flt›r. Tahmin edilen modelin
tahmin hatalar›n›n (kal›nt›lar›n›n) afla¤›da verilen stabilite testleri de¤erleri %95
güven s›n›rlar› içinde oldu¤u için, tahmin edilen katsay›lar›n örneklem dönemi
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boyunca istikrarl› oldu¤u söylenebilir.

Tahmin edilen ve gerçek otomobil talebi de¤erleri afla¤›daki grafikte
gösterilmifltir. Uyumun oldukça iyi oldu¤u tahmin hatalar›n›n gösterildi¤i di¤er
grafikten de görülebilir.
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ARDL tahminlerinden elde edilen de¤erler k›sa dönem esneklik katsay›lar›n›
göstermektedir:

Tablo 9.10: K›sa Dönem Esneklik Katsay›lar›

Bu sonuçlara göre otomobil talebinin fiyat ve gelir esneklikleri elastiktir. Baflka
bir ifadeyle otomobil talebi fiyat ve gelirdeki de¤iflimlere karfl› duyarl›d›r. Örne¤in,
reel otomobil fiyat› %1 artt›¤›nda otomobil talebi k›sa dönemde yaklafl›k %2

Fiyat Esnekli¤i -1.96
Gelir Esnekli¤i 1.99

Akaryak›t Fiyat Esnekli¤i -0.16
Hurda Araç Esnekli¤i 0.15
Döviz Kuru Esnekli¤i -0.14
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azalmakta, reel tüketici geliri %1 artt›¤›nda ise talep k›sa dönemde %2
artmaktad›r. S›f›ra yak›n ç›kan di¤er esneklik katsay›lar›n›n inelastik olduklar›
görülmektedir. Örne¤in, akaryak›t fiyatlar›nda %1’lik art›fl›n, otomobil talebini k›sa
dönemde yaklafl›k %0.2 (binde 2) azaltaca¤›; Kayd› silinen hurda otomobil
say›s›nda %1’lik art›fl›n, otomobil talebini k›sa dönemde %0.15 art›raca¤›; ABD
Dolar›/TL kurunda %1’lik art›fl›n, otomobil talebini k›sa dönemde %0.14 azaltaca¤›
öngörülmektedir. Bu sonuçlara göre, k›sa dönemli otomobil talebinin en çok fiyat
ve gelirdeki de¤iflimlere karfl› duyarl› oldu¤u söylenebilir.

Yukar›da ARDL modeli ile tahmin edilen katsay›lar›n uzun dönemli de¤erleri de
ayn› derecedeki ARDL ile elde edilmifl ve sonuçlar EK-3’te gösterilmifltir. Tahmin
edilen uzun dönem esneklik katsay›lar› (%10 düzeyinde anlaml› olan reel akaryak›t
fiyat› hariç) %1 düzeyinde bile istatistiksel olarak anlaml›d›r. Ayr›ca beklendi¤i gibi
uzun dönemde esneklik katsay›lar›n›n daha elastik oldu¤u görülmektedir:

Tablo 9.11: Uzun Dönem Esneklik Katsay›lar›

K›sa dönemde fiyat ve gelir de¤iflimlerine duyarl› olan otomobil talebinin uzun
dönemde bu de¤iflimlere daha duyarl› hale geldi¤i öngörülmektedir. Örne¤in,
otomobil reel fiyatlar›nda yap›lacak %1’lik indirim otomobil talebini uzun dönemde
%4.6, tüketici reel gelirindeki %1’lik art›fl ise uzun dönemde talebi %4.6 art›rmas›
beklenmektedir. Akaryak›t fiyat, hurda araç ve döviz kuru esneklikleri uzun
dönemde k›sa döneme göre büyüse de, genel olarak inelastik olduklar›
görülmektedir.

9.6. DE⁄ERLEND‹RME

Bu çal›flmada kullan›lan ekonometrik analizin sonuçlar› genel olarak
de¤erlendirildi¤inde flu çarp›c› sonuçlar ortaya ç›kmaktad›r:

• Otomobil talebini en çok etkileyen iki faktör olarak otomobilin reel fiyat› ve
tüketicilerin reel gelirleri bulunmufltur.

• Otomobil fiyat›n› etkileyen en önemli unsurlardan biri otomobil sat›fllar›ndan
al›nan vergilerdir. Vergilerde yap›lacak küçük indirimler bile otomobil sat›fllar›n›
büyük oranda etkileyebilecektir. Bu anlamda geçici olarak uygulanan hurda

Fiyat Esnekli¤i -4.58
Gelir Esnekli¤i 4.64

Akaryak›t Fiyat Esnekli¤i -0.39
Hurda Araç Esnekli¤i 0.35
Döviz Kuru Esnekli¤i -0.34
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araç indirimi reel fiyatlar›n indirilmesi anlam›na gelece¤i için k›sa dönemli
çözüm olarak düflünülebilir. Fakat uzun dönemli ve kal›c› bir talep art›fl› için
örne¤in katma de¤er vergisi ve/veya özel tüketim vergisi oranlar›nda da
indirime gidilmesi uygun olacakt›r. 

• Devletin vergi gelirleri aç›s›ndan bak›ld›¤›nda bile vergi oranlar›n›n makul
oranlarda düflürülmesi, yüksek fiyat esnekli¤ine sahip otomobil talebi nedeniyle
devletin vergi geliri kayb›na u¤ramayaca¤› söylenebilir.

• Dayan›kl› tüketim mal› olan otomobilin talebinin do¤as› gere¤i istikrars›z oldu¤u
yüksek gelir esnekli¤i katsay›s› ile de teyit edilmifltir. Tüketicilerin reel
gelirindeki azal›fl otomobil talebini önemli oranda azaltt›¤› gibi, gelirlerdeki art›fl
ta otomobil talebini önemli ölçüde art›rabilmektedir. Tüketici gelirleri ekonomik
konjonktür taraf›ndan etkilenmekle birlikte, orta s›n›f›n güçlenmesine yönelik
politikalar ile uzun dönemde daha kal›c› talep art›fl› sa¤lanabilir.

9.7. N‹HA‹ SONUÇ VE GENEL DE⁄ERLEND‹RME

Bu çal›flmada ele al›nan konular itibariyle Türkiye’de otomobil talebini
etkileyen en önemli faktör otomobil fiyatlar›d›r. Canl› bir otomobil talebi olmas›na
karfl›n tüketici gelirlerinin mevcut fiyatlar seviyesinde daha fazla otomobil talep
etmesine imkân yoktur. Geliflmifl ekonomilerdeki bin kifliye düflen otomobil
talebinin ülkemizde çok gerilerde kalmas›n›n temel nedeni tüketici gelirlerinin
düflük olmas›d›r. 

Otomobil fiyatlar›n›n üzerinde uygulanan katma de¤er vergisi ile özel tüketim
vergisi oranlar› dünyan›n birçok ülkesiyle k›yasland›¤›nda ciddi oranda yüksektir.
Bu oranda vergiler uygulanmas› nedeniyle otomobil fiyatlar›n›n ulaflt›¤› seviye yine
geliflmifl ülkelerle k›yasland›¤›nda çok yüksektir. Bu noktada potansiyel talebin reel
talebe dönüflmesi için mutlaka otomobil fiyatlar›n›n daha düflük seviyelere
çekilmesi gerekmektedir

Otomobil üreticilerinin daha düflük fiyatlardan otomobil satmas› rekabet
koflullar› nedeniyle mümkün de¤ildir. Fiyat rekabeti nedeniyle düflük kâr marjlar›na
raz› olan otomobil markalar›n›n fiyatlara daha da düflürmeleri zor görünmektedir.
Bu durumda otomobil fiyatlar›n›n üzerindeki yüksek oranl› vergiler üzerinde
düzenleme yap›lmas› kaç›n›lmazd›r.

Vergi oranlar›n›n düflürülmesinin vergi gelirleri üzerinde olumsuz etki yarataca¤›
varsay›m›n›n yanl›fl oldu¤u yine çal›flmam›zda yer alan hesaplamalardan net bir
flekilde görülmektedir. Bu aç›dan de¤erlendirildi¤inde vergi oranlar›n›n
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düflürülmesi ekonomik canlanmay› sa¤lad›¤› gibi vergi gelirlerinde de art›fl
yaratmaktad›r.

Hurda piyasas›na ba¤l› olarak bir hurda teflvikinin ç›kar›lmas›n da yarataca¤›
katma de¤er yukar›da verilen tablolarda aç›k olarak görülmektedir. ‹kinci gündem
maddesi hurda piyasas›n›n kurulmas›na yönelik çal›flmalard›r. Bu konuda önerilen
modelin, demir çelik sektörü, plastik sektörü, kimyasal at›k sektörü ve benzeri at›k
iflleyen sektör aktörleriyle bir araya gelinerek gelifltirilmesi ve kamuoyuna
sunulmas› gerekmektedir.

Karbon emisyonlar›nda Kyoto Protokolü’nün imzalanmas› nedeniyle taahhüt
edilen oranlarda bir indirim sa¤lanmas› da ekonomik ömrünü tamamlam›fl araçlar›n
piyasadan çekilmesiyle mümkün olabilmektedir. Bir baflka gündem maddesi
olarak hurda araçlar›n piyasadan çekilmesinin yaratt›¤› etkinin baflta Çevre
Bakanl›¤› olmak üzeri ilgili kurulufllara anlat›lmas› düflünülmelidir.

Otomobil piyasas›n›n geliflmesi toplam sat›fllar›n 1. milyon üzerinde
gerçekleflmesi ticaretin organizasyonu ile ilgili olarak yat›r›m ve istihdam art›fl›
sa¤layacakt›r. Servis ve sat›fl organizasyonunun 1 milyon üzerinde bir araç sat›fl›na
yönelik olarak düzenlenmesi yeni sat›fl sonras› hizmet istasyonlar› ile sat›fl
noktalar›n›n oluflturulmas› ile ilgili olarak yeni yat›r›mlar›n yap›lmas›n› sa¤layacakt›r.
Ayr›ca ek istihdam olanaklar› da yarat›lacakt›r.

Sektörün daralmas›n›n yarataca¤› iflsizlik sigortas› ve eksik çal›flma ödene¤i
ödemeleri de dikkate al›nd›¤›nda otomotiv sektöründe talep sorununun
çözülmesinin önemi ortaya ç›kmaktad›r.
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EK-1 Eflbütünleflme S›n›r Testi Sonuçlar›

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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Wald Test:

Equation: Untitled

Null Hypothesis: C(1)=0

C(2)=0

C(3)=0

C(4)=0

C(5)=0

C(6)=0

F-statistic

8.266456

Probability

0.000000

Chi-square

49.59873

Probability

0.000000

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
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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

***************************************************************

*********************************************************************

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 2.4777 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]
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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)

C T S2 S3 S4

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 Dönem Katsay›lar›

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

************************************************************

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 5.3712 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]

************************************************************
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‹NCELEMEDE KULLANILAN DE⁄‹fiKENLER ve DE⁄ERLER‹

Tarih FAIZ KOS KSOS TUFE TUKREDI USD RPetTLRKUR

BÖG 1994M01 56.35 32266 133 64.5 37839 0.0152 0.3167122.9

91 1994M02 68.67 19963 127 68.7 32075 0.0177 0.3569110.4

87 1994M03 71.42 22471 61 72.7 31715 0.0206 0.3948 98.1

83 1994M04 116.14 19432 341 89.7 29062 0.0318 0.5191 78

80 1994M05 118.71 12637 273 97.1 27338 0.0336 0.5538 80.2

79 1994M06 114.53 12610 938 99 24951 0.0317 0.5106 85.3

82 1994M07 64.46 31037 358 102.1 21913 0.0310 0.5118 86.4

89 1994M08 54.46 15936 322 105 20927 0.0317 0.5012 85.9

96 1994M09 54.37 19455 267 111.5 20807 0.0339 0.4642 85

99 1994M10 49.74 14851 162 119.6 21247 0.0349 0.4768 88.9

100 1994M11 59.79 19820 317 127.2 21961 0.0363 0.4943 93.2

101 1994M12 61.79 23811 191 136.1 23997 0.0374 0.4480 95.7

100 1995M01 73.06 15096 120 145.7 25264 0.0401 0.4581 93.6

100 1995M02 71.87 15973 137 152.8 26121 0.0410 0.4641 94.8

101 1995M03 64.64 16506 265 159.7 27967 0.0416 0.4463 93.9

104 1995M04 62.28 17372 415 169 30089 0.0422 0.4505 96.1

106 1995M05 62.83 12620 293 174.6 31985 0.0428 0.4245 97.9

108 1995M06 62.35 13238 415 179.1 35988 0.0431 0.4277 99.5

109 1995M07 58.3 22044 371 184.6 39806 0.0443 0.3778 99.2

110 1995M08 58.7 15696 245 192.6 35272 0.0466 0.3743100.9

109 1995M09 60.8 15790 318 207.4 48258 0.0476 0.3675107.3

108 1995M10 60.21 19868 215 220.5 49841 0.0499 0.3586 107

107 1995M11 73.81 17174 438 230.9 53507 0.0522 0.3721106.7

107 1995M12 83.66 19281 555 239.6 59842 0.0566 0.4213103.1

107 1996M01 85.3 18073 197 259.5 55841 0.0603 0.4254105.4

107 1996M02 83.35 15274 117 271.2 54639 0.0639 0.4230 104

109 1996M03 80.53 13012 372 286.4 58177 0.0682 0.4611102.8

111 1996M04 76.86 19378 257 305.6 63249 0.0727 0.4811103.6

112 1996M05 75.76 18946 414 319.4 71742 0.0764 0.4800103.4

112 1996M06 75.61 15848 243 327.5 78051 0.0795 0.4523101.8

111 1996M07 75.5 19825 275 334.5 83150 0.0825 0.4690 99.3

110 1996M08 75.64 17747 217 350.4 90242 0.0848 0.4782100.4

111 1996M09 75.44 15853 213 371.9 97609 0.0887 0.5159102.4

111 1996M10 75.04 16277 311 396 130862 0.0936 0.5558104.1

111 1996M11 75.53 21009 234 416.5 143421 0.0982 0.5398103.1

111 1996M12 76.06 27988 316 430.7 158416 0.1044 0.5632101.7

112 1997M01 73.59 17130 138 456 117458 0.1115 0.5715102.6

358 Dipnot

ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER



115 1997M02 71.39 17693 293 481.8 143177 0.1185 0.5164105.4

117 1997M03 70.81 19707 276 507.8 169214 0.1245 0.4775107.1

118 1997M04 70.95 23560 210 541.4 188810 0.1308 0.4047109.1

118 1997M05 70.74 25645 273 566.8 218745 0.1368 0.4165108.2

119 1997M06 70.51 24666 278 583.1 250957 0.1438 0.4264106.1

119 1997M07 70.6 28900 373 619.6 266657 0.1528 0.4298 108

120 1997M08 75.64 21681 208 658 282661 0.1629 0.4482 110

120 1997M09 75.9 23334 148 706.1 306572 0.1698 0.4125111.3

120 1997M10 76.14 26542 162 764.9 334026 0.1776 0.4370 114

118 1997M11 78.17 28805 169 815.6 367474 0.1866 0.4235114.6

117 1997M12 78.27 41445 255 857.5 432174 0.1991 0.4039115.9

115 1998M01 78.19 17028 272 919.4 429122 0.2111 0.3471119.3

115 1998M02 77.83 16384 305 960 438146 0.2226 0.3076117.4

116 1998M03 77.54 26130 307 1001.3 462039 0.2348 0.2939116.2

117 1998M04 77.83 20635 199 1048 473017 0.2447 0.2755116.1

118 1998M05 76.98 28143 375 1084.7 496280 0.2515 0.3010115.7

117 1998M06 72.54 22306 322 1111.1 537708 0.2602 0.2608115.5

116 1998M07 65.98 30943 250 1148.4 587318 0.2676 0.2362116.3

114 1998M08 70.54 20633 232 1193.8 623558 0.2731 0.2524118.5

110 1998M09 79.66 21066 168 1274 660490 0.2745 0.2586121.1

106 1998M10 78.98 18731 249 1351.1 668094 0.2781 0.2571122.5

101 1998M11 80.25 18200 320 1409.1 683732 0.2937 0.2192122.8

98 1998M12 78.51 31644 318 1455.4 699158 0.3061 0.2286120.9

98 1999M01 79.01 8893 194 1525.3 662997 0.3212 0.2163121.5

102 1999M02 78.28 8207 225 1573.7 627074 0.3410 0.2141121.2

107 1999M03 79.01 15827 278 1637.5 617061 0.3605 0.2387121.8

111 1999M04 77.69 25274 270 1717.2 607410 0.3785 0.3034121.8

114 1999M05 77.66 24642 226 1767.7 617347 0.3941 0.3184 121

114 1999M06 77.13 22334 337 1825.2 635303 0.4115 0.3638121.5

113 1999M07 76.9 22803 348 1894.9 640831 0.4256 0.3871122.4

113 1999M08 77.18 16765 240 1974.6 636451 0.4343 0.4238122.1

114 1999M09 71.94 18513 341 2092.8 655340 0.4521 0.4768124.1

115 1999M10 71.03 18889 324 2225.2 672164 0.4662 0.4622126.1

117 1999M11 70.45 23372 256 2318.7 753976 0.4954 0.4947126.4

120 1999M12 72.11 32555 301 2456.6 1004315 0.5255 0.5307127.3

124 2000M01 41.85 15955 220 2575.9 1066510 0.5443 0.5174128.6

128 2000M02 41.54 17271 295 2671.3 1358474 0.5627 0.5563131.5

132 2000M03 38.47 23333 177 2749.3 1711964 0.5792 0.5769132.4

134 2000M04 38.85 28749 286 2813.2 2068665 0.5948 0.5025132.9

134 2000M05 38.82 28828 351 2875.6 2567463 0.6166 0.5384135.7
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132 2000M06 43.51 34284 241 2895.1 3113939 0.6150 0.5881132.3

130 2000M07 36.08 34223 478 2960.1 3444226 0.6266 0.5676133.5

129 2000M08 30.71 30498 339 3024.4 3790526 0.6445 0.5530135.9

129 2000M09 42.53 33838 331 3117.4 4230722 0.6625 0.6111 139

128 2000M10 41.49 36022 632 3214 4504501 0.6759 0.6029142.4

126 2000M11 48.91 35506 270 3333.3 4805858 0.6829 0.6024146.5

122 2000M12 81.2 30966 527 3415.5 4602942 0.6760 0.5742147.6

117 2001M01 51.54 10266 300 3501.1 4355389 0.6703 0.4480148.1

111 2001M02 344.1 7824 152 3564.1 4177389 0.7495 0.5152138.4

104 2001M03 124.44 8942 133 3780.5 3892573 0.9531 0.5729113.5

101 2001M04 90.23 8845 322 4171.2 3605957 1.1974 0.6675101.2

103 2001M05 69.91 9410 256 4382 3416154 1.1277 0.6493114.2

110 2001M06 67.06 14621 395 4519.3 3181330 1.2087 0.6907111.8

114 2001M07 67.32 12861 514 4627.5 2943048 1.3161 0.6621105.1

114 2001M08 66.25 9583 358 4763.5 2790924 1.3951 0.6877 98.9

114 2001M09 65.94 6482 402 5044 2681106 1.4633 0.7190 98.5

113 2001M10 64.6 5409 453 5350.3 2517587 1.5964 0.6101 96.6

114 2001M11 60.7 8039 499 5576.4 2418724 1.5194 0.4959107.4

116 2001M12 59.78 14735 789 5756.2 2336850 1.4482 0.4435116.3

120 2002M01 58.72 3283 474 6062.4 2189181 1.3672 0.4192130.3

124 2002M02 57.97 2691 359 6168.7 2140429 1.3480 0.4196135.8

127 2002M03 53.66 2364 298 6242.1 2092362 1.3525 0.4615138.4

128 2002M04 49.63 4043 389 6370.4 2092780 1.3135 0.4867143.8

130 2002M05 48.22 6695 506 6407.3 2224243 1.3861 0.5180133.4

130 2002M06 48.42 6209 654 6444.7 2351190 1.5177 0.5444118.9

129 2002M07 48.73 6320 403 6537.6 2403813 1.6497 0.6097107.6

127 2002M08 48.73 6231 274 6680.4 2448373 1.6346 0.6164112.2

126 2002M09 48.84 6526 282 6912.7 2528504 1.6423 0.6171115.2

126 2002M10 48.84 6857 416 7139.9 2584608 1.6469 0.6073 119

129 2002M11 45.55 6893 271 7347.8 2673183 1.6043 0.5047123.7

132 2002M12 45.18 12079 528 7468.6 2266048 1.5792 0.5492125.4

133 2003M01 45.4 6438 383 7661.9 2440914 1.6545 0.5975119.2

131 2003M02 45.45 3462 171 7834.9 2446184 1.6243 0.6264122.7

128 2003M03 45.56 5849 593 8077.8 2477339 1.6539 0.5782123.5

128 2003M04 44.84 6337 638 8246.5 2531794 1.6237 0.4912127.9

130 2003M05 41.94 10790 502 8377 2632699 1.4890 0.4258135.8

134 2003M06 39.62 12904 451 8362.6 2862453 1.4183 0.4279140.6

136 2003M07 37.75 10086 333 8331.4 3066406 1.3964 0.4301145.1

137 2003M08 34.43 12650 1892 8344.3 3308634 1.3976 0.4557147.2

137 2003M09 31.72 19914 11958 8502.6 3759532 1.3715 0.4282151.5
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139 2003M10 28.14 24503 18387 8623.6 4342728 1.4236 0.4597142.9

140 2003M11 27.9 23416 13397 8762.6 4883341 1.4718 0.4641140.5

142 2003M12 27.84 39868 27309 8839.5 5833254 1.4285 0.4594140.6

144 2004M01 26.06 25506 27593 8904.7 6421618 1.3465 0.4594 147

144 2004M02 24.16 20651 23289 8953.9 6852856 1.3252 0.4217149.1

144 2004M03 22.6 40015 39279 9033.3 7877563 1.3156 0.4537154.3

144 2004M04 22.49 40434 39142 9086.2 9007436 1.3495 0.4538152.5

144 2004M05 22.9 47240 45956 9120.9 10083866 1.4999 0.5406138.2

143 2004M06 23.11 32181 15312 9109.4 10772461 1.4885 0.5338137.5

144 2004M07 23.35 28072 7911 9129 10942786 1.4473 0.5323140.5

145 2004M08 23.55 33079 6858 9181.8 11763825 1.4697 0.6114140.1

145 2004M09 22.49 28198 9655 9268.2 12081996 1.4972 0.6201138.1

145 2004M10 22.48 36512 10318 9474.2 12064585 1.4837 0.6741139.9

145 2004M11 22.61 42711 8323 9620.3 12333779 1.4443 0.6058141.2

146 2004M12 21.81 58129 16994 9663.3 12542550 1.3962 0.5108143.2

147 2005M01 20.89 26949 5742 9747.64 12515950 1.3500 0.5309150.6

149 2005M02 19.78 15907 1705 9781.17 14022939 1.3102 0.5316 156

150 2005M03 19.43 19248 2533 9820.72 15652803 1.3050 0.6259154.7

149 2005M04 19.26 36605 2987 9926.39 16934259 1.3535 0.6500151.8

149 2005M05 19.37 34716 2653 10033.3218316856 1.3651 0.6063153.3

148 2005M06 20.33 34282 2926 10079.6 19502968 1.3547 0.6765159.5

148 2005M07 20.41 37376 3071 10065.4320914218 1.3327 0.6958 163

149 2005M08 20.31 42668 2802 10168.7422225575 1.3366 0.7621160.9

150 2005M09 20.47 38177 2599 10308.9223545989 1.3342 0.7655162.2

151 2005M10 20.14 37557 2388 10505.4225037821 1.3512 0.7189165.7

151 2005M11 20.07 37819 2292 10634.6526226023 1.3537 0.6565170.8

152 2005M12 20.21 45503 2804 10680.7228129000 1.3457 0.6704171.4

152 2006M01 19.62 61951 2845 10760.8429184373 1.3279 0.7056172.2

153 2006M02 19.42 21569 1621 10784.3531146416 1.3202 0.7277174.6

153 2006M03 19.36 33345 2569 10813.9633465765 1.3287 0.7056 173

154 2006M04 17.96 34322 2011 10958.5236004199 1.3309 0.7856171.8

155 2006M05 17.73 52643 4098 11164.0339943828 1.4139 0.8240158.5

155 2006M06 22.2 27126 2221 11201.4841368877 1.5929 0.9043142.1

154 2006M07 23.5 24923 1927 11296.4 41721585 1.5508 0.9202 147

154 2006M08 23.47 30012 1970 11246.7642079762 1.4622 0.8810153.7

152 2006M09 23.44 24989 1905 11391.3242696702 1.4721 0.7847155.5

152 2006M10 23.59 24980 1767 11535.8843218100 1.4762 0.7045158.3

152 2006M11 23.65 27866 2196 11684.7944143509 1.4510 0.6825160.7

154 2006M12 23.2 32816 3165 11711.7945498433 1.4260 0.6868160.1

157 2007M01 23.26 34990 2543 11829.3546551695 1.4198 0.6213 165
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161 2007M02 23.16 17823 1263 11879.8647094864 1.3903 0.6083167.9

165 2007M03 23.14 25301 1898 11988.7148654207 1.4029 0.6663165.6

167 2007M04 22.6 25160 1659 12133.2749759342 1.3619 0.6758170.4

166 2007M05 22.58 28258 1970 12194.2251344512 1.3319 0.6852173.5

165 2007M06 22.4 28596 2175 12164.6253495961 1.3152 0.7174 176

164 2007M07 22.36 27490 1926 12075.7955282304 1.2760 0.7449176.9

164 2007M08 22.39 32425 1480 12078.4 57270019 1.3083 0.7496172.9

164 2007M09 22.43 29099 1915 12202.9358894056 1.2613 0.7511178.3

163 2007M10 22.2 30015 1702 12424.1260789243 1.1966 0.7538187.2

162 2007M11 21.39 40173 2083 12666.2163257354 1.1848 0.8151187.1

161 2007M12 21.54 34165 1717 12694.0865609349 1.1730 0.8142190.3

162 2008M01 21.45 53265 2140 12795.9767213082 1.1704 0.8158 191

165 2008M02 21.39 19304 1213 12960.5569067618 1.1882 0.8397189.3

167 2008M03 21.44 34689 1993 13085.0871553540 1.2324 0.9039 176

167 2008M04 21.36 34539 1745 13304.5172766655 1.2967 1.0191 168

165 2008M05 21.94 31485 1967 13503.0574578011 1.2470 1.0420178.2

163 2008M06 22.67 24578 2026 13455.1976910627 1.2278 1.1288179.8

162 2008M07 23.08 26456 2056 13532.6978578353 1.2100 1.1309 181

161 2008M08 23.10 34055 1924 13499.6080354205 1.1727 0.9280193.9

160 2008M09 23.40 28792 1955 13527.4082498004 1.2296 191.9 153

2008M10 24.90 26840 3460 13907.80 82835090 1.4733 174 142

KOS : Kay›tl› Otomobil Say›s› (Adet) KSOS : Kayd› Silinen Otomobil Say›s› (Adet)

TUKREDI: Tüketici Kredileri Hacmi (Bin YTL) FA‹Z : Mevduat Faiz Oran› (Bir Ay

A¤›rl›kland›r›lm›fl) TUFE : Tüketici Fiyat Endeksi (Temel Y›l : 1994, Genel) USD 

: ABD Dolar›/TL, (TL dönüflümü yap›lm›fl) RPETTL: Reel Ham Petrol Fiyat› RKUR: Tart›l›

efektif reel kur endeksi BÖG :Bileflik Öncü Göstergeler Endeksi (Trendli)
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ÖNÜMÜZDEK‹ ON YILLIK PERSPEKT‹FTE OTOMOT‹V T‹CARET‹ SEKTÖRÜNÜN YOL HAR‹TASI,
POTANS‹YEL FIRSATLAR NE OLMALI, ÇÖZÜM VE ÖNER‹LER


