URETIM TEKNOLOJISINDEKI

GELISMENIN SANAYININ

REKABET GUCUNE ETKISI:

OTOMOTIV SANAYIii ORNEGI

Ozet: Bu makalede, sanayide uygu-
lanan dretim sistemlerinde akilcilastirma ve
verimlilik artirma yoniinde meydana gelen
degisim ile bu gelismelere uyabilen (ilkele-
rin/firmalarin - sagladigi kazarmm incelen-
mekte ve otomotiv sanayii 6zelinde bir de-
gerlendirme sunulmasi amaglanmaktadir.
Burada yapilan karsiastirmalar deviet yar-
dimlan ve ayricaliklari en dlstik dizeyde
tutularak Tirk sanayiinin kendisinin yap-
masi gerekii orglitlenme ve verimliligi arti-
ricl diger tedbirlere ornek teskil edebilecek
¢ozimler icermektedir. Pek ¢ok ¢bzdmdin
ithal yolla elde edilemeyecegi, kurum Or-
glitlenmesi ve kiltdrd ile 6zgin ve faydall
pek cok ¢ozimdn yerinde dretilebilecegi
goridlmektedir.  Tdrkiyenin  yeni  ozgtn
drdn, model gelistirme ve marka devrimi-
nin basinda oldugu bir donemde taklit ye-
rine Oz birikimine dayanma, izleme-uyar-
lama gibi zihniyet dedisikliklerini giindemin
birinci sirasina getirmesi gerekmektedir.

Diinyada Sanayinin Yeri

XX. ylzylda kalkinmanin dinamigini
sanayilesme olusturmustur. Ulkeler gelis-

(*) DPT, Planlama Uzmani
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Atila BEDIR (*)

mislik diizeyleri arasindaki agigi kapatabil-
mek icin sanayilesmeye 6nem vermiglerdir.

GuUnUmuzde kalkinmig Ulkelerin blydk
cogunlugu sanayilesmis (Ulkelerden olus-
maktadir. Tablo 1'de gorildiga gibi, 1995
yilinda gelismis 13 OECD llkesi diinya ge-
nelinde 152 Ulkede yaratilan toplam katma
dederin ylizde 75,0'ini, sanayi katma de-
gerinin ise yilzde 72,5ini Uretmektedir.
152 (lkenin yarattigi toplam katma deger
icinde, yuzde 29,8'lik pay!r olan ABD, ayni
zamanda sanayide yaratilan katma deger
icinde de yuzde 25,2'lik bir paya sahiptir.
Japonya yaratilan toplam katma degerin
ylzde 21,9’'unu, sanayi katma degerinin
ise ylizde 26,2'sini saglamaktadir.

Diger taraftan, ozellikle bilgi ve ileti-
sim teknolojileriyle desteklenen bilisim
hizmetlerindeki bilylime ve artan refahin
yarattii daha fazla ve kaliteli hizmet ta-
lebi, milli gelir igerisinde hizmetler sekto-
rindn payinin giderek artmasinda etkili
olmaktadir. Ancak, sanayi ve hizmetler
sektorleri arasindaki hayati etkilesime ve
hizmetler sektdriine dayali bir blylmenin
surdirtlebilirligi icin buna uygun bir sanayi
arzinin  6nemine dikkat gekilmektedir
(OECD-STI, 2000).



Tablo:1- Ulkeler Itibariyle Milli Gelir ve Sanayi Katma Degeri

(1995 Yih, cari fiyatlarla)

i Sanayi Sanayinin

Ulkeler h':l'ﬁ: g:fi'r“(?) GSMH Pay Katma Pay | Milli Gelir

(Milyar $) (%) Degeri (%) Icindeki

(%) (Milyar $) Payi (%)
A.B.D. 27.520 7.070 29,8 1.883 25,2 26,6
Avustralya 20.547 353 1,5 98 1,3 27,7
Avusturya 22.017 230 1,0 70 0,9 30,6
Belgika 22.630 277 1,2 77 1,0 27,8
Danimarka 22.678 179 0,8 42 0,6 23,4
Finlandiya 18.119 122 0,5 39 0,5 32,3
Fransa 20.410 1.530 6,5 409 5,5 26,7
Hollanda 20.842 399 1,7 107 1,4 26,8
ingiltere 19.422 1.100 4,6 305 4,1 27,7
Italya 20.209 1.070 4,5 342 4,6 32,0
Japonya 23.403 5.180 21,9 1.960 26,2 37,8
Norveg 24.378 145 0,6 44 0,6 30,2
Portekiz 13.491 104 0,4 37 0,5 35,4

Gelismis 13 OECD

Ulkesi Toplami(’) 17.759 75,0 5.413 72,5 30,5
Tiirkiye 5.873 172,1 0,7 46,8 0,6 27,2
152 Ulke Toplami 23.689 | 100,0 7.469 | 100,0 31,5

Kaynak: The World Bank, World Development Indicators 2000.

Yiiksek Uretim Teknolojilerindeki
Gelisimin Boyutlan

Uretim  teknolojisi/sistemleri  genel
olarak; “emek yogun Uretim”, “seri tiretim”
ve “esnek Uretim” / “yalin Uretim” sistem-
leri olarak g bashkta siniflandiriimaktadir.

19. Yuzyllin sonlarina kadar sanayi,
emek yogun bir (iretim yapisi arz etmekte
idi. Bu Uretim yonteminde drinler, tama-
men siparise dayali, dolayisiyla kiicik 6l-
cekte ve standart disi olarak Uretilmekte-

(}) Satin alma giicii paritesine gére kisi bagina milli
geliri tanimlamaktadir.

(®) Bu lilkeler, OECD'nin tabloda gériilen gelismis
lilkeler olup Almanya ve Ispanya ile ilgili veriler
“World Development Indicators, 2000” de kapsan-
madidindan, tabloda yer verilememistir.
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dir. Uretim, yiiksek oranda nitelikli isgilikle,
cok sayida kiglk isletmede yerine getiril-
mekte olup, genelde ilgili pargalarin ve
artindn tamami ayni isletme igerisinde ya-
pilmaktadir.

Kiglk 6lgekli s6z konusu isletmelerin
AR-GE'ye ve yeni teknolojiye yatinm yap-
malarinin glcligl yaninda, az sayida lre-
timden dolay! birim maliyet de yiksek ol-
makta idi. Ancak, 1908 yilinda Amerikan
otomotiv sanayiinde Henry Ford tarafindan
baglatilan ve seri tGretimin baslangici olarak
kabul edilen T-Modeli otomobil Uretimi
projesiyle, otomotiv sanayiinin 6nculi-
giinde, tiim sanayilerde yeni bir donem
baglamistir.

Seri Uretim; hareket eden bir montaj
hatti ve ylksek oranda ig bolimine dayal,



sermaye yodun, Uretim hattinda ¢ok basit
islemler yapan vasifsiz veya yari vasifli is-
glici vasitasiyla yliksek miktarlarda ve
standart Urinlerin Uretildigi bir Gretim sis-
temidir. Otomotiv sanayiinde seri Uretim
sistemlerinin uygulamasiyla saglanan Uret-
kenlik artisi ve daha duslik maliyette Ure-
tim, bu drlnlere yonelik kitlesel talebin
olusmasinda etkili olmustur. Olcek ekono-
misi anlayisiyla biyilk Olceklerde ve birim
artin bagina disik maliyette Uretimi esas
alan seri (retimde bes temel 6de vardir
(Rae, 1984, s.34). Bunlar; Uretimde has-
saslik, Urinde standartlasma, aksam ve
parcalarin degistirilebilirligi, nihai Griin ve
alt parcalarin Uretiminde eszamanlilik ve
Uretimin surekliligidir. S6z konusu imalat
Ozellikleri kapsaml sekilde ilk defa otomo-
tiv sanayiinde meydana gelmis, bu sanayi
onciliginde diger sanayilerde de yaygin
olarak uygulama alani bulmustur.

Otomotiv sanayii, yarattigi katma de-
ger, istihdam seviyesine yliksek orandaki
katkisi ve bir cok sektdrde talep yaratici
girdi-gikti iligkileri yani sira, 6zellikle sana-
yide yeni Uretim sistemlerinin geligtirilme-
sindeki oncli konumu suretiyle diger sana-
yiler Uzerinde vyarattigi biylk etkilerden
dolay! llke ekonomilerinde Uretim sistemi-
nin gostergesidir. Bundan dolayr otomotiv
sanayii, XX. ylzyl sanayiinin itici gucu
veya sanayilerin sanayisi olarak da tanim-
lanmaktadir.

Seri Uretimin kapsaml bir sekilde ilk
kez uygulandigi Henry Ford’'un T-Model
otomobil projesiyle, s6z konusu otomobilin
ilk Uretimine baslandigi 1908 yilinda 6.000
adet civanindaki satis, montaj hattinin
tiimden tamamlandigi 1914 yilinda yakla-
sik 260.000 adete ulasmis ve ilk alti yilda
ortalama vyillik ylizde 87,4 bliyiime sag-
lanmistir. 1908 yilinda 850$ olan fiyati ise
1914 yilinda 490%'a diismustir (Rae, 1965,
s.61). XX. ylzyillin baslarinda diinya tasit
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araci Uretiminin yaklasik ylizde 40’1 ABD'de
uretilirken, seri Uretimin sagladigi Ustiin-
[Uklerin etkisiyle 1915 yilinda diinya arag
dretiminin ylzde 95'i ABD'de Uretilir du-
ruma gelmistir. 1930°lu yillardan sonra
Avrupa llkelerinde de seri Uretime gecis
yontinde tesebbuslere baslanmis ve 19501
yillardan sonra seri Uretimin bu Ulkelerde
de yaygin olarak uygulanmasi ve Turkiye,
Yugoslavya, Fas, Cezayir gibi Ulkelerden
ucuz isglict teminin de etkisiyle 1970 yi-
lina gelindiginde Bati Avrupa (lkeleri ve
ABD dinya tasit araci Uretiminin ylzde
80'inden fazlasini yaklasik yari yariya Uretir
konuma gelmiglerdir.

1960l yillarin sonlarinda, Uretim sis-
temlerinde esnek/yalin Gretim sistemi ola-
rak adlandirilan 6nemli degisim yine oto-
motiv sanayii O6ncliliginde Japonya‘'da
gercgeklestirilmistir. Japon otomotiv sana-
yiinin kisa stirede, oldukca gelismis ABD ve
Avrupa otomotiv sanayiine goére rekabet
Ustlinligine kavusmasinda, yalin Gretim
sisteminin cok 6nemli bir unsur oldugu ka-
bul edilmektedir. Bliylik otomotiv firmalari
kendi sistemlerini yalin Uretim sistemine
uyarlamaya calismiglardir.

Talepte olabilecek dalgalanmalar veya
tlketici tercihlerindeki degismelerden fazla
etkilenmeyecek sekilde Urlin gesitliligine
gidebilecek fabrika igi yapilanmayi dizen-
leyici yalin Gretim sistemi, Uretici-tedarikgi
ve Uretici-satici iligkilerini de kapsamakta-
dir. Dolayisiyla, yalin dretim sistemi, “te-
darikgi-tretici-satic1” Ugllst arasinda yuk-
sek bir oOrgltlenme yetenegdine dayali-
dir.Yalin Uretim sistemi;

« Tam zamaninda (JIT:Just in Time)
dretim ve teslimat yontemiyle stok
maliyetinin azaltildigi,

o Istatistiki islem denetimi (SPC),
kalite cemberleri ve toplam kalite
yonetimi (TQM)'nin uygulandigi,



Uretimde ¢ok amagli tezgahlarin ve
vasifli isglicinin kullanildigi ve is-
Gilerin Uretimin igleyisi ve Uretim
teknolojisi hakkinda alinan karar-
lara katiiminin saglandigi,

Uretim teknolojisi, fiyat ve kalitede
surekli iyilestirmenin (Kaizen) he-
deflendigi,

Ana sanayi-yan sanayi iligkilerinde
uzun doénemli iligkiler, karsilikli da-
yanisma ve glven boyutunun tesis
edilmeye calisildigi,

Duzenli bir Uretici-satici teskilatlan-
maslyla piyasa isaretlerine duyarli
bir Uretimin saglanilmasina 06zen
gosterildigi bir Giretim sistemidir.

GunUmuzde bilgi ve iletisim sektdrle-
rindeki hizli gelismelerle bilginin hizh ve
kolay iletilebilmesi firmalar arasinda daha
saglikh iligkiler kurulmasina ve isbirliginin
gelistirilmesine olumlu katki saglamakla
birlikte, tiketici tercihlerinin Uretimdeki
belirleyici roliniin artmasina ve Kkiresel
Olgekte tlketim tercihlerine sebep ol-
makta; firmalarin esnek yapilanmalarini
gerekli kilmaktadir.

Yalin/esnek Uretim sistemlerinde tam
zamaninda Uretim ve tedarik (JIT) ydntemi
ile, sik araliklarla ve dislik miktarda, anhk
Uretim ihtiyacina goére girdi tedariki ya-
pilmaya calisildiindan fabrika ici stoklar
asgariye indirilmektedir.

Bilgisayar destekli Gretim ve tasarim
(CAD/CAM) yapilmasi ve Uretimde genis
olarak robot kullanimi Gretimin esnekligini
artirmaktadir. Bu durum, makina ve alet-
lerde degisiklik yapmaya gerek duymadan,
sadece program ve bazen de kaliplari de-
gistirmek suretiyle, daha hizli ve kolayca
Urlin cesitliligi  saglayabilme firsati ver-
mektedir.
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Istatistiki kalite denetimi (SPC) ve ka-
lite cemberleri ile kalite denetimi, Gretim
hatti boyunca ve Uretimin genel bir 6zelligi
gibi yapilmaktadir. Halbuki, seri Uretimde
kalite kontrol Gretimden sonra yapilmakta-
dir. SPC ile iki 6nemli Ustinlik sadlan-
maktadir. Birincisi, hatalar Uretim esna-
sinda fark edildiginden nihai asamaya ta-
sinmadan daha az bir cabayla giderilebil-
mektedir. Ikincisi, hataya sebep olan unsur
ara asamada giderildiginden sistemsel hata
Onlenmis olmaktadir.

Yalin Gretim anlayisinda isgiler, birgok
iste uzman ve sorun ¢oziicli olarak gortil-
mektedir. Cok yonll vasiflar gelistirebilen
iscilere dmir boyu is glivencesi seklinde
ddullendirme dizeni ve Ustlin yetenek te-
melini esas alan Ucret anlayisi mevcuttur
(Sayer, 1989).

Bu Uretim sisteminde grup calisma-
sina dénem verilmektedir. Grup, igyeri te-
mizliginden kalite denetimine kadar calis-
tig1 fabrika boliminin tim islerden so-
rumludur. Grup Uyeleri belirli zamanlarda
fabrikadaki is dizeni, kullanilan teknoloji,
kalitenin yukseltiimesi gibi teknik ve idari
konularda 6nerilerde bulunmaktadirlar. S6z
konusu Oneriler biyilik bir 6zenle deger-
lendirilmekte ve ©nerisi dnemli bulunan
gruplara maddi ve manevi 6dll verilmek-
tedir. Bu tlr yapilanmaya “kalite gember-
leri” veya “slrekli gelistirme anlayisl”
(Kaizen) denilmektedir. Yalin Gretimde isGi
veya ilgili grup hatanin o esnada gideril-
mesini saglamaktadir. Boyle bir yapilan-
mada ilk akla gelen hattin gok fazla dur-
durulabilecegidir. Ancak, grup zaman iceri-
sinde muhtemel hatalarin Uretimin hangi
asamasinda ve hangi sebeplerden mey-
dana geldigini 6grenerek, sebeplerini kesin
sekilde gidermesinden dolayr hattin hig
durdulmadigi bir Uretim gergeklestirilebil-
mektedir.



Ornegin, Toyota’nin Uretim hattinda
her bir iscinin Uretimi durdurabilme yetkisi
olmasina ragmen, kesintisiz bir Gretim
saglanabilmekte, fabrika icerisinde “hata
dizeltme alan1” olmadan Uretim yuri-
mektedir. Oysa, seri imalatta fabrika alani-
nin ylzde 20’si, galisma saatinin de ylizde
25'i de hatalarin dizeltiimesine harcan-
maktadir. Bu da, kuskusuz ki, ilave bir ma-
liyet demektir (Jones, Roos ve Womack,
1990, s.72).

Ulusal Rekabetci Ustiinliigiin
Olusmasinda Yalin Uretim
Tekniginin Etkisi

Bazi dzellikleriyle tanitiimaya calisilan
seri Uretim ve esnek/yalin Uretim arasin-
daki farklihgin Ulkeler boyutunda nasil bir
sonug verdiginin anlagilmasi igin arastir-

malar yapilmasi gerekir. Su arastirma bil-
gileri oldukga ilgingtir (Tablo 2).

Tablo'dan gorilecegi lizere, Japon
otomobil Ureticileri, Japon Ureticilerin, cok
daha az parca stokuyla, ve cok daha az
kalite denetim, bakim-onarim alaniyla daha
kisa slrede Uretim gerceklestirdikleri go6-
rulmektedir. ABD'de yaklasik (¢ glinde bir,
Avrupa’da iki ginde bir girdi tedariki ya-
pilmasina ragmen Japonya’da giinde bes
kez tedarik yapiimaktadir.

Japonya’da iscilerin is orgitlenmesi
ve (retim iglemleriyle ilgili Oneriler sun-
malar calisan basina Oneri gostergesiyle
aclkca gorilmektedir. Ayrica, iscilerin tek
bir is yapmaktan ziyade, ¢ok yonli vasiflar
edinebilmesi icin isci egditimi Japonya’'da,
ABD ve Avrupal (Ureticilere gore oldukca

Tablo:2- Ortalama Bir Otomobil Montaj Tesisinin Ozellikleri, 1989

Japon Firmalan | Amerikan Firmalari Avrupa Firmalan
Uretkenlik
(Saat/Arag) 16,8 25,1 36,2
Kalite
(Montaj Hatalari/100 arag) 60,0 82,3 97,0
Onarim Alani
(montaj alani %'si) 4,1 12,9 14,4
Parca Stoku
(8 drnek parga igin-gtin) 0,2 2,9 2,0
Oneri/Calisan 61,9 0,4 0,4
Yeni Uretim Iscilerinin
Egitimi (saat) 380,3 46,4 173,3

Kaynak: JONES, Daniel T., ROOS, Daniel and WOMACK, James P., The Machine That Changed The World,

NY,1990, s.56.
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Tablo:3- Japon ve Amerikan Otomobillerinde Birim Maliyet
Farklihgin Nedenleri

(%)
Farklilgin Kaynadi
Maliyet Maliyet Kapasite Ulke

Yillar Farklihigr Iscilik Sermaye | Malzeme | Uretkenligi Olcek Kullanimi Uretkenligi
1970 -34,1 -23,0 -2,5 -15,6 9,7 8,4 -6,0 7,6
1974 -12,5 -17,1 -0,1 5,8 1,6 4,8 -2,1 -1,0
1975 -21,6 -16,7 0,3 -4,3 -4,9 4,1 -4,6 -4,2
1978 -6,3 -10,8 -1,3 13,8 -8,1 2,8 -0,4 -10,2
1979 -19,3 -11,9 -2,4 4,1 -12,5 2,2 -2,0 -12,6
1980 -35,1 -15,2 -4,1 2,5 -22,1 1,8 -10,3 -14,7
1982 -43,6 -15,5 -5,6 -9,3 -22,1 1,3 -12,2 -12,5
1984 -35,4 -13,0 -4,3 -9,4 -17,2 1,8 -0,6 -18,1

*((Japon/Amerikan) -1)*100

Kaynak: FUSS, Melvyn A., and WAVERMAN, Leonard, Cost and Productivity in Automobile Production,

Cambridge University Press, 1992, s.145.

yuksektir. Bu hususlarin da verimlilik arti-
sinda etkili oldugu aciktir. Maliyet farklil-
gina sebep olan unsurlar {izerinde yapilan
kapsamli bir arastirmada su durum ortaya
¢cikmaktadir (Tablo 3).

S6z konusu yillarda Yen gercek dege-
rinden dislk oldugundan, Japon firmalari-
nin rekabet guclnd olumlu yénde etkile-
mistir. Kapasite kullanim oranina bakildi-
ginda, 6rnegin 1980 ve 1983 vyillar ara-
sinda ABD otomotiv sanayiinde kapasite
kullanim orani ortalama yitzde 55, Ja-
ponya'da yuzde 85 civarindadir. Kisa do-
nemli bu olumsuzluklarin etkisini gidere-
bilmek amaciyla gercekgi kur ve normal
(uzun doénemli) kapasite kullanim oranlari
alinarak yapilan hesaplamada ise su durum
ortaya ¢cikmaktadir (Tablo 4).

Tablodan gorildigu gibi, Japonya’nin
kapasite kullanim orani ve kurdan kaynak-
lanan maliyet Gstlnliga giderildiginde da-
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hi, 1984 yilinda Japonya’nin ABD'ye gbre
ylizde 25 maliyet Ustiinligi oldugu goriil-
mektedir.

Japonya’daki otomobil tretim maliye-
tini olumlu etkileyen unsurlar igerisinde,
isgucli, sermaye maliyetindeki dusuklikle
birlikte asil dnemli etkenlerin Ulke Uretken-
ligi ve maliyet Uretkenligi oldugu anlasil-
maktadir. Belli bir iskolu veya is dalinda
ulke boyutunda belli bir diizene ve gelismis
bir sanayi tabanina dayanarak uluslararasi
pazarlara ¢ikabilmek buglnin kritik konu-
sudur.

Bu yorumla Tablo: 4 su sekilde de-
gerlendirilebilir: 1984 yilinda, iki (lkede
iscilik fiyati harig diger tim unsurlar (s6z
konusu yildaki geometrik ortalama olarak)
esit kabul edilirse, Japonya‘da isgilik fiyat-
larindaki duglklik nedeniyle birim otomo-
bil maliyetinde ylzde 10,1'lik bir Gstlnlik
olusabilecektir. Maliyet Uretkenliginde ise,



Tablo:4- Japon ve Amerikan Otomobillerinde
Uzun Donem Birim Maliyet Farklihgi ve Nedenleri

(%)
Farkihdin Kaynadi
Maliyet Maliyet Ulke
Yillar Farklihgrx | Iscilik Sermaye | Malzeme | Olcek | Uretkenligi | Uretkenligi
1978 | -11,0 11,4 1,9 11,0 2,8 7,7 -10,2
1979 -17,3 -11,1 -1,8 6,5 2,2 -11,0 -12,9
1980 -23,0 -13,7 -2,8 6,3 1,8 -13,7 -15,2
1982 -23,1 -12,1 -2,1 1,1 1,3 -11,6 -12,7
1984 | -24,9 -10,1 1,4 1,7 1,8 -16,7 -18,1

*((Japon/Amerikan) -1)*100

Kaynak: FUSS, Melvyn A., and WAVERMAN, Leonard, Cost and Productivity in Automobile Production,

Cambridge University Press, 1992, s.145.

tum girdi fiyatlarinin her iki Ulkede esit ol-
dugu kabul edilirse, Japonya’nin ABD'ye
gore yuzde 16,7 oraninda maliyet Ustln-
gl oldugu goriliyor. Bu durum, Ja-
ponya’nin verimlilik Gstlnliginin mali-
yette cok 6nemli bir boyut olusturdugunu
ispathyor. Bir diger 6nemli husus ise, Ul-
keye 6zgl Uretkenlik degiskeninin maliyet
ustlinligiine olan yiliksek orandaki etkisi-
dir. Bu durum sdyle acgiklanabilir: Otomobil
sanayinin yapisal durumu haricindeki tim
degiskenlerin iki llkede esit oldugu kabul
edilirse Japonya otomobil sanayi rekabette
ABD'ye gore yizde 18,1 oraninda fiyat
ustlinliigiine sahiptir. Bu durumu belirle-
mek icin kullanilan dummy degiskenle Gre-
tim sistemlerinin, daha 6zel ifadeyle Ja-
ponya otomobil sanayinin idari ve teknik
yapilanmasindaki basarisinin 6nemi ortaya
ckmaktadir. Ornegin, maliyeti etkileyen
tiim degiskenler esit kabul edildiginde ul-
keye 0zgi Uretkenlik, maliyet farkliiginin
ylizde 65’ini agiklayabilmektedir.

Fuss ve Waverman’in incelemesinde
ayrica, normal kapasite kullanimi ve ger-

249

cekci kur ortaminda 1978-1980 yillari ara-
sinda Japonya’nin Almanya‘ya goére yakla-
sik ortalama ylzde 28 oraninda bir maliyet
Ustlinliginin oldugu da belirtilmistir.

S6z konusu incelemeyi destekleyen
bir baska calismada da, Japonya ve Ame-
rika arasindaki maliyet farkinin ylzde 63’
unin kalite anlayisindaki farkhlk, tam za-
maninda dretim, ana sanayi-yan sanayi
yapilanmasi, Urtin gelistirmedeki farkl
yaklasim gibi, idari ve teknik olarak sistem
anlayisindaki farkliktan kaynaklandigi vur-
gulanmigtir. (Law, 1991, s.28).

Ana Sanayi-Yan Sanayi Iliskileri

Yalin Uretim tekniginin yeni bir or-
gltlenme gerektirecedi agiktir. Bunun ana
sanayi-yan sanayi iligkilerinde 6nemli bir
degisime sebep oldugunu soylemek mim-
kiindlir. Rekabet, ana firma ve tedarikgileri
arasinda kademelenme (keiretsu) anlayi-
siyla saglanan 0Ozel bir isbdlimi{ ve daya-
nismaya dayall orgitlenme yapisiyla, disa
karsi geligtiriimektedir.




1970li yillara kadar ana ve yan sanayi
iliskilerinde hakim olan sistem ABD ve Av-
rupal seri Uretici firmalarinca uygulanan
geleneksel sbézlesme sistemidir. Bu uygu-
lamada Urln tedariki, ayni Griniu Ureten
¢ok sayida firma arasindan, Urlinde istenen
tasarim ozellikleri ve kaliteyi saglamak ko-
suluyla en dusuk fiyati teklif eden firmadan
yapiimaktadir. Mdisteri (ana sanayi fir-
masl), bir parcanin Uretim siparisini ver-
mek icin yan sanayi Ureticileri arasinda ya-
sanan cok cetin bir rekabetten istifade
ederek, s6z konusu urlind en dusik fiyata
temin etmeyi amaclamaktadir. Genelde
sdzlesme sureleri kisa olup, ana ve yan
sanayi arasinda gilven eksikligi mevcuttur.
Yan sanayici, ana sanayi firmasinca sagla-
nan teknik detaya goére fason Uretim yap-
tigindan Uriin gelistirme ve mihendislik
calismalarina katkida bulunmamaktadir.

Buna karsilik, ana ve yan sanayi ilis-
kilerinde gorilen yeni yaklasim ise Japon
Toyota firmasi dnciligiinde gelistirilen ya-
lin Gretim sistemi igerisinde sekillenen yalin
tedarik yontemidir. Glnimizde giderek
tim dinyada yayllan ana ve yan sanayi
iliskilerindeki bu yeni yaklasimda, dar kap-
samli ticari iligskilerden vazgegilerek, tasa-
rim dahil tim Gretim siireglerinde isbirligi
amaclanmaktadir. Ana ve yan sanayi ara-
sindaki isbirligiyle daha kisa zamanda ve
daha az harcamayla {riin gelistirildigi, ma-
liyet Ustlinligl saglandigi, Uriin kalitesinde
olumlu gelismelerin elde edildigi belirtil-
mekte ve bu hususlara gerekli destegin
verilmesi gerektigi vurgulanmaktadir (The
European Commission, 1993).

Bu yobntemde, ozellikle dikey yapi-
lanma mimkin mertebe terk edilerek par-
calarin yan sanayiden tedarikine 6nem ve-
rilmekte, yan sanayi firmalar arasinda
kademelenme (keiretsu) olusturmak sure-
tiyle dogrudan iliski icerisindeki yan sanayi
firma sayilan azaltilarak bu firmalarla isbir-
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ligi imkanlarinin artirnlmasina ve yan sana-
yinin Urin gelistirmede aktif katiiminin
saglanmasina ve bilhassa tam zamaninda
ve daha esnek bir tedarik sisteminin ku-
rulmasina 6zen gosterilmektedir.

Bu yapi igerisinde yan sanayi kuru-
luglari, Griin gelistirme faaliyetlerine katil-
mak, tam zamaninda Uretim yapmak, tes-
limat glivencesini saglamak igin kendi yan
sanayicilerini de organize etmektedirler.
Ana sanayi firmalari ise, yan sanayinin ka-
tihmini da kullanarak onceligini yeni model
gelistirme, Urlinde iyilestirme, kalite yUk-
seltme, disuk maliyette tretim gibi AR-GE
konulari Uzerinde yogunlasmaya vermek-
tedir.

Ana ve yan sanayide gliven unsuruna
dayali uzun dénemli iligkiler kurulmakta;
tedarik yapilan Uriinde planlanan tedarik-
ten sapma olursa risk paylagimina gidil-
mekte, ana sanayi firmasi yan sanayicisin-
den zamanla verimlik artisi ve maliyet du-
suricl katki beklemekte ve uzun dénemli
yapilan sdzlesme boyunca ara fiyat ayar-
lamalari yapilmaktadir. Bu faaliyetler yi-
rutlllrken ana sanayi firmasl yan sanayi-
cilerinin teknik, idari ve mali yetersizligin-
den kaynaklanan sorunlarina destek ver-
mek suretiyle isbirligi icerisinde bulun-
maktadir.

Ana ve yan sanayi iliskilerinde tesli-
mat glvenilirligine, bagka bir ifadeyle tam
zamaninda Uretim/tedarik ilkelerine 6nem
verilmektedir. Tam zamaninda Uretim/te-
darik, nihai Grlin Ureticisinin Grindnd tam
satilacagi zamaninda Uretmesi, yan sana-
yicinin ise ilgili aksam ve parcayi nihai trln
Ureticisinin tam istedigi zamanda Ureterek
teslimat yapmasi dlizenlemesidir. Dolayi-
siyla, tiketici talebi 6lclstinde Uretimin
yapllmasi, parca (ureticisinden nihai Urin
saticisina kadar ki tim islemlerde stoksuz
tedarik, Uretim ve satisin saglanmasidir.



Ana sanayi firmasi oncliligiinde “yan
sanayi isbirligi dernekleri” kurulmakta ve
bu dernekler araciidiyla yan sanayi firma-
larina yonelik olarak teknik ve idari konu-
larda egitim seminerleri ve toplantilar di-
zenleyerek yan sanayicilerin kalite ¢em-
berleri, dedger analizi/mihendisligi, maliyet
muhasebesi, tam  zamaninda  (re-
tim/teslimat gibi konularda egitilmesi sag-
lanmakta, ana ve yan sanayi firmalarinin
Ust diizey yoneticileri arasinda belirli za-
man araliklariyla yapilan toplantilarda
sektordeki gelecege donik muhtemel ge-
lismeler degerlendiriimekte, stratejiler be-
lirlenmekte ve kimi zamanlarda ilave yati-
rim kararlarinin dahi ortak verildigi karsilikl
bilgi alis veriglerinde bulunulmaktadir. Ay-
rica, bu derneklerde siirekli olarak bulun-
durulan, konularinda ehliyetli teknik insan
glclyle yan sanayi firmalarina yonelik da-
nismanlik hizmetleri verilmektedir.

Uriin Gelistirme

GUnumuz sanayiinde uluslararasi bo-
yutta cok getin bir rekabet yasanmaktadir.
Gegmiste adirlikli olarak fiyat esasina gére
rekabet edilirken glnimizde rekabet; fi-
yat ile birlikte kalite, etkin bir pazarlama,
Uriinde vyaraticilk, degisen talebe hizl
yanit verme yetenegi, Urin cesitliligi ve

gelecege yatirim ile belirlenir olmustur. Oz-
ellikle doymus pazarlarda satiglari misteri
egilimleri belirlemekte ve daha sik aralik-
larla Grlin gelistirme, dolayisiyla marka ve
model yaratabilme basarimi 6nem kazan-
maktadir.

Tablo: 5 incelendiginde, yeni bir oto-
mobil modelinin gelistirme slrecinin Ja-
ponya’da yaklasik 3,5, Avrupa’da 4,5-5,
ABD’de ise 5-5,5 yil oldugu goriilmektedir.
Ayrica ortalama olarak model degistirme
surelerinde de Japonya’yi ABD ve Avrupa
takip etmektedir. Avrupa’da bir modelin
ortalama Uretim suresi 10 yildan fazla ol-
maktadir ki, bu slire Japonya’nin 2 katidir.
Bu durum, Japonya’nin rekabet glcini
artirmaktadir.

Sanayinin Urln gelistirme basarisinda
bliylik-kiiglk sanayi isbirligi, baska bir ifa-
deyle ana firmanin Urtn gelistirme basari-
sinda yan sanayinin roll Uzerinde dur-
makta fayda gorilmektedir.

Japonya’nin ana Urin gelistirme Us-
tinliginde yan sanayi katiiminin 6nemi
var midir veya yan sanayinin drtin gelistir-
meye katihmi bu sonucta etkili bir unsur
mu sorusunu cevaplayabilmek icin Se-
kil:1'in incelenmesi oldukga 6nemlidir.

Tablo:5- Ulkeler itibariyle Otomobilde Yeni Model Gelistirme Basarisi

ABD Avrupa(AB) Japonya
Gelistirilen Yeni Model
Sayisi(1982-87) 21 38 72
Bir Modelin Ortalama Uretim
Siresi; yil, (1982-87) 8,1 12,2 4,6
Yeni Bir Modelin Ortalama
Geligtirilme Suresi (Ay) 61,9 57,6 42,6

Kaynak: CLARK, Kim B., Product Development Performance- Strategy, Organization, and Mnagement in the
World Auto Industry, Harvard Dusiness School Press, Boston, 1991.
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Sekil:1- Yan Sanayiden Tedarik Edilen Pargalarin Tasarnm Durumu

Sekil 1: Yan Sanayiden Tedarik Edilen Pargalarin Tasarim Durumu
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Kaynak: CLARK, Kim B., Product Development Performance- Strategy, Organization and Management in the
World Auto Industrv: Harvard Business School Press. Boston. 1991.

Ana firmalarin yan sanayiden tedarik
ettigi parcalar igerisinde yan sanayi pa-
tentli pargalar ve kara kutu parcalarin de-
der olarak pay,, ABD'de ylizde 19, Av-
rupa’da ylzde 46, Japonya’da ise ylzde
70'tir. Ayrica yan sanayi muhendislik orani
diye adlandinlan, bir otomobilin tasarimi
icin harcanan toplam miuhendislik calig-
malar igerisinde yan sanayi firmalarinin
muhendislik pay,, ABD'de yilzde 7, Av-
rupa’da ylizde 16, Japonya’da ise ylzde
30dur.

Tablo:5 ve Sekil:1 birlikte degerlendi-
rildiginde, Uriin gelistirmeye yan sanayi
katilimi ile ana firmanin yeni model ge-
listirme basarisi arasinda yakin bir iligki
oldugu acikca goriilmektedir.

Ana sanayi firmasinin yan sanayici-
sinden aksam ve parca tedariki, yan sana-
yicinin Urtin gelistirmeye katilimi nispetine
gore genel olarak yan sanayici patentli
parcalar, kara kutu parcalar, sartl tasarim
ve misafir miihendis uygulamalar seklinde
ortaya ¢ikmaktadir.
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Bir parcanin performans olgutleri ile
birlikte tim ayrintil mihendisligi calisma-
lar1 yan sanayici tarafindan yapilarak tasa-
rm ve dretim bilgilerinin tamaminin yan
sanayi Urtnd oldudu parcalara yan sanayi
patentli parcalar denilmektedir.

Parcanin dis gorinusu, yaklasik fiyati,
performans Olcitleri vb. genel 6zellikleri
ana sanayince belirlendigi, ancak gerekli
tim ayrinti tasariminin yan sanayince ger-
ceklestirildigi; ana ve yan sanayinin ortak-
lasa gelistirdikleri parcalar, kara kutu par-
calar olarak adlandiriimaktadir.

Kara kutu pargalarda iki tir uygulama
bulunmaktadir. Birincisi 1smarlama ¢izim-
lerdir. Yan sanayince tasarimi yapilan par-
¢anin, yan sanayi tarafindan Uretiminden
Once nihai tasariminin bir de ana sanayi
tarafindan g6zden gegirilmesi seklinde uy-
gulama olup, yan sanayici ana firmadan
sadece tasarim (creti talep etmektedir.
Ikincisi ise onayl cizimlerdir. Ana sanayi
firmasl parcanin yan sanayi firmasi tarafin-
dan yapilan ayrinti tasarimina hi¢ bir se-



kilde denetim ve ilaveler yapmamaktadir.
Dolayisiyla bu tir bir kara kutu parcasinda
yan sanayici patent sahibi olmakta, ana
sanayi Uretilmis parcayi satin almaktadir.

Bunlara ilave olarak, yan sanayinin
urlin gelistirmeye katilimi konusunda diger
bazi uygulamalar da mevcut olup bunlar,
sartll tasarim ve misafir miihendis uygula-
malar olarak anilmaktadir. Parcanin bas-
langigta dngorilen genel dzellikleri yaninda
tim ayrintih tasariminin ana firmaca yapil-
didi, ancak, yan sanayicinin daha kolay
Uretilebilirlik ve maliyet disiirme yoéniinde
Onerebilecedi degdisikliklerin ana sanayince
tekrar dederlendirilip uygulandigi ve (re-
tilmek Uizere yan sanayicisine verildigi par-
calara sarth tasarimh parcalar denmekte-
dir. Uriin gelistirme siireci boyunca yan
sanayicinin Uretim ve tasarim mihendisle-
rinin de katiimiyla, ana fabrikada tasarla-
nan pargalar ise misafir muhendislik uy-
gulamasi olarak bilinmektedir.

Yukarida da aciklandigi (izere, Ulkeler
itibariyle yapilan karsilagtirmalarda Japon
otomobil firmalarinin, yeni model gelistir-
mesine yan sanayii katihmi konusunda
Avrupa ve ABD’ye gore oldukga ileri sevi-
yede olduklari gorilmektedir. Bu durum,
biyuk 6lgekli firmalardan kiglk o6lgekli fir-
malara dogru kademeli, piramit seklinde
olan ana ve yan sanayiin yapilanmasinda,
arag Ureten ana firmanin, pargalarin teknik
tasarimlarini kendi firmasinda yapmaktan
ziyade dogrudan tedarikte bulundugu nis-
peten yeterli dlgekli, AR-GE yeterliligi bulu-
nan yan sanayi firmasinin beklemesinden
kaynaklanmaktadir. S6z konusu yan sanayi
firmasi da, tasarimini yaptigi ana parganin
ilgili alt parcalarinin tedarikini daha kuglk
Olgekli yan sanayi firmalarindan yaparak
tamamlanmis ana parcanin arag Ureticisine
teslimini taahhlt etmektedir. Bu tlr bir
yan sanayi firmasina “sistem Ureticisi” de-
nilmektedir.
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Sonug

Mal ve sermaye hareketlerinin ser-
bestlestigi kiiresellesen diinyada, ozellikle
gelismis Ulkelerde sanayiye girdi teskil
eden faktor fiyatlarinin giderek birbirine
yaklasmasi, sanayinin rekabet Ustinligi
kazanmasinda verimlilik artisina yol agacak
firma ici ve firmalar arasi idari ve teknik
organizasyonun ve kaynaklarin etkin kulla-
niminin énemini giderek artirmaktadir. Bu
kapsamda, AR-GE'ye yatinm, kalite yone-
timi, firmalar arasinda temelde esneklik ve
isbirligine dayanan iliskiler ve ortak (riin
gelistirme, Urlin ve dretim islemlerinde
surekli gelisme, sifir hatali ve tam zama-
ninda Uretim ve teslimat, etkin bir pazar-
lama, esnek imalat y®ntemlerinin uygu-
lanmasi, ¢ok yonli/yetenekli is glci ve
isglcunin etkin kullanimi gibi 6zellikler
ulusal rekabetci Ustiinligli belirleyen un-
surlar olarak éne gikmaktadir.

Bu kapsamda, Turk sanayiinde de re-
kabetgi Ustlnliklerin gelistiriimesi ama-
ayla;

* Ana ve yan sanayide karsilikli fayda
ve glven unsurunu tesis eden,
aralarindaki iligkilerin uzun dénemli
ve isbirligine dayali olmasini sagla-
yan, ana ve yan sanayiini bir bitlin
olarak daha rekabetgi kilmayi
amaclayan bir yapinin tesis edil-
mesi,

Yan sanayi firmasinin ({retecegi
arindn tasarimini da yapmasinin
veya ana ve yan sanayide ortak
artin geligtirilmesinin 6zendirilmesi,
bu amagla AR-GE desteklerinin ve
danismanlik hizmetlerinin etkin ola-
rak kullanilmasi,

KOBI niteligindeki yan sanayi fir-
malarinin caddas isletmecilik anla-
yisiyla yonetilmeleri hususunda ge-
rekli destedin saglanmasi,



KOBI'lere yonelik olarak kredi gii-
vence fonu, risk sermayesi, fi-
nansman yatirim ortakligi gibi al-
ternatif finansman aracglarinin ge-
listirilmesi,

Tam zamaninda Uretim/teslimat
tekniklerinin &zellikle yan sanayide
uygulanmasi hususunda gerekli bi-
linglendirme ve destedin saglan-
masl,

Ana sanayi firmalarinin nispeten
biyik dlcekli yan sanayi firmalarin-
dan “sistem tedariki” ne yénelmesi,

Sektoér derneklerinin, sektérin gir-
di-gikti iligkisini de dikkate alarak
sektorler arasi isbirligine katkida
bulunacak sekilde hizmet sunmasi
faydali gérilmektedir.
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