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ÜRETİM  TEKNOLOJİSİNDEKİ 
GELİŞMENİN  SANAYİNİN 
REKABET  GÜCÜNE  ETKİSİ: 
OTOMOTİV  SANAYİİ  ÖRNEĞİ 
 
 
 

Atila BEDİR (*) 
 

Özet: Bu makale�de, sanayide uygu-
lanan üretim sistemlerinde akõlcõlaştõrma ve 
verimlilik artõrma yönünde meydana gelen 
değişim ile bu gelişmelere uyabilen ülkele-
rin/firmalarõn sağladõğõ kazanõm incelen-
mekte ve otomotiv sanayii özelinde bir de-
ğerlendirme sunulmasõ amaçlanmaktadõr. 
Burada yapõlan karşõlaştõrmalar devlet yar-
dõmlarõ ve ayrõcalõklarõ en düşük düzeyde 
tutularak Türk sanayiinin kendisinin yap-
masõ gerekli örgütlenme ve verimliliği artõ-
rõcõ diğer tedbirlere örnek teşkil edebilecek 
çözümler içermektedir. Pek çok çözümün 
ithal yolla elde edilemeyeceği, kurum ör-
gütlenmesi ve kültürü ile özgün ve faydalõ 
pek çok çözümün yerinde üretilebileceği 
görülmektedir. Türkiye�nin yeni özgün 
ürün, model geliştirme ve marka devrimi-
nin başõnda olduğu bir dönemde taklit ye-
rine öz birikimine dayanma, izleme-uyar-
lama gibi zihniyet değişikliklerini gündemin 
birinci sõrasõna getirmesi gerekmektedir. 

 
Dünyada  Sanayinin  Yeri 
 
XX. yüzyõlda kalkõnmanõn dinamiğini 

sanayileşme  oluşturmuştur. Ülkeler  geliş- 
 
 

 

mişlik düzeyleri arasõndaki açõğõ kapatabil-
mek için sanayileşmeye önem vermişlerdir. 

 
Günümüzde kalkõnmõş ülkelerin büyük 

çoğunluğu sanayileşmiş ülkelerden oluş-
maktadõr. Tablo 1�de görüldüğü gibi, 1995 
yõlõnda gelişmiş 13 OECD ülkesi dünya ge-
nelinde 152 ülkede yaratõlan toplam katma 
değerin yüzde 75,0�ini, sanayi katma de-
ğerinin ise yüzde 72,5�ini üretmektedir. 
152 ülkenin yarattõğõ toplam katma değer 
içinde, yüzde 29,8�lik payõ olan ABD, aynõ 
zamanda sanayide yaratõlan katma değer 
içinde de yüzde 25,2�lik bir paya sahiptir. 
Japonya yaratõlan toplam katma değerin 
yüzde 21,9�unu, sanayi katma değerinin 
ise yüzde 26,2�sini sağlamaktadõr.  

 
Diğer taraftan, özellikle bilgi ve ileti-

şim teknolojileriyle desteklenen bilişim 
hizmetlerindeki büyüme ve artan refahõn 
yarattõğõ daha fazla ve kaliteli hizmet ta-
lebi, milli gelir içerisinde hizmetler sektö-
rünün payõnõn giderek artmasõnda etkili 
olmaktadõr. Ancak, sanayi ve hizmetler 
sektörleri arasõndaki hayati etkileşime ve 
hizmetler sektörüne dayalõ bir büyümenin 
sürdürülebilirliği için buna uygun bir sanayi 
arzõnõn önemine dikkat çekilmektedir  
(OECD-STI, 2000). 

 
(*) DPT, Planlama Uzmanõ 
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Yüksek  Üretim  Teknolojilerindeki 
Gelişimin  Boyutlarõ 
 
Üretim teknolojisi/sistemleri genel 

olarak; �emek yoğun üretim�, �seri üretim� 
ve �esnek üretim� / �yalõn üretim� sistem-
leri olarak üç başlõkta sõnõflandõrõlmaktadõr. 

 
19. Yüzyõlõn sonlarõna kadar sanayi, 

emek yoğun bir üretim yapõsõ arz etmekte 
idi. Bu üretim yönteminde ürünler, tama-
men siparişe dayalõ, dolayõsõyla küçük öl-
çekte  ve  standart  dõşõ olarak üretilmekte- 

 
                                        
(1) Satõn alma gücü paritesine göre kişi başõna milli 
geliri tanõmlamaktadõr. 

(2) Bu ülkeler, OECD�nin tabloda görülen gelişmiş 
ülkeler olup Almanya ve İspanya ile ilgili veriler 
�World Development Indicators, 2000� de kapsan-
madõğõndan, tabloda yer verilememiştir.  

 
 
 

 
 
 

dir. Üretim, yüksek oranda nitelikli işçilikle, 
çok sayõda küçük işletmede yerine getiril-
mekte olup, genelde ilgili parçalarõn ve 
ürünün tamamõ aynõ işletme içerisinde ya-
põlmaktadõr. 

 
Küçük ölçekli söz konusu işletmelerin 

AR-GE�ye ve yeni teknolojiye yatõrõm yap-
malarõnõn güçlüğü yanõnda, az sayõda üre-
timden dolayõ birim maliyet de yüksek ol-
makta idi. Ancak, 1908 yõlõnda Amerikan 
otomotiv sanayiinde Henry Ford tarafõndan 
başlatõlan ve seri üretimin başlangõcõ olarak 
kabul edilen T-Modeli otomobil üretimi 
projesiyle, otomotiv sanayiinin öncülü-
ğünde, tüm sanayilerde yeni bir dönem 
başlamõştõr.  

 
Seri üretim; hareket eden bir montaj 

hattõ ve yüksek oranda iş bölümüne dayalõ, 

Ülkeler 
 

Kişi Başõna  
Milli Gelir(1) 

 ($) 

GSMH 
(Milyar $) 

Pay 
(%) 

Sanayi 
Katma 
Değeri 

(Milyar $) 

Pay 
(%) 

 
Sanayinin 
Milli Gelir 
İçindeki 
Payõ (%) 

 
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 
Belçika 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 
İngiltere 19.422 1.100 4,6 305 4,1 27,7 
İtalya 20.209 1.070 4,5 342 4,6 32,0 
Japonya 23.403 5.180 21,9 1.960 26,2 37,8 
Norveç 24.378 145 0,6 44 0,6 30,2 
Portekiz 13.491 104 0,4 37 0,5 35,4 

Gelişmiş 13 OECD 
Ülkesi Toplamõ(2) 

 
17.759

 
75,0 

 
5.413 72,5

 
30,5 

Türkiye 5.873 172,1 0,7 46,8 0,6 27,2 
152 Ülke Toplamõ  23.689 100,0 7.469 100,0 31,5 

Tablo:1- Ülkeler İtibariyle Milli Gelir ve Sanayi Katma Değeri 

Kaynak: The World Bank, World Development Indicators 2000.

(1995 Yõlõ, cari fiyatlarla)
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sermaye yoğun, üretim hattõnda çok basit 
işlemler yapan vasõfsõz veya yarõ vasõflõ iş-
gücü vasõtasõyla yüksek miktarlarda ve 
standart ürünlerin üretildiği bir üretim sis-
temidir. Otomotiv sanayiinde seri üretim 
sistemlerinin uygulamasõyla sağlanan üret-
kenlik artõşõ ve daha düşük maliyette üre-
tim, bu ürünlere yönelik kitlesel talebin 
oluşmasõnda etkili olmuştur. Ölçek ekono-
misi anlayõşõyla büyük ölçeklerde ve birim 
ürün başõna düşük maliyette üretimi esas 
alan seri üretimde beş temel öğe vardõr 
(Rae, 1984, s.34). Bunlar; üretimde has-
saslõk, üründe standartlaşma, aksam ve 
parçalarõn değiştirilebilirliği, nihai ürün ve 
alt parçalarõn üretiminde eşzamanlõlõk ve 
üretimin sürekliliğidir. Söz konusu imalat 
özellikleri kapsamlõ şekilde ilk defa otomo-
tiv sanayiinde meydana gelmiş, bu sanayi 
öncülüğünde diğer sanayilerde de yaygõn 
olarak uygulama alanõ bulmuştur.  

 
Otomotiv sanayii, yarattõğõ katma de-

ğer, istihdam seviyesine yüksek orandaki 
katkõsõ ve bir çok sektörde talep yaratõcõ 
girdi-çõktõ ilişkileri yanõ sõra, özellikle sana-
yide yeni üretim sistemlerinin geliştirilme-
sindeki öncü konumu suretiyle diğer sana-
yiler üzerinde yarattõğõ büyük etkilerden 
dolayõ ülke ekonomilerinde üretim sistemi-
nin göstergesidir. Bundan dolayõ otomotiv 
sanayii, XX. yüzyõl sanayiinin itici gücü 
veya sanayilerin sanayisi olarak da tanõm-
lanmaktadõr.  
 

Seri üretimin kapsamlõ bir şekilde ilk 
kez uygulandõğõ Henry Ford�un T-Model 
otomobil projesiyle, söz konusu otomobilin 
ilk üretimine başlandõğõ 1908 yõlõnda 6.000 
adet civarõndaki satõş, montaj hattõnõn 
tümden tamamlandõğõ 1914 yõlõnda yakla-
şõk 260.000 adete ulaşmõş ve ilk altõ  yõlda 
ortalama yõllõk yüzde 87,4 büyüme sağ-
lanmõştõr. 1908 yõlõnda 850$ olan fiyatõ ise 
1914 yõlõnda 490$�a düşmüştür (Rae, 1965, 
s.61). XX. yüzyõlõn başlarõnda dünya taşõt 

aracõ üretiminin yaklaşõk yüzde 40�õ ABD�de 
üretilirken, seri üretimin sağladõğõ üstün-
lüklerin etkisiyle 1915 yõlõnda dünya araç 
üretiminin yüzde 95�i ABD�de üretilir du-
ruma gelmiştir. 1930�lu yõllardan sonra 
Avrupa ülkelerinde de seri üretime geçiş 
yönünde teşebbüslere başlanmõş ve 1950�li 
yõllardan sonra seri üretimin bu ülkelerde 
de yaygõn olarak uygulanmasõ ve Türkiye, 
Yugoslavya, Fas, Cezayir gibi ülkelerden 
ucuz işgücü teminin de etkisiyle 1970 yõ-
lõna gelindiğinde Batõ Avrupa ülkeleri ve 
ABD dünya taşõt aracõ üretiminin yüzde 
80�inden fazlasõnõ yaklaşõk yarõ yarõya üretir 
konuma gelmişlerdir. 

 
1960�lõ yõllarõn sonlarõnda, üretim sis-

temlerinde esnek/yalõn üretim sistemi ola-
rak adlandõrõlan önemli değişim yine oto-
motiv sanayii öncülüğünde Japonya�da 
gerçekleştirilmiştir. Japon otomotiv sana-
yiinin kõsa sürede, oldukça gelişmiş ABD ve 
Avrupa otomotiv sanayiine göre rekabet 
üstünlüğüne kavuşmasõnda, yalõn üretim 
sisteminin çok önemli bir unsur olduğu ka-
bul edilmektedir. Büyük otomotiv firmalarõ 
kendi sistemlerini yalõn üretim sistemine 
uyarlamaya çalõşmõşlardõr. 

 
Talepte olabilecek dalgalanmalar veya 

tüketici tercihlerindeki değişmelerden fazla 
etkilenmeyecek şekilde ürün çeşitliliğine 
gidebilecek fabrika içi yapõlanmayõ düzen-
leyici yalõn üretim sistemi, üretici-tedarikçi 
ve üretici-satõcõ ilişkilerini de kapsamakta-
dõr. Dolayõsõyla, yalõn üretim sistemi, �te-
darikçi-üretici-satõcõ� üçlüsü arasõnda yük-
sek bir örgütlenme yeteneğine dayalõ-
dõr.Yalõn üretim sistemi; 

 
• Tam zamanõnda (JIT:Just in Time) 

üretim ve teslimat yöntemiyle stok 
maliyetinin azaltõldõğõ,  

• İstatistiki işlem denetimi (SPC), 
kalite çemberleri ve toplam kalite 
yönetimi (TQM)�nin uygulandõğõ,  



Planlama Dergisi                                                                                              Özel Sayõ � DPT�nin Kuruluşunun 42. Yõlõ 

http://ekutup.dpt.gov.tr/planlama/42nciyil/bedira.pdf 246

• Üretimde çok amaçlõ tezgahlarõn ve 
vasõflõ işgücünün kullanõldõğõ ve iş-
çilerin üretimin işleyişi ve üretim 
teknolojisi hakkõnda alõnan karar-
lara katõlõmõnõn sağlandõğõ,  

• Üretim teknolojisi, fiyat ve kalitede 
sürekli iyileştirmenin (Kaizen) he-
deflendiği,  

• Ana sanayi-yan sanayi ilişkilerinde 
uzun dönemli ilişkiler, karşõlõklõ da-
yanõşma ve güven boyutunun tesis 
edilmeye çalõşõldõğõ, 

• Düzenli bir üretici-satõcõ teşkilatlan-
masõyla piyasa işaretlerine duyarlõ 
bir üretimin sağlanõlmasõna özen 
gösterildiği bir üretim sistemidir. 

 
Günümüzde bilgi ve iletişim sektörle-

rindeki hõzlõ gelişmelerle bilginin hõzlõ ve 
kolay iletilebilmesi firmalar arasõnda daha 
sağlõklõ ilişkiler kurulmasõna ve işbirliğinin 
geliştirilmesine olumlu katkõ sağlamakla 
birlikte, tüketici tercihlerinin üretimdeki 
belirleyici rolünün artmasõna ve küresel 
ölçekte tüketim tercihlerine sebep ol-
makta; firmalarõn esnek yapõlanmalarõnõ 
gerekli kõlmaktadõr. 

 
Yalõn/esnek üretim sistemlerinde tam 

zamanõnda üretim ve tedarik (JIT) yöntemi 
ile, sõk aralõklarla ve düşük miktarda, anlõk 
üretim ihtiyacõna  göre  girdi tedariki ya-
põlmaya çalõşõldõğõndan fabrika içi stoklar 
asgariye indirilmektedir.  

 
Bilgisayar destekli üretim ve tasarõm 

(CAD/CAM) yapõlmasõ ve üretimde geniş 
olarak robot kullanõmõ üretimin esnekliğini 
artõrmaktadõr. Bu durum, makina ve alet-
lerde değişiklik yapmaya gerek duymadan, 
sadece program ve bazen de kalõplarõ de-
ğiştirmek suretiyle, daha hõzlõ ve kolayca 
ürün çeşitliliği sağlayabilme fõrsatõ ver-
mektedir. 

İstatistiki kalite denetimi (SPC) ve ka-
lite çemberleri ile kalite denetimi, üretim 
hattõ boyunca ve üretimin genel bir özelliği 
gibi yapõlmaktadõr. Halbuki, seri üretimde 
kalite kontrol üretimden sonra yapõlmakta-
dõr. SPC ile iki önemli üstünlük sağlan-
maktadõr. Birincisi, hatalar üretim esna-
sõnda fark edildiğinden nihai aşamaya ta-
şõnmadan daha az bir çabayla giderilebil-
mektedir. İkincisi, hataya sebep olan unsur 
ara aşamada giderildiğinden sistemsel hata 
önlenmiş olmaktadõr.  

 
Yalõn üretim anlayõşõnda işçiler, birçok 

işte uzman ve sorun çözücü olarak görül-
mektedir. Çok yönlü vasõflar geliştirebilen 
işçilere ömür boyu iş güvencesi şeklinde 
ödüllendirme düzeni ve üstün yetenek te-
melini esas alan ücret anlayõşõ mevcuttur 
(Sayer, 1989).  

 
Bu üretim sisteminde grup çalõşma-

sõna önem verilmektedir. Grup, işyeri te-
mizliğinden kalite denetimine kadar çalõş-
tõğõ fabrika bölümünün tüm işlerden so-
rumludur. Grup üyeleri belirli zamanlarda 
fabrikadaki iş düzeni, kullanõlan teknoloji, 
kalitenin yükseltilmesi gibi teknik ve idari 
konularda önerilerde bulunmaktadõrlar. Söz 
konusu öneriler büyük bir özenle değer-
lendirilmekte ve önerisi önemli bulunan 
gruplara maddi ve manevi ödül verilmek-
tedir. Bu tür yapõlanmaya �kalite çember-
leri� veya �sürekli geliştirme anlayõşõ� 
(Kaizen) denilmektedir. Yalõn üretimde işçi 
veya ilgili grup hatanõn o esnada gideril-
mesini sağlamaktadõr. Böyle bir yapõlan-
mada ilk akla gelen hattõn çok fazla dur-
durulabileceğidir. Ancak, grup zaman içeri-
sinde muhtemel hatalarõn üretimin hangi 
aşamasõnda ve hangi sebeplerden mey-
dana geldiğini öğrenerek, sebeplerini kesin 
şekilde gidermesinden dolayõ hattõn hiç 
durdulmadõğõ bir üretim gerçekleştirilebil-
mektedir. 
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Örneğin, Toyota�nõn üretim hattõnda 
her bir işçinin üretimi durdurabilme yetkisi 
olmasõna rağmen, kesintisiz bir üretim 
sağlanabilmekte, fabrika içerisinde �hata 
düzeltme alanõ� olmadan üretim yürü-
mektedir. Oysa, seri imalatta fabrika alanõ-
nõn yüzde 20�si, çalõşma saatinin de yüzde 
25�i de hatalarõn düzeltilmesine harcan-
maktadõr. Bu da, kuşkusuz ki, ilave bir ma-
liyet demektir (Jones, Roos ve Womack, 
1990, s.72). 

 
Ulusal  Rekabetçi  Üstünlüğün 
Oluşmasõnda  Yalõn  Üretim 
Tekniğinin  Etkisi 
 
Bazõ özellikleriyle tanõtõlmaya çalõşõlan 

seri üretim ve esnek/yalõn üretim arasõn-
daki farklõlõğõn ülkeler boyutunda nasõl bir 
sonuç  verdiğinin  anlaşõlmasõ  için  araştõr- 

 
 
 

 
 
 
 

malar yapõlmasõ gerekir. Şu araştõrma bil-
gileri oldukça ilginçtir (Tablo 2). 
 

Tablo�dan görüleceği üzere, Japon 
otomobil üreticileri, Japon üreticilerin, çok 
daha az parça stokuyla, ve çok daha  az 
kalite denetim, bakõm-onarõm alanõyla daha 
kõsa sürede üretim gerçekleştirdikleri gö-
rülmektedir. ABD�de yaklaşõk üç günde bir, 
Avrupa�da iki günde bir girdi tedariki ya-
põlmasõna rağmen Japonya�da günde beş 
kez tedarik yapõlmaktadõr. 

 
Japonya�da işçilerin iş örgütlenmesi 

ve üretim işlemleriyle ilgili öneriler sun-
malarõ çalõşan başõna öneri göstergesiyle 
açõkça görülmektedir. Ayrõca, işçilerin tek 
bir iş yapmaktan ziyade, çok yönlü vasõflar 
edinebilmesi için işçi eğitimi Japonya�da, 
ABD  ve  Avrupalõ  üreticilere  göre oldukça  

 
 
 

 
 
 

 

  

Japon Firmalarõ

 

 

Amerikan Firmalarõ 

 

Avrupa Firmalarõ 

Üretkenlik  

(Saat/Araç) 

 

16,8 

 

25,1 

 

36,2 

Kalite  

(Montaj Hatalarõ/100 araç) 

 

60,0 

 

82,3 

 

97,0 

Onarõm Alanõ  

(montaj alanõ %'si) 

 

4,1 

 

12,9 

 

14,4 

Parça Stoku  

(8 örnek parça için-gün) 

 

0,2 

 

2,9 

 

2,0 

Öneri/Çalõşan 61,9 0,4 0,4 

Yeni Üretim İşçilerinin 

Eğitimi (saat) 

 

380,3 

 

46,4 

 

173,3 

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

Kaynak: JONES, Daniel T., ROOS, Daniel and WOMACK, James P., The Machine That Changed The World, 
NY,1990, s.56. 
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yüksektir. Bu hususlarõn da verimlilik artõ-
şõnda etkili olduğu açõktõr. Maliyet farklõlõ-
ğõna sebep olan unsurlar üzerinde yapõlan 
kapsamlõ bir araştõrmada şu durum ortaya 
çõkmaktadõr (Tablo 3). 

 
Söz konusu yõllarda Yen gerçek değe-

rinden düşük olduğundan, Japon firmalarõ-
nõn rekabet gücünü olumlu yönde etkile-
miştir. Kapasite kullanõm oranõna bakõldõ-
ğõnda, örneğin 1980 ve 1983 yõllarõ ara-
sõnda ABD otomotiv sanayiinde kapasite 
kullanõm oranõ ortalama yüzde 55, Ja-
ponya�da yüzde 85 civarõndadõr. Kõsa dö-
nemli bu olumsuzluklarõn etkisini gidere-
bilmek amacõyla gerçekçi kur ve normal 
(uzun dönemli) kapasite kullanõm oranlarõ 
alõnarak yapõlan hesaplamada ise şu durum 
ortaya çõkmaktadõr (Tablo 4). 

 
Tablodan görüldüğü gibi, Japonya�nõn 

kapasite kullanõm oranõ ve kurdan kaynak-
lanan  maliyet üstünlüğü giderildiğinde da- 

 
 
 
 

 
 
 
 

hi, 1984 yõlõnda Japonya�nõn ABD�ye göre 
yüzde 25 maliyet üstünlüğü olduğu görül-
mektedir. 
 

Japonya�daki otomobil üretim maliye-
tini olumlu etkileyen unsurlar içerisinde, 
işgücü, sermaye maliyetindeki düşüklükle 
birlikte asõl önemli etkenlerin ülke üretken-
liği ve maliyet üretkenliği olduğu anlaşõl-
maktadõr. Belli bir işkolu veya iş dalõnda 
ülke boyutunda belli bir düzene ve gelişmiş 
bir sanayi tabanõna dayanarak uluslararasõ 
pazarlara çõkabilmek bugünün kritik konu-
sudur.  

 
Bu yorumla Tablo: 4 şu şekilde de-

ğerlendirilebilir: 1984 yõlõnda, iki ülkede 
işçilik fiyatõ hariç diğer tüm unsurlar (söz 
konusu yõldaki geometrik ortalama olarak) 
eşit kabul edilirse, Japonya�da işçilik fiyat-
larõndaki düşüklük nedeniyle birim otomo-
bil maliyetinde yüzde 10,1�lik bir üstünlük 
oluşabilecektir.  Maliyet  üretkenliğinde ise,  

  Farklõlõğõn  Kaynağõ 

 

Yõllar 

Maliyet 

Farklõlõğõ* 

 

İşçilik 

 

Sermaye 

 

Malzeme 

Maliyet 

Üretkenliği 

 

Ölçek 

Kapasite 

Kullanõmõ 

Ülke 

Üretkenliği 

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 

Tablo:3- Japon  ve  Amerikan  Otomobillerinde  Birim  Maliyet 
Farklõlõğõn  Nedenleri 

(%)

*((Japon/Amerikan) -1)*100 
Kaynak: FUSS, Melvyn A., and WAVERMAN, Leonard, Cost and Productivity in Automobile Production, 

Cambridge University Press, 1992, s.145. 
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tüm girdi fiyatlarõnõn her iki ülkede eşit ol-
duğu kabul edilirse, Japonya�nõn ABD�ye 
göre yüzde 16,7 oranõnda maliyet üstün-
lüğü olduğu görülüyor. Bu durum, Ja-
ponya�nõn verimlilik üstünlüğünün mali-
yette çok önemli bir boyut oluşturduğunu 
ispatlõyor. Bir diğer önemli husus ise, ül-
keye özgü üretkenlik değişkeninin maliyet 
üstünlüğüne olan yüksek orandaki etkisi-
dir. Bu durum şöyle açõklanabilir: Otomobil 
sanayinin yapõsal durumu haricindeki tüm 
değişkenlerin iki ülkede eşit olduğu kabul 
edilirse Japonya otomobil sanayi rekabette 
ABD�ye göre yüzde 18,1 oranõnda fiyat 
üstünlüğüne sahiptir. Bu durumu belirle-
mek için kullanõlan dummy değişkenle üre-
tim sistemlerinin, daha özel ifadeyle Ja-
ponya otomobil sanayinin idari ve teknik 
yapõlanmasõndaki başarõsõnõn önemi ortaya 
çõkmaktadõr. Örneğin, maliyeti etkileyen 
tüm değişkenler eşit kabul edildiğinde ül-
keye özgü üretkenlik, maliyet farklõlõğõnõn 
yüzde 65�ini açõklayabilmektedir.  

 
Fuss ve Waverman�õn incelemesinde 

ayrõca,  normal  kapasite  kullanõmõ ve ger- 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

çekçi kur ortamõnda 1978-1980 yõllarõ ara-
sõnda Japonya�nõn Almanya�ya göre yakla-
şõk ortalama yüzde 28 oranõnda bir maliyet 
üstünlüğünün olduğu da belirtilmiştir. 

 
Söz konusu incelemeyi destekleyen 

bir başka çalõşmada da, Japonya ve Ame-
rika arasõndaki maliyet farkõnõn yüzde 63� 
ünün kalite anlayõşõndaki farklõlõk, tam za-
manõnda üretim, ana sanayi-yan sanayi 
yapõlanmasõ, ürün geliştirmedeki farklõ 
yaklaşõm gibi, idari ve teknik olarak sistem 
anlayõşõndaki farklõlõktan kaynaklandõğõ vur-
gulanmõştõr. (Law, 1991, s.28). 

 
Ana Sanayi-Yan Sanayi İlişkileri 

 
Yalõn üretim tekniğinin yeni bir ör-

gütlenme gerektireceği açõktõr. Bunun ana 
sanayi-yan sanayi ilişkilerinde önemli bir 
değişime sebep olduğunu söylemek müm-
kündür. Rekabet, ana firma ve tedarikçileri 
arasõnda kademelenme (keiretsu) anlayõ-
şõyla sağlanan özel bir işbölümü ve daya-
nõşmaya dayalõ örgütlenme yapõsõyla, dõşa 
karşõ geliştirilmektedir. 

 

 Farklõlõğõn  Kaynağõ 

 

Yõllar 

Maliyet 

Farklõlõğõ* 

 

İşçilik 

 

Sermaye 

 

Malzeme 

 

Ölçek 

Maliyet 

Üretkenliği 

Ülke 

Üretkenliği 

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 

Tablo:4- Japon  ve  Amerikan  Otomobillerinde
Uzun  Dönem  Birim  Maliyet  Farklõlõğõ  ve  Nedenleri 

*((Japon/Amerikan) -1)*100 
Kaynak: FUSS, Melvyn A., and WAVERMAN, Leonard, Cost and Productivity in Automobile Production, 

Cambridge University Press, 1992, s.145. 

(%)
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1970�li yõllara kadar ana ve yan sanayi 
ilişkilerinde hakim olan sistem ABD ve Av-
rupalõ seri üretici firmalarõnca uygulanan 
geleneksel sözleşme sistemidir. Bu uygu-
lamada ürün tedariki, aynõ ürünü üreten 
çok sayõda firma arasõndan, üründe istenen 
tasarõm özellikleri ve kaliteyi sağlamak ko-
şuluyla en düşük fiyatõ teklif eden firmadan 
yapõlmaktadõr. Müşteri (ana sanayi fir-
masõ), bir parçanõn üretim siparişini ver-
mek için yan sanayi üreticileri arasõnda ya-
şanan çok çetin bir rekabetten istifade 
ederek, söz konusu ürünü en düşük fiyata 
temin etmeyi amaçlamaktadõr. Genelde 
sözleşme süreleri kõsa olup, ana ve yan 
sanayi arasõnda güven eksikliği mevcuttur. 
Yan sanayici, ana sanayi firmasõnca sağla-
nan teknik detaya göre fason üretim yap-
tõğõndan ürün geliştirme ve mühendislik 
çalõşmalarõna katkõda bulunmamaktadõr. 

 
Buna karşõlõk, ana ve yan sanayi iliş-

kilerinde görülen yeni yaklaşõm ise Japon 
Toyota firmasõ öncülüğünde geliştirilen ya-
lõn üretim sistemi içerisinde şekillenen yalõn 
tedarik yöntemidir. Günümüzde giderek 
tüm dünyada yayõlan ana ve yan sanayi 
ilişkilerindeki bu yeni yaklaşõmda, dar kap-
samlõ ticari ilişkilerden vazgeçilerek, tasa-
rõm dahil tüm üretim süreçlerinde işbirliği 
amaçlanmaktadõr. Ana ve yan sanayi ara-
sõndaki işbirliğiyle daha kõsa zamanda ve 
daha az harcamayla ürün geliştirildiği, ma-
liyet üstünlüğü sağlandõğõ, ürün kalitesinde 
olumlu gelişmelerin elde edildiği belirtil-
mekte ve bu hususlara gerekli desteğin 
verilmesi gerektiği vurgulanmaktadõr (The 
European Commission, 1993). 

 
Bu yöntemde, özellikle dikey yapõ-

lanma mümkün mertebe terk edilerek par-
çalarõn yan sanayiden tedarikine önem ve-
rilmekte, yan sanayi firmalarõ arasõnda 
kademelenme (keiretsu) oluşturmak sure-
tiyle doğrudan ilişki içerisindeki yan sanayi 
firma sayõlarõ azaltõlarak bu firmalarla işbir-

liği imkanlarõnõn artõrõlmasõna ve yan sana-
yinin ürün geliştirmede aktif katõlõmõnõn 
sağlanmasõna ve bilhassa tam zamanõnda 
ve daha esnek bir tedarik sisteminin ku-
rulmasõna özen gösterilmektedir. 

 
Bu yapõ içerisinde yan sanayi kuru-

luşlarõ, ürün geliştirme faaliyetlerine katõl-
mak, tam zamanõnda üretim yapmak, tes-
limat güvencesini sağlamak için kendi yan 
sanayicilerini de organize etmektedirler. 
Ana sanayi firmalarõ ise, yan sanayinin ka-
tõlõmõnõ da kullanarak önceliğini yeni model 
geliştirme, üründe iyileştirme, kalite yük-
seltme, düşük maliyette üretim gibi AR-GE 
konularõ üzerinde yoğunlaşmaya vermek-
tedir.  

 
Ana ve yan sanayide güven unsuruna 

dayalõ uzun dönemli ilişkiler kurulmakta; 
tedarik yapõlan üründe planlanan tedarik-
ten sapma olursa risk paylaşõmõna gidil-
mekte, ana sanayi firmasõ yan sanayicisin-
den zamanla verimlik artõşõ ve maliyet dü-
şürücü katkõ beklemekte ve uzun dönemli 
yapõlan sözleşme boyunca ara fiyat ayar-
lamalarõ yapõlmaktadõr. Bu faaliyetler yü-
rütülürken ana sanayi firmasõ yan sanayi-
cilerinin teknik, idari ve mali yetersizliğin-
den kaynaklanan sorunlarõna destek ver-
mek suretiyle işbirliği içerisinde bulun-
maktadõr. 

 
Ana ve yan sanayi ilişkilerinde tesli-

mat güvenilirliğine, başka bir ifadeyle tam 
zamanõnda üretim/tedarik ilkelerine önem 
verilmektedir. Tam zamanõnda üretim/te-
darik, nihai ürün üreticisinin ürününü tam 
satõlacağõ zamanõnda üretmesi, yan sana-
yicinin ise ilgili aksam ve parçayõ nihai ürün 
üreticisinin tam istediği zamanda üreterek 
teslimat yapmasõ düzenlemesidir. Dolayõ-
sõyla, tüketici talebi ölçüsünde üretimin 
yapõlmasõ, parça üreticisinden nihai ürün 
satõcõsõna kadar ki tüm işlemlerde stoksuz 
tedarik, üretim ve satõşõn sağlanmasõdõr. 
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Ana sanayi firmasõ öncülüğünde �yan 
sanayi işbirliği dernekleri� kurulmakta ve 
bu dernekler aracõlõğõyla yan sanayi firma-
larõna yönelik olarak teknik ve idari konu-
larda eğitim seminerleri ve toplantõlar dü-
zenleyerek yan sanayicilerin kalite çem-
berleri, değer analizi/mühendisliği, maliyet 
muhasebesi, tam zamanõnda üre-
tim/teslimat gibi konularda eğitilmesi sağ-
lanmakta, ana ve yan sanayi firmalarõnõn 
üst düzey yöneticileri arasõnda belirli za-
man aralõklarõyla yapõlan toplantõlarda 
sektördeki geleceğe dönük muhtemel ge-
lişmeler değerlendirilmekte, stratejiler be-
lirlenmekte ve kimi zamanlarda ilave yatõ-
rõm kararlarõnõn dahi ortak verildiği karşõlõklõ 
bilgi alõş verişlerinde bulunulmaktadõr. Ay-
rõca, bu derneklerde sürekli olarak bulun-
durulan, konularõnda ehliyetli teknik insan 
gücüyle yan sanayi firmalarõna yönelik da-
nõşmanlõk hizmetleri verilmektedir. 
 

Ürün Geliştirme 
 

Günümüz sanayiinde uluslararasõ bo-
yutta çok çetin bir rekabet yaşanmaktadõr. 
Geçmişte ağõrlõklõ olarak fiyat esasõna göre 
rekabet edilirken günümüzde rekabet; fi-
yat ile birlikte kalite, etkin bir pazarlama, 
üründe yaratõcõlõk, değişen talebe hõzlõ 
yanõt  verme  yeteneği,  ürün  çeşitliliği  ve  

 
 

 
 

 
 
 

geleceğe yatõrõm ile belirlenir olmuştur. Öz-
ellikle doymuş pazarlarda satõşlarõ müşteri 
eğilimleri belirlemekte ve daha sõk aralõk-
larla ürün geliştirme, dolayõsõyla marka ve 
model yaratabilme başarõmõ önem kazan-
maktadõr. 
 

Tablo: 5 incelendiğinde, yeni bir oto-
mobil modelinin geliştirme sürecinin Ja-
ponya�da yaklaşõk 3,5, Avrupa�da 4,5-5, 
ABD�de ise 5-5,5 yõl olduğu görülmektedir. 
Ayrõca ortalama olarak model değiştirme 
sürelerinde de Japonya�yõ ABD ve Avrupa 
takip etmektedir. Avrupa�da bir modelin 
ortalama üretim süresi 10 yõldan fazla ol-
maktadõr ki, bu süre Japonya�nõn 2 katõdõr. 
Bu durum, Japonya�nõn rekabet gücünü 
artõrmaktadõr. 
 

Sanayinin ürün geliştirme başarõsõnda 
büyük-küçük sanayi işbirliği, başka bir ifa-
deyle ana firmanõn ürün geliştirme başarõ-
sõnda yan sanayinin rolü üzerinde dur-
makta fayda görülmektedir. 
 

Japonya�nõn ana ürün geliştirme üs-
tünlüğünde yan sanayi katõlõmõnõn önemi 
var mõdõr veya yan sanayinin ürün geliştir-
meye katõlõmõ bu sonuçta etkili bir unsur 
mu sorusunu cevaplayabilmek için Şe-
kil:1�in incelenmesi oldukça önemlidir. 
 
 
 
 

 
 
 

 ABD Avrupa(AB) Japonya 

Geliştirilen  Yeni  Model 
Sayõsõ(1982-87) 

 
21 

 
38 

 
72 

Bir  Modelin  Ortalama  Üretim 
Süresi;  yõl,  (1982-87) 

 
8,1 

 
12,2 

 
4,6 

Yeni  Bir  Modelin  Ortalama 
Geliştirilme  Süresi  (Ay) 

 
61,9 

 
57,6 

 
42,6 

Tablo:5- Ülkeler  İtibariyle  Otomobilde  Yeni  Model  Geliştirme  Başarõsõ 

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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Ana firmalarõn yan sanayiden tedarik 
ettiği parçalar içerisinde yan sanayi pa-
tentli parçalar ve kara kutu parçalarõn de-
ğer olarak payõ, ABD�de yüzde 19, Av-
rupa�da yüzde 46, Japonya�da ise yüzde 
70�tir. Ayrõca yan sanayi mühendislik oranõ 
diye adlandõrõlan, bir otomobilin tasarõmõ 
için harcanan toplam mühendislik çalõş-
malarõ içerisinde yan sanayi firmalarõnõn 
mühendislik payõ, ABD�de yüzde 7, Av-
rupa�da yüzde 16, Japonya�da ise yüzde 
30�dur. 

 
Tablo:5 ve Şekil:1 birlikte değerlendi-

rildiğinde, ürün geliştirmeye yan sanayi 
katõlõmõ ile ana firmanõn yeni model ge-
liştirme başarõsõ arasõnda yakõn bir ilişki 
olduğu açõkça görülmektedir. 

 
Ana sanayi firmasõnõn yan sanayici-

sinden aksam ve parça tedariki, yan sana-
yicinin ürün geliştirmeye katõlõmõ nispetine 
göre genel olarak yan sanayici patentli 
parçalar, kara kutu parçalar, şartlõ tasarõm 
ve misafir mühendis uygulamalarõ şeklinde 
ortaya çõkmaktadõr. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bir parçanõn performans ölçütleri ile 

birlikte tüm ayrõntõlõ mühendisliği çalõşma-
larõ yan sanayici tarafõndan yapõlarak tasa-
rõm ve üretim bilgilerinin tamamõnõn yan 
sanayi ürünü olduğu parçalara yan sanayi 
patentli parçalar denilmektedir.  

 
Parçanõn dõş görünüşü, yaklaşõk fiyatõ, 

performans ölçütleri vb. genel özellikleri 
ana sanayince belirlendiği, ancak gerekli 
tüm ayrõntõ tasarõmõnõn yan sanayince ger-
çekleştirildiği; ana ve yan sanayinin ortak-
laşa geliştirdikleri parçalar, kara kutu par-
çalar olarak adlandõrõlmaktadõr.  

 
Kara kutu parçalarda iki tür uygulama 

bulunmaktadõr. Birincisi õsmarlama çizim-
lerdir. Yan sanayince tasarõmõ yapõlan par-
çanõn, yan sanayi tarafõndan üretiminden 
önce nihai tasarõmõnõn bir de ana sanayi 
tarafõndan gözden geçirilmesi şeklinde uy-
gulama olup, yan sanayici ana firmadan 
sadece tasarõm ücreti talep etmektedir. 
İkincisi ise onaylõ çizimlerdir. Ana sanayi 
firmasõ parçanõn yan sanayi firmasõ tarafõn-
dan yapõlan ayrõntõ tasarõmõna hiç bir şe-

Şekil:1- Yan  Sanayiden  Tedarik  Edilen  Parçalarõn  Tasarõm  Durumu 

 

Kaynak: CLARK, Kim B., Product Development Performance- Strategy, Organization and Management in the 
World Auto Industry; Harvard Business School Press, Boston, 1991.
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kilde denetim ve ilaveler yapmamaktadõr. 
Dolayõsõyla bu tür bir kara kutu parçasõnda 
yan sanayici patent sahibi olmakta, ana 
sanayi üretilmiş parçayõ satõn almaktadõr. 

 
Bunlara ilave olarak, yan sanayinin 

ürün geliştirmeye katõlõmõ konusunda diğer 
bazõ uygulamalar da mevcut olup bunlar, 
şartlõ tasarõm ve misafir mühendis uygula-
malarõ olarak anõlmaktadõr. Parçanõn baş-
langõçta öngörülen genel özellikleri yanõnda 
tüm ayrõntõlõ tasarõmõnõn ana firmaca yapõl-
dõğõ, ancak, yan sanayicinin daha kolay 
üretilebilirlik ve maliyet düşürme yönünde 
önerebileceği değişikliklerin ana sanayince 
tekrar değerlendirilip uygulandõğõ ve üre-
tilmek üzere yan sanayicisine verildiği par-
çalara şartlõ tasarõmlõ parçalar denmekte-
dir. Ürün geliştirme süreci boyunca yan 
sanayicinin üretim ve tasarõm mühendisle-
rinin de katõlõmõyla, ana fabrikada tasarla-
nan parçalar ise misafir mühendislik uy-
gulamasõ olarak bilinmektedir. 

 
Yukarõda da açõklandõğõ üzere, ülkeler 

itibariyle yapõlan karşõlaştõrmalarda Japon 
otomobil firmalarõnõn, yeni model geliştir-
mesine yan sanayii katõlõmõ konusunda 
Avrupa ve ABD�ye göre oldukça ileri sevi-
yede olduklarõ görülmektedir. Bu durum, 
büyük ölçekli firmalardan küçük ölçekli fir-
malara doğru kademeli, piramit şeklinde 
olan ana ve yan sanayiin yapõlanmasõnda, 
araç üreten ana firmanõn, parçalarõn teknik 
tasarõmlarõnõ kendi firmasõnda yapmaktan 
ziyade doğrudan tedarikte bulunduğu nis-
peten yeterli ölçekli, AR-GE yeterliliği bulu-
nan yan sanayi firmasõnõn beklemesinden 
kaynaklanmaktadõr. Söz konusu yan sanayi 
firmasõ da, tasarõmõnõ yaptõğõ ana parçanõn 
ilgili alt parçalarõnõn tedarikini daha küçük 
ölçekli yan sanayi firmalarõndan yaparak 
tamamlanmõş ana parçanõn araç üreticisine 
teslimini taahhüt etmektedir. Bu tür bir 
yan sanayi firmasõna �sistem üreticisi� de-
nilmektedir.  

Sonuç 
 

Mal ve sermaye hareketlerinin ser-
bestleştiği küreselleşen dünyada, özellikle 
gelişmiş ülkelerde sanayiye girdi teşkil 
eden faktör fiyatlarõnõn giderek birbirine 
yaklaşmasõ, sanayinin rekabet üstünlüğü 
kazanmasõnda verimlilik artõşõna yol açacak 
firma içi ve firmalar arasõ idari ve teknik 
organizasyonun ve kaynaklarõn etkin kulla-
nõmõnõn önemini giderek artõrmaktadõr. Bu 
kapsamda, AR-GE�ye yatõrõm, kalite yöne-
timi, firmalar arasõnda temelde esneklik ve 
işbirliğine dayanan ilişkiler ve ortak ürün 
geliştirme, ürün ve üretim işlemlerinde 
sürekli gelişme, sõfõr hatalõ ve tam zama-
nõnda üretim ve teslimat, etkin bir pazar-
lama, esnek imalat yöntemlerinin uygu-
lanmasõ, çok yönlü/yetenekli iş gücü ve 
işgücünün etkin kullanõmõ gibi özellikler 
ulusal rekabetçi üstünlüğü belirleyen un-
surlar olarak öne çõkmaktadõr.   

 
Bu kapsamda, Türk sanayiinde de re-

kabetçi üstünlüklerin geliştirilmesi ama-
cõyla; 
 

• Ana ve yan sanayide karşõlõklõ fayda 
ve güven unsurunu tesis eden, 
aralarõndaki ilişkilerin uzun dönemli 
ve işbirliğine dayalõ olmasõnõ sağla-
yan, ana ve yan sanayiini bir bütün 
olarak daha rekabetçi kõlmayõ 
amaçlayan bir yapõnõn tesis edil-
mesi,  

 
• Yan sanayi firmasõnõn üreteceği 

ürünün tasarõmõnõ da yapmasõnõn 
veya ana ve yan sanayide ortak 
ürün geliştirilmesinin özendirilmesi, 
bu amaçla AR-GE desteklerinin ve 
danõşmanlõk hizmetlerinin etkin ola-
rak kullanõlmasõ, 

 
• KOBİ niteliğindeki yan sanayi fir-

malarõnõn çağdaş işletmecilik anla-
yõşõyla yönetilmeleri hususunda ge-
rekli desteğin sağlanmasõ,  
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• KOBİ�lere yönelik olarak kredi gü-
vence fonu, risk sermayesi, fi-
nansman yatõrõm ortaklõğõ gibi al-
ternatif finansman araçlarõnõn ge-
liştirilmesi, 

 
• Tam zamanõnda üretim/teslimat 

tekniklerinin özellikle yan sanayide 
uygulanmasõ hususunda gerekli bi-
linçlendirme ve desteğin sağlan-
masõ, 

 
• Ana sanayi firmalarõnõn nispeten 

büyük ölçekli yan sanayi firmalarõn-
dan �sistem tedariki� ne yönelmesi, 

 
• Sektör derneklerinin, sektörün gir-

di-çõktõ ilişkisini de dikkate alarak 
sektörler arasõ işbirliğine katkõda 
bulunacak şekilde hizmet sunmasõ 
faydalõ görülmektedir.  
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