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Resilience, the Rivet Effect, and the Changing Geography of Production
Chains in the Turkish Automotive Industry

Yigit Evren, Adem Sakarya

Yildiz Teknik Universitesi Mimarlik Fakiiltesi, Sehir ve Bélge Planlama Bélimii, istanbul

oz

Bu yazida, pergin etkisi kavrami lizerinden Tirk otomotiv yan
sanayisinin dayanikliigina iligkin niceliksel ve mekansal bir oku-
ma yapiliyor. Yazida sektoriin dayaniklihgr ikincil veriler tizerinden
yan sanayi firmalarinin birincil tedarik agi iginde kalabilme bece-
rileri baglaminda ele aliniyor. Calismamizin ampirik gergevesini
Tiirk ekonomisinin motoru olarak kabul edilen Marmara Bolge-
si'ndeki dort otomotiv odagi (Bursa, istanbul, Kocaeli, Sakarya)
olusturuyor. Yaptigimiz analizler pergin hipotezinin bu bélgedeki
mekansal etkilerinin homojen olmadigini gésteriyor. Ekonomik
cografya ve bolge planlama perspektifinden degerlendirdigimiz-
de bu dért odagin birbirinden, iiretim organizasyonu, biyiikliik
ve tarihsel gelisim siiregleri bakimlarindan oldugu kadar, ana- yan
sanayi baglantilarinin yogunluk ve mekénsal tercihleri bakimindan
da farklilastigini ve her odagin kendi yapisal 6zellikleri ve gelisme
yoriingeleri dogrultusunda pergin ekonomilerine farkl tepkiler
verdigini s6yleyebiliriz.

Anahtar sozciikler: Dayaniklilik; pergin etkisi; tretim zincirleri; kiimelen-
me; otomotiv endustrisi.

ABSTRACT

This article focuses on the Turkish automotive industry and ex-
amines the sector’s resilience using secondary data. The empirical
investigation is based on the concept of the rivet effect and its im-
pact on firm survival within the first tier supply chain of local origi-
nal equipment manufacturers that operate in the Marmara region.
This region is considered the industrial heartland of the Turkish
economy and is an example of a mega-city region comprising mul-
tiple clusters: Bursa, Istanbul, Kocaeli, and Sakarya. The study find-
ings indicate a spatially uneven impact of the rivet hypothesis in the
region. From the perspective of economic geography and regional
planning, it is clear that these co-located automotive clusters differ
from each other not only with respect to production organization,
size, and historical evolution, but also with reference to the density
and spatial composition of their supplier-customer linkages.
Keywords: Resilience; rivet effect; production chains; clusters; automotive
industry.
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Girisg

Bolgesel dayaniklilik, ekonomik cografya ve planlama yazinda
son yillarda siklikla tartisilan kavramlardan biri oldu. Psikolo-
ji ve ekoloji disiplinlerinden 6diing alinarak, miihendislik ve
isletme gibi pek ¢ok bilim dali tarafindan yaygin bir bicimde
kullanilmaya baglayan dayaniklilik, bir nesnenin, canli ya da
cansiz bir varligin veya bir sistemin mevcudiyetini ve islevi-
ni degisen kosullara ragmen devam ettirebilmesine isaret
ediyor. Bu kosullar 6rnegin, psikolojide bireylerin bas etmek
durumunda kaldiklari travmatik olaylar olabilirken (Luthar ve
Becker, 2000), gevre ve acil durum yonetimi alaninda bir sel
veya deprem seklinde kargimiza gikabiliyor (Lee ve dig., 201 3).
Ozetle, hepimiz belirsizliklerle dolu, son derece degisken ve
cesitli rahatsizliklarla kusatilmig bir diinyada yasiyoruz ve ha-
yatta kalma sansimiz bu kosullara ne dlglide dayanabildigimizle
ve nasll tepki verdigimizle yakindan iligkili.

Bolge planlama agisindan ise dayaniklilik, agirlikli olarak eko-
nominin kavramlariyla birlikte ele aliniyor (Simmie ve Martin,
2010; Boschma, 2015); yerel ekonomilerin, piyasa, gevre ve
rekabetgilik baglaminda dogan sok ve krizler karsisinda, ge-
rekli hallerde ekonomik yapilarinda ve sosyo-kurumsal diizen-
lerinde uyum saglayici degisiklikler yaparak, dayanabilme veya
gelisme yoriingelerini toparlayabilme becerisi olarak tanimla-
niyor (Martin ve Sunley, 2015: 13). Bu gergeveden bakildigin-
da dayanikli olma iddiasindaki bélgelerin 6niinde kabaca iki
secenek var; ya mevcut gelisme yoriingelerini onararak koru-
yacaklar, ya da fiziksel, beseri ve gevresel 6z kaynaklarini daha
verimli kullanmalarina olanak sunan daha yeni ve siirdiiriilebi-
lir bir gelisme yoriingesine gegis yapacaklar. Her iki durumda
da dayanikli kalabilmenin anahtari yerel ekonominin yapisal
ozelliklerinde gizli.

Ornegin bir bolgenin ekonomik agidan farkli sektérleri barin-
dirmasi, o bolgenin bir kriz aninda ekonomik tabanini koru-
mak ve uyum saglamak igin ihtiyag duyacagl hareket alanina
da sahip oldugu anlamina geliyor. Martin ve Sunley’in (2015)
yapisal gesitlilik (structural diversity) olarak tanimladigi bu
kurgu, sayet bilgi ve beceri agisindan birbirine yakin ve iligki-
li sektorlerden olusuyorsa (related variety) ayni bélge iginde
krizden etkilenmeyen sektorlerin devreye girme olasilig arti-
yor, dolayisiyla sokun yerel isglicii piyasasindaki etkileri daha
hafif hissedilebiliyor. Benzer bir bigimde, ¢ok sayida sektérde
uzmanlagma saglayabilmis bolgeler (diversified specialization)
krizleri goérece hizli ve daha az kayipla atlatabiliyorlar. Diger
taraftan, ekonomik tabanini pargalara ayirabilen bolgelerde
(modularity), birbirine zayif baglanmis sektorler soku sistem
icine hapsederek yayilma riskini azaltabiliyorlar. Bu pargalarin

yerini doldurabilecek alt pargalarin varligi da (redundancy) da-
yanikl kalabilmek igin bélgelere bir firsat sunuyor.

Yerel ekonominin direnglilik diizeyini etkileyen bir diger
6nemli yapisal 6zellik de pergin etkisi (rivet effect). Pergin
etkisi, bir bolgenin ekonomik peyzajinda tek ya da az sayi-
da firmanin basat rol oynamasi durumuna isaret ediyor. Bu
firma(lar) buyukliikleri ve Uretim siirecini organizasyonel agi-
dan diseyde pargalayabilmeleri bakimindan bdlgedeki diger
firmalardan farklilagiyor; olusturduklari yerel tretim zinciri
sayesinde yerel ekonomi lizerinde giiglii bir carpan etkisi ya-
ratarak yonlendirici olabiliyorlar. Bu noktada, pergin firmanin
dayanikli kalmasi, bir bakima onun tedarikgilerinin, dolayisiyla
bolgenin de dayanikli olmasi anlamina geliyor. Pozitif pergin et-
kisi olarak tanimlanan bu durum (Martin ve Sunley, 2015: 29)
tersi olmasi (6rnegin pergin firmanin gegici olarak tretimini
durdurmasi, bolgedeki faaliyetlerine son vermesi, ya da bolge
disina taginmasi) halinde yerel ekonomi igin olumsuz sonuglar
dogabiliyor.

Bu yazida, pergin etkisi kavrami lizerinden Tiirk otomotiv yan
sanayisine iligkin niceliksel ve mekansal bir okuma yapmayi
amaghyoruz. Calismamizda bu sektériin dayanikliligini, yan
sanayi firmalarinin birincil tedarik agi i¢inde kalabilme bece-
rileri baglaminda tartisiyoruz. Bir yan firmanin, ana firmasinin
tretim zincirinin ilk katmanindaki pozisyonunu zaman iginde
koruyarak varligini siirdiirmesi, bir bakima, musterisinin on-
dan beklentilerini karsilayabilecek beceriye sahip oldugu an-
lamina geliyor. Otomotiv endistrisinde ana firmalarin ayakta
kalabilmek igin siirekli yenilik yapmak durumunda olduklarini
g6z oniine aldigimizda, bu konumdaki yan firmalarin degisen
kosullara uyum saglayabilme kapasitelerinin, digerlerine kiyas-
la daha yiiksek oldugunu varsayabiliriz.'

Bu varsayim isiginda, aragtirmamizin ampirik odagini Marma-
ra Bolgesi'ndeki otomotiv yan sanayi firmalarinin Tiirkiye'deki
ana Ureticilerle kurduklari iiretim zincirleri olugturuyor. Is-
tanbul, Bursa, Kocaeli ve Sakarya otomotiv kiimelerini igine
alan bu bolge, Tiirk otomotiv sanayisinin en dnemli merkezi
olmasinin yani sira, pergin ekonomilerinin olumlu ve olumsuz
pek ¢ok 6zelligini de beraberinde tagiyor. Evrimci bir perspek-
tiften baktigimizda, bir tarafta agilan ana firmalarin bu dért
ilde uzmanlagsmis bir yan sanayinin kok salarak gelismesinde
etkili olduklarini gériiyoruz. Diger taraftan, sektoriin gegirdigi
krizler ve bu siirecte yasanan firma kapanmalari, yan sanayi-
nin dayaniklihgini tehdit ediyor. Bu noktada yanitini aradigimiz
arasgtirma sorulari sunlar: son on yilda Marmara Bélgesi’ndeki
otomotiv yan sanayi sektorii pozitif ve negatif pergin etkisi
karsisinda nasil bir tepki verdi? Bu siiregte, Uretim zincirleri-

' Konuyu tersten okudugumuzda da ayni derecede ihtiyath olmakta fayda var. Bir yan firmanin, iginde faaliyet gésterdigi sektériin birincil tedarik aginda “gézden kaybolma-
si”, mutlak suretle o firmanin kapandigi anlamina gelmiyor. Bu kapsamdaki yan firmalarin baska sektorlerden misteriler bulmasi veya tiretim zincirinin alt katmanlarinda
yer tutarak “dayanikli” kalmasi da gergeklesmesi yiiksek olasiliklar arasinda. Dolayisiyla, kapsamli bir dayaniklilik analizi igin kugkusuz ¢ok daha fazla géstergenin (hem

niceliksel, hem de niteliksel) sorgusuna ihtiyag var.
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nin niceliksel ve mekansal yapisinda ne tiir degisiklikler oldu?
Yazinin bundan sonraki kisminda dnce pergin etkisi ve lretim
zincirleri lzerine bir kavramsal gerceve cizecegiz. Ardindan
aragtirma yéntemimizi ve bulgularimizi sunacagiz. Yazimiz bu
bulgularin tretim zincirleri aragtirmalari ve dayaniklilik soyle-
mi baglaminda yaptigi katkiyr aktaracagimiz sonug bolimiiyle
tamamlanacak.

Otomotiv Endiistrisinde Pergin Etkisi ve Uretim
Zincirleri

Pergin hipotezinin kékeni 1990°ll yillarin ortalarina dayaniyor.
Martin ve Sunley tarafindan dayaniklilik séyleminin kavram set-
lerinin arasina dahil edilmesinden yaklasik yirmi yil 6nce, Ann
Markusen’in (1996) sanayi kiimeleri tipolojisi galismasinda bu
kavrama yer verildigini gériiyoruz. Markusen dogrudan pergin
s6zcliglni kullanmasa da, kavramin tarif ettigi endustriyel kur-
guyu merkezcil sanayi odagi (hub-and-spoke industrial district)
adi altinda kavramsallagtirmis. Hub-and-spoke, Ingilizce'de bir
mil gobegi ve bunu tekerlege baglayan gubuk veya tellerin olus-
turdugu biitiin anlamina geliyor. Markusen’in analojisinde biiyiik
Olgekli firma(lar) yerel ekonomiyi déndiiren mil ile temsil edi-
lirken, cubuklar bu firma veya firmalara bagl iiretim zincirlerini
ifade ediyor. Mil gérevi Ustlenen ana firma(lar) bu zincir tizerin-
den bir merkezcil kuvvet uygulayarak yan sanayilerinin de ayni
bolgede yer se¢mesini tegvik ediyor. Merkezcil sanayi odaklarin-
da pergin firmalar iiretim organizasyonlarinin bir kismini bolge
disindaki ana ve yan firmalarla baglantili olarak gergeklestirseler
de, cogu kez asll yiikii yerel tedarikgiler gekiyor. Bu firmalarla
kurulan uzun dénemli yogun ticari iligkiler, zaman iginde ke-
mikleserek kalici hale gelebiliyor; boylelikle bolgede bir sanayi
kiltiirti inga edilmis oluyor.?

Merkezcil sanayi odaklarinin tanimladigi ekonomik peyzajin izle-
rine otomotiv sektdriiniin yer segim Sriintisiinde siklikla rast-
layabiliyoruz. Otomotiv endiistrisi, kiiresel 6lgekte karmasik bir
katma deger zincirinin gerektirdigi kitalararasi mekansal isboli-
mii, uzmanlagma ve standartlasmayi basariyla organize ederken
(Dicken, 201 1; Veloso ve Kumar, 2002), yerel 6lcekte, ok 6zel
durumlar harig, genellikle ana firma etrafinda kiimelenen yan
sanayiler seklinde bir mekénsal desen giziyor. Toyota'nin Japon-
ya'daki ana tretim Gsstiniin bulundugu Toyota City (Park, 1996)
ve Amerikan otomotiv enddstrisinin tarihsel baskenti olarak
kabul edilen Detroit (Klepper, 2002) bu durumun en bilinen
ornekleri arasinda sayiliyor. Peki, ayni {iretim zincirini paylasan
firmalarin mekansal agidan bir arada bulunmasini gerekli kilan
nedenler ne? Oldukga eskimis bir tartisma olmasina ragmen,
kisaca agiklamakta fayda var (Evren, 2009).

Birinci neden, tam zamaninda ikmal sisteminin (Just-in-Time
stock inventory system) yayginlagmasi ve giderek klasik lojis-
tik yonetiminin yerini almaya baslamasi ile ilgili. Bu sistem, ana

firmalarin yan sanayilerine ismarladiklari modiiler pargalarin
depolama yapmaksizin lretim bandina girecegi sirada teslim
almasina dayaniyor. Bu sistemde az sayida parganin sik ara-
liklarla teslimati gergeklestiriliyor. Siireg iginde ortaya gikabi-
lecek olasi bir gecikme veya aksaklik, ana firmadaki iiretim
bandinin durmasi anlamina geleceginden, yan firmaya biyiik
sorumluluk diisiiyor. Dolayisiyla, tam zamaninda ikmal siste-
mini uygulayan ve 6zellikle koltuk gibi biiyilik hacimli pargalari
Ureten yan sanayiler yer segim kararlarini verirken ana firmaya
hizli ve kolay erisebilecek bir yeri tercih ediyorlar (Simpson
ve dig. 1998) ve bu karar pergin cografyanin ortaya ¢ikisinda
etkili oluyor.

Mekansal yakinlk igin ikinci neden olarak standartlagsmamig
Urinlerin teslimi gosteriliyor. Kaliforniya Okulunun yazarlari
tarafindan 1980’lerde ortaya atilan bu goriise gore, gogu kez
bir defaya mahsus uretilen veya bir sonraki teslimatin belirsiz
oldugu rinlerin Uretimi, firmalari musterisi olduklar diger
uretici firmalara yakin konumlanmaya zorluyor (Storper ve
Christopherson, 1987). Sezonluk uretilen tekstil urinleri,
film endistrisi igin tasarlanan bazi 6zel uriinler (kostim ve
dekorlar) veya igerigi her teslimde farklilasan yiiksek teknoloji
gerektiren mallar bu tiir drinler arasinda gosteriliyor. Oto-
motiv sektoriinde bu durumun tipik érnegini Formulal yarig
arabalarinda kullanilan aksamlari lireten yan sanayiler olustu-
ruyor (Henry ve dig., 1996). Burada, pergin cografyanin olus-
masindaki en énemli unsur; kuskusuz ana firmalarin ayni yan
sanayi ile bir kez daha galisma ihtimalinin, yan firma yer segim
karari tizerindeki baskisi. Dolayisiyla, bu tip Griinleri lreten
yan firmalar icin o piyasada “géz oniinde” ve “kolay erisilebi-
lir” olmak ashinda bir dayaniklilik stratejisi.

Son olarak, ortiik bilgi transferinin gergeklestigi tiretim zincir-
leri de firmalari bir arada bulunmaya tesvik ediyor (Sternberg
ve Tamasy, 1999). Tasarim siirecinin neredeyse tamaminda
ve lretim siirecinin 6zellikle ilk agamalarinda ortaya gikabi-
lecek piiriizlerin giderilmesi igin, ana firmalar ile yan firmalar
arasinda diizenli araliklarla yapilacak bulusmalar, hem {retim
zincirinde “ticari nitelikli olmayan karsilikli bagimliliklar” yara-
tiyor (untraded inderdependency) hem de pergin cografyalari
gerekli kiliyor.

Otomotiv endiistrisinde goézlenen bir diger egilim ise, ana
firmalarin dogrudan calistiklari yan firmalarin sayisini azalt-
malari ve bu firmalara tasarim, uriin gelistirme ve kalite yo-
netimi konularinda daha fazla yetki ve sorumluluk vermeleri
(Humphrey ve Memedovic, 2003; Maurer ve dig. 2004; Pires
ve Neto, 2008; Dicken, 201 I). Bu egilim, tepe noktasinda ana
firmanin, onun altinda ise yan sanayi firmalarinin bulundugu

2 Tiirkge'de “hub-and-spoke industrial district” terimi igin “gébek ve ispit modeli” seklinde bir karsilik kullanildigina da taniklik ediyoruz (Kaygalak, 2011).

® Bu noktada 1990’larin, esnek uzmanlasma paradigmasinin etkisinde kiiiik ve orta 6lgekli sanayi bélgelerinin basarili 6rneklerinin 6n plana gikartildigi yillar oldugunu da
hatirlatalim. Bu baglamda Markusen’in biiyiik &lgekli firmalar gevresinde gelisen yigilma ekonomilerinin, en az esnek uzmanlagmis bdlgeler kadar dayanikli kalabildiklerini
ve uzun dénemli ekonomik biiyiime sagladiklarini ortaya koyarak, dénemin ekonomik cografya yazinina radikal bir katki yaptigini vurgulayalim.
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piramit bigimli organizasyonel semanin iist katmanlarinda geg-
mise kiyasla daha az sayida, ancak ¢ok daha giiglii ve uzun
siireli iligkiler kurulmasi anlamina geliyor. Dicken’in “0,5’inci
sira” tedarikgi aginin ortaya ¢ikisi olarak tanimladigi bu durum
(ic panel, biitiin aydinlatma sistemi gibi) modiiler parga (re-
timinde uzmanlagsmis yeni nesil yan sanayilere isaret ediyor.
Bu yan sanayiler sadece ana firmalarin lzerindeki is ylkini
almakla kalmiyorlar, piyasa kosullarinin tetikledigi risklere de
ortak oluyorlar.

Uretim zincirlerinin yapisi ve cografyasi lizerine yapilmis
aragtirmalari inceledigimizde, yontem agisindan, genellikle
ana firma eksenli bir bakis agisinin benimsendigini gézllyo-
ruz (Klepper, 2002; Ivarsson ve Alvstam, 2005; Boschma ve
Wenting, 2007; Price ve Wang, 2012). Daha agik bir anlatim-
la, yan sanayilerin dayanikh kalabilmek icin dahil olduklari al-
ternatif iretim zincirleri planlama, cografya ve hatta isletme
yazininda gogunlukla gdrmezden geliniyor; yan sanayilerden
cikan ¢oklu ileri baglantilar (multiple forward linkages) yete-
rince analiz edilmiyor. Bu noktada, Tiirk otomotiv sektoriinde
tek bir ana firma ile galigmanin yan sanayiler tarafindan ciddi
bir risk olarak goriildiigiinin de altini gizelim (Evren, 2002).
Bu tespitler, calismamizin ampirik ¢ergevesi agisindan 6zel bir
onem tagiyor. Zira pek ¢ok yan firma, uzmanlk alanlari ve
kapasiteleri 6l¢iistinde, otomotiv sektori iginden (ve elbette
sektor disindan) bagka ana firmalarla galismayi krizlere hazir-
likli olmak agisindan oldukga dnemsiyor. Buradan hareketle,
arastirmamizda Uretim zincirleri yazininda egemen olan ana
akim gelenegin disina gikiyor ve ana firmalar yerine, yan sana-
yileri merkeze alan (dolayisiyla amacimiza uygun) bir tipolojiyi
esas aliyoruz (Evren, 2009).

Bu tipolojide yan sanayi firmalari, ana iretici firmalarla kur-
duklari ileri baglantilarin cografyasi bakimindan birbirlerinden
farkhlagiyorlar (Sekil 1). Tip| olarak tanimlanan grupta, sadece
icinde yer sectikleri merkezcil sanayi odagindaki ana tiretici(ler)
ile galisan yan sanayiler yer aliyor. Bu firmalar, hipotetik olarak,
ya pergin firmalarin (odak digina parga temininin gerektirdigi
maliyetleri karsilayamayacak kadar) kiiglik 6lgekli yan sanayile-
ri, ya da bu ana firmalarin (baska cografyalardan miisteri ara-
maya ihtiyag duymayan) en 6nemli tedarikgileri. Gerekge her
ne olursa olsun, pergin firmalarin Tip| yan sanayiler tizerinde
belirgin bir gekim giici bulunuyor. Tip 2’de hem odak iginde,
hem de disinda yer segmis birden fazla ana firma ile galisan
yan sanayiler bulunuyor. Bu firmalarin, ileri baglantilarini dar
bir cografyaya hapsetmek yerine, gorece uzak mesafelerdeki
misterilerden gelen firsatlari da degerlendirebilecek sekilde
yayarak insa ettiklerini s6yleyebiliriz. Tip3 ise, bir sanayi oda-
ginda yer sectigi halde, o odagin pergin firmalariyla galismayan,
buna karsilik odak disindaki ana firmalara parga ureten yan
sanayi firmalarini kapsiyor. Onceki gruplardan farkli olarak bu
gruptaki yan sanayilerin bolgelerindeki pergin firmalarin go-
rindr etki alanina dogrudan girmemelerine ragmen, yaratilan
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Tip |. Sadece mil ile kurulan baglantilar | Tip 2. Mil ve mil disina baglantilar
Tip 3. Sadece mil disiyla kurulan
baglantilar )
o Yan sanayi
O Odak iginde mil gérevi
goren ana firmalar
|:| Odak disindaki ana firmalar
Sekil 1. Coklu ileri baglantilarin cografyasi bakimindan yan firma tipolojisi

(Evren, 2009)

pozitif digsalliklardan dolayli olarak faydalanarak ulusal tedarik
zincirine eklemlendiklerini varsayabiliriz.

Yoéntem

Martin ve Sunley’e (2015) gére sistematik ve kapsamli bir da-
yaniklihk analizi igin su doért sorunun yanitina ihtiyag var. (1)
Neye karsi dayaniklihk? [Sektori veya bolge ekonomisini et-
kileyen kriz veya soklarin tespiti] (2) Neyin dayanikhihgi? [Sok
karsisinda sektoriin veya yerel ekonominin degisen yapisinin
ortaya konulmasi] (3) Hangi yolla dayanikhiik? [Dayanikh kal-
ma mekanizmalari ve siireglerinin analizi] (4) Hangi sonugla
dayaniklik? [Sok karsisinda sektér veya bélge igin gelinen
noktanin —basari veya basarisizligin- analizi]. Aragtirmamizin
ampirik gergevesini bu dért konu etrafinda kurguladik. Calis-
mamiz ikincil kaynaklara, 6zellikle de Otomotiv Sanayi Der-
negi (OSD) kayitlarinda yer alan ana firmalara ait niceliksel
verilere ve istatistiklere dayaniyor (Tablo I). Bu kapsamda iki
asamali bir analiz gergeklestirdik.

ilk agama, Tiirk otomotiv sektériinde ana firma diizeyinde faa-
liyet gosteren Uretim birimleri esas alinarak olusturulan gesitli
sektorel gostergelerin zaman serileri analizlerinin yapilmasini
kapsiyor. Hem iilke biitiint, hem de Marmara Bolgesi igin ayri
ayri hazirlanan bu analizler, soklarin tespiti ve sektoriin degi-
sen yapisi hakkinda yorum yapmamiza olanak tanidi; bélgenin
tlke biitiiniinden bu baglamda farklilagip farklilasmadigini or-
taya koymamiza yardimci oldu.

ikinci agama ise, Marmara Bolgesi’ndeki dért otomotiv oda-
ginda kurulan baglantilarin niceliksel analizlerini igeriyor. Her
bir odak igin toplam ve ortalama baglanti sayilarinin hesap-
lanarak Tipl, Tip2 ve Tip3 igin bir sorgulamanin yapildigi bu
asamada, OSD’nin elektronik ortamda 2006 ve 2013 yillari
icin yayinladigi otomotiv yan sanayi veri tabanindan yararlan-
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Tablo I. Analiz kapsaminda kullanilan veri setleri

Analiz asamalarn Kullanilan veri seti

Veri kaynagi

Verinin araligi Analiz kapsami

2000-2013 arasi Basit endeks kullanilarak hazirlanan

zaman serisi analizleri

|. Asama Uretilen arag adedi Otomotiv Sanayi
Dernegi (OSD)
Ciro Capita
ihracat 1500 caligmasi
istihdam
2. Asama Ana firmalara OSD yan

bagli birinci yan

sanayi tedarik ag

dik. Bu agamada karsilastigimiz en biiyiik zorluk, s6z konusu
veri tabanindaki bilgilerin ayiklanarak analize elverigli hale geti-
rilmesi oldu. Bu baglamda, yan sanayi firmalarinin merkez ofis
adreslerinin ayiklanarak uretim yerlerinin tespiti, farkl illerde
birden fazla lretim yeri olan ana firmalarin galistiklari yan sa-
nayi listelerinin fabrika adreslerine gére yeniden diizenlenmesi
gibi hazirliklar, analiz 6ncesi ham veri lizerinde yaptigimiz ga-
lismalar arasinda yer ald.

Marmara Bolgesi’nde Otomotiv Sektorii

Tirkiye'de 2013 yili itibariyle faaliyet gosteren 15 ana firmaya
ait |7 iretim tesisi toplam 10 farkli ilde yer aliyor ve bu te-
sislerin | I'i Marmara Bolgesi’nde yer segmis. Bu durum, ka-
pasite, Uretim, istihdam ve hatta ihracat bakimindan Marmara
Bolgesi'ni Tiirk otomotiv endiistrisinin en dnemli merkezi ya-
piyor. Oyle ki, 2015 yili géstergeleriyle Tiirkiye'de arag iiretimi
igin kurulu kapasitenin %94’ Marmara Bolgesi’nde bulunuyor.
Bu bélgedeki ana firmalar 2013 yilinda, iilkedeki toplam ana
firma istihdaminin %81’ini yaratarak, ilke toplam arag ireti-
minin %94’inl ve sektor ihracatinin %89’unu gergeklestirmis.
Marmara Bolgesi ayni zamanda yan sanayilerin yer segimi ve
Uretim zincirinin cografyasi bakimindan da ¢ok 6nemli bir
yer. 2013 verilerine gore Tiirkiye'deki ana firmalarin birincil
tedarik aginda toplam 1029 yan firma yer aliyor ve bunlarin
%74t Marmara Bolgesi’'nde faaliyet gosteriyor. Bu firmala-
rin ana ureticileriyle kurduklari baglantilarin toplam sayisi ise
2865. Bu baglantilarin cografyasi, ig ice girerek kademelenen
iki ticgensel bolge (Okten ve dig., 1998) icinde gerceklesiyor.
Buna gore, baglantilarin %46’si ilk kademe bélgede (istanbul-
Bursa-Sakarya Uggeni) kurulurken, %75’i bu lggeni de igine
alan ikinci kademe bir bélgede (istanbul-izmir-Ankara tiggeni)
kuruluyor. Kalan baglantilar ise Ulkenin diger kisimlarina yayil-
mig durumda. Marmara Bolgesi'ne daha yakindan baktigimiz-
da, otomotiv sektoriiniin yer se¢im dinamikleri bakimindan,
bu bolgenin homojen olmadigini, tersine, birbirinden farkli
ozelliklere sahip alt odaklarin olusturdugu bir “coklu kiime”
yapisinin hakim oldugunu gériiyoruz (Sekil 2).

sanayi katalogu

2006 ve 2013 yili Tedarik zincirinin

mekansal analizi ve
iki farkli donem

tizerinden karsilagtiriimasi

Bu mega-kentsel bolge iginde Bursa, kuskusuz bélgenin ve
Tirkiye’nin en 6nemli otomotiv merkezi konumunda bulunu-
yor. Bursa'da otomotiv sektériinin temeli 1966 yilinda Peu-
geot-Karsan minibiis fabrikasi ile atilmig (Yasar, 2013). Ancak,
sektordeki esas gelisme, Tirkiye'nin ilk otomobil fabrikala-
ri olan Tofas-Fiat ve Oyak-Renault’'un 1971 yilinda faaliyete
gecmesi ile gergeklesmis. Bu iki firma, yillar iginde kalite ve
kapasite konusunda kendilerini gelistirip, liretimde yerli katki
oranlarini kademeli olarak artirarak, Bursa'da ana sanayi ile
birlikte yan sanayinin de gelismesinde, dolayisiyla kentin bir
merkezcil sanayi odagina déniismesinde, 6nemli bir rol oyna-
mis (Evren, 2009). 2015 yili itibariyle, Tirkiye'de otomotiv sa-
nayinde kurulu toplam kapasitenin %49,2’si (815.000 arag/yil)
Bursa'da bulunuyor. 2013 yilinda Oyak-Renault, Tofag ve Kar-
san tarafindan (414.51I’i binek otomobil olmak Uzere) top-
lam 588.794 arag iiretilmis ve bunun %74’i 6zellikle Avrupa
Birligi icindeki gesitli tilkelere ihrag edilmis (OSD, 2013; OSD,
2015). Bu, iilke genelinde uretilen her 100 aragtan 49’unun
ve her 100 otomobilden 65’inin Bursa'da uretildigi ve biyiik
bir oranda yurtdisina satildigi anlamina geliyor. Yan sanayiler
bakimindan bir degerlendirme yaptigimizda ise, 2013 yili veri-
lerine gore, Bursa'da Tiirk otomotiv sektoriiniin tedarik aginin
birincil katmaninda galisgan 208 adet yan sanayinin mevcut ol-
dugunu goriiyoruz.

ikinci 6nemli odak Kocaeli. 2013 yili verilerine gére Kocaeli'nde
4 ana firma iretim tesisi bulunuyor. Bunlar, Hyundai, Honda,
Ford ve Anadolu Isuzu. Bu firmalara ait iiretim tesisleri Tir-
kiye'deki toplam arag uretiminin %34’tnd, 2015 yilina gére de
otomotiv sektdrindeki kurulu kapasitenin  %38’ini karsiliyor.
Bursa'ya kiyasla daha kiigiik olmasina karsin Kocaeli en az
onun kadar dis baglantilari giilii bir odak. Oyle ki 2007 yilinda
Askam- Chrysler fabrikasinin kapanmasina karsin, Tirkiye’nin
arag Uretiminde gergeklestirdigi ihracatin %28’ini tek basina
bu bolge karsiliyor. Dahasi Kocaeli’nde ihracattan elde edilen
gelirin toplam ciro igerisindeki orani %59. Ulke arag iiretimi-
nin tgte birinden fazlasini olusturan Kocaeli 121 (%11) birin-
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Sekil 2. Tirkiye otomotiv sanayi ana firma tiretim tesisleri dagiimi (2013)
cil yan sanayi firmasina ev sahipligi yapiyor. Bu bélgede ayrica Bulgular

otomotiv yan sanayi konusunda uzmanlasmis Tasit Araglari
Yan Sanayi Dernegi’nin (TAYSAD) kurdugu bir ihtisas organi-
ze sanayi bolgesi de mevcut.

Uciincii odak Kocaeli’nin hemen dogusunda bulunan Sakarya.
Bu odakta iki ana firmaya ait iretim tesis var; 1963 yilinda
kurulan Otokar ve 1994 yilinda faaliyete gegen Toyota. Bu
tesisler Tirkiye'deki toplam arag tretiminin %9,2’sini ve top-
lam otomobil uretiminin de %16,1’ini gergeklestiriyor (2013).
Marmara Bolgesi'ndeki diger odaklarla karsilastirildiginda bi-
rincil yan sanayi agisindan en dusiik yerel birim sayisina sahip
(24) Sakarya 2015 yil verilerine gore iilkedeki arag tiretim
kapasitesinin %9’unu biinyesinde barindiriyor.

Dérdiincii odak ise son yillarda kentlesme agisindan oldugu
kadar, yerel ekonomik yapi ve otomotiv sektorii bakimindan
da 6nemli degisimler gegiren istanbul. istanbul'da ana sana-
yi olarak sadece tek bir iiretim tesis var (Mercedes otobiis
fabrikasi) ve bu tesis Tirkiye'de Uretilen toplam arag adedin
sadece %0,3’Uni ve 2015 yilina goére de kapasitenin %0,2’sini
karsiliyor. Buna karsilik istanbul’da Marmara Bolgesi'ndeki di-
ger l¢ odaktaki toplam yan sanayi sayisi kadar (379) birincil
tedarikgi bulunuyor.

Marmara Bélgesi otomotiv enddistrisinin tarihsel gelisim siire-
cini inceledigimizde, son 15 yilda bu sektoriin kiiresel ve ye-
rel dinamiklere bagl olarak ortaya gikan bir dizi kriz ve sokla
miicadele etmek durumunda kaldigini gézlemliyoruz (Sekil 3).
Bu siiregte en 6nemli doniim noktasini hi¢ kuskusuz Tirkiye
ekonomisini derinden etkileyen 2001 krizi olugturuyor. O d6-
nemde ana firmalarin, daralan i¢ pazardaki kayiplari ihracat ile
dengeleme cabalarinin oldugunu ve bu gabalarin sonucunda
sektoriin kalite problemlerini kismen ¢oziimleyerek disa agil-
ma konusunda daha cesaretli adimlar attigini biliyoruz. Oyle
ki Tirkiye’'de 2005 yilinda 8.098 milyon dolar olarak gergek-
lestirilen arag ihracati takip eden 2 yil igerisinde %65 artarak
13.380 milyon dolar seviyesine erisiyor. Ayni dénemde arag
liretimi ve istihdamda da sirasiyla %20 ve yiizde %17’lik artis-
lar yasaniyor. Ancak, 2008 yilinda yasanan kiiresel ekonomik
krizle birlikte bu olumlu tablo kesintiye ugruyor ve 2009 yilin-
da basta ihracat olmak (izere, iiretim, ciro ve istihdamda bir
onceki yila gére %35’lere varan duslisler gézleniyor.

Bu kriz ortaminda 2007'de Kocaeli’nde Askam, 2009 yilinda
ise Istanbul'da Uzel ve Sakarya’da Otoyol, iiretim faaliyetleri-
ne son vererek kapaniyorlar. Bu durum Marmara Bélgesi'nde
negatif pergin ekonomilerinin olusmasinda tetikleyici rol oy-
nuyor. Ote yandan, 2010 sonrasinda toparlanmaya baslayan



18 PLANLAMA
800% 1 s Ciro deisimi Ana firma Kiiresel ~ Anafirma
) ekonomik kriz kapanmasi
. gl istihdam degisimi apanmasi (Uzel ve Otoyol)
700% -1 Ulkesel (Askam)
ekonomik ihracat degisimi
kriz
600% . Arag liretimi
500%
400% -
00 f’
200%
100% - e
0% T T T T T T T T T T T T T 1
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Sekil 3. Marmara Bolgesi otomotiv sanayi ana lretici firmalar butlinii ekonomik gostergelerde yasanan degisim (OSD, 2013- 2015; Capital500, 2013

verilerinden hazirlanmistir)

Tiirk otomotiv endistrisinin, salt bir iiretim tssii olmaktan
gikip bir kiiresel otomotiv ihracatgisi olma yolunda &nemli
adimlar attigina da taniklik ediyoruz (Berzin, 2010). Ford’un
Kocaeli Golciik’'teki tirettigi transitvanlarin ABD’de oldukga iyi
bir satig performansi yakalamasi ve 2010’da Detroit Otomobil
Fuar’nda Kuzey Amerika Yilin Ticari Araci segilmesi, kiiresel
krizin ardindan Renault’un, Clio aracinin yeni modelini Bursa
fabrikasinda tretme karari almasi ve Tofag'in ar-ge merkezi-
nin faaliyete gegmesi bu konudaki gelismelere 6rnek olarak
gosterilebilir.  Bu baglamda ana firmalarin gergeklestirdikleri
yatirimlari da pozitif pergin etkisi olarak degerlendirmek yan-
lis olmaz.

Tam da bu noktada, sektoriin (ve 6lgegi itibariyle ayni za-
manda iilke genelini temsil eden Marmara Bolgesi otomotiv
endiistrisinin) 2008 kriz 6ncesindeki gelisme yoriingesini hala
tam olarak yakalayabildigini sdylemek pek miimkiin degil.
Diger taraftan, yapilan ar-ge projelerinin yenilik diizeylerinin
ulusal seviyede kaldiginin, diinya gapinda ses getirecek bir pro-
jenin olmadiginin, gergeklesen projelerin gogunlukla verimlilik
odakli kaldiginin ve sektdriin diinya standartlarinda Uretim
yapabilmesine ragmen hala yabanci sermayeli ana Uretici fir-
malara bagimh bir gelisme yériingesi izlediginin altini gizelim
(Biirken, 2014).

Peki yaganan tiim bu silire¢ Marmara Bolgesi'ni nasil etkiledi
ve otomotiv yan sanayi sektori pozitif ve negatif pergin etkisi
karsisinda nasil bir tepki verdi? Arastirmamizin sonucunda iki
bulguya ulastik. ilk bulgu yan sanayinin dayanikliik diizeyine
isaret ediyor. Bolgede ii¢ ana firmanin kapanmasina ragmen,
yan sanayi sayisinda nemli bir degisiklik olmamig. 2006 yilinda

birincil tedarik zincirinde 769 firma mevcutken, bu say1 2013
yilinda 732 olarak gerceklesmis. Ote yandan yan sanayilerin
ana ireticilerle kurmug olduklari baglanti sayis1 %17,3 azalmus.
Benzer bir bigimde, yan sanayi basina diisen ortalama baglanti
sayisi da bolge genelinde %13 azalarak 2,8'den 2,4’e gerilemis
(Tablo 2, Tablo 3, Tablo 4). Bu gelismelere ek olarak firmalarin
yan sanayi tiplerine dagilimi bakimindan da bir takim degisik-
likler var; Tipl ve Tip2 firmalarin orani azalirken, Tip3 firma-
larin sayisinda yaklasik %27’lik bir artis s6z konusu. Bu tablo
Marmara Bolgesi otomotiv yan sanayilerin dayanikli kalabil-
mek icin bulunduklari odak digindan miisteri bulma egilimine
girdiklerine isaret ediyor.

ikinci bulgu pergin etkisinin mekansallig ile ilgili. Daha agik bir
anlatimla, firma kapanmalari ve yeni yatirimlarin neredeyse es
zamanl yasandigi sektorel degisim siireci, bolgenin her yerin-
de ayni sekilde iz birakmiyor; her odak kendi yapisal 6zellikleri
ve gelisme yoriingeleri dogrultusunda pergin ekonomilerine
farkl tepkiler veriyor. Ornegin Bursa'da yan sanayi sayisinda
6nemli bir degisiklik olmamasina karsin, bu odagin giicii ve
ana firmalarin yapmis oldugu yatirimlarin etkisinde Tip! fir-
ma sayisi yaklasik 1,5 katina gikiyor. Istanbul'da ise tam tersi
bir durum séz konusu. istanbul'da sanayi sektériinden hizmet
sektoriine gegisle birleserek etkisi gok daha yogun hissedi-
len negatif pergin siireci, bu odakta yan sanayi tabaninin hizla
erimesine neden olmus; 2006’da 429 olan firma sayisi %12
azalarak 2013’te 379’a gerilemis. Firma sayisinin 1996 yilinda
786 oldugunu goz oniine aldigimizda (Okten ve Evren, 2007)
bu erimenin hizi hakkinda daha net bir resme ulasabiliyoruz.
Tip! firma sayisinda en fazla azaligin yasandigi istanbul'da, yan
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Tablo 2. 2006 yili Bursa - istanbul - Kocaeli - Sakarya otomotiv sanayi kiimelerinde birincil yan sanayilerin tiplere gére
dagihmi (OSD, 2013 ve OSD, 2015 verilerinden hazirlanmistir)

Tipl Tip2

Tip3 Toplam Toplam Firma ort.

Adet Oran (%) Adet Oran (%)

Adet Oran (%) adet baglanti sayisi baglanti sayisi

Bursa 29 13 93 43
istanbul 74 17 143 33
Kocaeli 10 I 44 46
Sakarya I 37 12 40
Toplam (4 kiime) 124 16 292 38
Turkiye toplam 221 21 359 34
4 kiime toplaminin, 56 8l

Turkiye icerisindeki pay: (%)

93 43 215 651 3.0

212 50 429 1065 2.5

41 43 95 363 38

7 23 30 59 2.0

353 46 769 2138 2.8

482 45 1062 2805 2.6
73 72 76

Tablo 3. 2013 yili Bursa-istanbul - Kocaeli - Sakarya otomotiv sanayi kiimelerinde birincil yan sanayilerin tiplere gére
dagilimi (OSD, 2013 ve OSD, 2015 verilerinden hazirlanmistir)

Tipl Tip2

Tip3 Toplam Toplam Firma ort.

Adet Oran (%) Adet Oran (%)

Adet Oran (%) adet baglanti sayisi baglanti sayisi

Bursa 44 21 71 34
istanbul 22 6 62 16
Kocaeli 18 15 47 39
Sakarya 13 54 6 25
Toplam (4 kiime) 97 13 186 26
Tirkiye toplam 218 21 230 22
4 kiime toplaminin, 44 8l

Turkiye icerisindeki pay: (%)

93 45 208 586 2.82

295 78 379 782 2.06

56 46 121 356 2.94

5 21 24 44 1.83

449 6l 732 1768 2.42

58I 57 1029 2365 23
77 71 75

Tablo 4. 2006 - 2013 yillari arasinda Bursa - istanbul - Kocaeli - Sakarya otomotiv sanayi kiimelerinde birincil yan sanayi

tiplerinde yasanan degisim (%) (artisin oldugu degerler renkle ifadelendirilmistir) (OSD, 2013 ve OSD, 2015 verilerin-

den hazirlanmistir)

Tipl Tip2 Tip3  Toplam adet Toplam baglanti sayisi  Firma ort. baglanti sayisi

Bursa 52 -24 0
istanbul -70 -57 39
Kocaeli 80 7 37
Sakarya 18 -50 -29
Toplam (4 kiime) -22 -36 27
Tiirkiye toplamindaki degisim -1 -26 21

sanayiler Tip3 stratejiye gegis yapmak durumunda kalmiglar. Bu
durumun Istanbul otomotiv yan sanayii icin bir bagari mi yoksa
bir basarisizlik Sykiisii mi oldugu konusu hig kuskusuz kapsamli
bir niteliksel analiz gerektiriyor (Sakarya ve Evren, 2015).

-3 -10 -7
-12 27 -18
27 -2 -23
-20 -25 -8
-5 -17 -13
-3 -16 -13

Kocaeli’ne baktigimizda ise bambagka bir tablo ile karsilasiyo-
ruz. Burasi, otomotiv ana firmalarin birincil tedarik aglarina
katilan yan sanayi sayisini arttiran bolgedeki tek odak. 2006
yllinda Kocaeli’nde bu nitelikte 95 adet yan sanayi varken, 7
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yil igcinde bu say1 %27 artarak 121’e ¢tkmig. Bununla birlikte,
bolgedeki tiim odaklar toplam baglanti sayilarini azaltirken,
Kocaeli'nde bu deger neredeyse sabit kalmis. Askam’in kapan-
masina karsilik hem diger ana firmalarin hem de yan sana-
yilerin yatirimlarinin artarak devam ettigi Kocaeli bu gelisim
yoriingesini bir 6lglide cografi konumuna borglu. Komsusu
istanbul'dan sanayinin desantralizasyonu ve rakibi Bursa’nin
sanayi gelisiminde erigsmis oldugu doygunluk, genis yer arayi-
sinda olan otomotiv endistrisinin goziinde Kocaeli’nin cazi-
besini daha da arttiriyor. Bu tabloyu yan sanayilerin lg tipe
dagilimlariyla degerlendirdigimizde ise Kocaeli’nin bu agidan
onemli strateji degisikligine gitmek durumunda kalmadigini,
dolayisiyla iiretim zincirlerinin cografyasi bakimindan istikrarli
bir gelisim yoriingesi izledigini sdyleyebiliriz. Son olarak 6lgek
bakimindan diger odaklarin gok gerisinde kalan Sakarya igin
topladigimiz verilerden anlamli bir sonug gikarmanin ¢ok da
mimkiin olmadigini belirtelim.

Sonug

Otomotiv sektérii planci ve cografyacilara bélgelerin yapisini
anlamak ve degisim siirecini ortaya koymak bakimindan bere-
ketli bir ampirik gergeve sunuyor. Hig kusku yok ki bu althg
verimli bir sekilde degerlendirmek igin bu sektériin DNA’sina
kodlanmis kiiresel ag iliskilerini ve gili¢ miicadelesini dislama-
yan ve 6zellikle nicel ve nitel agidan birbirini besleyen kapsamli
aragtirmalara ihtiyacimiz var (Wasti ve dig. 2006; Ozatagan,
2010; Ozatagan, 201 1). Galismamizda bu saptamanin bilincin-
de olarak, risk almak pahasina da olsa, salt ikincil kaynaklara
dayali ve betimleyici bir analiz gerceklestirdik. Sundugumuz bu
dar gergeve bile bizlere sanayi odaklarinin karmasikhgi hakkin-
da 6nemli ipuglari sundu. Daha da 6nemlisi bolge planlama ve
ekonomik cografyanin deterministik yaklasimlarinin gegerlili-
gini bir kez daha sorgulanir hale getirdi.

Oyle ki, dayaniklilik tartismalarinda en fazla elestiri alan kav-
ramlarin basinda “coklu denge” soylemi geliyor. Ozetle vur-
gulanan su: sayet sok, bir sistemin geri donebilme veya onu
absorbe edebilme becerisinden fazla ise, sistem alternatif bir
denge konumuna geger. Ozellikle ana akim iktisat ve yeni eko-
nomik cografya dayanikliig “ardisik dengeler” seklinde ele
aliyor. Burada temel problem, goklu denge olgusunun bir am-
pirik olasilik yerine, bir 6n kosul olarak kabul edilmesi. Oysa
iliskisel ve evrimci ekonomik cografyada vurgulandig lzere
ekonomide onceden belirlenmis bir denge durumu olamaz
(Bathelt ve Gliickler 201 I; Boschma, 2015). Ciinki ekono-
mik sistemler agik ugludur. Sok ve krizler karsisinda her eko-
nomik sistem benzer bir cografyayi paylagsa da, kendi yapisal
ozellikleri, tarihten gelen gelisme yoriingeleri ve kurumsal
baglamlari etkisinde farkl tepkiler verebilir (Martin ve Sunley,
2015). Tipki Marmara Bolgesi’ndeki dért otomotiv odaginda
gozlemledigimiz gibi.

Arastirmamiz mega-kentsel bolgelerde ayni sektérde uzman-

lasmis goklu kiime davraniglarina iligkin bir takim ipuglari da
sunuyor. Marmara Bolgesi'ndeki dort sanayi odagi, her ne ka-
dar kendi iclerinde bagimsiz gériinse de, aslinda birbirleriyle
iliski icinde olan ve bir bakima birbirini tiimleyen sistemler
halinde calisiyor. Bu odaklardan birinde fitili yakilan bir sok
dalgasi digerini de etkileyebiliyor. Bolgeyi biitiinciil bir sistem
olarak ele aldigimizda, istanbul merkezli yasanan negatif per-
gin etkisinin kismen bolge igindeki diger odaklar tarafindan to-
lere edildigini ve odaklardaki yan sanayilerin Bursa ve Kocaeli
baglantilarini devreye sokarak dayanikli kalmaya galistiklarini
séylemek mimkiin. istanbul’daki yan sanayilerin Tip3 strate-
jiye kayis yapmalari da bunun somut bir gostergesi niteliginde.
Son olarak, arastirmamiz Marmara Bolgesi igin yapilacak plan-
lama galigmalarina da 1sik tutuyor. Bolgesel dlgeklerde alinacak
kararlarda Bursa’nin otomotiv endiistrisi yan sanayi bakimin-
dan bir olgunluga ulastigini, istanbul’daki kiigiilme ve degisim
stirecinin devam edecegini, bunun yaninda Kocaeli- Sakarya
aksindaki gelisme baskisinin artacagini g6z 6niinde bulundur-
makta fayda var.
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