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I — BİRİNCİ V E İ K İ N C İ B E Ş Y I L L I K P L Â N L A R D A V E 
FİNANSMAN K A N U N U N D A İZLENEN 

M O N T A J SANAYİİ P O L İ T İ K A S I 

Devalüasyon ve Finansman Kanununun getirdiği yeni vergilerin özel­
likle montaj sanayiine yöneltilmiş olması bu sanayi kolunda maliyet ve 
fiyatların şiddetle yükselmesi sonucunu doğurmuştur. Yüksek fiyatlar 
karşısında satışların azalması ve istihsalin kısılması ikinci bir safhada ma­
liyetleri devalüasyonun ve vergilerin de üstünde yükseltmiş, montaj sa­
nayiini büsbütün güç bir durumda bırakmıştır. Devalüasyondan ve F i ­
nansman Kanunundan en çok müteessir olan otomotiv sanayiidir. Bu sa­
nayi kolunda istihsal ve istihdam azalması şimdiden önemli oranlara var­
mış, yan sanayiin gelişmesi durmuş ve yabancı özel teşebbüsün iştirak 
edeceği birçok yatırım projelerinden vazgeçilmiştir. 

Halbuki, gerek Birinci ve gerek İkinci Beş Yıllık Kalkınma Plânla­
rında montaj sanayiinin ve Özellikle otomotiv sanayiinin korunması ve 
geliştirilmesi, böylece yerli imalât oranı yüksele millî sanayie dönüştürül­
mesi hedef tutulmuştu. B u hedefi gerçekleştirmek üzere, otomotiv sana­
y i i bugüne kadar mutlak gümrük himayesi, iç istihsal vergilerinde bazr 
muaflıklar ve diğer tedbirlerle teşvik edilmekteydi. Bu müsait ortam için­
de ve Hükümet organlarından gelen baskıların da etkisiyle sanayiinin 
yerli imalât payı yükselmişti. Öyle k i , atılacak son bir adım ile bu sana­
yi in millî sanayie dönüşmesi kapıları açılmıştı. îşte, tam böyle bir dev­
reye girilmişken çıkartılan Finansman Kanununda, belki de montaj sana­
yi i ve otomotiv sanayii hakkında yapılan tek taraflı ve ağır tenkitlerin 
etkisi altında kalınarak teşvik politikasından vazgeçildiği ve aksine, bu ' 
sanayiin gelişmesini köstekletmek hedefine yÖnelindiği görülmektedir. 
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Nitekim, devalüasyon ve gümrük vergilerindeki yükselmeler yanında ye­
n i Finansman Kanunu otomotiv sanayiine ayrıca diğer sanayi kollarm-
dakinin üstünde istihsal ve satış vergileri getirmektedir. Demek ki , 1967 
yılında İkinci Beş Yıllık Kalkınma Plânını kabul eden ayni Parlâmento 
bu sefer 1970 yılında çıkarttığı Finansman Kanunu ile tam bir dönüş 
yaparak montaj sanayiine ve otomotiv sanayiine karşı tutumunu değiştir­
miş bulunmaktadır. 

Böyle âni tutum değiştirmesi, doğru yönde olsa yine bir derece ma­
hzur görülebilirdi. Ne var ki , montaj sanayii ve otomotiv sanayii için Kal­
kınma Plânlarında öngörülen koruma ve geliştirme stratejisinin daha doğ­
ru, Finansman Kanununda öngörülen baltalama stratejisinin ise yanlış 
olduğunu kesinlikle- söyleyebiliriz. Gerçi, ödemeler bilânçosu açıkları 
önümüzdeki yıllarda ihraç sanayiine ve ayni zamanda ihracat kaynağı 
olarak tarım kesimine öncelik verilmesini gerektirmektedir. Fakat, bu hu­
sus montaj sanayiinin kÖsteklenmesi gerekeceği anlamına gelmemelidir. 
Çünkü, herşeyden önce ekonomik kalkınma ve gelir artışı ile birlikte 
montaj ve otomotiv sanayii mamullerine talep artacak ve bu mamûller 
geniş halk kütlelerinin yaşama seviyesini yükselten unsurlar olacaktır. A y ­
rıca, özellikle otomotiv sanayii ,tarım başta olmak üzere diğer faaliyet 
alanlarında verimliliği doğrudan ve dolaylı yollarla arttırmakta ve eko­
nomik kalkınmaya bir de bu yönden katkıda bulunmaktadır. Ödemeler 
bilânçosu açısından ise, verimli çalışır hale getirilecek: bir i thal - ikame 
sanayi kolunun ihracat sanayimden farkı yoktur. Kaldı k i , gerek montaj 
gerek otomotiv sanayii için mahdut çapta da olsa ihracata geçmek imkân­
ları mevcuttur. 

Bu şartlar altında, Finansman Kanununda öngörülen, montaj ve oto­
motiv sanayinin kÖsteklenmesi politikasından vazgeçilerek kalkınma Plân 
ve Programlarında öngörülen koruma ve geliştirme politikasına yeniden 
dönülmesi daha doğru olacaktır, Ancak, bu sanayi kollarındaki çeşitli 
problemlerin bir an önce halledilmesi, bu arada, verimli olmak şartıyla, 
yerli imalât oranının arttırılması istenebilir. Bu açıdan baktığımızda, oto­
motiv sanayii esasen normal gelişme seyrini takip etmekteydi. Ne var ki , 
Finansman Kanununun getirdiği belirsizlik ve köstekleme havası içinde 
ve maliyet fiyatlarındaki yükselmeler, talepteki azalmalar dolayısiylo is­
tihsal kısılmış, motor ve aktarma organları alanındaki yeni yatırımlar teh­
likeye düşmüştür. Böylece de, Finansman Kanunu otomotiv sanayiinde 
yerli imalât hedefinin gerçekleştirilmesi imkânlarım ortadan kaldırmış 
almaktadır. 
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Az gelişmiş yahut gelişen ülkeler çerçevesi içinde ele alınacak olur­
sak, herhangi bir i thal - ikame sanayi kolunun normal, yahut ekonomik 
bakımdan verimli olan bir gelişme süreci vardır. Yeni kurulan ithal - ika­
me sanayi kolları verimli l ik ve kârlılık prensibiyle çalışan piyasa ekono­
misinin çizdiği bu normal sürece uyarlar. Buna göre, mahdut bir ihtiyaç 
ve taleple karşılanan herhangi bir mal i lk önce ithalât ve ticaret konusu 
olur. Talep belirl i bir seviyeye ulaştığında ise yerli imalât oranı nispeten 
düşük bir montaj sanayii kurulur. Bu safhada, yerli imalât esas itibariyle' 
basit işçiliğe inhisar eder ve hiç olmazsa bu basit işçilikten döviz tasar­
rufu sağlanır. Yine bu i lk safhada firma cesameti küçük, maliyetler ise 
yüksektir. Firma cesametinin küçük olması bahis konusu mamule karşı 
talebin mahdut olması yanında imalât b i lg i ve tecrübe noksanı ve dolayı--
siyle de rizikonun yüksekliğiyle i lgi l idir . 

Nitekim, daha bu ilk safhada, b i lg i ve tecrübe noksanına rağmen, 
büyük cesamette firmalar kurulur, büyük sermaye yatırımları yapılır ve 
mamulün yerli imalât oram yüksek tutulursa, sonuçta büyük sermaye ka-
yıplarıyla karşılaşılabilecektir. Demek k i , kuruluş yahut montaj sallı asın­
da f irma cesametinin küçük tutulması bir taraftan maliyetleri yükseltir­
ken diğer taraftan büyük sermaye kayıplarım önliyebilmekte ve bu i k i n ­
ci yönüyle, hemen büyük yatırım projelerine girişilmesi şıkkına kıyasla 
çok daha ekonomik olabilmektedir. Zamanla, gerek iç talebin, gerek ima­
lât tecrübesinin artmasına paralel olarak ise, firmaların cesameti büyüye­
cek, ayni zamanda yerli imalât oranı yükseltilecektir. 

Bu gelişme süreci sonucunda bahis konusu sanayi kolu montaj sevi­
yesinden çıkacak, verimli l ik ve maliyetler yönünden dış pazarlara kıyasla 
rekabet gücü kazanmış olacak ve herhalde içeride ithal - ikame fonksi­
yonunu verimli şekilde başarabilir hale gelecektir. Hattâ, ihracata yö­
nelmesi dahi söz konusu olabilir. 

Hemen belirtelim ki , bu safhada dahi % 100 yerli imalât oranı he­
defi uygun olmayabilir. Yerli imalât oranını verimli şekilde yükseltmenin 
bir hududu vardır ve b u hududa erişildiğinde artık yerli imalât oranım 
% 100'e yükseltmek üzere masraflı yatırımlara girişilmektense başka sa­
nayi kollarına yönelmek daha ekonomik olacaktır. 

Nitekim, otomotiv sanayii için gelişmiş ülkelerde dahi •% 100 yerl i 
imalât oranı aranmaz ve gerek geniş ihtisasa dayanan parçaların, gerek 
aksine ,çok basit işçiliğe dayanan ve bu sebeple de gelişmiş ülkede ma­
liyeti yüksek olan parçaların dışarıdan tedariki daha ekonomik olabilir. 
Türkiye için komple araba ihracı uzun bir süre söz konusu olamaz. Nispe-



-46 Mükerrem Hiç 

ten basit teknikle imâl edilen ve daha çok işçiliğe dayanan bir kısım 
parçalan gelişmiş ülkelere ve bu arada A E T ülkelerine İhraç etmek i m ­
kânları ise bir an önce araştırılmalıdır. 

Bir sanayi kolunun kaç yıl içinde montaj seviyesinden çıkarak verim­
l i çalışan yerli yahut millî bir i thal - ikame sanayii haline geleceği çeşit­
l i faktörlere bağlıdır. Birinci faktör, o sanayi kolunun teknik ve ekonomik 
Özellikleriyle i lgi l idir . Otomotiv sanayii i leri bir teknik gerektirdiğine 
ve çok çeşitli yan sanayiinin kurulmasına bağlı bulunduğuna göre, bu sü­
re herhalde 20 yıldan daha az olamaz. Nitekim, ülkemizde de i lk ticaret 
nüveleri 1948 - 50 yıllarında, i lk montaj nüveleri 1955 ve 1958 yıllarında 
kurulan otomotiv sanayiinin yerli imalât oranı yüksek bir millî sanayii 
haline gelmesi ancak 1973 yılında mümkün olabilecekti. Buna mukabil, 
işçilik payı daha yüksek olan diğer sanayi kolları ise montaj safhasını da­
ha kısa bir süre içinde aşabilirler. Nitekim, ülkemizde de, buzdolabı baş­
ta olmak üzere, bu hususta çeşitli misaller verilebilir. 

Bu süreyi etkileyen ikinci Önemli faktör, hükümetin izlediği politika 
ve bahis konusu sanayi kolunu ne derece etkin şekilde destelediğidir. B i l ­
gi l i ve etkin bir destekleme politikası b u süreyi hiç şüphesiz k i kısaltır. 
Nitekim, ülkemizde Hükümetler, montaj ve otomotiv sanayi kollarını i lk 
kurulduğu 1958 yılından bu yana etkin şekilde desteklemek suretiyle ge­
lişme süresinin kısaltılmasına yardımcı olmuşlardır. İşte, tam b u pol i t i ­
kanın semeresi alınırken ve otomotiv sanayiinin son bir hamle ile yerli 
imalât oranı yüksek bir millî sanayie dönüşmesi kapıları açılırken, Finans­
man Kanunu ile ters bir dönüş yapılmış, yeni vergilerle maliyetler ve f i ­
yatlar yükseltilmiştir. Bu ortam içinde yeni yatırımların tehlikeye düş­
mesi sonucunda, otomotiv sanayünde yerli imalât hedefi ya hiç gerçek-
leştirilemiyecek, ya da en azından uzun süre için geriye atılmış olacak­
tır. O halde, otomotiv sanayiinde yerli imalât hedefinin bir an önce ger­
çekleştirilmesi için, hükümetin yeniden koruma politikasına dönmesi 
Şarttır. 

I I . OTOMOTİV SANAYİİMİZİN G E L İ Ş M E S Ü R E C İ 

Otomotiv sanayiimiz verimlilik ilkesi ve piyasa ekonomisinin çizdiği 
normal gelişme sürecine uygun bir gelişme çizgisi takip etmiş ve Önce 
montaj sanayii olarak kurulmuş, i lk başlarda ancak basit işçilik işlemleri 
başarılabilmiştir. Fakat, zamanla yerli imalât oranı yükselmiştir. Bugün 
ise yapılacak son bir hamle ile yerli imalâtın gerçekleştirilmesi kapıları 
açılmış bulunuyordu. 
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Otomotiv sanayiimizin tarihçesine daha yakından bakacak olursak, 
taşıt araçları ve makine ithalâtı ve ticaret i lk nüvelerinin 1948 - 50 yılla­
rında kurulduğunu görmekteyiz. Bu tarihte başlıyan dış yardımlarla 
1951 - 53 yıllarında tarımda makineleşme gerçekleştirilmiş, traktör ade­
dinin süratle arttırılması sonucunda ekilebilir arazi hududu genişletilmiş 
ve tarım kesiminin geliri yükseltilmiştir. Yine ayni dönemde karayolları 
yapımına da hız verilmiş ,bu da bir taraftan tarım kesimi verimliliğini art­
tırırken diğer taraftan taşıt araçları için gerekli alt - yapıyı teşkil etmişti. 

Ancak, 1954 yılında kötü ik l im sebebiyle tarım kesiminin ve dolayı-
sıyle de tüm ekonomimizin geliri düşmüş, fiyatlar ani bir yükselme gös­
termiştir, Bir taraftan 1950 - 53 dönemindeki Kore konjonktürü, i y i i k l i m 
gibi müsait şartların ortadan kalkması, diğer taraftan yatırımların kötü 
planlanması, para arzının devamlı şişirilmesi gibi sebeplerle 1955 - 58 yıl­
larında kalkınma hızı düşük kalmış, fiyatlar süratle yükselmeye başlamış­
tır. Bu dönemde uygulanan fiyat kontrolleri sonucunda belli başlı itha­
lât mallarında, bu arada traktörde ve tarım makinelerinde karaborsa baş-
gostermiştir. Dış ödemeler bilânçosunda ise tıkanıklıklar başlamış, dış 
yardımlarda bir azalma vuku bulmuştur. Sonuçta, 1958 - 60 yıllarında ye­
n i bir istikrar programı yürürlüğe konmuş önce fi i len, sonra da resmen 
devalüasyon yapılarak paramızın dış değeri düşürülmüştür. 

İşte, 1954-58 dönemindeki ithalât tıkanıklıkları, mal darlığı, yüksek 
iiyatlar ve karaborsa tecrübelerini gözönünde bulunduran Hükümet ve 
iş çevreleri Ülkemizde i thal - ikame sanayinin bir an Önce kurulması i l ­
kesini kabul etmişlerdir. Böylece, karayolları taşıtları ve tarım makinele­
ri montaj sanayii de bu dönemde kurulmuştur. 

1963 - 67 yıllarım kapsayan Birinci Beş Yıllık Kalkınma Plânında İma­
lât sanayiinin ana ilkeleri Tarım Aletleri ve Makineleri İmalât Sanayii ile 
'['aşıt Onarım ve İmalât Sanayinin hedefleri tespit edilmişti. Buna göre, 
başta traktör olmak üzere, tarım makineleri imalâtı genişletilecek, böy­
lece tarım kesiminde daha i leri üretim teknikleri kullanılması imkânları 
açılacaktı. (Birinci Kalkınana\ Plânı, sayfa: 338) Karayolları Taşıtları' Sa­
nayii ise montajdan başlayıp kademeli olarak yurt içinde imalâta kadar 
yükselecek şekilde geliştirilecekti (Sayfa : 342). Diğer taraftan, genel bir 
ilke olarak, yeteri kadar ve istenilen nitelikte yerlisi yapılan mamullerin 
ithalâtının, koruma hedeflerine uygun şekilde denetlenmesine, ya da tüm 
yasaklanmasına gidilecekti (Sayfa : 205). Nitekim, bu ilkeler dahilinde 
otomotiv sanayiini korumak üzere 1963 yılından itibaren bedelsiz i t ­
halât dışmda — komple taşıt aracı ithalâtı durdurulmuştur. 1964 yılından 
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itibaren ise tanzim edici bir unsur olarak Montaj Sanayii Talimatnamesi 
çıkarılmıştır. Otomotiv sanayii bu destekler ve tanzim edici Hükümet 
müdahalesi sayesinde Birinci Plân dönemi boyunca süratle gelişmiştir. 
Nitekim, 1963 yılında bu sanayi kolunda sadece 8 kuruluş mevcut iken 
bu sayı 1967 yılında 20'ye çıkmıştır. Yine bu tarihte seri halde otomobil 
imâl ve montajına başlanmıştır., Kurulan otomotiv montaj sanayii talep-
yaratmak suretiyle yan sanayii teşvik etmiş, böylece yerli imalât oranı 
süratle yükselmek yoluna girmiştir. 

1968 yılından itibaren yürürlüğe giren İkinci Beş Yıllık Plân otomo­
tiv sanayii için genellikle daha da müsait bir ortamı hedef almıştır. Ni¬
t ekim, bu plânda sanayileşmeye. öncelik verilmekte, sanayi kesiminin 
gelişerek ekonomiyi sürükleyici bir kesim haline gelmesi hedef tutulmak­
tadır. Plânda, özel teşebbüsün de çeşitli politika tedbirleriyle teşviki der­
piş edilmektedir. 

Yine, İkinci Kalkınma Plânında gerek tarım âletleri ve Makine İma­
lâtı Sanayii (Sayfa : 497) gerek Karayolları Taşıtları imalât Sanayii için 
(Sayfa: 515) yerli parça'oranının büyük ölçüde arttırılması öngörülmek­
tedir. Buna uygun olarak İkinci Plân döneminde, binek otomobilinde 
yerli imalât gerçekleştirilecek, diğer taşıtlarda da yerli imalât oranının 
yükseltilmesi için yan sanayim gelişmesi sağlanacaktır (Sayfa : 515). A y ­
rıca, bu sanayi kolunda model ve t ip sayısının azaltılması süreci de sü­
ratlendirilecektir (Sayfa : 516). 

Otomojtiv sanayiinin 1963 - 68 döneminde, müsait koruma ortamı 
içindeki süratli gelişmesi ve millî ekonomiye katkıları Tabla 1 yardımıy­
la daha i y i tespit edilebilir. Yan sanayii de hesaba katarsak, otomotiv 
sanayim bugün ülkemizde önemli bir faaliyet kesimi haline geldiği ko­
laylıkla görülür. B u sanayide çalışan işçi sayısı ve sanayiin ekonomiye sağ­
ladığı yıllık döviz tasarrufu özellikle kayda değer rakkamlara ulaşmakta­
dır. Ayrıca; 1971, 1972 yıllarında gerçekleştirilmek üzere, ik i otomobil, 
iki dizel motoru, bir aktarma organları, bir traktör, bir traktör tevsi, bir 
elektrik donatımı projesi kabul edilmiştir ki , bunların toplam yatırım de­
ğeri 1.235 milyon T L . smı, çalıştıracağı işçi sayısı ise 8500 kişiyi bulacak­
tı. Demek ki , önümüzdeki yıllar b u sanayiin büyük bir hamle yapmasına 
şahit olacaktık. Ne var k i , son Finansman Kanununun getirdiği belirsiz­
lik ve köstekletici tutum dolayısiyle yatırımcılar bu projelerin bir kısmın­
dan tamamen vazgeçmiş bulunmaktadır;, bir kısım projeler ise herhalde 
geciktirilecektir. 
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İlk olarak basit montaj seviyesinde faaliyete başlayan otomotiv sana­
yiimiz yerli imalât oram bakımından da büyük bir mesafe katederek bu­
gün (1970) yılında aşağıdaki yerli imalât oranlarını gerçekleştirir hale 
gelmiştir. 

Binek Otomobili : % 70 
Kamyon, Kamyonet, 
Minibüs : % 55 
Otobüs : % 75 
Otobüs Şasisi : % 40 
Traktör : % 55 

T A B L O 1 * 

OTOMOTİV SANAYİİNİN G E L İ Ş M E S E Y R İ (1963 - 68) ' 

Karayolları 
Taşıîarı Traktör Toplam . 

1963 1968 1963 1968 1963 1968 

Yıll ık is t ihsal 
A d e d i 3.468 21.521 8.530 14.870 12.018 36.391 
Öz Sermaye 2 

( M i l y o n T L . ) 67 430 59 141 126 571 
Personel 
Sayısı 1.006 7.000 854 2.400 1.860 9.400 
Yı l l ık Ücret 
( M i l y o n T L . ) 11 78 8.5 30 19.5 108 
Yıl l ık Döviz 
Tasarrufu" 
( M i l y o n $) 1 25 3 12 4 37 

(1) B u r a d a k i is tat ist iklerde yan. sanayi hesaba katılmamıştır. Yan sanay' 
de hesaba katıldığında öz sermaye, personel sayısı ve ylılık ücret öde­
m e l e r i daha yüksek rakkamlara varacaktır . Yıl l ık istihsal adedi ve de­
ğeri ise yan sanayi inin e t k i l e r i n i içine almaktadır ve değişmez. 

(2) B u r a d a k i öz sermaye nominald i r . M e v c u t sermayenin bugünkü değeri 
yahut car i f i y a t l a r l a ifadesi hal inde r a k k a m çok daha yükselecektir. 

(3) Yıl l ık döviz tasarrufu M o n t a j Sanayii Talimatnamesi ithalât ve y e r l i 
imalât oranı esasına ve istihsal edi len araç sayısına göre hesaplanmıştır. 
A n a ithalât parçaları dışındaki parçalardan b i r kısmı da y ine döviz 
gerektirdiğine göre, h a k i k i döviz tasar rufu oranı burada gösterildiğin­
den b i r m i k t a r daha düşük olacaktır. Yine, b u hesaplama metoduna 
göre özel yabancı sermayeye ödenen patent hakları t ransfer ler in in et­
k i l e r i gözönüne alınır; kâr t ransfer ler i ise hesaba katılmaz. 

(*) Kaynak — Can Kıraç, "Türkiye'de Otomot iv Endüstrisinin Doğuşu", 
Montaj Sanayii, İstanbul 1970. 

İ f ı l ı s d t F a k ü l t e s i M e c m u a s ı — 4 
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Bu oranlar Montaj Sanayii Talimatnamesinde ki esaslara göre hesap­
lanmıştır. İthalât payı bulunurken yalnız ana ithalât parçaları hesaba ka­
tıldığına ve fakat bu parçalar dışındaki parçalardan bir kısmı da yine i t ­
halât gerektirdiğine göre, hakiki yerli imalât oram yukarıda zikredilenin 
altındadır. Ancak, bu fark, montaj ve otomotiv sanayiine karşıt olanların 
iddialarının aksine, çok büyük değildir. Diğer taraftan, yerli imalât oranı 
hesaplamalarına sabit sermaye yatırımları ve amortisman masrafını dahil 
etmek te bugün için bir bakıma doğru olmayacaktır. Çünkü, ülkemizde 
yatnım malları sanayii henüz gelişmediğine göre, makine amortismanı 
hemen bütün sanayi kolları için ithalât unsurudur. 

Otomotiv sanayiinde bugün ulaşılmış olan yerli imalât oranı hakkın­
da şu gibi gözlemler yapılabilir: 

1 . Bugünkü oranlarla dahi otomotiv sanayiimizi artık basit montaj 
safhasını atlatmış kabul edebiliriz. 

2. Yine, bugün motor ve aktarma organları gibi yeni ve ağır temel 
sanayi kolları kurulmadığı müddetçe yukarıdaki yerli imalât oranlarının 
çok üstüne çıkmak mümkün değildir, 

3. Son yıllarda, motor ve aktarma organları imali için i k i büyük 
yatırım projesi Devlet Plânlama Teşkilâtınca kabul edilmiştir. Bu yatı­
rımı projelerinin gerçekleştirilmesiyle otomotiv sanayii son hamlesini de 
tamamlayarak yerli imalât hedefini gerçekleştirecekti. Fakat, daha önce 
de işaret edildiği gibi, Finansman Kanununun getirdiği belirsizlik ortamı 
ve yülder karşısında bu yatırım projelerinden vazgeçilmiş, böylece Plan­
lardaki yerli imalât hedefine erişilmesi imkânları da ortadan kaldırıl­
mıştır. 

I I I — M A L İ Y E T V E F İ Y A T Y Ü K S E L M E L E R İ , T A L E P V E 
Y A T I R I M L A R Ü Z E R İ N D E K İ E T K İ L E R İ 

Maliyetler ve Fiyatlar Aracındaki İlişki: 

Daha önce de belirttiğimiz gibi , otomotiv sanayiinde devalüasyonun 
maliyet üzerindeki menfi etkileri yanında Finansman Kanununun getir­
diği yeni vergiler maliyet ve fiyatları çok büyük Ölçüde yükseltmiş, fiyat 
yükselmeleri talepte ve istihsalde kısılmalara yol açmıştır. Sonuçla yıllık 
imalât programlan kısıldığı ve hatta bir kısım müesseselerde çalışan işçi 
sayisı azaltıldığı gibi, bir kısım yatırım projelerinden de vazgeçilmiştir. 
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Kısaca, devalüasyon üzerine gelen Finansman Kanunu ile özellikle montaj 
ve otomotiv sanayiinin kösteklenmesi yoluna girilmiş, Birinci ve İkinci 
Kalkınma Plânlarında öngörülen koruma politikasından ise vazgeçil­
miştir. 

Halbuki, montaj sanayiine peşin hükümle karşıt olan bir kısım i k t i ­
satçıların iddialarına göre, gerek devalüasyon gerek yeni vergiler sadece 
ithalâtçıların ve montajcıların aşırı kârlarım azaltacaktı. B u gibi iktisat­
l ı lar fiyatların piyasada arz ve talebe göre teşekkül edeceğini, herhangi 
bir fiyat yükselmesi karşısında talep kısılacağma göre, bu yola gidilme­
yeceğini, böylece fiyatların maliyet yükselmelerinden etkilenmiyeceğini 
düşünmekteydiler. Hükümet çevrelerinde de çok iy i bilindiği gibi, bu 
iddia şu basit açıdan hatalıdır ki, otomotiv sanayiinde fiyatlar piyasada 
arz ve talebe terkedilmemiştir ve Sanayi Bakanlığı tarafından tespit edîî-
tnektedir. Fiyat tespit edilirken ise maliyetler üzerine asgari bir kâr marjı 
ancak bırakılmaktadır. Gerçi şahıslar arası yahut ikinci el satışlarda ayni 
taşıt aracı piyasada bazı hallerde bayi kuruluşun satış fiyatının üstüne 
çıkmakta, bu arada minibüs için bayi satış fiyatı ile piyasa fiyatı arasın­
daki fark önemli pranlara yüksel m ekteydi. Fakat, dikkat edilirse herşey-
den önce bu fark imalâtçı yahut bayi firmaya değil, yeni taşıtı satıcı f i r 
madan alarak piyasada satan şahıslara gitmekteydi. Kısaca, piyasada ta­
l e p eski maliyet ve fiyata kıyasla fazla gelmekte ve aradaki farktan uzun 
bir beklemenin mükâfatı olarak, siparişi i lk yapan şahıslar faydalanmak­
taydı. Ancak, zamanla gerek devalüasyon gerek işçilik, enerji ve diğer 
kalenderdeki yıllık artışlar bir taraftan maliyetleri ve fiyatları yükseltir­
ken, diğer taraftan Finansman Kanunu ile bu sanayi kösteklenmeseydı 
yeni yapılacak yatırımlar ve tevsi projeleri ile bu yüksek maliyet ve fiyat 
üzerinden yıllık imalât yahut arz arttıracaktı. Böylece, önümüzdeki birkaç 
yıl içinde piyasada eskiye kıyasla yüksek bir fiyat üzerinden arz ve talep 
dengesi kurulabilecek, piyasada şahıslar arası yeni taşıt aracı satışlarına 
•ve bu satışlarda fiyatın bayi satış fiyatının üstüne çıkmasına genellikle 
imkân kalmayacaktı. 

Bu kere, devalüasyon üzerine binen yeni vergiler ise maliyeti ve f i ­
yatları, esasen düşük olan kâr marjlarından fedakârlık yapıldığı halde, 
gerek eski bayi satış fiyatı gerek şahıslararası piyasa fiyatının çok üstüne 
çıkartmış bulunmaktadır. Bu durumda, talep belir l i ve ani bir şekilde 
kısılmış, bunu istihsal ve istihdam azalmaları takip ederek ciddi bir kriz 
dönemi başlangıcına girilmiş, yatırım projelerinin bir kısmından vazgeçü-
•nüştir. 
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Fiyat Yükselmesi ve Talepteki Kısılma : 

Talepte bugün görülen kısılma ancak kısmen müşteri kitlesinin ani' 
ve şiddetli fiyat yükselmeleri karşısında geçirdiği geçici şok yahut küs­
künlük ile izah edilebilir ve kısa sürelidir. Fiyatlardaki bu şiddetli yük­
selme talep üzerinde uzun süreli menfi etkiler mutlaka bırakacaktır. Ger­
çi, i leriki yıllarda halkın para gelirinin ve reel gelirinin artması, diğer mal 
fiyatlarının daha süratle yükselerek taşıt fiyatları ile aradaki farkı azalt­
ması gibi sebeplerle hiç olmazsa bir kısım taşıt araçları talebi, bir süre 
sarsıntıdan sonra yine yükselmeye devam edecektir. Ne var k i , talepteki, 
bu yükselme hızı, yeni vergilerin hiç konmamış olması şıkkına kıyasla 
önemli oranda düşük kalacaktır. Bir kısım taşıt araçları için tam bir dü­
zelme ise hiç söz konusu ol amı ya çaktır. Kısaca, otomotiv sanayiinin yeni 
vergilerle bilerek kösteklendiğini ve bu hususta Hükümetin Kalkınma: 
Plânlarında öngörülen koruma politikasından bilerek ters bir dönüş yap­
tığını eksinlikle görmekteyiz. 

Nitekim^ yeni vergilerden güdülen maksadın, montaj sanayiine peşin 
bir hükümle karşıt çıkan bir kısım iktisatçıların iddiaları mucibince — as­
lında mevcut bulunmayan — aşırı montajcı ve ithalâtçı kârlarını vergi 
yoluyla devlete intikal ettirmekten dahi ibaret olmadığı açıktır. Asıl mak­
sat otomotiv sanayiinin gelişmesini durdurmak, hatta bu sanayii yıkmak­
tır. Otomotiv sanayiini yıkmak isteyenlere göre, montaj sanayii ve bu 
arada otomotiv sanayii sadece zenginlere hitap etmekte, malı kısmen 
içeride imal etmek suretiyle döviz tasarrufuna değil, malı hiç imal etme­
me şıkkına kıyasla döviz kaybına yol açmakta ve böylece ekonomi için 
zararlı olmaktadır. Bu sebebîe de montaj sanayiini kösteklemek, hattan 
yıkmak gerekmektedir. Bu kabil iddialar daha çok sol çevrelerden gel­
mektedir ve ilginç olan husus Hükümetin ve Parlâmentonun yeni Finans­
man Kanunuyla tam ters bir dönüş yaparak montaj ve otomotiv sanayiine 
karşı, aşırı sol ile adeta ayni paralele girmiş olmasıdır. Montaj sanayiinin 
ve otomotiv sanayiinin ekonomiye zarar getirdiği yolundaki iddianın 
çok yanlış olduğu, bugün iktisat politikamızda ihracat sanayiine öncelik, 
vermekle beraber montaj ve otomotiv sanayiinin kösteklenmesi değil, 
desteklenmesine devam edilmesi gerekeceği bu etüdümüzün daha Önceki 
kısımlarında belirtilmişti. 

Son Hükümet K a r a r l a n ve Maliyet ve Fiyatları Yükselten Bellibaşh 
Faktörler : 

Daha dikkatli bir inceleme yapıldığında son günlerde taşıt araçları* 
imalât maliyetini ve fiyatlarım etkilemiş olan bellibaşh faktörlerin dört 
gurupta toplanabileceği görülür: 
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1. Devalüasyon dolayısiyle ithal parçaları maliyetinde meydana 
-gelen artış, buna bağlı olarak da gümrükte alman vergilerin yükselmesi. 

2. Finansman Kanunu ile getirilen ve vergi prensip ve tatbikatına 
aykırı olarak mükerrer şekilde hesaplanan Gider Vergisi. Otomotiv sa­
nayiinde yalnız traktör ile treyler imalâtı yine eskisi gibi gider vergisin­
den muaf tutulmaktadır. 

3. Yine Finansman Kanunu ile getirilen ve gerek ilk gerek ikinci 
el satışlarda uygulanacak olan Taşıt Alım Vergisi. 

4. Bir yandan taşıt fiyatının diğer yandan banka kredileri faizinin 
ve krediyle i lgi l i vergilerin yükseltilmesi dolayısiyle özellikle kredili satış 
ıfiyatına binen finansman yükü artışları. 

Son devalüasyon, vergiler, zamlar ve fiyat yükselmeleri doğrudan 
yahut dolaylı şekilde aşağıdaki imalât maliyeti kalemlerinde yıldan yıla 
meydana gelen artışları da süratlendirecektir. 

5. İşçilik masrafları, son zamlar ve hayat pahalılığı karşısında muh-
lemeîen yılda % 10-20 civarında bir artış gösterecektir. 

6. Elektrik, akaryakıt gibi enerji kalemleri fiyatlarına devalüasyon 
kararı ile birlikte yapılan zamlar. . 

7. Yan sanayiden tedarik edilen lâstik ve diğer parçaların fiyatları 
da yine devalüasyon, akaryakıt ve enerji fiyatlarına yapılan zam, İşletme 
Vergisi ve işçilik maliyeti g ibi sebeplerle artacaktır. (Prensip olarak pe­
rakende satışlarda uygulanan işletme Vergisi imalâtçı firmaların toptari 
lâstik alımlarına dahi uygulanmaktadır). 

Taşıt araçları imalât maliyetinin arttırılması yanında taşıt kullammı 
ve onarımı masrafları da çeşitli yollardan arttırılmış bulunmaktadır. Ta­
şıt kullanımı ve onarımı masraflarının artmasında rol oynayan belli başlı 
faktörler aşağıdadır: 

8. Taşıt araçları yedek parçalan ve lâstik perakende satışlarına ge­
tirilen % 5 İşletme Vergisi. Traktör parçaları ve lâstiği İşletme Vergisin­
den istisna edilmekle beraber bu istisna bu sefer de diğer taşıtlarla müş­
terek kullanılabilen parçalar bakımından karışıklıklar çıkartabilecektir. 

9. Akaryakıta, benzin ve mazota yapılan zam burada taşıt kullanı­
rını açısından yeniden zikredilebilir. 
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10. Yedek parça ve 'onarım nüvelerinin genellikle karşılaştıkları-
yıllık masraf artışları devalüasyon, son zamlar ve hayat pahalılığı dola-
yısiyle süratlenecektir. / 

Taşıt imalât maliyeti ve satış fiyatı ayni kalmasaydı dahi taşıt ku l ­
lanımının ve onarımının daha masraflı hale gelmesi mutlaka taşıt talebi­
ni bir miktar azaltacaktı. Ancak, bugün taşıt imalât maliyeti ve satış f i ­
yatlarında meydana gelen yükselmeler o kadar büyük oranlara varmak­
tadır k i , bu etüdde taşıt kullanımı ve onarımı masraflarında meydana-
gelen yükselmeler bir kenara bırakılarak sadece taşıt imalât maliyetini 
ve fiyatlarını etkileyen bellibaşlı faktörler üzerinde durulacaktır. 

Devalüasyon ve Gümrük Resimleri : 

10 Ağustos 1970 devalüasyonu ile resmî kur $ 1 = 9 TL. 'dan 
$ 1 = 15 TL.'sma yükseltilmiş, buna bağlı olarak ithal parçalarının Türk. 
lirası fiyatı da % 66.7 oranında bir artış göstermiştir. İthal parçaları 
Türk lirası değerindeki bu yükselmeye bağlı olarak, gümrükte alman, 
gümrük vergisi, istihsal vergisi, rıhtım resmi ve belediye rüsumu da oto­
matik olarak hemen hemen ayni oranda yükselmiştir. Yine gümrükte ab-
aan damga resmi ise % 25'den % 10'a düştüğü için, bu kalemde eskiye 
kıyasla net bir azalma sağlanmıştır. Ancak, müteakip kısımda verilen, 
rakkamlardan da kolaylıkla anlaşılacağı gibi, damga resmindeki bu azal­
ma, devalüasyonla birlikte diğer gümrük resimlerinde meydana gelen 
artışı telâfi etmekten uzaktır. Yine, devalüasyonla birlikte, i thal .parçala­
rının sigorta ve navlunu da doların T L . değeri üzerinden alındığı cihetle,, 
vükseîme göstermiştir. 

İthal parçaların finansman masrafları üzerinde de ik i yönlü bir et­
kiyle karşılaşılmıştır. Akredit i f finansman masrafları gerek ithal malla­
rının T L . değerinin yükselmesi, gerek banka kredileri faiz ve diğer mas­
raflarının arttırılması sebebiyle, eskiye kıyasla yükselmiştir. İthalât temi­
natları finansman maliyeti ise banka kredileri masraflarmdaki yükselme­
lere rağmen net bir azalma göstermiştir. Çünkü, ithalât teminat hadleri 
devalüasyonla birl ikte % 50 bir indirime tâbi tutulmuştur. Bu arada, oto­
motiv sanayiinde, esas itibariyle motor ithalâtını içine alan kota tahsis­
lerinde % 20'den % 10'a, liberasyon listesinde yer alan parça ve aksam 
için % 150'den % 75'e düşürülmüştür. Bu gibi parça ve aksamın temi­
natı 4 Ocak 1971 tarihinde ise % 50'ye indirilmiş bulunmaktadır. Diğer 
sanayi kollarında teminat hadleri devalüasyondan önce tahsisli i thal mal­
lan listesinde ithalâtçılar için % 50, sanayiciler için % 20 i d i ; liberasyon 
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listelerinde ise % 90 ve % 120 olmak üzere ik i oran cari bulunmaktay­
dı. Devalüasyondan sonra bütün bu oranlar % 50 indir im görmüştür. 
Böylece tahsisli ithal malları listesinde ithalâtçılar için % 25, sanayiciler 
için % 10 oranları cari olmuştur. Liberasyon listesi oranları ise 4 Ocak 
1971 tarihinde % 40 ve % 50 olarak tespit edilmiş bulunmaktadır. B u 
açıdan bakıldığında, otomotiv sanayiinin diğer sanayi kollarına kıyasla 
esasen cezalandnılmakta olduğunu söyliyebiliriz. Gerçi farklar. 4 Ocak 
1971 tarihinden itibaren azaltılın! ştn-, yahut cezalandırma hafifletilmiştir, 
fakat tamamen ortadan kaldırılmış değildir. 

İthalât teminat finansmanının eskiye kıyasla net olarak düşmesinin 
bir diğer sebebi ise ithalât transfer müddetinin kısılmasından doğmak­
tadır. Nitekim, devalüasyondan önce, kısmen de spekülâtif ithalât talebi 
dolayısiyle transfer müddetleri 12-14 aya çıkmıştı. Devalüasyondan son­
ra ise spekülâtif ithalât talebinin ortadan kalkması, dövizin pahalılan-
ması dolayısiyle talebin bir miktar kısılması, ithalât taleplerinin artan diş 
yardımlarla karşılanması imkânlarının açılması gibi sebeplerle transfer 
müddetleri 2 haftaya inmiştir. Transfer müddetinin kısalması finansman 
masraflarının azalması yanında, ileride stok maliyetini de müspet yönde 
etkiliyebilecektir. 

Ancak, gerek damga resmindeki gerek teminat fmansmamndaki aza­
lış devalüasyon ve gümrük resimleri artışının ithal parça maliyetleri ü z e ­

rinde meydana getirdiği yükseltmeyi telâfi etmekten yine de çok uzak­
tır. Nitekim, devalüasyonun net sonucu olarak, i thal parça maliyeti 
% 66.7 oranında değilse bile, eskiye kıyasla % 30-40 civarında bir ar­
tış göstermiş bulunmaktadır. 

Diğer taraftan, devalüasyon ve toplam gümrük resimlerindeki net 
artış ergeç yatırım malları fiyatını ve dolayısiyle de amortisman mas­
raflarını yükseltecektir. 

Gider Vergileri ve Vergi Prensiplerine Aykırı Mükerrer Hesaplama: 

Otomotiv sanayii, Kalkınma Plânmdaki koruma gayesine uygun 
olarak bugüne kadar gider vergisinden muaf tutulmuştu. Yalnız, parça 
ithalâtı safhasında ödfenen gümrük vergileri arasında istihsal vergisi 
alınmaktaydı. Yeni Finansman Kanunuyla ise — traktör ye treyler ha­
ne — otomotiv sanayii b u sefer de nispeten yüksek oranlarda gider ver­
gisine tabi tutulmuştur. Gider vergisi oranları aşağıda verilmektedir: y 
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K a m y o n , Treyler Çekicisi Komple araç için 
M o t o r l u şasi 
Motorsuz şasi 

% 20, 
% 15, 
% 10. 

Otobüs, Minibüs, Kamyonet Komple araç için 
Şasi 

% 20; 

% 15, 

Otomobi l % 25 

Motosiklet % 20 

Traktör ve t rey ler ise gider vergisinden muaftır . 

Finansman Kanununda otomotiv sanayimin niçin vergi mercileri 
ve Hükümet tarafından bilerek baltalanmak istendiğinin kesin delillerin­
den b i r i de gider vergisinin mükerrerliğinde yatmaktadır. Nitekim, diğer 
ülkelerdeki uygulamayı takiben ülkemizde de bütün sanayi kolları için 
gider yahut istihsal vergisinin mükerrer alınmaması prensibine uyulmak­
tadır. Bu prensip mucibince ülkemizde bütün sanayi kollarında nihaî ima­
lât maliyeti üzerinden hesaplanan gider vergisi ile ithalât safhasında alı­
nan istihsal vergisi mükerrerliğini önlemek üzere, i lk madde indir imi uy­
gulanması adet olmuştur, 

Finansman Kanununa göre ise otomotiv sanayiinde parça i thali saf­
hasında ve gümrükte alman istihsal vergisinden ayrı olinak, imalât toplam 
maliyeti üzerinden ve ithal maddelerine ilk madde indir imi uygulanma­
mak şartıyla, yukarda belirtilen oranlarda Gider Vergisi ödenecektir. Ge­
rek bütün ülkelerde gerek Türkiye'de bütün sanayi kollarında uygula­
nan en genel malî prensiplerden bir ini teşkil eden vergide mükerrer öde­
menin önlenmesi prensibinin bu kere Finansman Kanununda bilerek oto­
motiv sanayi için uygulanmaması bu sanayii baltalamak gayesi gütmek 
yanında herşeyden Önce, maliye alanında büyük belirsizlikler ve boşluk­
lar yaratmaktadır. Gerçi, b u prensibin otomotiv sanayiinde yerli imalâtı 
teşvik etmek amacıyla uygulanmadığı öne sürülebilecektir. Ne var k i , 
yerli imalât oranı esasen devamlı kontrol altında i d i ve yükseltilmesi çe­
şitli başka tedbirlerle teşvik ediliyordu. Bu şartlar altında, ayrıca genel 
vergi prensiplerini zedelemeye herhangi bir ihtiyaç yoktu. Bütün bu 
vergiler ve mükerrer ödemeler dolayısiyîe otomotiv sanayiinde imalât 
maliyeti içinde toplam vergilerin hissesi gerek eski yıllara, gerek ülke­
mizdeki diğer sanayi kollarına, gerek diğer ülkelerdeki otomotiv sanayiine 
kıyasla çok büyük ölçüde yükseltilmiş, b u sanayi kolunun rekabet gücü 
zayıflatılmış olmaktadır. Bu belirsizlik ve köstekleyici hava içinde birçok 
yatırım projelerinden, bu arada motor ve aktarma organları imaliyle i l -
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g i l i projelerden vazgeçildiği görülmektedir, istihsal kısıldığı cihetle ise 
yer l i imalât oranı yükseltilemiyecektir. Demek ki , son bir analizde Gi ­
der Vergisi mükerrerliği diğer tedbirlerle bir arada ele alındığında, yeTİi 
imalât oranını yükseltmek yolunda değil, düşürmek yolunda bir etki ya­
ratacaktır. 

Taşıt Alım Vergisi ve İkinci E l Satışlara Uygulanmasının Etkileri : 

Finansman Kanunu otomotiv sanayiine Gider Vergisi yanında ayrıca 
ağır bir taşıt Alım Vergisi de getirmektedir. Taşıt Alım Vergisi yeni ta­
şıtlar için aşağıda yazılı meblâğlara varmaktadır : 

Otomobil 
950 K g . Ağırlıkta olanlar 
951-1200 K g . Ağırlık 

T L . 5.000 
7.000 

Kamyonet ve Otomobil 
1201-1600 K g . Ağırlık 
1601-1800 K g . Ağırl ık 
1801 ve daha yukarı ağırlık 

12.000 
15.000 
20.000 

Otobüs 
25 Kişiliğe kadar 
25-35 Kişi l ikler 
36 ve daha fazla 

8.000 
11.000 
14.000 

Minibüs 
25 Kişiliğe kadar otobüs için 

olduğu g i b i 8.000 

Kamyon 
3 Tona kadar yük taşıyan 
3-5 Tona kadar yük 
5 Ton ve daha ağır yük 

7.000 
9.000 

12.000 

Trayier Çekicisi 
5 Tondan ağır olduğuna göre 12.000 

Motosiklet 
Yük M o t o s i k l e t i 
Triportör 
Diğer Motosiklet ler 

1.100 
1.500 

500 

Traktör ve Treyler Muaf 

Treyler ve traktör Gider Vergisinden muaf olduğu gibi, Taşıt Alım 
Vergisine de dahil değildir. Türkiye'de küçük boy arada imâl edildiği 
için, büyük boy araba için ödenecek Taşıt Alım Vergisi listesi yukarıda 
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lam olarak verilmemiştir. Yine Türkiye'de imâl edilen kamyonların büyük 
çoğunluğu 5 ton yük üstünde olduğu için ödenecek Taşıt Alım Vergisi 
de ona göre yüksektir. Daha eski yıllara ait , ikinci el taşıt alım - satımla­
rında uygulanacak Taşıt Alım Vergisi meblâğları yukarıda ayrıca veril­
memiştir. 

Yeni Taşıt Alım Vergisinin ve bu verginin ikinci el satışlara da uy­
gulanmasının şu gibi sebeplere dayandırılmakta olduğu anlaşılmaktadır :. 
Bu t ip vergiler diğer ülkelerde de uygulanmaktadır; taşıt alım vergisi 
satıcıya değil alıcıya yüklenmektedir ve satıcıya yansımaz;, verginin ik in­
ci el satışlara da uygulanması spekülatif kazanç gayesi güden taşıt alım -
satımını Önleyecektir. Ancak, daha doğru bir ekonomik analiz yapıldığın­
da, bu gibi mütalâalara katılmaya imkân yoktur. 

Meseleyi herşeyden önce bugün montaj ve otomotiv sanayi kolla­
rında uygulanan taşıt alım vergisi oranı açısından ele alabiliriz. Gerçi 
diğer ülkelerde de satış vergilerine rastlanmaktadır, fakat b u t ip vergiler 
çok düşük oranda olup bütün sanayi kollarına yayılmıştır. Finansman 
Kanunu ile bu t ip vergiler sadece otomotiv ve montaj sanayilerine ge­
tirilmektedir ve vergi meblâğı yahut oranı ise çok yüksektir. Türkiye'de 
diğer sanayi kolları için benzer vergiler söz konusu olmadığına göre, mon­
taj sanayii ve otomotiv sanayii, gider vergisi yanında bir de taşıt alım 
vergisi yönünden güç durumda bırakılmaktadır. Kaldı k i , diğer ülkeler­
de otomotiv sanayiindeki tüm vergi Türkiye'de bugün otomotiv sanayiin 
vergi yükü yanında çok cüzi kalmaktadır. 

Burada, hemen belirtelim k i , Taşıt Alım Vergisinin, müşteri tara­
fından ödendiği cihetle satıcı ve imalâtçı firmalara yansımayacağını ka­
bul etmeye de imkân yoktur. Çünkü, bu yergi* müşteri için fiyata bir 
ilâvedir. Fiyat yükselmesi ise talebi kısar, talepteki kısılma sonucunda 
imalât da mutlaka kısılacaktır. Taşıt Alım Vergisinin satıcıya ve imalâtçı­
ya yükü işte bu kaçınılmaz sonuçta yatmaktadır. 

Yüksek oranlı Taşıt Alım Vergisinin ikinci el satışlara da uygulan­
masının spekülatif kazançları önleyeceği iddia edilmekteydi. Aslında, 
yerli araba fiyatları dahilde imalât ve arz, talebe kıyasla düşük kaldığı 
sürece yükselerek spekülâtif kazanç sağlayabilmiş, yine genellikle ithal 
malı dahil tüm araba fiyatları, bedelsiz ithalâta izin verilmemesi gibi se­
beplerle arz kısıldığı zamanlarda yükselmiştir. Demek k i , aşırı fiyat yük­
selmelerini, spekülâtif kazanç imkânlarını önlemenin normal yolu arzın, 
demek k i yerli imalâtın genişletilmesidir. Bu husus ise Finansman Kanu­
nu otomotiv sanayii için bu kadar ağır yük getirmeseydi kısa bir süre 
içinde gerçekleştirilecekti. Kaldı k i , yeni vergi yükleri bu sefer de başka 
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türlü bir spekülatif kazanca yol açmış, taşıt fiyatları yükseldiğine göre, 
taşıt sahiplerinin servetleri artmış, taşıt sahibi olmayanlarla aradaki ser­
vet farkı açılmıştır. 

İkinci el satışlardan vergi alınması şüphesiz k i b u satışları köstekleye­
cek, taşıt araçları sahiplerinin ekonomik imkânları kısıtlanacak ve bir ba­
kıma liberal ekonomi prensibi dışına çıkılmış olacaktır. Ayrıca, ikinci 
el satışlar eski taşıtları nispeten ucuza satm alabilecek olan kimselerin 
bu imkânları da daralacaktır. Bu da, daha düşük gelirlileri bir ihtiyaç­
tan mahrum etmek demektir. İkinci el satışlar bir taraftan dar gelirlilerin 
ihtiyaçlarını karşılamak imkânlarını açarken diğer taraftan yeni araba sa­
tışları imkânlarım da genişletmekte, eski taşılların sahipleri bu taşıtla­
rını daha düşük gelirlilere satarak yeni taşıt talep edebilmektedirler. N i ­
tekim, otomotiv sanayiini kurmuş bütün ülkelerde çok geniş ve teşkilâtlı 
bir ikinci el taşıt p'yasası mevcuttur. Halbuki, Finansman Kanunu ile 
ikinci el satışların da yüksek meblâğlara varan taşıt alım vergisine tâbi t u ­
tulması yeni taşıt talebini azaltacaktır. Böylece, otomotiv sanayii taşıt 
alım vergisiyle i k i yönden kösteklenmiş olacaktır. 

Fiyat Yükselmesi ve Kredili Satışlarda Finansman Yükü 

Gerek devalüasyon ve gümrük vergileri artışının, gerek Gider ve Ta­
şıt Alım Vergileri konmasının imalât maliyetini arttırması sonucunda iş­
letme kredisi ihtiyacının da artacağı açıktır. O halde, imalât maliyeti b i r 
de bu sebeple yükselecektir. Fakat, fiyatların yükselmesi sonucunda kre­
di l i satışlar dolayısiyle müşterinm ödemek zorunda kalacağı finansman 
yükü çok daha önembdir. Her türlü taşıt satışlarının çok büyük bir yüz­
desi vadeli yapılmaktadır. Fiyatların artışı karşısında vadeli satışların 
peşin satışlara oranı eski yıllara kıyasla daha da yükselecektir. Taşıt kre­
d i l i satışlarında müşteri tarafından peşin ödenen meblâğın yine hemen 
hemen ayni kalması, vadeye bağlanan meblâğın ise gerek mutlak olarak 
gerek fiyata oranı bakımından büyük ölçüde artması normal bir sonuç­
tur. Buna bağlı olarak, kredi vadesinin eskiye kıyasla uzaması beklene­
bilir . Bütün bu hususlar kredinin rizikosunu arttıracaktır. Ayrıca, yine 
eskiye kıyasla kredi faiz ve masrafları da yükseltilmiş bulunmaktadır. O 
halde, kredili satışlarda müşteriye binecek olan finansman yükünde çok 
büyük bir artışın yuku bulması kaçınılmaz. Görülüyor k i , devalüasyon, 
gümrük vergileri, gider vergisi ve taşıt alım vergisi dolayısiyle taşıt ima­
lât maliyetinde ve peşin satış fiyatlarında meydana gelen büyük yüksel­
me, satışların çok büyük bir oranını kapsayan taksitli satışlarda kredi f i ­
nansmanı yükünü de büyük ölçüde yükseltmiş, bir ikinci dalga f iyat 
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yükselmesini de beraberinde getirmiş olmaktadır. Kredil i satış fiyatların­
daki bu yükselme de şüphesiz ki yine talebi geniş ölçüde kıracaktır. 

Muhtelif Taşıtlarda Fiyat ve Maliyet Yükselmeleri 

Aşağıda muhtelif taşıt grupları için kredili satış esasına göre vuku 
bulacak olan fiyat artışlarının bir tahmini verilmektedir. Ortaya çıkan f i ­
yat farkı bellibaşb dört sebebe bağlanmaktadır : 

1. D^evcdüasypn ve gümrük vergileri artışının ana ithal parçaları 
maliyeti üzerindeki etkileri. 

2. Gider Vergisi (Gümrükte alınan istihsal vergisi ve bu vergideki 
artış yukarıda (1) no. lu grup içinde ele alınmaktadır). 

3. Taşıt Alım Vergisi :. İmalât için yeni taşıt vergisi miktarları carî 
olacaktır. 

4. Finansman Yükü: Kredili satışlarda fiyatın yükselmesi, krediye 
bağlanan meblâğın artması, vadenin uzaması, kredi faizinin yükselmesi 
gibi sebeplerle finansman yükünde meydana gelen artış. 

Burada yapılan tahminlerde maliyeti etkileyen diğer faktörler İhmal 
edilmiştir. 

Tablo I l ' d e k i fiyat ve maliyet farkı tahmin ve yorumlarında şu gi­
b i hususları gözönünde bulundurmak gerekir. 

Otomobilde Anadal yanında yakında piyasaya çıkacak olan Fiat ve 
Renandt'un eski ve yeni fiyatlarım, imalâta başlanmadığı için, kesinlikle 
hesaplamak nispeten güçtür. Mevcut binek otomobilinde olduğu gibi yeni 
çıkacak tiplerde de, satışlar büyük ölçüde krediyle yapıldığı halde, muh­
temelen kredili satış fiyatından fedakârlık yapmak suretiyle müşteriye bü­
yük bir finansman yükü farkı bindirilmiyecek, demek k i imalât ve satış 
safhalarında esasen düşük olan kâr marjı daha da düşürülecektir. 

Minibüste talep esasen çok yüksek, kredili satış oranı düşük, peşin 
vüzdesi fazla, takside bağlanan kısmı ve vade az id i . Benzer şartlar yine 
devam edeceğine göre, finansman yükünde belirli bir yükselme olmaya­
caktır. 

Kamyonda piyasa talebine uygun olarak, genellikle imâl edilen 7.5 
ton yük taşıyan büyük tiplerin kredili satış fiyatı tahminleri verilmiştir. 
Finansman yükü farkı tahmini yapılırken peşin ödemenin az olduğu, f i ­
yatın büyük kısmının takside bağlandığı hesaba katılmıştır, 
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Treyler ve treyler çekicisi buradaki hesaplarda bir arada ele alın­
maktadır. Treyler Gider Vergisine ve Taşıt Alım Vergisine tâbi olmamakla 
beraber treyler çekicisi bu vergilere tâbidir. Treyler ve çekicisi satışları­
nın büyük bir kısmı taksitlidir. Bu sebeple de finansman yükü farkı yük­
sektir. Treyler çekicisinde ayni zamanlara rastlayan model değişikliği de 
ayrıca 44.000 TjlJ. gibi önemli bir maliyet ve fiyat artışı sebebi teşkil 
etmektedir. Bu model değişikliği daha eski yıllarda yapılsaydı, doğuraca­
ğı maliyet farkı şüphesiz k i çok daha az olacaktı. 

Otobüste yine talebe uygun olarak daha çok büyük boyların imali­
ne gidilmekte, satışlarda ise gerek kredili satış oranı, gerek fiyatın tak­
side bağlanan kısmı yüksek olmaktadır. Tablodaki tahminler orta ve 
büyük boya ve muhtelif tiplere göre verilmektedir. 

Traktör satışları daha büyük oranda, peşin yapılmaktadır. Çünkü, 
çiftçi traktör alımını çok kere Ziraat Bankasından ucuz kredi temini su­
retiyle yapabilmekte, traktör bayiine peşin ödeyebilmektedir. Bu bakım­
dan Tabloda istisnaî olarak traktör için peşin fiyat verilmektedir. Son 
yıllarda maliyet yükselmeleri traktör satışlarında kârı tamamen silmişti. 
Finansman yükü farkı sütununda görülen 5.000TL. yeniden konan asgarî 
kâr marjı ile maliyetlerde Tabloda zikredilmeyen faktörler yüzünden or­
taya çıkacak farkları temsil etmektedir. Traktör gerek Gider Vergisinden 
gerek Taşıt Alım Vergisinden istisna edilmiştir. 

Muhtelif Taşıtlarda Talep, İstihsal ve Yatınım Kısılmaları : 

Otomobil kredili ve peşin fiyat yükselmesi Tablo İT den görüldüğü 
gibi % 50 civarındadır. Bu âni ve şiddetli yükselme karşısında talep ânı 
ve şiddetli bir düşme göstermiştir. Nitekim, çok uzun süre bekliyen si­
parişler süratle çözülmüş, imalât programı kısılmıştır. Gerçi yeni t i p oto­
mobil imaliyle i lg i l i yatırımlar ve imalâta başlama hazırlıkları geri bıra­
kılmış değildir. Ne var k i , satışların ve imalâtın seviyesi herhalde eski 
tahminlerin çok altında olacaktır. 

Minibüs talebi esasen çok yüksekti ve küçük şehirler, kasaba ve köy­
lerden gelen talep tatmin edilmiş olmaktan uzaktı. Öyle k i , eskiden uy­
gulanan bayi fiyatları piyasada şahıslar arası alım satımlarda teşekkül eden 
fiyatın çok altında kalmakta, ikinci el satışlar önemli kazanç sağlamak­
taydı .Denebilir k i , vergi ve maliyet yükselmeleri bir tek minibüste şahıs­
lar arası satışlardan doğan kazançları Maliyeye intikal ettirmiştir. Yeni 
ve eski bayi fiyatı arasında, Tablo IFde de görüldüğü gibi, büyük fark 
olmakla beraber, yeni bayi fiyatı ile eski piyasa fiyatı arasındaki fark 
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çok büyük olmadığına göre de talepte belir l i bir azalma beklenmemek­
tedir. 

Kamyon talebi artış hızı devalüasyon ve yeni vergiler Öncesinde de 
azalıyordu. Bu arada bazı kamyon t ipler i tercihen satılmakta, bazılarına 
ise büyük stoklar birikmekteydi. Talep artış hızındaki bu azalma ekono­
minin hakiki ihtiyacını yansıtmaktan ziyade taşıma ücretinin yükseltil-
memesi, taşıma tehlikelerini ve kazalarını göze alarak kamyonlara had­
dinden çok yük taşıtılması gibi sebeplere dayanmaktaydı. Eski fiyat üze­
rinden dahi cazibesini kaybetmeye başlayan kamyon piyasası ve kamyon 
imalâtı yeni ve % 50 yükselmiş fiyatlarla ciddî bir krize girmiştir. Nite-, 
kim, kamyonda 1971 imalât programları tahdit edilmiş bir kısım firma­
larda imalât programları tahdidiyle birlikte işçi çıkartmaları vuku bul­
muş, bu durum işçiler ve işçi - işveren arasında olaylara dahi yol açmış­
tır. Maliyetler esasen bugünkü şartlara göre piyasanın kaldıramıyacağı 
bir seviyeye yükseltildiğine göre, istisnaî olarak bir tek kamyonda satış 
fiyatının Sanayi Bakanlığı tarafından tesbiti usulünden vazgeçilerek ser­
best bırakılmıştır. Şüphesiz k i bu usul değişikliğinin kamyon piyasasında 
herhangi bir düzelme sağlaması söz konusu değildir. 

Otobüs için de, fiaytlar çok yükseldiğine göre, talebin kısılması ve el­
de stokların birikmesi ihtimalleri büyüktür. Bu durumda ergeç imalât 
programı kısıtlamalarına gidilebilecektir. Denilebilir k i , son kararlardan 
kamyonla beraber en çok müteessir olan piyasa, otobüs piyasasıdır. İl­
ginçtir k i , otobüs imalâtında işçilik payı yüksek i d i . Bu sebeple yerli ima­
lât oranı yüksek bir rakkama ulaşmış bulunuyordu. A y n i sebeplerle, millî 
imalâtın ithal - ikame bakımından yabancı mamullerle rekabet gücü nisr 
beten kuvvetliydi. 

Traktör, Finansman Kanununda çeşitli vergilerden muaf tutulmuş, 
fiyat yükselmeleri diğer taşıtlara kıyasla daha az ve % 40 civarında o h ' 
muştur. Fiyattaki bu yükselme maliyetin yükselmesi yanında kısmen de 
eski fiyatın maliyete göre sun'î şekilde düşük tutularak kârın sıfıra i n ­
mesi ve fakat yeni tespit edilen fiyata yeniden asgarî1 bir kâr yüzdesi ta­
nınması ile i lgi l idir . Fiyattaki yükselmeye rağmen Ziraat Bankası kredile­
r i , tarımda makineleşme lrogramları gibi sebeplerle muhtemelen talep 
durmayacaktır. Yine de talebin artış hızında bir düşme mutlaka vuku 
bulacaktır. 

Otomotiv sanayiinde ve özellikle kamyon ve otobüslerde görülen ima­
lât kısılmaları, piyasaya ve Hükümetin koruma politikasına güvenin azal­
ması gibi sebepler dolay isiyle motor ve • aktarma 'organları imaliyle i lg i l i 
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yatırım projelerinden de vazgeçilmiş, böylece yerli imalâtın gerçekleş­
tirilmesi imkânları ortadan kaldırılmıştır. 

Karayolları Ulaştırmasının Demiryollarına Üstünlüğü : 

Açıkça anlaşılmalıdır k i , Özellikle otobüs ve kamyon işçilik ve yerli 
imalât payı yüksek olduğu halde, içeride demiryollarıyla rekabet ettiği, 
demiryollarını zarara soktuğu, demiryolu ulaştırmasından kolaylıkla ver­
gi alınmasına karşı kamyon ulaştırmasından vergi toplanmaması gibi 
ekonomik ve malî gerekçelerle tasfiye edilmek istenmektedir. Bu gibi ge­
rekçelere ve tasfiye kararma katılmamıza imkân yoktur. Çünkü, herşey-
den önce, karayolları ulaştırması demiryolları ulaştırmasına kıyasla çok 
daha etkin, süratli ve ucuzdur ve sosyal faydaları da daha büyüktür. 
Bu sebeple bugün bütün ülkelerde demiryolları ulaştırması önemini kay­
betmiştir ve demiryolları işletmeleri büyük zararlarla karşılaşmaktadır. 
B u kaçınılmaz ekonomik gidişi malî cezalarla değiştirmek yahut durdur­
mak uzun vadeli ekonomik gelişmemiz üzerinde mutlaka menfî 
etkiler yaratacaktır. Son yıllarda, karayolları ulaştırmasından daha fazla 
vergi tahsil etmek için gerekli tedbirler ise alınmaya başlamıştı. 

Otomotiv sanayiinin kösteklenmesi kararında taşıt model ve t ip sa­
yısının lüzumundan fazla olması ve israfa yol açması, f irma cesametinin 
küçüklüğü, kapasite fazlası gibi hususlar rol oynamış bulunabilir. Fakat, 
hemen belirtmek gerekir k i firma, taşıt model ve t ip sayısı hükümet or­
ganlarının vermiş olduğu müsaadelere dayanmaktadır. Hükümet organları 
otomotiv sanayiine şimdiye kadar belki lüzumundan fazla müsaade ver­
miş bulunabilir. Ancak, bu durum karşısında bugün mevcut firmaların 
vine ayni Hükümet organları tarafından radikal bir tasfiyesi yerine m u ­
tedil bir yol seçilmesi ve meselâ bundan sonra verilecek müsadelerin ra­
dikal şekilde azaltılması, mevcut firmaları sermayeleri ve cesametini art­
tırmaya, model ve t ip sayısını ise azaltmaya teşvik etmek gibi yollar daha 
uygun olacaktı. 

Vergi Yükselmeleri ve Vergi Hasılatı : 

Yukarıda da ögörüldüğü gibi, otomotiv sanayii ciddî bir krizle karşı 
karşıya bırakılmış durumdadır. Devalüasyon ve Finansman Kanunu do-
layısiyle fiyat ve maliyetlerde meydana gelen şiddetli yükselmeler ta­
lepte büyük kısılmalara yol açacaktır. Bu yüzden daha şimdiden birçok 
yatırım projelerinden vazgeçilmiş, imalât programları kısılmış ve birçok 
hallerde işçi çıkartmasına dahi gidilmiş bulunmaktadır. Otomotiv sana­
yiindeki kriz uzun süre devam edecek, sanayiin gelişmesi duracaktır. Oto-
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tnotiv sanayiinin bu şekilde kösteklenmesinin ekononrk gelişme ve sana­
yileşme açısından doğru olmadığı etüdümüzün ilk kısımlarında bel ir t i l - , 
inişti. Burada meseleyi bir de yeni vergilerin Hazineye gelir temin etme­
si yönünden ele alabiliriz. 

Gerçi otomotiv sanayiine çok yüksek oranlarda yeni vergiler konmuş-, 
lur. Fakat, bu şartlar altında Hazinenin, yan sanayi dahil, otomotiv sa~.. 
nayiinden eskiye kıyasla daha yüksek vergi geliri elde etmesi çok şüp­
helidir. Çünkü, satışların azalması, yatırım projelerinden vazgeçilmesi., 
herşeyden önce firmalardan elde edilen Gelir ve Kurumlar Vergisi hasıla­
tım.düşürecektir. Belki, 1971 yılında 1970 yılma kıyasla otomotiv sana-, 
yünde elde edilen Gelir ve Kurumlar Vergisi varidatı artmış olabilecektir. 
Ne var k i , bu sanayi, şayet Finansman Kanunu ile kösteklenmeseydi ye~; 

h i yatırımlar ve imalât artışı sonucunda çok daha fazla vergi Ödeyebile­
cekti. A y n i iddia, istihdam edilen personel ve işçi sayısı ve bunların Öde­
yeceği gelir vergisi için yapılabilir. Nihayet, yine büyük imalât ve satışa 
dolayısyle eskiden ödenmekte olan çeşitli vasıtalı vergilerde de büyük 
bir artış olabilecekti. Bu kere, yeni ve ağır vasıtalı vergiler getirildiği 
halde, imalât kısılacağma göre, vasıtalı vergi varidatında hakiki satış ta 
yine fazla olmayacaktır. Kısaca, otomotiv sanayiinin böylesine kösteklen-
mesi ekonominin gelişmesi ve sanayileşme açısından makûl olmadığı gi­
bi, Maliyeye gelir sağlamak açısından da yanlış bir tutumu ifade etmek­
tedir. 

B u durumda, Finansman Kanununun otomotiv ve montaj sanayiine 
yönettiği ağır yülderin yeniden gözden geçirilmesi, Birinci ve İkinci Kal­
kınma Plânları stratejisi ve hedeflerine uygun bir şekilde ve bu sanayii 
teşvik edici yönde değiştirilmesi zarurî hale gelmiştir. 

Bu şartlar altmda Finansman Kanununun montaj ve otomotiv sana­
yiine yönelttiği yüklerin yeniden ele alınması, Birinci ve İkinci Kalkınma 
Plânları stratejisi ve hedeflerine uygun bir şekilde ve bu sanayii teşvik, 
edici yönde değiştirümesi zarurî hale gelmiştir. 

Şu hususu da unutmamak gerekir k i , otomotiv sanayiinin kurulması ve 
gelişmesi en az 20 - 30 yıl gibi uzun bir, süreye muhtaçtır. Bu sebeple, 
1 ve 2. Beş Yıllık Kalkınma Plânlarını kapsayan teşvik süresi şüphesiz 
ki, bu sanayi kolunda yerli imalât hedefinin gerçekleştirilmesine, f irma 
cesameti, model ve t i p sayısı gibi problemlerin halline yetmeyecekti. Ve­
rilen teşvik süresi otomotiv sanayiinin teknolojik icapları muvacehesinde 
kısa sayılacağına göre, bu teşvik süresi içinde hedeflerin gerçekleşmediği 
gerekçesiyle bu kere, Finansman Kanunu ile cezalandırma yoluna gidil­
mesi doğru olmayacaktır. 

îktisat F a k ü l t e s i Mecmuası — 5 



66 Mükerrem Hiç 

I V — ÖZET V E SONUÇLAR 

1 . Gerek birinci , gerek İkinci Kalkınma Plânlarında Montaj Sana­
y i i ve özellikle otomotiv sanayiinin korunması ve geliştirilmesi, böylece 
yerli imalât oranı yüksek millî sanayie dönüştürülmesi hedef tutulmuştu. 
Nitekim, önümüzdeki yıllarda; motor ve aktarma organları alanı dahil 
yapılacak olan yeni yatırımlar ve son bir hamle ile bu hedefin gerçekleş­
tirilmesine şahit olabilecektik. İşte, tam böyle bir devreye girilmişken çı­
kartılan Finansman Kanununda, belki de bu sanayi hakkında yapılan tek 
taraflı ve ağır tenkitlerin de etkisinde kalınarak, teşvik politikasından 
vazgeçildiği ve bu sanayiin gelişmesini kösteklemek yoluna girildiği an­
laşılmaktadır. Demek ki , 1967 yılında İkinci Kalkınma Plânım kabul eden 
Parlâmento bu sefer 1970 yılında çıkarttığı Finansman Kanunuyla tam bir 
dönüş yaparak montaj sanayüne ve otomotiv sanayiine karşı tutumunu 
değiştirmiş bulunmaktadır. 

2. Gerçi ödemeler bilânçosu açıkları önümüzdeki yıllarda ihraç, sa­
nayiine ve aynı zamanda ihracat kaynağı olarak tarım kesimine öncelik 
verilmesini gerektirmektedir. Fakat, bu husus montaj sanayiinin ve 'oto­
motiv sanayiinin kösteklenmesi gerekeceği anlamına gelmemelidir. Çün-
İrii, herşeyden önce ekonomik kalkınma ve gelir artışı ile birl ikte montaj 
ve otomotiv sanayii mamullerine karşı talep aTtacak ve bu mamûller ge-
uiş halk kütlelerinin yaşama seviyesini yükselten unsurlar olacaktır, A y -
nea, özellikle otomotiv sanayii tarım başta olmak Üzere diğer faaliyet 
alanlarında verimliliği doğrudan ve dolaylı yollarla arttırmakta ve ekono­
mik kalkınmaya bir de bu yönden katkıda bulunmaktadır. Ödemeler b i ­
lânçosu açısından ise verimli çalışır hale getirilecek bir i thal - ikame sa­
nayi kolunun ihracat sanayimden farkı yoktur. Kaldı k i , gerek montaj 
sanayii, gerek otomotiv sanayii için ileride, basit parçalar alanında ve 
mahdut çapta da olsa, ihracata geçmek imkânları mevcuttur. 

3. O halde, ekonomik kalkınma ve sanayileşme açısından, Finans­
man Kanununda öngörülen montaj ve otomotiv sanayiinin kösteklenmesi 
politikasından vazgeçilerek, kalkınma plân ve programlarında öngörülen 
koruma ve geliştirme politikasına yeniden dönülmesi daha doğru ola­
caktır. 

4. Montaj sanayiine ve otomotiv sanayiine yapılan tenkitler büyük 
ölçüde haksızdır. Gelişen bir ülkede verimlilik ve kârlılık prensibiyle ça­
lışan piyasa ekonomisi şartları altında ithal - ikame sanayii faaliyete 
montaj, seviyesinde başlar, yerli imalât ilk önce basit işçiliğe inhisar eder 
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ve hiç olmazsa basit işçilikten döviz tasarrufu sağlanır. Bir taraftan ima­
lât tecrübesi kazanılırken diğer; taraftan da talep artacağı için zamanla 
sanayi gelişerek yerli imalât oranı yükselir. Bu gelişme süresi otomotiv 
-sanayii için herhalde 20 yıldan az olamaz. Nitekim, ülkemizde de otomo­
tiv sanayii yukarda çizilen normal gelişme sürecini takip etmekteydi. 

5. Hedef % 100 yerli imalât oranı değil, verimli olmak şartiyle, 
yüksek yerli imalât oranı olmalıdır. Çünkü, yerli imalât oranım verimli 
.şekilde yükseltmenin belir l i bir zamanda bel ir l i bir hududu vardır. Bugün 
otomotiv sanayii esasen % 55 -70 gibi yüksek bir yerli imalât oranına 
varmış bulunuyordu. Demek ki , otomotiv sanayiimizi artık basit montaj 
safhasını çoktan atlatmış kabul edebüiriz. Otomotiv sanayiimizin, motor 
Ye aktarma organları alanında yapılacak son bir hamle ile yerli imalât 
_hedefin_i gerçekleştirmesi imkânları tam açılmışken, Finansman Kanu­
nunun getirdiği kötümserlik havası içinde bu kapılar yeniden kapan­
mıştır. 

6. Nitekim, Kalkınma Plânlarının teşvik stratejisi içinde otomotiv 
sanayiinde firma sayısı, yıllık istihsal adedi, Öz sermaye, istihdam edilen 
personel sayısı ve bu personele ödenen yıllık ücretler kısa sürede büyük 
-ölçüde artmış, sanayiinin yıllık döviz tasarrufu yılda $ 37 milyonu bul ­
muştu. Yeni yapılacak yatırımlar ise bütün bu rakkamları önümüzdeki 
yıllarda hemen hemen i k i inişline çıkartabilecekti. 

7. Finansman Kanunuyla getirilen vergilerin, ithalâtçıların ve mon­
tajcıların aşırı kârlarını azaltacağı mülâhazasıyla savunulduğuna rastla­
maktadır. Halbuki, otomotiv sanayiinde fiyatlar, maliyet üzerine asgari 
bir kâr marjı bırakmak suretiyle Sanayi Bakanlığı tarafından tespit ediî-

-mektedir. 

Eski yıllarda imalât az geldiği, arz talebe yetişmediği için, şahıslar-
arası alım satım fiyatları bazı hallerde bayi satış fiyatları üstüne çıkmak­
t a ve şahıslara, i lk sipariş müddetini beklemenin bir mükâfatı olarak ka-
.zanç sağlamaktaydı. Bunu önlemenin en normal yolu ise sanayii yıkarak 
arzı daraltmak değil, aksine sanayii geliştirerek arzı arttırmaktır. 

8. Son günlerde üst üste alınan kararlarla otomotiv sanayii mali­
yetleri ve dolayısiyle fiyatlar çok büyük Ölçüde yükseltilmiştir. Maliyet 
yükselmesinde ilk ve önemli sebeplerden b i r i devalüasyondur. Devalüas­
yonla birlikte gümrükte alman vergiler de yükselmiştir. Damga resmi­
nin % 25'den % 10'a düşürülmesi, ithalât teminat oranının kota tahsis* 
lerınde % 20'den % 10'a, liberasyon listesi için % 150'den % 75'e ve 
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daha sonra, 4 Ocak 1971 tarihinde % ÖO'ye indirilmesi, aynı zamanda: 
ithalât transfer müddetlerinin kısaltılması bu yükselmeyi telâfi etmek­
ten uzak kalmıştır. Nitekim, resmî kurda % 66.7 oranında yükselme 
ana ithalât parçaları maliyetim net olarak % 30 - 40 civarında yükselt­
miştir. Otomotiv sanayii ile diğer sanayi kolları arasında ithal teminat 
hadleri bakımından mevcut farklar ise ancak 4 Ocak 1971 tarihinden 
itibaren azaltılmış ve fakat tamamen ortadan kaldırılmamıştır. Nitekim, 
diğer sanayi kollarında kota tahsislerinde % 10, liberasyon listesinde ise-
%, '40 ve % 50 oranları uygulanmaya başlamıştır. 

9. Finansman Kanunu otomotiv sanayiine ayrıca toplam maliyet 
üzerinden % 20-25 oranında gider vergisi de getirmektedir. Daha önem­
lisi, ithalât safhasında gümrükte alınan istihsal vergisini hesaba katmak, 
üzere, i lk madde indir imi uygulanmıyacaktır. Böylece de verginin müker­
rer alınmaması yolundaki genel malî prensip otomotiv sanayiinde bilerek 
zedelenmiş olmaktadır. Vergi mükerrerliğinin belki yerli imalâtı teşvik 
amacıyla uygulandığı iddia edilebilir. Ne var k i , yerl i imalât oranı esasen 
diğer yollarla teşvik ediliyordu. Yeni Finansman Kanunu ise, bütünüyle 
ele alındığında, yerl i imalât oranını yükseltmek değil, düşürmek yolun­
da bir sonuç yaratmıştır. 

10. Finansman Kanunu yine yüksek meblâğlara varan bir taşıt 
alım vergisi de getirmektedir. Bu vergi de müşteriye maliyeti yüksekli­
ğine göre, talebi kısacak ve bu anlamda imalâtçı ve satıcı firmaya >anaj-
yacaktır. İkinci el satışlardan alman yüksek taşıt alım vergisi ise itmıOL 

el satışlarda spekülâsyonu önleyeceği, gerekçesiyle savunulamaz. Spekü­
lâsyonu önlemenin yolu yine sanayiin geliştirilerek arzın çoğaltılmasıdır. 
İkinci el üzerine yüksek vergi ise bir taraftan düşük gelirlilerin taşıt sa­
hibi olma imkânlarını daraltırken aynı zamanda yeni taşıt talebini kısa-
caktır. Ayrıca, mevcut taşıt sahiplerinin servetlerini de yükseltmek sure­
tiyle spekülâtif kazanç getirmiş olacaktır. 

11. Taşıtların çoğu — minibüs ve traktör hariç — taksitle satıl­
maktaydı. Devalüasyon ve yeni vergilerin maliyeti ve fiyatları yükselt­
mesi karşısında kredili satışların finansman maliyeti de büyük ölçüde-
artacaktır. Çünkü, fiyat artışı karşısında takside bağlanan kısım yüksele­
cek, vâde uzayacak, kredili satışların rizikosu ise artacaktır. Ayrıca, ban­
ka kredi faizi ve masrafları da eskiye kıyasla yükseltilmiş bulunmaktadır. 
Finansman yükü artışı dolayısiyle kredili satış fiyatlarında husule gele­
cek yükselmeler en önemli maliyet farkı kalemini teşkil etmektedir. 
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12. Ayrıca, işçilik masrafları yılda %1G-2Q civarında yükselmek­
ledir . Elektrik ve akaryakıt gibi enerji kalemleri fiyatlarına devalüasyon­
la birlikte zam gelmiştir. Yan sanayiden tedarik edilen parçaların fiyat-
Jarı, benzer faktörler ve işletme vergisi dolayısiyle yükselecektir. 

Yine İşletme Vergisi, diğer faktörler ve benzin ile mazot zammı ta­
şıtların yıllık kullanım ve onarım masraflarını yükseltmiştir. Talepte bu 
yönden de bir kısılma beklenebilir. 

13. Yukarıda belirtilen faktörler dolayısiyle fiyatlarda meydana ge­
len %50 civarındaki Şiddetli yükselme sonucunda otomotiv sanayiinde 
talep genellikle ani ve şiddetli bir düşme göstermiştir. Otomobilde sipa­
rişler çözülmüş, kamyonda piyasa çok ciddi tehlikelerle karşılaşmış bu­
lunmaktadır. Buna karşı, istisnaî olarak minibüs için talep devam etmek­
tedir. Minibüs, imalât maliyeti ve bayi satış fiyatı eski şartlarda düşük 
geld.ği ve arz talepten daha az olduğu cihetle, şahıslararası alım satım 
piyasasında fark yapmaktaydı. Traktör talebi de belki c iddi bir daralma 
göstermeyebilirse de talebin gelişmesi mutlaka yavaşhyacaktır. Esasen 
.genellikle talepte bugün meydana gelmiş şiddetli düşmeler ancak kıs­
men kısa vadelidir ve âni fiyat yükselmesi karşısmda müşterinin geçirdi­
ği şok ile izah edilebilir. Fiyatlardaki yükselme mutlaka uzun vâdede de 
talep üzerinde menfi etkiler bırakacak, en azından talepteki yükselme 
bızı yavaşlayacak yahut tamamen kesilecektir. 

14. Görülüyor k i genellikle otomotiv sanayii c iddi bir krizle karşı 
karşıya bırakılmış bulunmaktadır. Devalüasyon ve Finansman Kanunu 
•dolayısiyle maliyet ve fiyatlarda meydana gelen şiddetli yükselmeler ta­
lepte büyük kısılmalara yol açacaktır. Nitekim, b u yüzden birçok yatırnn 
projelerinden vazgeçilmiş, imalât programları kısılmış, birçok hallerde iş­
çi çıkartılmasına dahi gidilmiş bulunmaktadır. 

15. Özellikle kamyon ve otobüs imalâtının demiryolunu korumak 
gayesiyle tasfiye edilmek istendiği anlaşılmaktadır. Halbuki, karayolları 
ulaştırması demiryollarına kıyasla çok daha etkin ve ekonomiktir, sosyal 
bakımdan da daha faydalıdır. Son yıllarda karayolları ulaştumasından 
daha fazla vergi tahsili tedbirleri ise alınmaya başlamıştı, 

16. Genellikle otomativ sanayiinin kösteklen mıesi kararında taşıt 
model ve t ip sayısının lüzumundan fazla olması, f irma cesametinin kü­
çüklüğü, kapasite fazlası gibi hususlar da rol oynamış bulunabilir. Ancak 
bu durum hükümet organlarının vermiş oldukları müsaadelerin bir sonu­
cudur. Düzeltilmesi ise mevcut firmaların radikal bir tasfiyesi yerine bun-



70 Mükerrem Hiç 

dan sonra verilecek müsaadelerin radikal Şekilde azaltılması, mevcut f i r ­
maları sermaye ve cesametlerini arttırmaya, model ve t ip sayısını azalt­
maya teşvik etmek gibi yollar daha uygundu . 

Otomativ sanayimi yerli imalât payı düşük olduğu için cezalandır­
mak da yanlıştır. Çünkü, yerl i imalât payı zamanla geniş ölçüde yüksel­
miştir. Motor ve aktarma organları imali alanında yapılacak yeni yatırım­
larla ise yerli imalât hedefi gerçekleştirilmek üzereydi. 

17. Bu şartlar altında yeni vergilerin Hazineye vergi geliri sağlan­
ması yönünden de belir l i bir müspet etki yaratacağı şüphelidir. İmalât 
programlan daraltıldığına, işçi çıkartıldığına, yeni yatırımlardan vazge­
çildiğine göre — yan sanayi kollarında çalışanlar dahil — firmalardan 
alman Gelir ve Kurumlar vergisi, çalıştırılan personel ve işçilerden temin 
edilen gelir vergisi varidatı yıldan yıla artış gösterse bile aslında oto­
motiv sanayimin teşviki şıkkına kıyasla azalacaktır. Yine, daha önce uy­
gulanmakta olan vasıtalı vergilerin hasılâtı da düşecektir. Daralan bir 
piyasada yeni vergilerin bütün bu diğer vergi azalmalarını telâfi etmesi 
güçtür. 

18. O halde, gerek ekonomik gelişme ve sanayileşmeye hizmeti ge­
rek Maliyeye vergi geliri temin etmesi bakımından yeni Finansman Ka­
nunun otomotiv sanayiine yönelttiği yüklerin yeniden gözden geçirilme­
si, B'rinei ve İkinci Kalkınma Plânları stratejisi ve hedeflerine uygun b i r 
şekilde ve bu sanayii teSvik edici yönde değiştirilmesi zarurîdir. 

Şu hususu da unutmamak gerekir k i , otomotiv sanayiinin kurulması 
ve gelişmesi en az 20-30 yıl g ibi uzun bir süreye muhtaçtır. Bu sebeple, 
Birinci ve İkinci Beş Yıllık Kalkınma Plânlarını kapsayan teşvik süresi 
şüphesiz k i bu sanayi kolunda yerli imalât hedefinin gerçekleştirilmesi­
ne, firma cesameti, model ve t ip sayısı gibi problemlerin halline yetme­
yecekti. Verilen teşvik süresi otomotiv sanayiinin teknolojik icapları m u ­
vacehesinde kısa sayılacağına göre, bu teşvik süresi içinde hedeflerin 
gerçekleştirilmediği gerekçesiyle bu kere, Finansman Kanunu ile cezalan­
dırma yoluna gidilmesi doğru olmayacaktır. 
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