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Otomobilin Tarihsel Gelisimi ve Cumhuriyet’in
Ilk Yillarinda Tiirkiye’deki Durumu*

Prof. Dr. Zeynel OZLU**
Dr. Ogrt. Uyesi Mustafa Murat CAY*#*

Tirkiye Sanayisi ile ilgili kaynaklar arasinda ticaret salnameleri 6nemli bir yer tutmaktadir. Bu
salnamelerde ait oldugu dénemin sanayi ve ticaret dallarina iliskin somut verilere ulagsmak miimkiin olmaktadir.
Bu baglamda bu aragtirmada 1340-1341 (1924-1925) tarihli Tiirk Ticaret Salnamesinde yer alan ve heniiz
Tiirkiye’de yeni yeni yayginlasmaya baslayan otomobil sektoriiyle ilgili bilgiler tespit edilerek otomobil
sektoriiniin ilgili yillardaki durumu mercek altina alinmistir. ilgili dénemde otomobilin heniiz Tiirkiye’de
tiretiminin olmamasi dolayisiyla bu ulagim aracinin bazi firma ve acenteler tarafindan ithalatinin saglanmis
oldugu goriilmektedir. Burada dikkati ¢eken en 6nemli nokta ise bu firma ve acentelerin biiyiik cogunlugunun
-neredeyse tamaminin- gayrimiislim vatandaslara ait olmasidir.

1924 Yilinda Tiirkiye’de Sanayii’nin Genel Durumu

Tirk Ticaret Salnamesinin Birinci Sene 340-341 (1924-1925) tarihli niishasinda yer alan bilgilere gore
Tiirkiye’de mevcut sanayi, gida, maden, deri, odun ve kereste, dokuma, kirtasiye ve kimya olmak iizere yedi
kisma ayrilmigtir!. Kaldirilan Ticaret ve Ziraat Nezareti’nin 1331 (1925) yili istatistiki verilerine gore bu sanayi
dallarinin genele orani su sekildedir: Gida %27.7, maden %7.5, deri %4.6, odun ve kereste %8.5, dokuma
%27.7, kirtasiye %19.6 ve kimya %4.32.

Tiirkiye’nin klasik sanayisi (sanayi-i ibtidai), bugday, irmik, sebze, tiitlin gibi ziraat {iriinlerine
dayanmaktadir. Daha sonralar1 ise pamuk, yiin, koza gibi kaynaklari dolayisiyla gida sanayiinden sonra mevcut
saytya nazaran %?2 itibariyle ikinci derecede dokuma sanayi gelmis olsa da iiretim degeri ve iilkenin kullanimina
olan tesiri bakimindan olmasi gereken seviyenin uzaginda kalmigtir.

Onem bakimindan igiincii seviyede ise kirtasiye sanayii yerini almistir. Bu da donem itibariyle say1lari
42’ye ulagmis olan matbaalardan kaynaklanmistir. Dordiincii ve son seviyede ise deri sanayi olmustur. Bu

alanda kiiciik sanayi dikkate alinmamuistir.

*TARIH ARASTIRMALARI -V- Boliim Adi: Otomobilin Tarihsel Gelisimi ve Cumhuriyet'in I1k Yillarinda Tiirkiye'deki
Durumu Yazar(lar): OZLU ZEYNEL, CAY MUSTAFA MURAT Yayin Yeri: Iksad Yaymevi ISBN: 978-625-367-264-5,
TURKIYE, Ankara, 2023

** Gaziantep Universitesi Fen Edebiyat Fakiiltesi Tarih Béliimii, Yakingag Tarihi Anabilim Dali Ogretim Uyesi Gaziantep/
zeynelozlu@hotmail.com. zozlu@gantep.edu.tr.

“*Gaziantep Universitesi Nizip Egitim Fakiiltesi Ogretim Uyesi/ mmuratcay1903@yandex.com. mmuratcay@gantep.edu.tr
U Tiirk Ticaret Salnamesi, Birinci Sene 340-341 Niishasi, iktisadi Tedkikat, Nesriyat ve Muamelat Tiirk Anonim Sirketi,
(Basim Yeri Yok) Matbaa-i Ebu’z-Ziya 340-341, s. 94.

2 Ay yer.
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Asli miiesseselerin (Miiessesat-1 Asliye) %53’ii, genelinin ise %55’i Istanbul ve ¢evresinde kurulmus
olup calisan sayis1 ve iiretim degeri itibariyle de Istanbul ve ¢evresi Tiirkiye nin birinci sanayi merkezi olmustur.
Istanbul’dan sonra ikinci derecede Izmir yerini almis ve burada 59, diger sehirlerde ipek sanayiine ait 46’s1
Bursa’da olmak iizere toplamda 63 kurulus viicuda getirilmistir. Sadece dokuma sanayiinde 73 kurulusun 54’
%74 oranla Istanbul ve izmir sehirleri haricinde ve kimya sanayiinin %54.5’i Izmir’de yerini almistir. Bundan
anlagilacagl iizere tiiketicinin, is¢inin ve nakliye vasitalarinin cogu sanayisi biiyiik sehirlere ¢cekilmistir. Asagida

bu sanayi dallarina ait asli kuruluglarin yiizdelik oranlarini gosteren cetvel sunulmustur?.

Asli Asli Asli  ve Ikincil | Asli Asli ve Ikincil
Kuruluslarin Kuruluslarin Kuruluslarin Adedi | Kurulug | Kurulug Oram
Sanayii Dal1 Adedi Orani
Gida Sanayii 75 78 28.6 27.7
Maden Sanayii | 17 21 6.6 1.5
Deri Sanayii 13 13 4.9 4.6
Odun ve | 24 24 9 9.5
Kereste
Sanayii
Dokuma 73 78 27.5 27.7
Sanayii
Kirtasiye 51 55 194 19.6
Sanayii
Kimya Sanayii | 11 12 4.1 4.3
Toplam 264 282 99.9 99.9
Tablo 1.

Miiesseselerin ¢esitli sanayi siniflarinda ¢aligan insan sayisina gore siniflandirilmasiyla ilgili bilgilere de 1927
Sanayi Sayimindan ulagmak miimkiindiir. Cumhuriyet’in ilk yillarina ait giivenilir bilgilere bu sayimdan

ulasilmaktadir*. Asagidaki tablodan donem itibariyle mevcut sanayi kuruluslari hakkinda bir fikir edinilebilir.

3 Tiirk Ticaret Salnamesi, s. 94.

4 Devlet istatistik Enstitiisii tarafindan hazirlanmis olan 1927 Sanayi Sayimi, mevcudunun kalmamasi ve eldeki tek niis-
hanin da Arap Harfleri ile basili olmasindan dolay1 gerektigi sekilde istifade edilemedigi diisiincesiyle yeni harflerle
kitap¢ik haline getirilmistir. Kitapgigin onsoziinde; “1927 Sanayi Sayiminin bir ozelligi de sayimda kullanilan tarif ve
metodolojinin bugiinkii Birlesmis Milletler tavsiyelerine ¢ok yakin olusu ve diinya istatistik¢ileri arasinda isim yapmuis
olan Belgikali Uzman Camille Jacquart i, bu sayimi Istatistik Genel Miidiirii olarak bizzat yénetmis olmasidir” vurgusu
yapilmistir. Konumuz geregi burada fazla ayrintiya girilmemistir. Ancak bu konuda ¢alisma yapanlar i¢in bu kitap¢ik son
derece 6nemli bir kaynagi temsil etmektedir (Basbakanlik Devlet Istatistik Enstitiisii Sanayi Sayimi 1927, Devlet Istatistik
Enstitiisii Matbaasi, Ankara 1969, s. 10).




Tablo 2.

Sanayi siniflar

Tarim sanayii

Dokuma sanayii

Maden cikarma sanayii ..........cccueans

Agag triinleri sanayii

Maden eyl ..o visviviviinscnvsivEeies

Bina insaatt <anayii ................ ———
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Miicsse adedi

98

96

51

Sanayi simflan | Miiessese adedi

—— —— l — S— —
Kéit ve karton sanayli .....oooiiniinan ‘ 7

!

ERRER SN v d e Saarindi ‘ 7
Kimya sanayii .........ooviiiiiininnnn.. 3
RATTRE SRR v ik 1
Toplam 321

Tirkiye’de sanayi hamlelerin yapilmasinda ve fabrikalarin kurulmasinda en etkili faktor hi¢ stiphesiz

Tegvik-i Sanayi Kanunu olmustur. On yil gibi kisa bir siirede bu konuda ne asama kaydedildigi hakkinda fikir

vermesi agisindan Bagvekalet Istatistik Umum Miidiirliigii tarafindan hazirlanmis olan Sanayi Istatistikleri

biiyiik onem arz etmektedir. 1932 ve 1933 istatistiklerine gore Cumhuriyet 6ncesinde ve sonrasinda kurulan

miiesseselerin adedi, sanayi alanindaki hamlelerin kiymetini ortaya koymaktadir’:

MUESSESELER 1932 1933
Miiessese Oran Miiessese Oran
Adedi % Adedi %

1923’den Once Kurulan Miiesseseler 385 26 340 24
(Tesis Tarihi Bilinmeyenler Dahil

1923’den Sonra Kurulan Miiesseseler 1.088 74 1.057 76
Toplam 1.473 100 1.397 100

Tablo 3.

1924 Yilinda Tiirkiye’de Ulasim Vasitalarindan Simendiferin Yeri

Tiirkiye’de donem itibariyle 3.959 km uzunlugunda genis demiryolu hatlar1 igletilmistir. Bundan bagka

ayrica 530 km uzunlugunda dar hat da mevcut olmusg ve boylece toplamda 4.489 km uzunlugunda bir demiryolu

5 Bagvekdlet Istatistik Umum Miidiirliigii Sanayi Istatistikleri - Tegvik-i Sanayi Kanunu 'ndan Istifade Eden Miiesseselerin
1932 ve 1933 Seneleri Faaliyeti-, Devlet Matbaast, Istanbul 1934, s. VIII.
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hatti kullanilmistir. Ancak iilkenin durumuna nazaran bu hatlar yeterli goriilmemistir®. Ayrica az gelismis
durumdaki nakliyat, Tiirkiye sanayisinin de istenilen diizeylere gelememesinde dnemli bir unsur olmustur.
Tiirkiye’de 1924 yilinda demiryollarinin biiyiik cogunlugu yabanci sermayenin miilkiyetinde bulunmugtur. Bu
demiryollari, yabancilar tarafindan daha ¢ok stratejik ulastirma yollari olarak yapilmistir ve bunlardan asil
maksat, besin maddeleri ile ham maddelerinin daha kolay yollardan yabanci iilkelere ihracati olmustur.
Boylelikle bu amagla yapilmis yollarin i¢ mal miibadelesini nasil karsilayacagi’ da 6nemli bir soru halini

almugtir.

Diinyada Otomobil Sektoriiniin Tarihsel Seyri

Sanayi Inkilabinin basat giicii olan buharin, zamanla bir ¢ok miihendis tarafindan oldukga farkls bir
alanda kullanilmasi, otomobilin dogusunu saglamistir. Bu miihendisler, at arabalarina motor monte etmek
suretiyle arabanin kendi kendisine hareket etmesini saglayarak biiyiik basariya imza atmiglardir. Onlarin bu
calismalari teknoloji alanina otomobil kavramini kazandirmustir. Ilk 6nceleri buharla ¢alisan motorlara sahip
olan otomobiller, teknolojik gelismelerle birlikte benzinle ¢alisan motorlara kavusmuslardir. Bu gelisme, sanayi
alaninda biiyiik bir devrimi ifade etmektedir. Zira 20. yiizyilin ortalarina kadar Sanayi Cagi’n1 alt1 sanayi dalgasi
olarak belirlemis olan Hans Freyer’e gore altinci sanayi dalgasi, “Benzin Motoru Cagi”dir. 1889 yilinda Paris’te
ilk otomobil sergisi acilmis, 1894 yilinda ise ilk uluslar arast otomobil yarigsmasi yapilmistir. Bu dalgayla,
ulagtirma alaninda biiyiik bir gelisme kaydedilmis hatta gokleri fethetmek miimkiin olmustur®. Benzinin ilk kez
kullanimint takip eden yiizy1l icinde ise benzin yakitl icten yanmalt motorlarla ¢aligan otomobiller, sanayilesmig
tilkelerin halklarinin ana ulagim araglari halini almigtir®.

Insanlik acisindan son derece faydali goriilen otomobil gercegi, kisa bir zaman icerisinde sehirlerin ve
toplumlarin yapisini da degistirmigtir'®.

Buharla calisan otomobil i¢in ilk deneyin, 1771 yilinda Fransiz miithendis Cagnot tarafindan iic

tekerlekli bir araba iizerinde yapilmis oldugu bilinmektedir. Ingiltere’de sirastyla Griffith (1821), Hill (1824),

¢ Donem itibariyle mevcut simendiferlerle hatlarm her birinin uzunluklari ve deniz seviyesinden yiiksekliklerini gosteren
tablo i¢in bknz: Tiirk Ticaret Salnamesi, s. 97.

7Y, R. Rozaliev, Tiirkiye Sanayi Proletaryasi, (Tiirkgesi Giines Bozkaya), Yar Yay., Istanbul 1978, s.23.

8 M. Rami Ayas’in, Hans Freyer’in Sanayi Cag: isimli eserine yazmis oldugu 6nsozden (Hans Freyer, Sanayi Cagi, Haz.
M. Rami Ayas, (Cev. Bedia Akarsu, Hiiseyin Batuhan), Dogu Bat1 Yay., Ankara 2014, s. 13).

? Peter Freund, George Martin, Otomobilin Ekolojisi, Ayrmti Yay., istanbul 1996, s.15.

19 Teknoloji ile 6zgiirliik konusunu tartisan ayrica endiistriyel teknolojik sisteme cepheden bir reddiye ve manifesto niteligi
tastyan eserinde Ted Kazcynski, motorlu araglarin yayginlagmasi konusunu son derece farkli bir perspektifte ele alarak su
tespitlerde bulunmustur: “Ozgiirliigii tehdit etmiyor giziiken teknolojik bir ilerleme, siklikla, 6zgiirliigii sonradan ¢ok ciddi
olarak tehdit eder. Ornegin motorize ulasimi diisiiniin. Yiiriiyen bir insan daha énce istedigi yere, trafik diizenlemelerine
takilmadan istedigi hizla gidebilirdi ve teknolojik destek sistemlerine de bagh degildi. Motorlu araglar ortaya ¢iktiginda
insamin ozgiirliigiinii arttiriyor gibi goriiniiyorlardi. Yiiriiyen insanin ozgiirliigiinii elinden almiyorlardi, kimse istemedigi
halde araba almak zorunda degildi ve araba almayt segen bir insan, yiiriiyen bir insandan ¢ok daha hizli ve ¢ok daha
uzun mesafede yol alabiliyordu. Ancak, motorize ulasim kisa siirede toplumu oyle bir degistirdi ki, insanin hareket ozgiir-
liigii biiyiik oranda kisitland. Araba sayist arttik¢a, kullanimini yaygin bir bicimde denetlemek gerekli oldu”™ (Ted
Kazcynski, Sanayi Toplumu ve Gelecegi, Kaos Yay., istanbul 1996, 5.38).

6
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Hancock (1831) buharli posta arabalarin1 yapmiglardir. Fransa’da A. Bollee 1873 yilinda “Mancelle” adin1
verdigi bir araba imal etmistir. Ancak lokomotifler i¢in olduk¢a kullanisli olan buhar motorunun lokomotiflere
gore hafif ve kolaylikla manevra yapma kabiliyetine sahip olan tagitlarda elverigli olmadigi, bir cok denemeden
sonra anlagilinca yeni arayiglara gidilmigtir''. 1883 yilinda Delamare-Deboutteville, benzinle ¢alisan patlamali
bir motorla donatilmig ilk otomobili trafige ¢ikarmistir. 1887’ lerde ise Panhard ve Levassor 2 beygirlik bir
Daimler motorunu otomobil sasisine yerlestirmiglerdir'?. 1890’11 yillarda Almanya’da Daimler ve Benz,
Fransa’da Peugeot, Panhard ve Levassor, Italya’da Bernardi ve Lanza, Amerika’da Duryea ve Ford, ilk otomobil
orneklerini tiretmiglerdir'®. Bunlar, dig goriiniis olarak ilkin atsiz faytonlara benzemisler, otomobil teknolojisinin
gelismesiyle birlikte goriiniiglerinde de degisiklikler olmustur. Otomobilin 6nciileri kabul edilen Peugeot ve
Renault firmalari ise patlamali motorlart oldukca gelistirmisler ve bu yeni teknoloji aracint dénem itibariyle
hi¢ de azimsanamayacak bir seviyeye tagimay1 basarmiglardir. 1901 yilina gelindiginde iiretilen otomobillerde
saatte 74 km hiza ulagilmistir. 1903 yilinda ise ortalama olarak 105 km/s’lik bir hiz elde edilmistir'®. 1903
yilinda baska bir 6nemli gelisme ise Amerika Birlesik Devletleri’nin bu sektorde onderligi ele gecirmesidir.
Bu gelismede, Henry Ford Motor Company’nin kurulmasiyla 6zellikle en akillica yontemlerle seri halinde
tiretime gecilmesi ve bunun bir ilke olarak ilk kez Amerika’da gelistirilmis olmasi etkili olmustur!®.
Otomobiller, her ne kadar teknolojik gelismelerin bir iiriinii olarak insanlara hayatlarini kolaylastirmaya
yonelik araclar seklinde sunulsa da ilk etapta insanlarin cogu tarafindan kuskuyla karsilanmustir. Hatta bu araclar
sadece yadirganmakla kalmamis, bazi durumlarda tepki de toplamistir. Bu tepkinin temelinde yatan sebep,
otomobillerin bir takim kazalara yol agmasidir. Avrupa’da bir ¢cok gazete, kamuoyunun tepkisini yansitacak
bir bicimde bu yeni ulasim aracina cephe almislar ve gazete sayfalarinda vuku bulan kazalara yer vererek bu
durumu ortaya koymuslardir'®. F. K. Hutchinson, 1908 yilinda Balkanlar’a otomobille yapmis oldugu seyahatini

anlatirken otomobilden, “dehget verici olmakla birlikte zararsiz canavar” seklinde s6z etmistir'’.

Osmanl’dan Cumhuriyet’in Ilk Yillarina Tiirkiye’de Otomobil Sektorii

1" Vahdettin Engin, “Istanbul’da Sehiri¢i Kara Ulagimi: At Arabalarindan Otomobile”, Osmanli 'da Ulasim- Kara-Deniz-
Demiryolu-, (Ed. Vahdettin Engin, Ahmet Ugar, Osman Dogan), Camlica Yay., Istanbul 2012, s. 94. ss. 87-103.

12 Mehmet Karaca, Otomobilin Toplum Hayatina Sosyo-Kiiltiirel Etkileri: Elizig Ornegi, (Basilmamis Yiiksek Lisans
Tezi) Firat Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Elaz1g 2000, s. 7.

13 Otomobiller, iiretildikleri iilkelerin kimlik ve karakterlerini tasimaktadir. Ancak ilerleyen yillarda otomotiv sektoriindeki
biiyiik hareketlilik, firmalar1 milli kimliklerini biraz da ikinci plana iterek ortakliklar kurmaya sevk etmistir. Olduk¢a uzun
sayilacak bir zaman diliminden sonra olsa bile bu konuda verilebilecek en etkileyici rnek, Alman otomobil {ireticisi Da-
imler-Benz ile ABD’li otomobil iireticisi Chrysler’in 1988 yilinda birlesmesidir. Aslinda bu birlesme, Chrysler’in Benz
tarafindan satin alinmasidir (Ha-Joon Chang, Sanayilesmenin Gizli Tarihi, (Cev. Emin Akc¢aoglu), Epos Yay., Ankara 2009,
s. 138).

14 Karaca, Otomobilin Toplum Hayatina..., s.7.

15 Freyer, Sanayi Cagi, s.44.

16 Engin, “Istanbul’da Sehiri¢i Kara Ulagimu...”, s. 94.

17 Frances Kinsley Hutchinson, Otomobille Ilk Gezi Balkanlar 1908, (Cev. Giil Cagali Giiven), Show Kitap, istanbul
1999, s. 42.
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Avrupa’nin bir ¢ok biiyiik sehirlerinde yayginlagsmaya baslayan bu yeni ulagim araci bir siire sonra
Istanbul’a gelmistir. Vahdettin Engin’in Osmanli Arsivleri’nden yola ¢ikarak yapmis oldugu bir tespite gore
Istanbul’a ilk otomobil 1904 yilinda gelmistir. Bu otomobil, Reji Idaresi tarafindan 1smarlanmis ve “Mesajeri
Kumpanyasi”nin vapuru ile Istanbul Limanina ulagmistir. S6z konusu arag, ii¢ adet sandik icinde ve monte
edilmemis bir haldedir. Bu durum, daha once bdyle bir seyle karsilasmayan giimrilk memurlarini dahi nasil
hareket edecekleri konusunda kararsizlikta birakmistir. Araci getiren kisiden bilgi alinmasiyla bunun gaz ile
caligan bir otomobil oldugu anlagilmigtir. Bunun iizerine glimriikgiiler de araca, kendi kendisine hareket eden
anlamina gele “Zatii’l Hareke” ismini vermislerdir'®. Ancak otomobilin Tiirkiye’ye gelis zamaniyla ilgili olarak
ortaya konulan bagka bir tespitte ise Tiirkiye’de otomobil iiretimi baslamadan ¢ok onceleri yani hentiz 1800’1
yillarda Sultan Abdiilmecid’in istegi ile bir Renault marka otomobilin getirtildigi bilgisi verilmig, daha sonralar
da Enver Pasa i¢in bir adet Ford marka otomobilin getirildigi ifade edilmistir'®. Vahdettin Engin’in s6z konusu
etmis oldugu otomobilin, giimriikte yasanilan durumun hiikiimete danisilmasi ve hiikiimet tarafindan Istanbul
sokaklarinin otomobil igslemesine miisait olmadigi gerek¢esinin One siirlilmesi sonucunda geldigi yere iade
edilmesine karar verilmistir. Yine Engin’in tespitine gore bu yasaklamadan sonra bir siire Istanbul’a otomobil
gelmemistir. 1905 yilinda Romanyali Prens Bisko otomobili ile Istanbul’dan transit gegerek Avrupa’ya
gidebilmek i¢in izin istemistir. Sehre otomobil girisi yasaklanmig olmasina ragmen gegisin transit olmasi
sebebiyle izin verilmistir®.

Otomobil {izerindeki yasaga ragmen bazi varlikli ailelerin gizlice Istanbul’a otomobil getirmis oldugu
da bilinmektedir. Bunun iizerine Sultan Abdiilhamid, 1908 yil1 mayis ayinda bir irade yayinlayarak hiikiimeti
uyarmustir. Sultan bu iradesinde, bazi kisilerin Istanbul’a getirtmis olduklar1 otomobillerin Sisli, Kagithane ve
Uskiidar gibi semtlerde dolastiklarini ve bunlarin baz1 kazalara da sebebiyet verdigini belirterek hiikiimetten
bu konuda tedbir alinmasini istemistir. Sultanin bu uyarisi iizerine konu degerlendirilmis ve sonugta Istanbul
dahilinde otomobil kullanma yasaginin devam ettirilmesine karar verilmistir. Sehir disinda ise otomobil
kullanilmasina izin verilmigtir®..

Ikinci Mesrutiyet’in ilan1 ile birlikte otomobilin Istanbul’a kalic1 bir sekilde gelebildigi goriilmektedir.
Bazi kaynaklara gore kullanma amaciyla Istanbul’a ilk kez otomobili getiren kisi, Basra Mebusu Ziiheyirzade
Ahmed Pasa’dir. Ustii agik ve kirmizi renkte oldugu belirtilen bu otomobil icin Ahmed Paga’nin II.
Abdiilhamid’den 6zel izin aldig1 belirtilmektedir. Ayrica bu otomobilin saatte 20 km siirat yaptigi da ifade
edilmistir®.

Istanbul’da bu sekilde otomobillere rastlaniimasina halkin tepkisi, Avrupalilarin yukarida belirttigimiz

tepkileri kadar agiri olmasa da yollardan siiratle gecen otomobillerden iirktiikleri ve saga sola kagistiklart

18 Engin, “Istanbul’da Sehiri¢i Kara Ulagimu...”, s. 95.
19 Karaca, Otomobilin Toplum Hayatina..., s.8.

20 Engin, “Istanbul’da Sehiri¢i Kara Ulagimi...”, s. 95.
21 Engin, “Istanbul’da Sehiri¢i Kara Ulagimi...”, s. 95.
22 Engin, “Istanbul’da Sehiri¢i Kara Ulagimi...”, s. 96.
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bilinmektedir. Engin’in aktarmis oldugu bilgilere gére Ibrahim Aldeddin Govsa®, Istanbul’da ilk otomobili
1909 yilinda gérmiis ve bununla ilgili olarak da “Otomobil Gecerken” basligini tagiyan bir manzume yazmustir.
Bu manzumenin bir beytinde ise yazar otomobille ilgili olarak su vurguyu yapmustir:

“Gecgende caddede olmustu aniden peyda

Bizim lisanda heniiz ismi olmayan araba...”*.

Mesrutiyet sonrasinda gosterilen esneklikle birlikte bazi1 miitesebbisler harekete ge¢mis ve bunlar
hiikiimete bagvurarak Istanbul’da otomobil ile nakliye yapma imtiyazi almak istemislerdir. Ancak
miitesebbislerin bu talepleri, o donem icin uygun bulunmamaistir. Engin’e gore bunun bazi sebepleri vardir. Bu
sebeplerden baglicalar1 sunlardir: Otomobillerin diizenli bir sekilde islemelerine yonelik kurallar heniiz
olugturulmamustir. Otomobillerden ne tiir vergiler alinacagi agikliga kavusturulmamstir.

Halkin giivenliginin nasil saglanacagi belirlenmemistir.

Otomobil imtiyazi alanlarin ileride tramvay ve demiryolu yapimlarini engelleme ihtimalleri vardir®.

Ikinci Mesrutiyet sonrasinda ise Istanbul’da otomobil sayisi artis gdstermistir. Ozellikle devlet
kurumlarmin hizmetinde kullanilmak {izere otomobil getirtilmistir. Bununla birlikte varlikl kigilerin de otomobil
kullanmaya baslamasi say1y1 arttirmustir. 1908-1914 yillari arasinda Istanbul’da ¢ogu resmi 100-150 otomobilin
bulundugu tahmin edilmektedir®. Bu arabalar, Almanya, Fransa, Ingiltere ve Italya’dan getirtilmistir. {lging
bir bilgi de heniiz sofor kavrami bilinmediginden siiriiciilere “Otomobil Carkg¢ist” denildigidir?’.

Ticaret Salnamesine gore Tiirkiye’de otomobil ticareti, Birinci Diinya Savasi’ndan sonra baglamistir.
Savas sirasinda ise iilkeye pek az sayida otomobil ithal edilmistir. Ozellikle askeri ihtiyaglarin giderilmesi i¢in
Alman binek ve yiik otomobillerinin Tiirkiye’ye ithal edilmesiyle birlikte ileride otomobillerin iilkeye faydalar
saglayacagi kanaati olusmustur?,

Mondros Miitarekesi’nden sonra da Amerikan, Fransiz ve Italyan otomobil fabrikalari, Alman
fabrikalarinin yerini almigtir. Ticaret Salnamesine gore 1925 yilina kadar Tiirkiye’ye en cok Amerikan yapimi
Ford marka otomobiller ithal edilmistir. Amerika’dan sonra italya ve Fransa’dan otomobil ithalat1 yapilmistir®.

Avrupa’daki teknik gelismelere ve dzellikle de Sanayi Inkilabinin getirmis oldugu yeni diinya sartlarina

23 ibrahim Alaeddin Gévsa, Tiirk yazar, sair, egitimci, mizahgi ve siyaset¢i. Biyografi ve ansiklopedi ¢alismalariyla ta-
ninmaktadir. Edebi faaliyetlerinin yani sira Tiirkiye’de psikoloji ve pedagoji caligmalarinin heniiz ¢ok yeni oldugu bir d6-
nemde yazilari, kitaplari ve diger ¢alismalariyla da kendini kabul ettiren Ibrahim Aldeddin’in asil kalict hizmetler yaptigi
saha biyografi ve ansiklopedi alanlaridir. 1916°da Isvigre’den déndiikten sonra bilhassa Tedrisat gazetesinde pedagoji ve
cocuk edebiyati lizerine yazdig1 yazilarla genis bir okuyucu kitlesi {izerinde etkili olmustur. Bir siire Ikdam gazetesinde
Fransizcadan terciimeler yapmis, Ziimriidiianka, Resimli Gazete ve Akbaba dergilerinde Kivilcim imzastyla telif, terciime
ve  mizahi yazilar  yayimlamistir. ~ Tirk  c¢ocuk  edebiyatinin  da  Onciilerinden  sayilmaktadir
(https://islamansiklopedisi.org.tr/govsa-ibrahim-alaeddin (27.06.2021).

24 Engin, “Istanbul’da Sehiri¢i Kara Ulagimi...”, s. 96.

25 Engin, “Istanbul’da Sehiri¢i Kara Ulagimi...”, s. 96.

26 Engin, “Istanbul’da Sehiri¢i Kara Ulagimi...”, s. 96.

2T Aymi yer.

28 Tiirk Ticaret Salnamesi, s. 191.

2 Tiirk Ticaret Salnamesi, s. 191.
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ayak uyduramayan bir Osmanli Devleti’nin Batili giicler karsisindaki bu gerileyisi sadece donemini
etkilememistir. Osmanli bakiyesi olan Anadolu topraklarinda kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti, her alanda
Avrupa’yr yakalamak ve iktisadi biiyiik kalkinmay1 gerceklestirmek amaciyla gergekei politikalarla milli
ekonomisini olugturmaya ¢alismistir. Ekonomik giiciin, bagimsizlik gostergelerinden biri olarak kabul
edilmesinden yola cikilarak diizenlenen Izmir Iktisat Kongresi, ileride yapilacak milli ekonomik adimlarin
cercevesini cizmis ve milli ekonominin felsefesini olusturmustur. Ayrica bu kongreyle, yeni Tiirkiye’de
olugmasi istenen sistem ve buna dayali olarak uygulanacak ekonomik politikanin niteliginin diinyaya
duyurulmasi amaglanmigtir®®. Geng Cumhuriyet, inkilaplarin hayata gecirilmesi sathasinda da 6nemli sanayi
atilimlarinmi gerceklestirmeye calismistir.

Sanayilesme yolunda yapilan hamlelere ragmen Tiirkiye, otomobil sektorii konusunda ancak 1959
yilindan sonra kayda deger girisimlerde bulunabilmistir. Bu baglamda Tiirkiye’de ilk otomobil yapimi1
calismalar1 Ko¢ Holding’e bagli Otosan Otomobil A.S. tarafindan 1959 yilinda baglamistir. {1k Tiirk otomobili
olan “Anadol”, 1966 yilinda piyasaya ¢ikmustir. ikinci Tiirk otomobili Murat 124 ise Tofag Otomobil Fabrikast
tarafindan 1969 yilinda yapilmistir. Tiirkiye’de yapilan liglincii otomobil, Renault 12°dir ve bu otomobil, Oyak-
Renault Otomobil Fabrikalar1 A.S. tarafindan 1972 yilindan itibaren piyasaya siiriilmiistiir. Her ii¢ otomobilde
de yerli is¢ilik orant %70’dir*'. Ancak bu otomobillerin yerli iiretim degil, Tiirkiye montajli olduklari
unutulmamalidir. Giinlimiizde yerli iiretim otomobil i¢in ciddi bir proje ortaya konmustur ve bu konuda mevcut
sartlar1 ve teknik imkanlari son raddesine kadar kullanmak suretiyle ¢aligmalar devam etmektedir.

Donem itibariyle her ne kadar %100 yerli bir otomobil fabrikasi viicuda getirilememis olsa da yabanci
markalara ait fabrikalarin Tiirkiye’de acilmasi, sanayi ve ticaret alaninda oldukca yiiksek diizeylerde bir
hareketlilik meydana getirmistir. Bu durum, Istanbul gibi biiyiik sehirler disinda baz1 sehirlerin otomobil
sektoriinde yogun bir is hacmi kazanmasini saglamigtir. Ornegin Bursa, bir zamanlar daha ¢ok dokuma ve
tekstil alaninda ismini duyurmugken, yakin ge¢cmiste otomotiv sanayisinde de isminden soz ettirir olmustur.
Bursa’da tekstil sektoriinden sonra en 6nemli yatirim ve istihdam kaynagi halini alan otomotiv sanayi, 6zellikle
organize sanayi bolgesinin faaliyete ge¢mesinden sonra hizli bir gelisme kaydetmigtir. Bursa’da 1971 yilinda
faaliyete ge¢mis ve yabanci sermaye ile ortak yatirim olarak tesis edilmis otomobil fabrikalari, kentte o doneme
kadar yan sanayi olarak faaliyet gosteren firmalarin da canlanmasini ve bilyiimesini saglamigtir®?.

Resim 1.

30 Ozlem Ozgiir, 100 Soruda Sanayilesme ve Tiirkiye, Gergek Yaymevi, Istanbul 1976, s. 154.
31 Karaca, Otomobilin Toplum Hayatina..., s.8.
32 Ayhan Aktar, Kapitalizm, Az Gelismislik ve Tiirkiye’de Kiiciik Sanayi, Afa Yay., istanbul 1990, 5.205.
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ACENTE ADI ADRESI
Altiparmak Biraderler Beyoglu Cadde-i Kebir 34
Edvard ve Mahdumlari Istanbul Giilbenkyan Han

Benz

Istanbul Katircioglu Han 41

Birliya (Berliye/Berelye)

Beyoglu

Bilar, Kampel ve Siirekasi

Galata Cacayan Han 6-3

Papadaki

Beyoglu Cadde-i Kebir 52-54

Papa Dimitri ve Siirekasi

Galata Merkez Rihtim Han Uclincti Kat 22,23,24

Patrikyus ve Mahdumlari

Galata Omer (Omiir) Abide Han 11-12

Ditrih (Henri)

Galata Nomiko Han 18-19

Duma Biraderler

Beyoglu Cadde-i Kebir 151

Jeneral Komezsiyal Kumpani Limited

Istanbul Mesadet Han 24, 28, 53, 56

Selim Devlet

Beyoglu Kiiciik Kabristan Sokak 2

Fiat Otomobil, Torniyev Anonim Sirketi

(220.000.000 Liret sermaye-i mevdua)

Dersaadet merkezi: Miidiiriyet garaj ve atolye
Taksim Kostebek Sokak Surp Agop. Telefon:

Beyoglu 349.
Ford Taksim’de
Kalinder Galata Uniyon Han 45-46
K(a)lavel Bat ve Siirekasi Galata Karakoy Han Altinc1 Kat 11-12
Kemal Nuri Pangaltt Hamam Sokak 75
Mil (Alfred) Beyoglu Rumeli Pasaj 5

Vital (J. V. ve Siirekasi)

Istanbul Sansaryan Han

ACENTE ADI ADRESI
Abusar ve Siirekasi Beyoglu Agacalt1 Sokak 10
Alt1 Parmak Biraderler Beyoglu Cadde-i Kebir 34

Blumontal (H.V.J) Biraderler

Istanbul Katirci Pasaj 27-35

Kemal Nuri

Beyoglu Agacalti Sokak 3

11
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Benz marka otomobillere ait bir ilan. ilanda otomobil, yedek parca ve lastiklerin mevcut oldugu

belirtilmistir. Adres olarak da Istanbul Katircioglu Han, numara 41 verilmistir (1924-1925)%.
Ticaret Salnamesinde 1925 yili itibariyle otomobil ithal eden acenteler ve adresleri asagidaki tabloda

gosterilmigtir’:
Tablo 4.
Otomobil levazimi satanlar ise sunlardir®:

Resim 2.

Altiparmak Biraderlere ait bir reklam. Adres olarak “Garaj- Beyoglu Pangaltt Hamami civarinda”
denilmistir. Yazihane ve satig yerleri olarak da Beyoglu Cadde-i Kebir gosterilmigtir. Ayrica acentenin

“Michelin (Mislen) ve Peugeot Otomobil Fabrikasi’nin yegane ve umum acentesi” oldugu belirtilmistir

33 Tiirk Ticaret Salnamesi, s. 191.
34 Tiirk Ticaret Salnamesi, s. 191, 192.
35 Tiirk Ticaret Salnamesi, s. 192.
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(1924-1925)%.

Tiirkler tarafindan kurulan firmalarin otomobil acenteliginden ziyade nakliye ve otomobillerle ilgili
resmi islerde takipcilik, aracilik ve komisyonculuk alanlarinda oldugu goriilmektedir. Bu baglamda otomobil
alim-satim ve nakliyatiyla ilgili olarak Tiirk Idarehanesi tarafindan yayinlanan bir ilanda; otomobil, kamyon,
traktor ve deniz motorlariyla ilgili resm1 islerin yapildigi belirtilmistir. Beyoglu Elhamra Pasaji Numara 14
adresinde bulunan ofiste su hizmetlerin verildigi agciklanmigtir:

Idarehanemiz her cins miistamel (kullanilmis) ve miicedded (yeni) otomobilleri alir ve satar.

Otomobillere ait bilciimle muamelat-1 resmiye takip ve inta¢ edilir.

Ehliyetli, sayan-1 itimat soforler ve her nevi tamirat i¢cin muktedir otomobilci, kamyoncu, traktorcii,

makineci, tornact, elektrik¢i, dosemeci, marangoz, demirci ve buna benzer diger sanatkarlar dahi tedarik

olunur.

Otomobillerini satacaklara gayet ehven seraitle garaj tedarik olunur. Ve otomobilleri suhuletle satilir.

Gayet muntazam surette otomobil tamir edilir.

Tasraya sevk olunacak otomobillerin miisterinin arzusuna binaen berren ve bahren (karadan ve

denizden) sevkini deruhte eyler.

Haricten her nevi siparis kabul olunur.

Otomobillerini kira ile ¢alistirmak isteyenlere teshilat (kolaylik) gosterilir®’.

Akgagehirli Mustafa Saim ve Adapazarli Halid’in kuruculugunu iistlenmis oldugu Terakki Sirketi’nin
merkezi Eminonii [zmir Sokak numara 18 dedir. Ayrica bu sirket, Haydarpasa’da bir sube acarak miibayaat,
nakliyat ve komisyonculuk hizmetleri vermistir. {landa; Anadolu’nun her tarafina giivenilir ve seri bir sekilde

ticarl emtianin sevk edildigi, siparislerin de ertelenmeden zamaninda gonderildigi belirtilmistir.

Sonuc¢

Sanayi Cagi’n1 alti sanayi dalgasi olarak belirlemis olan Hans Freyer’e gore altinci sanayi dalgasi,
“Benzin Motoru Cag1”dir. Ulagimda yeni bir unsur olarak goriilen otomobil, iizerindeki ilk deneylerden elde
edilen sonuglar ve akillica diigiiniilen sistemlerle birlikte gelistirilmig ve yakit kaynagi olarak benzinin
kullanilmasiyla birlikte yine Freyer’e gore otomobilden yola ¢ikilarak ortaya konan akillica ¢ikarimlarla gokleri
fethetmek miimkiin olmustur. Boylece otomobil iizerinde yapilan calismalar, bagka ulagim araclari icin de adeta
bir ¢1gir agmigtir. Neticede benzinin ilk kez kullanimini takip eden yiizyil i¢inde benzin yakitl icten yanmal

motorlarla ¢aligan otomobiller, sanayilesmis iilkelerin halklarinin ana ulagim araglart halini almistir.

36 Tiirk Ticaret Salnamesi, s. 297.
3T Tiirk Ticaret Salnamesi, s. 297.
38 Tiirk Ticaret Salnamesi, s. 297.
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Sanayi Inkilab1 ve Bat1’daki teknolojik gelismelere ayak uyduramamis olan Osmanli Devleti’nin Batili
giicler karsisindaki gerileyisi, sadece donemini etkilememistir. Osmanli bakiyesi olan Anadolu topraklarinda
kurulan Tiirkiye Cumbhuriyeti, her alanda Avrupa’y1 yakalamak ve iktisadi biiyiik kalkinmay1 gergeklestirmek
amaciyla gercekci politikalarla milli ekonomisini olugturmaya calismistir. Klasik ekonomisi tarima dayali olan
ve teknik gelismelerden de uzak kalmuig bir lilkede hizli bir sekilde sanayilesmek ve endiistriyel hamleler yapmak
oldukga zordur. Ozellikle izmir Iktisat Kongresi ile temel felsefesi ortaya konmus olan Tiirk Milli Ekonomi
sistemi kisa zamanda sanayilesmeyi ilke edinmis ve bu amacla miitesebbislere biiyiik imkanlar saglayan Tegvik-
i Sanayi Kanunu ¢ikarilmistir. Bu baglamda milli ekonomi olusturulurken ayni zamanda diinyaya -sanayilesmis

Bati diinyasina- adapte olma yolunda adimlar atilacagi ilan edilmistir.

14
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Donem itibariyle ulagimda yeni bir unsur olarak ortaya ¢ikan otomobil konusunda da Osmanli yonetimi,
bu gelismeye dikkat etmis hatta padisahin istegi ile otomobil getirtme girisimine gecilmistir. Sonraki yillarda
ozellikle Birinci Diinya Harbi sirasinda bu teknoloji harikasi yeni ulasim aracinin 6zellikle askeri ihtiyaclarin
kargilanmasinda ve kuvvetlerin istenilen yere intikalinde son derece faydali oldugu anlasilinca iilkeye getirilmesi
icin bir takim girisimlerde bulunulmustur. Ancak iilkenin yollarinin boyle bir araca heniiz miisait olmadigi,
yine bu aracin kullanilmasinda gerekli olan uzmanligin veyahut mevzuatin tam olarak belirlenememesinden
dolay1 otomobil ithalati isine hemen ge¢ilmemistir.

Birinci Diinya Savasi’ndan hemen sonra Tiirkiye’de otomobil ticaretine baglanmis oldugu
goriilmektedir. Alman binek ve yiik otomobillerinden saglanan faydalardan sonra Mondros Miitarekesi’nin
akabinde Amerikan, Fransiz ve Italyan markalara da tevecciih gosterilmistir.

Incelemis oldugumuz Tiirk Ticaret Salnamesinin birinci sene niishasinda yer verilen bilgilere gore 1925
yilina kadar Tiirkiye’ye en ¢ok Amerikan yapimi Ford marka otomobiller ithal edilmistir. Amerika’dan sonra
Italya ve Fransa’dan otomobil ithalati yapilmistir. Bu salnameden anlasildigina gére Cumhuriyet’in bu ilk
yillarinda acenteler prensibiyle calisan ve cogunlugunu gayrimiislim vatandaglarin olusturdugu ithalat¢i firmalar,
otomobil ithalati ile birlikte yedek par¢a ve diger otomobil aksamu ticareti yapmuglardir. Yerli miitegebbislerin

ise daha ¢ok nakliye isleriyle ve otomobille ilgili resm1 iglerin takibiyle istigal etmis olduklari tespit edilmistir.
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Zat’iilhareke (Otomobil) tarihi: Osmanhya ilk defa nasil geldi
ve Sultan Abdiillhamid neden yasakladi?

Mazlum CELIK

Sultan Abdiilhamid, tahttan indirilmis; ama {ilkede siyasi kaos bitmemisti. Aksine, [ttihat ve Terakki ile

muhalifleri arasinda kiyasiya bir iktidar miicadelesi baslamisti.

Sultan Abdiilhamid’in iktidardan indirilmesi siirecini bizzat sevk ve idare eden Mahmut Sevket Pasa,

Harbiye Nazirligina gelmisti.

O giinlerde Istanbul’da bir elin parmaklarin1 gegmeyecek kadar Zatii’lhareke Araba bulunuyordu.
Bunlardan biri de Harbiye Nazir1 Mahmut Sevket Pasa’ya aitti. Mahmut Sevket Pasa; yiirliylisl, giyinisi,

konusmasi ve hareketleriyle diismanlar: tarafindan dahi imrenilerek bakilan bir Osmanli pasasiydi.

Pasanin, arabasiyla halkin icinden gecerek Harbiye Nazirligina gitmesi halkin giinliik rutinindeki en
onemli vakalardan biriydi. Oldukc¢a giiriiltiilii Zatii’l-hareke atlar Urkiitiip insanlar1 korkutuyordu; ama bir
yandan da bu tuhaf ara¢ ve i¢indeki pasanin durusu halka hayranlik veren bir ¢ekim olusturuyordu. Sermet

Muhtar Alus, 1940 y1li Aksam Gazetesi niishasinda o giinleri sdyle anlatiyordu;

“Sultan Hamid’in tahttan indirilisinden sonra Istanbul 'un en dillere destan otomobili Harbiye Naziri
Mahmut Sevket Pasayt sehrin dort bucagina tasiyant idi. O gegerken halk itise kakisa yana yoreye, yaya

kaldwrimlarina kagisirken bir yandan da hayranliklarim gizleyemezlerdi:

— Boru degil, icabinda saatte yetmis kilometreyi haklyyormus; Beyazit Meydaminda makinesini istop

etse ancak Divanyolu 'nda durabilirmis!”

Mahmut Sevket Pasa’nin giinden giline diismanlar1 artiyordu ve onu ortadan kaldirmak i¢in harekete
gegmeye karar verdiler. Topal Tevfik, Ziya, Nazmi, Sevki, Mehmet Ali, Abdullah Safa ve Abdurrahman isimli
tetik¢iler onu 6ldiirmek i¢in gorevlendirilmisti. Yapilan planlarda Mahmut Sevket Paga’nin en korumasiz oldugu

anin araci ile evinden Harbiye Nazirligina gittigi siire olduguna karar verdiler.

Mahmut Sevket Pasa, her zaman oldugu gibi Basyaver Esref, Yaver Ibrahim, Sofor ismail Hakk: ve
Usag1 Kazim Bey ile beraber arabasina binerek Harbiye Nazirligina gitmek i¢in yola ¢ikti. Biiyiik giiriiltiiler
¢ikaran ara¢ seyre koyuldu. Suikastgilar, Beyazit meydanina ¢ikan Divanyolu’nda arag iginde beklemeye
bagladilar. Arabalar1 bozulmus gibi bekliyorlardi ve o gilin sanslari da yaver gitti; ¢iinkii Mahmut Sevket Pasa’y1
tagiyan arag, tramvay yolunun oldugu bdlgeye geldigi sirada bir cenazenin gegmesi sebebiyle sofor otomobili

durdurmak zorunda kaldx.
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Suikastcilar hemen harekete gegti ve Mahmut Sevket Paga’nin dillere destan olmus otomobiline yogun
bir ¢apraz atese bagladi. Basi ve yanagindan defalarca yaralanan Mahmut Sevket Pasa kanlar i¢inde kaldi.

Harbiye Nazirligia gétiiriilen Pasa yapilan tiim miidahalelere ragmen kurtarilamadi.

Bu suikastta hayatin1 kaybeden Mahmut Sevket Paga’nin kullandigi ara¢ Harbiye Askeri Miizesi’nde
sergilenmektedir. Pasa’nin 6liimiinden sonra Istanbul’da bir siire otomobil sesi kesilmis; fakat Sultan
Abdiilhamit tam da Mahmut Sevket Pasa’nin akibetinin bir benzerinin yasanmasindan endise ettigi i¢in bu

vasitay1 uzun siire yasaklamisti.
Zat’iilhareke arabanin Osmanhya gelisi

Osmanli kiiltiirtinde dort tekerlekli vasita olarak kullanilan at arabalar1 ulasimin en 6nemli unsuruydu.
Sonrasinda buhar giicii, gaz yagi1 ve nihayet benzinle ¢alisan otomobil hayata dahil olmustu; fakat otomobil

giindelik hayatimiza dahil olana kadar uzun siire yasakli kalmaisti.

Bunun iki 6nemli sebebi bulunuyordu; ilki Osmanli yollarinin ve sehir planinin kendi kendine hareket
eden araba anlaminda kullanilan zat’{ilhareke i¢in uygun olmamastydi. Bir diger sebep ise Sultan Abdiilhamid’in

giivenlik endisesiyle bu araci yasaklamig olmasiydi.

Osmanli’da arabanin ilk defa ne zaman kullanildig: tartisma konusudur. Kaynaklara baktigimizda araba

ithalatina dair en eski kaynagin Riisumat Dairesi’nin 1 adet zat’{ilhareke hakkinda verdigi iade kararidur.

Buna gore Fransa’nin Marsilya sehrinden Istanbul’a de-monte halde getirilen otomobil, gaz yag: ile
calismaktaydi. Bu arag, korkung giiriiltiiler ¢ikartarak ilerliyordu ve at arabalarm tirkiiterek trafigin karismasina
sebep oluyordu. Yollar da aracin gegisi i¢in uygun degildi, bu sebeple zat’iilhareke iade edilmisti. Ayn1 yil
Midilli Adasi’nda da arag talebi olmus ve benzinle ¢alisan bu aracin da ithalatina miisaade edilmemisti. 1905
yilinda ise Prens Bisko, otomobiliyle Avrupa’dan karayoluyla Istanbul’a higbir engelle karsilasmadan gelmisti.

Istanbul halk1 giinlerce Bisko’nun Zat’iilharekesini konusmustu.
Sultan Abdiilhamid zat’iilharekeyi neden yasakladi

1900’lerin bagindan itibaren Istanbul sokaklarinda tek tiik gériilmeye baslanan otomobil igin farkli isimler
kullaniliyordu. Bunlar; bas belasi ve seytanin arabasi gibi isimlerdi. Halk, bu isimleri ¢ikardig1 giiriiltii ve

kontrolsiiz bir vasita olarak gdrmesi sebebiyle vermisti. Alus, otomobildeki etkisini sdyle agikliyordu;

“Soforiin lastik kornayr bart bart éttiirmesine hacet kalmaz, motorun giiriiltiisii ta nereden duyulur,
Fenerbahge’yi boylayacaklar: zaman yarimadanin berzahinda bitisik daras yolu tutarlarken pata kiit’ler

kulaklart doldurur, mesiredekilerin etekleri tutusurdu:

— Bag belast sokiin ediyor yine!..
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Konak, kira, muhacir arabacilar kantarl kiifiirleri savura savura derhal yerlerinden asagi atlar,
beygirlerin oniine dikilip okun basina yapisir; ¢cogu da atlar iirkmesin diye ¢ala kamg¢t arabasint yol iistiinden
uzaklara siirer, fener kulesinin dibine, kayik iskelesinin yamacina ¢ekerdi. Bu arabalarin i¢lerindeki hanimlarin
beylerin halini gormeyin: Cehresi balmumu sarisi, yiirek hazan yapragi, el ayak bumbuz. Ciinkii hayvan bu,
sakaya gelmez. Kuzu gibisinin bile bu alamet sey karsisinda huylanacagi, gemi aziya alacagi tutar. Soylene

soylene faytondan, tenteliden firlarlardi:
— Kahrolast, saglik selametle gelemez olaydi!”

Resmi kayitlar ve devlet nezdinde otomobile verilen isim “Zat’iilhareke” olarak kabul gérmiistii. Aslinda
zat’iilhareke ¢ok dncesinden itibaren istanbul sokaklarinda gériilmeye baslanmissa da 1905 yilinda yasanan
hadiseler sonras1 kullaniminin azalmasina sebep olmus ve ihracati yasaklanmisti. Bu kararin arkasinda Sultan

Abdiilhamid vardi.

Sultan Abdiilhamid, tahta ¢ikmay1 bekleyen bir sehzade degildi. Bu yiizden kendisini ticaret yapmaya
adamisti. Borsada biiyiik paralar kazaniyor, yurt disina seyahatlere gidiyordu. En 6nemlisi de her tiirlii teknolojik
gelismeyi yakindan takip ediyordu. Yakindan takip ettigi konulardan birisi de elektrikli arabalarin gelisimiydi.
Sultan Abdiilhamid tahta ¢iktiktan sonra da bu araglarin kataloglar1 Yildiz Sarayi’na gonderilmis ve alinmast

dahi giindeme gelmisti.

Oysa Sultan Abdiilhamid’in tiim sinirlerini alt tist eden gelismeler bu konuya mesafeli durmasina hatta
yasaklamasina sebep olmustu. Sultan Abdiilhamid tahta ¢iktiginda 93 Harbi, Ali Suavi Darbe girisimi ve Mithat
Pasa’nin kendisine kars1 yiiriittiigii komplolarla sarsilmisti. Bu gelismeler onu siiphe sarmalina siirlikleyen
gelismelerdi; fakat 1905 yilinda kendisine yonelik icra edilen suikast girisimi Sultan Abdiilhamid’i ¢ok daha

radikal kararlar almaya sevk edecekti.

Sultan Abdiilhamid 21 Temmuz 1905 senesinde Cuma namazini kilmak i¢in resmi bir torenle Yildiz
Camisine gelmisti. Namazin ardindan Sultan Abdiilhamid at arabasina gitmeden dnce Seyhiilislam Cemaleddin
Efendi ile ayakiistii bir siire sohbet etti. Sultan Hamid, sohbeti bitirip arabasina yénelecegi sirada istanbul’da

esi benzeri goriilmemis bir patlama meydana geldi.

Sultan Abdiilhamid’in kullandig1 at arabasina Ermeni komitacilar tarafindan saat ayarli bomba
konulmustu. Bu bombanin infilak etmesi sebebiyle 28 kisi hayatin1 kaybetmis 54 kisi de yaralanmisti. Bu suikast

i¢in diinyaca iinlii anarsist Belgikali Jorris dahi Istanbul’a gelmis ve operasyonda bulunmustu.

Sultan Abdiilhamid 1 dakikadan daha kisa bir siire oyalanmas1 sayesinde 100 kiloluk tahrip giiciine sahip
bombanin hedefi olmaktan kurtulmustu, gorgii taniklart arabalari tagiyan atlarin dahi havada siiziiliisiine sahit
olduklarint belirtiyordu. Sair Tevfik Fikret ise Sultan Abdiilhamid’in kurtulusuna hayiflanarak su beyitleri

yazmisti;
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“Ey sanlt avci, damum bi Hiidd kurmadin,
Attin, fakat yazik ki, yaziklar ki, vuramadin.
Dursayd: bir dakikacagiz devr-i bi-siikiin
Bir haywr olurdu, misli asirlara gegmemis...”

Sultan Abdiilhamid bu vakadan sonra Istanbul’da her tiirlii at arabasinin kullanimma biiyiik tedbirler

getirtirken zat’lilhareke ve benzeri diger tiim vasitalarin kullanimim kesin bir bicimde yasaklamisti.
Mesrutiyetle beraber otomobile de 6zgiirliik geldi

1908 yilinda ikinci Mesrutiyet’in ilan edilmesiyle beraber hiirriyet saglanan konulardan birisi de
zat’iilharekeydi. Avrupa’da oldukea popiiler olmus bu vasita 6zellikle Istanbul gayrimiislimlerinin ve zengin
baz1 yerli tiiccarlarin fazlasiyla dikkatini cezbediyordu. Otomobilin hiirriyetine kavusmasi sonrasi oncelikle
yabanci {ilkenin sefirleri, ardindan gayrimiislimler ve otomobile merakli Tiirkler de bu araci edinmeye basladi.
Nitekim ilk trafik kazasina Italyan sefiri 1912 yilinda karismis ve bir Osmanli vatandasinin dliimiine sebep

olmustu. Kazanin sonunda sefir yiiklii bir tazminat karsilig1 serbest birakilmisti.

Mesrutiyet oncesinde de hatta Abdiilhamid’in kat1 yasaklarina ragmen de bu vasita tam anlamiyla
engellenememisti; fakat hiirriyetin gelmesiyle beraber biranda otomobil hayatin pargasi haline geldi. Devlet
kademesinde oncelikle Nazirlara bu arag tahsis edildi. “Nazir oldun mu, zat’iilhareken (otomobil) hazir” s6zii

de bu donemde popiiler olmustu. Refik Halit, bu durumu “Deli” isimli eserinde sdyle anlatacakti;

“Nazir oldun mu otomobilli oldun demekti, bu yiizden nazir olmaya heves edenler ¢oktu ki bu yolda kimi

muradina erdi kimi ise idam sehpasina ¢ikti veya zindana girdi.”

Otomobil Istanbul sokaklarinda bir ihtiya¢ degildi. Hatta ilk trafik 1siklar1 ve kurallar1 1950 yil1 sonras1
otomobillerin yayginlasmasiyla Istanbul ve Ankara’ya gelmisti. Ote yandan daha ortaya ¢ikt1g1 ilk giinden
itibaren zat’iilhareke, ugruna biiyiik paralar harcanan ve sik sik arizalanan vasitalardi. Ayrica Istanbul sokaklari

zat’lilhareke i¢in hi¢ uygun degildi.

Arag sahibi olmak cumhuriyetin kurulusunda da biiyiik bir likstii; hatta Ismet Inonii’niin Basbakanlik
yaptig1 siirecte karisinin toplu tasima kullanmasi ve arabasinin olmamasi basina da yansimisti. Ismet Indnii

toplu tasima kullanan esinin arag sahibi olmasina giivenlik kaygisiyla kars1 ¢ikiyor ve “kaza olur” diyordu.
Araba Sahibi olmak ilk giinden beri prestij meselesiydi

Istanbul’da tiim yasaklar engellemelere ragmen Istanbul sokaklar1 diinyadaki otomobil gelisimini
yakindan takip ediyordu. Fransa’nin Panhard, De lahey, Renault, Delonay Belleville, Delage; Hollanda’nin

Minerva; Italya’nin Fiat marka arabalari Istanbul sokaklarinda boy gostermeye baslamust1.
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Otomobil heniiz Istanbul sokaklarinda popiiler olmadan énce at arabalar1 da kisinin sosyal statiisii
hakkinda 6nemli bir yer isgal ettigi diistintiliiyordu. En liiks at arabalar1 alafrangaligin bir sembolii kabul
ediliyordu. Tiirk edebiyatinin gii¢lii sesi Recaizade Mahmut Ekrem, “Araba Sevdasi” isimli romaninda Bihruz
Bey isimli karakter iizerinden bu durumu karikatiirize etmekteydi. Bihruz Bey tiim varligin1 liiks at arabalart
ve hayat kadinlar1 yolunda kaybetmis bir miisrifti. Batililasmay1 yanlis anlamis ve medenilesmeyi liiks at

arabalariyla es deger tutmustu.

Bu durum Istanbul sokaklarinda zat’iilharekelerin yaygilasmasiyla da siirmiistii. Gerek romanlarda
gerekse de sonrasinda Yesilcam’da ihtiyag¢ dis1 araba sahibi olmak “Ziibbelik™ olarak islenmis ve kinanan bir

durum olarak goriilmiistii.
Benzini biten “Devrim”

27 Mayis 1960 yilinda emir komuta zincirinin diginda gerceklesen askeri darbe, Demokrat Parti
iktidarinin sonunu getirmisti. iktidara gelen cunta rejimi halk destegini kazanabilmek igin yiizde yiiz yerli ve

milli olacak bir otomobilin yapimina bagladi.

Tiirkiye’nin en iyi mithendislerinden olusan bir ekip 4,5 ay gibi bir siirede her seyi ile yiiriiyen bir
otomobil tiretti. Fakat agilis toreninde aracin benzininin bitmesi kisa siireli bir kaos olusturdu. Sonralar1 biiyiik
araba firmalar1 ¢ok ciddi lobi faaliyetleri ile yerli ve milli otomobil iiretimini sekteye ugratti. Bu vesileyle yerli

ve milli zat’iilhareke riiyamiz sona ermis oldu.
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Devrim’den TOGG’a Tiirkiye’nin Otomobil Yolculugu®

Dog. Dr. Siileyman ASIK**

Dog. Dr. Fahrettin TEPEALTT***

Giris
Sanayi Inkilabi ile diinyada degisim ve déniisiimiin hiz1 her gecen sene artmaktadir. Teknik bilginin insan
hayatinin merkezinde kendini hissettirdigi alanlarin basinda ulasim gelmektedir. Insanlarin eskiye gore bulun-

duklar yerlerden ¢ok daha uzaklara gitmelerinde ulasim araclar1 biiyiik bir 6neme sahiptir. Bunlar arasinda

otomobilin ayr1 bir 6nemi vardir. Zira standart yapidaki kisi ve/veya aileler icin ideal bir binek tiirtidiir.

Diinya tarihine bakildiginda, Avrupa devletleri ile Amerika Birlesik Devletleri’nin (ABD) otomobilin
gelistirilmesinde ve piyasada yayginlagsmasinda basat rol iistlendikleri goriilmektedir.! Osmanli Devleti’ne ba-
kildiginda ise, otomobilin ithal bir iiriin oldugu goriilmektedir. Ozellikle I1. Mesrutiyet’in ilaninin ardindan oto-
mobiller istanbul’da daha fazla gériiniir olmustur. Bu donemde ayn1 zamanda askeri otomobiller de temin
edilmistir.? Askeri araglar bilhassa Milli Miicadele siirecinde ordunun ihtiyaglar1 kapsaminda 6nemli bir iglev
gormistiir.> Bu donemde, Mustafa Kemal Pasa, 9. Ordu Miifettisi olarak gorevlendirildigi Anadolu’da kendisine
tahsis edilen otomobili istifa etmesine ragmen geri vermemis, bu aracin prestijinden ve halk iizerinde biraktig1
etkileyici tesirinden istifade etmistir.* Bu da bir otomobilin, eski donemlerden beri, otomobil olmasinin ¢ok

otesinde bir anlam tagidiginin somut bir 6rnegidir.

Savas doneminin bitip baris goriismelerinin yapildigi 1923 yilinda Izmir’de diizenlenen 1. Tiirkiye Iktisat
Kongresi’nde yeni donemin planlamasi yapilirken, Mustafa Kemal Pasa da yaptig1 konugsmada, ekonominin
Oonemini vurgularken, “Siyasi, askeri zaferler ne kadar biiyiik olursa olsunlar, ekonomik zaferlerle taclandiril-
mazlarsa meydana gelen zaferler devamli olamaz, az zamanda soner” demis ve gelismislik ile yol-otomobil
baglantisini su sozlerle kurmustur: “(...) Memleketimizi bundan baska simendifer ile ve iizerinde otomobiller
calisir soselerle sebeke haline getirmek mecburiyetindeyiz. Ciinkii garbin ve cihanin vesaiti bunlar oldukg¢a,

simendiferler olduk¢a bunlara karsi merkepler ve kagni ile ve tabii yollar iizerinde miisabakaya ¢ikismanin

* Bumakale, Tiirk Tarih Kurumu (TTK) tarafindan 2024 yilinda yayrmlanan Tiirkiye Tktisat Kongresi Bildiriler Kitabi’'ndaki tam metnin gdzden
gegirilmis ve genisletilmis halidir.
** 1zmir Bakirgay Universitesi Insan ve Toplum Bilimleri Fakiiltesi Tarih Boliimii, suleyman.asik@bakircay.edu.tr

*** *Izmir Bakircay Universitesi Insan ve Toplum Bilimleri Fakiiltesi Cografya Béliimii, fahrettin.tepealti@bakircay.edu.tr

! https://www.thoughtco.com/history-of-steam-powered-cars-4066248 son erigim tarihi: 24.01.2023.

2 Ahmet Azcanh, Tiirk Otomotiv Sanayinin Tarihsel Geligimi, Otomotiv Sanayi Dernegi, Istanbul 1995, s. 43-44.

3 Tiirk Istiklal Harbi, C: 7, Genelkurmay Basimevi, Ankara 1975, s. 193.

4 Mustafa Yeni, Osmanli Imparatorlugu nda Motorlu Kara Tasitlar (1890-1922), Marmara Universitesi Tiirkiyat Arastirmalari Enstitiisii, Ya-
yimlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul 2011, s. 157.
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imkani yoktur.””

Bu ¢ercevede geng Cumhuriyet’in yoneticileri kalkinma hamlelerinin geciktirilmeden atilmasi i¢in gi-
risimlere baslamis ve bu amagla farkli alanlarda fabrikalar agilmistir. Otomotiv sektoriinde ise 6zel sektoriin
girigimleriyle ithalat yontemi izlenmistir. 1928 yili itibariyle tiim iilkede yaklasik 1500 otomobil oldugu diisii-
niilmektedir.® Bu veri o donem i¢in Tiirkiye’de otomobilin ulasilmasi ve sahip olunmasi son derece “litkks” bir
ara¢ oldugunu gostermektedir. Bu donemde, 1929°da Ford Company, Tiirkiye’de otomobil ve kamyon montajina
baslamis ancak II. Diinya Savasi’nin da etkisiyle bu alanda istenilen ilerleme ger¢eklesmemistir. 1950 yilina
gelindiginde, yapilan se¢imler sonucunda iktidar el degistirmis ve liberal ekonomi politikalarini benimseyen
Demokrat Parti (DP) tek basina iktidara gelmistir. Bundan sonraki on yilda montaj sanayi alaninda 6nemli
adimlar atilmis, 6zel sektor girisimleri desteklenmistir. Ornegin, Basbakan Adnan Menderes, is adam1 Vehbi
Kog’a, Ford firmasinin sahibi II. Henry Ford ile yapacagi goriismede sunulmak {izere bir referans mektubu ver-
migtir.” Uzun soluklu goriismelerin neticesinde, 1959°da Ford-Kog ortakligiyla Otosan A.S. kurulmus ve “Ford
Thames” kamyon ile “Ford Consul” model otomobil® Tiirk miihendis ve is¢ileri tarafindan tiretilmeye baslan-

mustir.’

Yerli otomobil iiretim fikrinin ortaya ¢ikisi

Tiirkiye’nin otomobil seriiveni yukarida da ifade edildigi gibi, ithalat ve montaj sanayi {izerine olmustur.
Ancak zaman igerisinde otomobil ve tiretimi ile ilgili 5nemli bir bilgi birikimi de olusmustur. Bu arada, DP’nin
liberal ekonomi anlayis1 yerini, 27 Mayis 1960 Askeri Darbesi’nin ardindan yonetime gecen Milli Birlik Ko-
mitesi (MBK) ile daha planli bir ekonomi modeline birakmis ve 30 Eyliil 1960’ta Devlet Planlama Teskilati
(DPT) kurulmustur.!® DPT nin gorevleri arasinda “Memleketin tabii, beseri ve iktisadi her tiirlii kaynak ve im-
kanlarmi tam bir sekilde tesbit ederek takip edilecek iktisadi ve sosyal politikayt ve hedefleri tayinde Hiikiimete
yardimci olmak™"! yer almaktaydi. Bu arada, 1961 yilinin biitgesi bir 6nceki yila gore 1 milyar 200 milyon TL
daha fazla olacak sekilde 8.638.000.000 TL olarak belirlenmis ve bunun da yaklasik {igte biri yatirimlara ay-
rilmigtir. Maliye Bakan1 Kemal Kurdas yatirnmlarda dnceligin “DP iktidar: déneminde baslanilan islerin biti-

rilmesi” oldugunu ifade etmistir.'?

Devlet ve Hiikiimet Bagkan1 Cemal Giirsel de 1961 yili biitgesinin olusturulurken “iktiyaclara oncelik

> Atatiirk tin Soylev ve Demegleri I-I1I, Atatiirk Arastirma Merkezi Yayinlari, Ankara 2006, s. 291.

¢ Onder Kiiciikerman, Anadolu Tasarim Mirasinin Ayak Izlerinde Tiirk Otomotiv Sanayi ve 40. Yilinda TOFAS 1968-2008, Arkeoloji ve Sanat
Yaynlar1, Istanbul 2008, s. 223.

7 Azcanly, age, s. 82.

8 Kiigiikerman, age, s. 237.

 Azcanli, age, s. 86.

10 Bir yazida, DPT nin kurulmasiyla, “Planli ¢alismaya aklimiz yatti. Hi¢ degilse teskilati kurduk ve raylar iizerinde gider bir katar haline koy-
duk” denmistir. Riza M. Kandiller, “1961 Biitcesine Dair Miisahedeler”, Tiirkiye Iktisat Gazetesi, 9 Subat 1961, s. 1.

W T'C. Resmi Gazete, 5 Ekim 1960, s. 2274.

12 Cemil Kogak, 27 Mayis Bakanlar Kurulu Tutanaklari-II, Yap1 Kredi Yayinlari, Istanbul 2010, s. 788.
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verilecegini ve gerekli olmayan alanlara yatirim igin biit¢e ayrilmayacagini” sdylemistir. Giirsel biitce ile ilgili
yaptig1 bu agiklamada ilk kez yerli otomobil liretimi meselesine deginmis ve sanayinin gelisimi hakkinda yo-
neltilen bir soruya verdigi cevapta, “Tiirkiye 'de Tiirk tipi otomobil iiretimi iizerinde ciddiyetle duruldugunu”

ifade etmistir.'3

Gtrsel’in bu agiklamasiyla yerli otomobil iiretim meselesi Tiirkiye’nin gliindemine girmis oldu. Bundan
sonraki donemde yerli otomobil meselesi ilgili cevreler ve basinda enine boyuna tartisilmaya baslandu. ilk giin-
den itibaren tartigmalar yerli otomobil {iretiminin iktisadi olup olmayacagi yoniindeydi. Dénemin istatistiklerine
gore, Tiirkiye’de her 725 kisiye bir otomobil diismekteydi. Buna karsin, ABD’ye her 2 kisiye bir, ingiltere’de
her 5 kisiye bir ve Almanya’da her 10 kisiye bir otomobil diismekteydi.'* Bu istatistiklere bakildiginda, o donem
i¢in otomobilin bir Tiirk vatandasi i¢in “liiks” oldugu sdylenebilir. Ancak belirtilen Batili {ilkelerde 6zel sektor

girigimi olarak bir¢ok markanin piyasada uzunca bir siiredir var oldugu da bir gergektir.

Tiirkiye i¢in yeni bir tartigma alani olan bu konuda sanayiciler ile ithalat¢ilarin fikirsel olarak karsi karsiya
geldikleri sdylenebilir. Bu fikirsel ayrilik 6rnekler iizerinden izah edilecek olursa, meselenin 6zii daha iyi an-
lagilacaktir. Ornegin, General Motors Distribiitorii Yiiksek Miihendis Muhtar Batu, Tiirkiye’de mevcut imkan-
laryla higbir sekilde bir oto sanayisinin kurulamayacagini, bunu iddia etmenin “giiliing bir manzara” ortaya
cikaracagini ifade edip daha 6nce kurulan ugak fabrikasinin akibetini hatirlatmistir! Buna karsin, bu sektoérde
montaj fabrikasi kurmanin daha uygun olacagini ve bunun i¢in de iizerlerine diisenleri yapmaya hazir olduklarini
sOylemistir. Ancak zamanla yerlilik oraninin artabilecegini de eklemistir.!> Bir bagka ithalat¢r Oto Dizel’in
sahibi Cemil Muhayyes ise bu isin ¢ok iyi planlanmasi1 gerektigini, en az 50 milyon dolarlik bir fabrikaya ihtiyag
oldugunu belirtmistir. Bunun yani sira, oto sanayi kurulmasindan 6nce yardimci sanayi alaninda ilerlemenin
gerektigini izah etmis ve kendilerinin “kendi menfaatlerine aykiridwr diye boyle bir sanayi baltalayacak kimseler

olmadiklarmi”'® sozlerine eklemistir.

ithalatgilarin bu yaklasimlarina karsin, sanayici kesiminden gelen degerlendirmeler ise Tiirkiye’de bir
oto sanayi kurulabilecegi yoniinde olmustur. Ornegin, Ibrahim Uzel ve ortaklarina ait makas fabrikasinin miidiir
ve hissedarlarindan Cemal Atay yaptig1 degerlendirmede, ithalatcilar elestirerek, “Biz sanayici olarak, memleket
ekonomisinin ithalat¢ilar elinde kalmasina razi degiliz. Bugiin memleketin sinai kalkinmaya ihtiyact oldugu
asikardir. Sanayi, bir memlekette el ele verilmek suretiyle tahakkuk ettirilir” demistir. Yapacaklar1 iiriinlerde
yiizde 40 ila 60 oraninda yerli iiriin kullanabileceklerini ve ylizde 50 doviz tasarrufu saglayabileceklerini dile
getirmistir. Atay ayrica, meselenin toplumsal ve psikolojik yoniine de dikkat ¢ekerek, “Diinyanin her yerinde

baslangigta yeni olarak kurulan bir sanayi tenkide maruz kalwr ve ‘olmaz’ denir. Ancak, aradan 10 sene gibi

13 1961°de Yeni Yatirimlar Yapilacak”, Tiirkiye Iktisat Gazetesi, 5 Ocak 1961, s. 1.

14 “Yerli Otomobil 14 Bin Liraya Mal Olabilecek”, Ulus,1 Mart 1961, s. 1.

15 “Once Montaj Fabrikast Kurmamiz Dogru Olur”, Yeni Istanbul, 1 Subat 1961, s. 1, 5.
16 “Bizde Oto Sanayi Cok Gii¢ Tutunur”, Yeni Istanbul, 7 Subat 1961, s. 1, 5.

23




tarih ¢evresi

kisa bir zaman gegtikten sonra o sanayinin ¢ok inkisaf ettigi ve pekdla ‘olamaz’ denilen seyin ¢ok iyi yapilmuis
oldugu goriiliir”"" demistir. Motor Fabrikalar1 yoneticilerinden Giiltekin Soytekin de bu alana vakit kaybedil-
meden girilmesi gerektigini belirterek, “Bugiin olmaz, yarin olmaz teranesiyle kendimizi uykuya kaptirmanin
manasi yoktur” ifadesini kullanmigtir. Bunun yani sira, birkag¢ y1l igerisinde asgari ytlizde 50 doviz tasarrufu
saglayacak bir oto sanayi kurulabilecegini ve boylelikle yedek par¢a alanindaki ithalatin asgari bir diizeye in-
dirilebilecegini sdylemistir. Uretim konusunda bir de 6neri sunan Soytekin, baslangicta tek tip bir otomobil
modeli benimsenmesi durumunda biitiin imalatin tek tip olacagini ve bunun da faydalar saglayacagini belirt-

mistir.'8

Ithalatg1 ve sanayicilerin yaklasimlaria bakildiginda bariz bir fark gériilmektedir. ithalatcilar yerli iire-
timin “olabilirligini” miimkiin gérmezken, sanayicilerin ¢ok daha pozitif ve istekli olduklar1 goriillmektedir.

Bunda, ithalatcilarin gelirlerinin diisecek, sanayicilerin ise artacak olmasinin etkisinden soz edilebilir.

Isin ticari olarak mutfagindaki kesimlerin karsilikl1 fikirlerini ifade ettikleri bu ortamda Yiiksek Miihendis
Selahattin Beler bir yazi kaleme almistir. Otomobil sanayisinin kurulmasinin son derece énemli oldugunun
alti1 gizen Beler, yurtdisindan getirilecek aksamin yiizde bes olacagini belirtmistir. Uretimin tek bir modelle
baglamasi ve kiiciik ebatta ve diisiik olmasi gerektigini soylemistir. Beler’e gore her seyin planlandigi gibi git-
mesi halinde on sene sonra 117 kisiye bir otomobil diisecektir.!” Beler’in verdigi bu say1, o giiniin Tiirkiye’sinde

725 kisiye bir otomobil diistiigli gz oniine alinirsa son derece carpict goziikmektedir.

Konunun enine boyuna tartisildigi bu giinlerde siirpriz bir brifing gerceklesmistir. Bilgisine bagvurulan
isim Istanbul Teknik Universitesi (ITU) Makine Fakiiltesi’nden Dog. Dr. Necmettin Erbakan’dir. Erbakan sadece
bir akademisyen degil ayni zamanda, 1956 yilinda temelleri atilan Giimiis Motor fabrikasinin ortaklarindandir.
4 Mart 1961 tarihindeki bakanlar kurulu toplantisinda konu hakkinda detayli bir sunum yapan Erbakan, yerli
otomobil tiretiminin dnemli bir ihracat kalemi olugturacagini ve topluma bir 6zgiiven saglayacaginin altini ¢iz-
mistir. Kisi bagina diisen otomobil sayisina da deginerek, mevcut sayinin az olmasinin bu isin zaruretini ortaya
koydugunu izah etmistir. Erbakan ortaya bir liretim modeli de koymus ve devletin 6nce bir prototip yaptirmasini
ardindan 6zel sirketlerin siireci devam ettirmesinin dogru olacagini séylemistir. Tiirkiye’de her 725 kisiye bir
otomobil diismesi lizerinden bir kiyaslama da yaparak, Brezilya’da kurulmus otomobil sanayinin durumunu

tetkik ettikten sonra biraz timitlendigini belirtmistir.°

Erbakan’m sunumunun ardindan bakanlar séz alarak konuyla ilgili diisiincelerini dile getirmislerdir. Or-

negin, Milli Egitim Bakani Ahmet Tahtakili¢ bu isin ¢ok kolay olmadigini, teknik ve iktisadi bakimdan bazi

17 “Ayrupa Ayarinda Makas Yapiyoruz”, Yeni Istanbul, 10 Subat 1961, s. 1, 5.

18 “Tek Tip Otomobil i¢in Calisalim”, Yeni Istanbul, 12 Subat 1961,s. 1, 5.

19 Selahattin Beler, “Otomobil Sanayi Davamiz”, Tiirkiye Iktisat Gazetesi, 16 Subat 1961, s. 5.
20 “Sanayi Bakani Avrupa’ya Gidiyor”, Yeni Istanbul, 12 Mart 1961, s. 5.
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¢ekinceleri oldugunu ve bu isin de daha dnceki ugak fabrikasinin akibetine benzeme riski bulundugunu belirt-
mistir. Disigleri Bakani Selim Sarper de bazi tereddiitleri oldugunu, bu tiretimde yurtdisina ne kadar déviz ¢i-
kacagini ve iiretilecek otomobiller ile ithal edilenler arasindaki farkin ne olacagini sormustur. Otomobil iiretimi
fikrine en sicak bakan isim ise Saglik ve Sosyal Yardim Bakani Ragip Uner olmustur. “Memleketi kurtarmanin
yolunun” motor iiretimi oldugunu sdyleyen Uner, motor iiretiminin riiyalarina giren bir hadise oldugunu dile
getirmistir. Uner’in motor iiretimine iliskin bu heyecanl tutumuna karsin, para yonetimini elinde bulunduran
Maliye Bakan1 Kemal Kurdas ise “Motor soyle dursun, daha basit seyleri (dahi) yapabilecek durumda degiliz”
demistir. Otomobil tiretimi i¢in tereddiitleri bulunan Kurdas, bilimsel olarak kanitlanmadikca otomobil {iretimine

sicak bakamayacagini da sozlerine eklemistir.?!

Devlet kademesinde bu mesele tereddiitleriyle birlikte ilerlemeye devam etmistir. 22 Nisan 1961 tarihinde
Bagbakanlik’tan Ulastirma Bakanligi’na “acele” ibareli bir yaz1 giderek “prototip” bir motor ve otomobil imali
istenmistir.?2 15-17 Mayis 1961 tarihleri arasinda da Makine Miihendisleri Odasi tarafindan 1. Otomobil En-
diistrisi Kongresi diizenlenmistir. A¢is konusmasini yapan Giirsel tarim ihracati ile tilkenin istenilen kalkinma
hedeflerine ulasamayacagini sOyleyerek, sanayilesmek gerektigini vurgulamis ve “Tiirkiye’de otomobil iireti-

lemez” diyenleri “kara diistinceli” olarak nitelendirmistir.?

Yerli otomobilin iiretim agamasi

Teori kismi enine boyuna tartigilan bir otomobil prototipi imal etme fikri ayni1 yilin haziran ay1 ile fiiliyata
doniismistiir. 14 Haziran 1961 tarihinde Bagbakanlik’tan Ulastirma Bakanligi’na génderilen yazida, yerli oto-
mobil prototipi tiretimi i¢in 500. 000 TL’lik kaynak ayrildig1 génderilen bir ¢ek ile belirtilmistir.>* Yapilan de-
gerlendirmeler sonucunda, ¢alismalarin Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari’nin (TCDD) Eskisehir’de
bulunan Cer At6lyesi’nde gerceklestirilmesine karar verilmistir. Farkli alanlarda ekipler kurulmus ve tetkiklerin

ardindan fiili calismalar baglamistir.

Diger taraftan bu donemde Sanayi Bakanligi, TCDD ve DPT konu hakkinda bir rapor hazirlamistir. Sa-
nayi Bakanligi raporuna gore, mevcut vergilerde bir diizenleme yapilmadigi takdirde, yerli otomobilin maliye-
tinin en fazla 30. 000 TL olacagi, vergilerde degisiklik oldugu takdirde ise fiyatin daha asag1 diisecegi ifade
edilmistir.’ Ote yandan, Sanayi Bakanlig1’na gére, sifirdan bir otomobil iiretmektense mevcut montaj sanayinin
ontindeki engelleri kaldirmanin daha isabetli olacagi ifade edilmistir. Projeyi tistlenen TCDD tarafindan hazir-
lanan raporda ise mevcut sartlarda birtakim zorluklara sahip projenin basari ile sonuglanacagina inanildigi be-

lirtilmistir. Diger yandan, projenin maliyeti hakkinda net bir fiyat vermenin ¢ok miimkiin olmadig: fakat yapilan

2 Kogak, age, s. 949-962.

22 Emin Bozoglu Arsivi

3 “Giirsel, Sanayilesme Zaruretindeyiz, Dedi”, Vatan, 16 May1s 1961, s. 1,5; “Sanayilesmek Zorunday1z”, fktisadi Miicadele, 16 Mayis 1961,
s. 1.

2 Emin Bozoglu Arsivi

% “Yerli Otomobil: Maliyet Fiyat1 30 Bin Lira”, Hiirriyet, 6 Agustos 1961, s. 5.
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fizibilite galismasinda 1.287.500 TL’lik bir fiyat ¢iktig1 belirtilmistir.?® Bu arada, DPT Miistesarligi1 da bir rapor
hazirlamigtir. Bu rapora gore, kamyon imali daha avantajli goriiliirken, otomobilin kisa vadede getirisi olan bir
yatirim olmayacagi ve devletin bir siire siibvanse etmesi gerektigine dikkat ¢ekilmistir.?” Devletin i¢c kurumunun
hazirladig1 raporlara bakildiginda, {i¢ farkli goriislin ortaya ¢iktigi goriilmektedir. Bu da biirokrasi kademesinde
birbirinden tamamen farkli diisiinen kesimlerin oldugunu ve karar vericilerin iginin zorlastirici bir tablo ortaya

ciktigini gostermektedir.

Tiim bu maliyet hesaplar1 ve farkl goriislerin neticesinde 29 Ekim 1961°de, yani Cumhuriyet’in 38. yildonimii
kutlamalarinda {iretimi tamamlanan Devrim adli iki otomobil TBMM’de kamuoyuna tanitildi. Ancak Cumhurbagkani
Cemal Glirsel’in bindigi siyah renkli Devrim bir siire yol alip durmus ve o an durumun ne oldugunu soran Giirsel’e
otomobili kullanan projenin miihendislerinden Rifat Serdaroglu’nun “Galiba benzin bitti Pasam!” demesi iizerine,
bazi basin-yayin organlarimin odaklandig1 nokta burasi olmustur.?® Yapilan tiim ¢alismalar sonucunda, 4 otomobil, 6
sanziman ve 10 motor imal edilen projenin maliyeti ise Cemal Gtirsel imzali bir belgede 900. 000 TL olarak agik-

lanmistir.?” Sonugta, istenilen prototip(ler) yapilarak proje basariyla tamamlanmustir.

Devrim’den sonra TOGG’dan 6nceki donem

1961 yilinda gerg¢eklesen Devrim otomobili tecriibesi prototip iiretimde kalmis, seri liretime gegilmemis,
gecilememistir. Fakat Tiirkiye’de otomobil liretimine yonelik arayislar devam etmistir. Vehbi Kog¢ un girisimleri
neticesinde 1966 yilinda Ford ortakligtyla Anadol marka otomobilin seri tiretimi baslamistir. Otomobilin piya-

saya ¢ikis fiyat1 26.800 TL olmustur.*

Tirkiye ilerleyen yillarda 6zellikle montaj sanayinde dnemli agsamalar kaydetmistir. Bunun yani sira,
diinyanin énemli otomotiv firmalar1 1990’lardan sonra Tiirkiye pazarinda pesi sira yer almaya baslamislardir.
Bu yonelmede, 1992 yili itibartyla Tiirkiye’de kisi basina diisen otomobil sayisinin (27) diinya ortalamasinin
(49) altinda olmasi etkili olmustur. Bu donemde Tiirkiye’de otomobillerini liretmeye baslayan firmalar arasinda
Toyota, Kia, Nissan yer almistir. Ayrica, Subaru ve Citroen’in temsilcilikleri de Thlas Holding tarafindan 1993
yilinda alinmistir. Yabanci firmalarin pazar payini artirdigi Tiirkiye’de 1999 yilinda is adami Fadil Akgiindiiz
“yiizde yiiz yerli” iddias1 ile /mza 700 adli prototip bir otomobil iirettiklerini aciklamistir. Ancak 2,7 milyar

dolara mal olacagi ifade edilen yatirnmlar ilerleyen siirecte gerceklesmemistir. 2000°1i yillarda baska Tiirk gi-

2 Emin Bozoglu Arsivi

27 Devlet Planlama Teskilatt Arsivi (DPT)

28 Otomobiller Eskisehir’den trene yiiklendikten sonra giivenlik nedeniyle benzinleri biiyiik 6lgtide bosaltilmis ve Ankara’da ikmal yapilmasi
planlanmisti. Fakat buna tam anlamiyla imkan bulunamamustir. Ayrica, test siiriisleri sirasinda otomobiller tikanma sorunu yasadig: i¢in Serda-
roglu, benzin ikmalini bir “ihtimal” olarak ifade etmis lakin buradaki “galiba” ifadesi yeterince dikkate alinmamistir. Cemal Giirsel’in bindigi
bej renkli olan ikinci otomobil sorunsuz bir sekilde Hipodromdaki torenlere giderken, siyah renkli otomobil de benzin ikmalinin ardindan
TBMM’den Hipodroma gitmistir.

» Emin Bozoglu Arsivi

30 «Anadol Halka Teshir Edildi”, Milliyet, 20 Aralik 1966, s. 1. Anadol’un satiga sunulan fiyati ile Devrim igin 6n goriilen fiyatin birbirine ya-
kinlig1 dikkat ¢gekmektedir. Bu da 1961°deki projenin ayaklarinin saglam temellere oturtuldugunu gostermektedir.
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risimcilerin otomobil tesebbiisleri olsa da bunlar klasik anlamda seri tiretimi yapilabilen araglar olmamigtir.>!

Togg

1961 yilinda prototip olarak tiretilen fakat seri iiretimi gergeklesmeyen Devrim otomobillerinin ardindan
Tiirkiye’de yerli ve milli bir otomobil iiretimi toplum nezdinde 6nemli bir yer tutmustur. Buna karsin, biiylik
capli bir organizasyon ile Devrim gibi etki eden bir otomobil {iretimi ger¢eklesmemistir. Fakat 2011 yilinda
Basbakan Recep Tayyip Erdogan, Tiirk Sanayici ve Isadamlar1 Dernegi’nin (TUSIAD) 41. Genel Kurul top-
lantisinda, daha 6nce Kog¢ Holding Y 6netim Kurulu Baskani Mustafa Kog’a yerli otomobil {iretilmesi ¢agrisinda
bulundugunu hatirlatmis ve bu isi yapacak olanlara “babayigit” demistir.>? Boylece, Tiirkiye’de Devrim’den

tam 50 yil sonra yerli otomobil konusu giiclii bir sekilde tekrar kamuoyunun giindemine girmistir.

Ancak yerli otomobil iiretimi fikrine sektoriin icinde olan bazi kesimler miitereddit yaklagmistir. Ornegin,
Otomotiv Distribiitorleri Dernegi (ODD) eski Baskan Yardimcisi Sami Nacaroglu tam olarak yerli bir marka
meydana getirmek icin 4 milyar dolara ihtiya¢ oldugunu soylerken, Otomotiv Sanayi Dernegi (OSD) Genel
Sekreteri Prof. Dr. Ercan Tezer, “Bir yerli otomobil iiretimi teknik olarak miimkiin goriinse de Tiirkiye 'nin baska
alanlarda biiyiimesi gerekiyor. Halihazirda basarili bir biiyiime yakaladigimiz ticari ara¢ alaninda ¢ok daha
kuvvetli olabiliriz”® diyerek, bu ise pek sicak bakmadigini belirtmistir. Bu arada, 2011 yilinda kurulan 61. Hii-
kiimet’in programinda bu konuya 6zel bir yer ayrilmistir. Programda, “Oniimiizdeki dénemde diinya pivasala-
rinda yer bulabilen ‘Tiirk Mali’ otomobilin iiretilebilmesi icin gereken destek ve tesvik mekanizmasini harekete

234

gecirecek...”** ifadelerine yer verilmis; 1 milyonluk Tiirkiye i¢ pazarinda yerli otomobil i¢in 200 bin satis

hedefi ongorilmistiir.®

2010’Iu y1llarda yerli otomobil meselesi zaman zaman istenilen hizda ilerlememis hatta Bagbakan Erdo-

gan bir keresinde dogrudan TUSIAD’1 tenkit etmistir:

“Yerli otomobil yapmamak icin ellerinden ne gerekiyorsa onu yapmislardir. Aklima TUSIAD icinde olan
devlerden birinin lafi geldi. ‘Ben béyle bir seyi yapmasam da ithal ederim’ demislerdir. Boyle bir zihniyet bu
tilkenin degerleri noktasinda iilkeyi sigratmaz. Bu iilkeyi frene basmaktir. Kendi otomobilimizi yapalim hem
kendimiz kullanalim hem de ihra¢ edelim. Ben sanayici degilim, siyaset¢iyim, basbakan ufuk verir, biz devleti
ekonominin icinden ¢ektik, gelin bu isi siz yapin dedik. Ekonomik konsey olarak onlarla konustuk, tesvikse
tesvik dedik, bolgesel tesvikler yaptik. Bircok yerde faizi sifirladik, vergide sifir vergi getirdik. Yatirim yapilsin
dedik.”*

[lerleyen dénemde daha somut adimlar atilarak yerli otomobil meselesi belli bir noktaya geldi ve 2018

31 Siileyman Asik, Bir Devrin Hikdyesi: Devrim Arabalari, Kopernik Kitap, Istanbul 2020, s. 210-216.

32 https://www.haberturk.com/ekonomi/otomobil/haber/593418-artik-soyadiniz-gibi-marka-yaratin son erisim tarihi: 04.02.2023.
33 Asik, age, s. 218.

3# T.C. Resmi Gazete, 17 Temmuz 2011, Say1: 27997.

3 https://www.hurriyet.com.tr/ekonomi/ilk-siraya-turkiyeyi-koyardim-18729422 son erigim tarihi: 04.02.2023

3¢ https://ekonomi.haber7.com/is-dunyasi/haber/933105-erdogandan-tusiada-yerli-oto-tavri son erigim tarihi: 04.02.2023
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yilinda Tiirkiye’nin Otomobili Girisim Grubu (TOGG) kuruldu. Sirket ortaklari yiizde 19’luk hisseleri ile Ana-
dolu Grubu, BMC, K6k Grubu, Turkeell ve Zorlu Holding olurken, Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi (TOBB)
de yiizde 5’lik hissesi ile bu olusumda yer aldi.?” Sirketin CEO’su Bosch’un Almanya’daki merkezinde Kidemli

Bagkan Yardimcisi olarak gorev yapan Mehmet Giircan Karakas oldu.

Yiizde yiiz elektrikli olarak planlanan otomobilin iiretim yeri olarak Bursa/Gemlik belirlendi. Uretim
icin Bursa’nin belirlenmesi stratejik bir plan ¢ercevesinde gergeklesmistir. Cilinkii Bursa lokasyon itibariyla
deniz ve kara ulagimina elverisli bir konumdadir ve bu 6zelligin de etkisiyle sehirde Fiat, Renault ve Tiirk Kar-

san firmalar tiretim yapmaktadir.

Siireg, Giircan Karakas’in goreve baslamasiyla daha hizlanmis ve Bursa’da kurulacak olan elektrikli oto-
mobil liretim tesisine devlet destegi saglanmasina iligkin 27 Aralik 2019 tarihli Resmi Gazete’de Cumhurbagkani
Karar1 yayimlanmistir. Bu karara gore, dngdriilen sabit yatirim tutar1 22 milyar TL; yatirim siiresi ise kararin
aciklandig tarihten itibaren 13 yil olarak belirlenmistir. Gerektigi durumda, Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1 ta-
rafindan, belirtilen siirenin yarisi kadar daha ek siire verilebilecegi de ifade edilmistir. Yillik iiretim adedi ise 5

ayr1 model i¢in toplamda 175 bin olarak belirlenmistir.*

27 Aralik 2019 tarihinde otomobillerin SUV ve sedan tiirlerinin prototipleri kamuoyuna tanitildi. Tani-
timda konugan Cumhurbaskan1 Recep Tayyip Erdogan, 60 yillik bir hayalin gerceklestigini sdylemis ve caligma
ekibindeki her bir kisinin “kahraman” oldugunu ifade etmistir.>* Nihayetinde, 29 Ekim 2022 tarihinde, yani
Cumbhuriyet’in ilaninin 99. yildéniimiinde, fikri ve smai miilkiyeti yiizde 100 Tirkiye’ye ait 7ogg markali ilk
otomobiller seri liretim bandindan indirilmistir. Baslangigta yiizde 51 yerlilik oranina sahip olan araglarin te-

darikgilerinin yiizde 75 ise Tiirkiye’den segilmistir.*

Togg, iiretecegi ve “akilli cihaz” olarak adlandirdigi araglar i¢in 16 Mart 2023 tarihi itibariyla baglattig1
On siparis stirecini 27 Mart 2023 tarihinde sonlandirmistir. Tiirk kamuoyundan biiyiik talep goren ve 20.000
satig kontenjani tayin edilen 7ogg markasina ait T10X modeli i¢in bu siire zarfinda 177 bin 467 kisi siparis ver-
mistir. Bu nedenle, satig fiyat1 953.000 TL’den baslayan araci almaya hak kazanan kisiler 29 Mart 2023 tarihinde
yapilan kura ile belirlenmistir.*! Uretimi yapilan modelin ilk teslimleri Cumhurbaskani Recep Tayyip Erdogan
ve esine, ikincisi ise Bakii’de Azerbaycan Devlet Bagkani ilham Aliyev’e yapilmistir. 2025 yili Eyliil ayinda
T10F sedan modelini de kullanici deneyimine sunan 7ogg bu ve ilk modeli T10X ile ilk kez yurtdis1 pazarina
da agilma karari almustir. Thracatin yapilacagi ilk iilke, Avrupa’da en ¢ok Tiirk vatandasin yasadigi Almanya

olmustur. 29 Eyliil 2025°te baglayan Almanya satislarinda her iki modelin de satig fiyat1 34.295 avro olarak be-

7https://www.haberturk.com/son-dakika-yerli-otomobilde-sirket-paylari-aciklandi-1997233-ekonomi son erigim tarihi: 04.02.2023

3 T.C. Resmi Gazete, 27 Aralik 2019, s. 2.

» Asik, age, s. 231.

40 https://egirisim.com/2022/10/29/TOGG-teknoloji-kampusu-29-ekimde-duzenlenen-gorkemli-torenle-acildi-ilk-seri-uretim-arac-banttan-
indi/ son erisim tarihi: 08.02.2023

41 https://www.ntv.com.tr/galeri/ekonomi/TOGG-ne-zaman-teslim-edilecek-iste-TOGG-teslim-

tarihleri,oanY CBu8xkaFyD SXOnp3g/aSOtyR3cd0y00OxNg5ndXg son erisim tarihi: 09.04.2023
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lirlenmistir.*?

Tiirkiye’nin kendi otomobilini yapmasinda ve bu pazara iddiali bicimde girebilmesinde énemli bir oto-
motiv enddistrisi tecriibesine sahip olmasi etkilidir. Tiirk ekonomisinin lokomotifi konumundaki otomotiv sa-
nayisi 2024 yil1 ihracat rakamlart ile (37,2 milyar dolar) bu giicilinii per¢inlemistir. Bu tutar, 2023’e gore yiizde
6’lik bir artis1 ifade etmektedir. Otomotiv ihracatinin en fazla yapildigi tilke 4 milyar 856 milyon dolar ile Al-
manya olmustur. 2024 yilinda Avrupa Birligi (AB) iilkeleri, Tiirkiye nin otomotiv ihracatinda yiizde 68,2 payla
(25,3 milyar dolar) ilk sirada yer alirken diger Avrupa tilkeleri yiizde 25 ile ikinci sirada yer almistir.** Bu veriler
1s181nda, Togg’un ihracati i¢in Almanya’nin ilk tercih olmasi sektdr gercekleriyle son derece uyumlu goriin-

mektedir.

Grafik 1: Otomotiv Dig Ticaret Dengesi *

Son 10 Yillik Geligim

16.R93

* TUIK- 87.00 kapsaminda yapilan dis ticaret; motorlu kara tasitlari, traktorler, bisikletler, motosikletler
ve diger kara tasitlart; bunlarin aksam, parca ve aksesuari dis ticaret verilerini igermektedir. Fasillara gore

ihracat /ithalat verileri, GTS.*

Grafikte belirtilen on yillik dis ticaret verilerine gore; otomotiv sektdrii iki donem haricinde (2015 ve

s https://www.ntv.com.tr/otomobil/togg-avrupaya-acildi-almanyada-t10x-ve-t1 0fin-fiyatlari-belli-oldu,AKwoSntISUSGHalz8S8vvQ son eri-
sim tarihi: 29.09.2025

4 https://oib.org.tr/tr/basin-odasi-basin-bultenleri-otomotiv-sektoru-son-19-yilda-18kez-ihracat-sampiyonu-olmayi-basardi.html son erisim ta-
rihi: 30.09.2025

# Otomotiv Sanayii Dis Ticaret Raporu, Otomotiv Sanayi Dernegi, 2024, s. 5.
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2023) dis ticaret fazlas1 vermistir. Otomotiv sektdriiniin son on yillik dig ticaret fazlasi ise ortalama 6,3 milyar

dolar olarak ger¢eklesmistir.*

Sonuc¢

Tiirkiye’nin kendi otomobilini yapma diisiincesi ilk kez 20. yilizyilin ikinci yarisinda giindeme gelmis ve
prototip olarak 1961 yilinda Devrim ile gerceklesmistir. Ancak iiretim siirecinin 6ncesinde, sirasinda ve sonra-
sinda bazi kesimlerin ve baz1 devlet kurumlarimin seri liretimin rantabl olmayacag diisiincesini savunmalari ve
gerekli destegi saglamamalarmin etkisiyle Devrim “yarim kalan bir rilya” olarak tarihteki yerini almistir. Fakat
Tiirk otomotiv sanayi zamanla 6zellikle montaj sanayinde dnemli agamalar kaydetmis; yerli ve milli bir oto-

mobile sahip olma diigiincesi Tiirk toplumunun bir arzusu olarak varligini daima muhafaza etmistir.

Bu dogrultuda hareket edilerek, yerli ve milli bir otomobil iiretme fikri Devrim’den sonra ilk kez 2011
yilinda ciddi bir sekilde kamuoyunun glindemine gelmis ve Turkiye, fikri ve sinai haklar1 tamamen kendisine
ait ilk yerli ve milli elektrikli otomobiline 7ogg markasiyla 2019 yilinda prototip olarak sahip olmustur. 2022
yilinda T10X modeli ile seri iiretime gegilirken, 2025 Eyliil’iinde T10F modeli de satisa sunulmustur.

Tiirk milletinin yerli ve milli bir otomobile sahip olma hayalinin ger¢ege doniismesinin etkisiyle 7ogg
modellerine kuvvetli bir i¢ talep gerceklesmistir. Ayrica bu otomobilin Tiirkiye nin hinterlandinda yer alan Orta
Dogu, Kafkasya, Orta Asya, Kuzey Afrika ve Balkanlarda da dnemli bir miisteri kitlesine sahip olma potansiyeli
mevcuttur. Avrupa iilkelerinde yasayan Tiirk niifus agirlikli olmak tizere kita genelinde de talep gérmesi bek-

lenebilir.

Tiirkiye i¢in katma degeri yiiksek bir ihrag tiriiniine doniisecek olan 7ogg, Tiirkiye’ nin ihracat gelirini
artirirken, kendi segmentinde olusacak dis talebin bir kisminin da iilke i¢inden kargilanmasini saglayacaktir.
Bu sayede ithalat harcamalar1 tizerinde diisiiriicii bir etki olusturmasi beklenen 7ogg, dis ticaret agiginin azal-
tilmasina kiymetli bir katki yapmis olacaktir. Togg iiretimi, tilkenin dis ticareti izerinde pozitif etkide bulundugu
gibi iiretim, dagitim ve isletme asamalari sayesinde 6nemli sayida kisinin istihdam edilmesine de olanak sag-

layacaktir.

4 Otomotiv Sanayii Dis Ticaret Raporu, Otomotiv Sanayi Dernegi, 2024, s. 5.

30



tarih ¢evresi

Yerli otomobilin tiretilmesi ekonomik kazanimlar yaninda Tiirk milletine ciddi bir 6zgiiven de kazandi-
racak ve gelecek nesillere Tiirkiye nin ihtiya¢ duydugu diger alanlarda da katma degeri yiiksek tirtinleri kendi

imkanlari ile liretebilme cesareti kazandiracaktir.
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Osmanh Imparatorlugu’nda Araba Kullanim1'

Rabia YURDAKOK?

1. Giris

Osmanli Devleti’nin ilk yillarinda araba kullanim1 neredeyse yok denilecek kadar azdir. Ulasim binek
hayvanlar1 aracilifiyla yiiriitilmektedir. Arabalarda ise Osmanli hanedaninin kadin {yeleri seyahat
edebilmektedir. Erkek hanedan iiyeleri ise olaganiistii bir durum olmadig: siirece binek hayvanlarini tercih
ediyorlar ve araba kullanmryorlardi. Ancak 19. yiizyil ile birlikte bu durum degismisti. Bu yiizyil ile birlikte
erkek hanedan tiiyeleri de binek hayvanlari yerine araba ile seyahat etmeye baslamisti. Osmanli hanedan
iyelerinin kullandigi arabalarin tiirii kogu, hinto, kupa, katipodasi, landon, talika ve fayton idi. Bu arabalar
yalnizca seyahat amagli kullaniliyordu. Bunlarin diginda yiik ve top arabalari gibi arabalar mevcut olsa da onlar

seyahat amagli degil hizmet amagli kullanilan araglar olarak bilinmekteydi.
2. Erken Donemde Arabanin Yeri

Osmanli Devleti’nin kurulus donemlerinde ulasim araci olarak genellikle binek hayvanlari
kullanilmaktadir. Bu hayvanlar arasinda en yaygin olanlar at, katir ve deve gibi tiirlerdir. Arabalarin ulagimda
kullanilmaya baslanmasi ise daha sonraki yiizyillarda gergeklesmistir. Ik dénemlerde kullanilan arabalar,
okiizler ve mandalar tarafindan ¢ekilmekteydi. Ancak bu arabalar, kaygan ve engebeli arazilerde saglikli bir
sekilde kullanilamamaktaydi.®> Osmanli doneminde, arabalarin zaman zaman sigirlar tarafindan da ¢ekildigi
bilinmektedir. Bu tiir arabalar genellikle ordu seferlerine ¢ikildiginda, yiyecek basta olmak iizere gesitli
ihtiyaglarin taginmasi amaciyla kullanilmaktaydi.* Arabalar daha ¢ok kisa mesafeli ulasimda tercih edilirdi;
uzun yolculuklar s6z konusu oldugunda ise binek hayvanlari ile seyahat edilirdi.’ 16. yiizyildan itibaren binek
hayvanlari, at arabalari seklinde ulasimda daha fazla goriillmeye baglanmistir. Bu donemde 6zellikle Tekirdag

ile Rodoscuk arasinda araba kullanimimin yaygin oldugu dikkat ¢cekmektedir.®

Osmanli’nin erken dénemlerinde arabalar, kullanim amaglarina gore ii¢ gruba ayrilmaktadir: is i¢in

kullanilanlar, tdrenlerde kullanilanlar ve seyahat amagli arabalar. Saraya ait esyalarin nakli ya da ordunun sefere

! Bu ¢alisma “Osmanli Devleti’nde Saltanat Arabalar’” isimli yiiksek lisans tezinden tretilmistir.

2 Uzman, rabiayurd@gmail.com, 0000-0003-3062-604X.

3 Serdar Geng, Osmanli Safevi Savaslarinda Sefer Organizasyonu ve Lojistik 1722-1725, Doktora Tezi, Marmara Uni-
versitesi Tiirkiyat Arastirma Enstitiisti, Istanbul 2012, s. 29.

* Evliya Celebi, Evliya Celebi Seyahatnamesi:Podgorice — Istib — Vidin — Pe¢oy — Budin — Ustiirgon [Estergon] - Ci-
gerdelen — Macaristan — Ozige — Tasglhca — Dobra — Venedik — Mostar — Kanije, Seyit Ali Kahraman (Haz.), C. 6, S. 2,
Istanbul 2010, s. 64.

SMehmet Ipsirli, ’Araba”, TDV Islam Ansiklopedisi, C. 3, Istanbul 1991, s. 243.

® Suraiya Faroghi, ’Camels, Wagons And The Ottoman State In The Sixteenth And Seventeenth Centuries”, Internatio-
nal Journal Of Middle East Studies, C. 14, s. 524.
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ciktiginda mithimmatin taginmasi i¢in kullanilan arabalarda yolculuk yapilmazdi. Bu tiir tasima araglari, yiik
arabasi, top arabasi ve sirem arabasi gibi adlarla anilirdi. Seyahat etmek i¢in kullanilan arabalar ise, Osmanl
hanedan mensuplarmin bir yerden bagka bir yere giderken tercih ettikleri araglardi. Toren arabalari ise genellikle

gelin alaylarinda ya da valide alaylarinda gezinti amaciyla kullanilirdi.”

Osmanl1 Devleti’nin ilk donemlerinde Istanbul’da araba kullanimi oldukca sinirliydi. Arabalar genellikle
sehir i¢inde tag gibi agir yiiklerin taginmasinda veya saraya odun naklinde kullaniliyordu. Bunun nedeni, binek
hayvanlarinin, arabalara kiyasla daha az yikii daha uzun silirede tasiyabilmesiydi.®

Osmanli’da ilk arabalar 15. yiizyilin sonlarina dogru ortaya ¢ikmistir. Ancak bu araglar, savaglarda
biiyiik toplarin taginmasi amaciyla gelistirilmisti. ° Yolculuk igin araba kullaniminin baslamasi ise Bati
diinyasiyla kurulan temaslarin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmistir. Bu amagla kullanilan ilk arabalar, kagn1 tipi
arabalardi. Kagni, iki tekerlegin lizerine yerlestirilmis ii¢ tahtadan olusan basit bir yapiya sahiptir ve okiizler
tarafindan c¢ekilirdi. Kagninin iiretiminin kolay olmasi nedeniyle Anadolu’da yaygin bicimde kullanildig1
gortlir. '° Bu yiizyillarda, Osmanli padisahlarinin hastalanmalar1 ya da yaslilik sebebiyle yiiriiyememeleri
durumunda at yerine araba ile seyahat etmeyi tercih etmeleri, sehir igindeki araba kullanimini artirmistir. Bu

dénemde kullanilan arabalar ise yay sistemine sahip olmayan basit arabalardi. !

Osmanli toplum yasaminda gilindelik ulagim aract olarak kullanilan arabalar, 6zellikle kadinlarin
seyahatlerinde tercih edilen modeller, genellikle dort tarafi kapali ve dikdortgene yakin kasali yapilar seklinde
tasarlanmistir. Bu arabalar ¢ogunlukla iki 6kiiz ya da iki at tarafindan ¢ekilmekteydi. !> Harp zamanlarinda
kullanilan arabalar ise, malzeme tagimaktan ziyade, savas meydanlarinda yaralanan askerlerin tahliyesinde
islev gormekteydi. > Ote yandan, agir top ve yiik tasimaya mahsus arabalar yolcu tasimaciligi amaciyla
kullanilmamaktaydi. Saray cevresinde ve iist diizey devlet erkdninin kullaniminda olan binek arabalar1 ise,
doneminin toplumsal statii gostergesi olarak da degerlendirilebilecek; hinto, kogu, katip odasi, kupa, talika,

landon, fayton, kira ve konak arabas1 gibi farkl tiirlerden olusmaktaydi.

16. ylizy1l itibartyla Osmanli sarayinda padisahlarin kullandig1 arabalar, gosteristen uzak, sade bir tarzda
inga edilmistir. Ayn1 donemde kadin sultanlarin taginma araci olarak ise genellikle tahtirevan tercih edilmekteydi.
Ancak ylizyili sonlarina gelindiginde, sarayda i¢ kismi kirmizi kumasglarla dosenmis, dis ylizeyinde stislemeler

bulunan ve bir basamaga sahip olan 6zel yapim arabalarin varligina rastlanmaktadir. '* Bu yeni arag tipinin

7 Dilek Dogan, 16-18. Yiizyil Minyatiirlerinde Osmanl Arabalari, Yiiksek Lisans Tezi, Marmara Universitesi Tiirkiyat
Aragtirmalar1 Enstitiisii, Istanbul 2011, s. 308-327.

$ Ahmet Refik Altinay, <’Istanbul’un Odun Meselesi”, Diinden Bugiine Istanbul Ansiklopedisi, C. 1, Ankara 1993, s. 219.
° Gabor Agoston, “’Top”, TDV Islam Ansiklopedisi, C. 41, Istanbul 2012, s. 240.

10{lhan Tekeli-Selim ilkin, ’Osmanli imparatorlugu’nda 19. Yiizyilda Araba Teknolojisi Ve Karayolu Yapimindaki Ge-
lismeler”, Cumhuriyetin Harci, C. 3, Istanbul 2003, s. 80-81.

1" Tekeli-ilkin, a.g.e., s. 83.

12 Dogan, a.g.t,.s. 61.

Bipsirli, a.g.m., s. 243.

14 Tekeli-lkin, a.g.e., s. 83.
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kullantminin artmasi, sarayli kadinlarin tahtirevana olan bagimliliklarini zamanla azalttigini ve seyahatlerde

araba kullanimina yoneldiklerini gostermektedir.
3. Ge¢ Donemde Arabanin Yeri

Avrupa’da araba kullaniminin Osmanli Devleti’'nden daha erken tarihlerde yayginlik kazanmasinin
baslica nedeni, bu cografyada yol altyapisinin daha diizenli ve islevsel bicimde olusturulmus olmasidir. Ozellikle
ana arterlerin bakiminin yapilmasi ve sehir i¢i yollarmn tag dosemelerle diizgiin bir sekilde kaplanmasi, arabalarm
tekerleklerinin cadde lizerinde rahatga hareket etmesini saglamistir. ' Buna karsilik Osmanli topraklarinda,
yollarin bozuk ve engebeli olmasi nedeniyle uzun siire boyunca atla seyahat daha elverisli bulunmus; arabalar
ise yalnizca atli ulasimin yetersiz kaldigi durumlarda tercih edilmistir. Nitekim bir arabanin tagiyabilecegi yilik
miktari, tek bir atin tagiyabileceginin yaklagik {i¢ kat1 kadardir. Ancak erken dénem Osmanli yollar1 genellikle
dar ve virajli bir yapiya sahip oldugundan, araba kullanimina pek elverigli olmamuigtir. 19. yiizyilin ortalarina
gelindiginde ise, Osmanli Devleti’nde 6zellikle Istanbul basta olmak iizere kent ici ulasimi kolaylastirmak
amaciyla yeni yollar insa edilmis; mevcut sokaklar genisletilerek arabalarin daha rahat ilerleyebilecegi bir

ulagim ag1 olusturulmustur. '¢
4.Yiik ve Top Arabalan

Osmanli Sarayi’nda ikamet eden kisilerin ¢esitli ihtiyaglarinin digsaridan temin edilerek igeriye
ulastirilmasinda kullanilan araglara “yiik arabasi” adi1 verilmektedir. Bu arabalar, sehirde yaygin olarak kullanilan
diger ulasim araglarindan farkli olarak, sarayin belirli boliimlerine giris iznine sahiptir. Bu ayricaligin temel
nedeni, 0zellikle saray mutfaginda faaliyet gosteren biiyilik ocaklarin giinliik olarak yiiksek miktarda oduna
ihtiya¢ duymasidir. Odunlarin tek tek taginmasinin zahmetli olusu nedeniyle, bu malzemeler saray disindan
yik arabalarina yerlestirilmekte ve dogrudan mutfaga ulastirilmaktadir. 7 Yiik arabalari, saray yerleskesine
birinci avlunun ortasindan gecen tag doseli yolu kullanarak giris yapmaktadir. Bu yapi, saray ici lojistigin

diizenli ve islevsel bigimde yiiriitiilmesine olanak saglamigtir. '*

Yiik arabalari, camus arabalari, sirik arabalar1 ve manda arabalari olmak tizere ti¢ farkli tiirde
adlandirilmaktadir. Camus ve sirik arabalart dkiizler tarafindan ¢ekilirken, manda arabalari mandalar tarafindan
stiriilmektedir. Anadolu sehirlerinde camus arabalarina “kagni arabasi” adi da verilmektedir. ' Osmanli ordusu
sefere ¢ikmadan 6nce, yolculuk esnasinda ve konaklama yerlerinde ihtiya¢ duyulabilecek tiim malzemeler

Istanbul’dan arabalara yiiklenmektedir. Cesitli yiiklerle dolu bu arabalar, askerlerle birlikte hareket etmektedir.

15 Abdurrahman Seref Efendi, Son Vak aniivis Abdurrahman Seref Efendi Tarihi, Mehmet Ali Unal-Bayram Kodaman
(Haz.), TTK Yayinlar1, Ankara 1996, s. 106.

16 Tekeli-lkin, a.g.e., s. 94.

17 Pegevi Ibrahim Efendi, Pecevi Tarihi, C. 2, Bekir Sitk1 Baykal (haz.), Kiiltiir Bakanlig1 Yayinlari, Ankara 1981, s. 113.
18 Salomon Schweigger, Sultanlar Kentine Yolculuk, S. Tiirkis Noyan (gev.), Kitap Yaymevi, istanbul 2004, s. 71.

19 Giilgiin Ugel Aybet, Avrupali Seyyahlarin Géziinden Osmanli Diinyast Ve Insanlar, iletisim Yaymlari, Istanbul 2010,
s. 399.
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Sirem arabalari, adin iiretildikleri Konige kdyii sinirlari igerisindeki Sirem Ovasi’ndan almaktadir. I1k
kez bu ovada imal edilip kullanilmaya baslanmalar1 nedeniyle bu isimle anilmistir. Zamanla Konice Kdyii,
Sirem arabalariyla 6zdeslesmis ve tiretimiyle in kazanmustir. 2° Sirem arabalar1 bu koyde tiretilip, tilkenin gesitli
bolgelerine sevk edilmektedir. Genellikle yiyecek maddeleri ve ordunun ihtiyag duydugu silah gibi
malzemelerin taginmasinda kullanilan bu araglarin ii¢ veya dort tekerlegi bulunmaktadir. 2! Savas disi
donemlerde ise Sirem arabalari, binek hayvanlarinin ot nakli i¢in tercih edilen tasima araclari arasinda yer

almaktadir. %

Savaslarda top kullaniminin baglamasiyla birlikte, agir toplarin tasinmasi i¢in 6zel araglara ihtiyag
duyulmus ve bu dogrultuda top arabalar1 gelistirilmistir. Bu gelisme, yaklasik olarak 15. ylizyilin sonlarina
tarihlenmektedir. Fatih Sultan Mehmed doneminde toplarin tasinmasimin top arabalar1 araciligiyla
gerceklestirildigi bilinmektedir. Top arabalariin boyutlari, tasinacak toplarin agirligi ve biiytikliigiine gore
tasarlanmistir; hafif toplar i¢in daha kiiclik yapilar tercih edilirken, agir toplar i¢in daha biiylik ve tasima
kapasitesi yiiksek araglar tiretilmistir.>* Ayrica, top arabalarinin diizenli bakim ve onarimlari belirli periyotlarda

yapilmistir.

5. Saltanat Arabalari

Saltanat arabalar1, Osmanli hanedan tiyelerinin ulasimda kullandig1 6zel araglar olup, dogrudan hanedana
ve padigaha ait bulunmaktadir. Erken modernite doneminde bu arabalar, payitahtta yer alan Istabl-1 Amire’de
imal edilmekteydi. Uretim siireci, Arabacilar ve Tahtirevan-1 Has Béliigii’nde gorevli uzman personel tarafindan
yiriitiilmekteydi. Moderniteyle birlikte ise saltanat arabalarinin yapimi, Avrupa’dan 6zel siparislerle temin

edilerek Osmanli sarayina getirilmeye baslanmistir.

Saltanat arabalarmin tekerlekleri genellikle tahtadan imal edilmekteydi ve bu tekerleklerde yay sistemi
bulunmamaktaydi. Tekerleklerin donmesini saglamak {izere demir ¢emberler kullanilmistir. Ancak yayh
siispansiyon sistemlerinin kullanilmaya baglanmasiyla birlikte, tekerleklerin donme islevi kismen bu yaylar
tarafindan tstlenilmistir. Bu donemde sadece hinto arabalarinda yay mevcuttu; ¢iinkii hinto arabalar1
padisahlarin seyahatleri ve seferlere katilimlari sirasinda tercih edilen araglardi. Uzun mesafeli yolculuklarda,
atin hizina ayak uydurabilmek ve tekerleklerin daha hizli donmesini saglamak amaciyla yay sistemi
kullanilmistir. * Yaylarin yiiksek maliyeti nedeniyle, bu tiir arabalar yalnizca uzun yolculuklarda tercih

edilmistir.

[k dénem saltanat arabalar1, hanedan kadinlari tarafindan daha sik tercih edildiginden, bu araglar oldukca

20 Evliya Celebi, a.g.e., s. 220.

2 Serdar Geng, *’IIl. Ahmed Déneminde iran Seferlerinde Nakliyenin Saglanmasi ve Nakliye Vasitalar1”, History Studies,
C.4,S. 1, Ankara 2012, s. 244.

22 Ziya Kazici, Osmanli Miiesseselerinin Yazili Kaynaklari, [STEM, S. 5, Konya 2005, s. 109.

Bpsirli, a.g.m., s. 243.

2 Dogan, a.g.t., s. 63.
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korunakli ve muhafazali sekilde tasarlanmistir. 2 Zaman iginde degisim ve gelisim gosteren saltanat arabalart,
19. ylizyila gelindiginde en zarif formlarimi almistir. Kullanilan malzemeler, halk arasinda yaygin olan arabalara
kiyasla daha kaliteli ve 6zenle seg¢ilmistir. Bu araglarin is¢iligi, bakimi ve estetik 6zellikleri diger arabalardan
farklilik arz etmektedir. Ornegin, siradan bir arabada kullanilan boya miktarmin yaklasik iki kati, saltanat
arabalarinda uygulanmaktadir. Bu durumun temel nedeni, bu arabalar1 kullanan kisilerin hanedan mensubu
olmasi ve araglarin Osmanli Saray1’nin kiyafetleri ve diger degerli egyalar1 gibi ayricalikli bir pargast olarak
kabul edilmesidir. Saltanat arabalarin1 digerlerinden ayiran en 6nemli 6zelliklerden biri ise yapiminda altin,
glimis ve yakut gibi degerli taslarin kullanilmasidir. Bu kiymetli taslar arabalara islenerek adeta bir sanat eseri

niteligi kazandirilmistir. 26

Osmanli toplumunda bireyler, dogup biiylidiikleri yerlesim alanlarinda hayatlarini siirdiirmekte olup,
giinliik ulagimlarini ¢ogunlukla yaya olarak gerceklestirmektedirler. Bu nedenle, genel halk arasinda ulasim
araglariin kullanimi siirli kalmistir. Ancak Osmanli Sarayi’nda uzun mesafeli seyahatler kaginilmazdir ve bu
amagcla binek hayvani olarak oncelikli tercih at olmustur. At slirmek, padisahlar ve sehzadeler i¢in toplum
nezdinde bir gii¢ ve prestij simgesi olarak kabul edilmistir. Zira yonetici, at kullanabilecek kadar gii¢lii ve
saglikli ise, devlet yonetme kapasitesine de sahip oldugu diisliniilmiistiir. Hanedanin erkek fertleri genellikle
ulagimda at1 tercih etmekle birlikte, hastalik gibi olaganiistii durumlarda arabayi kullanmaktan
¢ekinmemislerdir.?” Ornegin, Sultan III. Mustafa (1757-1774) saltanat arabasina iki kez, Sultan I. Abdiilhamit
(1774-1789) ise bir kez binerek seyahat etmistir; bu yolculuklar Istanbul disindaki vilayetlere yapilan ziyaretler
sirasinda gergeklesmistir. 2® Benzer uygulamalar Osmanli Devleti disindaki devletlerde de goriilmektedir. Altin
Orda Devleti’nde hanedan kadinlar1 bir bolgeden digerine seyahat ederken arabay1 tercih ederken, erkek iiyeler
at iizerinde yolculuk yapmaktaydi. > Buna karsilik, Fransa’da durum farkli olup, askerler dahil olmak tizere

birgok kisi atli arabalar1 kullanmustir. 3

Osmanli hanedanina ait erkekler, genellikle saltanat arabalarini tercih etmeyip seyahatlerini at tizerinde
gerceklestirmistir. Buna karsilik, kadin sultanlarin bu konuda tutumu tamamen farklidir. Kadin sultanlar, istedikleri
zaman arabalarina binip halk arasinda dolasabilmis ve halka selam vermekte tereddiit etmemislerdir. Osmanli
padisahlar1 ve sehzadeleri ise erken donemlerde sadece at kullanarak yolculuk yapmistir. Hanedan kadinlarimnin ata
binmesi ise oldukca nadirdir. Genellikle seyahatlerinde at yerine saltanat arabalarini kullanmalari, islam dininin

mahremiyet ilkesiyle yakindan ilgilidir. Bu ilke dogrultusunda, kadinlar sokakta namahremlere kars1 kendilerini

25 Stephan Gerlach, Tiirkiye Giinliigii, Tiirkis Noyan (gev.), C. 2, Kitap Yayinlari, istanbul 2006, s. 651.

26 Nas, a.g.t., s. 58.

27 Emine Dingeg, ’18. Yiizyilin Ikinci Yarisinda Saray Atlarinin Binit Takimlar1”, UUFEF Sosyal Bilimler Dergisi, Y1l:
12, S. 20, Bursa 2011, s. 2.

Bipsirli, a.g.m., s. 244.

2 Ibn Batuta, /bn Batuta Seyahatnamesi, Sait Aykut (haz.), Yapt Kredi Yaynlari, Istanbul 2010, s. 374.

30Stephen J. Lee, Avrupa Tarihinden Kesitler 1789-1980, Savas Aktur (gev.), Dost Kitabevi Yayinlari, Ankara 2004, s. 47.
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gizleme egiliminde olmuslardir. 3!

Ayrica, hanedan kadinlarmin araba tercih etmelerinin diger bir nedeni
yolculuklarim erkeklere gore daha rahat ve konforlu hale getirmektir. Araba icinde seyahat eden kadinlar yolculuk
esnasinda daha fazla rahatlik saglarken, ata binmek ayni konforu temin edememektedir. Osmanli sarayinda yasayan
kadinlar, digar1 ¢ikarken mesafe fark etmeksizin arabalarla seyahat edebilmislerdir. Ancak padisahin emriyle haseki
sultan sarayin avlusuna g¢agrildiginda, bu durumda at tercih edilmekte ve haseki sultan ata binerek avluya
gelmekteydi. Sultan ata bindiginde, atin tistii 6zel bir tente ile kaplanmakta ve bu tentenin dort bir yani saray agalari
tarafindan taginmakta, digaridan sadece atin bagi goriinmekteydi. Boylece sultan at iizerinde dahi olsa disaridan
fark edilmemekteydi.** Devlet sinirlar1 genisledik¢e, hanedan kadinlar1 ath arabalara binerek seyahat etmeye

baslamiglardir. Kadinlar her zaman saltanat arabalarini kullanabilmekteyken, padisahlar ise yalnizca resmi térenler,

ozel giinler ve gezintiler sirasinda bu arabalara binmislerdir. 3

Osmanli hanedan iiyelerinin yan sira, sadece sadrazam, seyhiilislam ve kazaskerler araba ile seyahat
edebilme ayricaligina sahipti. ** Bu durum, ilmiye simifina mensup bu kisilerin devlet i¢indeki 6zel statiisiinii
gostermekteydi. Seyhiilislam ve kazasker arabalar1 genellikle ¢uha kumasla kaplanmis olup, seyhiilislamin
arabasi yesil, kazaskerin arabasi ise kirmizi renkteydi. *° Renk farki, bu iki araci birbirinden kolayca ayirt etmeye
imkan sagliyordu. Bu arabalar kogu tipi olup, bakim ve onarimlart Osmanli topraklarinda yapilmaktaydi.
Stislemeleri, kadin sultanlarin bindigi saltanat arabalarina kiyasla daha sade tutulmustu. Arabalar iki 0kiiz
tarafindan ¢ekilmekteydi. Kanunlara gore, bu ii¢ yetkili diginda kimse Istanbul sinirlari iginde araba ile yolculuk
yapamazdi.*® Ancak, at kullanma hakki verilenler at siirebiliyordu. Ayrica, Osmanli topraklarina gelen yabanci

liderler ve krallar da araba kullanarak seyahat edebiliyordu. ¥’

6.Sonug¢

Osmanli Devleti’nde araba kullanimi, baslangigta ulagimin islevsel bir araci olarak smirli kalmakla
birlikte, zamanla saray ve iist diizey devlet gorevlileri arasinda statii ve prestij sembolii haline gelmistir. Ozellikle
19. yiizyilda Avrupa etkisiyle ulagim araglarinda yasanan doniisiim, hanedan mensuplarinin ve seckin devlet
adamlariin arabayi tercih etmelerine yol agmigtir. Saltanat arabalari, hem estetik hem de teknik agidan gelismis
yapilartyla Osmanli saray yasaminin énemli bir unsuru olurken, ilmiye sinifina mensup iist diizey yoneticilerin
ayricalikli araba kullanimi, devlet igindeki hiyerarsik yapry1 gostermektedir. Bu baglamda, Osmanli’daki ulasim
araglari, yalnizca pratik bir ulagim araci olmanin Gtesinde, toplumsal ve kiiltiirel normlarla sekillenen bir statii

gostergesi iglevi gormiistiir.

31 Dingeg, a.g.e., s. 77.

32 Jean B. Tavernier, 7. Yiizyilda Topkapt Sarayi, Teoman Tungdogan (cev.), Kitap Yaynlari, Istanbul 2007, s. 151.

3 Nas, a.gt.,s. 58.

3* Ahmet Cevdet Pasa, Osmanli Imparatorlugu Tarihi, C. 2, s. 282. ; Tekeli-ilkin, a.g.e., s. 92.

35 {smail Hakki Uzungarsili, Osmanli Devletinin Ilmiye Teskilati, TTK Yayinlar1, Ankara 1988, s. 207.

3¢ Dingeg, a.g.e., s. 80.

37 Ali Servet Oncii, <’ Tiirk Kaynaklar1 Isiginda Son Avusturya Macaristan imparatoru Karl’in Istanbul Ziyareti”, CTAD,
S. 17, Ankara 2013, s. 62.
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Osmanh Devleti’nde 11k Otomobil®

Dr. Cumali BOZPINAR*

Buhar makinesinin icadinin ve iiretimde kullanilmasinin sanayi kapitalizminin gelisimine ivme verdi-
gini sdylemek abart1 olmayacaktir. Soyle ki bir yandan bu makinenin {iretim siirecinde kullanim1 kapitalizmin
dogdugu Avrupa cografyasinda hizli bir sekilde yayilmis ve ayni anda buharli lokomotiflerin ¢ektigi vagonlarla
yolcu ve yiik tasinmasina uyarlanarak kapitalizmin ayni cografyada yogunlagmasinda etkili olmustur. Her ne
kadar bu gelismenin Avrupa’da ortaya ¢ikip yine orada yayilmasini, bu cografyada metal raylarin ulasim alt-
yapisinda kullammimin M.O. VL. yiizyila kadar geriye gétiiriilebildigi dikkate alindiginda' tarihsel kosullarm
zorunlu bir sonucu olarak gérmek dogru olsa da demiryolu tizerinde buhar makinesiyle yani lokomotifle vagon
cekmeye yonelik ilk girisimler ancak XIX. yiizyilin baslarindan itibaren ortaya ¢ikmistir. Burada, esasinda
“vagon” kelimesinin etimolojisi incelendiginde evrimini “otomobil” kelimesiyle tamamladigini sdylemek ta-
rihsel nedensellige dayali bir sonug olmaktadir. Séyle ki “otomobil” kelimesi Italyanca “kendi kendine hareket
eden ara¢” anlamina gelmektedir. Esasinda bir vagon, kendi kendine hareket edebiliyorsa, iste o0 zaman “oto-
mobil”den bahsediliyor demektir. Gergekten de “vagon” kelimesi tarih boyunca sirasiyla at/6kiiz arabasi, de-
miryolu vagonu ve nihayet otomobil tiirii motorlu tasitlar seklinde bir igerik kazanmistir (Eckermann, [1989]

2001: 10).

Vagonun demiryolu vagonuna evrimi siirecinde, hayata gegirilen ilk faaliyet 1830’da agilan Liverpool-
Manchester demiryolu hatti olmustur. Bir yil i¢inde 500 bin yolcunun seyahat ettigi bu hat, sahip oldugu un-
surlarla kelimenin tam anlamiyla bir demiryolu hatt1 nitelemesini hak etmektedir. S6yle ki lokomotiflerin ¢ektigi
vagonlarla yolcu ve esya taginmis ve trenler iki onemli sehri birbirine baglayan ¢ift hatli bir demiryolu iizerinde

islemistir (Tozoglu, 2024: 35).

[k demiryolu hattinin yukarida belirtilen basarisi Ingiltere nin dort bir yaninda yeni hatlarin agilmasini
tetiklerken diger Avrupa lilkelerinde de benzeri gelismeler ortaya ¢ikmistir: Belgika’da 1830°da iilkenin kuzey

ve glineyini birbirine baglayacak demiryollar1 hatlarinin ingasina baslanirken 1832°de Fransa’da St. Etienne-

° Bu ¢alisma Yazar’in “Osmanli Devleti’nde Otomobil: XIX. Yiizy1l Ozelinde Bir Inceleme ve Literatiire Katki. i¢inde
M. Kilig (ed.), Yakingag Tarihi Alaninda Uluslararast Arastirmalar-1I (23-36). Konya: Egitim Yayinevi, 2025.” kiinye
bilgili ¢alismasinin gdzden gegirilmis ve genisletilmis halidir.

* Milli Emlak Genel Midiirliigii, ORCID: 0000-0001-8760-5253, bozpinar.cumali@gmail.com

! Burada Diolkosu kastediyoruz. Diolkos, Korint Korfezi ile Saron Kérfezi arasinda ulasimi saglamak iizere Mora Yari-
madasi’n1 Yunanistan anakarasina baglayan Korint Kistagi {izerinde insa edilmis Antik yoldur. Tozoglu (2024: 33) bu
yolun metal ray doseli oldugunu ileri siirerken, Akogul (2018) “tas dosenmis ve agag kiitiikleriyle donatilmis™ nitelikte
oldugunu kabul etmektedir. Akogul’a (2018) gére M.O. 431-404 donemindeki Peloponez Savaslari’ndan baslamak iizere
bircok kez gemiler Diolkos’ta oldugu gibi karadan yiiriitiilmiis olup Enderun’da iyi bir egitim alarak Yunanca ve Italyanca
bilen II. Mehmet (1432-1481), Antik Diinya’daki boylesi uygulamalardan esinlenerek Istanbul’un fethi sirasinda gemileri
karadan yiirtitmiigtiir.
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Lyon demiryolu hatt1 agilmig, 1835’te Almanya’da Niirnberg-Fiirth hatt1 faaliyete gecirilirken 1839°da Hol-
landa’da Amsterdam-Harlem arasinda tilkedeki ilk demiryolu hatti kurulmustur (Tozoglu, 2024: 36, 38).

Buhar makinesinin deniz ve nehir tagimaciliginda kullaniminin ise daha erken tarihlerde gerceklestigi
goriilmektedir. SOyle ki nehir tagimaciliginda ilk buharlt gemi 1807 yilinda Hudson Nehri’nde isletilmeye bas-
lanmistir. 1816 yilinda ise deniz tasimaciliginda ilk defa buharli gemi kullanilmistir. Bu yilda Ingiltere ile Fransa

arasindaki Mans Denizi bir buharli gemi ile gecilmistir (Kuran, 1995: 159).

Buhar makinesi kullanilarak bir ¢esit kendi kendine hareket eden aracin yani otomobilin icadi i¢in ise
bir stire daha beklenilmistir. Bu gecikme, esas olarak lokomotifler i¢in kullanish olan buhar makinesinin loko-
motife gore hafif ve kendi ekseni etrafinda kolay bir sekilde manevra yapabilecek at arabasi gibi araglar i¢in
elverisli olmamasindan kaynaklanmistir. Konu {izerine arastirmalarin kesintisiz devam etmesiyle bu sorunun
da iistesinden gelinmistir. Girisimlerden nihayet 1890’larda basarili sonuglar elde edilmis ve Avrupa’da Daimler,
Benz, Peugeot, Panhard, Levassor, Bernardi ve Lanza, ABD’de ise Duryea ve Ford marka ilk otomobiller iire-

tilmistir (Engin, 2015: 411).

Osmanli kamuoyu Bat1 Avrupa’da Sanayi Devrimi siirecinde ulagim alaninda ortaya ¢ikan gelismeler-
den haberdar olurken, bu siirecte Osmanli yonetiminin konuya ilgisi sadece gelismeleri izlemekle sinirl kal-
mamustir. Bu kapsamda ilk gelisme Ingiltere’den 1828 yilinda bir buharli gemi satin alinmasi olmustur. Sonraki
tarihlerdeki gelismelerin ise en bilinenleri yine Avrupa’dan satin alinan omnibiisler, trenler ve tramvaylardir.
Esasinda literatiirde Avrupa’dan otomobil de satin alindig1 belirtilmektedir. Bununla birlikte Osmanli Devleti’ne
otomobilin ilk ne zaman getirildigi hususunda literatiirde {izerinde mutabik kalinmis kesin bir tarihten bahse-
dilememektedir. Bu ¢ikarimimizi literatiir taramasi sonucuna dayandirmaktayiz ve literatiirde atif yapilan Os-
manli arsiv belgeleri okunarak ¢ikarimimizin dogrulugu tarafimizdan teyit edilmistir. Kanaatimizce -asagida
ayrintilt olarak anlatilacagi tizere- literatiirde konuya iliskin mevcut “karigiklik” diinya otomobil tarihi dikkate
alimmaksizin Osmanli Devleti’nde ilk otomobille ilgili olmasi muhtemel arsiv belgelerine yonelik basta tarihsel
ve iktisadi baglamlar olmak {izere “baglamdan kopuk™ degerlendirmeler yapilmasindan kaynaklanmaktadir.
Baska bir husus, sadece literatiirde atif yapilan Osmanli arsiv belgelerinin okunmasiyla yetinmeyip arsivde
sondaj usuliiyle arsiv arastirmasi da yaptigimizdir. Bu siirecte belki de tartismay1 sonlandirabilecek nitelikte

bir belgeye tarafimizdan rastlanilmis olup asagida bu belgeyle ilgili kisa agiklamalara da yer verilmistir.

Calismada konuyla ilgili literatiiriin taranmasi, hem literatlirde konuyla ilgili atif yapilan arsiv belge-
lerini incelemek hem de baska bir belge bulmak tizere sondaj usulii kullanarak arsiv arastirmasi ve elde edilen
bulgularin degerlendirilip hem bazi teorik hem de Osmanli Devleti’ne ilk otomobilin getirilme tarihi hususun-
daki literatiirdeki tartismaya katki baglaminda bazi sonuglara ulagilmasi seklinde bir yontem izlenmistir. Arsiv
arastirmasi Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanligi Devlet Arsivleri Baskanlig1 biinyesinde bulunan Osmanli
Arsivi’nde yapilmistir. Belgelerde gecen hicri ve rumi tarihlerin miladi tarihe ¢evrilmesinde Tiirk Tarih Ku-

rumu’nun Tarih Cevirme Klavuzu’ndan, kelimelerin okunmasinda Ferit Devellioglu’nun Osmanlica-Tiirkge
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Ansiklopedik Liigat’indan ve giiniimiiz Tiirkgesi i¢in ise Tirk Dil Kurumu’nun Giincel Tiirkge Sozliik’tinden

yararlanilmistir.

Osmanh Devleti’nde i1k Otomobil: Literatiire Bakis

Avrupa’da ortaya ¢ikan ulasim teknolojisindeki gelismeleri Osmanli kamuoyu yakinen takip etmistir.
Fransa’da Osmanli elgisi olarak gorev yapan Yirmisekiz Mehmed Celebi*’den (1670-1731) itibaren muhtelif
Avrupa sehirlerinde bulunan Osmanli seyyahlartyla baslayan bu ilgi zamanla Avrupa toplumlariyla iletisim im-
kéanlarinin artmasi paralelinde gelismistir. Bu kapsamda ilk olarak Takvim-i Vekayi’*nin 26 Eylil 1832 tarihli
sayisinda yer verilen 1830°de hizmete agilan Liverpool-Manchester demiryolu hattiyla ilgili haber belirtilebilir.
Buna gore, Fransizlar ve Ingilizler yeni tiir arabalar iizerinde ¢alismislardir. Bunlardan biri de Manchester ile
Liverpool arasinda 6zel olarak imal edilmis demir oluklu yollar iizerinde isleyen ve buhar aletli arabalardir ki
bunlar at arabalarmin bir giinde yaptig1 nakliye isini bir buguk saate indirmislerdir (Yeni, 2011: 1). ikincisi,
1851 yilinda bir Osmanl biirokratinin Uluslararasi Sanayi ve Hammadde Fuari’na istirak etmek ve Osmanli
Devleti’nin o donemde uygulamaya koydugu cagdaslagsma amacina uygun olarak bilgi ve gorgiisiinii artirmak
amaciyla Londra’ya yaptig1 yaklagik alt1 ay siiren seyahatine dair izlenimleridir. Ceride-i Havadis* gazetesi ta-
rafindan 1853 yilinda kitaplastirilan bu izlenimlerde tren, demiryolu, omnibiis ve tarimda kullanilan buharl
motorlar hakkinda gozlemler de yer almaktadir. Burada yeri gelmisken bir gesit at arabasi -atlar veya katirlar
tarafindan ¢ekilen tekerlekli yolcu vagonu- olan omnibiis adinin ilging hikayesinden bahsetmek uygun olacaktir.
Soylentiye dayanan bu “hikaye”’ye gore ilk omnibiisler 1826 yilinda Fransa’nin Nantes sehrinin disindaki bir
buharli un degirmenini isleten Stanislas Baudry (1877-1830) tarafindan faaliyete gecirilmistir. Baudry, degir-
menin yan {irlinlerinden olan sicak suyu degerlendirerek hamamlar da agmis ve hamama gelecek miisterilerini
sehir merkezinden at arabasiyla tesisine tagimistir. Soylentiye gore, bu araglar Mosy6 Omnes adli birine ait
“herkes i¢in” anlamindaki Omnes Omnibus adli magazanin 6niinii durak olarak kullanmistir. Bu soylenti, om-
nibiis adinin kdkeni olarak gosterilmektedir. Nantes sakinleri kisa siirede bu hizmeti yalnizca hamama gitmek
icin degil, giizergah lizerindeki diger noktalara ulagmak i¢in de kullanmaya baslamislardir. Bu durum, Baudry’ye
omnibiislerini sehir i¢i ulagim araci olarak kullanma fikrini vermistir. Bir y1l sonra, benzer hizmeti Bordeaux’da

da baglatmigtir (Amann, 2023: 20).5

2 1720 yilinda Paris’e el¢i olarak gonderilmis ve 1721 yilinda gérevini tamamlayarak yurda donmiistiir. Yenigeri Ocagi’nin
Yirmi Sekizinci Ortasi’na mensup oldugundan Yirmisekiz Celebi olarak bilinmektedir. Cok sonralar1 Lale Devri’nin (1718-
730) sanat anlayisinda ve saraylarin, kasirlarin ve kosklerin yapiminda Celebi Mehmed Efendi’nin Paris gozlemlerinin
cok etkisi olmustur. Ayrintilar i¢in bk. Arikan (2013).

3 Osmanli Devleti’nin ilk resmi gazetesi olup yayin hayat: yaklasik 90 yil (1 Kasim 1831-28 Eyliil 1922) siirmiistiir. Ay-
rintilar i¢in bk. Yazici (2010).

4 Osmanli Devleti’nde “gazete” kelimesinin kullamldig1 ilk gazete olup Tiirk¢e olarak yayimlanan bu gazetenin yayin
hayat1 yaklasik 24 yi1l (31 Temmuz 1840-26 Eyliil 1864) siirmistiir. Ayrintilar i¢in bk. Ebiizziya (1993).

5 Omnibiisiin, 1829’da Londra’da ve 1830’larda ABD’de toplu tasima arac1 olarak kullanimda oldugu goriilmektedir. Om-
nibiis, tramvayin ilk haline benzemekle birlikte aralarinda 6nemli bir fark vardir. ilk halinde tramvay da atlar veya katirlar
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Burada, Londra’ya 1851 yilinda giden bir Osmanli biirokratinin omnibiis deneyimini aktarmak uygun

olacaktir:

«...Ingiltere’nin omnibiis dedikleri arabalar1 dahi micib-i suhfilet-i gest {i giizar olup 6kiiz arabasi
misillii Gstii ortiili oldugu halde igine hayli adam alarak 6nde bir arabaci ve arkada bir nerdiiban
ve bir adam ve Oniindekiyle arkadakinin beyninde bir ip merbut bulunup evvela binecek adam
uzakdan elini kaldirdig1 hélde arkadaki ipi ceker cekmez arabaci hayvanlari durdurarak bir sa’atligi
ii¢ gurlis olmak tizere bindirirler. Ve sokaklarin genisligi cihetle bir tarafdan giden ve bir tarafdan
gelen arabalar asla biribirine dokunmayup begayet hizli ve rlizgar gibi kosdurururlar...” (Anonim,

[1853:12]2021: 71).

Osmanli kamuoyu Avrupa’da ulagim vasitalar1 alaninda ortaya ¢ikan gelismeleri yakinen takip ederken,
Osmanli yonetimi gelismeleri izlemenin Stesine gegmistir. Bu kapsamda ilk gelismenin Ingiltere’den buharli
gemi satin alinmasi oldugu gériilmektedir. Literatiirde genel kabul bu ilk gelismenin 1828 yilinda Ingiliz tiiccar
Black’in Izmir’de bulunan Swift adli buharli gemisinin begenilerek II. Mahmud (1785-1839) tarafindan satin
almmasi oldugudur (Kuran, 1995: 159; Kiitiikkoglu, 1995: 165; Tozoglu, 2024: 51). Oysaki s6z konusu gelisme
daha erken tarihlerde yaganmisa benzemektedir. Soyle ki Mora yoresindeki isyan1 bastirmak iizere 1825’te bol-
gede bulunan Osmanli donanmasi i¢inde Misir Valisi Mehmet Ali Pasa’nin (1769-1849) gonderdigi iki buharh
geminin (“iki bug gemisi’nin) de bulundugunu bilmekteyiz (BOA, HAT, 860/38347; Diizcii, 2013: 115-116).

Dolayisiyla s6z konusu genel kabuliin artik gecerliligi bulunmamaktadir.

Avrupa’da Sanayi Devrimi sonrasi siirecte ulagim vasitalari alaninda ortaya ¢ikan gelismelerin, s6z ko-
nusu vasitalarin Avrupa’dan getirilmesi seklinde Osmanli Devleti’nde de hayata gegirilmesinde buharli gemiden
sonraki ikinci 6rnek omnibiistiir. Arsiv aragtirmamiz sirasinda rastladigimiz 1864 yilina ait bir belgede belirtil-

digine gore Osmanli tebaasindan Hact Manuk’a 25 sene siireyle omnibiis isletme imtiyaz1 verilmis fakat adi

tarafindan ¢ekilen yolcu vagonudur fakat bu vagon ray iizerinde gitmekte ve tekerleksizdir. XIX. yiizyilda ikisi arasinda
cok az fark oldugu sdylenebilir: Ikisi de hayvan giiciine (at veya katir) dayanmistir ve vagonlari birbirine oldukca benzerdir.
Bununla birlikte tramvay, siirtiinmeyi azaltarak omnibiisiinkinin iki katindan fazla yiik taginmasina olanak saglayan raylar
iizerinde iglemektedir. XX. yiizyil baginda tramvay hatlar1 elektrikli, omnibiisler ise motorlu hale getirilmistir (Amann,
2023: 7, 21). Diger taraftan ilk ortaya ¢ikisina dair herhangi bir bilgiye rastlayamadigimiz atli tramvay, ilk olarak 1830’larda
ABD’de yayginlik kazanmigtir. Bu durumun temel sebebi olarak tramvay raylarinin Amerikan sehirlerindeki bozuk yol
kosullarini telafi etmesi olarak gdsterilmektedir. 1853 yilinda, New York’ta kaldirim seviyesine gomiilii raylarda igleyen
ilk tramvay hatlarin1 kuran Fransiz miithendis Alphonse Loubat (1799-1866), bu yeniligi izin alarak Paris’e tasimis ve
sistem burada “Amerikan demiryolu” olarak adlandirilmistir (Amann, 2023: 27). Bu adin, donemin Osmanli arsiv belge-
lerinde tramvay yerine kullanildig: iddia edilmektedir. Bu kapsamda Bozkurt (2004: 94), bu iddiay1 tramvayin ilk defa
Amerika’da ortaya ¢ikmasina dayandirmaktadir. Konuyla ilgili olarak sondaj usuliiyle Osmanli arsivlerinde tarafimizdan
aragtirma yapilmis ve 29 Mayis 1870 tarihli bir belgeye rastlanilmigtir (BOA, HR.MKT., 686/12, [H. 27 Safer 1287] 29
Mayis 1860). Belgede gecen “Dersaddet te insa’ olunacak Amerikan timuryolu lazimesigiin...” ifadesi gostermektedir ki
Osmanli arsiv belgelerinde tramvay yerine kullanildig: ileri siiriilen “Amerikan demiryolu” ifadesiyle, tramvay degil de
onun yolu kastedilmistir. Dolayisiyla “Osmanli arsiv belgelerinde tramvay yerine Amerikan demiryolu ifadesinin kulla-
nildig1” iddiast arsiv belgelerinin taniklig: karsisinda havada kalmaktadir. Bununla birlikte, “Amerikan demiryolu” ifade-
sinin kavramsal kokeni tasimacilik sistemi olarak tramvay anlamina geldiginden tramvay yerine bu kavramin
kullanilmasinda herhangi bir isabetsizlik bulunmamaktadir (Bozpinar, 2025: 291).
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gecenin hicbir sey yapmayip 4 yil bekledikten sonra ise baslamak hususunda Osmanli makamlarina bagvurmasi
tizerine kendisine s6z konusu imtiyazin iptal edildigi bildirilmistir (BOA, MVL., 860/92, [H. 21 Sevval 1280]
30 Mart 1864).

Tramvay konusundaki ilk girisim ise 30 Agustos 1869 tarihli padisah fermaniyla Konstantin Karapano
Efendi’ye Istanbul’da tramvay insa ve isletmek iizere verilen imtiyazdir (Bozkurt, 2004: 94). Konstantin Ka-
rapano Efendi’ye, bir imtiyaz verilmeksizin sehrin diger yerlerini tramvay hatlarina baglayacak omnibiisler is-
letme yetkisi de verilmistir (Bozkurt, 2004: 99). Sonrasinda 1881°den sonra Dersaadet Tramvay Sirketi adini
alan Istanbul Tramvay Sirketi 18 Haziran 1870 tarihinde kurulmus ve Azapkapi-Besiktas hattinda 31 Temmuz
1871°de ath tramvaylar islemeye baslamistir (Bozkurt, 2004: 94, 97, 98; Engin, 2015: 402).

Diger taraftan Osmanli Devleti’ne otomobilin ilk ne zaman getirildigi hususunda literatiirde lizerinde
mutabik kalinmis bir tarihten bahsedilememektedir. Bu durumun diinya otomobil tarihi dikkate alinmaksizin
Osmanli Devleti’nde ilk otomobille ilgili olmast muhtemel arsiv belgelerinin basta tarihsel ve iktisadi baglamlar
olmak tizere “baglamdan kopuk™ degerlendirilmesinden kaynaklandiginmi diisiiniiyoruz. Dolayisiyla oncelikle

diinya otomobil tarihiyle ilgili baz1 bilgiler vermeyi uygun bulmaktay1z.

Fransiz miihendis Nicolas Joseph Cugnot (1725-1804) 1771’de buharla ¢aligan, bugiinkii traktoriin
ilkel hali diyebilecegimiz bir arag icat etmistir (Eckermann, [1989] 2001: 14). Ingiltere’de Richard Trevithick
(1771-1833) bircok denemeden sonra 1803’te bir buharli araba yapmay1 basarmistir ki tarihteki ilk “motorlu
taksi” oldugunu gérmekteyiz. Bundan 20 y1l sonra Ingiltere’de Sir Goldsworthy Gurney (1793-1875) buharlt
omnibiisii icat etmistir. 1831°de Walter Hancock (1799-1852), 14 kisi kapasiteli “otobiis” ile Londra-Stratford
arasinda giinliik seferler diizenlemistir (Eckermann, [1989] 2001: 15; Amann, 2023: 22). 1830’lara gelindiginde,
omnibiislerin New York, Philadelphia, New Orleans, Washington, Boston, Lyon ve Dresden’de faaliyette oldugu
goriilmektedir (Amann, 2023: 21). Bununla birlikte s6z konusu motorlu kara tasitlari yolculuk i¢in yeterli kon-
foru saglayamadigi gibi yolcu ticretleri ¢ok yiiksek diizeyde fiyatlandirilmistir. Bu sebeplerden dolay1 “yeni
aletlere” yeterli talepte bulunulmamasina bagli olarak yatirimlar demir yollarina kayarken miihendislik ¢alis-
malarinda dikkatler lokomotif ve buharli gemi {lizerine odaklanmistir. Bu gelismelere bagli olarak 1840 dolay-
larinda Ingiltere’de buharli omnibiislerle ilgili gelismeler neredeyse durmustur. Bununla birlikte birkag girisimci
“buhar motorlari monte edilmis at arabalar1” gibi taginabilir buharli makineler ve buharli traktorler ya da buharl
cekici (traction engine) gelistirme faaliyetlerine devam etmislerdir (Eckermann, [1989] 2001: 15-17). Buharh
cekicilerin tarimda fazlasiyla yararli olmalarina bagh olarak 1865°e kadar kullanimi yaygimlasmistir. Oyle ki
Almanya ve Osmanli Devleti gibi iilkelere de gonderilmislerdir (Eckermann, [1989] 2001: 17; Baskici, 2003:
36). Almanya’da bunlara lokomobil denilmistir. Her ne kadar tarimda fazlasiyla yararlhiliklar1 goriilse de Ingil-
tere’de atlar korkutmalart ve yollar ile kopriileri bozmalarina bagh olarak gézden diismiislerdir. Bu yilizden
1865°te ¢ikarilan Karayollarinda Lokomotifler Yasasi veya kisaca Ref Flag Act yani Kirmizi Bayrak Yasasi’yla

bunlara hiz limitleri (sehir disinda saatte 6,4 km ve sehir iginde saatte 3,2 km), agirlik ve boyut sinirlamast ile
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at arabacilar ve diger insanlar1 uyarmak iizere her aracin dniinden elinde kirmizi bayrak tasiyan bir gérevlinin
yiirtimesi zorunlulugu getirilmistir (Britannica, t.y.; Eckermann, [1989] 2001: 17). Kirmiz1 Bayrak Yasast
1896°da yiiriirliikten kaldirilana kadar, ingiltere’de buharli makine veya diger mekanik aygitlarla galisan arag-
larin imalat1 ve gelistirilmesinin tamamen durmasina yol agmistir. Bu siirecte Kita Avrupasi’nin istiinligii ele
gecirdigi goriilmektedir. SOyle ki Fransa’da 1870’ler ve 1880’ler boyunca devam eden ¢alismalar buharli om-
nibiis gibi buharl arabalarin hafifletilmesi tizerine yogunlasirken Almanya’da 1880’lerin ortalarinda ilk motorlu
arabalar ortaya ¢ikmistir. 1894°¢ gelindiginde Kita Avrupasi sahip oldugu yaklasik on motorlu arag tireticisiyle
oviiniirken ilk benzinli Ingiliz arabalarinin ancak bu tarihte ortaya ¢ikabildigi goriilmektedir (Eckermann, [1989]

2001: 17-18).

Osmanli Devleti’nde ilk buharli kara tasiti kullanilmasi girisimi, “buharli ¢ekici” anlamindaki “traction
engine” ile ilgilidir. Tk defa 1855’te iiretilen bu arabalar, 1857 yilinda Ingiliz makamlari tarafindan kullanim
izni verilmesini miiteakip basta Ingiliz kolonileri olmak iizere muhtelif iilkelerde goriilmeye baslamistir. Bu
kapsamda Yeni (2011: 1-2), Wortley Delamore ve Jozef Garagino tarafindan 1861 yilinda yapilan bagvurunun
“buhar arabas1” konusunda oldugunu belirtirken; Afyoncu ve Demir (2020: 123-124), ingiliz miihendis Messrs®
Boydell’in 1855 yilinda ilk buharli otomobili tireten kisi ve Wortley Delamore ve Jozef Gargino tarafindan ya-
pilan bagvurunun da “Osmanli topraklarinda otomobil kullanilmasina yonelik ilk girisim” oldugu iddiasinda-
dirlar. Bu ¢aligmalar, Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanligi Devlet Arsivleri Baskanligi biinyesinde bulunan
Osmanli Arsivi’ndeki 30 Agustos 1861 (23 Safer 1278) tarihli ve BOA.A.MKT MVL., 132/77 kodlu arsiv bel-
gesine dayanmaktadirlar. Belge, baslica su hususlari kapsamaktadir: ilk olarak, dilekgenin igeriginden bahse-
dilmektedir. Buna gore imtiyaz talebine konu “vapur arabasi,” adeta demiryolsuz trendir yani bu arabanin
kullanim i¢in demiryolu insas1 gerekmedigi gibi tekerleri sayesinde zemine zarar vermeksizin her tiirli yolda
gidebilmektedir. Ingiltere’de top gibi tasinmasinda giicliik cekilen savas aletlerini tasimak iizere imalatina bas-
lanilmistir. Giiriltiilii eski versiyonlarina gore artik hareket ederken ses ¢ikarmadigindan hayvanlari tirkiitmedigi
gibi insanlar1 da rahatsiz etmemektedir. Bu araba 6nceki yilin Ocak ayinda Misir Valisi Said Pasa’ tarafindan
da basarili bir sekilde test edilmistir. 80 bin vukiyye (1282,945 gr) yiik tasiyabilen bu arabalarla siradan araba
veya hayvanla 100 Kurug’a mal olan bir nakliyat 30 Kurug’a mal olmaktadir. Dahasi, miisterisi olsun olmasin
daima hayvanin yem ve bakim giderleri gerektiren diger arabalarin aksine bu arabalar seferde olmadiklarinda
herhangi bir masraf gerektirmedikleri gibi gece giindiiz devamli ¢alistirilabilmektedirler. Ulkenin yollarinin
zorluklart dikkate alindiginda tecriibeyle sabit bir sekilde bu arabalarin halkin servet ve ticaretinin artmasina
katkida bulunacagi agiktir. ikinci olarak Wortley Delamore ve Jozef Garagino tarafindan arz edilen dilekge

Meclis-i Vila-y1 Ahkam-1 Adliyye®’de (Meclis-i Vald) Daire-i Kavanin ve Nizamdt®’da gorisiiliip ya bu aracin

¢ Afyoncu ve Demir (2020), burada tarihsel baglamdan kopuk haldedirler. Oyle ki “messrs” kelimesi “baylar” anlamina
geldigi gibi 1855 yilinda gergeklesen icat otomobil degil buharli ¢ekici anlamindaki traction engine olup bu icadin mucidi
de J. Boydell’dir. Ayrintilar i¢in bk. Anonim (1856).

7 Kavalali Mehmed Ali Pasa’nin (1769-1849) oglu olup 1822°de Kahire’de diinyaya gelmistir. 1854’ten 1863 te iskende-
riye’de vefat edene kadar Misir Valisi olarak gorev yapmustir (Kursun, 2008).
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tilke i¢in faydalarmin dilekge verenler tarafindan ispatlanmasi ya da Londra Elgiligi kanaliyla konu hakkinda
arastirma yapilmasindan sonra imtiyaz talebine cevap verilmesine karar verilmistir. Bu talebe nasil bir cevap
verildigini bilmiyoruz fakat literatiirde konuya iligskin herhangi bir bilgi bulunmadig1 gibi Osmanli Arsivi'nde
tarafimizdan yapilan sondaj usulii arastirmada konuyla ilgili herhangi bir arsiv belgesiyle karsilasmadigimizdan

cevabin olumsuz oldugunu kuvvetle muhtemel gérmekteyiz.
Osmanh Devleti’nde ilk Otomobil: Literatiir Tartismasi ve Literatiire Katki

Osmanli Devleti’ne otomobilin ilk ne zaman getirildigine iliskin literatiir ve Osmanli arsiv belgeleri
1s1g8inda Osmanli tilkesinde otomobilin ilk defa II. Abdiilhamid Dénemi’nde (1876-1909) kullanildigini soyle-
mek miimkiin olmakla birlikte {ilkeye otomobilin ilk gelis tarihi iizerinde literatiirde mutabakat bulunmamak-

tadur.

Vahdettin Engin 2015 yilinda kitap béliimii olarak yayimlanan “Istanbul’da Kara Ulagim1” baslikl ¢a-
lismasinda, Istanbul’a ilk otomobilin, Reji Sirketi tarafindan deniz yoluyla pargalar halinde 1904 yili Eyliil
ayinda getirtildigini ileri siirmustiir. Glimriik memurlari, bunun gazla ¢alisan tiirden bir araba olmasi hasebiyle

onu “kendi kendine hareket eden nesne” anlaminda “zatii’l-hareke'?”

olarak adlandirmislardir. Bir siire glimriikte
bekletilen ara¢ nihayetinde “Istanbul’un sokaklarinin otomobil kullanimina elverisli olmadig1” gerekcesiyle

geldigi yere geri gonderilmistir (Engin, 2015: 411-412).

Engin’in (2015) iddias1, konuyla ilgili literatiiriin odaginin uzaginda goriinmekte olup literatiiriin oda-
gim Mustafa Yeni tarafindan 2011 yilinda savunulan “Osmanli Imparatorlugu’nda Motorlu Kara Tagitlar1 (1890-
1920)” baslikli yiiksek lisans tezinin olusturdugunu sdylemek abarti olmayacaktir. Bu baglamda Erhan Afyoncu
ve Ugur Demir tarafindan 2020 yilinda kitap boliimii olarak kaleme alinan “Istanbul’da Otomobilin Tarihi: Os-
manli Dénemi” baslikli ¢alisma Mustafa Yeni’nin yliksek lisans tezinin ve yararlandigi Osmanli arsiv belgele-

rinin tekrar1 niteligindedir.

Makul Yildirim, 2024 yilinda savundugu “Sultan I1. Abdiilhamid Dénemi Istanbul Arabacilar” baghkl
doktora tezinde, Yeni’den (2011) ve onun yer vermedigi 4 Haziran 1889 (H. 5.10.1306) tarihli ve
BOA.Y.PRK.HK.,21/40 kodlu arsiv belgesinden yararlanmistir. Bununla birlikte Yeni’nin (2011), bu belgede
gecen elektrikli arabalara dair farkli iki arsiv belgesine dayanarak bilgi verdigini ve bunlardan birinin Yildirim’in
(2024) kullandig1 belgeden daha erken tarihli oldugunu belirtmek uygun olacaktir. Bunlar, 16 Mart 1889 (H.
14.7.1306) tarihli ve BOA.Y.PRK. ESA,9/19 kodlu ve 27 Nisan 1890 (H.7.9.1307) tarihli ve
BOA.Y.PRK.ESA, 11/5 kodlu arsiv belgeleridir.

8 11. Mahmud’un (1785-1839) diisiindiigii reformlarin gerektirdigi mevzuati hazirlamak {izere 24 Mart 1838°de kurulmus-
tur. Ayrintilar i¢in bk. Akyildiz (2003).

% 14 Temmuz 1861 tarihli padisah fermaniyla (hatt-1 hiimayunla) Meclis-i Vala biinyesinde olusturulan ii¢ alt birimden
(daireden) biridir. Ayrintilar igin bk. Taskesenlioglu’dan (2018: 245-246) akt. Atasoy (2020: 263-264).

10" 7atii’l-hareke, “kendi kendine hareket eden cisim” anlamia gelmektedir (Devellioglu, [1962] 2023: 1363).
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Literatiirde gegen arsiv belgeleriyle ilgili kisa agiklamalar yapilmasi uygun olacaktir.

[1ki, Osmanl1 otomobil tarihine iliskin simdilik en eski tarihi tastyan 16 Mart 1889 (H. 14.7.1306) tarihli
ve BOA.Y.PRK.ESA,9/19 kodlu arsiv belgesidir. Belgeye gore, II. Abdiilhamid i¢in 1889 yilinda Londra’dan
“elektrik arabas1” siparis edilmistir. Yeni’nin (2011: 8) de belirttigi lizere burada “elektrik arabasi” ifadesiyle
kastedilenin otomobil oldugu kuvvetle muhtemeldir. Daha 6nce, 1865-1896 doneminde yiirtirliikte olan “Kir-
miz1 Bayrak Yasas1” yiiziinden ingiliz otomobil iiretiminin neredeyse durma noktasia geldigini ve ilk benzinli
Ingiliz arabalarinin ancak 1894°te ortaya ¢ikabildigini belirtmistik. 16 Mart 1889 tarihli Osmanli arsiv belgesi
gostermektedir ki bu siirecte yasal engellere ragmen Ingiliz otomobil iiretimi devam etmistir. Bunun yaninda
bu dénem i¢in hem diinya genelinde otomobilde seri iiretime heniiz gecilmedigi hem de mevzuat yiiziinden
otomobillerin 6nceden siparis verilerek iiretildigi -perakende satisin olmadigi- tespitlerinde bulunmak miim-

kiindiir.

Ikincisi, ilkiyle alakali ve Yeni’nin (2011) de yararlandigi 27 Nisan 1890 (H. 7.9.1307) tarihli ve
BOA.Y.PRK.ESA,11/5 kodlu arsiv belgedir. Belgeye gore daha dnce Ingiltere’den siparis edilen “elektrik arabasi”
imal edilip testlerden gecmis ve Istanbul’a génderilmistir. Bununla birlikte ne belgede ne de Osmanli arsivle-
rinde sondaj usulii yaptigimiz arastirmaya gore baska bir arsiv belgesinde “arabanin Istanbul’a getirildigi, ara-
banin Istanbul’da kullanildig1” ve benzeri baska bir bilgiye yer verilmistir. Yeni (2011: 8) de “arabanin

kullanilmas1 hakkindaki bilgilere” ulasamadigini belirtmistir.

Ucgiinciisii, Y1ldirim’m (2024: 142-143) da kaynak olarak kullandig1 ve “elektrikli araba” ifadesi gegen
4 Haziran 1889 (H. 5.10.1306) tarihli ve BOA.Y.PRK.HK.,21/40 kodlu arsiv belgesidir. Belgede belirtildigine
gore daha once Londra’da siparis edilen “elektrikli araba”, belgenin diizenlendigi tarihten yaklasik 15-20 giin
once Istanbul’a génderilmistir. Bununla birlikte ne belgede ne de Osmanl arsivlerinde sondaj usulii yaptigimiz
arastirmaya gore baska bir arsiv belgesinde “arabanin Istanbul’a getirildigi, arabanin Istanbul’da kullamldig1”
ve benzeri bagka bir bilgiye yer verilmistir. Diger taraftan Yildirim (2024), II. Abdiilhamid’in otomobil kullan-
digina dair bir degerlendirmede bulunmus ve bu degerlendirmesiyle ilgili olarak sadece bu arsiv belgesine atif

yapmustir ki bu degerlendirmenin tiimiiyle baglamdan kopuk bir nitelikte oldugu goriilmektedir.

Dordiinciisii, Yeni’nin (2011) de yararlandigt 9 Mart 1899 (H. 26.10.1316) tarihli ve
BOA.Y.PRK.ESA.,32/20 kodlu arsiv belgesidir. Belgede belirtildigine Paris’te “elektrikle hareket ider” iki araba
siparisi verilmis olup belgenin diizenlendigi tarihte iki arabanin yapimi1 devam etmektedir. Bununla birlikte ne
belgede ne de Osmanli arsivlerinde sondaj usulii yaptigimiz arastirmaya gore baska bir arsiv belgesinde “ara-
banin Istanbul’a getirildigi, arabanin Istanbul’da kullanildig1” ve benzeri baska bir bilgiye yer verilmistir. Oysa
Yeni (2011: 8), asagida ayrintilarina yer verilecek bagka bir arsiv belgesine de dayanarak s6z konusu arabalarin
Istanbul’a getirildigini iddia etmekte ve bu belgelere dayanarak teknoloji meraklis1 II. Abdiilhamid’in Y1ldiz

Saray1’nin kalin duvarlarinin gerisinde bu “otomobilleri” kullandigini kuvvetle muhtemel gérmektedir.
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Besincisi, Yeni’nin (2011: 8) 9 Mart 1899 tarihli arsiv belgesinde belirtilen iki arabanin istanbul’a ge-
tirildigi iddiasin1 dayandirdigi 4 Temmuz 1899 (H. 24.2.1317) tarihli ve BOA.Y.PRK.ESA.,33/58 kodlu arsiv
belgesidir. Belgede, bu sefer “elektrikli araba” yerine “makineli yeni sistem arabalar” ifadesi kullanilarak bun-
larin yapiminin devam ettigi belirtilmistir. Ayrica yeni tip arabalarin nasil kullanilacagini 6gretecek birinin de
emir buyurulur ise derhal gonderilebilecegi (“ferman buyurilacak olur ise bunlarin...isti’'malini irde idecek
ademi yeni arabanin hitamini beklemiyerek simdiden géndereyim”) ifade edilmistir. Bunun diginda ne belgede
ne de Osmanli arsivlerinde sondaj usulii yaptigimiz arastirmaya gore baska bir arsiv belgesinde “arabanin Is-

~ 9

tanbul’a getirildigi, arabanin Istanbul’da kullanildig1” ve benzeri baska bir bilgiye yer verilmistir. Bununla bir-
likte Yeni (2011: 8), baska bir arsiv belgesine de dayanarak s6z konusu arabalarin Istanbul’a getirildigini iddia

etmeye devam etmistir.

Altinct ve sonuncusu, Yeni’nin (2011: 8) de kaynak olarak bagvurdugu 2 Agustos 1901 tarihli (H.
16.4.1319) ve BOA.Y.PRK.ESA.,38/73 kodlu arsiv belgesi olup Osmanli otomobil tarihinde “otomobil” keli-
mesinin gectigi ilk belge olmasi hasebiyle onemlidir. Belgeye gore otomobil parasinin hala 6denmemesi nede-
niyle iiretici firmanin avukati, Osmanli Devleti’nin Berlin Elgiligi’ne miiracaat ederek birkag giin i¢cinde borcun
O0denmesini, aksi takdirde dava yoluna basvuracaklarini bildirmistir. Anlasildig: lizere ortada bir otomobil ve
buna iligkin bir de bor¢ bulunmaktadir. Belgede agik bir sekilde “otomobil arabasinin parasi” seklinde tek bir
otomobilden bahsedilmistir. Dolayistyla 9 Mart 1899 tarihli arsiv belgesinde bahsedilen “elektrikle haraket
ider” nitelikteki iki arabayla bu belgenin de ilgisinin olmas1 pek miimkiin gériinmemekte olup bu yiizden Ye-

ni’nin (2011) iddiasinin baglamdan kopuk bir nitelikte oldugu sdylenebilir.

Goriildiigii tizere Osmanli Devleti’ne otomobilin ilk gelis tarihi lizerine literatiir, ilgili Osmanli argiv
belgelerinin baglamdan kopuk degerlendirilmesine dayanmaktadir. Bu durum tespiti, bizi Osmanli arsivlerinde
konu iizerinde sondaj usuliiyle arastirma yapmaya yonlendirmistir. Arsiv arastirmasi sirasinda literatiirde daha
once bilinmeyen 11 Aralik 1900 (R. 28 Tesrinisani 1316) tarihli ve BOA.ML.EEM.,355/96 kodlu arsiv belgesiyle
karsilasilmistir. Belgede “Berlin 'den celb idilmis olan otomobilin isti 'malini irde i¢iin Dersaddet’e gelmis olan
Miihendis Herman Plum 'un otel ve sdire masarifi olub” ibaresi gegmektedir. Boylece literatiire katki baglaminda
arsiv arastirmasi sonucunda elde ettigimiz bulgulara dayanarak Osmanli Devleti’ne ilk otomobilin 1900 yilinda
Almanya’dan getirildigi kuvvetle muhtemel goriinmektedir. Esasinda bu belgeye daha 6nce Dogukan Cetin-
lerden tarafindan 2020 y1linda savunulan “Osmanli Devleti’nin Istanbul’daki Otellere Y&nelik Konaklama Har-
camalar1 ve Otellerin iktisadi Fonksiyonlar1 (1894-1910)” baslikli yiiksek lisans tezinde yer verilmistir fakat
s0z konusu belge Osmanli otellerinde yabancilarin devlet tarafindan agirlanmasi baglaminda ele alinmistir (Ce-
tinlerden, 2020: 21). Baska bir deyisle Cetinlerden (2020) de s6z konusu belgeyi Osmanli Devleti’ne ilk oto-

mobilin getirilis tarihi baglaminda ele almamistir yani asil baglamindan kopuk bir sekilde degerlendirmistir.
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Sonuc¢

Osmanli Devleti’ndeki ilk otomobil konusunda literatiirde {izerinde mutabik kalinmig bir tarihten bah-
sedilememektedir. Literatiir taramasi sonucunda elde ettigimiz bu ¢ikarimimiz, literatiiriin dayandigi arsiv bel-
gelerinin bizatihi tarafimizdan arsiv arastirmasi yapilmak suretiyle kontrol edilmesine dayanmaktadir. Bunun
yaninda yine arsiv arastirmasi baglaminda sondaj usulilyle literatiirde daha 6nce ele alinmamis baska arsiv bel-
geleri olup olmadig arastirilmigtir. Son olarak elde edilen bulgular degerlendirilip bazi teorik sonuglara ulasil-

migtir.

Calismada elde edilen temel sonug, literatiirde diinya otomobil tarihi dikkate alinmaksizin Osmanl
Devleti’nde ilk otomobille ilgili olmas1 muhtemel arsiv belgelerinin “baglamdan kopuk™ degerlendirildigidir.
Ikinci sonug, arastirmamiz sirasinda literatiire katki baglaminda belki de tartismay1 sonlandirabilecek nitelikte
bilgiler i¢eren bir arsiv belgesiyle karsilasilmistir. Bu belge Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanligi Devlet
Arsivleri Bagkanligi biinyesinde bulunan Osmanli Arsivi’'ndeki 11 Aralik 1900 (R. 28 Tesrinisani 1316) tarihli
ve BOA.ML.EEM., 355/96 kodlu arsiv belgesi olup, bu belgeye dayanarak, literatiire katki baglaminda, Osmanli

Devleti’ne ilk otomobilin 1900 yilinda Almanya’dan getirildigi kuvvetle muhtemeldir.
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Diinyada Otomotiv Sanayisinin Tarihsel Gelisim Sureci*

Can ARER

Otomobilin ve Otomotiv Sektoriiniin Ortaya Cikisi

Aydinlanma hareketi ve bilimsel metodun gelisimi ile birlikte 18. ve 19. yiizyillar, yeni siyasi, diigiinsel
ve iktisadi olusumlara sahne olmustur. Diigiince yapisinda gerceklesen bu degisimler teknik gelismeye de hizla
yansimig, sanayi devriminin dogusuna onciiliik etmistir. Buhar makinelerinin icadi1 ve tiretimde kullanilmaya
baglamas1 topraga bagimli koy diizenini, sanayi ve ticarete yonelmis yerlesik sehirli yasama dontistiirmeye
baglamistir. Toplumsal alanda yaganan bu degisim insanlarin yasam tarzlarini ve ihtiyaglarini kokten etkilemistir.
Sosyal yapidaki bu degisimin sonucu olarak ortaya ¢ikan nesnelerden birey yasantisina en etkilisi, belki de bir
sonugla beraber sonrasinda toplum yapisint degistiren bir sebep olarak da goriilebilecek bir tasarim olan

otomobildi.

1769°da James Watt tarafindan buhar giiciiniin verimli mekanik enerjiye doniistiiriilebilmesi, “6z itki”
prensibiyle calisan arabalarin da ortaya ¢ikisini saglamistir. Fransiz Nicholas Joseph Cugnot’un 1770 ve 1771°de
irettigi buhar giiciiyle ¢alisan otomobiller 6z itki prensibiyle calisan ilk modeller sayilabilir. Ancak buhar
makinelerinin ¢ok verimli olmamasi, at arabalarinin buharli otomobillerden daha hizli yol almasi, buharl
otomobillerin yayginlasmasina engel oldu. 1830 yilinda Ingiliz George Stephenson’un ilk buharl lokomotifi
Liverpool-Manchester arasinda devreye sokmasiyla buhar giicii gittik¢e yayginlasan demiryolu aglarinda etkili
kullanilmaya baslandi. Otomobil i¢in ise kismen elektrik motorlari {izerine, cogunlukla ise gaz, hidrojen gibi
yanict maddelerin kimyasal tepkimesini mekanik itki gliciine doniistiirmeye yonelik i¢cten yanmali motor

teknolojileri lizerine ¢alismalar hiz kazandi.

1806°da Isvigreli miihendis Frangois Isaac de Rivaz’in oksijen ve hidrojen yakit: karisimla igten yanmali
motor denemesi, 1823’te Samuel Brown’un endiistriyel uygulama alani bulan ilk icten yanmali motoruna patent
almasi, 1824°te ise Fransiz fizik¢i Sadi Carnot’un termodinamik yasalarini ortaya koymasi, igten yanmali motor
teknolojisinin hizla gelismesini ve yaygin kabul gérmesini saglamistir. 1860 yilinda Belgikali Etienne Lenoir,
gazla calisan otomobili “hippomobile’i tiretmistir. 1876 yilinda ise, Gottlieb Daimler ve Wilhelm Maybach ile
birlikte calisan Alman Nikolaus Otto, dort zamanli ¢evrimi (Otto ¢evrimi) gerceklestirerek modern igten yanmali

otomobil motorlarinin temel prensibini olusturmustur.

1879 yilinda Karl Benz’in Otto’dan bagimsiz olarak iki zamanli motor iizerine gercgeklestirdigi

caligmalarindan sonra 1886’da Mannheim’da iiretip satisa sundugu Otto ¢evrimi prensibiyle ¢alisan otomobil,

* Bu makale yazarm "Tiirk Otomotiv Sektdriinde Uluslararas: Rekabet Giiciiniin Artirilmasinda Tasarimim Onemi" isimli Yiiksek.
Lisans tezinden alintilanmus bir ¢alismadir. Istanbul Teknik Universitesi Endiistri Uriinleri Tasarim1 Anabilim Dali - 2010
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endustri trini anlaminda ilk otomobil olarak nitelendirilebilir.

Otomobilin itki prensibinde yasanan bu hizli gelismeye ragmen ilk otomobiller yap1 bakimindan “at”a
0zgili 6gelerin eksiltilip teknik mekanizmalarin eklenmesinden olusan basit ¢oztimlerdi (Fersen, 1986). Bunlar
ancak 1900’lerin baslarina gelindiginde kendine 6zgii bir bi¢ime kavustu ve motor diizenegi tasitin 6niine alindi.
Karoser ise kullanici ve yolcularin konforu igin geriye dogru uzanan bir kiitlenin kapsaminda tasarlandi (Petsch,

1982).

Otomobil, otobiis, kamyon ve traktdrlerin gelistirilme siiregleri biiyilik ¢capli bir otomotiv sektdriiniin
dogusunu saglamustir. {1k iireticiler kiiciik imalathanelerde iiretim yaparken artan talep neticesinde kiigiik imalat
atolyeleri kapanmis, sirketlesen iireticiler ayakta kalmay1 bagarmistir. 19. yiizyil sonlarinda otomobile olan
talep artmis olsa da bireyin bu talebini karsilayacak bir satis ve pazarlama mekanizmasi bulunmamaktaydi.
1894 yilinda Fransiz Panhard Levassor (P&L) firmasi, Alman Mercedes-Benz firmasiin kurucusu Gottlieb
Daimler ile isbirligi yaparak Daimler’in benzin motorlarini tiretme lisansi almigtir. P&L emek-sanat bagimli

iiretim metodu ile yilda birkag yiiz adet tiretim yapmaktaydi (Tiryakioglu, 2004).

Bu iiretim bigiminde iggiiclinlin biiyiik ¢ogunlugu tecriibeli zanaatkarlardan olusan bir usta grubunca
paylasilmaktaydi. Emek-sanat bagimli iiretim metodu ¢ok sayida otomobil iiretiminde birim maliyeti diisiirticti
bir etki yaratamamistir. Ayrica liretimde asla bir standart olusturulmasi s6z konusu degildi. Tamamen el
becerisine dayanan, hassas preslerin ve standart bir dl¢ii sisteminin kullanilmadigi bu iiretim sisteminde iiretilen
hi¢bir otomobil birbirine es olmamaktadir. Emek-sanat bagimli sistemin bu yapisin1 Aston Martin gibi baz1
iireticiler glinlimiize dek siirdiirlirken bir¢cok firma Ford dnciiliiglinde seri tiretim yontemiyle daha diisiik

maliyetli yiiksek liretim hacimlerine ulasarak otomotiv sektdriiniin gelisiminde s6z sahibi olmuslardir.
Ford ve Seri Uretim

Otomobil iiretiminde emek yogun is bi¢ciminin olusturdugu yiiksek maliyet ve standartlasmanin miimkiin
olmamasi gibi dezavantajlar, hem yogunlasmaya baslayan talebi karsilayamiyordu hem de teknik yenilikler
disindaki begenilere ve ihtiyaglara cevap veren tasarimlarla yeni segenekler sunma fikrine oldukca uzakti. Seri
tiretim metodunda belirli sistemler lizerine ustalagmis emek-sanat bagimli ustalarin yerini aracin siirekli hareket
halinde oldugu bir hareketli montaj hattinda yerleri sabit olan montaj is¢ileri almistir. Bu sekilde yetkileri
azaltilan is¢iler ve devamli ilerleyen tiretim hatti, sonug {iriiniin olabildigince standart parcalardan olusmasina

ve maliyet ile liretim zamaninin biiyiik 6l¢ciide diismesine olanak tanimustir.

1903 yilinda Ford Motor Company sirketini kurarak ilk otomobili Model A’y1 liretmeye baslayan Henry
Ford, seri iiretim ydnteminin olusturulmasina dnciiliik etmistir. Uretim sistemindeki bu yeniliklerin en k&kliisii
ve seri liretim mantigimin temelini olusturacak olan diisiince ise araglarin hareketli bantlarla montaj hatt: boyunca
ilerletilmesi ve montaj iscilerinin sabit tutulmasiydi. Bu yontemde sabit duran montaj iscisi yalnizca hareketli

konveydr {izerinde ilerleyen otomobile gerekli standart par¢ayr monte etmekle ylikiimlilydi. Boylece fabrika
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icinde tam bir sistematik yap1 olusturulmus, kimse ihtiyagtan fazla yetkiyle donatilmamis ve iiretimin siirekli

ve kesintisiz bigimde isleyisi saglanmistir.

1908 yilinda Detroit’te iiretimine baslanan Ford Model T, seri iiretim metoduyla iiretilen ilk otomobil
olma 0zelligini tagir. 1914 yilinda Ford’un montaj hattinin oldukga kesintisiz isleyisi sonucu bir otomobilin
montaji sadece 93 dakikada tamamlanabilmekteydi. 1908 yilindan 1927’ye kadar 15 milyondan fazla Model T
iiretildi. Biiyiik bir ticari bagar1 gosteren Model T 10 milyonuncu iiretimini gergeklestirdiginde, diinya ¢apinda

bulunan 10 aragtan 9’u Ford markaydi.

Ford’un bu iiretim yaklagimiyla olusan Fordizm akimi, is¢ileri daha az nitelikli, montajindan sorumlu
oldugu parcanin dncesi ve sonrastyla ilgilenmeyen, tezgahinin bakimi, parcalarin iletimi gibi konularda yetkin
ve umarlt olmayan bir yapilanma ile sekillendirmistir. Fordizm, seri iiretim metodunu sekillendirirken, 19.
ylizyil sonlarinda Frederick Winslow Taylor tarafindan ilkeleri belirlenen Taylorizm’in her is i¢in standart metot
gelistirilmesi ve isgiler arasinda emek boliigimiinii 6ngdren, yalitilmis is¢i kimligini ortaya koyan
yaklagimlarindan beslenmistir. Teknik anlamda Fordizm; sanayi iiretiminin biiyiik oranda kitlesel tiretim olarak
gergeklestirildigi, idari isler ile kol kuvvetine dayali islerin Taylorist bir ayrimla belirlendigi, isboliimiiniin ve
is tamimlarmin kati bir sekilde yapildigi, {iriin standartlasmasinin verimlilik artislar getirdigi ve artan talebin

bu standartlasmay1 hizlandirdigi bir iiretim bi¢imidir (Eraydin, 1992).

Ancak Taylorizm’in ve Fordizm’in is¢iye diisen emegin niteligini azaltarak ig¢i ve makine arasindaki
farki ortadan kaldirmasi, isciler arasi kigisel farkliliklarin goz ardi edildigi ve bir birey i¢in en verimli ¢alisma
yonteminin bir digeri i¢in verimli olmayabilecegi gibi gercekleri géz dnlinde bulundurmamasindan dolay1
elestirilmistir. Gramsci tarafindan getirilen Fordizm’in genis agidan elestirel tanimina gore; kapitalist
medeniyette yeni bir donemi baglatan, planli ekonomiye gecise damgasini vuran, yalnizca iiretimi degil bireyi
de planlayan, yeni bir ig¢i ve insan tipi yaratmak i¢in hayatinin en mahrem alanlarini isgal eden ve bir montaj

hatt ile sinirh kalmayan yaklagimdir (Kumar, 1995).

Fordizm yaklasiminin kitle liretim ve tiiketimini saglamasi ve iiriinlerde yiiksek standartlagma yakalamasi
gibi artilarina ragmen, esnek olmayan bir {iretim siirecine sahip olmasi nedeniyle malin niteliginde eszamanli
degisimler yapmaya uygun olmamasi, Fordist iiretim yapisini 6zellikle 60’11 yillara gelindiginde seri iiretimin

aynilagmasi ve rekabet yaratamamasi seklinde sikintrya sokmustur.
Toyota ve Yalin Uretim

Bu yiizy1l iginde iki kez, otomotiv endiistrisi, bir seyleri liretmek konusundaki en temel fikirlerimizi
degistirdi (Womack ve dig., 1990). Bu degisimlerin ilki zanaat {iretiminden seri liretime geciste gergeklesmistir.
Bu degisim 06l¢ek ekonomileri ve kapsam ekonomilerine dayali, bugiin bildigimiz ve tanidigimiz pazarin
olusmasina yardimei olmustur. 20. ylizyilin is organizasyonundaki ikinci biiyiik donilisiimii olan esnek iiretim,

otomotiv sektdriindeki bir devrimle ortaya ¢ikmistir. Toyota iiretim sisteminin onciiliik ettigi bu doniistim, seri
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tiretim metodunun ve seri liretim devleri Ford ve General Motors un sarsilmasina yol agmuistir.

Eiji Toyoda tarafindan kurulan Toyota, 19. ylizyilin sonlarinda Japon tekstil sektoriinde s6z sahibi
olmustur. 2. Diinya Savasi oncesi hiikiimetin yonlendirmesiyle askeri kamyon tiretimine baslamis ve bu sekilde
motor iretiminde de yetkinlesmis, savas sonrasinda da kamyon ve otomobil iiretiminde yetkinlesmek istemistir.
Japonya’da i¢ pazar kiigiik olmasina karsin yogun bir ¢esitlilik talebi mevcuttu. Bu degisken, seri {iretim
mantigindaki ¢ok sayida kisitli gesitte iiretim ve stoklama anlayiginin isleyisini engellemekteydi. Baslangigta
diisiik is¢i Uicretlerinin getirdigi avantajlar zamanla kayboldukga, iiretim tekniklerinde sunacaklari yeni bir
seyleri olmayan ve i¢ pazarda sinirlt bir rekabetin durgunlugunda, dis pazarlart zorlayacak bir rekabet giicii

asla elde edilemezdi (Womack ve dig., 2002).

Bu yontem sayesinde seri iiretimin aksine liretim hatalari, biriken stoklar arasinda degil, iiretimde veya
montaj esnasinda tespit edilmekte ve malzemenin hurdaya ¢ikarilmasi veya onarilmasi gibi maliyet israflari
engellenmistir. Sistemin islerligini saglamak agisindan bireylerin seri liretimdeki kayitsizliginin aksine tiretime

dogrudan miidahale etme inisiyatiflerine sahip olmalar1 da 6nemlidir.

Bu baglamda, yalin iiretim, yapisinda hata, maliyet, stok, iscilik, gelistirme siiresi, iiretim alani, fire ve
misteri memnuniyetsizligi gibi unsurlarin en aza indirgenmesiyle hi¢bir gereksiz 6ge barindirmayan

“arindirilmig-rafine” bir tiretim bi¢imidir (Womack ve dig., 2002).

Yalin tiretime yonelik ilk denemelerde isciler bir grup lideri olan takimlar halinde gruplandirildilar. Takim
icinde onarim, denetim, kalite kontrolii gibi gorevler de paylasilmaya baglandi. Bu sekilde bir siireklilige erigen

bilgi paylasimlari “kaizen” olarak adlandirilmigtir.

Seri tretim mantigindaki dikey bilgi aktarimina gore, bir otomobili olusturan pargalar ve bunlarin
birlestirilecegi montaj hatlart miithendislik elemanlar1 tarafindan tasarlanmakta, projelendirilen bu bilesenler

tedarikei firmalara paylastirilmaktadir.

Yalin iiretim sisteminde ise yan sanayiler kademeli bir sirayla organize edilmislerdir. Ilk kademe yan
sanayicileri gelistirme siirecinde ana firma tasarimcilartyla biitiinlesik bir yap1 icinde calisirlar. Teknik bilgiler
ve parganin gorev limitleri, yan sanayicinin gelistirme ekibine bir hazir girdi olarak sunulur. Tedarik¢i gelistirdigi
iirlinlin prototipini montajc1 ile sinar. Bu noktada ana montajct bu gelismenin icerigi konusunda bilgi sahibi
olmak zorunda degildir. Siire¢, asag1 dogru genisleyen ikinci yan sanayi kurumlar1 araciligiyla derinlesir.
Giliniimiizde ana ve yan sanayi alanlari i¢inde yalin iiretim, tiim {iretim esnekliklerini, teslimat programina
yayan etkili ve eszamanli bir ikmal bagini kurma zorunlulugunu bilmektedir. Toyota tarafindan parca akisini
koordine etmekte yeni bir yol olan “tam zamaninda” (JIT - Just in Time) sistemi gelistirilmistir (Tiryakioglu,

2004).

Amerika Birlesik Devletleri’nin pazardaki baskin roliiniin devam etmesine ragmen 1960’lar otomotiv

sektorii i¢in doniim noktasi sayilabilecek gelismelere sahne olmustur. 1950’lerin sonlarindan itibaren, Ikinci
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Diinya Savasi’nin etkilerini {izerinden atmay1 biiylik 6lgiide bagaran Avrupali otomobil {ireticileri Amerika
Birlesik Devletleri’nin uyguladigi modele benzer bir sekilde, Brezilya, Arjantin, Giiney Afrika, Meksika,

Ispanya ve Kuzey Avrupa iilkeleri gibi ¢evre iilkelere yatirimlar yapmaya basladilar.

1950’lerin ortasina kadar bircok Avrupali otomobil iireticisi sadece Avrupa pazari ile kisitliyken 1955°ten
itibaren, Volkswagen basta olmak iizere, birgok Avrupa markasi, bélgelerinin disinda, 6zellikle Birlesik
Devletler ve Giiney Amerika’da, yogun sekilde ihracata bagladi . Bu ithalat basarisiyla beraber 1960’larin
baglarinda Giiney Amerika’da yerel tretim tesislerinin kurulmast hizlandi. Bu gelismeler, Amerikan
tireticilerinin uluslararasi pazarda kendilerinden baska rakiplerinin dogup yiikselisini sagladi (Sturgeon ve

Florida, 2000).

1960’larin sonu ve 1970’lerde Japon (ve daha kii¢lik ¢apta Avrupali) otomotiv iireticileri Birlesik
Devletler pazarina girmeye basladilar. 1973teki ilk petrol krizinin Amerikan pazarini kii¢iik otomobillere
yonelttigi sdylense de ancak 1979°daki, petrol fiyatlarini kalici olarak yiikselten ikinci petrol krizi ile Amerikan
iireticileri kiigiik otomobil pazarina girmek i¢in ciddi girisimlerde bulunmaya baslamislardir (Sturgeon ve

Florida, 2000).

1990’lar sonras1 ve 2000’lerde otomotiv sektoriinde dikkat ¢ekici birlesme ve ortakliklar yasanmistir.
1998’de Daimler-Benz ile Chrysler’in birlesmesi (DaimlerChrysler) 6ne ¢ikmis ancak 2007°de dagilmstir.
Renault—Nissan Ittifak1 (1999) uzun vadeli bir is birligi olusturmustur. Volkswagen, 1990’lardan itibaren Skoda,
Bentley, Bugatti ve Lamborghini’yi satin alarak biiylimiistiir. Ford Jaguar ve Volvo’yu, General Motors ise
Saab ve Daewoo’yu biinyesine katmistir. 2000°1lerde Fiat, Chrysler’i alarak Fiat Chrysler Automobiles’i (FCA)
kurdu; 2021°de PSA ile birleserek Stellantis’e doniistii. Bu adimlar, kiiresel pazarda 6lgek ve marka cesitliligini

artirma stratejilerinin bir yansimasidir.

2008 yilinda baslayan “otomotiv endiistrisi krizi”, kiiresel finansal diisiisiin bir parcasi olmustur. Kriz,
Avrupali ve Asyali otomotiv lreticilerini etkilemesine ragmen asil olarak Amerikan imalat sektoriinde
hissedilmistir. Otomotiv sektorii, 2003-2008 yillar1 arasinda yasanan enerji kriziyle baglantili olarak yakit

fiyatlarindaki 6nemli artig dolayisiyla zayiflamistir.

Otomotiv endiistrisinin kiiresellesme ile beraber bolgesellesme egilimi i¢cinde olmasi, gelisen teknoloji
ile beraber tirlin gelistirme siirelerinin azalarak yeni ve daha gesitli varyasyonlarin ortaya ¢ikma hizinin artmasi,
cevre ekonomilerin otomotiv sektoriindeki yabanci yatirimi tilkelerine ¢ekerek teknik altyapi ve bilgi alt yapist
(know how) olusturabilmesi, gelismekte olan tilkelerin de diinya otomotiv sektoriindeki {iretim rakamlarina

etkin bir sekilde dahil olmalarimi saglamistir.

2000’1er ve 2010’lardan sonra Cin, otomotiv diinyasinda hizli bir sigrama yapmustir. Baglangicta yabanci
markalarla ortakliklarla tiretime giren Cinli sirketler, devletin giiclii destegi ve dev i¢ pazarm etkisiyle BYD,

Geely ve SAIC gibi kendi markalarini biliylitmeye baglamistir.
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Elektrikli araglarda ise Tesla’nin varligi 6nemli bir doniim noktasi olmustur ancak asil yiikselisi saglayan,
devlet tegvikleriyle biiyiiyen BYD, NIO ve XPeng gibi yerli iireticilerdi. Bugiin Cin, batarya teknolojisindeki
avantaji, dev iiretim kapasitesi ve biiylik i¢ pazariyla diinyanin en bilylik elektrikli arag iireticisi ve tiiketicisi

haline gelmis durumdadir.
Otomotiv Tasariminin Tarihsel Gelisimi

Otomotiv tasariminda ilk ornekler yapisal gelisim siireci otomobilin islevsel 6gelerinin 6n planda
tutulmasiyla gelisirken Fordist iiretim mantiginin sonucu olan seri iiretim, yarattigi hizl arz ile birlikte ¢esitlenen
ve gelisen tiiketici taleplerine yol agmus; {iriiniin sosyal bir statii konumunda degerlendirilmeye baglanmasiyla

birlikte otomotivin bigimsel gelisiminde endiistriyel tasarim ve stil tasarimina verilen 6nem artmistir.

Otomobilin ilk Ornekleri at arabasi kavramindan hareketle yapilan diizenlemeler eklemeler ve
eksiltmelerden ibaretti. Bunlar ancak 1900lerin baglarina gelindiginde kendine 6zgii bigime kavustu ve motor
diizenegi tasitin 6niine alindi. Karoser ise kullanici ve yolcularin konforu igin geriye dogru uzanan bir kiitlenin

kapsaminda tasarlanmigtir (Petsch, 1982).

Benz - 885 Renaull Voimgene - | 895 Jackson mode] C -
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Otomobiller 20. Yiizyilin bagina kadar biitiinciil gévde yapisina sahip olamamiglardir.

Ford T iiretimi ile toplumu tabanina yonelik bireysel ulasim olanagi saglayan tasarim yaklasima, iki temel
iiretim ilkesini giindeme getirmistir. Ik kazanim biiyiik yatirimlarla standardize edilmis olan yiiksek kapasiteli
iiretim ile maliyetlerin asag1 cekilmesidir. ikincil olarak modeller iizerinde miisterinin begenisine yonelik tasarim
calismalar1 sayesinde “styling” kavrami dogmustur. Bu sayede 6zellikle Amerikan otomobillerinde {iriin
iizerinde teknik degerde biiyiik degisiklikler yapilmamasina karsin karoseri tizerinde hizli ve etkin tasarim
caligmalariyla estetik yiiklemeler yapilmistir. 1927 yilinda tasarlanan “Model A” eski donem otomobillerde
goriilen kiibik geometrisi 6n bitisindeki dik acili radyator egimi ile dikkat ¢eken bir aractir. 1933 “V-8”

modelinde ise ¢cok sayida degisiklik goriilmektedir. Karoseri olarak daha biiylik ve entegre edilmis bir yap1
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ancak tavanda, kap1 ve radyator bigcimlerinde ge¢mise iliskin alintilar1 dikkat ¢ekmektedir. 1936 “Lincoln
Zephyr”de ise akict hatlarin egemen oldugu yeni organik geometrili 6n tampon ve aracin genelinde hakim

ovalliklerin olusturdugu bir tasarim biitiinliigii dikkat ¢cekmektedir (Tiryakioglu, 2004).

Ford h!n;dn! T-1910 Ford Model A - 1927 Lincoln Zephivt - 1936

Ford Model T, Model A ve Lincoln Zephyr.
1930’larda otomobil tasariminda goriilen en tipik yaklasim ise hava araglarinin aerodinamik yapisinin
otomobilin biitlinsel seklinin olusturulmasinda etkin bir bicimde kullanilip, “Streamline” akimui ile birlikte

akigkan hatlara ve yumusak gecisli yilizeylere imkan taniyacak bigimlerin uygulanigi olmustur.

Chrysler Airflow un, donemin “Streamline” tarzini yansitan reklami.

Raymond Loewy’nin 1932’de tasarlayarak 1934 yilinda iiretime gecirdigi “Hupmobile Sedan” yalin ve
en az ¢izgi gruplarindan olusmus karoseri tasarimi ile yeni bir yonelimin baslangici olmustur. Otomobil
tasariminda akici hatlar yonelimi ile birlikte karoserinin darbe dayanimin artirici, otomobilin biitlinselligine
yonelik 6zel striiktiir tasarimlarinin uygulandigi ilk 6rnekler goriilmeye baslanmistir. 1940 yilinda General
Motors, 6n tampon, far ve camurluklar arasinda bi¢im biitiinliigiinii yaratan yumusak gegcisli karoseri tiplerinin
yansiticist olan torpido bigimlerinin gegerliligini savunmustur. 1936 yilindaki Ford Lincoln Zephyr’de yere
yakin camurluklar, basik formda uzayip giden 6n ¢camurluk, basamak esigi ve tekerlegin lizerinde biitiinlesen

kapal1 arka ¢amurluklari ile biitiinsel karoseri yapisalciliginin 6rnegidir (Bush, 1985).

Savas sonras1 donemin kritik yillarinda biiyiik 6lgiide yok olan Avrupa endiistrisi, otomobil tiretiminde
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standart kabullere dayali ilkelerle programlanan bir tasarim anlayisina yonelmistir. Burada tasarimin dlgiitlerini
belirleyen en 6nemli faktorlerden biri miisteriye yonelik ucuz maliyetli, az yakat tiikketen ve bu yolla tiiketici
profilinin tiimiine yonelik iiretilebilecek halk otomobili tasarimi normlarinin olugmasidir. Volkswagen’in Beetle
modelinin tiretildigi 1938-1974 yillar1 arasindaki karoseri bi¢iminin gelisiminde 2CV de oldugu gibi tasarimin
gorselligi bozulmamis, yalnizca otomobilin teknolojiyle gelisen {iretim ayrintilarinda iyilestirmelere gidilmistir.
ABD’de ise 40’lar ve sonralar1 agirbaslilik goriinlimiiniin yavas yavas birakildig1 yillar1 ifade ediyordu. Savasin
ardindan Amerika’nin General Motors, Chevrolet, Oldsmobile ve Ford gibi otomobil firmalari, toplumun elde
ettigi sosyal refah diizeyini ve artan yeni iirlin tasarimini iiriinlerinde yansitmaya basladilar. Gorselligi asirtya
kacan, cam citalari, tutamaklar, sinyal ve far yuvalari, 6n panjurlar ve tamponlar gibi islev 6gelerinin “nikela;”
ve “kromaj” agirlikli karoseri detaylart goz alici parlak goriintiileriyle adeta Amerika’nin yeni refah toplumunu

ifade etmekteydi. (Tiryakioglu, 2004).

— il o S

Chevrolet Bel Aar - 1957 Cadillac Eldorado - 1959

1950’lerin gosterigli Amerikan yagam tarzini yansitan otomobilleri.
Detay tasarimlarinda abarti ve gosterisin hakim oldugu 50’li yillardan sonra Avrupa’da ekonomik ve
sade, akigkan hatli otomobillerin tasarimi dikkat ¢ekmeye baslamig; bu yondeki bigim gelisimi beraberinde

teknik ve miihendislik alanlarindaki gelismeleri de tetikleyerek yeni bir uyum yakalamistir.

1960’11 yillarin sonundaki ekonomik kriz ortami ile {ireticiler enerjinin 6nemli bir belirleyici unsur
oldugunu kavradilar. 1973 yilindaki Arap-israil savasinda Avrupa’ya akaryakit dagitiminin aksamasi, firmalar

daha az yakait tiiketen kiiciik karoserli ekonomik araglarin tasarimina yoneltmistir.

Bu yillarda maliyetleri asagiya ¢ekebilmek icin gelismis motor diizenekleriyle ve daha aerodinamik
karoseri tasarimiyla daha ekonomik yakit tiiketimi saglanmaya calisilmis, {iriin giivenligi ile birlikte siiriis
emniyeti elde edilerek giiven duygusu yaratilmak istenmis, ses ve 1s1 yalitimi, mukavemet gibi degerler

gelistirilmis, ergonomik kosullar iyilestirilmistir.

Bu otomobillerde kullanicinin giindelik yagaminda ¢ok tipik olan fiziksel ihtiyaglar iiriin ayrintilarinda
on plana yansimigtir. Ayarlanabilir bagaj, yatabilen arka koltuklar, orijinal tavan donanimlar1 ve hareketli
detaylara kolay erigim gibi 6zellikler gelistirilmistir. Tasarimdaki bu yonelimler etkilerini glinimiize kadar
stirdiirmistiir. Bunun yan1 sira yasanan petrol krizi, enerji tasarrufu ve ¢evre konularindaki kaygilari otomotiv

tasarimlarina dogrudan yansitmistir. (Tiryakioglu, 2004).
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Mormis M Minor - 1959 Ciroen IS 19 - 1960

1960’lar Avrupa’sinda ekonomik otomobil tasarimlari.
Otomobil tasariminin tarihsel gelisimi incelendiginde otomobil bigimine yon veren en biiyiik etmenlerin
yeni gelistirilen malzemeler ve iiretim teknikleri oldugu goriilmektedir. Metal yiizeyler, islenebilirligi sayesinde
tasarim siirecinde daima genis secenekler sunarak hizli ve ¢esitli tasarim gelistirme yeteneklerinin kazanilmasini

saglamistir.

Yiizey karoserinde ve i¢ donanimlarda aliiminyum kullanimi artan bir hizla yer almaya baglamistir.
Aliiminyumun malzeme 6zelliklerinden kaynaklanan islenebilme olanaklar1 yeni tasarim yonelimi olan akici
organik hatlara sahip karoserlerin iiretiminde biiyiik kolayliklar dogurmaya baslamistir. 1960’11 yillarda otomotiv
sanayisinde ve diger iiretim endiistrilerinde hazir bilesen olarak malzeme kullanimlar1 incelendiginde giderek
kompozit katilimlarla desteklenerek zenginlesmis iiretimin gelistigi dikkati ¢eker. Uretim hazir bilesenleri
arasinda plastik ve komponentlerinin kullanilmasi bicim olusumlarinda gesitlilik ve secenek artirici alternatifler

sunmaya baglamistir.
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Tiirk Otomotiv Sanayisinin Tarihsel Gelisim Siireci”

Can ARER

Tiirk insaninin otomobille tanigmasi, Osmanli’nin son dénemlerine rastlamaktadir. 1876’da Mesrutiyet’in
ilan edilmesiyle birlikte, Anadolu’nun bagimsiz bir sanayi orgiitlenmesine kavusmasi amaglanmis ve iilke
icindeki ulagimin kolaylagsmasini hedefleyen haritalar hazirlanmigti. Bu yollarda kullanilacak arabalarin
yapimina yonelik asil faaliyeti mobilya olan bir fabrika tiretime ge¢cmistir. Kendi i¢inde uzmanliklara ayrilmis
olan lonca teskilatlari, tiretimi yapilacak aracin degisik asamalarindan sorumluydu. Bu fabrikada, ayrica tramvay

vagonlari, omnibisler, faytonlar ve demiryolu vagonlar tiretilebiliyordu (Kiigiikerman, 1999).

Bazi kaynaklara gére Osmanli doneminde ilk otomobil Mahmut Sevket Pasa’ya ait olmakla beraber, ilk
resmi kayitlar 1909 yilinda askeriye ye alinan otomobilleri isaret etmektedir. Ikinci Mesrutiyetin ilan1 ile Birinci
Diinya Savasi arasinda iilkeye giren otomobil sayis1 100-150 adeti gegmemistir. Birinci Diinya Savasi’nin sona
ermesi ile beraber otomobil alim satimi ve yedek parcasi konusunda bir¢ok sirket faaliyete gegmekle beraber
olumsuz ekonomik kosullar nedeniyle bu konuda pek bir gelisme saglanamamistir. Daha sonra, 1927 yilinda
cikarilan bir yasa ile Ford Motor Company’e 25 yillik imtiyaz taninip basta Sovyetler Birligi hedeflenerek
otomobil, traktdr ve kamyon montajina baglanmis ancak 1929 yilinda diinyay1 sarsan ekonomik kriz nedeniyle
iretim durdurulmustur. Sonugta ilerleyen yillarda da iilkenin otomotiv ihtiyaci tamamen ithalat yoluyla

giderilmistir (Istanbul Ticaret Odasi, 2003).

Otomotiv piyasasindaki ticari faaliyetler 1920’lerde olduk¢a canliydi. Ancak ticari durumun diger yiizii
cok i¢ agict olarak degerlendirilmemektedir. 1921 yilinda yapilan sanayi sayiminda, isgal altindaki 6nemli
sehirleri kapsamayan sayim sonucunda, ulusal sinirlar i¢inde sadece 76.216 kisi istihdam edebilen 33.058 isyeri
bulundugu sonucu ¢ikmistir. Ulkenin tiimiinde atdlye niteliginin agir bastig1 bir tiir hafif sanayi vardi ve
genellikle de dokuma sanayisi iizerine yogunlagsmisti. Bu nitelikte bir yapida iilkede saglikli bir sanayi

yapisindan s6z edilmesi miimkiin olmamaktadir (Tayang, 1973).

1950°1i yillarda gelismekte olan ¢evre tilkeler, sanayilesme hamleleri igin ithal ikamesine yonelmisler
ve dnceden yabanci sirketlerin ellerinde bulunan i¢ piyasalarini bu firmalardan devralmaya yonelik yerli sanayi
kuruluglarinin yapilandirilmasina baslamislardir. Tiirkiye gibi bir gelismekte olan iilkenin korumaci ve sanayiye
agirlik veren politikalar izlemeye baglamasi giiclii sanayiye sahip iilkeleri yakindan ilgilendirmekteydi. O
zamana kadar bu ilkelerin sanayi triinlerini karsilamis olan gelismis ekonomiler, montaj sanayisinin
gelismesiyle mevcut pazarlarin giderek yitirilecegi endisesini tasimaktaydi. Pazarlari korumak icin ise bu

iilkelere yatirim yapmak ya da yerli firmalara lisansorlilk vermek gibi uygulamalar1 gerektirmekteydi. Aksi

* Bu makale yazarin "Tiirk Otomotiv Sektériinde Uluslararas: Rekabet Giiciiniin Artirilmasinda Tasarimim Onemi" isimli Yiiksek.
Lisans tezinden almtilanmis bir calismadar. Istanbul Teknik Universitesi Endiistri Uriinleri Tasarimi1 Anabilim Dali - 2010
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takdirde korumaci politika izleyen bu pazarlardan ¢ekilmek zorunda kalacaklardi. Biitiin bu gelismeler
sonucunda uluslararasi sirketler, tiretim kesitlerinin belirli kisimlarin1 gelismekte olan pazarlara tasimislar, bu

sekilde ayrica uluslararasi yatirnmlarimi da artirma yoluna gitmislerdir.

Tiirkiye’de 1950’lerin basindan itibaren karayoluna yonelik bir ulastirma sistemi tercih edilmis ve
motorlu tagit araci parki ithalat yoluyla gerceklestirilmigtir. 1950 yilinda 13.405 olan otomobil sayisi, 1960
yilinda 45.467’ye ylikselmistir. Aynt donemde otobiis-minibiis parki 3.755’ten 10.981’e, kamyon-kamyonet
miktart da 15.404’ten 57.460’a ¢ikmistir. Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani donemindeki ¢esitli ithalat yasak
ve engellerine karsin otomobil parkina girislerin % 98’1 ithalat, % 2’si yerli imalat ile karsilanmistir (DPT,

2007).

1973 teki petrol krizi, Tiirk ekonomisini ve otomotiv sanayisini de olumsuz etkilemeye baslamistir. 1976
yilinda 146.095 adete yiikselen iiretim adetleri, 1980 yilinda 67.817 adete kadar azalmis ve ancak 1986 yilinda
tekrar 1976 yilindaki seviyeye ulasilabilmistir. 1980 yilinda otobiis, minibiis ve kamyonet iiretiminde, 1981°de
ise otomobil iiretiminde en alt seviyeye inilmistir. 1982 ve 1983 yillarinda {iretim tekrar tirmanisa gegmistir.
Bu noktada, 24 Ocak 1980 kararlar1 ile benimsenen liberal ekonomi politikalar1 ve Montaj Sanayii Talimati’nin

yerini Imalat Sanayii Y&netmeligi’nin almasi olmustur (DPT, 2007).

Tiirkiye’de otomotiv sanayisi iirlinlerinin ger¢ek anlamda goriilmesi, 1954 yilinda Tiirk Willys Overland
Ltd.’nin orduya jip ve kamyonet iiretmesiyle baslamistir. Bu yatirimi 1955 yilinda Tiirk Otomotiv Endiistrisi’nin
kamyon fabrikasi ve Otosan ve Ciftgiler A.S. nin ikinci ve {i¢lincii kamyon fabrikalar1 izlemistir. Otobiis liretimi
ise 1963 yilinda istanbul Otobiis Karoseri San A.S. tarafindan Magirus otobiislerinin montaj1 ile baslamstir.

Otomobil smifinda ilk ciddi liretim ise Anadol otomobillerinin {iretimi ile baglamistir (Bedir, 2002).

1960’11 y1llarla birlikte imalat sanayisinde tasit araglari sektorii olarak otomotiv de artik potansiyel sanayi
kolu olarak goriilmeye baslamustir. Isyeri sayis1 90°a ulagmis ve sanayi iginde % 1,64’liik bir paya sahipti.
16.211 isci kadrosuyla 20 sanayi kolu i¢inde altinciliga ulagmisti. 1951°den itibaren yogun kalkinma hamlesi
ile birlikte baglayan montajcilik da 1961-62 yillarinda iyiden iyiye somutlasmaya baslamis ve montaj kavrami

sanayi literatiiriine yerlestirilmisti. (Azcanli, 1997).

Tiirkiye’de 1960’1 yillardan itibaren yerli mali otomobil yapma diisiincesi ortaya ¢ikmistir. Bu
diislincenin hayata gegirilmesi ve bir yerli otomobil fabrikasi kurulmasi i¢in yapilan girisimlerden de Tiirkiye’de
otomobil iiretmenin hayal oldugu; ya da tam tersi sekilde otomotiv sanayisi kurulmasi i¢in ¢ok uygun ortamlarin

bulundugu gibi tezat goriisler ortaya ¢ikmaktaydi.

1961 yilinda, devlet baskan1 Cemal Giirsel’in talimatiyla Eskisehir Devlet Demir Yollar1 Atdlyesi’nde
biitiin pargalari yerli olan bir otomobil i¢in tasarim ve tiretim ¢aligmalari baglatilmigti. “Devrim” ad1 ile baglayan
ve tiretimi kisa siirede tamamlanan otomobiller, Ankara’daki téren 6ncesinde depolarindaki benzinin yetersiz

olmasi dolayisiyla ilk kullaniliginda 6zellikle basin dniinde olumsuz bir goriis birakmis olsa da Tiirkiye’de
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kurulmaya caligilan yerli otomobil sanayisinin ilk iirlin{in{i ortaya ¢ikarmigtir. Seri iretim anlaminda 6zgiin bir

tasarim ve imalat siirecinin yasanmasiyla pazara sunulan ilk otomobil Otosan’in Anadol modeli olmustur.

Ford Otosan’in temelleri, resmi kurulusundan ¢ok once, 1928 yilinda atilir. 1928 yilinda Vehbi Kog,
Ankara’da kurdugu Otokog sirketi ile Ford Motor Company’nin distribiitorliiglinii alir. Resmi olarak 1959
yilinda kurulan Otosan kisa siirede montaj fabrikalarini iiretim yapar hale getirmeyi basarir. 1965 yilinda Kog
Grubu tarafindan Sanayi Bakanligi’na sunulan rapor da Tiirkiye’de yeni bir otomobilin hayata gecirilmesi

konusunda destek olmustur.

O yillarda Tirkiye’de biiyiik ve pahali Amerikan arabalar1 ve az sayida Volkswagen, Ford, Opel gibi
Avrupa arabalar1 bulunmaktaydi. Bunlarin da yedek parcalar1 yetersiz ve pahaliydi. Halka yayilabilecek
ekonomik ve az masrafli otomobiller liretmek diisiincesi Ko¢ Grubunu yeni arayislara yoneltir. Otomobile
verilecek isim i¢in kamuoyundan alinan 6neriler sonucunda “Anadol” ismi belirlenmistir. Anadol A1 modeli
ile liretime baslayan Anadol markasi, 1982 yilina kadar varligini siirdiirmiis ve toplam 87.000 adet tretilmistir
(Bedir, 2002).

Anadol A1

Otosan’1in kamyon iiretimi karar1 ile 1982°de Eskisehir-Inonii fabrikast iiretime baslamistir. 1983 yilinda
Ford Motor Company, Otosan’a ortak olmus ve 1986°da Indnii kamyon fabrikasinda iiretime ge¢mistir. 1986°da
Ford Taunus, 1993’ten sonra Ford Escort modellerinin iiretimine baslayan Otosan’in hisseleri, 1997°de Ford

Motor Company ile esitlenerek firma Ford Otosan ismini almistir.

Tiirk otomotiv sanayisinin otomobil {iretiminde faaliyet gosteren en énemli yatirnmlarindan biri olan
Tiirk Otomobil Fabrikasi A.S. (TOFAS), 1968 yilinda Bakanlar kurulu karariyla kurulmustur. Tofas’in lisansor
firma ve model secimlerinde dncelik Ford’a taninmis ancak olumsuz gériismeler sonucunda ortaklik Italyan
Fiat firmasi ile kurulmustur. 1971 yilinda isletmeye agilan tesiste, 1970’11 yillarda Avrupa’da ¢ok tutulan aile

otomobili olan “Fiat 1247, “Murat 124" adiyla, daha genis bir kitleye sunulmak iizere piyasaya siirilmiistiir
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Murat 124
Tofas, yenilenen model atilimlariyla beraber 1976 yilindan baslayarak italyan “Fiat 1317, “Murat 131”
olarak tiretilmistir. Murat 131 serisi, yillar icinde Tiirkiye kosullarina uyarlanarak, 1983°te “124 Serce”, 1988’de
“131 Sahin” ve “131 Dogan” iiretilmis; kirsal kesimin ihtiyaglarini karsilamak i¢in ise “Kartal” modeli

gelistirilmigtir. 1990 yilinda da Tempra serisi iiretilmeye baglanmustir.

Oyak-Renault, 1969 yilinda Ordu Yardimlagsma Kurumu ve Renault igbirligi ile Bursa’da kurulmustur.
Oyak, baslangigta Volvo ile ortaklik kurmay1 diistinmiis, ancak sonradan Yap1 Kredi Bankasi’nin da projeye
dahil olmasi ile Renault ile ortakliga gidilmistir. Fabrikanin 1971 yilindaki ilk iiretimi “Renault 12” serisidir.
1985 yilinda ikinci bir model olarak “Renault 97, 1987°de ise “Renault 117 tiretilmistir. 1987 yilinda Renault
12 modelinin motor ve karoserinde yapilan degisikliklerle “Toros” modeline doniistim yapilmistir. 1990 yiliyla
birlikte daha genis bir i¢ hacim sunan ve {ist sinifta yer alan “Renault 21" iiretimi gerceklestirilmistir. Bu

gelismelerle birlikte yillik iiretim 70.000 adetlik bir diizeye ulagmistir (Tiryakioglu,2004).

Renault 12
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Tiirk otomotiv tarihinde bugiin de faaliyetlerini siirdiirmekte olan “Otomotiv Sanayii Dernegi” 1974
yilinda kurulmustur. Kurulusun en 6nemli amaci iilkemizde tiretilen kamyon, kamyonet, treyler ¢ekicisi, traktor,
otobiis, minibiis ve otomobil gibi ¢esitli motorlu kara tagit araglarinin liretimini ve sanayisini gelistirmeye

hizmet etmek olarak tanimlanmustir.

1980’lere kadar siiren ithal ikamesi politikalar1 sonucunda otomotiv sektorii i¢ piyasaya doniik ¢cok sayida
firmadan olusan bir yap1 iginde varliklarini siirdiirmiislerdir. 1980°li yillarda benimsenen liberal ekonomi
politikalari ile beraber, sektoriin disa agik, modern teknoloji kullanan, ekonomik 6lgeklerde iiretim yapabilen,
fiyat ve kalite agisindan uluslararasi rekabet giicline erigmis bir konuma gelmesi hedeflenmistir. Ancak bu yillar
icinde de korumaci politikalarin devam etmesi ile iiretimde istikrarl bir artig saglanmasina ragmen sektor yurtici

pazarina doniik, az sayida {irlin ¢esitliliginde bir iiretim bigimi gerceklestirmistir (Bedir, 2002).

1990’11 yillarin baslarinda 6zellikle otomobildeki talebin istikrarli artisi, ana ve yan sanayide ¢ok yogun
yatirimlar yapilmasini saglamistir. Kapasite artig1 yaninda 6zellikle rekabet icin teknoloji yenileme ve yeni
model yatirimlari ile Ar-Ge ¢aligmalari bu donemde biiyiik hiz kazanmigtir. Bu yillarda otomotiv sektorii tam
rekabet ortamina gecis igin radikal degisimler yasarken yeni ve giincel arag liretimine doniik yatirimlarin tegviki

ile ihracata yonelik rekabetci bir sanayi niteligini kazanmistir (DPT, 2007).

Ayni1 donem igerisinde Tiirkiye’de gerceklestirilen en biiyiik Tiirk-Japon ortakligi olarak Sabanci Holding,
Toyota Motor Corporation ile baslattig1 girisimler sonucunda 1994 yilinda Adapazari’nda Toyota-Sabanci

Otomotiv Sanayi ve Ticaret A.S. kurulmustur.

1996-2000 yillar1 arasinda gegerli olan 7. Bes Yillik Kalkinma Plani doneminde Giimriik Birligi
Antlagmasi da yiiriirliige girmis ve yeni bir donemin baslangici olmustur. Diinya ile biitiinlesme politikalarina
uygun olarak desteklenen ve teknoloji transferinin 6nemli bir araci olan yabanci sermayenin lilkeye girisi bu
plan doneminde devam etmistir. Bu yillarda 6zellikle yeni ve giincel model arag {iretimine yonelik yatirimlar
tesvik edilmistir. Bu yolla otomotiv sanayisi tesvikte tercih edilen sektorler kapsamina alinmis, teknoloji ithali

ve yabanci sermaye ortakliklar1 kolaylastirilmis ve desteklenmistir (Tiryakioglu, 2004).

Tiirk Otomotiv Sektoriinde Yerli Tasarim Calismalari ve Marka Yaratma Cabalar

1961 yilinda cumhurbagkani Cemal Giirsel talimati ile Tiirkiye’de yerli otomobil ¢aligmalarini baglatmak
tizere Eskisehir Devlet Demir Yollar atdlyelerinde “Tiirk mali otomobil” {iretimi i¢in 20 dolayinda miihendis
gorevlendirilmistir. Ankara’da diizenlenen toplantida yapilan tanima gore, “ordunun cadde binek otomobil
ihtiyacini karsilayacak” bir arag tasarimi TCDD isletmelerine verilmisti. Otomobilin 4,5 ay gibi kisa bir siirede
bitirilerek 29 Ekim 1961 kutlamalarinda Ankara’da olacak sekilde iiretiminin yetistirilmesi planlanmisti. Projeye
TCDD’nin gorevlendirilmis olmasinda, Ankara, Sivas, Adapazar1 ve Eskisehir’deki fabrikalariyla 6nemli teknik

personel ve yetismis eleman bulundurmasi 6nemli bir etken olarak goriilmektedir (Url-1).
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Devrim otomobili
Ancak 29 Ekim sabahi otomobillerden Cumhurbaskani’na tahsis edileni, Ankara’ya sevkiyati sirasinda
azaltilan benzininin yetersiz gelmesi sonucu térenler sirasinda yarida kalmistir. Cumhurbagkani Cemal Giirsel’in
“Bati kafasiyla otomobil yaptiniz ama, dogu kafasiyla benzin ikmalini unuttunuz.” seklindeki sézleri de, zaten
karar siireci yeteri kadar sancili olan Devrim otomobillerinin, basinda da artan elestirilere hedef olmasina neden
olmus ve proje rafa kaldirilmistir. Giiniimiizde, dort adet iiretilen Devrim otomobillerinden sadece bir adeti

halen ¢alisir durumda Eskisehir Tiilomsag fabrikasinda sergilenmektedir.

Devrim otomobilleri, Tiirk otomotiv tarihinde yerli tasarim olarak nitelendirilebilecek ilk Tiirk
otomobilidir. Ancak, askeri makamlardan ¢ikan emir dahilinde tasarlanmasi ve seri liretim imkanlarina ve
maliyete yonelik herhangi bir analiz yapilmadan otomotiv endiistrisinin dogal isleyis mekanizmalarindan
bagimsiz bir galisma olarak siirdiiriilmesi nedeniyle gercek anlamda bir yerli otomobil markasinin
olusturulmasina onciiliik etme konumunda degerlendirilememektedir. Yine de yerli otomobil imalatinin hayal
olarak nitelendirildigi yillarda tamamen Tiirk tasarimi1 ve liretimi bir otomobil imal edilmis olmasinin, 6zellikle
ithal ikameci politikalarin yarattig1 firsatlar1 degerlendirebilen Otosan gibi 6zel sermayelerin dncelikle otomobil
tiretimi, daha sonrasinda ise otomobil tasarimi ile ilgili ciddi ¢caligmalarm gelistirilmesine yonelik bir dontim

noktasi oldugu g6z ardi edilmemelidir.

Sektér bazinda montaj sanayisi diginda Tiirkiye’de otomobil iiretimini ilk gergeklestiren kurulus
Otosan’dir. 1963 yilinda Vehbi Kog ve otomotiv gurubu bagkani Bernar Nahum dénemin otomobil dergilerinde
otomobil imalatinda kullanilan ve az sayida tiretim i¢in uygun olan fiberglas malzemesinden haberdar olurlar.

Israilli Autocars firmasinin da fiberglastan yapilma bir otomobili 1963 izmir Uluslararas1 Fuari'nda Otosan
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yetkilileri tarafindan incelenir. Ekim 1963 te fiberglasin 6zelliklerini incelemek igin Israil’e giden Vehbi Kog,
teknolojinin alindig1 Ingiliz Reliant firmasiyla isbirligi yapmaya karar verir. 10 Ocak 1966 tarihinde yerli
otomobil iiretimi i¢in Sanayi Bakanligi’ndan alinan izinle liretim bantlarinin olusturulmasi ve otomobilin
yilsonuna yetistirilmesi i¢in ¢abalar baslar. 10.000 TL 6dilld isim yarigsmasi ile aracin ismi halk tarafindan
“Anadol* olarak segilir. Ilk Anadol‘un 19 Aralik 1966°da iiretim bandindan inmesi ile Tiirkiye’de ilk seri iiretim

otomobil hayali gerceklesmistir.

1966-1984 yillar arasinda iki kapili A1, dort kapili A2, Otosan 500 Pikap, STC16, Bes kapili SV1600,
Bocek ve A8 16/16SL modelleri {iretilmistir.

Anadol tamamen Tiirk imalatina sahip bir yerli marka olarak &ne ¢iksa da, otomobilin tasarimi Ingiliz
Reliant firmasi ve Ogle Design tarafindan gergeklestirilmistir. Biitiin bu modeller arasinda ikisi; Spor Anadol

olarak adlandirilan iki kisilik “STC16* ve “Bocek® tamamen yerli tasarima sahip modeller olarak tanimlanabilir.

1971 yilinda Otosan Genel Miidiirli Erdogan Goniil’iin girisimleriyle, Anadol otomobilleri yelpazesine
bir itibar iirlinii olarak sunulmast amactyla STC-16 spor otomobilinin tasarim ¢aligmalar1 baslatilmigtir. STC-
16’nin tasarim1 Belgika’daki Kraliyet Sanat Akademisi (Royal Fine Arts Academy) mezunu olan Eralp Noyan’m
basinda oldugu bir ekip tarafindan gergeklestirilmistir. STC-16, 1961°de tasarlanan Devrim’den sonra,
Tirkiye’de tasarlanarak tiretilen ve seri liretimi gerceklesen ilk otomobil olarak nitelendirilmektedir. 1973 ve

1975 arasinda devam eden STC-16 iiretimi sirasinda toplam 176 arag tiretilmistir (Url-2).

Anadol STC 16

Anadol Bécek ise o zamana kadar iiretilen Anadol’lardan tamamen farkli yapidaydi. Uzerinin agilabilir
olmasi, 6n cam ile ayn1 egimdeki panel gibi farkl 6zelliklerle 6ne ¢ikan Bocek, diinyada daha sonra tasarlanacak

SUV tipi araglarin 6nderligini yaptig1 sOylenebilir.

Proje tasarim ve konsepti Jan Nahum’a ait olan, tasarimi Otosan Ar-Ge (o zamanki adiyla Otosan Mamul
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Gelistirme) boliimiinde yapilan Bocek, 1975 yilinin yazinda satisa sunulmustur. 1298cc ve 63 beygir giiciinde
Ford motoru kullanan Bdcek, Anadol’un mevcut imkanlar1 kullanilarak tasarlanmusti. {1k bakista “beach buggy”
denilen araclarla aym platformda goriilseler de Bocek‘in ardinda farkli bir tasarim amaci ve anlayis
yatmaktaydi. Bocek’in imalat tasarimini, modelini ve karoserini yapan Eralp Noyan, Bocek’in tasarlanis
amacini, “Anadol’un mevcutlar1 kullanilarak ¢ok amagli bir platform yaparak talepler dogrultusunda degisik

hizmetlerde kullanilacak ara¢ imal etmek® seklinde agiklamaktadir.

Anadol Bocek i¢in Eralp Noyan tarafindan ¢izilen bir eskiz.

Jan Nahum, Bocek’in dogusunu soyle aktarmistir: “Aracin fikir babast Sn. Rahmi Kog. bilhassa Ege ve
Akdeniz sahillerindeki arkeolojik alanlarin rahatca gezilebilmesi i¢in giiniibirlik kiralanabilecek bir aracin
faydali olacagini ve bdyle bir aracin tasarlanmasini istedi. Bu gorev i¢in ise i¢ine giris ¢ikist basit, o yorelerde
fazla yagmur olmadigindan, iisti agik, ucuz, kiralik olacagi i¢in bakimi kolay bir iirliniin tasarimi
gercgeklestirildi.” Bocek farkli taleplere cevap vermesi igin tasarlanmisti. Askeri, kamu hizmeti (PTT, ambulans
vb.), polis, ziraat, basin, turizm amagh kullanilabilecek kavramlar tasarlanmig, fakat bunlar hayata

gecirilememisti.

Otosan Mamiil Gelistirme Birimi tarafindan iiretilen ilk Bécek prototipi.
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Bocek sundugu “cok amagli bir platform* kavraminin uygulamaya gegirilemedigi bir proje olmustur.
STC 16 gibi o da zamaninin 6tesinde bir otomobil olarak tanimlanabilir ve iilke sartlarindan dolay1 genis

kitlelere satilamamigtir. 1975te 202, 1977°de 1 adet iiretildikten sonra liretimden kalkmaistir.

Kog¢ Holding Arastirma ve Gelistirme Merkezi tarafindan yiiriitiilen en 6nemli binek otomobili tasarimi
caligmalarindan biri “Cagdas‘ projesidir. “Hem Tiirkiye nin cografi ve sosyal yapisina uygun olarak hem de
batidaki otomobillerin teknik iistiinliikleri g6z dniinde tutularak gelistirilmis“ olarak nitelendirilen Cagdas, yeni
bir Anadol olarak tasarlanmistir. 1980-1981 yillarinda {iretime gegirilmesi planlanan ve basindan da olumlu
tepkiler alan Cagdas‘in, donemin ekonomik ve siyasi kosullariin elverigsiz olusu nedeniyle hi¢gbir zaman

liretime gecemeyip prototip asamasinda kaldig1 bilinmektedir.

70lerde yasanan petrol krizi, petrol tiirevli fiberglasin pahalilasmasina ve Anadol’un {iretim maliyetlerinin
artmasina neden olmus ve Anadol liretiminin iiretici agisindan ticari bir katkis1 kalmamistir. Bu arada Tofas
“kus serisi” ile ¢ikis yakalamis, Renault ise motor aksesuarlariyla kendini gostermistir. Ayrica piyasaya yabanci
otomobiller de girmeye baglar. Bu dénemde Otosan, Ford Taunus iiretme karari alir. Satis miktarlari iyice diisen

Anadol markasi, 1984 yilinda iiretimden tamamen kalkmuistir.

Miihendislik ve tasarim agisindan Tiirk otomotiv endiistrisinin belirli bir birikimi ve teknik diizeyi
yakalamis oldugu gercegi ile birlikte 2000’lerden itibaren Tiirkiye’nin otomotiv sektorii, 6zellikle Avrupa’ya
yapilan ihracata dayali tiretimle biiylimeye devam etmistir. Ford Otosan, Oyak Renault, Tofas ve Hyundai Assan
gibi iiretim merkezleri, Tiirkiye’yi kiiresel markalarin 6nemli bir {iretim iissii haline getirmistir. Yan sanayinin
gelisimiyle birlikte sektor, hem isttihdam hem de ihracat agisindan iilke ekonomisinin temel taslarindan biri
olmustur. Bu siiregte Tiirkiye’nin uzun siire sonugsuz kalan kendi markasini yaratma hedefini kapatmak
amaciyla 2018°de devlet tesvikleriyle desteklenen ve Tiirkiye’nin 6nde gelen sanayi gruplarinin olusturdugu
bir konsorsiyum catisinda kurulan Togg, elektrikli otomobil odagiyla 2022°de seri iiretime gegcmistir. Bugiin
Togg, Tiirkiye’nin kiiresel otomotivde yalnizca tiretim tissii degil, ayn1 zamanda yerli girisim ve marka sahibi
bir aktor olma iddiasini temsil etmektedir. Bununla birlikte, kiiresel rekabette Cin ve Avrupa merkezli devlerin
teknoloji, 6l¢ek ve marka giicii karsisinda dezavantajlar1 bulunurken; devlet destegi, biiyiiyen i¢ pazar ve

Avrupa’ya yakinligi Tiirkiye’nin elindeki 6nemli avantajlar arasinda yer almaktadir.
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Otomotiv Sektoriinde Yeni Dinamikler

ve Gelecek Perspektifleri

Haluk iSLER!
1. Giris

Otomotiv sektorii gliniimiizde, kiiresel diizeyde biiyiik bir teknolojik devrim ve buna bagli olarak kapsamli
bir doniislim siireci i¢ine girmistir. Otomotiv sektdrii, hareket kaynagi olarak yaklasik 250 yildir kullanilan fosil
yakitlardan ¢ok daha iistiin niteliklere sahip olan elektrik enerjisine gecisin yasandigi kritik bir yol ayriminda
bulunmaktadir. Otomotiv sektdriinde yasanan bu koklii doniisiimiin temelinde, fosil yakitlardan ¢ok daha fazla
avantaja sahip olmasi nedeniyle elektrik enerjisine ge¢isi zorunlu kilan dinamikler yatmaktadir. Bu kokli
doniisiim stireci kaginilmaz olarak otomotiv sektoriinii tiim iliskili oldugu sektorlerle birlikte ¢ok hizli bir
degisim siirecine zorlamaktadir. Otomotiv sektoriindeki doniigiim siirecinin niteligi, niceligi ve yaygimligi 6nceki
doniistim siireclerinden ¢ok daha biiyiik olurken, doniistimiin yoniinii belirleyen degisim ve yenilikler arasindaki

faz farki da giderek azalmaktadir.

Her alanda oldugu gibi otomotiv sektoriinde de gelecege yonelik egilimlerin 6nceden goriilmesi,
iilkelerin/igletmelerin/kurumlarin/bireylerin doniisiim siireglerine uygun dogru politikalar ve eylem planlari
gelistirmelerine katki saglayacaktir. Bu makale belirtilen amaca hizmet etmek {izere otomotiv sektdriindeki

gelecek perspektiflerini agagidaki basliklar ¢er¢evesinde ele almaktadir:

Otomotiv Sektdriiniin Ekonomilerdeki Yeri ve Onemi

Otomotiv Sektdriinde Uretim ve Satis Egilimleri

Otomotiv Sektoriinde Arastirma-Gelistirme (Ar-Ge)

Otomotiv Sektdriinde (Motorlu Araglarda) Enerji Agisindan Teknolojik Yonelim
Elektrikli Araglarin (EV) Fosil Yakith Aracglara Gore Guiglii ve Zayif Yonleri
Baglantili (Connected) Araglar

Otonom (Kendi Kendini Siiren) Araglar

Akilli Ulasim Sistemleri (ITS)

Otomotiv Sektdriinde Istihdam, Isgiicii ve Egitim

2. Otomotiv Sektoriiniin Ekonomilerdeki Yeri ve Onemi

Otomotiv sektorii, binek otomobil, otobiis, minibiis, midibiis, ¢ekici, kamyon, traktor, is makinesi,

'Dr. Ogr. Uyesi (Em. Ege Universitesi, Ege Meslek Yiiksekokulu, Otomotiv Teknolojisi Programi)

halukisler@gmail.com.
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motosiklet gibi karayolu araglariyla iliskili her tiirlii tiretim ve hizmeti kapsayan endiistri alanidir. Otomotiv
sektorii, Ulkemiz de dahil olmak iizere tiim gelismis ekonomilerde, igerdigi teknoloji, iirettigi katma deger,
yarattig1 istihdam kapasitesi ve diger sektorlerle organik iliskileri bakimindan en 6nemli sektorler arasinda yer
almaktadir. Teknolojik alanlarin biiyiik bir cogunlugunu biinyesinde barindiran otomotiv sektorii, dinamik yapisi
ve gelismis ekonomiler i¢indeki agirlikli konumuyla baglantili oldugu biitiin sektorlerle karsiliklt
doniistiiriiciiliik iligkisine sahiptir. Yani otomotiv sektorii diger sektorlerdeki gelismelerden etkilenirken ayni
zamanda onlarin gelisimine etki etmektedir. Bu yoniiyle otomotiv sektoriiniin iilkelerin genel ekonomileri

iizerindeki etkisi ¢cok biiytiktiir.

ek
LT vy &
o ——

Resim 1. Otonom Arag (Self Driving/Kendi Kendine Siiriis)

Otomotiv sektorli, demir-gelik, hafif metaller, petro-kimya, plastik, bilisim, elektrik, elektronik,
telekomiinikasyon, cam, tekstil, enerji gibi sektdrel alanlarin alicisi; ayni zamanda sayilan bu sektorler de dahil
olmak {izere, turizm, ticaret, altyapi, insaat, tarim, savunma, ulastirma gibi sektorlerin ve bireysel tiiketicilerin
tedarik¢isi konumundadir. Diinyada ulasim sektoriiniin en agirlikli boliimiinii otomotiv sektorii olugturmaktadir.
Otomotiv sektorii, bulundugu iilkelerde yarattigi, Ar-Ge, pazarlama, servis, bayii, yan sanayi, finans, sigorta,
akaryakait, lojistik, egitim, spor, eglence, turizm gibi alanlarla toplumsal ve ekonomik yapilarin en u¢ noktalarina
kadar uzanmistir.

Otomotiv sektorii, uluslararast diizeyde olusturulan giivenlik ve cevre standartlarinin 6ngordiigii
yiikiimliiliikler ve yogun rekabetin etkisiyle teknolojik yenilenme dinamigi en yiiksek sektorler arasinda yer

almaktadir.
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3. Otomotiv Sektoriinde Uretim ve Satis Egilimleri

Diinyada otomotiv iiretim ve satislari, ekonomik krizler, savaslar, salginlar gibi olagandis1 donemlerin
haricinde siirekli artis gostermistir. Otomotiv sektoriiniin ilk gelisim donemlerinde liikks ve erisimi zor olan
otomotiv triinleri, gliniimiizde, biitiin sektorlerin temel girdisi, bireyler i¢in de bir tiikketim ve eglence iiriinii
haline gelmistir. Asagidaki Grafik 1, diinyada 2011-2020 yillar1 arasindaki otomotiv iiretimi ve satiglarini

gostermektedir.

Grafik 1. Diinya Otomotiv Sektorii Uretim ve Satislar (Milyon)?
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Otomotivde 2017’ye kadar diizenli olarak artan iiretim ve satislar covid salgminin etkisiyle 2019 ve 2020
yillarinda diigsmiistiir. Ayrica 2020 yilina kadar hep satislarin lizerinde seyreden iiretim sayilari, mikrogip krizi
ve tedarik zincirlerindeki aksamalar nedeniyle 2020 yilinda satislarin (talebin) gerisine diigmiistiir. 2019
sonrasindaki olagandist donem dikkate alinmadiginda, 2011-2017 déneminde iiretim %21.11, satis ise %22.37
artmistir. Bu artig oranlar1 2017 sonrasindaki 12 yillik doneme uyarlandiginda, 2029 yilinda tiretimin 141.904
milyon, satigin (talebin) ise 143.246 milyon civarinda olmasi beklenebilir. Bu durumda otomotiv sektdriiniin,
2030’1u yillar baginda 2011 yilina gore hem tiretim hem de satis potansiyeli ac¢isindan iki kat biiyliyecegi
ongoriilebilir. Ancak ontimiizdeki birkag yillik donemde -ki bu donem diinya konjonktiiriine bagli olarak daha
da uzayabilir- tedarik zincirlerindeki aksamalar, ulusal korumacilik ve giimriik vergilerinin artis1, enerji krizleri,
savaglar, enflasyon ve durgunluklarin eslik ettigi ekonomik krizler gibi nedenlerle otomotiv sektdriindeki iiretim
ve satig grafiklerinin diizenli (lineer) bir artis izlemeyecegi ka¢inilmaz goriinmektedir. Buna ragmen {iretim ve
satig lizerinde sekillenen piyasa dinamiklerinin, olagandis1 donemlerde kesintiye ugrayan gelisim siireclerini
sonraki donemlerde diizeltme ya da telafi etme 6zelliginin oldugu diisiiniildiigiinde, 10-20 y1l gibi uzun

donemler i¢in yapilan iiretim ve satig ongoriilerinin gergege yakin ¢ikmasi ¢ok olasi goriilmelidir. Bu baglamda,
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20 y1l gibi bir siirede yaklasik 2 kat biiyiiyen bir sektoriin sergiledigi gelisme potansiyelinin, gelecek donemlerde

ozellikle tam elektrikli araclar (EV-Electric Vehicle) lehine daha yiiksek diizeylere ulagmasinin siirpriz

olmayacagi ve bu konuda 6n alacak tilkelere/isletmelere/kurumlara/bireylere biiyiik firsatlar sunacagi agiktir.

Ancak bu noktada elektrikli araglarla (EV), elektrikli melez (hibrit) araglar (HEV-Hybrid Electric Vehicle)

birbirine karistirilmamalidir. Giiniimiizde satilan melez (HEV) araglar, benzinli ya da dizel motor ile batarya

ve elektrik motorunu bir arada bulunduran karma teknolojili araglardir. Bu araglar elektrik motoru yaninda fosil

yakitl motor kullandig1 i¢in, igten yanmali motorlarin kaldirilmasina yonelik politikalara paralel olarak ortadan

kalkacaktir. Bu yiizden melez araglar (HEV), tam elektrikli araglara (EV) geg¢is siirecinde bir ara donem

teknolojisi olarak kalacaktir. Asagida Resim 2’de, melez (HEV), disaridan sarj edilebilir melez (PHEV) ve tam

elektrikli (EV) (BEV) araglarin yapilart sematik olarak gdsterilmistir.

Resim 2. Melez (HEV), Plug-In Melez (PEV) ve Tam Elektrikli (EV) (BEV) Araglarin Semalar1

©

©@

HYBRID ELECTRIC PLUG-IN HYBRID ELECTRIC BATTERY ELECTRIC
VEHICLE VEHICLE VEHICLE
GASOLINE ENGINE GASOLINE ENGINE
ELECTRIC

FUEL FUEL FUEL
- " GASOLINE AND / OR 100% ELECTRICITY
GASOLINE ELECTRICITY FROM GRID FROM GRID

@

(HEV/Melez Elektrikli Arag-PHEV/Sarj Edilebilir (Fisli) Melez Ara¢-BEV veya EV/Tam Elektrikli Arag-

Gasoline Engine/Benzinli Motor-Gas/Benzin/Benzin Deposu-Fuel/Yakit-Battery/Batarya-Grid/Sebeke).

(Not: Bazi melez araglarda dizel motoru da kullanilabilmektedir.)
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Diinyada karbon emisyonunun yaklasik %20’sinin fosil yakith araglardan kaynaklandigi, bu emisyonun
yarisindan fazlasi da dizel yakit kullanan, kamyon, otobiis ve ¢ekicilerin olusturdugu hesaplanmaktadir. Bu
nedenle, basta AB iilkeleri ve ABD olmak iizere pek ¢ok gelismis iilkede, onlimiizdeki 8-10 yillik donemde
dizel/benzinli motor iiretiminin durdurulmasi, bu tip motorlarin asamali olarak kullanimdan kaldirilmasi ve
bunun karsilig1 olarak elektrikli araclarin gesitli yollarla tesvik edilmesi yoniinde eylem planlarinin devreye
sokuldugu goriilmektedir. Daha simdiden AB’de baz1 sehir merkezlerine dizel yakit kullanan araglarin girisi
yasaklanmaya baslamistir. Ancak bu noktada, elektrikli araglara ge¢is siirecinde yaganmasi olasi teknik, ticari
ve ekonomik sorunlarin, klasik otomobil iiretiminde ve petrol sektoriinde faaliyet gosteren geleneksel ¢cok uluslu
sirket ya da tekellerin ve gli¢lii emperyalist {ilkelerin ¢ikarlarinin s6zii edilen politikalarin yoniinii belirlemede
¢ok etkin olacag1 goz ardi edilmemelidir.

Bugiin diinyada yolda seyreden araglarin heniiz % 2’si elektrikli araglardan olusmaktadir.? 2020 yilinda
tiim diinyada yaklasik 3 milyon elektrikli otomobil satilmis, elektrikli araclarin kiiresel pazardan aldigi pay %
4,6’ya ulagsmistir. Otomobil satiglarindaki egilim, kamyon, otobiis gibi ticari ara¢ satislarinda da goriilmustiir.
International Energy Agency’nin (IEA) tahminlerine gore, kiiresel elektrikli binek ara¢ parkinin 2030 yilinda
125 milyona ulasacagi 6ngoriilmektedir. 2021 yilinim ilk ¢eyregine bakildiginda, elektrikli arag satislari, Cin’de
yaklasik 500 bin adet diizeyine, Avrupa‘da ise 450 bin adet diizeyine kadar ulasmistir. ABD’de elektrikli ara¢
satiglart ise 2020 yilinin ilk ¢eyreginde, onceki yilin ilk ¢eyregine gore iki kattan fazla yiikselmistir. Kiiresel
elektrikli arag parki bugiin 10 milyonun tizerine ¢ikmustir.® Elektrikli araglarda satis rakami olarak Cin 6n planda
olsa da, Norveg pazarin % 75’ini bulan elektrikli ara¢ satisiyla oransal bazda ilk sirada yer almaktadir. Norveg’i
oransal bazda % 45 ile Izlanda ve % 32 ile Isveg takip etmektedir. Uretim adedi olarak ilk sirada yer alan Cin’de
elektrikli arag satisi toplam arag¢ satiglarinin % 6’smi1 olusturmaktadir. Diinyada en ¢ok otomobilin satildigi
ikinci iilke olan ve ayn1 zamanda kisi bagina diigen arag¢ sayisinda ilk sirada yer alan ABD’de ise 2021 yilinin
ilk alt1 ayinda elektrikli arag satiglar1 toplam otomobil satiglarinin % 2,5 unu olusturmustur.* Elektrikli arag
(EV) iiretimiyle otomotiv pazarina giren Tesla, ABD’deki ve Almanya’daki yatirimlarina hizla devam
etmektedir. Toyota, Honda, Renault, Volkswagen, Mercedes, BMW, Fiat, Kia, Hyundai, Nissan gibi markalar
basta olmak iizere hemen hemen biitlin biiyiik otomotiv firmalar1 yeni nesil elektrikli ara¢ yatirimlarina hiz
vermistir. Agir ticari ara¢ sektoriinde de elektrikli donem baslamistir. Tesla, Scania, Mercedes, Volkswagen,
Renault Truck, Volvo Truck, DAF, Ford Truck gibi uluslararasi markalar elektrikli kamyonlarini liretmeye
baslamistir.

Otomotiv sektdriiniin devrim niteliginde doniistime ugradigi glintimiizde, elektrikli araglar konusunda
gerekli yatirimlar1 yapan tilkeler ve otomotiv firmalari1 6n planda olacak, geride kalanlar ise sektdrde yaris dig1
kalacaktir. Bu donemde, biiyiik ve koklii firmalarin yani sira, Aiways, Xpeng, Leapmotor, Lightyear, Lucid
Motors, Hozon, EVage, Skywell, Nio gibi elektrikli arag iireten yeni firmalarin ve start-up’larin da giiclenmesi
s0z konusu olabilecektir. Yakin ge¢cmiste bazi iilkelerde icten yanmali motor kullanan araglarin elektrikli araglara

doniisiimiinii yapan kiiglik firmalarin ortaya ¢iktig1 goriilse de bu uygulamalar teknik ve ticari sorunlar nedeniyle
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kisa zamanda terkedilmistir. Dolayistyla klasik araclarin tam elektrikli (EV) ya da melez (HEV) araglara

doniistiiriilmesine yonelik bir sektoriin gelisme olasilig1 gorinmemektedir.

Uzun dénemde, gerek kuruluslar gerekse bireyler agisindan yayginlagsma olasiligi bulunan “miilkiyet
paylasimli arag” (Ownership-Shared Vehicle) ve “seyahat paylasimli ara¢” (Ride-Sharing Vehicle)
uygulamalariyla arag basina diisen km ya da saat bazinda kullanim oranlarinin artmasinin otomotiv satislarindaki
artis1 belli dl¢iide frenleyebilecegi gozden uzak tutulmamalidir. Belediyelerin, kamu kuruluslarinin, 6zel
sirketlerin sundugu “kullan birak” (Use-Leave Vehicle) hizmetleri de bu kapsamda degerlendirilebilir. Arag
miilkiyetini ya da seyahat paylagimini iceren uygulamalar daha simdiden yayginlagmaya baslamistir. Otomotiv
miilkiyetinin, ilk satin alma yatirimi, bakim, onarim, sigorta, vergi, otopark gibi giderler yiiziinden birim km/saat
basina kullanim maliyetlerinin yiliksekligi bu siireci hizlandirabilir. Tiiketici hareketlilik davraniginin degisimine
bagli olarak, “amaca uygun hareketlilik (mobilite) ¢ozliimleri”nin artisiyla birlikte 2030’1u yillarda satilan her

10 aragtan birinin potansiyel olarak “paylagimli arag” olacagi tahmin edilmektedir.
4. Otomotiv Sektoriinde Arastirma-Gelistirme (Ar-Ge)

Bilimsel ve teknolojik bilesimi yiiksek sektorlerin hepsinde oldugu gibi otomotiv sektdriinde de Ar-Ge
calismalarmin ve bununla baglantili olarak Ar-Ge harcamalarmin énemi ¢ok biiyiiktiir. Istinasiz biitiin
sektorlerde, Ar-Ge ¢aligsmasi yapmadan, iiretilen katma degerin en biiylik boliimiinii olusturan teknoloji ve

patentin sahibi olmak olas1 degildir.

Otomotiv sektorii genellikle toplam Ar-Ge harcamalar1 bakimindan tiim sektorler iginde ¢cok dnemli bir
paya sahiptir. Asagidaki Tablo 1’de 2016 yilinda AB ve ABD’deki sektorel bazda Ar-Ge harcamalari

gortilmektedir:
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Tablo 1. AB ve ABD’de Sektorlere Gore Ar-Ge Harcamalar: (2016)°
AR-GE Harcamalari
Bolge Sektor
(Milyar Avro)
Havacilik ve Savunma 8.8
Otomotiv ve Tasimacilik 53.0
Saglik 41.0
AB

Bilgi ve iletisim Teknolojileri 34.3
Diger 31.5
Toplam 168.6
Havacilik ve Savunma 9.7
Otomotiv ve Tasimacilik 7.8
Saglik 62.9

ABD
Bilgi ve iletisim Teknolojileri 119.9
Diger 33.1
Toplam 233.4

Tablo 1 incelendiginde, AB 53.0 milyar Avroluk Ar-Ge harcamalariyla toplam Ar-Ge harcamalarinin
%31.43 boliimiinii otomotiv ve tasimacilik sektdriine ayirmistir. AB iginde, otomotiv ve tagimacilik sektoriinde
yapilan Ar-Ge harcamalarinin biiyiik bir boliimii Almanya tarafindan yapilmaktadir. AB’de otomotiv ve
tagimacilik sektdriine yapilan Ar-Ge harcamalarini, sirastyla 41.0 milyar Avro ile saglik, 34.3 Avro ile bilgi
iletisim teknolojileri sektorleri takip etmektedir. ABD’de ise toplam 233.4 milyar Avroluk Ar-Ge harcamalarinin
119.9 milyar Avro ile %51.3’liik boliimiinii bilgi iletisim teknolojileri sektorli olusturmaktadir. ABD nin bilgi
iletisim teknolojileri ve saglik sektoriiniin her ikisine yaptig1 toplam 182.8 milyar Avroluk Ar-Ge harcamasi,
toplam Ar-Ge harcamalarinin %78.32°lik boliimiinii olusturmaktadir. ABD’nin otomotiv ve tasimacilik

sektoriindeki Ar-Ge harcamalarmin toplam Ar-Ge harcamalari i¢indeki pay1 7.8 milyar Avro ile sadece %
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03.34’tiir. Buradan otomotiv ve tagimacilik sektoriiniin, 20. yy’mn ilk yarisinda diinya otomotiv sektdriiniin lideri

olan ABD’nin 6ncelikleri arasindan ¢iktig1 gorilmektedir.

Asagidaki Tablo 2’de 2016 yilinda bazi iilkelerin otomotiv sektoriinde yaptig1 patent bagvuru sayilari ve

bu sayilarin diinya patent basvuru sayilari icindeki oranlar1 verilmistir:

Tablo 2. Otomotiv Sektoriinde Ulkelere Gore Patent Bagvuru Sayilar1 ve Bu Sayilarin Diinya
Patent Bagvuru Sayilar icindeki Oram (2016)°

Ulke Patent Bagvuru Sayisi Patent Bagsvuru Orani (%)
Almanya 2.587 32.52

Japonya 1.854 23.30

ABD 888 11.16

Fransa 858 10.78

Italya 333 4.18

Isveg 264 331

Birlesik Krallik 214 2.69

Cin 127 1.59

Diger 829 10.42

Toplam 7.954 100

Tablo 1 ve Tablo 2’deki veriler birlikte degerlendirildiginde, patent basvurulari ile Ar-Ge harcamalari
arasinda dogrusal bir iliskinin oldugu goriilmektedir. 2021 y1l1 boyunca, Japonya’nin lider markas1 Toyota’nin
9.56 milyon, Almanya’nin lider markas1 Volkswagen’in ise 8,88 milyon adet motorlu arag satigiyla’ ilk iki siray1
paylasmasi sozii edilen dogrusal iligkinin en 6nemli kanitidir. Hem Ar-Ge harcamalar1t hem de patent
bagvurularina iliskin verilere bakildiginda, dnlimiizdeki siireglerde otomotiv sektdriinde Japonya’nin ve basta
Almanya olmak tizere AB iilkelerinin giliciiniin devam edecegi anlasilmaktadir. Ancak son yillarda Cin ve Giiney
Kore’nin otomotiv sektoriinde 6zellikle de elektrikli ara¢ (EV) sektdriinde 6n plana ¢iktigr goriilmektedir.

Ozellikle Cin’de ¢ok sayida giiclii elektrikli arag iireticisinin ¢ikmasi, bunlar arasindan BYD firmasinin,
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diinyanin en ¢ok elektrikli ara¢ satan firmasi haline gelmesi ve batarya iiretiminde lider konumda bulunmasi
Cin’in yakin gelecekte diinya otomotiv sektdriinde hem teknoloji gelistirme hem de iiretim agisindan 6n planda
olacagini gostermektedir. Bu asamada iilkelerin sektorel dncelikleri ve Ar-Ge harcama tercihlerine iligkin bir
parantez agmak yararli olacaktir. ABD’nin, otomotiv sektoriiniin ana ve yan sanayileriyle birlikte olusturdugu
biiylik ekonomik aglar1 ve istihdam kapasitesini gdz ard1 ederek bu sektdrden uzaklagsmasinin yarattigi olumsuz
toplumsal ve ekonomik sonuglar covid salgint doneminde ¢ok agik sekilde ortaya ¢ikmistir. ABD’de otomotiv
sektoriiniin bagkenti sayilan Michigan Eyaletine bagli Detroit sehri, harabeye donmiis fabrikalar1 ve terkedilmis
yerlesim yerleriyle yasanan toplumsal ve ekonomik yikimin adeta somut sembolii haline gelmistir. Diinya
otomotiv sektoriinde 6ncii konumda olan ve ekonomik gerekgelerle tedarik tiriinlerin ¢ok biiyiik bir boliimiinii
hatta bazi markalarda tiretimin tamamini ¢evre tilkelere kaydirmis olan AB iilkelerinin, covid salgini doneminde,
basta mikrogip krizi olmak {izere tedarik zincirlerinin kirilmasiyla yasadigi sorunlar, izlenen politikalarin
yeniden gdzden gecirilmesini zorunlu hale getirmistir. Otomotiv sektoriinde bugiine kadar, yerel tesviklerden
ve ucuz isgiiciinden yararlanmak, nakliye riskleri ve maliyetlerini en aza indirmek, yerel talepteki degisikliklere
cabuk yanit verebilmek, merkez tlkelerdeki kat1 diizenlemelerinin yiikiimliiliiklerinden kurtulmak gibi
nedenlerle benimsenen “pazara yakin yerde tiret” yaklasim, iiretim yapilan kimi ¢evre iilkelerdeki, siyaset,

hukuk, ekonomi, saglik, egitim gibi alanlardaki ciddi sorunlar yiiziinden de tartisilmaya baslanmistir.

Bu stirecte, bazi iilkeler ve otomotiv lireticisi firmalar, tedarik zincirlerinin kirilganligindan korunmak ve
biiylik boyutlara ulagan istihdam sorunlarini azaltmak amaciyla hiikiimetlerin de tesvikiyle bazi ana ve tedarik
iirtinlerin tiretimini bulunduklar iilkeye geri getirme politikalarini degerlendirmeye baglamistir. Cokuluslu
sirketlerin, birinci dnceliginin toplumsal sorunlarin ¢dziimiine katki saglamaktan ¢ok en fazla karin elde edilmesi
oldugu ve bunun i¢in her seyi yapabilecekleri gerg¢egi akilda tutularak, 6niimiizdeki donemlerde otomotiv
iireticisi merkez iilkelerin, disa bagimhilik riski, igsizligin yarattigi sosyal gerilimler, sosyal gilivenlik
sistemlerinin i¢ine diistiigii siirdiiriilemezlik krizleri, ¢ift yonlii gé¢ akimlari, savaslar, yatirim yapilan ¢evre
tilkelerdeki yapisal krizler gibi yakict sorunlarin yarattigi baskilar karsisinda otomotiv sektdriinde ige donme
politikalarini benimseyebilecekleri dngoriilebilir. Ancak, hemen her iilkenin yapisal sorunu haline gelmis olan,
yiiksek issizlik oranlariyla nitelikli iggiicii agiginin ayn1 anda bulunmasi politika belirlemede en 6nemli
etkenlerden biri olacaktir. Son kertede cokuluslu sirketlerin, en yiiksek kar1 elde edebilmek i¢in, vergilerden
kagma, ucuz isgiicli ve iiretim maliyetlerine ulagma, hammadde ve pazarlara yakin olma gibi ekonomik
giidiilerle, hikkiimetlerin tesviklerine ragmen, en azindan teknolojik bilesimi ve katma degeri diisiik tiretimlerini
cevre llkelere kaydirma politikasindan kolay vazgecmeyecegi de sOylenebilir. Bu konudaki egilimin yon ve
kuvvetini, uluslararasi diizlemde meydana gelebilecek, toplumsal, ekonomik, siyasal olaylar ile iilkelerin ve

cokuluslu sirketlerin ¢ikar savaslarinin seyri belirleyecektir.
5. Otomotiv Sektoriinde (Motorlu Araclarda) Enerji Acisindan Teknolojik Yonelim

Otomotiv sektoriiniin kokeni buhar makinesinin gelistirilmesine kadar dayanir. Otomotiv sektoriinde
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yasanan 6nemli gelismeler su sekilde 6zetlenebilir:

*1769-Isko¢ miihendis James Watt distan yanmali olan ve uzun siireli ¢calisabilen buhar makinesinin
patentini ald1.

*1769-Fransiz mithendis Fardier Nicolas Joseph Cugnot buhar makinesiyle kendi kendine hareket eden
ilk otomobili yapti.

*1862-Fransiz mithendis Alphonse Eugene Beau de Rochas 4 zamanli icten yanmali ¢evrimin esaslarini
ortaya koydu.

*1876-Alman miihendis Nicolaus August Otto, Rochas’in buldugu 4 zaman prensibini pratige doniistiirerek
ilk 4 zamanli benzinli motoru iretti (benzinli motorlara bu nedenle Otto motoru da denilmektedir).

*1885-Alman miihendis Karl Benz i¢ten yanmali motora sahip benzinle ¢alisan ilk otomobili yapti.

*1893-Alman miihendis Rudolf Diesel dizel motorunun patentini aldu.

*1908-Amerikali Henry Ford Model T isimli otomobilin seri iiretimine basladi. Ford un tasarladigi bant

sistemine dayali fabrikada 1913 yilinda giinde 1000 araba {iretebiliyordu.

Otomotiv sektoril, yukarida belirtilen 6nemli teknolojik sicramalarin yani sira, yakit, atesleme, supap,
emme, egzoz, aktarma organlari, giivenlik, konfor, eglence sistemleri ve malzeme teknolojileri gibi birgok alt
sistemde siirekli yapilan teknolojik yeniliklerle bu giine gelmistir. Biitiin bu teknolojik yenilikler, 1876 yilinda
Otto motorunun yapimindan bu yana diinyada hakim hale gelen i¢ten yanmali (fosil yakitli) motorla ¢alisan
araclarin gelistirilmesi yoniinde olmustur. Buhar makinesinden ig¢ten yanmali motorlara ge¢is 6nemli bir
teknolojik devrim yaratmistir. Bugiin ise i¢ten yanmali motorlardan elektrikli motorlara ge¢isin yasandig1 yeni
bir teknolojik devrim siirecindeyiz. Otomotiv sektdriinde, elektrik enerjisi kullaniminin fosil yakitlarin
kullanimina gore ¢ok fazla iistiinliige sahip olmasi sektdriin tiim bilesenlerinde yasanan teknolojik sigramanin
temel dinamigini olusturmaktadir. Kuskusuz her teknoloji kullanildig alana gore bazi iistiinliiklere ve olumsuz
yanlara sahiptir. Teknolojik doniisiimiin itici giiciinii, yeninin eskiye gore sahip oldugu tistiinliiklerinin olumsuz
yonlerinden daha fazla oldugu somut durum olusturur. Bu baglamda, elektrikli araglarin fosil yakitla ¢alisan

araglara gore sahip oldugu giiclii ve zayif yonleri bazi basliklar agisindan su sekilde 6zetlenebilir:

5.1. Elektrikli Araclarin (EV) Fosil Yakith Araclara Gore Giiclii ve Zayif Yonleri
5.1.1. Verimlilik

Gilintimiizde icten yanmali motorlarin ¢ikis verimleri, bir¢ok teknolojik iyilestirmeye ragmen, benzinli
motorlarda %35-40, dizel motorlarinda ise %40-45 civarindadir. Icten yanmali motorlarin belirtilen ¢ikis
verimleri motor volanindan 6l¢iilen verimlerdir. Motor giiciiniin yaklasik % 10’luk bdliimii motor ve tekerlekler
arasindaki aktarma organlarinda kaybedilir. Bu durumda, igten yanmali motorlu araglarda verilen enerjinin

kabaca ancak iigte biri tekerleklerde yararli giice donisiir. Bir sistemde verilen enerjinin tgte ikisinin
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kaybedilmesi biiylik bir verimsizlik gdstergesidir. Elektrik motorlar ortalama % 85-95 civarinda bir ¢ikis
verimine sahiptir. Bu durum, i¢ten yanmali1 motorlara gore yaklasik iki kat fazla verimlilige sahip elektrik
motorlarini birim gii¢ basina harcanan enerji a¢isindan oldukca ekonomik hale getirir. EV araglarda da diisiiriicii
(rediiktor), diferansiyel, aks gibi baz1 aktarma organlari kullanilir. Ancak EV araglarin aktarma organlarindaki

kayiplar klasik araglara gore daha diisiiktiir.

Resim 3. Elektrikli Aracin (EV) Yapisi (Batarya Grubu, Elektrik Motoru ve Aktarma Organlar)

EV araglarda elektrik motorunun dogrudan tekerlek iizerine monte edildigi (In-Wheel Motor) teknolojiler
de kullanilmaktadir. Bu tip araclarda tahrikli tekerlekler i¢in bagimsiz birer elektrik motoru kullanilir. Bu
teknolojik uygulamada elektrik motoru dogrudan tekerlege adapte edildigi ve aktarma organlari kullanilmadigi

i¢in, hem aktarma kayiplar1 ortadan kaldirilmis hem de parga sayisi azaltilmigtir.
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Resim 4. Tekerlege Monte Edilmis Elektrikli Arag¢ (EV) Motoru (In-Wheel Motor)
5.1.2. Cevre

Fosil yakitli araglar, egzoz gazlarindan ¢ikan, karbonmonoksit (CO), karbondioksit (CO»),

hidrokarbon (HC), azotoksit (NOy), kiikiirtdioksit (SO,) gibi zararl gazlarla (emisyonlarla) ¢evreye biiytik
zarar verir. Ayrica bu araclar, depolarindan atilan yakit buhari ve bakim onarim sonrasi agiga ¢ikan, sivi, yag,
filtre, balata, akii gibi atiklarla ¢evre kirliligini arttirir. Bunlara ek olarak, fosil yakitlarin, yerin altindan
¢ikarilmasi, rafinerilerde islenmesi, depolanmasi ve nakledilmesi asamalarinda olusturdugu maliyet ve gevresel

riskler de ¢ok fazladir.

EV araglar sifir emisyonlu araglar (ZEV-Zero Emission Vehicles) grubunda tanimlanmaktadir. EV araglar
giic kaynagi olarak elektrik motoru kullandigi i¢in, fosil yakitli motorlarin egzozlarindan ¢ikan zararli gazlari
iiretmezler ve bakim onarim sonrasi daha az zararli atitk madde olustururlar. EV araglar bu yonleriyle
kullanildiklar1 bolgelerde ¢evreye cok az zarar verirler. Ancak EV araglar ZEV grubunda yer almalarina ragmen
gercekte tam sifir emisyonlu araclar degildir. Ciinkii EV araglarin bataryalarmin sarji igin gerekli olan elektrik,
termik, jeotermal, niikleer, hidroelektrik, riizgar tiirbinleri, giines panelleri, gel-git gibi farkli teknolojileri
kullanan santrallerde iiretilir. Bu santraller, insa edilme, isletilme ve kapatilma siireglerinde ¢evreye belli
Olciilerde zarar verir. Yesil enerji olarak tanimlanan, giines, riizgar, gel-git enerjileri de bu kapsamdadir. Ayrica

EV araclarda kullanilan bataryalarin tiretimi ve geri doniisiimiinde ¢evre agisindan biiyiik riskler bulunmaktadir.
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Bir binek otomobilde ortalama 300-350 kg batarya kullanildig: diisiiniiliirse s6zii edilen riskin ne kadar biiytik
oldugu aciktir. Ancak sonug itibariyle EV araglar ¢cevre agisindan fosil yakitlara gore biiyiik tistiinliige sahiptir.

EV araglar aynm zamanda giiriiltii kirliligini de ortadan kaldirmaktadir.
5.1.3. Enerjinin Geri Kazanim (Rejenerasyon)

Klasik araglarda araci hizlandirmak ya da yokus tirmanmak icin harcanan enerji, frenleme sirasinda, fren
diskleri/kampanalar ve balatalar tizerinden 1s1 enerjisi olarak atmosfere atilir. EV araglarda, gii¢c kaynagi olarak
kullanilan alternatif akim (AC) elektrik motorlar1 yavaglama ihtiyact oldugunda 6zel bir elektronik yonetim
sistemiyle jenerator haline doniistiiriilerek, hizlanmada ve yokus ¢ikarken harcanan enerjinin yaklasik %30-35
kadar1 bataryalara rejenerasyon (sarj) ile geri kazandirilir. Burada araci yavaslatan etki jeneratore doniistiiriilen
AC motorun bataryalari sarj ederken tekerleklerin doniisiine gosterdigi direngten kaynaklanir. Bu 6zellik ayni
zamanda fren sistemi iizerindeki yiikii azaltirken, frenleme sirasinda dogaya salinan son derece zararl balata

tozu miktarini da azaltir.
5.1.4. Tork ve Gii¢

EV araclarda elektrik motorunu calistirmak i¢in i¢ten yanmali motorda oldugu gibi bir mars motoruna
gerek yoktur. Elektrik motorlar1 0 devirden baslayarak maksimum tork verebilir ve bu maksimum torkunu
Grafik 2’de goriildiigii gibi 4000-5000 (dev/dk)’lara kadar koruyabilir (mavi egri). Maksimum torkunu Tesla
gibi 8000-9000 (dev/dk)’lara kadar koruyan elektrik motorlar1 da vardir. Bu durum yiiksek bir ¢ekis kuvveti
ve siiriis keyfi saglar. Icten yanmali motorlarda maksimum tork daha smirli bir orta devir araliginda iiretilir.
Ornegin, Grafik 3’te goriildiigii gibi bir atmosferik benzinli motorda maksimum tork genellikle 3000-4000
(dev/dk) arasindadir (mavi egri). Igten yanmali motorlarda diisiik ve yiiksek devirlerde, tork cok diisiik, yakit
sarfiyati ise yiiksektir. Bu nedenle i¢ten yanmali motorlarda kavrama ve hiz kademeli vites kutusu kullanilmas1
zorunludur. EV araglarda kavrama ve vites kutusu kullanilmasina gerek yoktur. Bu nedenle EV araglarin kontrol

ve yonetimi klasik araglara gore ¢ok daha kolay ve hassas gergeklestirilebilir.
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. Typical AC induction motor characteristic
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Grafik 3. Atmosferik Benzinli Motor Gii¢ ve Tork Egrileri’
5.1.5. Yakit ikmali ve Sarj

EV araglarin tiretimini yapan otomotiv firmalar1 Ar-Ge ¢aligmalarini daha ¢ok, yazilim, elektrik, elektronik
ve batarya konularinda yogunlastirmakta, otomotiv sektorii disindaki bagka firmalarla da isbirligine gitmektedir.
EV arag tUreticisi firmalarin yogunlastiklar: en dnemli konu, birim agirlik/hacim basina batarya kapasitesini ve

dolayistyla ara¢ menzilini arttirmak ayni zamanda batarya sarj siiresini kisaltmaktir.
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Fosil yakitl araglarda yakit deposu dakikalar i¢inde doldurulabilir. Bir depo yakitla, benzinli otomobiller
800-900 km, dizel otomobiller ise 1000-1100 km civarinda yol yapabilir. EV araglarin menzili bataryalarin
kapasitesiyle sinirlidir. EV araglarin bataryalarinin mutlaka dis elektrik kaynagidan sarj edilmesi gerekir. EV
araclarda yaygin olarak, kursun-asit, lityum-iyon (Li-Ion), nikel-metal-hidrid (NiMH), nikel-kadmiyum (NiCd),
kat1 hal (SSB), nikel manganez kobalt (NMC), lityum demir fosfat (LFP) gibi bataryalar kullanilmaktadir. Bu
bataryalar, maliyet, kapasite, sarj siiresi, agirlik, geri doniisiim gibi 6zellikler agisindan farliliklar gosterir. EV
araglarin bataryalarinin sarji1, 20-30 dk’lik hizli sarj uygulamalar1 olmakla birlikte, normal kosullarda sarj giicline
bagli olarak yaklasik 5-10 saat gibi uzun siirelerde yapilabilmektedir. Bataryalarin sarj dongiisii arttikca

kapasiteleri de dogal olarak azalmaktadir.

EV araglarin menzilleri, bataryalarin tiirii ve kapasitesi, kullanilan teknoloji ve donanimlar, yol, yiik ve
iklim kosullart gibi 6zelliklere bagl olarak ortalama 100-600 km arasinda degisiklik gdsterebilmektedir. Bu
menzillerin lizerinde menzile sahip oldugu sdylenen EV araglar yeterince yayginlasamamistir. Yukarida
belirtilen ortalama menzillere sahip EV araglar giinlimiizde hem menzil hem de yakit/enerji ikmal siiresi
acisindan klasik fosil yakitli ve melez (hibrit) HEV araglara heniiz rakip olamamaktadir. EV araglar bu yonleriyle
bugiin daha ¢ok “ikinci ara¢” olarak ya da sehir i¢i ulagim gibi kisa mesafeli kullanimlar i¢in tercih edilmektedir.
Ayrica glinlimiizde Tiirkiye’de, sarj istasyonlar1 ve sarj {initelerinin sayilart da tiim bdlgelerde yeterli diizeye
erismemistir. Yerlesim yerleri, siteler, binalar, evler ve diger mekanlarda 6zellikle de kirsal kesim ve kiiglik
yerlesim bolgelerindeki elektrik alt yapisinin EV araglara uygun olmayan yapisi, bu konuda teknik ve yasal
diizenlemelerin heniiz yapilmamis olmasi Ulkemizdeki EV arag sektérii igin biiyiik sorun olusturmaktadir. Bu
sorun birka¢ gelismis iilke hari¢ diinya genelinde de yasanmaktadir. Yerlesim alanlarindaki elektrik alt yapisinin
kisa vadede EV arag sektoriiniin gelisme hizina paralel olarak doniistiiriilmesi, hem maliyet, hem teknik, hem
de yetismis insangiicii potansiyeli agisindan oldukga zor goriinmektedir. Bu nedenle eger lilke ¢apinda hizl
coziimler gelistirilmezse EV araglarin sayisi arttik¢a sarj alt yapisina iligkin sorunlarin daha da artacagi
ongoriilebilir. Bunlara ek olarak elektrik tiretiminin de artan ihtiyaca uygun olarak arttirilmasi gerekecektir.
Elektrik iiretiminin yeterince arttirilamamasi durumunda elektrik tiiketiminin kargilanamamasi sorunu
kagimilmaz olacaktir. Ayrica elektrik iiretiminin, Tiirkiye’de oldugu gibi, petrol, dogal gaz gibi disa bagimlik
yaratan enerji kaynaklariyla ya da ¢evreye son derece zararli, hidroelektrik, termik, niikleer santral gibi

teknolojilerle yapilmasi makro diizeyde biiytiik, stratejik, ekonomik ve ekolojik sorunlara yol agacaktir.

Otomotiv sektoriinde EV araglarin sarj sorununu ¢6zmek amaciyla iizerinde calisilan bir diger 6nemli
konu, Resim 5’te goriildiigli gibi karayollarinda ara¢ hareket halindeyken bataryalarinin sarjin1 saglayan 6zel
seritlerin (Electric Vehicles Charging Lane) gelistirilmesidir. Bu 6zel seritler, elektrik enerjisini yolun altina
gomiilii metal bobinlerden EV aracin altindaki 6zel bir aliciya kablosuz (wireless) ve endiiktif sarj yoluyla

aktarma ilkesine gore ¢aligir.
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Resim 5. Karayolu Sarj Seritleri

Manyetik bir frekans kullanan kablosuz endiiktif sarj sistemleri halen park halindeki araclarin sarji igin
kullanilmaktadir. Bu yontemin karayollarina uyarlanmasiyla bugiin elektrikli araglarin en zayif yoniinii olusturan
menzil ve uzun sarj siireleri sorunu biiyiik 6l¢iide ortadan kaldirilabilecektir. Ancak bu teknolojinin biitiin
karayollarina uyarlanmasi olduk¢a zor ve maliyetli bir istir. Bu teknoloji giiniimiiz kosullarinda 6zellikle,
sehirleri, iilkeleri birbirine baglayan otobanlarda ya da trafigin ¢ok yogun oldugu yollarda uygulanabilir.
Yollarda sarj seritlerinin yayginlagsmasiyla birlikte menzil ve sarj bekleme sorunu biiyiik dl¢iide azalacagi icin,
ozellikle uzun yol yapan ve ulasim siiresinin 6nemli oldugu, kamyon, tir, otobiis gibi ticari ara¢ sektdriinde EV
araclarin yayginlagsma hiz1 biiyiik 6lgiide artacaktir. Sarj seritlerinin yayginlasmasiyla birlikte araglarda daha
kii¢iik bataryalarin kullanilmas1 miimkiin olabilecektir. Daha kiigiik bataryalar, ara¢ agirhiginin azaltilmasini
saglarken ayni1 zamanda bataryalarin tiretimi ve geri doniisiimleri sirasinda kullanilan hammadde ihtiyacini ve
cevresel riskleri azaltacaktir. Bu teknoloji diger yandan sarj istasyonlar1 ve sarj iiniteleri i¢in yapilacak yatirim

maliyetlerini de diigtirecektir.
6. Baglantili (Connected) Araglar

Baglantili araglar, basta internet erigimi olmak tizere gelismis iletisim teknolojilerini kullanarak aracin
icindeki ve disindaki ilgili tiim sistem ve nesnelerle veri aligverisinde bulunabilen araglardir. Giiniimiizde var
olan araclar da belli l¢iilerde baglantili araglardir. Gelecegin araglarinda gesitli teknolojik gereksinimlere baglh
olarak baglanti talepleri artacaktir. Bu taleplere bagl olarak aracin baglantida olmasini gerektiren alanlara su
ornekler verilebilir: Aracin iginde bulunan tiim sistem ve nesneler; arag sahibi ya da kullanicilari; diger araglar;

yayalar; arag iireticisi firmalar; bakim ve onarim (servis) isletmeleri; akilli ulasim sistemleri; giivenlik ve
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koordinasyon birimleri; saglik ve acil yardim kuruluslari; aragtirma ve veri isleme merkezleri; otopark, ev,
isyeri gibi iligkili mekanlar; bilgi, finans, aligveris, eglence gibi alanlarda hizmet veren sistemler. Oniimiizdeki
stirecte araglarin i¢ ve dis baglantilar i¢in, yapay zeka, ileri CAN Bus sistemleri ve protokolleri, 5G iletisim,

cok hizli internet, yiliksek teknolojili GPS sistemleri gibi gelismis teknolojiler yogun olarak kullanilacaktir.

Resim 6. Baglantili Araglar

7. Otonom (Kendi Kendini Siiren) Araclar

Otonom araglar insan miidahalesi olmaksizin yol ve ¢evre kosullarini algilayarak hareket etme 6zelligine
sahip araclardir. Otonom araglar lizerinde son donemlerde yogun Ar-Ge ve test caligmalart siirdiirilmektedir.
Otomotiv firmalarinin bazi sehirlerin belirlenmis boliimlerinde otonom araglar test ettikleri goriilmektedir.
Ancak bu ¢aligmalar, giivenlik sorunlar1, mevcut hukuki diizenlemeler, teknolojik eksiklikler gibi nedenlerle

heniiz test agamasindan dteye gegememistir.

Otonom araglar {izerinde yapilan ¢alismalar sonucunda sozii edilen sorunlarin ¢éziilmesiyle birlikte bazi
kuruluslara gére'® 2030’lu yillardan sonra satilan araglarin % 15°1ik béliimiiniin otonom araglar olacagi tahmin
edilmektedir. Ozellikle, siiriicii sikintis1 gekilen ve siiriiciiniin arac1 kullanma siiresinin yasalarla sinirlandigi,
ulagim siiresinin ekonomik agidan 6nem tasidig1 TIR, kamyon, otobiis, kamyonet gibi ticari araclarda otonom
arac talebinin daha yiiksek olacag1 6ngoriilebilir. Ayrica fiziksel olarak arag kullanma yeterliligine sahip olmayan

ya da ulagim siiresini bagka amagclarla degerlendirmek isteyen kisiler de otonom araglara talebi arttiracaktir.
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Resim 7. Otonom Arag

Otonom araglar, gercek zamanli algisal verileri isleyen ve bu verilere gore hareket kararlarini belirleyen
yapay zeka ve ileri 6grenme algoritmalariyla calisir. Otonom araglarin en énemli boliimiini, yapay zeka ve
algoritmalar1 destekleyen donanim ve yazilimlar ile algilayicilar (sensorler) ve uygulayicilar (aktdrler) olusturur.
Otonom araglarda, nesnelerin interneti (IoT), sensor, kamera, radar, lidar (Light Detection and Ranging), GPS
(Global Positioning System) gibi teknolojiler yaygin olarak kullanilmaktadir. Ancak otonom araglarin, sahip
oldugu/olacag: yiiksek teknolojilere ragmen mevcut sehir ve trafik ortamlarinda klasik araclarla birlikte
kullanilmasindan kaynaklanabilecek sorunlarin biitliniiyle engellenemeyecegi diisiiniiliirse, en azindan bir siire
0zel yol ya da seritlerde kullanilacagi 6ngoriilebilir. Bunun yaninda otonom araglarla ilgili basta hukuki alanlar
olmak iizere yeni diizenleme ve standartlarin getirilmesi zorunludur. Ornegin, otonom araglarm karistig1 kaza
ya da olagandisi bir durum olmasi halinde, arag sahipleri, liretici firmalar, bakim onarim servisleri, karayollart
isletmeleri, belediyeler, giivenlik birimleri gibi ilgili kisi ve kurumlarin hukuki agidan hak ve sorumluluklarmin
cok net belirlenmesi gerekir. Bugiin otonom arag iireticisi firmalarinin en ¢ok zorlandigi konularin baginda,
sektordeki yeni kosullara uygun resmi diizenlemelerin olmayis1 ya da yetersizligi gelmektedir. Otonom arag
iireticisi firmalar tarafindan iizerinde ¢alisilan bir diger 6nemli konu, otonom araglara ve akilli trafik sistemlerine

yonelik elektronik-siber teror ya da kotii niyetli girisim risklerine karsi dnlemlerin alinmasidir.

Otonom araclarin gelecekte insan hatalarindan kaynakli kazalar1 ortadan kaldirabilecegi dngoriilebilir.
Kazalarm yaklasik %90 oraninda insan hatasindan kaynaklandig: dikkate alindiginda otonom araglarm kazalarm

onlenmesi konusunda biiyiik katki saglayacagi agiktir. Ayrica otonom araclar, yaslilik, engellilik ya da hastalik
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gibi nedenlerle arag¢ kullanma sorunu olanlara seyahat 6zgiirliigii saglamak; ticari alanda siiriicii istihdamindaki
sorunlar1 azaltmak; kesintisiz ulagimla harcanan zaman ve maliyetin diisliriilmesini saglamak; otopark, bakim,

onarim hizmetlerini kolaylastirmak gibi iistiinliiklere sahip olacaktir.
8. Akillh Ulagim Sistemleri (ITS)

Gelecekte, otomotiv sektoriindeki teknolojik doniisiimle birlikte “akilli ulagim sistemleri’nin (ITS-
Intelligent Transportation System) gelisimi de es zamanli olarak gerceklesecektir. ITS otonom ve baglantilt
(connected) araclar1 destekleyecek, sehirlerdeki trafigin diizenini ve gilivenligini saglayacak islevlere sahip
olacaktir. ITS, baglantili ve otonom araglarda oldugu gibi, yapay zeka, bilgisayar ve yazilim, veri isleme,
nesnelerin interneti, GPS, radar, lidar, kamera ve sensor teknolojilerinin sagladigi olanaklarla ¢alisacaktir. ITS,
toplanan verilerin iglenmesi, araglarin/insanlarin hareket modellerinin belirlenmesi ve trafikteki tiim unsurlara
bilgi ve teknoloji desteginin sunulmasiyla, kazalarin 6nlenmesi, trafik akisinin iyilestirilmesi, yakit/enerji
tilketiminin azaltilmasi, acil yardim hizmetlerinin hizlandirilmasi, elektrikli araglara hareket halinde sarj

olanaginin taninmasi gibi konularda biiyilik destek saglayacaktir.

Resim 8. Akilli Ulasim Sistemleri (ITS)

9. Otomotiv Sektoriinde istihdam, isgiicii ve Egitim

Otomotiv sektorli sermaye yogun yapisi ve yarattigi istihdam hacmiyle iilkelerin kalkinmasinda rol
oynayan kilit sektdrlerden biridir. Kiiresel ekonomi igerisinde toplam biiyiikligii 2019 y1l1 icerisinde yaklagik
olarak 4,5 trilyon ABD dolar1 olan otomotiv sektorii, diinya ekonomisinin yaklasik %5 ini olusturmakta ve 80

milyon civarinda kisiye istihdam saglamaktadir.!! Otomotiv sektoriinde, ABD’de 8 milyon, Japonya’da 5
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milyona yakin dogrudan ve dolayli ¢alisan bulunmaktadir. Diger taraftan Avrupa’da 12,5 milyon ¢alisanin
oldugu otomotiv sektdriiniin toplam isgiicliniin % 5,7’sini barindirdig1 ve istihdam agisindan AB’ye 6nemli
katkilar sagladig1 goriilmektedir. 2016 verilerine gore Tiirkiye’de imalat sanayiinde istihdam edilen iggiicliniin

% 5,5’lik oranla otomotiv sektoriinde oldugu belirtilmektedir.'?

Otomotiv sektdrii, alicisi ve tedarikgisi oldugu sektorlerde yarattigi istihdamin Stesinde, pazarlama, lojistik,
bayilik, satig sonrasi, finans, sigorta, akaryakit, egitim, turizm, spor, eglence gibi alanlarda da genis istihdam
olanaklar1 yaratmaktadir. Otomotiv sektorii, hem imalat sanayii hem de hizmet sektoriindeki genis istihdam
olanaklariyla, ekonomilere sagladig1 katma degerin yani sira en biiylik toplumsal sorunlardan biri olan issizligin
azaltilmasinda biiylik rol oynamaktadir. Otomotiv sektdrii bu 6nemli roliiyle, daha 6nce de belirtildigi gibi,
gelismis tilkeler de dahil olmak tizere bir¢ok iilke i¢in kronik hale gelen igsizlik sorununun yarattigi toplumsal
baskilar kargisinda, ekonomik gerekgelerle iilke disina kaydirilan bazi sektdr birimlerinin tekrar merkeze
cekilmesi politikalarii giindeme tasimaktadir. Uretici firmalar agisindan, otomotiv sektoriinde agirlig giderek
artan, yapay zeka, yazilim, donanim ve Ar-Ge gibi bilimsel ve teknolojik bilesimi yiiksek etkinliklerin ¢evre

tilkelere aktarilmasindaki risk ve zorluklar da s6z konusu politikalara destek vermektedir.

Otomotiv sektoriiniin yarattigi istihdam kapasitesinin i¢inde yiiksek nitelikli isgiliciiniin pay1 giderek
artacaktir. Otomotiv tiretimi ve teknolojilerinde yaganan devrim niteligindeki dontigiimler sonucunda, sektorde
istihdam edilecek insan kaynagindan, yapay zeka, siber sistemler, tasarim, Ar-Ge, yazilim, donanim, internet,
iletisim, elektrik, elektronik, mekatronik, veri uzmanlig gibi disiplinlerde iist diizeyde yeterlilikler beklenecektir.
Otomotiv teknolojisinde pay1 giderek azalan mekanik sistemlere iliskin yeterliliklere daha az gereksinim
duyulacaktir. Istihdam oranlar1, nitelikli insan kaynagi lehine degisim gosterecek, nitelikli emek igin yeni

istidam firsatlar1 artarken, niteliksiz ya da degisime uyum gosteremeyen emek ve meslek tiirleri elenecektir.

Fosil yakitl (icten yanmali) motor kullanan araglar i¢in hizmet veren her tiirl{i, satig, servis, bakim, onarim,
yedek parga, yan sanayi vb. isletmeler elektrikli araglarin yayginlagsma hizi ve fosil yakith ara¢ kullanimint
siirlayan politikalarin seyrine bagli olarak is ve istihdam potansiyellerini kaybedecektir. Fosil yakitl araglara
yonelik olarak ¢aligsan, akaryakit sirketleri; imalat¢i ana firmalar; tedarikgiler; bakim ve onarim hizmeti veren
servisler; motor, rektifiye (yenilestirme), radyator, turbosarj, siipersarj, katalitik konvertor, egzoz, sanziman
(transmisyon), klasik oto elektrik, Ipg doniisiimii gibi alt alanlarda hizmet veren esnaf isletmeleri yeni
teknolojilere uyum gosteremezlerse, giderek islerini yitirecek, hizmetleri sonucunda elde edecekleri katma
deger de azalacaktir. Sozii edilen isletmelerde ¢alisan isgiicii de bu gelismelerden olumsuz etkilenecektir. Bunun
karsisinda, yeni teknolojilere uyum gosteren insan kaynagi ve isletmeler i¢in yeni firsatlar dogacaktir. Bu siireg,
yeni teknolojiler lehine tesvik ve kisitlamalarin oldugu gelismis {ilkelerde daha hizli; tesvik ve kisitlamalara
kisa vadede bagvurma gii¢ ve iradesine sahip olamayacak az gelismis ya da gelismekte olan iilkelerde ise daha
yavas isleyecektir. Bu konuda, 1970’1i yillarda elektronik yakit enjeksiyon sistemlerinin yayginlasmasiyla

birlikte, karbiirator {iretimi, bakimi, onarimi tizerinde ¢alisan isletmelerin kisa zamanda ortadan kalkmasi 6rnek

92



tarih ¢evresi

olarak gosterilebilir. Gelismis kabul edilen iilkelerin, ellerindeki fosil yakitlara dayali eski arag ve teknolojileri
cevre llkelere transfer etme, ¢evre iilkelerin de ¢esitli gerekgelerle bunlart alma egiliminde olacaklar1 da
gecmiste yasanan uygulamalara bakilarak sdylenebilir. Ancak teknolojik doniisiim tarihte hep oldugu gibi belli
bir faz farkiyla da olsa biitiin {ilkelerde mutlaka gerceklesecektir. Ulkeler arasinda her alanda yogunlasan kiiresel

iligkiler ve uluslararasi diizenlemeler bu faz farkinin azalmasinda dnemli rol oynayacaktir.

Otomotiv sektoriinde istihdam alaninda yaganacak koklii doniistimler, insan kaynaginin yetistirilmesinde
rol alan tiim egitim kurumlarini ve 6gretim programlarini da koklii degisime zorlayacaktir. Otomotiv sektdriinde,
daha once belirtilen, yapay zeka, siber sistemler, yazilim, donanim, internet, veri uzmanlhg, iletisim, elektrik,
elektronik, mekatronik, elektrokimya gibi disiplinlerin gerektirdigi yeterliliklere sahip insan kaynaginin
yetistirilmesi biiyiik 6nem kazanacaktir. Bu st diizey yeterliliklerin kazandirilmasina yonelik egitim siireglerine
baglayabilmek, egitimleri kavrayabilmek ve siirdiirebilmek i¢in gerekli olan kesintisiz, zorunlu “temel genel
(akademik/politeknik/polisosyal) egitim” siiresi 11-12 y1l gibi siirelere uzayacak, otomotiv sektoriine 6zgii
yapay zeka, siber sistemler, veri isleme gibi bazi1 yeterliliklerin kazandirilmast ise dnlisans, lisans, yliksek lisans
ve doktora diizeyindeki egitimleri gerektirecektir. 8 yillik temel egitim lizerine kurgulanan, mesleki-teknik lise
ve mesleki egitim merkezi modelleri gliniimiizde oldugu gibi yeni egitim gereksinimlerine yanit veremeyecektir.
Bilissel yonii, niteligi ve katma degeri diisiik, rutin (fordist), emek yogun, parcalanmis is modellerine gore
isgilicliniin yetistirilmesi i¢in orgiitlenmis ve ¢ocuk is¢iligini “mesrulagtiran” ortadgretime ya da MESEM’lere
(Mesleki Egitim Merkezleri) dayali mevcut mesleki—teknik egitim kurumlarinin kokten degistirilme zorunlulugu

ortaya ¢ikmigtir.

Buglin, olas1 gelismeler 6nceden ongoriilerek, egitim sistemlerinin gelecegin insan kaynagini yetistirmesi
yoniinde yeniden Orgiitlenmesi ve isletilmesi biitiin {ilkelerin oniinde acil bir gorev olarak durmaktadir. Bilimsel
ve teknolojik bilesimi yiiksek tiim alanlarda oldugu gibi otomotiv sektdriinde de 6zgiil (spesifik) bir meslegin
egitimine ancak 11-12 yillik kesintisiz, zorunlu “temel genel (akademik/politeknik/polisosyal) egitim”den sonra
baslanmalidir. Bu baglamda, herkes i¢in zorunlu olacak kesintisiz temel genel egitim sonrasinda baglanmasi
gereken 6zgiil mesleki-teknik egitim stirecleri, yiiksekdgretim kurumlariyla birlikte, mesleki-teknik egitim
merkezleri, yaygin egitim kurumlari, hizmetigi egitim enstitiileri, kurumsal akademiler, kurumsal egitim
birimleri tarafindan gergeklestirilecektir. Tiim egitim kurumlarinin, ulusal ve uluslararasi akreditasyon
olgiitleriyle birlikte standart kalite ve belgelendirme sistemine dahil edilmesi zorunlu hale gelecektir. Otomotiv
sektoriinde, yeni gelismeler sonucu kalite ve glivenligin ¢ok daha fazla 6ne ¢ikmasi nedeniyle, insan kaynaginin
halen tip ve havacilik sektoriinde oldugu gibi yetki belgesi olmaksizin ¢alismasi yasal diizenlemelerle

engellenecektir.
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10. Sonuc¢

Otomotiv sektorii diinyanin en dinamik sektorleri arasinda yer almaktadir. Baslangicindan bu yana
teknolojik devrimlerin iizerinde yiikselen otomotiv sektorii bugiin elektrikli araclara gegis yoniinde yeni bir
teknolojik devrim siirecine girmistir. Bu devrim otomotiv sektoriinii tiim ana ve yan bilesenleriyle birlikte
kokten doniisiime ugratmaktadir. Tarihsel siirecte her alanda degisim kaginilmazdir. Bu nedenle otomotiv
sektoriinde olast degisimlere uyum saglayan, bunun da o6tesinde degisimlerin &znesi olabilen

iilkeler/isletmeler/kurumlar/bireyler gelecekte sektoriin Gnemli oyunculari arasinda yer alacaktir.
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Devrim Arabalari ve Tiirk Otomotiv Sanayisine Etkisi

Ahmet Taner Barmak

Sanayi Devrimi’nin baslangicindan beri yine bu devrimin {iriinii olan hig¢bir {iretim, otomobil kadar
devletleri, toplumlari ve diinyay1 bigimlendirme etkisine muvaffak olamamistir. Sanayilesmenin bagladigi ve
yayildig1 cografyalarda zaman i¢inde otomobil, bir liretim ve pazarlama sektorii olmaktan gok temel ihtiyag halini
alir duruma gelmistir. Buradaki temel etkenlerden birisi otomobilin, belirli islerin ve belirli gérevlerin diger ulagim
araglaria gore daha hizli ve mobil sekilde yapilabilmesidir. Tabii 6te yandan toplumlarda bir refah ve statii
gostergesi olarak bas gdstermesi de ilerleyen zamanlarda otomobilin bir temel ihtiya¢ durumu kazanmasina
sebebiyet vermistir. Tabii bu sonucu yaratan sebeplerin de {izerinde durmak gerekir ki baslica sebeplerinden
birisi otomobilin, neredeyse her donemde fiyatinin belirli bir kesim tarafindan karsilanabilecek durumda
olmasindan kaynaklidir. Bu durum yakin gegmisle beraber kendisini; herkesin cebine uygun otomobiller iireten
pazarin etkisiyle de birlikte yerini, sahip olup olmama durumundan ¢ok sahip olunanlar arasindaki rekabete
birakmistir. Sanayi Devrimi’nden giinlimiize kadar olan siiregte otomobil; kiiltiirel agidan giiciin, refahin ve
statliniin gostergesi olurken politik agidan 6zgiirliiglin ve bireye 6zel olmanin gostergesi haline gelmistir.1 Ote
yandan genis bir ¢ergevede bakildiginda ise otomobil, toplumlarin ve devletlerin iftihar kaynag1 ve iktisadi
kalkinmanin atesleyici unsurudur. Kalkinmadaki 6nemli roliiyle birlikte otomobil, neredeyse her alanda
kullanima ihtiya¢ duyulmasiyla da beraber giindelik hayatin her noktasinda goriiliir olmaya ve giindelik hayatin

bir pargasi olmustur.

Avrupa ve Amerika merkezli gelisen ve yogun sekilde ihracati yapilan otomobil sektoriiniin Tiirkiye’de
resmi ve fiziki sekilde goriilmeye baslamasi ise Ford Motor Company’nin Ingiltere temsilciliginin 1929 yilinda
Tiirkiye’de montaj iiretim hattini olusturmasiyla olmustur. Bu girisim Tiirk hiikiimeti ile birlikte yonetiliyordu fakat
montaj hattinin kuruldugu sene 1929 Ekonomik Buhrani’nin ¢gikmasi sebebiyle girisim yarim kalmig oldu.? Fakat
Tiirk otomotiv sanayiinin temellerinin atilmasi ve gelismesi ise 1950’1i yillara dayanmakla beraber 60’larin
sonu ve 70’lerde montaj sanayiinde biiyiik bir tecriibe kazanilmasi ile devam etmistir. Bu siirecte Tiirkiye’de

ilk kez otomotiv sektoriine dair liretilen {iriin Tiirk Willys Overland LTD. Sirketi tarafindan ordunun hizmetine

! Serkan Giines, Tiirk Toplumu ve Otomobil, SDU Fen Edebiyat Fakiiltesi Sosyal Bilimler Dergisi, May1s 2012, s. 216.
2 Siileyman Asik, /lk Kez Yayinlanan Arsiv Belgeleriyle Bir Devrin Hikdyesi: Devrim Arabalari, Kopernik Yayinlari, Istanbul, 2020, s.
25.
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sunulan kamyonet ve jipler olmustur. Bu girisimleri; Tiirk Otomotiv Endiistrisi A.S., Otosan, Ciftciler A.S.’nin

3 Ote yandan 1950-60 yillarini kapsayan dénemde DP’nin ABD yardimlari ile ilerlettigi

faaliyetleri izlemistir.
sanayilesme politikalar1 da otomotiv sektoriinde deneyim kazanilmasinda etkili olmustur.4 27 Mayis 1960 Darbesi
ile birlikte baglayan siiregle birlikte MGK’nin ekonomi politikalari, yerli sanayiyi gelistirmeye yonelik adimlari
biinyesinde bulunduruyordu. 1961 yili biitge goriismelerinde ise toplam biitgenin %20’sinin yatirimlara
ayrilacaginin belirtilmesi, devlet ve 6zel sektor sanayiinin gelistirilmesine yonelik baslica adimlardandi. Tabii ki
yerlilik ve sanayi s6z konusu olunca otomobil sektdriinde yerlilik de kamuoyunda dillendirilmeye baglamisti.
Mevzubahis konular gerek Cemal Giirsel’i ziyaretlerde bulunan is adami ve akademisyen-miihendis kisiler
tarafindan (Necmettin Erbakan, Sabahattin Zaim ve Vehbi Kog gibi isimler) gerekse Giirsel tarafindan artik
konusulur ve tartigilir hale gelmisti. Giirsel’in yerli otomobil fikrine giin gectik¢e 1sinmasi ve bu fikrini icraata
doniistiirmek i¢in ¢abalamasinin arkasinda bir¢ok neden mevcuttu; ABD destekleri ile gelen otomobil ve
traktorlerin diga bagimliliktan ¢ikip yerli iiretimle desteklenmesi, 27 Mayis Darbesi’nin olusturdugu hiikiimete
yerli otomobil {iretiminin getirecegi prestij gibi etkenler vardi. Fakat 6te yandan Devrim Projesi’nde gorev almis
olan Secaattin Sevgen’e gore Giirsel’in yerli otomobil fikri izerinde durmasinin ve sahiplenmesin nedeni,
Giirsel’in ordunun ihtiyaglar gergevesinde yerli iiretimin sart oldugunu ve disa bagimliligin azaltilmasi gerektigini
diisiinmesinden kaynakhdlr.5 Neticede bir asker olan Cemal Aga, yerli otomobil fikrini de kendi alani
cercevesinde ele almis olabilir. Ote yandan bdyle bir projeyi kamuoyunda neredeyse tek basina sahiplenir

durumda olmasi da Giirsel’in “milliligini” artirir vaziyetteydi.

Resmiyete dokiilmeyen bu gelismelerle birlikte Ocak 1961°de istanbul’da bulunan dokuz firmanin
(Otosan, Giimiis Motor, Argelik gibi sirketler) birlikte kurdugu Tiirkiye Makine Vasita ve Yardimci Sanayi Birligi,
yaptig1 basin toplantisinda; Tiirkiye’de mevcut sartlarda %80 oraninda yerli otomobil iiretiminin miimkiin
oldugunu ve yerli sanayinin devlet tarafindan desteklenmesi gerektigini 6te yandan bu destegin ithalati da
azaltacag1 goriislerine yer verildi. Olusturulan bu birlik, ilerde iiretilecek otomobillerde orta sinifa hitap
edilmesinin énemli oldugunu ve Almanya’da bagarili 6rnegi bulunan Volkswagen gibi firmalarin halk arabast
tabirli tiriinlerinin Tiirkiye’de de basarili olabilecegini vurgulamistir. Yapilan bu faaliyetler ve kurumlarin
birleserek goriis belirtmesi dogal olarak kamuoyunun da ilgisini ¢ekmisti fakat bu isin iizerine en ¢ok yogunlasan
kisi de Giirsel olmustu. Ocak 1961°de bunlar olurken Mart ayina gelindiginde ise Giirsel, yaptig1 basin toplantisinin
sonlarma dogru gazetecilerden soru gelmemesiyle birlikte kendisi gazetecilere: “Tiirkiye 'de otomobil iiretilebilir
mi?” diyerek soru yoneltmistir. Gelen bir¢cok cevabin olumsuz goriislerle dolu oldugunu gérmesinin akabinde

Giirsel:

3 Atila Bedir, Tiirkiye 'de Otomotiv Sanayii Gelisme Perspektifi, T.C. Bagbakanlik Devlet Planlama Teskilati, Yayin No DPT: 2660, An-
kara, Kasim 2002, s. 26.

4 Feroz Ahmad, Modern Tiirkiye 'nin Olusumu, Sarmal Yaymevi, Istanbul, 1995, s. 164.

5 Asik 2020, s. 30-35.
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“Yapilamaz olmaz diye bizim kitabimizda bir sey yok. Yapilacaktir. Yapilir.” seklinde cevap Vermistir.6

Giirsel’in kendi gayretiyle de baslattigi ve kamuoyunun tartismasina agtigi yerli otomobil giindemi, 4 Mart 1961
giiniine gelindiginde tamamen farkli bir seyir kazanacakti. 4 Mart giinii Bakanlar Kurulu, sadece bu konunun
konusulmasi ve hiikiimetin teknik ag¢idan aydinlatilarak bilgilendirilmesi {izerine Fahri Ozdilek baskanhginda
toplandi. Bakanlar Kurulu bdylelikle,

“Otomobil ve Otobiis gibi Nakil i! YE NI ISTANBUL

Vasitalarinin Memleketimizde | W hs s A Ta AN ias N LEL L Ch "
| Traa Pibeai Bikiy Fabi . TORELAN

Yapilmasinin Miimkiin Olup -2 ————

Olmamasit...” adli  glindemiyle Kﬂhmﬂ UtumUhll
toplanmis oldu. Toplantida Necmettin Sa“ a}il I I S E [I I

Erbakan -ki o donemde ITU Makine - .
mizaker e etti

fudilek’in Bagkanlfinda yapalan e it
5 “ra

IFL!.I:IJIII!- mﬂhll Hll-a.fl'l ila g

sunum yapmistir. Sunumun ardindan dgli bir de film qésterildi pPrPee

Fakiiltesi’nde  O0gretim  iiyesidir-

kurula, otomotiv sanayii hakkinda bir

kurulda bulunan bakanlar arasinda da =~ === st
gorilis ayriliklart ortaya ¢cikmistir. Milli Egitim Bakani Ahmet Tahtakilig, mevcut sartlarda yerli bir otomobil
imalinin miimkiin olmadigini belirtirken Maliye Bakan1 Kemal Kurdas ise Tiirkiye nin heniiz bu gelismislikte bir tilke
olmadiginin ve bu girisimin karli olmayacagini belirtmistir. Bakanlar arasinda bu fikre olumlu ve hevesli yaklasanlar
da oldu fakat neticede Kurul’dan olumlu veya olumsuz bir karar <;1kmad1.7 Fakat sonug olarak Bakanlar
Kurulu’nun sadece bu konu iizerine toplanmasi bile Tiirkiye nin yerli otomobil macerasinda biiyiik bir yer
tutacaktir. Bakanlar Kurulu’nun bu toplantisinin arindan gecen siirecte ise yaklasik on giin sonra Sanayi Bakani
Sahap Kocatopgu, Avrupa’ya otomobil sanayisini ve piyasasini incelemek {izere seyahate ¢cikmistir. Bu seyahatin
gerek oncesinde gerek sonrasinda Kocatopgu, verdigi demeglerde yerli otomobil fikrine sicak baktigini gosterse
de gerceklestirme asamasinda umudunun olmadigini sezdirmektedir. Zira yine seyahat sirasinda ve sonrasinda
gazetecilere, “yerli otomobil fabrikas1 kurulacak™ tarzinda yapilabilecek haberler konusunda uyarilarda ve
ricalarda bulunmustur. Ote yandan Bakan Kocatopgu, seyahatin amacini; otomobil sanayinin Tiirkiye’de kurulup
kurulamayacaginin tetkik edilip bu maksada ortam hazirlamak oldugunu belirtmistir. Seyahati sirasinda ise
yabanct yatirimlarin Tiirkiye’de bu ise el atmasinin daha uygun oldugunu dﬁsﬁnmﬁstﬁr.g 30 Mart’ta seyahatinden
donecek olan Kocatopgu’nun Bakanlar Kurulu’nda yerli otomobil iizerinde durmamasi ilgingtir. Giirsel’in

kurulda s6zii Kocatopgu’ya vermesiyle birlikte goriislerini ifade eden Sanayi Bakani, daha ¢ok yabanci yatirimlar

fa.g.e.s. 40.

Ta.g.e.s. 43.
Sa.g.e.s. 44,45,
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tisttinde durmus ve bu konuda faaliyetlerin yapilmasi gerektiginin altini ¢izmistir. Kemal Kurdasg ise ayni toplantida
bu konuyu planlamasi gereken kurumun DPT oldugunu belirtmis ve projenin olurunun onayinit DPT’ye birakmustir.
Diger yandan ise Giirsel’in kurulda ifade ettigi sozler diger agiklamalartyla zitlik olusturacak sekildedir: “Bu is
¢ok tetkike muhtactir. Zaten diinya piyasasinda rekabet etmek i¢in otomobil yapacak degiliz. Bizim hesabimiz
disariya verdigimiz paralarin memlekette kalmasi ve is sahasi acilmast miistenittir. Bazi Iktisadi Devlet
Tesekkiilleri gibi, bizi her sene zarara sokacaksa, o vakit olmayabilir. Béyle bir sanayinin tam olarak
kurulabilmesi i¢in en az 5 sene ge¢mesi lazimdir” Toplanan bu kuruldan da anlasilacagi ve tutanaklar
incelendiginde goriilecegi lizere Giirsel, birkag hafta dnceki hevesli demeglerinden sonra birbiriyle drtiismeyecek
goriisler belirtmistir. Fakat yine bu kuruldan sonra Sanayi Bakani Sahap Kocatopgu’nun istifa etmesi ise ilging bir
noktadir. Zira vefatina yakin Siikrii Er’e verecegi bir demecte Giirsel, kalbi yanik bir sanayi bakanina denk
gelmediklerini ve gelenlerin hep “uyuttugunu” belirtmesi ise istifanin ardindaki perdeyi aralamaya az da olsa

yetmistir. 10 Netice itibariyle 30 Mart’ta toplanan Bakanlar Kurulu’ndan da resmi bir sonug¢ ¢ikmamustir.

Devrim

Gilinden giline artan kamuoyundaki yerli otomobil ilgisi, 22 Nisan tarihine kadar herhangi bir resmi
girisimle sonuglandirilmamisti fakat 22 Nisan’da Bagbakanlik’tan Ulastirma Bakanligi’na gonderilen “acele”
ibareli yazi Devrim Projesi’nin ilk resmi adimini olusturmustur. Gonderilen yazida Devlet Demir Yollari’nin
yapilacak olan projede gorevlendirilmesi istenirken ayn1 zamanda Sivas, Adapazar1 ve Izmit fabrikalarinm
birisinde Tiirkiye’ye has 6rnek bir otomobil motoru imali ve yerli bir otomobil numunesi olusturulmasi
istenmekteydi. Burada 6nemli bir husus ise ilerleyen sayfalarda da {izerinde durulacag: lizere gonderilen bu
yazida “numune” ibaresinin kullanilmasiydi. Proje, yerli bir otomobilin yapilabilirligini test edecek ve ona gore
bir siireg dog“;uracak‘u.11 15 Mayis’ta diizenlenecek olan Otomobil Endiistrisi Kongresi ise yine Devrim
Projesi’nin dogus asamasindaki dnemli gelismelerden birisidir. Ug giin siirecek olan bu kongrede Cemal Giirsel,
yerli otomobil davasinin kendi davasi oldugunu agikg¢a belirterek ayriyeten yine bu kongrede, “Tiirkiye 'de yerli
otomobil yapilacaktir” gibi kesin bir ifadeyle de konudaki net durusunu tekrardan belirtmistir. 12 (e yandan
yine bu kongrede Sanayi Bakani [hsan Soyak yerli otomobil fikrine, kendisinden énceki Bakan Kocatopgu’nun
goriiglerinden daha 1limli ve olumlu sekilde yaklasarak kongredeki ihtisash kisileri yerli otomobil fikrine

yanagtirmistir. Kongrenin devam eden giinlerinde eski Bakan Kocatopgu ile birlikte Avrupa seyahatine ¢ikan

Ya.g.e.s. 47./Kogak, 27 Mayis Bakanlar Kurulu Tutanaklari II. Cilt... , s. 980-994.

Va.g.e.s. 136./ Sikrii Er, Cemal Giirsel ve Otomobil Endiistrimiz, Miithendis ve Makina Dergisi, say1 115, 1967,

s. 211.

Ma.g.e.s. 48,49.

12 Muhittin Simsek, Cumhuriyet Donemi Endiistrilesme Maceramiz, Yarim Kalan Devrim Riiyasi, Alfa Yaymlari, Istanbul, 2006, s. 32.
Kongre’deki ¢aligmalar i¢in ayriyeten bkz. s. 31-41.
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Fikret Celtik¢i, Tiirkiye’de iiretimi yapilacak bir otomobilin pahali olacagini ve Almanya’daki VW
arabalarinin benzer fiyatlarina satilmadig: takdirde bu isin karli olmayacagini belirtmistir. Hatta daha da ileri
giderek seftali liretiminin yerli araba iiretmekten daha karli oldugunu sdylemistir. Cevaben ise kongrede bulunan
Riza Barlas, Tiirkiye’de bir otomobil endiistrisinin kurulmasinin degil otomobil iiretiminin s6z konusu oldugunu
belirterek bu iki unsur arasinda farklar oldugunu dile getirmistir.13 15 Mayis’ta toplanan kongre, projeye neden
derhal baglanmasinin gerekildigini maddeleriyle raporlayarak sunmustur. Ote yandan Giirsel’in kongre sonrasinda
Siikrii Er’e yerli otomobil tiretiminin miimkiin olup olmadigini sormasi iizerine gelisen diyaloglar da Devrim’in
resmi adimlarinin atilmasinda 6ncii olmustur. Bahsedilen goriismelerden onemli noktalar su sekildedir;
Giirsel’in yerli otomobil {iretimi konusunda Siikrii Er’den fikir almasiyla birlikte Er: “Kongre kararlart iyi oldu
fakat otomobil yapamayacagiz. Zira memleketi yonetenler, yetkililer, sorumlular bu ise inanmuiyorlar ve
karsidirlar. Sanayi Bakanligi 'ndaki gorevliler bile memleketin kallinmasinda seftali yetistirmeyi daha cazip
ve uygun buluyorlar. Ithalatcilar telas icinde, yilda bir milyar liralik satis mevzubahis. Propaganda i¢in her
tiirlii masrafi goze alvyorlar. Belli basli gazeteler ithalat¢ilarin organt halinde ve konuya karsi amansiz savas
actilar. Bu hava ve sartlar altinda otomobil yapilamaz. Inanan insanlar yetki ve sorumlulugu devralmahdir.”
demistir. Buna karsilik Giirsel: “Yapacagiz arkadaslar! Bir komisyon kurmak lazim. Hemen, en kisa zamanda...

” cevabini vererek akabinde bir kararname hazirlanmasi i¢in direktif verdi. 14

Resmiyette de fikri temellerinin atilmasiyla birlikte Devrim Projesi, artik icraat yapma kismima gelmisti.
Cesitli direktiflerin gonderilmesiyle birlikte Ulastirma Bakani Orhan Mersinli ve TCDD Fabrikalar Dairesi
Baskan1 Orhan Alp’in arasindaki temaslar Orhan Alp’in Bakan’a, “biz bir otomobil yapacagiz, yapabiliriz”
demesiyle baslamlstlr.15 TCDD’de yapilan toplantilarla birlikte 14 Haziran giinii Bagbakanlik’tan Ulastirma
Bakanligi’na gonderilen yazida TSK’nin kullanabilecegi arazi tipi yerli bir otomobil istenmekteydi ve ekte de
bunun i¢in 500 bin liralik ¢gek sunulmustu. Akabinde ertesi giinii Ulastirma Bakani Orhan Mersinli baskanliginda
Ozel Proje Idare Meclisi kuruldu ve gorev dagilimlari belirlendi. Bu projede dogrudan TCDD’nin
gorevlendirilmesinde ise birka¢ etken mevcuttu ve bunlardan en 6nemlisi, TCDD’nin bakim ve onarim
maksadiyla islettigi ve 6zellikle yedek parga iiretimi yaptig1 Ankara, Eskisehir, Sivas ve Adapazari’ndaki mevcut
fabrikalarin teknik kapasitelerinden yararlanilmak istenilmesiydi. Tabii 6te yandan bahsedilen yillarda
TCDD’nin mevcut mithendis ve teknik kadrosundaki zenginlik de 6nemli bir etkendi. 16 Haziran’da ise TCDD
Ankara binasinda ger¢eklesen toplantida projenin sorumlu ekiplerine, Orhan Mersinli tarafindan

Bagbakanlik’tan gelen “acele” ve “gizli” baslikli yazilar okundu. Bagbakanlik’tan génderilen yazilarin igerigini

' Serkan Giines, Tiirk Toplumu ve Otomobil, SDU Fen Edebiyat Fakiiltesi Sosyal Bilimler Dergisi, May1s 2012, s. 216.
2 Silleyman Asik, /lk Kez Yaymnl' Asik, 2020, s. 53-55.

4 Asik, 2020, s. 57.

15 Arzu Yildiz, Cer Atélyelerinde Baslayan Sertiven, Mithendis ve Makina Dergisi, Mayis 2007, s. 51, 52.

anan Arsiv Belgeleriyle Bir Devrin Hikdyesi: Devrim Arabalart, Kopernik Yaymlari, Istanbul, 2020, s. 25.
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ise; proje ekibinin derhal ise baglamasi gerektigi, en ge¢ 20 Ekim 1961°¢ kadar otomobil numunesinin arazi
tecriibelerinin yapilmasi gerektigi, olusacak masraflarin TCDD’ye bildirilmesi ve oradan da Bagbakanlik¢a
masraflarin karsilanacaginin belirtilmesi ve bu faaliyetin gizliligine riayet edilmesi gibi hususlar olus‘curmustu.16
Otuz mithendisin yani sira iki yiiz usta ve is¢cinin gorev alacagi ve iiretim merkezinin Eskisehir Cer Atolyesi olacagi

projenin tiim ¢alisanlariin 19 Haziran’da Eskigehir’de olmasi kararlastirildi.

Yapilan ilk ¢alismalarla birlikte TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii tarafindan Bagbakanlik ve Ulastirma
Bakanligi’na gonderilen 30 Haziran tarihli raporda ise bu projenin ger¢eklestirilmesi i¢in ¢ok uzun bir hazirlik
zamanina ihtiyag duyuldugu, birgok konuda eksik olundugu belirtilmistir. Ote yandan yine ayni raporda TCDD
belirli isteklerde de bulunmustur ve bu isteklerden bir  kismi  sdyledir:  formaliteden olan prosediirlerin
yapilmamasi, zaman kaybinin dnlenmesi, ¢alisan personellerin maddi- manevi desteginin 6nemsenmesi, her
makamin proje ekibine siiratle cevap vermesi ve projenin ihtiyaclarini hizlica karsilamasi... 17 Yapilan bir¢ok

hazirlik sonucunda ekip, projenin fiili ¢aligmalarina 2 Temmuz giinii baglamistir.

Devrim ekibi az zamanda yapilacak bir¢ok is oldugunun ve bu projeyle bircok seyin kanitlanacak
olmasinin farkindaydi. Bu siirecte birgok maddi ve manevi zorlukla karsilastilar. Maddi zorluklari ise igin bir
baska boyutunu olusturuyordu zira aracin ¢izilen karoserinin dokiimiinde bile olduk¢a zorlanilmis ve beton kaliplar

dokiilmiistiir. Ilerleyen yillarda ekipte calisan mithendislerin de verecegi demeglerden de goriildiigii {izere donemin

16 Asik, 2020, s. 61-66.
Ta.ge.s. 67.
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Tiirkiye’sinde bu ihtiyaci karsilayacak herhangi bir teknoloji olmadig1 belirtilmistir. Diger taraftan siire¢ devam
ederken DPT nin hazirlamis oldugu raporda kamyonet tiretiminin otomobilden daha 6nemli oldugu vurgulanmas,
Agustos ayinda yayinlanan raporda otomobil imalindeki siiregte temkinli olunmasi gerekildigi ve tekrar kamyonet
imalatina odaklanilmasi gerektigi belirtilmistir. Hazirlanan raporun basina sizmasiyla da birlikte kamuoyunda
yerli otomobil fikri zedelenmis ve basin bu gelismeyi, yerli otomobil projesinin sonu olarak yorumlamis,
Eskisehir’deki girisimlerden vazgegildigini ¢ikarmistir. Kamuoyundaki bu belirsizliklerle birlikte Amerikan
Chrysler firmasi da hemen Giirsel’e bir heyet gondererek Tiirkiye’de bir montaj sanayi kurulmasi teklifinde
bulunmustur. 25 Agustos 1961 tarihli Hadiselere Tercliman gazetesinde bu teklife karsi Giirsel’in sicak baktigi
belirtilmistir. Tabii tiim bu gelismeler projenin i¢inde olan ekipte ve projeye inanmis olan kamuoyunda kot
tesirler birakmustir. 18 (e yandan Cer Atdlyesi’nde ¢alismalar siirerken motor imalinde gelinen noktada Cemal
Giirsel, siirpriz bir sekilde motorun test ¢caligmalarina katilmigtir. Fakat hem askeri kanattan hem kamuoyundan
“artik bir yiiriise” gibi sOylemler de artmuist. 19 Ekipteki sorumluluk ve baski, motor testlerinin hem Eskisehir’de

hem Ankara’da olumlu sonuglanmasi yerini bayram havasina birakmasti.

Projenin basindan beri alinan kararlarda otomobillerin son montajlarinin ve test siiriislerinin Ekim aymda
tamamlanmasi 6n goriilityordu. Bu kisacik zaman igerisinde azimle ¢alisan Devrim ekibi test siirlisiine otomobilleri
yetistirdi. Iki arac ile yapilan test siiriisiinde bugiin hala Eskisehir’de miizede bulunan tek devrim arabas1 kullanild:
ve direksiyonuna Secaattin Sevgen gecti. Bu denemeler sirasinda araglarda ufak ¢apta sorunlarla karsilasildi; yag
borularinda sizinti, valf ayari sorunu, yag pompasi sorunlari gibi. Goriiniim konusuna da 6énem verildigi i¢in
otomobillerin nikelajlar1 tekrar sokiildiigiinden bir daha yol tecriibesi yapilmasina da firsat saglanamadi. Test
stirislerinin yapilmasi basimin da géziinden kagmamisti ve Vatan gazetesi gibi gazetelerde siiriiglerin yapildigi,
arabanin yiiriidiigi gibi haberler yaylldl.20 Ote yandan birkag giin sonra (18 Ekim) Ulastirma Bakan1 Orhan
Mersinli, bir agiklama yaparak otomobillerin siiriis testlerinin basarili oldugunu ve 26 Ekim’de Giirsel’e torenle
bir otomobil verilecegi bilgisini verdi. Burada dikkat ¢eken konulardan birisi Giirsel’e bir adet otomobil
verilecegi ve teslim tarihinin 26 Ekim olmasiydi. 26 Ekim’de ise Cumhurbaskanligi se¢imlerinin
gerceklesecek olmasi ve Giirsel’e bir otomobil sunulmasi da Giirsel’in imajina katkida bulunacagindan projede
acele ediliyordu.21 Bu tarihlerde ise basinda tamamen bilgi kirliligi olan haberler yayilmakta ve Cer
Atdlyesi’nde {i¢ otomobilin tiretildigi tigiiniin de farkli tip araglar oldugu bilgileri yayilmaktadir. Hadiselere
Terciiman Gazetesi li¢c otomobilin yapildigini ileri siirliyor Hiirriyet ve diger gazeteler ise iki otomobilin

yapildigini, birisinin tamamlandigini digerinin ise yar1 tamamlanmig halde tezgahta oldugunu belirtiyordu.22

Ba.g.e.s. 76-80.
19 Simsek, 2006, s. 77.
2014 Ekim 1961, Vatan Gazetesi, s. 1.

2l Asik, 2020, s. 87-89.
2277 Ekim 1961, Hadiselere Terciiman Gazetesi. , Diinya, Oncii, Milliyet gazeteleri.
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Tabii basinda bu projeye kars1 biiyiik bir ilgi olmasinin yani sira ¢ok biiyiik bir bilgi kirliligi de mevcut oldugundan

dogal olarak proje, manipiilatif sdylemlerle zedeleniyordu. Diger taraftan Hiirriyet Gazetesi ise yerli
otomobilin fotograflarini yayinlayan ilk gazete oldu. Otomobilin isminin de Devrim oldugunu belirten Hiirriyet,
28 Ekim tarihli sayisinda otomobilin fotografini da yaymlamistir. Gelismelerle birlikte biiytik giin, 29 Ekim
torenleri yaklagmaktaydi, siyah ve bej renkli iki Devrim Ankara’daki torenlere yetistirilmeye caligiliyordu.
Torenden onceki giinde iki Devrim otomobilinin de sanzimanlarinda sorun ¢ikmis ve gece baslayan

mesainin sabaha kadar devam ettirilmesiyle sorun ortadan kaldirilmistir. Yine ayni gecenin sabahi Devrim
otomobilleri Eskisehir’den TCDD lokomotifine yiiklenerek Ankara’ya gidecekti ve burada énemli bir nokta
Demiryollarinda yanici madde bulundurulmasimin yasak olmasidir ki Devrimler lokomotiflere yiiklenirken
benzin depolar1 6nemli bir dlgiide bosaltilacakti. ki otomobil de tedbir amagli benzinlerinin bosaltilmasiyla
birlikte vagonlara yiiklendi ve Ankara’ya seyahat sirasinda da otomobillerin son pasta cilasini atmak i¢in hazir
bulunan ekip, Devrimlere son dokunuslari yaptl.23 29 Ekim sabahi, mevcut benzinlerle siyah araci Rifat
Serdaroglu, bej renkli arac1 Secaattin Sevgen kullanacakti. Serdaroglu, aracin Gar’dan Meclis’e kadar olan yolu
mevcut benzinle gidip gelebilecegini diisliniiyordu. Diger yandan Sevgen ise araglarin benzin istasyonuna
gitmesinin gerektigini polislere bildirmis fakat benzinlige gidilmedigini belirtmistir. Zaten Serdaroglu da korteji

bozup benzinlige girmek istememistir.24 Otomobillere, trenden indirilip Meclis bahgesine getirildiginde az da olsa

2 Simgek, 2006, s. 81, 82.
2 Asik, 2020, s. 97-102.
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benzin ikmali yapilabilmisti ve bu islem gazetelerden huni yapilarak gerceklestirilmisti. Neticede 29 Ekim
sabahi Cemal Giirsel, otomobilleri inceledikten sonra Rifat Serdaroglu’nun kullandig1 siyah Devrim otomobiline
bindi ve “Anitkabir e gidelim” dedi. Meclis’ten Atatiirk Bulvari’na inildigi sirada Giirsel, geri doniip diger bej
renkli otomobili de alip birlikte gitmek istedigini belirtti. Bulvardan tekrar Meclis yoluna dénen Rifat Serdaroglu,
Meclis’e giden yoldaki kiigiik bir yokusta motorun homurdanarak durmasiyla birlikte Giirsel’e: “Benzin bitti
herhalde Pasam” dedi.25 29 Ekim giinii yasanan Devrim’in durmasi hadisesinde Glirsel’in, “Garp kafasiyla
otomobil yaptik, sark kafasiyla benzin koymay: unuttuk.” demesi dogal olarak kamuoyunda da Devrim’in
durmasimin sebebinin benzin eksikligi olarak bilinmesine yol agti. Fakat Devrim’in ger¢ekten benzin
eksikliginden dolayr m1 durdugu yoksa bagka bir sorundan kaynakli olarak m1 durdugu hala kesin olarak
ispatlanamadi. Ote yandan proje miihendislerinden Kemalettin Vardar’in ifadeleri de bu goriisii desteklemektedir
ki Vardar, siyah Devrimi kullanan Rifat Serdaroglu'nun, “Aslinda gostergede ¢eyrek depodan fazla benzin
gortiniiyordu...” ifadesi ile Devrim’in durmasinin arkasinda baska sorunlar da olabilecegine dikkat gekiyordu.26
O sorunlardan birisi de siyah Devrim’in motorunun yokusta bogularak durmasi ihtimaliydi. Sonug olarak projenin
mithendisleri de hala Devrim’in neden durdugunu tam olarak bilmiyor. Devrim’in 29 Ekim’deki tanitiminin
ardindan 30 Ekim’de bir¢cok gazetede Devrim’in benzin nedeniyle durduguna yer verildi ¢iinkii Giirsel’in demeci
bu sekilde olmustu. Ote yandan baz1 gazeteler bu hadiseye hic yer vermeden bir basar1 dykiisii olarak mansetlere

tagidi Devrim’i. Dolayisiyla bugiine kadar gelmis olan aslinda Devrim’i gazeteler karaladi gibi bir yaklasimin

% Simgek, 2006, s. 83-88.
2Kemalettin Vardar ile vefatindan 26 giin 6nce Konya Sanayi Odasi tarafindan 7 Nisan 2016’da yapilan roportaj,
https://www.youtube.com/watch?v=hmYAkcLJ7hs son erisim tarihi, [30.05.2021]
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tamamen dogru olmadigini da sdyleyebiliriz. Fakat Devrim ekibinde bulunan miihendislerin bu gibi
haberlerden psikolojik olarak ¢ok yiprandigi ve kendilerine “vatan haini” yaftasinin vuruldugunun bile
goriilmesi, ekibin Devrim’e olan inancin1 ve kamuoyunun da ekibe olan giivenini sarsmistir. Devrimlerin téren
sonrasi haberlerde “bozuldu” seklinde anilmasina kargin Hipodrom’da yapilan gegit tdreninde iki Devrim’in de

katilmas1 anllmamasi ise diger bir ilgi ¢ekici noktadir.2”

Devrim araglarinin tanitimindan iki giin sonra da Eskisehir’deki ¢alismalar devam ediyordu ve 31
Ekim’de “Ozel Proje Izahati” adinda bir rapor hazirlandi. Raporda, yapilan otomobillerde hicbir zaman
milkemmeliyet iddiasinda bulunulmadiginin alti ¢izildi ve normal bir otomobil iiretim zamaninin onda biri
zamanda bu otomobilleri iiretmenin dikkate deger bir gurur kaynag: olduguna dikkat ¢ekildi. Raporda ayica seri
iretimle ilgili de tahmini verilere yer verilmis ve 10 binin {izerinde arag iiretilmesi halinde bir aracin fiyatinin
30 bin liray1 gegmeyecegi hesaplanmistir. Rapordaki bu hesaplarin tutarli oldugunu, 1966 yilinda piyasaya
cikacak olan Anadol’un 26.800 TL’den satisa ¢ikarildigini, aradaki farkin makul oldugunu ve tahminlerin yakin
oldugu ispatlamistir 28 Diger yandan Giirsel’in 16 Ekim 1961 tarihinde Ulastirma Bakanligi’na gonderdigi bir yazida
ise su ifadeler yer almaktadir: “Otomobil imal edildikten sonra, gerek satisindan ve gerekse tesis edilecek diger
sanayi haklarinin hasilatindan bu paranin temin olundugu kaynaga iadesi imkanini saglamanizi rica ederim.”
Bu ifadelerde dikkat ¢eken noktalardan birisi otomobilin satisindan elde edilecek gelirden bahsedilmesidir ve
dogal olarak akla seri liretimin yapilacagi gelmektedir. Diger bir husus ise kaynagin geri teminin istenmesidir
ki bu projeye ayrilan kaynagin hibe olmadiginin gostergesidir ve diger yandan Giirsel’in projeye verdigi nemi
de baltalamaktadir.2? Devrim otomobillerinin Meclis giindeminde mali yonden sorusturulmasi da yapilmisti
bu gelismelerle birlikte fakat incelemelerin ardindan Meclis’te, Devrim otomobillerinin seri iretime gegirilerek
bakanlara tahsis edilmesi teklifi de hayata gegmemistir. Zaman ilerledik¢e Devrim otomobillerinin siyasi boyutu,

dokunanin elini yakiyordu ve herhangi bir konuda higbir ilerleme kaydedilemiyordu.3 0

Devrim’in seri liretime bir tiirlii neden gecememesi hala gri bir alandadir fakat Rifat Serdaroglu 1994
yilinda Cumhuriyet Gazetesi’ne Devrim Projesi’nin amacini su sozlerle aciklamasi gri  alanlart
aydinlatmaya yetiyor: “Bir otomobil fabrikast kurulmadan ve yardimci sanayi tam olusmadan seri
halinde otomobil iiretimi yapilamayacagini herkes bilir. Biz sadece istenirse ve zorlanirsa Tiirkiye de otomobil
vapilabilecegini ve hatta bu yolda ¢cok ge¢ kalindigini géstermis olduk. Zaten asil hedef de buya’u.”31 Rifat

Serdaroglu’nun da belirttigi gibi Devrim bir “yapilabilirlik” denemesiydi. Bu deneme tamamen bir bagaridir ve

27 Salih Kaya Sagimn, Basart Mi Fiyasko Mu?, Miihendis ve Makina Dergisi, Kasim 1985, s. 14-17.
2 Asik, 2020, s. 120, 121.

Ya.ge.s. 126.

Na.ge.s. 135.

ag.e.s. 189.
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bu basariyla birlikte tiretilen dort Devrim, TCDD’nin Adapazari, Ankara, Eskisehir ve Sivas fabrikalarina dagitildi.
Kalan tek Devrim ise bugiin TULOMSAS miizesindeki Secaattin Sevgen’in kullandig1 bej renkli otomobildir.

Diger ii¢ Devrim’e ne oldugu konusu ise hala bir muammadir.

Devrim’in sonrast ve Tiirk Otomotiv Sanayisine Etkisi

Devrim Projesi’nin en bagindan beri aslinda bir numune ¢alismasi oldugu birgok resmi evrakta alt1 ¢izilen bir
konuydu. Ote yandan gerek kamuoyunun gerekse yetkililerin bu projeyle ilgili yaptig1 “seri iiretim” igerikli
konugmalar ve agiklamalar, Devrim’in bir seri liretim projesi olarak kamuoyunda bilinmesine yol act1. Bilinirligin
de Gtesinde zamanla halkin takip ettigi yeni bir kalkinma projesiydi ve bilyiik bir inang vardi. Neticede isminin
verilmesinde bile hissedilen romantiklik ve yeni bir ¢agin baslayacagi diisiincesi tiim bu duygulari koriiklityordu.
Devrim’e Devrim ismi, Tiirk sanayisinde devrim gergeklestireceginin ve oncili olacaginin disiincesiyle
verilmisti. Nitekim isminin hakkini da 29 Ekim giinii Giirsel su s6zlerle vermistir: “Tiirk sanayii ¢alismalarinda
bir déniim noktasidw. Bunu Tiirk sanayii tarihi mutlaka yazacaktir. Yapamaz, yapilamaz diyenlere karsi mutlak
bir muvajj‘akiyettin”32 Girsel’in agiklamalarindan da goriilecegi tlizere Devrim Projesi, aslinda yapilmak
istenilenin yapildig1 ve basarili olundugu bir projedir. Uretilen dért Devrim Tiirkiyenin ilk yerli otomobilleriydi
ve bu suretle Devrim’i, sadece yapildi, basarili olundu ve bitti seklinde degerlendirmeye almak yanlis bir
yaklagimdir. Her ne kadar mevcut sartlarda numune de olsa yerli bir otomobil yapilabilecegini kamuoyuna
gostermis olan Devrim, hala arkasindan tartisilan ve birgok kusagi etkisi altin almay1 basarmis, yine arkasinda
birgok gri nokta birakarak tarihe karisan bagarili bir projedir. Genis gerceveden bakildiginda Devrim Projesi,
yapilabilirliginin kanitlanmasindan dolay1 bir basaridir fakat seri iiretim fikrinin desteklenmemesi ve
ilerletilememesi agisindan bakildiginda bir basarisizliktir. Siiphesiz ki bahsedilen bu basarisizlikta; projenin
basindan beri ifade edilen —ozellikle Giirsel tarafindan- seri iiretim fikrinden daha sonra vazgecilmesi ve basta
verilen demeglerin numuneler tanitildiktan sonra verilen demeglerle zitlik olusturmasi baslica etkenlerdir. Ote
yandan Devrim Projesinin resmi olarak amag, kapsam ve ilkelerinin net olarak belirtilmemesi de kamuoyunda

“Devrim amacina ulasamadi’ algisi1 birakilmasinda etkili olmustur.

Tiim bunlarin 6tesinde Devrim, Tiirk otomobil sanayisine; kalkinma ile otomotiv sektdrii arasindaki giiglii
baglar1 gostermis, otomobil iiretebilen tilkelerin nasil bir prestij yakaladigini ispatlamis ve bu projede edilen
tecriibelerin gelecege aktarilarak ayni yanlislarin bir daha yapilmamasina yardime1 olmustur. Diger taraftan bu
projenin zaten bir seri liretimle neticelendirilmesi de donemin Tiirkiye sartlarinda neredeyse imkansiza yakmdi.
Boyle bir girisimin ilk 6rmegi Devrim’den yaklasik 5 y1l sonra Anadol projesinde goriilecekti ki bu proje de Tiirk ve

yabanci sektoriin ortak bir projesi olacakti. Devrim, bugiin bile hala hayali kurulan, “eger olsaydi ne durumda

Zage.s. 111,
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olurduk?” denilen, kismen kendini romantiklige birakmis bir proje olmasmin yam sira, Tiirk otomotiv
sanayisindeki baslica ilham kaynagidir. Bugiin ve yarin temelleri atilacak olan her yerli otomobil fikrinin arkasinda

mutlaka bir Devrim riiyas1 yatmis ve yatmaya devam edecektir.
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