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ABSTRACT

Starting from 1978, China, which had been living under the strict socialism practice for many years, adopted
major economic reforms towards liberalization and outward orientation. These changes have been reflected
in the automotive sector too. After the initiation of the reforms, Chinese economy has grown rapidly and
the automotive sector has taken the first place in the world in production and market share. Success of the
automobile industry largely attributable to policy practices that attracted foreign direct investments. A new
era has started with China's membership to the World Trade Organization (WTO). More liberal policies
have been implemented, and some restrictions in the sector have been removed. In this study, the
developments in the automotive sector are presented in the context of different ownership structures. Study
results indicate that there has been an evolution from a production structure with foreign partners to a market
structure in which national brand automobiles produced by domestic manufacturers. However, it is
understood that the domestic automotive industry could not performed at the desired level due to various
problems arising from the developments in the sector.
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CIN OTOMOTIV SEKTORUNUN GELIiSIiMi

OZET

Uzun yillar kati sosyalizm uygulamasi altinda yasayan Cin’de mevcut durumun siirdiiriilemeyecegi
anlagilmig, 1978 yilinda baglayan siiregle ekonomi politikalarinda 6nemli degisiklikler yasanmis, bu
degisiklikler otomotiv sektoriinde yansimasini bulmustur. Cin ekonomisi uygulanan politikalarin 1s181nda
hizla biiylimiis, 6zellikle otomotiv sektorii liretimde ve pazar payinda diinyada birinci sirada yer almustir.
Bu basarmin gergeklesmesinde dogrudan yabanci sermaye yatirimlarini ¢eken politika uygulamalar etkili
olmustur. Cin’in Diinya Ticaret Orgiitine (DTO) iiyeligi ile yeni bir dénem baslamis, daha liberal
politikalar uygulanmis, sektordeki bazi kisitlamalar kaldirilmigtir. Bu ¢alismada otomotiv sektoriindeki
gelismeler farkli miilkiyet yapilar1 baglaminda ortaya konmus, yabanci ortakli {iretim yapisindan yerli
iireticilerin irettigi ulusal marka otomobillerin yer aldigi bir piyasa yapisina dogru bir evrim
gergeklesmistir. Ancak sektor iginde yasanan gelismelerden kaynaklanan gesitli sorunlar nedeniyle yerli
otomotiv sektdriiniin istenen diizeyde gelisme gosteremedigi anlasilmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Cin, Otomotiv endiistrisi, Sanayi politikasi
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1. GIRIS

Otomotiv sektorii tiretim biiytikliigii, istihdam yaratma kapasitesi ve kiiresel ticaretteki biiyiikligi
ile 6nemli sektdrlerden biridir. Otomotiv tiriinlerinin pargalar farkl farkl tilkelerde tiretilmekte, gelismekte
olan iilkelerde daha ¢cok montaj asamasi gerceklesmekte, gelismis tilkelerin iiretim ve tasarim siirecinde
agirlikli etkiye sahip oldugu bilinmektedir. Otomotiv sektoriiniin gelismesi beraberinde bu sektdre rin
saglayan birgok alt sektoriin gelismesi anlamina gelmektedir. Makine, elektronik, demir-celik, plastik ve
kimya gibi bir¢ok sektorle yakin iligki icinde olan otomotiv sektorii, liretimde dogrudan yabanci sermaye
ceken bir yap1 sergilemektedir. Diger yandan bagimli tedarik ve iiretim aglari ile yan sektorlerde de bir
canlanma yaratmakta, ekonomik gelismeyi uyarmaktadir. Diinyanin en kalabalik niifusuna ve en biiyiik
ekonomisine sahip Cin giiniimiizde diinya otomotiv pazarinda ve diinya otomotiv Uretiminde lider
konumunda birinci sirada yer almaktadir. Son on yil i¢inde Cin, diinyanin en biiylik otomotiv ihracatgisi ve
en fazla dogrudan yabanci yatirim ¢eken iilkesi olmustur. Uluslararasi sirketler Cin’in otomobil sektoriiniin
kiiresel iiretim aglarina entegrasyonunu biiyiik 6l¢iide kolaylastirirken, piyasa reformundan kaynaklanan
yerel kurumlarin es zamanli doniisiimii bu siiregle siki sikiya baglantili olmustur. Cin’in otomotiv
endiistrisinin gelisimi piyasa reformunun devreye soktugu kapsamli kurumsal doniisiimler tarafindan
yonlendirilmistir. Sektérde dnemli pay1 olan Cin’in otomotiv sektoriiniin gelisimini ve gec¢irdigi siirecleri,
buna eslik eden devlet politikalarini incelemek, sektorii analiz etmek agisindan dnem arz etmektedir.

Cin ekonomisinin blyumesinde agirligi olan otomotiv sektori yiksek sermaye ve teknoloji
yogunlugu ile 6nemli bir sektérdiir. Cin otomotiv ireticileri arasindaki iiretim diizenlemelerindeki
farkliliklar daha fazla sistematik arastirmay1 gerektirmektedir. Cin ekonomisinde otomotiv endiistrisinde
yasanan gelismeleri analiz etmek donem boyunca uygulanan politikalarinda incelenmesini gerektirir.
Calismanin amaci diinyadaki 6ncii roliinii ele alarak Cin otomotiv endiistrisinin nasil gelistigini izlemek ve
i¢ otomotiv pazarmi sekillendiren politika uygulamalarindaki degisiklikleri analiz etmektir. Otomotiv
endiistrisinin basarili ve basarisiz yonlerini ortaya koymak, sektdriin gegirdigi asamalar1 anlayabilmek
amaciyla ilk olarak Cin ekonomisinde yasanan doniisiimler ve politikalara yer verilmistir. Tkinci olarak Cin
otomotiv endiistrisinin gelisim asamalarina deginilmis, daha sonra ¢esitli miilkiyet yapilarina gére yapilan
smiflandirmaya bagl olarak sektdriin yapisi ele alinmistir. Son olarak uygulanan politikalara bagli olarak
otomotiv endstrisinin evriminde yasanan gelismeler dogrultusunda sektore iligkin olumlu ve olumsuz
sonuglar ortaya konmustur.

2. CIN EKONOMISINIiN GELISiM SEYRI

Cin ekonomisi son otuz yilda yakaladig: yiiksek biiyiime hizi, yogun sanayilesme ve dis ticaret
fazlasi ile diinyanin en biiyiik ikinci ekonomisi olarak gelisme ¢izgisinde yerini alirken, gosterdigi bu
“’mucizevi bilylime’’ dikkatleri tizerine toplamasina neden olmustur. Cin mucizesi olarak degerlendirilen
bu siirecin nasil gergeklestigi ve bu biiylimenin siirdiiriilebilir olup olmayacagi birgok aragtirmanin konusu
olmaktadir. Bugiin Cin ekonomisini daha iyi anlayabilmek i¢in 6zellikle 20. Yiizyildan bu yana Cin’de
yasanan siyasi ve ekonomik gelismelere bakmak gerekir.

Mao Oncesi

Bes bin yillik kokli tarihi gegmisi olan Cin’de uygulanan hanedanlik sistemi 1911°de sona ermis,
son hanedanlik olan Qing Hanedanliginin bir dizi ayaklanma sonucunda yikilmasi ile cumhuriyet ilan
edilmistir. 1927 yilinda Milliyet¢i Parti (Guomindang) ulusu birlestirmis, 1937 yilindaki Japon istilasina
kadar Cin’de barig siirmiis, kalkinmay1 saglamak amaciyla altyap1 olusturulmaya baslanmistir. Ancak bu
yonetim kentlerde hakim olurken, tiim ilkenin kontroliinde basarili olamamistir. Kontroliin
gerceklesemedigi kirsal alanlarda Cin Komiinist Partisi s6z sahibi olmustur. Komiinist parti kentlerde
ayaklanma ¢ikartmaya yonelik birka¢ tesebbiisten sonra tamamen kirsal bolgelere yonelmis ve koylilye
dayali bir parti olmustur. (Ogiit¢ii,1999:102-103). 1912-1949 yillar1 arasinda Milliyet¢i Parti Cin
Cumbhuriyeti’nin bagkanligin1 yapmistir. Cumhuriyetin ilanindan sonra Cin yeni bir siirece girmis, modern
sanayi gelismeye baslamustir. Ikinci Diinya Savasindan sonra Mao liderligindeki Cin Komiinist partisinin
giicii kargisinda Milliyetgi parti yonetimi son bulmustur. (Ertekin,2017:27). 1949°da Cin Halk Cumhuriyeti
kurulmus, bagkent Pekin se¢ilmis, Mao onderligindeki komiinistler siyasi, ekonomik ve sosyal degerlerde
radikal bir degisim baglatmistir.

Mao Dénemi

Mao Zedong’un ydnetimi ele almasi ile Cin’de sosyalist bir sisteme gecilmistir. Uretim araglarinin
devlet miilkiyetinde oldugu, disa kapali ve merkezi plana dayanan bu yeni sistemde agir sanayiye yonelik
bir kalkinma hedeflenmistir. 1950°li yillarda kamulastirma ve biiyiik toprak sahiplerinin tasfiyesine yonelik
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olarak toprak reformu yapilmis, 1952 de tarim kooperatifleri, 1958 yilinda biiyiik aile komiinleri
olusturulmustur.

Biiyiik ileri Atilim olarak bilinen hizli kalkinma programi (1958-1962) ile Cin’de sanayi ve
tarimsal {iretiminin arttirilmasi hedeflenmis, sanayilesme acisindan batili ekonomileri yakalamasi
beklenmistir. Ekonomide sanayi teknolojilerinin olacag: bir yap1 benimsenmis, kirsal kesimde komiinler
olusturulmustur. Hava kosullarinin iyi gitmesi ile tarimsal iiretim artmis, ¢elik {iretimi hizlanmus, ancak
daha sonra olusan kurakligin etkisi ile 6liimciil bir kitlik yaganmustir (Ertekin,2017:32-35). BuyUk ileri
Atilim projesinin basarisiz olmasi ile Cin Komiinist Partisi lideri Mao Zedung 1966’da “kapitalizmin
etkilerini tamamen silmek™ i¢in Kiiltlir Devrimi’ni baglatmis, on yil siiren hareket Cin tarihinde tutuklama
ve infazlarin en ¢ok yasandigi donemlerden biri olmustur. Mao’nun muhaliflerini yok etmek amaciyla
gengleri kullandigi bir girisim olan bu devrimin temel dayanagi tek tip insan iitopyasi yaratmak olmustur.
Bu devrimin yaraticist olan kizil muhafizlar saldirilarini artirmiglar ve biiylik ¢atigmalar yasanmis, bu
durum 1976’a kadar devam etmistir. Kiiltiirel devrim daha ¢ok sehirlerde, sanayi bolgelerinde ve yonetim
birimlerinde etkili olmus, yatirimlar azalmis, tarim {irlinlerinin agir sanayi iiriinleri ile ikame edilmesi ile
ticaret dengesi bozulmustur. Komiin sisteminde tarimsal yonetimin otoriter ve kat1 yapist ile sanayi iiretimi
tliml1 olarak azalmig, kaynaklarin biiyiik kismi hafif sanayi ve tarim pahasina agir sanayiye aktarilmistir.
Biiyiik 6l¢iide yaygin siyasi karisikliga ve ekonomide bozulmaya neden olan ekonomik déniisiim yasanmis,
sendikalar kiiltiirel devrim esnasinda askiya alinmig, ¢alisanlar ve kdyliilerin memnuniyetsizligi artmistir
(Ertekin,2017:47).

Mao Sonrast

1976°’da Mao’nun olimii ile iktidara gelen Deng Xioaping Sosyalist ekonomik diizenden
uzaklagma, ekonomiyi serbest piyasa prensiplerine gore yeniden diizenleme ile disa agilma ve yabanci
sermayeye izin verilmesini i¢eren bir dizi reform baslatmistir.

Atilan adimlar Sosyalizm ’den 6nemli Sl¢iide bir kopusu ifade ediyor olsa da Cin resmi olarak
Sosyalist ideolojiyi higbir zaman terk etmemistir. Otorite hala Cin Komiinist partisinde olup “’Cin’e 6zgii
sosyalizm’’ yerini “Cin’e 6zgii kapitalizm ’e” birakmustir. Bu model Giiney Dogu Asya Kalkinma
modelinin daha otoriter bir versiyonudur. Gergeklesen ekonomik reformlar zamanla devletin giiciinden
taviz vermesine, ekonomik ve siyasal kararlarin daha ademi merkeziyetci bir yapiya dogru evrilmesine yol
agmustir (Kroeber,2017:77).

Ekonomide rekabet unsurunun temel alinmasi ile biiylimenin gergeklesecegi diisiiniilmiis, bazi
onlemler alinmigtir. Bu 6nlemler; tim {ilke i¢in tek bir program yerine her cografi bolge ve ekonomik sektor
icin kendi kosullarina uygun programlar hazirlanmasi, ikili fiyatlandirma sistemi olusturulmasi, tiim
fiyatlarin piyasa kosullarina gore serbestce belirlenmesi ve kamu kdkenli isletmeleri finanse etmek i¢in bir
bankacilik sistemi kurulmasi seklinde olmustur. (Arisoy, Bayar ve Soranlar,2004:41). Fiyat reformu ile
merkezi planlamanin giicliniin azaltilmasi ve piyasa sartlarina uyumun saglanmasi hedeflenmistir. 1992-
1996 yillar1 arasinda dogrudan yabanci sermaye yatirimlari ihracat sanayiinde ve ekonomik biiylimede
etken olmustur. 1998 yilinda kamu tegebbiislerinin 6zellestirme politikas: genisletilmis, sanayide yeniden
yapilanma i¢in esaslarin belirlenmesinde rol oynayacak makine, elektrik, otomotiv gibi sektorlerde gorev
alan kisiler parti yonetimine alinmistir. Cin ekonomisinde yabanci sermaye yatirimlarinin ticaret agigini
kapatarak gerekli ihracati saglayabilecegi disiintilmiistir. Dogrudan yabanci yatirimlarin ¢ogu kiyi
bolgelerinde gerceklestirilmistir. Cin hiikiimeti bu yatirimlar i¢in ¢esitli tesvikler vermistir. 2001 yilinda
Diinya Ticaret Orgiiti'ne (DTO) katimin gerceklesmesi ile kamu sektdriiniin ekonomideki nispi
biiyiikliigii azaltilirken, 6zel ve yabanci firmalarin pay: arttirilmis, 6zel tesebbiise daha fazla miisamaha
gosterilmistir. Reform programi kapsaminda kamu tesebbiislerinin sayis1 azaltilirken, 6zel sektordeki
girisimcilere yapilan tesvikler arttirilmigtir. Reformun diger bir agirligi ise yabanci sirketlerin Cin’de
yatirim yapmaya ikna edilmesi ve dogrudan yabanci yatirimlarin arttirilmasi ve 6zellikle bunlarin ihracat
mallarinin iretimine yonelmesi seklinde olmustur. (Dogrudan yabanci yatirima odakli biiylime politikasi).
(Kroeber,2017:72-74). Cin ekonomisi ihracata dayali olarak bir biiyiime gerceklestirmeye yonelmis, yerel
yonetimler ekonomik kalkinmada tesvik edilmistir. Merkezi hiikiimet, eyaletlere vergilendirme ve
kurumsal kalkinma ile ilgili 6zerkligi arttirma garantisi vermis, ililke parasinin degerini daha gergekei bir
seviyeye getirmek icin devaliie etmistir. Ozel Ekonomik Bélgelerin (SEZ) kurulmas ile yabanci yatirimer
isletmeler ihracat ve ithalatta 6nemli rol oynamaya baslamiglardir. Cin’de dort SEZ kurulmustur, bunlar;
Hong Kong sinirindaki Shenzhen, Macao’nun tam karsisinda olan Zhuhai, Taiwan’in tam karsisindaki
Xiamen ve kuzey Guangdong’ un kiyisinda Shantou’dur. SEZ’ler ileri teknoloji ithal etme, ihracati artirma,
doviz kazanma, yabanci yonetim ve girisimci becerilerini dziimseme ve yabanci sermayeyi g¢ekmeye
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yonelik olarak faaliyet gostermektedir. Serbest dis ticaret politikasi ile dis ticareti ve yabanci yatirimlari
tegvik etmek amaciyla ihracatgr sirketlere 6zel uygulama yapilmis, ihracat isleme bdlgeleri kurulmus,
yabanci yatirimeilar fabrika kurmak igin tegvik edilmistir. Yabanct yatirimeinin sermaye ve teknik bilgisi
kullanilarak isgiicliniin olusturulmasi amaglanmis, yabanci yatirimcilarla ortak girisimler olusturulmustur.
(Ertekin,2017:76-77). ithalatta vergilerin azaltilmasi, ithalat ve ihracatta zorunlu planlamaya son verilmesi
ve gelir dagilimini iyilestirmeye yodnelik politikalar sosyalist piyasa ekonomisinin olusmasina neden
olmustur. ithal ikamesi rejimi geleneksel olmakla beraber giderek reforme edilen bir rejim olmus, ihracata
yonelik rejimin ¢ogunlugu emek yogun montaj isleminde yogunlasmistir. Pazar odakli yasal gergeve
olugturulmus, hiikiimetin rolii ve islevleri yeniden tammlanmugtir. Cin’de (2003-2012) déneminde endustri
politikas1 daha devlet¢i bir yapi sergilemis, altyap1 projeleri desteklenmis, piyasa reformlar1 yavaslatilmus,
kamunun gii¢lendirilmesi esas alinmistir. 2006 yilindan itibaren uygulanan ’yerli yenilik¢ilik’* programi
ile secilen ylksek teknolojili sekttrlere Ar-ge destekleri verilmis, yerli firmalarin Cin mallarini kullanmasi
ile ilgili zorunluluklar konmustur. Cin’de yatirim yapabilmek igin Cinli yerel sirketlere yeni teknoloji
transferi yapma zorunlulugu getirilmistir. (Kroeber,2017:77). Kamu sektoriiniin saglamlastirilmasi, yerel
firmalara yabancilara kars1 pazar pay1 kazandirilmasi, altyap1 yatirimlarinin desteklenmesi geregi lizerinde
durulmustur. ’Cin Mal1 2025’ projesi ile Cin iiretim sektdriiniin kalite ve teknolojik altyapisini gelistirmek
icin bir seri program olusturulmustur. Pargalarda yerli iretimi %40’lardan %70’lere ulastirmak
hedeflenmis, bununla birlikte yabanci teknolojiyi alacak dovize sahip olunmadigi i¢in ihracat odakli
yabanci sirketlerin Cin’de fabrika kurmasina izin verilmistir. Ozellikle otomotiv ve elektronik sektdriinde
yabanci sirketler agirlikli olmus, sonradan Cinli sirketlerin bu piyasalara girmeleri zor olmustur. Cinli
tireticiler pazarda diisiik karlilik ve kalite ile Gretim yaparken, Cinli sirketler diisiik gelirli dis pazarlarda
satis yapabilmek amaciyla Ortadogu, Orta Asya ve Latin Amerika’ya acilmislar, ancak yeterli diizeyde
pazara erigsim saglayamamislar, ileri teknoloji gerektiren kiresel piyasa standartlarinda {iretim
yapamamuslardir. (arag pargalari, gii¢ iretim elemanlar1 gibi). 2013 yil1 itibariyle agir sanayi asir1 kapasite
ile karsilasmis, kamu tesebbiisleri ihtiyacin iizerinde iiretim yaparken, 6zel isletmelere gore daha diisik
verim ve Kar ile ¢alismustir. (Kroeber,2017:79-86).

Cin ekonomisinde ¢ok sayida devlet-6zel karigimindan olusan kooperatif ortakli sirketler ortaya
cikarken, merkezi gii¢ yerel birimlerle paylasilmis, emegin mobilizasyonuna olanak saglanmis, girisimcilik
faaliyetlerine, ¢aligma siireclerine, beseri sermayenin niteliginin gelistirilmesine yonelik ciddi yatirimlar
yapilmig, Cin biiyiimesi yabanci sermayeye, ihracata ve kurumsal organizasyon yapisina dayandirilmstir.
Stirekli 6grenmeye acik kisiler ve daima kendini gelistiren firmalar ile ekonomik kalkinmaya odaklanilmus,
devlet destekli ihracata dayali bir ekonomik diizen sonrasinda hiikiimetin kontrol ettigi bir piyasa ve bu
piyasanin gelistirdigi girisimcilik modeli ortaya ¢cikmustir. Cin kapitalizminin ekonomik belirleyicisi olarak
kamunun sahip oldugu ekonomik yapinin reforma tabi olmasi ile 6nce rekabet kosullar1 olusturulmus, sonra
miilkiyet haklarinda reform yapilms, reformlar bolgesel diizeyden biitiine dogru yapilmistir. Devlet eliyle
belirlenen sabit fiyatlar ile piyasada belirlenen fiyatlar seklinde olusan ikili fiyat yapisi tek fiyat sistemine
donmiigtiir. Beseri sermaye yatirimlarina agirlik verilmis, ¢alisanlarin kalitesinin ve egitim altyapisinin
batililarla ayn1 diizeyde olmamasi firmalarin bekledikleri sonuglari elde edememesine yol agmugtir. Cin’de
basar1 ve basarisizliklarin yapilarak 6grenildigi dinamik bir siire¢ hakim olmustur (Dogru,2016:10-11).

ABD ve Avrupa’da baslayan iiretim siireci Asya’da hammadde ve ara mallarin iiretimi ile devam
etmekte ve son noktada Uretim tamamlanarak diinyaya yayilmakta, bu siiregte Cin yer almaktadir. Cin
endiistrisinin gelisim stratejisinde rol oynayan bazi faktorler olmustur, bunlar; Giiney Kore, Tayvan
Japonya gibi ihracat temelli biiyiiyen komsu ekonomilerin varligi, Hong Kong gibi diinya standartlarinda
geligmis bir liman ve ticaret merkezine olan yakinlik, gelisen tasima konteynerleri ile ulasim olanaginin
gelismis olmasi, Tayvan’daki gelismis elektronik sanayinin Cin’e taginmasi, ihracatin tesvik edilmesi
amaciyla 1980’lerde agilan serbest ekonomik bélgeler ile DTO’ne katilim, altyapi ingasina verilen &nem ve
diistik isgiicii maliyetleri seklinde siralanabilir (Kroeber,2017:69-70). Cin’in ekonomik biiyiimesi i¢
talepten ziyade dis talep tarafindan desteklenmektedir. DTO’ne Uyelikle beraber ihracatin ithalattan daha
cok artt1g1 ortaya ¢ikmistir (Ianchovichina ve Martin,2006:46). Kamunun ekonomi yonetimindeki pay1
ihracat1 desteklemek, 6zel sektorti destekleyen endiistri politikalar1 gelistirmek seklinde olmus, ekonomide
yabanci yatirimlara asir1 bagimlilik ile gelisen model 2006 sonrasinda yerli sirketlerin kapasitesini arttirmak
seklinde olmustur.

Cin mucizesinin temelinin ucuz emek olarak gortlmesi tezi genel kabul gorse de, yiiksek
biiyiimede ve gelismede ucuz emegin tek parametre olmadig1 gergegi bilinmektedir. Bunun yerine daha
dogru olan tez, Cinli otoritelerin kurumsal ekonomik diizeni sistematik bir plan dahilinde isletmeleridir.
Yani kapitalizm ve sosyalizmden esinlenerek sosyalist bir piyasa ekonomisi kurulmus, merkezi otoritenin
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yerel hikimetler eliyle yiriitildiigi, merkezi ama daha esnek bir ekonomik diizen olusturulmugtur. Bu
stirecte devlet firmasi ad1 altinda yerelde faaliyet gdsteren ¢ok sayida devlet-6zel sektor karigimi kooperatif
ortakli girketler kurulmustur (Qiren, 2013:22). Cin reformlarinin baslangicinda bireyler, isletmeler ve
bolgeler iiretim yapmalart igin tesvik edilmis, kurulacak karma ekonomik sistem (bir sosyalist piyasa
ekonomisi) bilylime hedeflerine en uygun ekonomi politikalarini benimsemis, Cin higbir zaman serbest
piyasa ekonomisini uygulayan bir iilke olmamistir. Cin tipi bir kapitalizm ile kurala gore degil duruma gore
politika uygulayarak, devlet destekli hiikiimetin kontrol ettigi bir piyasa yapist ve bu piyasanin
yonlendirdigi girisimler vurgulanmustir (Zhang, 2014:25).

Ozetle, Cin’in hizli ekonomik biiyiimesinde nitelikli beseri sermaye, etkili kurumlar, yurtici
tasarruflar ve yabanci yatirimlarla finanse edilen sermaye yatirimlari, (dogrudan yabanci yatirim odakli
bliyiime) hizli1 verimlilik artigi, serbest ekonomik boélgelerin kurulmasi, fiyat reformu ve piyasa
mekanizmasinin etkinliginin arttirilmasi, 6zel tesebbiise daha fazla miisamaha gosterilmesi, modern
otoyollar limanlar ve telekomiinikasyonun varligi, emek yogun tiiketim mallar1 ihracatina 6ncelik verilmesi
etkili olmugtur. Diger yandan kiiresel ekonomi ile biitiinlesme cabalar1 ile isletmelerin daha yenilik¢i ve
verimli caligmalari, yeni teknolojilerin transferi, emek-yogun iretilen iriinlerin uluslararasi pazara
erigiminin saglanmasi da endiistriyel biiylimenin gelisiminde 6nemlidir.

3. CIN OTOMOTIiV ENDUSTRISININ DONEMSEL ANALIZi

Cin otomotiv endiistrisi son birkag on yilda hizli bir bitylime trendi gostermektedir. Ozellikle yerli
tireticilerin bilyiime performans: dikkat gekicidir. Ihracat yaninda, artan refaha bagli olarak yiikselen i¢
talep otomotiv endiistrisinin gelisimine 6nemli katki yapmaktadir.

1949'da Komiinist Parti iktidara gelmeden dnce, Cin’de bir otomotiv endiistrisinden s6z etmek
miimkiin degildir. Cin'de otomobil iiretimi Sovyetler Birligi'nin yardimiyla 1950'lerin basinda baslamis,
baslangicta, araclar esas olarak ticari ve askeri kullanim i¢in iretilmistir. Sovyetler Birligi destegiyle
baglayan ilk otomobil projesi FAW olmustur. 1958 yilinda, Hongqi (Kirmiz1 Bayrak) limuzini FAW iginde
iretmeye baslamisti. 1975 yilina kadar neredeyse Cin'de binek otomobil tretimi yoktu, arabalar, nispeten
az sayida Ust diizey yetkililer tarafindan kullaniliyordu ve ¢ogu arag iiretimi kamyonlardan olusuyordu, az
miktarda motosikletler vardi. (Holweg, Lou, Oliver,2005:6). Cin ekonomisinde otomotiv sanayinin
gelisimini dort asamada incelemek mumkindur (Gu, 2014:22):

1- 1978'den 1994'e kadar siiren ilk asama “son derece pasif, dogrudan yabanci yatirimlara bagimh
strateji” olarak adlandirilabilir. Bu donemde dogrudan yabanci yatirimlar tarafindan yonlendirilen, piyasa
giiclerine dayali bir otomotiv sektorii s6z konusudur. Bu asamada merkezi hiikiimet tarafindan kullanilan
endiistriyel politikalar nispeten pasiftir. Bu donemde Cin'in olgunlasmamis otomobil endiistrilerini
korumak icin yiksek tarifeler, kotalar ve ithalat lisansi gibi geleneksel ticaret engelleri uyguladigi
bilinmektedir. Bu dénemde kullanilan tiim politikalar, desteklenen KiT'leri korumay1 amaglamistir.

Bu arada, merkezi planlamadan sosyalist pazar ekonomisine gegen Cin'in otomotiv pazarinin
yapist onemli dl¢lide degismis, cesitli bolgelerin ekonomisini gelistirmek i¢in otomotiv endiistrisi ana
endiistri olarak secilmistir. Otomotiv endiistrisi zayif dlgek ekonomileri, dar model aralig1, diisiik iiretim
kapasitesi ve diisiik teknolojik seviyeden muzdariptir. Cin otomobil endiistrisindeki yapilanma esas olarak
yabanci otomobil sirketleri ile ortak girisimler, dogrudan yabanci yatirimlarin cekilmesi, teknoloji
transferleri ve otomotiv ithalati i¢in yiiksek ticaret engelleri olusturmak seklinde gergeklesmistir. Cin
hiikiimeti ortak girisimleri, teknoloji lisanslamasinit ve diger kapsamli politikalar1 giiclii bir sekilde
desteklemistir. Diinyada sermaye, teknoloji ve orgiitsel becerilerin kitligi nedeniyle rekabet giderek daha
yogunlasiyor, CUS’lar teknik ilerlemeye ayak uyduracak etkili bir arag olarak gorltyordu. Cin hiikimeti,
CUS'larin modern teknolojileri Cin'e aktarmak ve kullanimlarinin 6niindeki engelleri asmak i¢in mevcut
en gliglii araclar arasinda olduguna, yerel iiretkenlige ve rekabet edebilirlige fayda sagladigina inantyordu.
Bu donemde Cin, gelismis lilkelerden teknoloji transfer edilmesi i¢in kamu iktisadi tesebbiislerini
desteklemek lizere politika araglari kullanilmasini istemistir. Ortak girisim diizenlemesi kat1 bir merkezi
hiikiimet denetimi altinda gergeklesmis, Cin merkezi hiikiimeti uluslararast otomotiv {ireticilerinin yerel
Cinli {reticilerle ortak girisimlerde motor iiretmesine izin vermis ancak, hisselerin yizde 50'sinden
fazlasina sahip olmasini istememistir. Bu siire zarfinda, yabanci sirketler Cin'de faaliyet gostermek isterse,
Cin devlet isletmeleriyle ortak girisimler olarak faaliyetlerini slirdiirmek zorunda kalacaklardir. 1980'lerin
ortalarinda, uluslararasi otomobil iireticilerinin — American Motors Corporation (AMC), Volkswagen,
Chrysler, Citroen, Peugeot, vb. - Cin'de otomobilleri ortak olarak kamu tesebbiisleriyle ortak girisimler
seklinde tiretmelerine izin verilmis, ilk otomotiv ortak girisimi Pekin jeep corporation olmustur (BJC). Bu
ilk ortak girisim i¢in teknoloji “tam demonte” (CKD) kitleri seklinde aktarilmistir. CKD kiti, bir {ilkede
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ambalajlanan ve daha sonra montaj i¢in bagka bir iilkeye ihra¢ edilen otomotiv pargalari setlerinden
olugsmaktadir. 1984’te Sangay otomotiv endiistri kurumu ve Volkswagen arasinda ikinci bir ortak girisim
kurulmus, uzun vadede BJC’den daha basarili olmustur. Bu dénemde, ortak girisim diizenlemesi teknoloji
transferini ve hizli endiistriyel biiylimeyi saglamak icin tercih edilen bir hiikiimet araci olmustur. Bu
yonetmelik kapsaminda teknoloji, ortak girisimler yoluyla Cinli ortaklara devredilmistir. Yabanci otomobil
ureticilerinin milkiyeti yonetmelikle kontrol ediliyor olsa da, otomobil ureticileri Cinli ortaklara
aktardiklar1 teknolojiye karar verme konusunda tam 6zgiirliige sahiptir. Uzun vadede, yabanci otomotiv
sirketleri agirligi elinde tutarken, Cinli ortaklart ¢ok daha az giice sahiptir. 1980'lerde Cin hiikiimeti,
otomobil sirketlerini, yerel otomobil endiistrisinin geligmesini saglamak i¢in yabanci firmalarla teknoloji-
lisans anlagmalar1 imzalamay1 tesvik etmigtir. Tescilli teknolojinin lisanslanmasi ile Cinli otomobil
firmalar1, kendi baslarina niifuz edemedikleri pazarlardan 6nemli miktarda gelir elde etmigler, kisa
donemde teknoloji lisanslamasinin getirdigi faydalar, kar odakli Cinli otomobil iireticilerinin yabanci
otomobil Ureticilerine giivenmeye baslamasina neden olmustur. (Gu,2014:32).

1978 pazar reformu ile birlikte devlet ve miitesebbis arasindaki iliski yeniden sekillendirilmeye
caligilmigtir. Bu reformlar, Cin’in merkezi liderleri arasinda asir1 merkezi yonetim yapisinin tilke ekonomisi
i¢in ciddi bir sorun haline geldiginin giiglii bir sekilde kabul edilmesine dayaniyordu ve dolayisiyla yeni bir
pazar ortamini gelistirmek ve uyarlamak igin isletmelere daha fazla 6zerklik saglamak gerekiyordu.
Isletmeler 1980’lerin ilk yarisinda satin alma, istihdam, {iretim ve satis fiyatlandirma gibi kararlarda
bagimsiz hareket etmeye baslamistir. 1986'dan baglayarak, isletmelerin devlet kontroliinden daha bagimsiz
olmalari i¢in bir tesvik sistemi olarak bir sorumluluk sistemi getirilmistir. Bu sorumluluk sisteminde,
biirokratik emirleri almak yerine, isletmelerin, belirli bir kar oranimi elde etmelerine izin verilirken,
herhangi bir zarardan sorumlu olmalarini gerektiren devletle {iretim s6zlesmeleri imzalamalari istenmistir.
1988 yilinda, merkezi hiikiimet, sorumluluk sistemini resmen dogrulayan Devlete Ait Sanayi Isletmeleri
Kanunu'na gore, eski sorumluluk sistemini degistirmis, idari ylikiimliiliikler ve isletmelerin haklarin1 daha
fazla belirlemistir (Feng,2018:55).

Tablo 1. Cin Otomobil Uretimi (1978-1998)

Yillar Toplam Kamyon Saloons Otobiis Ithalat Talep
(birim) (%)
1978 149 926 3 - - -
1985 443 237 5 12 354 44.4
1990 509 269 42 23 65 11.3
1995 1453 572 325 247 158 9.8
1998 1629 483 508 367 40 24

Kaynak: China Association of Automobile Manufactures (1999).’den aktaran Gu Chen, (2014),
Rethinking the Development of the Automobile Industry in China, A tehesis the Faculty of Arts and
Humanities University of Denver, November, https://digitalcommons.du.edu/etd/257.

Uretimdeki artisa ragmen, Cin’in bu dénemde uyguladig1 otomotiv politikalarimnin basarisiz oldugu
konular da mevcuttur. ilk olarak, bu zamana kadar Cin, yabanci firmalardan ¢ok fazla yenilikgi yetenek
veya bilgi (know-how) edinmemistir, ¢ilinkii teknolojik yetenekleri yiikseltmek ve derinlestirmek igin
CUS'lara giivenmek ¢ok uzun zaman alabilir. Yabanci sirketler i¢in tek gercek gereksinim teknolojiyi
iiretime sokmaktir, teknoloji transferi ile ilgili 6zel sartlar yoktur. ikincisi, tasarim ve gelistirme
kabiliyetinin yaratilmasinda daha ytiksek riskler ve daha uzun 6grenme siireleri nedeniyle CUS rekabetine
maruz kalan yerel firmalar, kendi Ar-ge yeteneklerine yatirim yapmak yerine yurt disinda ispatlanmig hazir
hale getirilmis ithal teknolojileri tercih etmiglerdir. (Gu,2014:35)

2- Cin otomotiv sanayinin ikinci agamasi 1994-2001 yillarini1 kapsayan Kismi stratejik dogrudan
yabanct yatirnma bagli otomobil endiistrisi politikasi olarak adlandirilabilir. 1994 yilinda Cin hiikiimeti,
ulusal ekonomiyi harekete gegirecek bir dizi stratejik endiistri belirlemis, otomotiv endiistrisi bunlardan biri
olmustur. Bunu en dnemli sebebi endistrinin katma degerinin yiiksek olmasidir. Ciinkii bir otomobil on
binden fazla parga ve bilesenlerden olusmaktadir (otomotiv endustrisi, metalurji, petrol, kimya, kémir,
hafif sanayi, elektronik ve tekstil gibi diger birgok endiistri ile ilgilidir). Otomotiv endiistrisinin gelisimi
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bir¢ok sektdrdeki Cinli isletmeleri uzmanlasmaya yonelttigi gibi bu sirketlerin gii¢lerini birlestirmelerine
yol agmustir. Bundan yola ¢ikarak Subat 1994°te Devlet Planlama Komisyonu, Devlet Ekonomi Ticaret
Komisyonu ve Makine Sanayi Bakanligi, Otomotiv Sanayi Politikasi olusturulmustur. Politikanin dort
temel amaci vardir: (1) biiylik 6l¢ekli hatchback ve kamyonet iiretim gruplari olusturulmak (2) bilesen
endiistrisini (yan sanayi) gelistirmek (3) otomotiv iiriin gelistirme kapasitesi olusturmak ve (4) bireysel arag
sahipligini tesvik etmek. Politika ayrica yerel icerik gereklilikleri, kirlilik ve gevresel hususlar, dis yatirimin
onaylanmasi i¢in kosullar getiriyordu. Bu uygulamalar sonucunda (1994-1996) ‘temel asamada’ %60-80
yerel igerikle {iretim ve sanayinin gelisimi saglanmig, (1997-2000) °* zorluklarla ugrasma asamasinda
aragtirma geligtirme kapasitesi genisletilmigtir. Bunun sonucunda (2000-2010) ‘hizla gelisen agamada’
hedef ¢iktinin artmasi, endiistrinin {iriin gelistirmede kendi kendine yeterli olmasi ve uluslararasi standartta
rekabet edebilirliginin yiikselmesi hedeflenmistir. (Holweg, Lou, Oliver,2005: 14).

Cin ekonomisinde dogrudan yabanci sermaye yatirimlart daha ¢ok sermaye teknoloji yogun
sektorlerde olmus, iiretim kapasitesinde onemli artiglar goriilmiis, otomotiv sektorii bu konuda dncii
olmustur. 1990°da binek otomobillerin endiistri icindeki pay1 %8,3’den 1999°da %31,5’a yiikselmistir.
(Kuo, Chen,2000:192). Dogrudan yatirimlar ekonomide katma deger artisina 6nemli katkida bulunmus,
Cinli firmalarin istihdam artiginda, Ar-ge harcamalarinin artmasinda etkili olmustur. Bu katkilarin yani sira
dogrudan yatirimlarin Cin ekonomisine olumsuz etkileri de olmustur bunlar; verimsiz g¢alisgan kamu
tesebbiislerinin piyasa mekanizmasi digina itilmesi ile igsizligin artmasi, bu yatirimlarin fiyatlar tizerinde
baski yaparak bazi firmalarin iflas etmesine yol agmasi, yabanci sirketlerin egitimli iggiicline olan talebi
artirirken, niteliksiz isglicliniin iretim dig1 kalmasina yol agmasi seklinde siralanabilir (Pingya0,2003:13).

Bu dénemde uygulanan politika yabanci yatirimlar ve ihracat tarafindan yonlendirilmis, CUS lar
yatirimlart daha yiiksek katma degerli faaliyetlere yonlendirmek ve mevcut kuruluslari teknoloji ve
islevlerini yiikseltmeye tesvik etmek yoniinde hareket etmistir. Bu strateji, Ar-Ge ve teknoloji kurumlarini
tegvik eden ve yatirimlart ¢eken ve yonlendiren faktor piyasalarinda (beceri olugturma, kurum olusturma,
altyap1 gelistirme ve tedarik¢i destegi) kapsamli miidahaleleri icermektedir. Hiikiimet miidahalesinin
yogunlugu daha diisiiktiir. Teknik degisiklik giicii biiylik 6l¢iide CUS'larin elindedir, bu nedenle bebek
endiistrisinde 6grenmeyi tesvik etmek i¢in miidahaleye gerek vardir. CUS'larin yeni teknolojileri ve daha
degerli islevleri aktarmaya devam etmelerini saglamak igin gerekli olan ilgili beceri, yetenek ve kurumlarin
gelisimini saglamak icin sanayi politikast gereklidir. Cin zaten birincil emtialarda ve dogal kaynaklarda
yerel avantajlara sahiptir ve Dunning'e (1996) gore, su anda hiikiimet politikalar1 (bu asamadaki yerel
firmalarin rekabet giicii hala ¢ok diisiik oldugundan), tesvikler veya tarifelerle sureci etkilemektedir. Bu
dogrultuda CUS’lar aktivitelerini stratejik onceliklere gore yiikseltecek, yatirimlart daha yiiksek katma
degerli faaliyetlere yonlendirerek, mevcut kuruluslarin teknolojileri ve islevlerini gelistirilecektir.
(Gu,2014:22). Tesvikler temelde ii¢ sekilde gergeklesmektedir; 1- kurumsal organizasyon politikas: ile
belirli Uretim hacimlerini ve Ar-Ge harcamalarini gergeklestiren isletmelerin devlet destegi elde etmek i¢in
otomotiv sanayi gruplart olusturmasi, 2- teknoleji politikasi ile bagimsiz iriin gelistirmenin tesvik
edilmesi, 3- yatirim politikasi olarak otomotiv igletmelerinin ¢esitli kaynaklardan fon elde etmelerinin
saglanmasi ve bolgesel ve departmanlar arasi yatirimlarin artan sanayi yogunlugunu desteklemek igin tesvik
edilmesidir. (Gu,2014:44).

1994 yili sonrasinda, Cin ve yabanci yatirimcilar arasinda daha isbirlik¢i bir durus sergilenmis,
ev sahibi {ilkenin rekabet giiciiniin yiikseltilmesi ve dinamik karsilastirmali iistiinliigiin tesvik edilmesi
seklinde gelisme olmustur. Bu donemde, Cin hitkiimeti DYY' ye izin verme sorunu ve CUS'larin
faaliyetlerine segici olarak miidahale edip etmeme konusunu diisinmeye baslamistir. Bu nedenle, Cin
Otomotiv Endiistrisi Politikasi esas olarak iki boliime ayrilabilir: koruma ve kalkinma seklinde. Koruma
politikasi diger gelismekte olan iilkelerle oldukga benzerdir. Ornegin Cin hiikiimeti, hem araglarda hem de
pargalarda ithalat kotalar1 ve sert tarifeler (yiizde 80 ila 100) olusturarak, Cin'de bulunan tiim iireticileri
(ortak girisimler dahil) uluslararasi rekabete karsi korumaya devam etmistir. Kalkinma politikas1 daha
onceki otomobil sektdriine yonelik politikalar ile karsilagtirildiginda, 1994 politikasi daha kat1 bir kalkinma
yaklagimini icermektedir. Bu politika uyarinca Cin hiikiimeti, Cinli ortaklara daha fazla kontrol ve pazarlik
glicli vermek icin ortak girisimlerde yabanci miilkiyeti ylizde 50 ile sinirlamaya devam etmistir. Bunun
yaninda, yeni politikaya gore, yabanci sirketlerin en fazla iki yerel ortaga sahip olmasi gereklidir. Ayrica,
Cin hiikiimeti CUS'lara “yerel icerik kural” ve “giris limiti” gibi yeni kisitlamalar da getirmistir. Yerel
icerik kural, gelismekte olan iilkelerde ithalat tarife dis1 engellerle kisitlanmis ve yerli sanayilerin
gelisimini tegvik etmek i¢in yaygin olarak kullanilmistir. Cin hiikiimeti yerel igerik kuralin1 kat1 bir sekilde
kullanmugtir (Ornegin, uluslararasi ortak girisimlerde iiretimin ilk yilinda yiizde 40, ikinci ve iigiincii
yillarda yiizde 60 ve ylizde 80 yerel igerik oranina sahip olunmalidir). (KPMG, 2004). Bu, tim ortak
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girisimlerin pargalarin1 ve bilesenlerini en az yiizde 40 oraninda yerellestirmesi gerektigi anlamina
gelmektedir. Yeni ortak girisimler icin miicadele eden yabanci firmalardan ortaklarina daha fazla bilgi
aktarmalar1 istenmis, Cinli iscilere egitim vermek i¢in ortak teknik merkezler kurmalari istenmistir.
(Gu,2014:37). Yerel igerik kurallarinda, hiikiimet politikasi, montaj pargalarini yasaklamig ve yiiksek
yerellestirme oranlarma sahip isletmeler igin tercihli vergi oranlari uygulanmistir. Bu politikay1
uygulayanlar ortak girisim formatinin sirket i¢i teknolojinin yayilmasini saglayacagini umuyorlardi. Ortak
girisimde Ar-Ge bdoliimleri kurmak, uluslararasi teknoloji seviyelerinde iiriinler yapmak, ihracat yapmaya
niyetlenen yerli tedarikgilere sdzlesme yapmada esit ayricaliklar vermek gibi unsurlarin gelismesi s6z
konusudur. Onde gelen arag iireticileri, bilesenlerinin biiyiik bir kismini yerli iireticilerden tedarik ederek
daha yiiksek diizeyde yerel igerige ulastilar. Ornegin, Pekin Jeep ve Sangay Volkswagen'de, yerel
bilesenlerin pay1 1987'de ylizde 20'nin altinda iken, 1995'te yilizde 80'in iizerine ¢ikti. Giris limitinde ise;
yerli otomobil firmalar1 arasinda dlgek ekonomileri olusturmak icin merkezi hiikiimet sektore girisi
sinirlamis, bazi desteklenen kamu tegebbiislerine otomobil iiretme imtiyazi verilmistir. Cin otomotiv
enddistrisi, ¢esitlendirilmis sahiplik, iiretim ¢esidi, ¢cok sayida iiretici, ve cografi olarak dagmik yapisi ile
parcalanmis bir goriiniim sergilemekte, bu pargalanma, 6lgege duyarli otomotiv liretiminde verimsizlige
yol acabilmektedir (FAW ve DMC merkezi hiikiimete aitken, SAIC Sangay, BAIC Pekin belediyesine,
Cherry Wuhu belediyesine aittir) (Gu,2014:43).

Cin, CUS'larin beklentilerini karsilayan bol miktarda kaynak, ucuz isgiicli ve biiyiik pazarlara
sahip oldugundan, 1994 otomotiv politikasindaki kati uygulamalar, iilkeye gelen yabanci yatirimcilari
vazgecirememistir. 1990'larda Cin otomobil endiistrisine hem Cin hiikiimetinden hem de yabanct
kaynaklardan bilyiik miktarda yatirnm gelmeye baslamistir. General Motors 1997'den beri Cin'de faaliyet
gdsteren en biiyiik yabanci yatirimer iken, Honda, Peugeot'nun, Guangzhou Otomotiv Imalat Sirketi ile
ortak girisimini devralmig, ardindan Ford 1999'da Chang'an ile miizakerelere baslamistir. Yeniden
yapilanma ile ayn1 zamanda binek otomobillerin toplam arag¢ iiretimi i¢indeki pay1 da hizli bir sekilde
artmig, otomobilin pay1 1980'de ylzde 2,4'ten, 1998'de yiizde 31,2'ye yiikselirken, hafif araglarin pay1
(kamyonlar ve otobsler) yizde 19,5'ten yiizde 29,3'e yiikselmistir. (Gu,2014:46).

1997°de Cin’in ilk sirket kanunu ¢ikarilmis, 1997 yilinda ortaklik sistemi daha da mesrulagtirilmus,
bu diizenleme ile Cin'de kamu miilkiyetinin hakimiyetini saglamanin yani sira, ¢oklu miilkiyet bigimlerinin
bir arada bulunmasi tesvik edilmistir. Bu kurumsal degisiklikler, Cin devlet tesebbiisleri arasinda biiyiik bir
“sirketlesme” ve “esitlik” hareketi yaratmigtir. Sanayi politikalarinin artmasiyla birlikte, 1999 yilinda
devletin FAW gibi onemli girisimler iizerindeki kontroliinii siirdirmek igin yeni bir mekanizma
gelistirilmis; iki yiiz devlet miilkiyetinden sorumlu 6zel bir komite olarak 2003 yilinda Devlete Ait Varlik
Denetleme ve Idare Komisyonu (SASAC) olusturulmustur. Bu kurulus devlet admna yatirimcinin
sorumlulugunu iistlenmekte, isletmelerin varliklarini ilgili yasalara gore denetlemekte, kamu
tesebbiislerinin reformunu ve yeniden yapilanmasini tegvik etmektedir (Feng,2018:58).

Ozetle; Bu donemde hiikiimet politikalari, tesvikler veya tarifeler yoluyla sektérii etkilerken, yerel
firmalarin rekabet giicii hala ¢ok diisliktiir ve sektdre yonelik yabanci yatirimlar artmakla beraber yine de
diisiik seyretmektedir. Otomotiv sektdriinde yerli KIT'lerin bagimsiz teknolojik yetenekleri olusmamus,
binek otomobil pazarinda uluslararasi diizeyde kontrol kurulamanmustir. KiT'lerin ileri diizeyde uluslararasi
rekabet edebilirligini gelistirmek i¢in “ortak girisim diizenlemesi”, “ticaret engelleri”, “girig limiti” ve
“yerel i¢erik kurali” olusturulmus, otomotiv sektoriinde oligopol piyasa olusmustur. Girig limiti, bircok 6zel
yatirimeiy1 otomotiv iiretim faaliyetinden vazgegirmis, uluslararasi ortak girisimler yaratan birgok otomotiv
grubu, sadece ortak girisimlerin yerel icerik oranmi takip etmek amaciyla, kendi markalarindan
vazgeemisler ve bagimsiz tesislerini parca tedarik etmek icin ortak tesislerle birlestirmislerdir. Oligopoliin
pazar giicli géz oniine alindiginda, hem yerel ortaklar hem de uluslararasi girisim ortaklari, Cin'de biiyiik
karlar elde etmistir. Oligopol piyasa dogal olarak teknoloji yeniliklerini engellemis, yabanci ortaklar, Girtin
hattinin giincellenmesini ertelemis ve hizli biiyiiyen bir pazarda bile modasi gegmis modelleri satmaya
devam etmistir. Oligopol pazar ortami, uluslararasi otomobil iireticilerinin Cin'de bulunan ortak girisimde
Ar-Ge faaliyetlerinin diismesine neden olmustur. Dahasi, yerel firmalar da gelecekte yabanci firmalarin
potansiyel rakipleri olabileceginden, uluslararasi firmalar yerel Cinli firmalarin kilit {iriin teknolojilerini
anlamalarma yardime1 olmamustir. (yabanci ortaklar iiriine iliskin teknolojik bilgiyi transfer etmediginden,
yerli KiT'ler bagimsiz iiriin Ar-Ge ve (retim faaliyetlerini yuritme motivasyonunu énemli 6lgiide
kaybetmistir). Ortak girisimlerin kérlarin1 paylasan KiT'ler ¢aba sarf etmeden yiiksek kar elde etmisler,
ancak teknolojik yetenek gelistirme ve marka yaratma konusunda zayif kalmislardir. (Gu,2014:51-53)

3- Cin otomotiv sanayinin dg¢lincii dénemi 2001-2007 arasidir. 2001-2004 ddnemi Liberal
diizenleme igerirken, 2004-2007 donemi yeni otomotiv politikast uygulamasini igerir. Bu donemde
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otomotiv endustrisini etkileyen iki énemli gelismeden biri; 2001 yilinda Cin’in DTO’ne katilmas: iken,
ikincisi 2004 yilinda yiiriirlii§e giren yeni sanayi politikasi olmustur.

Holweg (2005) ¢alismasina gore; Merkez1 planlama mirasi olarak hiikiimet otomobil fiyatlarina
karar vermekte, talep ve arz arasinda arabuluculuk yapacak bir piyasa mekanizmasinin olmamasi, kiigiik
Olgekli otomobil fabrikalarin hayatta kalmasini saglamaktadir. Yerel yonetimler énemli bir 6zerklige
sahip olsalar da, merkez yonetim yerel yonetimler {izerinde etkili olmaya devam etmekte, bir yandan, hizla
gelisen pazarin baskisi ile biiylimekte olan sirketler, Cin'e, biiyiik 6lgekli, rekabet¢i otomobil fabrikalarini
gelistirme konusunda baski yapmaktadirlar. Cin’in, DTO’ye katilmas: ile; tarifeler diisiiriilecek, ithalat
kotalar1 asamali kaldirilacak, yerel igerik gereklili§i aranmayacak, baz1 sehirlerde kademeli olarak dis
finansmana izin verilecek ve 2006’a kadar arag toptan, perakende ve entegre satis organizasyonuna izin
verilecektir.

Cin 2001 yilinda DTO ne girdikten sonra, Cin hiikiimeti otomotiv endiistrisi politikalarinda reform
yapmaya ve endiistriyel diizenlemeleri DTO vyiikiimliiliiklerine uygun olarak gevsetmeye baslamustir.
Ithalat tarifeleri yillar icinde diisiiriilmiistiir. Otomotiv endiistrisindeki ¢okuluslu sirketler i¢in ortak girisim
tarzi igbirligi hala zorunlu olmasina ragmen, daha fazla yabanci ve yerli 6zel yatirimcinin, 6zellikle Cin'de
binek otomobil pazarinda otomotiv igletmesine izin verilmistir. (2008 Cin otomobil Yillig1).Tim bu
doniistimler yurt igi rekabeti artirmus, firmalari {iriin kalitelerini ve tasarimlarini yiikseltmeye, maliyetleri
ve fiyatlar diislirmeye yonlendirmistir. Ana politika araci ticaretin serbestlestirilmesi veya gii¢lii ihracat
tesvikleridir. Bu politika, endiistrilerin tedarik¢i aglariyla birlikte 6nemli dl¢iide iyilestirilmesine, yeniden
yapilandirilmasina ve genisletilmesine yol agmistir. Bazi iilkelerde, ana ajanlar yerli isletmeler, bazilarinda
ise ¢okuluslu sirketlerdir. Otonom strateji olarak ticaret, finans, egitim, 6gretim, teknoloji ve endustri
yapisina ulagan kapsamli bir sanayi politikas1 ile dogrudan yatirimlar {izerinde secici kisitlamalar
uygulanmakta ve teknoloji ithalati aktif olarak tesvik edilmektedir. Tim bu midahaleler, ihracat
performansi odakl sekilde gergeklestirilmektedir. (Gu,2014:17-18).

Tablo 2. 2002’de Dis Ticaret Orgiitiine katilim ncesi ve sonrasinda yapilan diizenlemeler

Katilim éncesi

Katilim sonrasi

vilda 30 bin araca izin verilir.

Tarifeler 1980'lerde %200, 1990'larda %80- | CBU ithalat: ig¢in %25 ve Temmuz
100 2006 sonrasmda parga ve bilesen

ithalati icin %10
ithalat kotalar1 Yabanct otomobil iireticilerinden | Kota her wil %20 artt;,2006 yilina

kadar asamali olarak kaldirildi.

Yerel icerik gelisimi

Uretimin ilk yilinda %40 izleyen
villarda %60 ve %80 olmugtur.

2002 sonrasinda yerel icerik kurali
sart1 yoktur

katilim

satiglar siirh

Cinli  vyerli miisteriler i¢in | Yabanct bankalardan finansman | Yabanci banka disi finansmana izin
otomatik finansman vasaktir verilir,
Satista ve dagitunda yabanci | Ortak girisimler aracihgiyla toptan | 2011 yilina kadar toptan satis,

parekende organizasyonlar ile arag

sahibi olmalarina izin verilecek
Kaynak: Gao (2002) and materials from Chinese Automotive Yearbook 2008 “den aktarilmuigtir.

Sonugta, Cin otomotiv pazarinda biiyiime hizla artmis, (liretim sirastyla 2002 ve 2003 yillarinda
% 38,8 ve % 36,7 oraninda yiikselmis) , Cin diinyanin en biiyiik dérdiincii otomobil iireticisi ve ti¢iincii en
biiyiik otomobil pazari olmustur. Cin'de yerel kapasiteyi ve iiretimi artirmayi hedefleyen imalat¢ilarin
varligi ile talebi asan fazla kapasite rekabeti 6nemli 6lgiide artirmistir. 2004 yilinin basindan itibaren
hiikiimet ekonomik ‘soguma’ politikalarin1 uygulamaya baslamis, bunlar yatirimlar1 azaltan politikalar
olmustur. Cin'in DTO'ye girmesinden sonra, 2004 yilinda Ulusal Kalkinma ve Reform Komisyonu 'Yeni
Otomotiv Endiistrisi Politikasi 'n1 yayinlamistir. Bu yeni politikanin 1994 politikasinin {istiinde ve Stesinde
birka¢ yeni hedefi vardi. Bunlar:1) otomotiv ve ilgili endiistrilerin ahenkli gelisimini tesvik etmek (2)
endiistriyel yapisal ayarlamay1 gelistirmek (3) 2010 yilina kadar birkag {inlii marka ve diinya ¢apinda
rekabetci (ilk 500) otomotiv grubu olusturmak amaciyla iddiali iiriin gelistirme ve yerel marka gelisimini
tesvik etmek; (4) biiylik Olcekli tiretimde kilit bilesenler ve parcalar i¢in bagimsiz arastirma, gelistirmeyi
ve yerel tedarik¢ileri tesvik etmek (5) hafif hizmet araclar1 ve yeni enerji tasarruflu araglar tegvik etmek.
(Holweg, Lou, Oliver, 2005:25)

Duzenlemeden ziyade cesaretlendirici ve stratejik bir yon sunan 2004 sanayi politikasi, 1994
politikasindan 6nemli dl¢iide farklidir. Bu politikalar, hiikiimetin endiistrinin gelecegini etkilemek igin
piyasa gii¢lerini kullanmaya kararli oldugunu gostermektedir. Yeni politika, kiiresel bilesenlerin Cin’de
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kurulacagi beklentisi ile kiiresel platformlar tesvik etmektedir. Sonug olarak; 2004’te gerceklesen kilit
degisiklikler soyle 6zetlenmistir; {1k olarak, hiikiimet otomotiv endiistrisi politikasinda reform yapmis ve
bu endiistri iizerindeki kontroliinii gevsetmistir. Ikincisi, hiikiimet 6zel otomobil iiretimini tesvik etmis,
artan tilketim binek ara¢ pazarinm genislemesine yardimer olmustur. Uciinciisii, yabanci yatirimlarmn
artmasi ve otomotiv sektoriine daha fazla 6zel sermayenin girmesi ile toplam Uretim kapasitesi (ve 6lgek
ekonomileri) hizla artmistir. Bununla birlikte arag fiyatlarindaki diisiisle birlikte, par¢a endiistrisi, otomobil
finansmani, onarim, bakim ve sigorta gibi otomobille ilgili hizmetler bitylimiistiir. Bunlara ek olarak, devlet
otomobil sahipliginin biiyiimesini desteklemek i¢in ulasgtirma altyapisinin ingasini hizlandirmig, Cin
otomotiv pazarmin nihai ekonomik biyiikligii ile iligskili olarak doygunluktan c¢ok uzak oldugu
gozlenmistir. Cin'de otomotiv deger zinciri degismis; 1980 6ncesi tamamen kapali bir pazardan ortak
girisimlerden olusan (Volkswagen-FAW) bir piyasaya gecilmistir. Binek araba iiretimi en biiyiik
pazarlardan birine ulagirken, biiyilik ireticilerin yani sira ¢ok sayida yerli iireticiyi de icermektedir.
Baslangigta tiim anahtar bilesenler ithal edilirken, yerel tiretimin artmasiyla birlikte, bitmis araglarin ithalati
onemli 6l¢iide azalmistir. Tasarimlar hala ithal edilirken, zaman iginde yerel kaynakli tedarik¢inin miktari
Cinli ve yabanci tedarikgiler arasindaki ortak girigimlerle birlikte artmustir. Ancak tedarikgiler, biyiik
Ol¢iide distik tcretlerden elde edilen birim maliyetler agisindan rekabet giicli kazanirken, yine de {irlin
gelistirme yeteneklerinden yoksundurlar, ara¢ tireten yabanci ortaklari bulunmayan Cinli firmalar
yurtdigindan (genellikle eski moda olan) tasarimlar satin almaktadirlar.

Yeni politika kapsaminda, yerel Ar-Ge faaliyetlerini ve yerli fikri miilkiyetin gelistirilmesini tegvik
etmek icin Ar-Ge harcamalari vergiden diisiilmiis, yerel bilesen iiretimi ve kaynak kullanimi i¢in tegvikler
saglayan c¢esitli Onlemler alinmistir (Gu,2014:61).Hiikiimet, piyasa basarisizliklarinin ve verimsiz
endiistrilerin azaltilmasina, yabanct sirketlerin artan entegrasyonunun tesvik edilmesine ve yerellestirme
risklerinin en aza indirilmesine yonelik tutum i¢inde olmustur. Tesviklerin temel amaci, yerel sirketlerin
rekabet istiinliigliniin olmadig faaliyetlerde dogrudan yabanci yatirimlar: ¢ekmek ve yerli firmalar1 yeni
pazarlarda kendi avantajlarindan yararlanmaya tesvik etmektir.

Sonug¢ olarak; planli déonem boyunca 1950-1980 arasinda Cin ekonomisinde yillik otomobil
tiretimi 500 bine ulagsmamisken, 1990’ larda bu durum tersine dénmiis, milenyuma dogru yasanan hizli bir
gelisme ile 16 y1lda % 1400’¢ yakin yiikselmistir. Uretim 1998 ‘de 1,6 milyondan 2014 ‘te 23,7 milyona
cikmus, kiiresel otomobil iiretiminde Cin siralamada 10. sirada iken, 2001 yilinda Diinya Ticaret Orgiitiine
olan tiyelik sonucu 5. siraya yiikselmis, 2009°da ise 1. sirada yer almistir. Cin’de binek otomobil iiretiminin
gelisimi; Cin ekonomisinin kiiresel ekonomiye entegrasyonu ve ulusal kurumlarin piyasa reformuna bagh
olarak doniigiim gegirmesi ile miimkiin olmustur (Feng, 2018:3).

Kiiresel otomobil iiretimi son otuz yilda 6nemli Olgiide artmasina ragmen, bu biiylimenin
yarisindan fazlasi 1970 -2003 arasinda yeni sanayilesen lilkelerin (NIC -yeni sanayilesen iilkeler-Arjantin,
Avustralya, Brezilya, Cin, Hindistan, Meksika, Guney Afrika, Giney Kore, Malezya ve Tayvan)
iretiminden kaynaklanmig, sanayilesmis tlkelerin (Batt Avrupa, Amerika, Japonya ve Kanada) diinya
otomobil tiretimindeki pay1r 1970’de %91°den 2003 ‘te %70’e diiserken, yeni sanayilesen iilkelerin pay1
%35’den % 23,5’a yiikselmistir (Holweg,Lou,Oliver,2005: 21).

4. OTOMOBIL SEKTORUNUN URETIiM MULKIYETi ACISINDAN ANALIZi

Otomobil sektoriinde tiretim asamasinda sermaye ve teknolojik kisitlarini agmak igin iki strateji
gelistirilmistir, bunlardan biri Meksika tipi otomobil iiretim modeli olup (bagimhhk modeli) yabanci
sirketlerin kontroliinde kiiresel otomobil sektdriine entegre olmaktir. I¢ piyasaya yabanci sirketleri gekmek
i¢in lilke otomobil parcalarini ithal etmekte, (knock down iiretim), ihracata dayali biiyiime ile uluslararasi
araba iireticilerinin gikar1 uyumlu hale getirilmektedir. ikinci strateji olan Giiney Kore modeline gore
ise (bagimsizhik modeli) amag, ulusal otomobil iireticileri olusturmaktir. Bu strateji dogrultusunda
dogrudan yabanci yatirimlar ve bankacilik sisteminin finansmani ile yerli otomobil ireticileri buytk
firmalara doniismiistiir. Meksika’nin aksine Cin piyasasina hilkkmeden higbir uluslararasi otomobil tireticisi
yoktur. Cin, Koreli bagimsiz drnekten de farklidir, ¢iinkii yerli otomobil iireticileri uluslararasi ortak
girisimciler tarafindan tanitilan yabanci otomobilleri iiretmektedir. Ortak girisimlerin yayginligi, Cin
otomobil endiistrisinin 6nemli bir 6zelligidir ve gelismekte olan pazarda isbirligi yapan yabanci ve yerli
otomobil iireticileri benzersiz bir gelisim modeli gdstermektedir (Feng,2018:8). Ortak girisimler, teknoloji
transferini ve endistrinin hizli bliyiimesini saglamak i¢in tercih edilmekte, ortak girisimlerin kurulmasi,
yabanci sirketlerin Cin'de faaliyet gostermesi, arag imalatinin devlet ortaklig1 ile gergeklesebilmesi icin
merkezi hilkiimet tarafindan yerine getirilmesi gereken énemli bir gerekliliktir. Diger yandan, Chery Auto
ve Geely Auto, yabanci otomobil iireticilerine bagli olmayan, ulusal markalar olarak ortaya ¢ikmistir.
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Pazar ekonomisine geciste Cinli otomobil {ireticileri arasinda ii¢ ana miilkiyet yapist ortaya
cikmistir: (i) merkezi hiikiimete ait olanlar, (ii) yerel yonetimlere ait olanlar ve (iii) 6zel sirketlere ait
olanlar. Teknoloji kazanimi konusunda Cinli otomobil {ireticileri iki ana stratejiden birini takip etme
egilimindedir. Bunlardan ilki; yabanci modellerle ortak girisimler kurmak, ikincisi; kendine glivenen
aragtirma ve geligtirme yoluyla ulusal marka otomobiller Gretmektir.

Yabanc1 modellerle ortak girisimlerden olan Cin ‘in “Biiyiik Ug¢” ii (merkezi hiikiimet tarafindan
reformun erken doneminde otomobil endiistrisine dnciilitk etmesi i¢in dncelik verilen ii¢ biiyiik isletme):
First Auto Works (FAW), Sangay Otomotiv Endiistrisi (Grup) Sirketi (SAIC) ve Dongfeng Motor
Corporation (DMC) olarak siralanir. Bu ¢ isletme, otomobil iiretim sirketlerinin ¢ogunu elinde
tutmaktadir. En biiyiik otomobil {ireticileri olan Shanghai VW ve Shanghai GM, Cin'in en buylk otomobil
tireticisi olan SAIC ¢atis1 altinda toplanmustir. Ayni sekilde, FAW-VW, Tianjin, FAW Xiali, FAW Hainan
Mazda ve FAW Otomobil, Cin'in en eski otomobili olan FAW'In kontroliindedir. Dongfeng PSA,
Dongfeng Nissan ve Dongfeng Yueda Kia, daha énce (SAW) olarak bilinen bir baska iist diizey otomobil
tireticisi olan DMC' e aittir. SAW (daha yaygin olarak ‘Dongfeng’ olarak bilinen Second Automobile
Works), Sichuan Auto Works ve Shaanxi Auto Works ‘i igerir. Cin zaman i¢inde kendi kaynaklarina
giivenmek zorunda kalmis, sonugta tiim yeni otomotiv fabrikalari mevcut otomotiv fabrikalarindaki
personel tarafindan tasarlanmus, insa edilmis ve isletilmistir. Ornegin, First Automobile Works'iin personeli
Second Automobile Works'iin (Dongfeng) kurulmasinda yer almistir. ironik olarak, Dongfeng 1980'erin
basinda FAW'nin rakibi olmus ve daha sonra Peugeot-Citroen, Nissan, Honda ve Kia ile ortak girisimlerde
bulunmustur (Holweg, Luo, Oliver,2005:11). ‘Biiyiik Ug¢’ yabanci bir ortakla girisim kurmak ve ulusal
ureticilerle rekabet etmek icin Uretim yapmak (izere teknoloji stratejisi gelistirmistir. FAW ve DMC
merkezi hiikiimet tarafindan dogrudan faaliyet gosteren “merkezi isletmeler”, SAIC ise Sangay
belediyesine ait isletmelerdir. Diger yandan GAIG (Guangzhou Automobile Industry Group Corporation)
ve BAIC (Beijing Automobile Industry Holding Corporation) yerel yonetimlere ait olan ve ortak
girisimlerle yabanci marka otomobil iireten isletmeler olarak (Model 2) yer almaktadir. Chery Auto ve
Brilliance Auto yerel yonetimlere ait olan ve bagimsiz olarak ulusal marka otomobil yapan isletmeler
(Model 3) iken, Geely ve BYD Auto ulusal marka otomobiller Ureten 6zel sektore ait isletmeler (Model 4)
olarak simiflandirilabilir.

Geligmekte olan iilkelerde, isletmeler arasinda teknolojik yeniliklerin ve giincellemelerin teorik
cercevelerine bakildiginda {i¢ anahtar literatiir burada 6zel bir éneme sahiptir: Joseph Schumpeter'in
caligmasi, kiiresel deger zincirleri teorileri; ve devletin gelisimi. Schumpeter’in hipotezine gore kusurlu
rekabet pazarlarinda biiyiik sirketler teknolojik ilerlemeyi tesvik etmek konusunda (diisiik ar- ge maliyeti,
dis finansman saglama) daha iyi olmaktadir. Gereffi’nin kiiresel deger zincirine katilim; firmalar1 ve
ekonomileri potansiyel olarak dinamik &grenme siirecine zorlamakta, ulus Otesi sirketlerle iliskiden
kaynaklanan bilgi akis1 ve 6grenme potansiyeli, gelismekte olan iilkelerdeki isletmeler igin O6nemli
olmaktadir. Ulus 6tesi sirketlerle olan ortakliklarin, Cin otomobil sektoriindeki ulusal markalarla (yabanci
ortaklardan yoksun bagimsiz ulusal otomobil iireticilerini) miicadelesi birbirine zit bir gelisim
gostermektedir. Ugiincii teori ise gelisimsel devlet modeli; genellikle endiistriyel ilerleme ile ilgili 6zerk
ekonomik hedeflere sahiptir ve yerel isletmeleri koordine etmek ve harekete gecirmek i¢in etkili politikalar
olusturmay1 hedeflemektedir. Gelisimsel devlet teorisi devlet merkezli olup, piyasanin roliinii reddetmekle
kalmaz, piyasa mekanizmalar1 zayif oldugunda alternatif olarak devlet miidahalelerini 6nermektedir.
Bununla birlikte, bu devlet merkezli yaklasim Cin otomobil endistrisine uygulandiginda, devlet destekli
isletmelerin teknolojik olarak daha iyi ilerleme kaydetmesi miimkiin olmamistir. FAW gibi dogrudan devlet
rehberligi altinda olan isletmeler, uluslararasi markalardan bagimsiz Ar-Ge yapan Chery Auto ve Geely
Auto gibi ulusal otomobil iireticilerinin deneyimleriyle karsilagtirilamaz. Gelisimsel devlet miidahaleleriyle
beslenmekten ¢ok, Cin ulusal otomobil iireticileri resmen onaylanmamistir. Bu ii¢ yaklagimin agik
Ongoriileri bir arada ele alinirsa, giiclii devlet destegi ile birlikte gelismis yabanci ortaklarla yakin iliskisi
olan biiyiik isletmelerin teknolojik iyilestirme konusunda daha iyi ilerlemesi gerekmektedir. Bugiin Cin’de
gercekte, biiyiik devlete ait montajcilar aslinda ileri iiretim teknikleri ve yabanci ortaklarla ortak girisimler
yoluyla uluslararasi arag modelleri tiretme kabiliyetini edinmistir. (Feng,2018:17-23)
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Grafik 1: Cin otomobil endiistrisinde ortak girisimlerin yapist (Holweg, Luo, Oliver,2005:26)

Gelismekte olan iilkelerde, isletmeler arasinda teknolojik yeniliklerin ve gilincellemelerin teorik
cercevelerine bakildiginda {i¢ anahtar literatiir burada 6zel bir dneme sahiptir: Joseph Schumpeter'in
caligmasi, kiiresel deger zincirleri teorileri; ve devletin gelisimi. Schumpeter’in hipotezine gdére kusurlu
rekabet pazarlarinda biiyiik sirketler teknolojik ilerlemeyi tesvik etmek konusunda (diisiik ar- ge maliyeti,
dis finansman saglama) daha iyi olmaktadir. Gereffi’nin kiiresel deger zincirine katilim; firmalari ve
ekonomileri potansiyel olarak dinamik Ogrenme siirecine zorlamakta, ulus Otesi sirketlerle iliskiden
kaynaklanan bilgi akisi ve 6grenme potansiyeli, gelismekte olan iilkelerdeki isletmeler igin 6nemli
olmaktadir. Ulus 6tesi sirketlerle olan ortakliklarin, Cin otomobil sektoriindeki ulusal markalarla (yabanci
ortaklardan yoksun bagimsiz ulusal otomobil iireticilerini) miicadelesi birbirine zit bir gelisim
gostermektedir. Ugiincii teori ise gelisimsel devlet modeli; genellikle endiistriyel ilerleme ile ilgili 6zerk
ekonomik hedeflere sahiptir ve yerel isletmeleri koordine etmek ve harekete gecirmek i¢in etkili politikalar
olusturmay1 hedeflemektedir. Gelisimsel devlet teorisi devlet merkezli olup, piyasanin roliinii reddetmekle
kalmaz, piyasa mekanizmalari zayif oldugunda alternatif olarak devlet miidahalelerini 6nermektedir.
Bununla birlikte, bu devlet merkezli yaklagim Cin otomobil endistrisine uygulandiginda, devlet destekli
isletmelerin teknolojik olarak daha iyi ilerleme kaydetmesi miimkiin olmamistir. FAW gibi dogrudan devlet
rehberligi altinda olan isletmeler, uluslararasi markalardan bagimsiz Ar-Ge yapan Chery Auto ve Geely
Auto gibi ulusal otomobil iireticilerinin deneyimleriyle karsilagtirilamaz. Gelisimsel devlet miidahaleleriyle
beslenmekten ¢ok, Cin ulusal otomobil {ireticileri resmen onaylanmamistir. Bu ii¢ yaklagimin agik
Ongoriileri bir arada ele alinirsa, giiglii devlet destegi ile birlikte gelismis yabanci ortaklarla yakin iligkisi
olan biiyiik isletmelerin teknolojik iyilestirme konusunda daha iyi ilerlemesi gerekmektedir. Bugiin Cin’de
gergekte, biiyiik devlete ait montajcilar aslinda ileri tiretim teknikleri ve yabanci ortaklarla ortak girigimler
yoluyla uluslararast arag modelleri tiretme kabiliyetini edinmistir (Feng,2018:17-23).
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FAW

Kuzey Cin'in kalbindeki Jilin Eyaleti, Changchun sehrinde bulunan First Auto Works (FAW), Cin
Halk Cumhuriyeti'nin merkezi hiikiimeti tarafindan kurulan ilk otomobil fabrikasidir. Bu otomotiv devi
genellikle Cin otomobil endistrisinin “kidemli oglu” olarak tasvir edilmistir. Cin’in eski planlt
ekonomisinin bir projesi olan FAW, en basindan beri merkezi hiikiimete aittir ve yukaridan gelen ekonomik
emirleri takip etmigstir. Piyasa reformunu izleyen kati devlet-isletme iliskilerinde yapilan kokli
degisikliklere ragmen, merkezi hitkiimet FAW" devletin ekonomi (zerindeki kontroliinde kilit bir unsur
olarak gormiistiir. Yaklasik yetmis yerli isletmeden gelen makine, ekipman ve ingaat malzemeleri
Changchun'a taginmig, Tibet ve Cinghay disindaki tiim Cin eyaletlerinden projeye yardimei olmak igin
isciler, teknisyenler, uzmanlar ve yoneticiler gonderilmistir. Faw’in gerektirdigi teknoloji, temel olarak
Sovyetler tarafindan saglanmis, Sovyetler Birligi'ndeki en biiyiik otomotiv fabrikasi olan Stalin Otomobil
Fabrikasinda, FAW projesinden sorumlu 6zel bolim olusturulmus, teknoloji ve tasarim yonlerinin
gelistirilmesinde, tiretim ekipman ve araglarimin saglanmasinda Sovyetler Birligi'ndeki diger yardimci
fabrikalarla koordinasyon saglanmustir (Feng,2018:45-52). Yeni Cin'deki ilk ve en biiyiik otomobil sirketi
olan FAW, devlete ait bir tesebbiisiin merkezi hiikiimet yonetimi altinda igletilmesi modelidir. Piyasa
reformlari ile cogu isletmelerde devlet kontrolii asama agsama azaltilmis ancak, devlet ekonomide kilit rolde
olan bazi igletmelerin kontroliinii elinde tutmaya devam etmistir, bu isletmelerden biri de FAW’ dir.

1953'ten itibaren, daha sonra belediye tarafindan desteklenen birkag oto fabrikasi olusturulmustur;
Shanghai Auto Works ve Beijing Auto Works. Artan askeri talep (Dongfeng, Sichuan Auto Works, Shanxi
Auto Works ve digerleri) devlete ait ikinci bir otomatik otomasyon dalgasina yol agmus, bu tesisler
cogunlukla kamyon tiretmek i¢in olusturulmustur (Holweg, Luo, Oliver,2005:22). 1978'de, Sangay'daki ilk
deneme otomobili montaj olarak ortak girisimini yabanci ortak olan Volkswagen ile baslatmig, FAW’1n ilk
ortak girisimi olan FAW-VW isbirligi olusmustur. Ortak girisimlerin ithalat ikame stratejisi ile uyumlu hale
getirilmesi ve ortak girisim stratejisinin mesruiyetinin giiclendirilmesi i¢in gerekli olan kilit bilesenler
(Uretim siirecinde yerel icerigin yiiksek oranda tutulmasia iliskin merkezi hiikiimet onay1 ve ortak
girisimler lizerindeki kontrolii elde tutmak i¢in, yabanci ortaklara % 50'den daha biiyiik bir paya sahip olma
izni verilmemesi ) uygulanmistir. Kendine giivenen bir otomobil sektdrii i¢in politikacilar, yerli otomobil
ureticilerinin nihayetinde yabanci ortaklarindan bagimsiz olmasi gerektigini vurgulamustir. Yerel igerigin
gereklilikleri, ortak girisim projeleri lizerindeki ortak kontrol ve yerli tesislerin beklenen teknolojik
bagimsizligi, ortak girigim stratejisinin temel unsurlart olmustur (Feng,2018:63).

Hiikiimet resmen otomotiv endiistrisini 1986°da bllyimede 6ncl endUstrilerden biri olarak
belirlemistir. Cinli otomobil ireticileri tecriibeden, araba gelistirme ve iiretim bilgisinden yoksundur,
sermaye ve teknoloji bilgisi yetersizdir. Hikumet ortak girisimleri desteklemis ve teknoloji transfer araci
olarak kullanmustir. (Holweg, Lou, Oliver, 2005:22). 1980'lerde merkezi hukimet otomobil sektdrinin
endiistriyel yapisinit yogunlagtirmaya karar vermis, bunun i¢in biiylik dlgekli otomotiv igletmeleri arasinda
federasyonlar1 tesvik etmis ve en bilylik otomobil iireticisi olan FAW, iilke genelinde pek ¢ok kii¢iik
otomobil isletmesini de ig¢ine alan merkezde yer almistir. Bdylece 1980'lerin sonunda, yaklasik yiiz
otomobil isletmesi ile birlikte FAW baskanliginda bir tiretim federasyonu kurulmustur. (Feng,2018:66).
1980° ler de merkezi hiikiimet otomobil isletmelerini daha yogun bir sanayi yapisina entegre etmek
amaciyla, Ulusal Otomobil Endiistrisi Kurumunu (CNAIC) olusturdu. 1992 yilinda yayinlanan Devlete ait
Sanayi Sirketlerinin Yonetim Doniisiim Ydnetmeligi uyarinca, devlete ait igletmeler yonetim haklarina
sahip olacaklar, kazang ve kayiplar i¢in sorumluluk alacaklar, ancak varliklari hiikiimetin nihai temsilcisi
oldugu Cin halkina ait olacaktir. Merkezi bir isletme olarak FAW, devlet kurumu olan SASAC'a tabidir.
Cin’in piyasa reformu siirecinde, FAW yerel biiylimeyi yonlendiren hayati bir ekonomik varlik haline
gelmistir. Karlarinin merkezi yonetim igin tahsis edilmesine ragmen, FAW yerel ekonomide isgiicii,
malzeme ve enerji konusundaki biiyiik talep yarattigi gibi, cok sayida yerel otomotiv igletmesini besleyen
iiretim zinciri ile 6nemli bir etkiye sahip olmustur. 1953'ten 1983'e kadar FAW, Jilin Eyaleti i¢in 5 yerel
otomobil ve motor montajcisi, 11 yerel giliclendirme fabrikasi, 38 yerel aksesuar fabrikasi ve 88 otomobil
pargasi fabrikasi gelistirmistir. Yerel yetkililere gore, otomobil sektérii ekonominin 6nemli bir ayagidir ve
FAW bunun merkezini olusturmaktadir (Feng,2018:69). Cin’in otomobil endiistrisinin diinya otomobil
standartlarmin gerisinde oldugunu goren politikacilar, teknik yeterliligini ve yeteneklerini arttirmak ve
Japon otomobil iireticilerinden ders almak i¢in yaklasik 20 FAW yoneticisi ve teknisyeninden olusan bir
calisma ekibini Japonya’ya gondermistir (iiriin tasarimi, teknik ve kalite gelistirimi, {iretim destegi, isletme
yonetimine yonelik dersler almak igin). 1980'lerin sonunda, yabanci ortaklarla ortak girisimler kurmak,
teknolojik iyilestirme i¢in ana ¢6ziim haline gelmistir. Endiistri lideri olan FAW, devlet tarafindan ortak
girisimler kurmaya, yabanci teknolojiyi tanitmaya ve yerli iretime tesvik edilmistir. FAW 'in goziinde en
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biiyiikk potansiyele sahip ii¢ yabanci otomobil iireticisi Chrysler, Volkswagen ve Mitsubishi idi. 1987
yilinda, birkag miizakereden sonra, FAW ve Chrysler, Amerikan motor teknolojisini tanitmak i¢in bir
sozlesme imzalamis; bu sayede FAW, motor i¢in gerekli tiim teknolojik belgeleri igeren tiim montaj hattini
devralmis, ancak bir miiddet sonra bu anlagsma sona ermistir. Daha sonra FAW ve VW arasindaki anlagsma
biiyiik bir basar1 gostermis, 1991'de FAW-VW ortak girisiminin kurulmasima neden olmus, FAW-VW,
merkezi hiikiimetten gelen giiclii destek ile Cin otomobil sektoriinde odaklanan bir proje olmustur. Daha
sonra FAW stratejik olarak Toyota'y1 ikinci yabanci ortak olarak se¢mis, 1990'1 yillarda Cin pazari hizla
biiylidiigii i¢in, VW ve Toyota ile devam eden ortakliklar teknolojik gelisme agisindan FAW’m iki biiyiik
platformu olmaya devam etmis, son yillarda FAW-VW ve FAW-Toyota ortak girisimleri, satislarda stirekli
olarak ilk on otomobil uUreticisi arasinda yer almustir. (Feng,2018:74-75). FAW’in Honggi’si uzun siire
“ulusal otomobil” olarak goriilse de, 1980’lerin basinda yiiksek yakit tiiketimine yonelik elestiriler
nedeniyle iiretimi askiya alinmig, sonugta FAW yeni ulusal sanayi politikasi olugturmanin ana araci
olmustur.

1994°te  gelistirilen sanayi politikast1 Olgek ekonomisini gelistirmek ve kaynaklar
merkezilestirmek amac1 tasimaktadir. “Biiyiik Ug, Kiiciik Ug ve Mini Iki” politikasini (“Biiyiik Ug”, FAW,
Sangay Otomotiv Sanayi Sirketi ve Dongfeng Motor Sirketi, “Kiigiik U¢”, Pekin Otomotiv Sanayi Sirketi,
Tianjin Otomotiv Sanayi Sirketi ve Guangzhou Automotive Industrial Corporation ve 'Mini Two', Changan
ve Ghizou Aviation) i¢eren devlete ait isletmeler (SOE) disindaki diger otomobil projeleri yasaklanmuistir.
1990'arin sonuna gelindiginde, hiikkiimet diizenlemeleri kademeli olarak gevsetilmis, ardindan daha fazla
sayida uluslararasi otomobil iireticisi ve yerel firma, Cin’deki otomobillere olan hizli talebi karsilamak i¢in
bu sektére girmistir (Holweg, Lou, Olivers, 2005:22). 1994’te yayinlanan Cin otomobil endiistrisi
politikasinin ii¢ anahtar yonii; yiiksek tarifeler yoluyla ithalat ikamesini kolaylagtirmak, yabanci sirketlerle
ortak girisim yoluyla eski teknolojileri gelistirmek ve giris diizenlemeleriyle pargalanmig sektdr {izerinde
yogunlagmak olmustur. Reform sirasinda FAW, diger bir¢ok eski fabrika gibi yukaridan daha fazla 6zerklik
almis ve gelismekte olan pazara adaptasyon, fabrikanin modern anlamda bir sirket olarak giderek
olgunlagmasina yol agmisg, reform dénemi boyunca merkezi isletmelerden biri olarak konumunu korumus,
merkezi yonetim genel kontrolini hi¢bir zaman birakmamustir (Feng,2018:63-64).

Ozetle; Kuzeydogu Cin'de bulunan FAW, iilkenin en eski otomobil iireticisi olarak bir sanayi
kurulusunun merkezi hiikiimete ait oldugu ve ortak girisimler yoluyla yabanct model araba liretmeye
odaklandigr ilk {iretim modelini temsil eder. Girig limiti ve ticaret engelleri ile birlestiginde, bu ortak
girisimler yeni bir tekel pozisyonu kazanmistir (6zellikle Sangay-Volkswagen, FAW-Volkswagen,
Dongfeng-Citroen ve Tianjin-Daihatsu.). Yerli ve yabanci oligopolistik konumlarindan yararlanarak, ortak
girisimler yiiksek fiyatlar belirleyerek, biiyiik karlarla faaliyet gostermislerdir.

SAIC

Cin otomobil sektoriiniin ikinci tiretim modeli Sangay belediyesine ait SAIC, VW ve GM ile iki
ortak girisim kurarak en biiyiik Cinli otomobil iireticisi olmustur. Temel olarak merkezi hiikiimet tarafindan
diizenlenen FAW 'in hikayesinin aksine SAIC, merkezi otoritenin somut destegiyle Sanghay belediyesi
tarafindan yonetilmistir. SAIC’ 1n en 6nemli girisimlerinden Shanghai- Volkswagen ile ortak girisim
kurulmasi pilot bir uygulamadir. Cin’de ulusal ekonominin merkezinde olan Sangay belediye yetkilileri,
piyasaya gecisten once ve sonra bdlgede olaganiistii bir siyasi agirlik tasimaktadir. 1990'larin basinda
kisitlamalar ortadan kalktiktan sonra, yerel yonetim Sanghay'in ekonomik gelecegini ve otomobil
endiistrisini canlandirmak igin 6neriler olusturmustur. Yerel olarak olusturulan birimlerin, yabanci bir sirket
ile ortak girigim kurma fikrinin kabul edilmesi, Cin i¢in emsal teskil eden yeni bir endiistri olusturmustur.
Bu surecte, Sangay hiikiimeti yerel otomobil isletmesini temel {iretim sirketi SAIC ¢atisi altinda toplayarak
Cin otomobil endstrisinde ilk ortak girisime onciilikk etmistir (Feng,2018;111). Merkezi olarak uygulanan
biirokratik kisitlamalar kargisinda Shanghai yetkilileri, yerel yonetim igin siirekli olarak daha fazla 6zerklik
talep etmistir. Yerel ve merkezi hiikiimet arasindaki miizakereler daha sonra “U¢ Séz ve U¢ Reform”
baslikli Sangay icin 6zel bir politika kilavuzuna yol agnustir. Ug s6z ile kastedilen merkezi otorite sartmin
yerine getirilmesi, Sangay’in devam eden sosyalist yonelimi konusunda israr edilmesi ve merkezi
hiikimetin makroekonomik yoéniini takip etmek ve mali taahhiitlerin yerine getirilmesidir. Ug reform ile
kastedilen ise; Sanghay ekonomisinin kendi kendini finanse etmesi, kendine giivenmesi ve diger bdlgelerin
oniinde olmas1 gerektigini iddia eden yerel Ozerk haklarinin desteklenmesidir. 1990’larin sonunda
ekonomik islerde net sorumluluk paylasimi Sangay yerel yonetimine verilirken, merkezi hiikiimet geri
planda kalmis, Sangay pazar reformunu hizlandirmak ve kalkinma girisimlerini uygulamak i¢in merkez
olarak secilmis, yerel finans sektoriinii tesvik igin yabanci finans kurumlarina agilmistir. (Feng, 2018:88).
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1980’lerin sonunda Faw ve Saw ile birlikte Sangay *’Biiyiik U¢”’ten biri olmustur. Oncelikli olarak
finansal hizmetler, ticaret gibi sektorler tesvik edilmig, daha sonra yerel ekonominin yeniden dogmasina
yol acabilecek olan ikincil endiistrilerdeki “siitun” sektorler belirlenmis, altt Oncelikli sektor
olusturulmustur. (telekomiinikasyon ekipmanlari, elektrik santrali ekipmanlari, petro kimyasallar, ince
kimyasallar ve elektrik santrali ekipmani). 1980’lerde yerel otomobil projesi baslatildiginda, Cin otomobil
sektorii kiiresel standartlarin gerisinde kalmisti, yabanci iireticilerle ortaklik kurma fikri yerel yetkililer
arasinda gerekli teknolojiyi iyilestirme stratejisi olarak diistiniiliiyordu. Ortak girisim kurma fikri sektérdeki
iireticiler arasinda yabanci otomobil iireticilerini Cin’e ¢ekmek i¢in ¢ok faydali bir strateji olarak goriiliiyor,
ortak girisimler yoluyla pay sahibi olmak yabanci yatirimcilarin potansiyel riskler konusundaki kaygilarini
azaltmanin etkili yolu olarak kabul ediliyordu. Cin'deki yabanci firmalar i¢in bazi rekabet endigeleri vardi
ki bunlar; ileri teknoloji kullaniminda yasanan zorluklar, yerel iggiicii ve iireticilerin yetersizligi ve bitmis
Uriinlerin pazarlanmasinda karsilasilan zorluklar seklindeydi (Feng,2018:92-94). ilk ortak girisim olan
Shanghai-VW igbirligi 1990’larda yabanci otomobil {ireticileri igin kapi agilmasina ve Cin otomobil
enddistrisi i¢in yeni bir ¢cagin olugmasina yol agmuistir.

Cin'in ilk binek otomobil ortak girisimi Shanghai-VW (Volkswagen), ikincisi 1997 yilinda
General Motors (GM)- Shanghai isbirligi olmustur. Bu ortak girisim stratejisinin iki yonii vardir; Ilki
1980'lerde ve 1990'larda, politikacilarin Cin otomobil endiistrisinden beklentisi ithal ikamesini
gerceklestirmek ve ortak girigimler ile yerli iiretim sayisini artirmaktir. (1980° de 10 bin iken, 1990 da 200
bin ve 2006’ da 800 binlere yaklagmistir). Ikincisi yabanci otomobil iireticilerinin yerli iireticilere ileri
teknolojiyi kullandirmasidir. Sangay-VW Almanya'dan Santana, Passat ve Polo dahil olmak (izere bir dizi
modeli basartyla tanitmistir. 1998'den 2004'e kadar, Shanghai-GM, Buick modellerini tanitmaya
odaklanmis ve 1998'de Buick Century'nin {iretimine baslanmis, 2005'ten itibaren GM, Chevrolet ve
Cadillac modellerini Cin pazarina sunmustur (Feng,2018:103-104). Cin otomotiv sektorii i¢in ortak girigim
stratejisi, yabanci teknolojinin son derece basarili bir sekilde tanitilmasi ile Ar-Ge kapasitesinin
gelistirilmesini kolaylastirmaktan ziyade, engelleyebilecegi seklinde gizli ikilemler igeriyordu. Bunun
sebebi, Cinli otomobil iireticileri arasindaki kendi teknolojilerini ve modellerini gelistirme motivasyonunu
azaltma potansiyeli s6z konusu idi. Ortak girisimler teknolojiyi tanitmakta etkili olsa da, Cin tarafi kendi
bagimsiz yeteneklerini gelistirmekte yavasg kalmig ve ortak girisimler tarafindan ¢ok yakin zamana kadar
ulusal modeller gelistirmek i¢in ciddi girisimlerde bulunulmamustir. Kendi kendine yeten Ar-Ge konusunda
siirlt olunsa da, ortak girisimler otomobil sektoriiniin yapisini biiylik 6l¢iide degistirmistir.

Kamu ve belediye yonetimleri artik korkmaksizin karar verme konusunda daha fazla 6zerklige
sahiptir. Bir¢ogu, bolgelerini gelistirme araci olarak otomobil endiistrisini se¢mis ve otomotiv endiistrisi
“’yayilma, ¢cogalma’’ asamasina girmis ve bu ¢ogalma iki boyutta gerceklesmis: ¢ikt1 hacminde bir artig ve
iiriin yelpazesinde bir artis seklinde olmustur. Merkezi planlama asamasinda, miktarlar ve gesitlilik, pazar
tarafindan kontrol edilmek yerine, merkezi olarak planlanmigtir. Araglarin ¢ogu kamyonlardi ve binek
araglarin iiretimi sinirliydi. Biiyiik araclar (hatchbag tarzi) sadece kidemli gorevliler i¢in mevcuttu ve hangi
gorevlilerin hangi araglar1 kullanabilecegi ile ilgili katt diizenlemeler vardi. Planlamanin gevsemesi ile bu
araclar icin pazar blyik olcide geniglemis; il ve yerel idarelerin yonetimi altinda kii¢iik otomotiv
fabrikalar1 olusmus, Silah Endiistrisi Bakanliklar1 ve Havacilik Endistrisi kontrolleri altindaki bazi makine
fabrikalar1 hafif kamyon, minibiis ve biiyiikk binek arag¢ olarak iiretime baslamis, otomobil fabrikalarmin
sayist 1979'da 55'ten, 1985'te 114'e gikmustir. (Holweg, Luo, Oliver,2005:12).

CHERY

1990’1larin sonunda, Chery Auto, pazarda yerlesik iireticilerle kiyaslandiginda yabanci ortak
olmadan tamamen bagimsiz bir sekilde gelismistir. Bu mucizevi basari 6ykiisiiniin ardinda, Wuhu sehri ve
Anbhui eyaletinin yerel yonetimleri tarafindan isletilen, merkezi diizenlemelerden kaginmak i¢in gizli olarak
kurulan ve ulusal binek otomobillere yonelik bir projenin hikayesi yatiyordu. Yerel yonetim malkiyeti
altinda bagimsiz bir teknolojik gelistirme stratejisi olan Chery Auto, Cin otomobil sektoriinde heniiz analiz
edilmemis bir gelisme olan ti¢iincii tiretim modelini temsil ediyordu. Planlanan ekonomi déneminde iki ana
ademi merkeziyetcilik dalgast meydana gelmistir; Ilki yerel yonetimlere ekonomik planlama, isletme
yonetimi ve vergilendirme konularinda daha fazla &zerklik verilmesi, ikincisi ise; yerel yonetimlere
miidahale etmekten kaginilmasi olmustur. Yerel yonetimler bagimsiz mali kaynaklara sahip olmus, yerel
yonetimlerin piyasaya aktif katilimi gerceklesmistir. 1990’lar da merkezi ve yerel yonetimlerin vergi
paylasim sistemi gelistirilmis, tilketim vergisi gibi baz1 vergiler merkezi otoritenin gérev alanina girerken,
ticari vergi gelirleri yerel makamlarin ilgi alaninda kalmis, katma deger vergisi ise, iki birim arasinda
paylastirllmistir. Yerel yonetimlerin piyasaya aktif katilimi ile devlet kurumlarinin politik ve ekonomik
rolleri yerel yonetimlerle birlesmis ve ‘’businessman with red hat’” kavrami gelismistir. “Kirmizi sapka”
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kelimenin tam anlamiyla bir devlet gorevlisine ya da politik pozisyona atifta bulunur ve bdylece “kirmizi
sapkali ig adam1” ayn1 anda hem devlet hem de girisim pozisyonlarini tutan bir kisiyi ifade eder. Bagarili is
adamlariin hiikiimetle olan is iligkilerini birakmaksizin yerel politik liderlik pozisyonunu kullanarak,
baslangi¢ sermayesinin biriktirilmesi asamasinda rolleri belirleyici olmustur. (Feng,2018:122). Otomobil
endiistrisi Anhui eyaletini hizla gelistirebilirdi, ¢linkii (1) binek otomobiller, ekonomik biiylimeyi artirmak
icin bir¢ok gelismis iilke tarafindan goze ¢arpan bir endiistri olarak se¢ilmisti; (2) otomobil iiretiminin uzun
Ve genis tretim zincirleri, teknoloji yogunlugu, katma degeri yiiksek ve biiyiik pazar talebi gibi benzersiz
yararlart vardi. Yerel bir otomobil endiistrisi kurma diisiinceleri, Anhui eyaleti sehri olan Wuhu
belediyesinin politik liderlerinden dogmustur. Wuhu, gelisim i¢in ulusal diizeyde “acik sehir” olarak kabul
edilmis, daha sonra ilk ulusal seviyedeki ekonomik ve teknolojik gelisme bdlgesini insa etmek igin
se¢ilmistir. Wuhu yetkilileri, yerel otomobil sektoriiniin kurulmast i¢in adim atmig, bu surecte yetkililerin
araba riiyast gerceklesmistir. 1992'de Henan eyaletinden birka¢ is adami, Tongbao markali bir minibiis
iiretmek i¢in yerel bir askeri fabrikadan faydalanmis, proje Wuhu yetkililerini ¢ok etkileyen bir kar elde
edilmesine yol agmistir. 1995°’te, Avrupa’yr ziyaret ederken, bir grup Wuhu yetkilisi, satisa hazir bir
otomobil motoru montaj hattinda bulunmus ve bu montaj hattina giris Chery Auto igin iiretime dogru
atilmus ilk adim olmustur. Chery Auto'nun dogusu deneyimsiz karar vericilerden olusan grubun, “higbir sey
bilmemek, dolayisiyla higbir seyden korkmamak™, deyimiyle ortiiserek gelismistir. (Feng,2018:130-132).

I1k olarak, otomobil iiretimindeki yerli yatirimlar1 izlemek ve istenmeyen yeni gelenleri dislamak
i¢in bir yatirim onay prosediiri, ikinci olarak da “dizin yonetimi” olarak bilinen bir sistem gelistirilmistir.
Merkezi otorite tarafindan onaylanan tiim otomobil iiriinleri siralanirken, listelenmemis {irlinlerin piyasada
goriinmesi yasaklanmistir. Gii¢lii merkezi bir sanayi yapisi, modern otomobil iiretiminin 6n sart1 olarak
goriilmiis, bu nedenle siurlt ulusal kaynaklar az sayida otomotiv iireticisine yonlendirilmis ve bunun daha
saglikli ve daha yogun bir sanayi yapisi olusturacagi diisliniilmiigtiir. Onaylanmayan otomobil projelerine
yonelik kati diizenleyici yasaklar, yerel otomobil yapim girisimlerini engelleyerek, yerel ve merkezi
otoriteler arasinda biiyiik gerilimlere yol agmaktadir. Bu projelerin yasakli statiisii, yerel yonetimlerin bu
yolu tercih etmis olmalarina ragmen, yabanci firmalarla ortak girigsimler yoluyla ileri teknoloji edinmesini
imkansiz hale getirmistir. Sonug olarak, Chery Auto i¢in geriye kalan tek segenek 6zgiiven olmus, yerel
yetkililer ilk olarak onaylanmayan projeye gizlice yatirim yapmaya baglamiglardir. Stratejinin 6nemli yonii
yerel projenin en basindan beri yatirimlarin geri dondiiriilemeyecek derecede 6nemli olana kadar yeraltinda
yapilmasi seklinde olmus, eger proje basarili olursa merkezi hiikiimet tarafindan onaylanabilir agamaya
gelmistir. “’Kagirma °’ projesi ile yerel hiikiimet projeyi gizlice baglatmis ve Chery Auto projesinde oldugu
gibi 6nemli ilerlemeler saglamistir. Otomobil iiretme niyetini gizlemek i¢in, proje on plana ¢ikmis, s6zde
odag1 otomatik parca iiretimi olan Chery Auto gizli bir kodla Anhui Otomobil Komponent Endiistri Sirketi
olarak 1997 yilinda ¢alismaya baslamistir. Mayis 1999'da, ilk motor basariyla tiretilmis ve Fulwin markalt
ilk otomobil olan A11, 1999 yilinin sonuna kadar tamamlanmistir. Bdylece, sadece yaklagik 30 ayda Chery
Auto, komple bir araba tretmek icin resmi olmayan bir hayal giiciinden yola ¢ikmigtir (Feng,2018:135-
138).

Chery dretim tesisini gizli olarak kurduktan sonra, yerel birokrasi icin araba Uretmekten daha
biiyiik bir zorluk, onlar igin bir pazar olusturmaktir. Sonucta, yeraltinda bir aracin yapimi miimkiindiir,
ancak onay alinmadan arag satmak imkansizdir: ulusal politikaya goére, bu araglarin pazarda goriinmesine
izin verilmemistir. Potansiyel tiiketiciler anlagilir bir sekilde “yasadisi” otomobillere ve iireticilerine ¢ok az
giiven duyuyorlardi, bu nedenle Fulwin'i pazarlamak ¢ok zor olmustu. Ustelik, genel araba yapim tecriibesi
eksikligi ve biiyiik projenin acelesi nedeniyle, ilk Chery araba serisinin kalitesi yliksek olmamistir. Bu
engeller karsisinda yerel yonetimler iiriinlerine pazar alani yaratmak icin ellerinden geleni yaptilar, bunun
i¢in ilk ¢6ziim basitti; yerel yonetimler biitiin arabalart kendileri alacakti. Wuhu hiikiimeti, Fulwin igin ilk
siparisi verdi ve sehirdeki tiim resmi kullanim araglari1 bu arabalar oldu ve yerel taksi soforlerine satildi, bu
araglara sekiz y1l boyunca iicretsiz taksi lisans1 verildi (2000 yilina kadar 2000 otomobil iiretildi). Merkezi
hiikiimeti ele gecirme sonrasindaki ilk adim Chery Auto'nun ulusal rehberde resmi olarak kabulii i¢in lobi
yapmakti. Bu elde edilemezse, ne iiretilirse iiretilsin, Chery Auto pazar1 Wuhu sehir taksileri ile sinirh
kalacaktl. Cin Halk Giivenligi Departmani, Chery araglarinin iilke c¢apinda tescil edilmesinin
yasaklandigina dair bir duyuru yayinladi. Chery Auto ig¢in iyi bir satis olmasa bile, montaj hatti
durdurulamazdi, aksi halde bilesen tedarikgileri isbirligi yapmay1 birakacakti. Agikca kara listeye
alinmamak i¢in, yerel yonetimlerin merkezi hiukimeti ikna etmesi gerekiyordu, Bu yerel “hata” kabul
edilmeli idi. Cesitli sosyal ve politik kaynaklar1 harekete gegiren lobi faaliyetleri ile 2001 baslarinda olumlu
sonuglar goriilmeye baglandi. Merkezi kurum dogrudan izin vermese de, daha sonra “6diin¢ alinan bir
tavuktan yumurta alma” olarak nitelendirilen bir uzlagma gergeklesti. Chery, ulusal rehberde listelenmek
tizere stoklarmin % 20'sini elinde tuttugu ve adim degistirdigi “Biiyiik Ug” ten biri olan Shanghai
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Automotive Industry (Group) Corporation (SAIC) ile anlasma yapmak zorunda kaldi. Chery Auto ve SAIC
arasindaki anlagma gergek anlamda bir birlesme ya da resmi igbirligi degildi, ancak Chery'yi kurtarmak igin
bir adimdi. Anlasmaya goére; SAIC’in Chery Auto’nun herhangi bir yatirim, yonetim, borg toplama veya
temettli paylasma faaliyetinde yer almamasi sart1 getirilmisti. Fulwin’in satiglar1 28.000 adede ulast1 ve
ertesi y1l neredeyse iki katina ¢ikti. Bu performans Chery'nin i¢ piyasadaki en iyi otomobil {ireticilerinden
biri olarak hizla yiikselmesini sagladi. Chery, 2003'te i¢ yeni model sundu: Fulwin'in yiikseltilmis bir
versiyonu olan QQ (Sicili) A15, Fulwin'in yiikseltilmig bir versiyonu olan Cowin (sedan) ve Easter (luks
sedan) markali B11. Ayn1 yil, satislar 90.000 adede ulasti, 2004°te, merkezi hiikiimet Chery’i resmi olarak
mesru ilan etti. 2001'de, piyasaya girenlerin yonetimi i¢in biirokratik miidahaleler yerine teknolojik
standartlar1 vurgulayan yeni bir sablon olusturuldu. (Feng,2018:138-140). Pazarin gelisimine yonelik bu
egilim, Cin otomobil sektoriindeki yeni bir olgunlugu, politika degisikligini yansitiyordu. Chery, kurumsal
olarak bastan beri kendi kendine yeterli bir teknolojiye sahip olmaya zorlanmus, Ihtiya¢c duydugu
teknolojileri elde etmek, kendi marka modellerini gelistirmek ve AR-GE ekiplerini ise almak i¢in zorlu bir
yol izlemis, (bazilar1 yasal diizenlemelere bile yol acan) ¢ok sayida taktik benimsemistir. Chery Auto'nun
ilk giinleri boyunca, ortak girisimlerin olasiligt Wuhu'da siirekli tartigilmis, Chery'nin SAIC'den 6nemli bir
teknolojik yardim istemeyecegi anlagsmaya baglanmustir.

Chery Auto’nun yéneticileri ii¢ yiikseltme stratejisi uygulamistir; Ilk yéntem biitiinlestirici
taklittir, boylece yeni otomobil modelleri, dogrudan yabanci iilkelerden satin alinan ¢ekirdek teknolojilerin
ve i¢ pazarda savunulabilecek otomobil bilesenlerinin kombinasyonuna dayaniyordu. ilk Fulwin modelinin
gelistirilmesinde Chery, kendi tedarik sistemini gelistirmek i¢in gerekli olan yatirnmdan tasarruf etmeyi
basarmigstir. Chery, i¢ piyasadan satin alinamayan motor ve kaporta gibi ana bilesenler i¢in disaridan yardim
almistir. Motor ve kaporta i¢in kendi tiretim hatlar1 olmak iizere Jetta’nin tedarik sistemi ile ilk Fulwin
modeli yaklagik yedi ay icinde basariyla tamamlanmistir. Biitiinlestirici taklit Chery'nin temel {iretimi
ogrenmesini saglanmustir. Ikinci ydntem girisimciyi serbest birakarak yaratici taklit stratejisi ile bir
teknolojik yiikseltme agsamasina gecilmesidir. Chery piyasadaki modelleri taklit ederek sistematik bir Ar-
Ge ‘yi bagimsiz bir sekilde yiiriitme girisiminde bulunmustur. Chery yeni modeli QQ ve Easter’t disardan
tasarimlar1 ve teknolojileri taklit ederek gelistirmistir. Chery Auto'daki Ucuncu teknolojik yukseltme
stratejisi ise, dis kaynak kullanimi yoluyla 6grenme, taklitin Gtesine gegen resmi bir Ar-Ge kapasitesini
arttirma seklinde olmustur. Yurt disindaki uzman Ar-Ge sirketlerinden yardim istemek ve Ogrenme
firsatlarin1 yakalamak amaciyla Chery, kendi Ar-Ge kapasitesini gelistirmek igin ¢ok ¢aba sarf ederken, bu
firmalardan yardim almustir (Zun,2007:145). Otomobil tasariminda Chery Italya, Ingiltere, Japonya ve
Almanya’nin bazi markalari ile isbirligi yapmuis, yaklasik iki yliiz FAW c¢alisan1 gelisiminin ilk yillarinda
Chery Auto'ya transfer olmustur. Chery Auto'nun CEO'su olan Yin Tongyao da onlardan biridir ve Chery'e
katilmadan 6nce FAW-VW'de unli bir yoneticiydi, DMC’ den yaklagik yirmi teknisyen aldi ve yurt
disindan birgok teknisyeni getirtti. Yerel yetkililerin ruhsat alma ve teknolojiyi edinme yonindeki
calismalar1 dnemli olsa da, Chery otomobillerinin benzersiz pazar avantaji diisiik fiyatlardi. Ancak Chery
oto geligsmis modellerle dolu bir pazarda, ¢ogunlukla ortak girisimlerle rekabet etmek zorunda kalmustir. (
Ornegin, ilk modeli olan Fulwin, o zamanlar piyasadaki karsilastirilabilir modellerden sadece yaklasik %
30-40 dolar daha ucuzdu ve sadece yaklagik 10.000 dolar civarindaydi). Olumsuz hatta ayrimci bir ¢evrede
dinyaya gelen Chery Auto projesi minimum finansal kaynaklara erisime sahipti ve maliyet tasarrufu
hayatta kalmas1 i¢in ¢ok 6nemliydi. Ornegin, pek ¢ok altyap: tasarimi dis sirketlerle sézlesme yapmak
yerine Chery tarafindan tasarlanmisti, bu nedenle, Chery otonun diisiik fiyat1 da teknolojik bagimsizligina
bagliydi. Chery, ortak girisimler tarafindan kurulan yerel tedarik sisteminden serbest¢e yararlanabilir,
ihtiyag duydugu bilesenleri elde etmek icin piyasadaki en iyi fiyatlar1 segebilir ve boylece maliyeti
diigiirebilirdi. Piyasa reformundan sonra ilk ulusal otomobil {ireticisi olan Chery Auto, son yillarda iyi
performans gostermeye devam etmis, kiimiilatif iiretimi 2015 yilinda 5 milyon olmustur. Ulusal otomobil
ureticileri arasinda Chery oto ortak girisimlerin gerisinde olsa da, performansi yiiksek olmugtur. Bununla
birlikte, i¢ pazarda yogunlasan ortak girisimlerin aksine, Chery oto uluslararasi pazarda da etkili olmus,
2001'den beri Orta Dogu, Giineydogu Asya, Dogu Avrupa ve diger bolgelerdeki pazarlara ulagsan Cin'in
Onde gelen otomobil ihracat¢isi konumuna yilikselmistir. 2007°den 2010°a kadar, Cin’in toplam otomobil
ihracatinin neredeyse yarisimi olusturan Chery, 200.000’den fazla otomobil ihra¢ etmistir. Sirket ayrica
kiiresel erisimini kolaylastirmak i¢in denizasiri tesisler kurmustur. Hem iiretimdeki 6nemli artis, hem de
uluslararasi piyasalarda Chery'nin genislemesi, 2000’li yillarin baginda Cin otomobil sektoriinde ulusal
otomobillerin sampiyon iireticisi olma statiisiinii dogrulamaktadir (Feng,2018:142-147).

Ozetle; Chery Auto, yerel ydnetime ait bir otomobil isletmesinin bir yabanci girisgim ortag
olmadan ulusal marka otomobiller irettigi {iglincii iiretim modelini temsil etmektedir. Ancak yerel
hiikiimetin otomobil vizyonu merkezi otorite tarafindan resmen reddedilmis, ¢linkii yeni pazar
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katilimcilarinin tiim ulusal otomotiv sektoriiniin endiistriyel konsantrasyonuna yonelik bir tehdit oldugu
diistiniilmistiir. Chery Auto, (yerel ve merkezi otoriteler arasindaki miicadelenin ve uzlasmanin resmi
olarak) bagimsiz bir sekilde yerel bir isletme olarak Cin otomobil sektériinde ulusal marka olarak
sekillenmistir.

GEELY

Geely Auto olarak kisaltilmis olan Zhejiang Geely Holding Grubu, Cin'deki en eski, tamamen 6zel
sektore ait otomobil treticisidir. 1980'lerde bir buzdolabn iireticisi olarak basladigi andan itibaren, Geely,
kurucularmin proaktif girisimciliginin 6n planda oldugu, hem merkezi hem de yerel yonetimler tarafindan
cok daha az katilim iceren dnceki ii¢ tiretim modeline kiyasla benzersizdir. Girisimcilik ana temasi olsa da,
devlet, yasal gi¢ olarak 6nemli bir etki yaratmustir. Chery Auto’da oldugu gibi, merkezi hiikiimet de
baslangigta Geely’in otomobil tiretim hedeflerini koruyarak, otomotiv sektoriiniin yogunlagmasini korumak
isteyen sanayi politikasini izlemistir. Ancak Chery'den farkli olarak, Geely, daha sert ve riskli bir gelisme
cizgisinde ilerleyerek, yerel devlet yetkililerinden ihmal edilebilir bir destek almistir. Zhejiang, Cin’ in
ulusal ekonomik planlama giindeminde unutulmus bir eyalettir, 5nemli olumsuz 6zelliklere sahiptir; bunlar;
ulusal yatirmmin yoksunlugu, destekleyici politikalarin bulunmayisi ile sanayilesmeye katkida
bulunabilecek 6nemli dogal kaynaklara sahip olunmamasidir, bu durum eyaletin sanayilesme i¢in gerekli
merkezi yatirimlart gekme kapasitesini azaltan bir durumdur. Reformdan sonra, tim Cin eyaletlerinde rutin
geligim stratejisi, ucuz yerli iggiiciinden yararlanmak, yabanci yatirimlari baglatmak ve biiyiik ¢apli ihracati
tesvik etmek seklinde olmustur. Zhejiang ‘in mucizesinin temel kaynagi yerel 6zel sektoriin aktif olmasidir
(Feng,2018:153-157). Burada ucuz isgiicii kar oranlarinin yiikselmesine neden olmus, girisimciler i¢in
yatirim cazip hale gelmistir.

Geely Auto’nun dogum yerinin Taizhou oldugu diisiiniilebilir, ¢iinkii Taizhou'daki motosiklet
endiistrisi, Cin'in en biiyliklerinden biri olmustur. ( yerel motosiklet parca {iretimi, toplam milli {iretimin
yaklagik dortte birini olusturuyordu.). Geely Auto tarafindan temsil edilen yerel otomobil sektéri, Taizhou
Imalatimin yeni kolu olarak kendini kamtlamistir. Gelisen makine sektorii yerel ekonominin hizla
biiyimesine yol agmistir. Taizhou'daki mali diizenlemelerle, 6zel makine imalatgilarinin karsilastiklar
kredi kisitlamalar1 giderilmeye c¢alisilmistir, ¢linkii makinelerin iiretimi nispeten yogun bir sermaye
gerektirmekte olup sadece isletme sermayesi yeterli degildir, diger yandan devlete ait bankaciligin yerel
girisimcilerin dniine biiyiik engeller ¢ikardig: bir sistem vardir. Buna karsilik, buradaki girisimciler gerekli
sermayeyi artirmalarini saglayacak finansal yenilikler gelistirmislerdir. Bunlardan ilki, birkag kisinin veya
hane halkinin karsilikli bir anlagma ile birlikte bir isletme kurmak ve yonetmek icin isbirligi yaptig1 bir
hisse senedi igbirligi sistemidir. Bu tiir bir kooperatif sistemi biiylik dl¢iide sosyal aglara dayaniyordu.
Devlete ait bankalarin 6zellikle 6zel tesebbiisleri gormezden gelme egiliminde oldugu donemde 1980’lerin
sonlarindan itibaren 6zel finans kuruluslar1 hizla genislemistir. Geely Auto'nun babasi olarak bilinen Li
Shufu makine iiretme egiliminde olan yerel 6zel girisimcilerin yogun coskusunu temsil etmektedir.
Bolgesinde dinamik endiistriyel makine kiiltiiriiniin yan1 sira Li'nin otomobil tiretme kararlilig1 yerel halkin
goziinde “cliretkar” ve hatta “cilginca” goriinmiistiir. Ne de olsa, modern bir otomobil projesinin genellikle
tek bir girisimeinin ¢abalartyla elde edilmesi son derece zorlayicidir, biiyiik yatirimlart ve ileri teknolojiyi
gerektirir. Li Shufi buzdolab iireticiligi ile bagladig1 girisimcilik yagamini Geely marka motosiklet tiretimi
ile devam ettirmis, buzdolabi iiretimindeki tecriibelerini otomobil iiretiminde kullanmigtir. Geely, resmi bir
izin belgesi i¢gin ¢ok miicadele etmek zorunda kalmis, yerel yonetim destegine sahip olmadigindan, merkezi
yoneticilerin goziinde yeterli krediye sahip olmadigindan dolayr Chery'den daha dezavantajli olmustur
(Feng,2018:163-167).

Yapilan yasal diizenlemeler ortak girisimde bulunmay1 engellediginden Gelly oto kendi kendine
yeten bir teknoloji iliretmek durumunda kalmis, merkezi yOnetim tarafindan onaylanmamis, ayrimci
politikalara maruz kalmistir, hiikiimet destegi almadigi igin teknoloji ve ar-ge ¢aligmalarini kendisi
karsilamistir. Ozetle, 6zel bir otomobil iireticisi olarak Geely Auto, mevcut hilkiimet diizenlemeleri
uyarinca ii¢ biiyiik zorlukla kars1 karsiya kalmistir: merkezi yoneticilerin yeni pazara girenlere iiretim izni
vermeyi reddetmesi, otomobil iiretimini baslatmak ve siirdiirmek i¢in fonlara erigsim ve nihai otomobil
iriinleri i¢in pazar firsat1 yakalayamamasi. Bu birbirine bagli sorunlar, Geely'nin hayatta kalmasini tehdit
ediyordu, Uretim izni ile onaylanan yasal statli olmadan, banka kredisi elde etmek zor oluyordu ve sermaye
kithigi, iretim etkinligini zorlastirryordu.

1997'den 2001'e kadar dort yil boyunca Li, yetkilileri “yasadis’” otomobil yapim planini
onaylamaya ikna etmek icin ¢esitli taktikler uygulamis, 1997 yilinda Sichuan eyaletinde yerel bir hapishane
tarafindan isletilen bir otomatik tesis kesfetmisti. Fabrika, mahkumlara mesleki egitim programi saglamay1
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amacliyordu ve kesinlikle normal bir girisimden uzakt1 ve Isgiicii maliyetleri diisiiktii. Li daha sonra
Taizhou’da bir otomobil fabrikasi kurmaya ¢alisti, 1998 yilinda Haoqing (Cince'de “hirs”) markali ilk
model ortaya ¢ikti. Geely’nin ikinci modeli Merrie 2000 yilinda iiretildi. Bu arada énemli bir sorunla
karsilagildi; otomobil {iretim izinleri sadece bulunulan bolge ile sinirliydi. Li sorunlart medya araciligr ile
halka ulastirdi, merkezi yonetim iizerinde bir baski unsuru olusturmak istedi, halkin destegini alarak
hiikiimetin dikkatini ¢ekti. 2001 yilinda, Geely Auto nihayet mesru bir otomobil {ireticisi olarak onaylandi.
Finansman konusunda Li’nin kisisel serveti otomobil projesini finanse etmek i¢in yeterli degildi, devlet
tarafindan igletilen bankalardan kredi alamamusti, ayni sekilde yerel 6zel yatirimcilari da ikna etmek kolay
degildi, bankalar yasadisi statiileri nedeniyle Geely Auto'ya bor¢ vermek istemediler, yerel 6zel finans
kurumlar1 da kolayca ikna edilemedi. Geely’in ilk yillarindaki ayrintili yatirim yapist kamuya
aciklanmamasina ragmen, Li Shufu’nun bir grup yerel 6zel yatirnmci tarafindan desteklendigi kesindi.
Geely’nin “patron projesi” ne gore; ilgilenen yerel yatirimcilar Geely Auto’nun bilesen isletmelerini
kurmak ya da miisterek bir ortaklik olusturmak tizere “patron” olmaya davet edildi. Bu igletmeler Geely'nin
alt fabrikalar1 gibi caligsalar da, Geely ile bu yatirimeilar arasindaki iligkiler kesin bir miilkiyet yapisina ya
da ticari sozlesmeye bagl degildi, gayr1 resmi miizakereler séz konusuydu. Onemli olan yerel isadamlar
arasinda sosyal normlar ve giivendi. “Patron projesi” ticari davraniglarin sosyal aglara nasil
yerlestirildiginin iyi bir 6rnegi olmustur. Geely, 2001 yilinda resmi ruhsatini aldiktan sonra, tiretim hizla
artt1 ve Li borsadan daha fazla fon toplamaya karar verdi, (ancak yeni sirketi borsa yatirimcilarindan
yeterince ilgi gormediyse de), Li Shufu 2003'ten 2005'e kadar yaklasik 3 yil boyunca Hong Kong
borsasindan basariyla fon topladi. Geely pazardaki en ucuz arabayi liretmeyi basarmis, Chery ile bazi
benzerlikleri paylagsmig; tiretim altyapisina 6nem vermesi, bagimsiz bir Ar-Ge sistemi olusturmasi ve
tedarik sistemi, firmanin fiyat1 diisiirme konusunda 6nemli avantajlar saglamasina yol agmis, bu nedenle
ortak girisimler yoluyla gelistirilen iirlinlere kiyasla yabanci sirketlere ekstra bir 6deme yapilmamistir
(Feng,2018:170-174).

Kiresel otomobil Ureticilerinin daha fazla piyasaya girmeye baglamasi ile yerli otomobil ureticileri
icin pazar pay1 elde etmek giiclesmis, Ar-Ge kapasitesi agisindan biiyiik basar1 saglanamamustir. Piyasada
faaliyet gosteren bazi otomobil {ireticileri oligopol ortami yaratmakla ve rekabeti engellemekle su¢lanmis,
zaman icerisinde Geely ve Chery gibi otomobil sirketlerine kars1 bir sempati baglamig, ortak girisimler
lizerinde siyasi baskilar olusmustur. Diger yandan sektordeki eski biirokratlar politikalarin degistirilmesi
konusunda hiikiimete ¢agrida bulunmus, teknolojik gelismenin saglanmasi ile otomobil sektoriine daha
fazla yatirnm yapmak gerektigi vurgulanmigtir. Bununla birlikte Ar-ge faaliyetlerine 6nem verilmesi ve
ulusal markalarin gelistirilmesi geregi tizerinde durulmustur. Gelisen tartigmalarin taraflarindan biri Cin
otomobil sektdriiniin uluslararasi igboliimiine katilmasini dnerirken, diger goriis ulusal bagimsizliga vurgu
yapmuistir.

2004 yilinda yayinlanan sanayi politikasi ilk olarak, Cin hiikiimeti bagimsiz otomobil {ireticilerinin
Ar-Ge yetenegini, bagimsiz fikri miilkiyet haklarina sahip iriinler gelistirmeyi ve ulusal markalar
olusturmay1 tesvik etmektedir. Ikinci olarak, dis ticaret politikasi, Chery Auto dahil olmak iizere “ihracat
tisleri” ve “ihracat isletmeleri” ni dngdrerek ithalat ikamesinden ihracat tesvik’ine yonelmistir. Uglincii
olarak, politika agirlikli yonetim yerini pazar odakli mekanizmalara birakmigtir. Chery'de oldugu gibi,
Geely Auto’nun stratejisi taklit etmek - mevcut bir modeli kopyalamak ve miimkiin oldugu kadar yurt
icinde mevcut olan bilesenleri kullanmak seklinde biitiinlestirici olmustur. Geely, Chery'den farkli olarak,
daha agresif olmus, bilesenler igin alternatif tedarikgileri aramak zorunda kalmis, daha da 6nemlisi kendi
motor Ar-Ge'sini hizlandirmigtir (Feng,2018:176-178).

Geely, 2001 yilina kadar teknolojik taklit asamasini azaltmaya baslamus, liretim iznini aldiktan
sonra tim araglarin Ar-Ge prosediirlerini resmilestirmistir. Yeni asamada, Geely dijital modelleri
kullanarak ileri miithendislik yapmaya baslamistir. Geely, motorlar ve ana sanziman gibi bagimsiz otomobil
pargalari iiretmis, otomobilleri i¢in kullanmak iizere kendi motorlarini gelistirmistir. 2007 yilinda yapilan
yerel profesyonel degerlendirmelere gore, Geely’nin motorlarindan {igii Cin’in en iyi otomobil motorlar1
arasinda yer almigtir. Bu basarilar ¢esitli stratejilere dayaniyordu; Chery gibi Geely’de teknolojik gelismeye
énem vermis, Ar-Ge'yi gelistirmeye c¢alismustir. Dissal teknoloji destegi arayisi 2002°de Italya ve
Kore’deki iki teknoloji tedarikgisiyle baslamis, ardindan yurt i¢i veya yurt disginda firmanin Ar-Ge
girisimlerine katilmalar icin diger sirketlere davetler yapilmistir. Geely, bu faaliyetleri Chery Auto'da
oldugu gibi 6grenim firsatlarin1 yakalama ve sik sik kendi uzmanlik ekibini gondermeye yonelik kendi Ar-
Ge ekibini gelistirmek i¢in kullanmaya ¢aligmistir. Yerel yonetim birimlerinin baslangigta Geely projesinde
yer almak konusunda isteksiz olduklart bilinmektedir. Devlet kurumlart araciligiyla herhangi bir maddi
yardim miimkiin degildir. Bununla birlikte, Geely 2001'de mesru bir {iretim izni almi§ ve umut verici bir
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sekilde biiylimeye basladiginda, yerel yonetimler, projeye destek vermislerdir. (Piyasa performansi
acisindan Geely, 2001'de 24.000 aracin satigiyla baglamis, 2015'te 500.000'in {izerine ¢ikarak Cin'deki ilk
on iiretici arasinda yer almistir). Geely Auto ayrica son zamanlarda yiiksek kaliteli modeller iiretmeye
baglamis, buna ek olarak, yilda yaklasik 10.000 ara¢ ihra¢ ederek denizasiri pazarlari aktif olarak
arastirmistir (Rusya, Ukrayna, Suudi Arabistan, Iran ve Misir gibi) (Feng,2018:179-182).

Ozet olarak; En basarili halk markasi olan Geely Auto, dzel bir otomobil iireticisinin bagimsiz
olarak otomobil gelistirdigi ve iirettigi son iiretim modelinin bir temsilcisidir. Geely Auto'nun kurucusu
olan Li Shufu'nun otomobil iiretim hedefleri, Taizhou kentinde makine yapiminda egemen olan yerel
endiistriyel kiiltiirin gelismesine yol agmistir. Geely ’nin Chery Auto’da oldugu gibi, 6zerk yaklagimla
araba iliretme girisimi, baslangigta endiistriyel yogunlagsmay1 amaclayan merkezi diizenlemeleri ciddi
sekilde ihlal etmekle birlikte, Geely Auto 6zel bir otomobil iireticisi olarak mesruiyet i¢in savasmis ve
iiretim yeteneklerini devlet desteginden veya yabanci ortaklardan bagimsiz olarak gelistirmigtir. Ayrimet
bir idari ortam kargisinda, 6zel bir sirket olarak Geely, en azindan proaktif yerel yetkililer tarafindan
desteklenen Chery'den daha biiyiik zorluklarla karsilasmig, bu nedenle, {iretim izinlerine erismek ve
teknolojiyi gergeklestirmek i¢in gesitli stratejiler kullanmistir. Geely Auto, kurumsal ve ekonomik engellere
ragmen Cin'in en otomobil {ireticilerinden biri olmustur.

Tablo 3. Cin Yerli Otomotiv Endiistrisi Sirketlerinin Miilkiyet Yapisi

Otomotiv Sirketleri Mulkiyet Yapisi

FAW (First Automotive Works) Merkezi Hikiimet

Dongfeng Otomobil sirketi Merkezi Hiklmet

Changan Otomobil sirketi Merkezi Hiklimet

Shangay Otomobil sirketi (SAIC) Shangay belediye yonetimi
Pekin (Beijing) Otomobil sirketi Pekin belediye yonetimi
Guangzhou Otomobil sirketi (GAIG) Guangzhou belediye yonetimi
Chery Otomobil Wuhu belediye yonetimi
Geely Otomobil Bagimsiz yerel arag iireticileri

Kaynak: yazar tarafindan olusturulmustur.
5. BULGULAR

Uluslararasi otomobil iireticilerinin Cin’de yaptig1 yatirimlar ile otomotiv iiretimi hizla artmus,
ancak bunun getirdigi sorunlar hissedilmeye baslanmistir. Holweg ve Pil (2004) calismasina gore; seri
iretim yaklagimi ile agiri liretim ve satig indirimleri sektorii olumsuz etkileyebilir. Mevcut pazarda
ozellestirme ile birlikte model ¢esitliliginin dnemi artmaktadir. Binek otomobil satiglarinin artmast ile cogu
tesis pasta paylarim artirabilmek icin kapasitelerini artirmaktadir. Kiiresel ¢ok uluslu sirketler yerli
tesislerden daha iyi ¢caligmaktadir. Arag iiretiminde karmasikligin artmast ile (yakit enjeksiyon sistemlerinin
geligimi, fren sistemleri ve diger modiiller) tiim ara¢ sistemlerini tasarlayan uzman tedarik¢ilerin sayist
artmugtir (arag ireticileri arag degerinin %70’ e yakin kismini tedarik¢ilerden saglamaktadirlar). Cin’de
otomobil {iretiminin biiylik kismu ithal edilen pargalarin ve bilesenlerin montajindan olustugu igin, yerel
tedarikgilerin saglayamadigi bilgi- yogun pargalar ithal edilmis, bu agidan yerel tedarikgilerin bu {iretim
agma dahil olmast zor olmustur. Ayrica bazi malzemeler otomotiv endiistrisi i¢in gerekli kalite
gereksinimine ulasamamakta, bu yiizden ithal edilmekte, Cin’in sahip oldugu ucuz isgiicli avantajina
ragmen, bu durum maliyeti artirmaktadir. Yerel tedarik¢ilerden saglanan kaynaklar daha ¢ok isgiicii yogun
olup diisiikk katma degerlidir. Tarifelerin indirilmesi uluslararas1 tedarikgilerin iilkeye gelisini artirirken,
yerel tedarikgilerin paymin daralmasi sonucunu yaratir. Ayrica ortak girisimler iilkeye getirdikleri teknoloji
transferinde yetersiz kalmaktadir. Cin’de toplam kalite yonetimi ve modern iiretim yontemleri eksiktir.
Tedarik endiistrisinin rekabet giicli zayiftir, (verimlilik, kalite ve tiretim yontemi standartlarindan uzaktir),
arastirma- gelistirme faaliyetleri sinirlidir. Hiikiimet, uluslararasi otomobil {ireticilerinden yapilan teknoloji
transferini tesvik etmek, yerli Ar-ge yeteneklerini gelistirmek yoniinde politika uygulamak istemektedir.
Cin Pazar1 yabanci ortaklar tarafindan bir tiretim tissii olarak kabul edilmekte, tiriin teknolojileri ve Ar-ge
yetenekleri yerel firmalara aktarilamamaktadir. Bu yiizden tedarik piyasasinda fikri miilkiyet haklar1
ihlalleri ile de karsilasilmaktadir. Baz1 bagimsiz Ar-ge ¢alismalar1 gézlense de teknoloji ve Ar-ge yetenek
eksikligi nedeniyle ‘Ar-Ge bagimsizligi’ Cin otomobil endiistrisi igin halen ¢ok uzak gérinmektedir. Cinli
iireticilerin teknolojik kapasiteleri uluslararas: rakiplerinin oldukg¢a gerisinde bulunmaktadir, oysa Cin
otomobil tiretiminde yeni degildir.
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Diger yandan ¢arpik gelir dagilimu ile arag satislarinin beklenen diizeyin gerisinde kalmasi, kiiresel
kargilagtirmalarda diisiik ara¢ sahipligi oran1 (kisi basi otomobil sahiplik orani) ile artan kentsel trafik
sikigikligi, ithal petrole olan bagimliligin artmasi, kentsel alanlarda cevre kirliligi yaratan emisyon
seviyelerinin yiikselmesi, Cin’de olumsuz durumlar yaratmaktadir. Hizli biiyiiyen ikinci el otomobil pazari
yeni otomobil satiglarin1 olumsuz etkileyebilir ve yiikselen yasam masraflar tiiketicinin otomobil alim
glcunl azaltabilir. Glnimlzde i¢ pazarda 6zellikle dort kapili binek araglarda Cinli markalar disiik
kalitede, ikinci simf iriinler olarak algilanmakta, daha diisik gelirli misterilere hitap etmektedir.
(Oktay,2019:219).

McCaleb (2015) ‘e gore; imalatin ¢ogu orijinal ekipman tretimi ve parca tedarik¢ileri arasinda
paylasilmaktadir. Cin’li yatirimer Oncelikli olarak parca ve bilesenler igin Avrupa pazarina erigsmek
istemektedir. Cin otomotiv firmalar1 yatirimlarim1 Avrupa’da taninmadiklari bir piyasada pazar bulmak
amaciyla, hem kendi markalarini tanitmak hem de otomotiv sektdriinde ileri teknolojiye sahip iilkelerde
(Belgika Almanya, Italya ingiltere) yogunlastirmak istemislerdir. Bu iilkelerde Ar-Ge, tasarim, iiriin
gelistirme amaciyla stratejik varlik gostermek istemislerdir. Bu girisim hlkimetin yerli otomobil
tireticilerini yurt disima ¢ikarma, saglam teknolojik kaynaklar arama politikasi ile de uyumludur. Bu
stratejik yaklasim Cin’li sirketlerin yerel piyasa hakkinda yabanci ortagindan faydalanmasini ve
Ogrenmesini saglamaktadir. Bu dogrultuda Cin’li tireticilerden yurt iginde {iretilen otomobillerin kalitesini,
giivenligini arttirmalar1 ve marka olusturmalari, hem igerde hem de disarda rekabet edebilecekleri
teknolojiyi bulmalari beklenmelidir. Chen Lin(2012)’de Soyle ifade eder;

“ Cinli otomobil iireticilerinin denizasir1 operasyonlari sadece kiiresel pazarda genislemek igin
onemli bir adim degil, ayn1 zamanda sirketlerin gelisimi i¢inde dogal bir se¢im..... Giden yatirimlar tesvik
etmeli ve yurtdist pazarlara sermaye ihracatini artirmak i¢in desteklemeliyiz....... ”

Olumlu gelismelerden biri par¢alanmis tedarik endiistrisinin yeniden yapilanma, konsolidasyon
yoluyla 6lgek ekonomilerini gelistirmesidir. Siirekli bityliyen bir ekonomik yapi, siyasi istikrar ile giderek
daha fazla ekonomik reformlarin yapildig1 bir ortam, pazarin artan i¢ talep yapisi, Cin’i yabanci iireticiler
icin cazip bir ulke haline getirmektedir.

Oto tretim teknolojisi ana iiretici yaninda bu araci olusturan parga ve bilesen iireten sirketlerin
deneyimlerinden olugmaktadir. Eskiden ana iireticiler otomobili olusturan parga ve bilesenlerin énemli
kismint kendileri tretirdi, son yillarda ana fireticilerin rolii aracin genel tasarlayicist ve biitiinlestiricisi
konumunda olmalar1 seklinde geligsmistir. Parca ve bilesen iireticilerinin (saglayicilar) bilgi beceri
kazanmasi ana dreticilerin bu saglayicilarin iretme siireglerini verimli ve giivenilir bir sekilde
yonlendirmeleri ile mimkin olmaktadir. DTO’ne iiyelikle birlikte otomobil iiretimi yapan sirketlerde
yabanc1 yatirimlarin parga ve bilesen saglayan sirketlerinin %100 yabanci yatirimla kurulmasi serbest hale
gelmistir. Kiiresel parga ve bilesen lireticileri diigiik iiretim maliyetinden yaralanmak iizere Cin’de iiretim
yaparken, yabanci sirketlerin otomotiv parga ve bilesen satiglarindaki pay1 %70’e ulasmus, yerlilerin pay1
%30’lar diizeyinde seyretmistir (Oktay,2019:296).

Diger yandan, Cin yan sanayi pazari diinya ¢apinda bir merkez haline gelmekte ve kalite, teknoloji
ve tecriibe agisindan hizla gelismektedir. Otomotiv sektoriinde liberalizasyona yonelik dlzenlemelerle
yabancilara ait parga tretimi artmus, yiiksek yerel liretim zorunlulugu yan sanayicileri Cin iginde parga
iiretimine tesvik etmistir. Orijinal ara¢ imalatgilar1 (OEM: orijinal equipmant manifacture) arag iiretimi
yapabilmek icin hala yerel bir firma ile ortaklik kurmak zorundadir. Aymi sekilde OEM’ ler masraflari
minimize etmek igin Cin i¢inde liretim yapmak zorundadir. 2015 yili verilerine gore OEM gruplarinin
Cin’deki otomobil tiretimindeki payina bakilacak olursa; Amerika’nin pay1 %6, Avrupa’nin pay1 % 18,
Japonya’nin pay1 % 28, Kore’ nin pay1 % 15, Cin’in pay1 ise % 30’dur. Binek arag pazarinda pazarin gogunu
Cinli OEM’lerle ortaklik kuran biiyiik oyuncular kapmustir, yiiksek lokalizasyon seviyeleri yerel ve yabanct
OEM’lerin ihracat imkanlarini kisitlamaktadir. Ticari ara¢ pazarinda yerel OEM’ler pazarin ¢oguna
sahiptir. Yerel ve yabanci oyuncular arasindaki ortakliklarla yatirimlara devam edilmektedir. Yan sanayi
pazarinda ise yerel talebi karsilayabilmek igin yerel Uretim gereklidir. Global Ureticiler ¢ogu parga igin
ortagina ve bagl yan sanayicilere giivenir, baz1 pargalar gelismis yerel yan sanayicilerden alinir, sadece
spesifik motor parcalari ve sanziman sistemleri ithal edilir. Hiikiimete ait sirketler basta olmak {izere cogu
yerel OEM, parca Uretimini kendisi yapmaktadir. Cok sayida yerel OEM bulunur, yerel Ureticiler dzellikle
ileri teknoloji gereken pargalar1 yan sanayiden alirlar. Biiyiilk OEM’ler sadece hiikiimetin lokalizasyon
siirlarini tutturmak igin degil, maliyetlerini diisiirmek icinde yerel {iretimin 6nemli bir adim oldugunu
diisiiniirler.(Otomotiv Endiistrisi ihracat¢ilar Birligi Raporu,2011:24-28)
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Cin otomotiv yan sanayi sektoriindeki ana gelismeler; Ar-Ge harcamalarinin artmasi, tretimin
yerellesmesi ve ihracat merkezi olmaya dogru yonelinmesidir. Lokalizasyon orani, artan rekabet,
maliyetleri diisiirme baskis1 ve Cin’in diinya ¢apinda parga tedarik merkezi haline gelmesi ile yiikselmistir.
Tiiketici ve OEM ihtiyaglarin1 daha iyi karsilamak ve yeni teknolojik gelismelere hazir olmak igin ¢ogu
blyik yan sanayici yerel Ar-ge faaliyetlerini gelistirmistir. Otomotiv parga iiretiminin ¢ogu hala is¢i ve
hammadde agirlikli pargalarda olmakta, ama yavas yavas daha yiiksek katma degerli pargalara dogru
kaymaktadir. 2002 sonrasi diizenlemelerin gevsetilmesi ile ¢ogu biiyiik yabanci yan sanayici ortaklik
yapisindan tam sahibi oldugu sirket yapisina gegmektedir. Cin yan sanayi pazarinin giiglii yonleri; yiiksek
seviyede devlet destegi, diisiik maliyetli tiretim, hizl1 biiyiiyen otomotiv sektorii, yliksek 6lcek ekonomisi,
istenen hammadde varligy, yiiksek seviyede lokalize olmus OEM’ler, diinyaca tinlii biiyiik yan sanayilerin
varlig1 ve gelisen mithendislik olarak siralanabilir. Cin yan sanayinin gii¢siiz yonleri ise; ¢ok boliinmiis bir
pazar yapist, is¢i agirlikli ve diisiik katma degerli parca iiretimi, 6zellikle yan sanayiler arasindaki kalite
farki ve markalasma sorunu, devam eden ticaret engelleri, zayif fikri miilkiyet haklari, Uretimin
verimsizligi, kompleks yan sanayi iligkileri ve yan sanayinin halen OEM’ lerin ihtiyaclarini ¢ok iyi
anlamamis olmasi olarak siralanabilir.

Cin’de idari yap1 farkliliklari, merkezi kurumlarin yapisi ve performans degerlendirme sistemi
sektordeki gelisimi etkilemistir. Cin’de sirket yoneticileri performanslart kisa donem karliliga gore
belirlenmekte ve performansa bagl gorev yerleri sik sik degismekte iken, dinamik teknolojiye sahip
otomotiv sektoriinde uzun donemli bagimsiz teknoloji gelistirme ¢abalarina girisilememektedir. Sorunun
iilkedeki teknoloji gelistirme kapasitesinden degil, uygulanan stratejiden kaynaklandigi g6zlenmektedir
(Oktay,2019:299).

Cin Devlet Bagkan1 S$i Cinping Diinya Ekonomik Formunun Cin’de muadili olan Boao
Formu’ndaki a¢ilis konusmasinda ‘soguk savas’ ve ‘hegemonyay1 reddettigini belirttikten sonra su sozlere
yer vermigtir ‘Diga acik kiiresel bir ekonomi inga etmek amaciyla ticaret ve yatirimin liberallestirilmesi
tegvik edilmeli, bolgenin ekonomik entegrasyonu derinlestirilmeli ve tedarik zincirleri gii¢lendirilmelidir.
Ekonomik kiiresellesme ¢aginda disa aciklik ve entegrasyon onlenemez tarihsel bir siirectir. Duvarlarin
dikilmesi veya ayrigma ekonomik yasalara ve piyasa ilkelerine aykiridir. Bu liberal ekonomi 6vgiisii resmi
soylemin nakarati olmustur (Golub, 2021:1).

6. SONUC

Otomobil iiretiminin baglangici 1950’lerde Sovyetler Birliginden alinan teknoloji ve tesislere
dayanarak olusmustur. Mao doneminde daha ¢ok kamyon iiretimi yapiliyordu, Cin’de 6zel otomobil pazari
gelismemistir. 1978°de piyasa ekonomisi reformlarinin uygulanmaya baslamasi ile binek arag talebi hizla
artmig, 1980°li yillarin basinda oto iiretim kapasitesini artirmak i¢in yabanci otomobil iireticileri ile
ortakliklar kurulmustur. Bu suregte yabanci sirketler Cin’de iiretecekleri otomobilleri i¢ piyasada
iiretecekler, yerli iireticilerle isbirligi yapacaklar ve onlara teknoloji aktaracaklardi. Bu ‘pazara karsilik
teknoloji’ stratejisidir. 1990°l1 yillarin sonuna gelindiginde yabanci ortakli {iretim stratejisi teknolojik
gelisme agisindan beklenen sonucu gosterememis, yabanci ortaklar yerli ortaklarina tasarim ve {iriin
gelistirme becerileri aktaramamis, montaj agirlikli olarak iiretim gerceklesmistir.

1997 yilinda Cin hiikiimeti otomotiv endiistrisini daha fazla yabanci yatirima agmis, teknolojik
yeniliklerin iilkeye girmesi istenmistir. 2002 sonrasinda DTO’ne katilim ile daha liberal politikalar izleyen
Cin hiikkiimeti otomobil montaj sirketlerinde yabanci kuruslarin %100 sahipligine izin vermis, zamanla
politikalarda degisiklik yapilarak daha 6nce engellenen yerel sirketlerin iiretiminin éniindeki bazi engeller
kaldirilmaya baglanmis, ulusal markalarin gelistirilmesi siireci devreye girmistir. Otomobil endiistrisi
politikalar1 hiikiimetin sektorii izleme ve degistirme politikasinin iyi bir 6rnegidir. Yeniden diizenleme
yolunda olusturulan kurumlarla degisim hizlanmig, 2004 yilinda Otomotiv Endiistrisi Gelistirme Politikas1’
yaymlanmisg, biiylik 6lgekli otomobil lireticilerini gelistirmek ve sektorii giiclendirmek, yerli bilesen
endiistrisini olugturmak, yerel Ar-ge faaliyetlerini tegvik etmek adina girisimlerde bulunulmustur. Cin
otomotiv politikasi ile otomobil pargalari lireten sirketlerin (motor sanziman, direksiyon, fren, siispansiyon
pargalar1 ) tedarik zincirinde yer almasi hedeflenirken, Ar-Ge faaliyetlerinin artirilmasi ve endiistrinin
yeniden yapilanmasi ile yerli firmalarin rekabet giiciiniin artirilmasi benimsenmistir.

Cin’de uzun yillar yapilan yatirimlar ve politika uygulamalarindaki dontisiim sonrasinda otomotiv
sektorlii gelisimini hizla siirdiirmektedir. Neredeyse tiim uluslararasi otomobil iireticileri Cin’de
kapasitelerini artirmislar, tiretim hizla yiikselmistir. Otomotiv endistrisinin kapasite kullanimi halen Bat1
otomotiv endiistrisinin kapasite kullaniminin altinda kalmaktadir, bu da Cin’in bu derece yiiksek iiretime
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ragmen halen gelismekte olan bir pazar oldugunu gdstermektedir. Cin isgiicii, lojistik, is —yatirim ¢ekme
ve diger girdiler acisindan diger iilkelere kiyasla avantajlidir.

Yapilan diizenlemelerle yerli otomobil iireticileri kiiresel rekabete katilmaya baslamis, ancak
uluslararasi rakiplerle rekabet etme konusunda sikintilar devam etmistir. Kiiresel mali krizle uluslararasi
yatirim birlesme ve devir alma konusunda sikintilarla birlikte, yabanci firmalarin teknolojiyi yayma
konusundaki eksikligi ile yerel firmalarin teknolojik bilgiyi edinme konusundaki yetersizlikleri nemlidir.
Uluslararasi sirketler teknolojiyi koruma konusunda giderek daha fazla hassaslagsmistir. Cin otomotiv
sektoriinde uluslararasi otomobil iireticilerinin yatirimlari dnemli olmus, kurulan ortakliklarla uzun yillar
sektorde agirliklar: artmistir. Ancak zamanla piyasa reformu ile kurumsal doniisiimler sonucu olugan farkl
miilkiyet yapilar1 sektorde renkli bir goriiniim yaratmis, devlet- yabanci ortakli bir yapidan( eski merkezi
yap1) merkezi hiikkiimetin agirhigi terk edilerek bagimsiz serbest iireticilerin(yerel hiikiimetin sahipliginde
ulusal marka iiretimi ile 6zel girisim sahipliginde ulusal marka otomobil iiretimi) tiretim yaptig1 bir sisteme
dogru doniisiim gerceklesmistir. Sahiplik yapisinda yasanan doniisiimler otomobil endiistrisinde yasanan
yapisal doniisiim hakkinda 6nemli bilgi vermektedir. Bagimsiz iireticiler merkezi hiikiimetten destek
alamamis hatta engellenmisler, yerli saglayicilarin (parca ve bilesen iiretenlerin) giderek iiretimde pay1
artmugstir. Cin’in yerli otomobil {ireticileri tasarim ve {iretim siirecinde bu saglayicilar ile isbirligi yaparak
tiretimde bulunmuslardir.

Otomotiv endiistrisinde ¢ok uluslu sirketlerin oligopol piyasa yaratmasi ile Cinli ortaklarin
teknolojinin yayilma siireciyle 6grenme giidiisii zayiflamis, yerel firmalara yonelik miidahale politikalart
da buna eklenince endiistri istenen diizeyde gelisme gosterememistir. (Hiikiimet sadece merkezi hiikiimete
ait KiT’leri korumaya yoneldi). Cinli iireticiler hala yabanci iireticilere giivenmektedir, cogu KiT’ler
aragtirma ve gelistirmeyi tesvik etme motivasyonundan yoksundur. Bu yiizden yerel marka otomobil
olusturma girisimi beklenildigi kadar basarili olmamistir. Cok fazla iireticinin oldugu kalite kontroliiniin
yetersiz oldugu Cin otomotiv endiistrisi, {iretici sayisi, cografi dagilim ve iireticilerin miilkiyeti acisindan
oldukc¢a pargalanmis durumdadir. Bu parcalanma dlcege duyarli otomotiv iiretiminin verimsizligine yol
acmustir. Cin’in rekabetcilik degerlendirmesinde; fonlara erisim, yolsuzluk, verimsiz idari yonetim, vergi
diizenlemeleri, yetersiz tedarik alt yapist ile yetersiz egitimli is giicli sorunlu alanlar olarak bilinmektedir.
Cin hiikiimeti yerel OEM” lerin (orijinal ara¢ imalat1) motor ve aktarma pargalariyla yarisacak yeterlilikte
bulunmamakta, artan ara¢ sayisi ve trafik problemi nedeniyle biiyiik sehirlerde ciddi kirlilik problemi
yasanmaktadir. Bunun yaninda yiiksek petrol bagimliligi ile yakit tiirlerini ¢esitlendirme ihtiyact
dogmaktadir. Cin otuz yildir siirdiiriilen ¢abalara ragmen kiiresel pazarda uluslararasi iireticilerle rekabet
edebilecek bir otomobil markasina sahip olamamistir. Desteklenen devlet sirketleri ve ortakliklar yerli
teknoloji gelistirme konusunda yetersiz kalmis, Ar-Ge harcamalar diisiik diizeyde kalmigtir.

Bu bulgulara dayali olarak 6lgege duyarli otomotiv iiretimi verimliligi artirilmali, hiikiimet
politikalar1 yerli 6zel firmalar1 destekleyecek sekilde adil bir sekilde uygulanmali, yerli firmalar teknolojiyi
ogrenmeye tesvik edilmelidir. Hiikiimet yerel endiistriyel yenilikler, vergi indirimleri, siibvansiyonlar veya
tercihli krediler gibi somut destekler saglamalidir. Hiikiimet yerli sanayinin gelisimini tesvik etmede piyasa
mekanizmasinin agigint kapatacak sekilde hareket etmelidir. Uygulanan politikalar diizenleyici nitelikte
olmanin yani sira adil rekabet ortami1 saglamali ve anlagmazliklarin ¢6ziimiinde de adil ve etkili olmalidir.
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