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İ KT İ SAT 

Mustafa Kemal ve 
Baz ı  Çatlak Sesler 

Doç. Dr. Toktam ış  ATEŞ  (*) 

Tarihimizin, tüm insanl ığı n tarihi gibi «ileri» ve «geri» aras ı nda 
sürekli bir çut ış man ı n süregelmi ş  olduğ u bir tarihtir. Bu çat ış ma 
değ i ş ik biçimler içinde dün vard ı , bugün ve yar ı n da olacakt ı r. Zira 
bu çat ış ma eş yan ı n doğ as ı ndan kaynaklanmaktad ı r. 

Günümüz Türkiyesi bu çat ış ma aç ı s ı ndan ilginç görüntülere 
sahne olmaktad ı r. Biz toz-duman içinde kim nerede anla şı lama-
maktad ı r. Baz ı lar ı  Mustafa Kemal konusunda dün söylediklerinin 
tam tersini savunmakta, dahas ı  bu konuda kendilerince «fetva» ver-
mektedirler. Türkiye'de bugün herkes «Atatürkçü» olmu ş tur. Ama 
bu mümkün müdür? Atatürk'ün her zaman kar şı tlar ı  olmuş tur ve be-
lirli bir kin toplumsal bir miras olarak ku ş aktan ku ş a ğ a aktar ı l-
m ış t ı r. Bu bak ı mdan günümüzde de «Atatürk kar şı tlar ı » vard ı r ve bu 
olgu da kaç ı n ı lmazd ı r. 

Biz bu yaz ı  çerçevesinde günümüzdeki Atatürk dü ş manlar ı n ı n 
değ il ulusal sava şı m ı n içindeki dönemlerde Mustafa Kemale ve 
O'nun onurlu savas ı m ı na dil uzatanlardan baz ı lar ı n ı n yaz ı lar ı n ı  ele 
alaca ğı z. (*) 

(*) Bu yaz ı lar ı n transkripsiyonunu İ ktisat Fakültesi Siyaset İ lmi Kürsüsü öğ retim 
yard ı mc ı lar ı ndan Dr. Ş ükrü Hanioğ lu yapm ış t ı r. 

(*) İ ktisat Fakültesi Ö ğ retim Üyesi. 
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DER G İ  S İ  

Refi Cevad 3 A ğ ustos 1920 tarihli Alemdar gazetesinde «Merak 
Etmeyiniz Biz Öderiz» ba ş l ı kl ı  makalesinde, «..mütareke esnas ı nda 
Kuvay- ı  Milliye rezaletini ittihadç ı lar ç ı kard ı lar» diye yazabiliyordu. 
Ayn ı  gazetenin 5 A ğ ustos 1920 tarihli say ı s ı nda ise gene ayn ı  yazar; 

«Pa şa merak ı ndan az ı c ı k vazgeçelim.. Bugün merkezden vuku-
bulacak en ufak bir hareket Anadolu'yu ba ş tanba şa ayakland ı -
r ı r ve Mustafa Kemal'i de, hempalar ı n ı  da.. sopa ile kovdurur» 

diyordu. 

Zaten Alemdar gazetesinin 2 A ğ ustos 1920 tarihli say ı s ı nda im-
zas ı z ç ı kan ve «Mevcudu Kurtarmak» ba ş l ı kl ı  ba ş yaz ı s ı nda ş unlar 
yaz ı l ı yordu: 

«Koca imparatorlu ğ umuz oniki senelik feci ve misli görülmemi ş  
hatalardansonra sami'ah ı ra ş  çat ı rt ı larla y ı k ı ld ı . Bu sükut ve 
izmihlale ş ahid olan bizler ve vukuat ı n ş uuru ihlal edecek bir 
tarzda ve müellim bir suretde tevalisinden dolay ı  itidalimizi kay-
betmemek, sinirlerimize hakim olmak sayesindedir ki; elimizde 
kalan enkaz- ı  vatan ı  kurtarmak kabil olabilecektir. Muahede-i 
sulhiyemizin ihtiva etti ğ i mevaddan hakk- ı  hayat ı m ı z ı  nez'etme-
yen bir tanesine tesadüf etmek imkan ı  yoktur diyerek, yine 
mecnunane harekata kalk ış mak veya tesir ve yeisin taht-1 te-
sirinde olarak gayr-i mant ı ki yollardan yürümek hiç de do ğ ru 
olamaz.» 

Refi Cevad 13 A ğ ustos 1920 tarihli Alemdar'da «Yunanistan' ı n yeni 

Bir Selahiyeti» ba ş l ı kl ı  yaz ı s ı nda ise ş öyle diyordu; 

«..Venizelos bizi herhalde bizden çok iyi biliyor. Mustafa Kemal' 
in elindeki kozun saçmal ığı n ı  anlam ış  ve Avrupa'ya kar şı  bun-

dan dolay ı  taahhüd alt ı na girmi ş tir... Yunanistan girdi ğ i yerlerde 

İ slam unsuruna karşı  pek hay ı rhah bir vaziyet al ı yor. istila po-
litikas ı  denilsin, ne denilirse denilsin bundan istifade etmek la-
z ı md ı r. Yunanistan Müslümanlara kendisini sevdirmek ihtiyac ı  
hissediyor. Bunu takdir etmek büyük ş eydir..» 

Ayn ı  yazar, ayn ı  gazetenin 14 A ğ ustos 1920 tarihli say ı s ı nda da ş un-

lar ı  yaz ı yordu: 

«..Bu herifler (M. Kemal ve arkada ş lar ı /TA) içün devletin hali, 
istikbali mevzu'bohis olamaz. Sulhu ş u ş erait dairesinde idame 

edebilmek için onu ihlal edebilecek mahiyette olanlar ı n kafa-

lar ı  ezilmell. Hükümetin her ş eyden evvel yapacağı  hareket bu-
dur..» 

—3— 
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İ K T İ SAT 

Ayn ı  yazar ı n üç gün sonraki Alemdarda «Anadolu Payitaht ı » ba ş l ı -
dini ta şı yan makalesinde ise ş u sat ı rlara rastlan ı yordu; 

«..Mustafa Kemal ve taraftarlar ı n ı n bu gibi nasafetkarane mua-
melelerle alakalar ı  olamaz. Onlar bir kerre çapulculu ğ un lezze-
tini, zevkini tatm ış lard ı r. Bu lezzetten ve zevkten kendilerini 
mahrum edemezler.. Onlar herhangi hükümet zaman ı nda olursa 
olsun soymak, çalmak, ç ı rpmakla ya ş ayabileceklerini anlam ış -
lard ı r, Hükümete geçtikleri zaman resmen h ı rs ı zl ı k ederler, 
geçmedikleri zaman da da ğ larda e ş kiyal ı k yaparlar..» 

O günlerde tarihimizin en karanl ı k günleri ya ş anmaktad ı r. 22 Hazi-
ran 1920'de ba ş layan Yunan ilerlemesi geli ş mektedir. 30 Haziran'da 
Bal ı kesir, 8 Temmuz'da Bursa, 25 Temmuz'da Edirne dü ş mü ş tür. 10 
Ağ ustos'da SEVR imzalanm ış t ı r. Tüm bu olumsuz geli ş meler kar şı -
s ı nda ulusal ba ğı ms ı zl ı k ve varolma sava şı n ı  veren bir avuç insan, 
Istanbul'un kimi bas ı n organlar ı nca böyle de ğ erlendirilmektedir. 

2 Eylül 1920 tarihli Alemdar'da gene Refi Cevad, «Asayi ş  Meselesi» 
ba ş l ığı  alt ı nda ş unlar ı  yazmaktad ı r : 

«..Bilfarz Anadolu'da bu ke ş meke ş  mevcud oldukça Yunanistan 
ilerliyor ve ilerleyecektir. Buna kar şı  hükümet merkezinin ne 
vaziyet alaca ğı n ı  bilmiyoruz. Yaln ı z bildi ğ imiz bir ş ey varsa 
Mustafa Kemal'in h ı yanet-i vataniyesi yüzünden Payitaht ı n ve 
Anadolu'nun alaca ğı  mü ş kil vaziyettir..» 

O dönem bas ı n ı ndan bu tür çatlak ses örneklerini ço ğ altmak 
mümkün oldu ğ u gibi, hiç ku ş kusuz dürüst ve yurtsever seslere rast-
lamak da mümkündü. Biz ş imdi bunlar ı  bir kenara b ı rakarak 1925 
senesi Oca ğı na gelmek istiyoruz. 

Ulusal sava ş  kazan ı lm ış , cumhuriyet kurulmu ş , hilafet kald ı r ı l-
m ış t ı r. Ancak Rauf Orbay, Dr. Adnan (Ad ı var), Kaz ı m (Karabekir) Pa-
ş a, Ali Fuad (Cebesoy) Pa ş a gibi Mustafa. Kemal'in kader birli ğ i et-
ti ğ i kimi arkada ş lar ı , devrimlerin h ı zl ı  geli ş imine ayak uyduramam ış -
lar, ayr ı  bir safa geçmi ş lerdir. Terakkiperver Cumhuriyet F ı rkas ı  ad ı  
alt ı nda siyasal bir örgüt olu ş mu ş  durumdad ı r. Her ne kadar Terak-
kiperver farka amac ı n ı n Mustafa Kemal'i devirmek de ğ il, denetlemek 
oldu ğ unu aç ı kl ı yorsa da, Mustafa Kemal ve devrimlerine kar şı  olan 
tüm güçler bu parti çat ı s ı  alt ı nda birle ş mekteydiler. İ stanbul bas ı n ı -
n ı n bir k ı sm ı  da bu olumsuz geli ş melere kat ı lm ış t ı r. Burada örnek 
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DER G İ  S İ  

olarak Ebüzziyade'nin Tevhid-i Efkar gazetesinde yay ı nlanan baz ı  
yaz ı lar ı n ı  ele almak istiyoruz. 

8 Ocak 1925 tarihinde yay ı nlanan yaz ı da ş u sat ı rlar ı  okumaktay ı z : 

«Ehemmiyet vermemizin sebebi bir kanun ve ink ı lab devrinden 
ziyade vah ş et ve engizisyon devrine yak ış acak bu sözleri (bir 
Halk Partili, «biz mürtecileri ya ş atm ı yaca'ğı z» demiş . /TA) Halk 
F ı rkas ı  miyar- ı  zihniyeti addetti ğ imizden de ğ ildir... Fakat ş uras ı  
da kabil-i inkâr de ğ ildir ki halk f ı rkas ı  içinde bu tarzda dü ş ünen 
ve ink ı lab nam ı na böyle mecnunane bir siyaset takibini yine 
ink ı lab muktezas ı  ve icab- ı  menfaati addeden yaln ı z o sat ı rlar ı n 
muharririnden ibaret de ğ ildir.. Bunlar hiç bir muhalefet-i enkara, 

tenkide, muahezeye, hattâ en ufak nak ı sa- ı  nazara bile taham-
mül edemiyorlar. Kim hükümet icraat ı n', siyaset hatalar ı n ı  tenkid 
etse; kim, mesela f ı rka mensublar ı n ı n göze batacak kadar a ş i-
kör bir hatas ı na itiraz ey!ese derhal kar şı s ı na ç ı k ı yorlar..» 

Devrimlerin ray ı na oturtulmak istendi ğ i bir dönemde, devrimci 
kadronun bu konulardaki duyarl ı l ığı , i ş te bu ş ekilde değ erlendirile-
biliyordu. Amaç Halk F ı rkas ı n ı  sindirmek ve at ı l ı mlar ı n h ı zlar ı n ı  azalt-
mak idi. 

20 Ocak 1925 tarihli yaz ı da ise ş u görü ş lere yer veriliyordu; 

«..Bu cihetleri tesbit ettikten sonra yine tekrar edeyim: Halk F ı r-
kas ı nda hakikaten tebeddülat ve tasfiye yap ı lmas ı na karar ve-

rildiyse, her ş eyden evvel art ı k halka kendini sevdirmek esas ı  
dü ş ünülerek hareket edilsin. Böyle makul suretde hareket 

edildi ğ i takdirde ise çok geçmeden halk f ı rkas ı n ı n halk ı  temsil 

eden ve itibarl ı  bir f ı rka halini alarak büyük muvaffakiyet ka-

zanaca ğı ndan hiç ş üphe olmas ı n...» 

Burada istenen, devrimci at ı l ı mlar ı n sona erdirilmesinden baş ka bir-

ş ey de ğ ildir. 

Türkiye'miz bugünler:ne o ac ı  günlerden gelmi ş tir. Ancak ilginç 

olan bir husus günümüzde Atatürk dü ş manlar ı n ı n da Atatürkçü ge-

çinmeleri, hem de herkesten çok ba ğı r ı p-ça ğı rarak bunu isbatloma-

ya çal ış malar ı d ı r. Oysaki hiç ku ş kusuz Aattürkçü olmak ileriden ya-

na olmak demektir. Halktan yana olmak, toplum ç ı karlar ı n ı  bireysel 
ç ı karlar ı n üstünde görmek demektir. 
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Bir Siyasal Etki Arac ı  
Olarak Uluslararas ı  
Ekonomik önlemler 

Dr. Faruk SÖNMEZOĞ LU (*) 

Günümüz dünyas ı nda yer alan sosyal yap ı  ve ili ş kilerin iktisadi 

yan ı n ı n bu Dünya'y ı  önemli ölçüde etkiledi ğ i genellikle üzerinde an 
la şı lan bir konudur. Bununla beraber, bir ad ı m ilerlenilerek bu etki-
nin hangi sosyal olgu veya olaylar ı n incelenmesiyle çözümlenebilece-
ğ i veya iktisadi olan ı n sosyal bütünündi ğ er yanlar ı ndan ne oranda 
soyutlanabileceğ i sorunlar ı na gelindi ğ inde, biribirinden oldukça fark-
l ı  görü ş lerle kar şı la şı lmas ı  sözkonusudur. Bu aç ı dan konumuzun 
baş l ığı na ili ş kin olarak sözkonusu noktalara de ğ inmek, a ş a ğı da sa-
dece sergilemesini yapaca ğı m ı z baz ı  konular ı n ne türden bir sorun-

sal içerisinde ele al ı nd ığı n ı  daha rahat de ğ erlendirmemize imkân 

verecektir. 

Aş a ğı da kullanaca ğı m ı z sistematik ve kavramlar dizisi, ekono-
mik olan ı n sosyal olgu veya olay ı n di ğ er yan(lar) ı ndan soyutlana-
bilece ğ i varsay ı m ı  üzerine kurulmu ş tur. Örne ğ in yaz ı m ı z ı n ba ş l ığı  e-
konomik önlemlerin sadece siyasal amaçl ı  ve/veya siyasal sonuç 
doğ uranlar ı  ile ilgilenileceğ ine i ş aret etmektedir. Di ğ er taraftan ba ş -
l ı kta ekonomik önlemlerin uluslararas ı ndaki ili ş kiler aç ı s ı ndan ele a-
l ı nmas ı  öngörülmektedir. Buna göre, uluslararas ı  ve uluslarüstü ili ş ki 

(*) İ  Ü. iktisat Fakültesi Siyaset İ lmi Kürsüsü Ö ğ retim Üyesi. 
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İ K T İ S AT 

biçimlerinin günümüz dünyas ı n ı  anlamak ve aç ı klamak bak ı m ı ndan 

giderek önem kazand ığı  doğ rudur. Çe ş itli uluslararas ı  kurulu ş lar (I), 

hatta istisnai durumlarda da olsa bireyler, çe ş itli dünya sorunlar ı  
içerisinde —davran ış ç ı  yakla şı m ı n deyimi ile «aktörler» olarak— yer 
alabilmektedirler. Bununla beraber günümüz dünyas ı nda ulus-devlet 
halen insan topluluklar ı n' biribirinden ay ı ran en belirgin ögrütlenme 
'piç :mi olma özelli ğ ini korumaktad ı r. Buna ba ğ l ı  olarak da günümüz 
dünyas ı n ı  anlamak ve aç ı klamak aç ı s ı ndan temel inceleme birimi ko-
numunu muhafaza etmektedir. Bundan dolay ı  da, günümüz dünyas ı n-
da ekonomik önlemlerin bir siyasal etki (2) arac ı  olarak kullan ı lmas ı  
olay ı n ı n büyük ölçüde ulus-devletler (3) arac ı l ığı  ile çözümlenmesi 
gerekmektedir. 

Bu genel aç ı klamalardan sonra, uluslararas ı  ili ş kiler alan ı nda bir 
siyasal etki arac ı  olarak kullan ı lan ekonomik önlemleri tan ı maya 

(I) Bu ba ğ lamda, uluslararas ı  kurulu ş lar ı n a ş a ğı daki iki farkl ı  üç kategorinin ara-

s ı nda bir yerde bulunacaklar ı  söylenebilir. Birincisi ur_.,  üyesi olan devletlerin 

egemenliklerine hemen hemen hiçbir s ı n ı rlama getirmeyen, sadece onlar ı n 

«topiam ı ndan» ibaret olan bir uluslararas ı  kurulu ş  türüdür. Bu kategoriye örnek 

olarak Uluslararas ı  Para Fonu gibi, üyelerinin, katk ı ları  oran ı nda genel politi-

k...Iyi belirleme imkan ı na sahip oldu ğ u kurulu ş lar gösterilebilir. ikinci uc olarak 

da, üyesi olan devletlerin «toplam ı ndan» öte bir özelli ğ e sahip, örgütsel olarak 

önemli ölçüde bir özerkli ğ i bulunan türden uluslararas ı  kuruluş lardan sözedile-

bilir. Bu özelliklere en fazla yakla ş an bir uluslararas ı  kurulu ş  olarak da Av-

rupa Ekonomik Toplulu ğ u örnek gösterilebilir. 

(2) Burada siyasal etki kavram ı n ı  detayl ı  bir ş ekilde, benzerlerinden ayr ı lan yanla- , 

 tanı  ele almam ı z sözkonusu de ğ ildir. Aksine, yaz ı  içerisinde «etki» kavram ı , bu 

kavram ı n bir alt kategorisi olan «müdahale» kavram ı  ile anlamda ş  olarak 

kullan ı lacakt ı r. 
(3) Konuya bu türden bir sorunsal içinde bakanlar da genellikle, uluslararas ı  ku-

rulu ş lar ı n, özellikle de uluslararas ı  ş irketerin günümüzde 	uluslararas ı ndaki 

ili ş kilerin çözümlenmesi aç ı s ı ndan ta şı d ı klar ı  önemi kabul etmektedirler. Bu-

nunla beraber, sözkonusu kurulu ş lar ı n ekonomik önlemler ile ilgili yapt ı r ı mlar ı  
uygulamak/uygulatmak aç ı s ı ndan ulus-devletlerin ellerinde bulunan imkanlara 

sahip olmad ı klar ı , dolay ı s ı yla de bu konuda ikinci! bir önemleri bulundu ğ u öne 

sürülmektedir. Benzer sorunlara oldukça farkl ı  bir sorunsal arac ı l ığı  ile yakla-

şan «ba ğı ml ı l ı k teorisi» taraftarlar ı na Göre ise, bu kurulu ş lar sözkonusu türden 

olgu veya olaylar ı  çözümlemede temel bir ö ğ eyi oluş turmaktad ı rlar. Ekonomik 

önlemlerin uygulanmas ı  aç ı s ı ndan ulus-devletlerin ellerinde bulunan baz ı  im-
kaniar ı n bu türden kurulu ş lar ı n ellerinde bulunmamas ı  sonucu de ğ i ş tirmemek-
tedir. Bu kurulu ş lar önlemler ile ilgili amaçlar ı na ula ş mak aç ı s ı ndan gerek 
kendilerine özgü imkanlardan, gerekse baz ı  ulus-devletlerin karar alma meka-
nizmalar ı n' etkileyerek, onlar ı n imkanlar ı ndan yararlanabilmektedirler. 
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ba ş layabiliriz. Uluslararas ı  ekonomik önlemleri, hedef ülkeyi baz ı  
de ğ erli şeylerden, mahrum klima yolu ile cezaland ı rma ve/veya bu 
ülkeyi, önlemleri uygulayan ülke aç ı s ı ndan önemli olan bir konuda 
iknaya zorlama amac ı  ile bir veya daha çok say ı da uluslararas ı  ak-
tör taraf ı ndan, bir veya daha fazla say ı da uluslararas ı  aktöre kar şı  
geli ş tirilen eylemler olarak tan ı mlamak mümkündür (4). Bu türden 
eylemlerin ba ş ar ı s ı , yani eylemleri uygulayan aktör veya aktörlerin 
hedef üzerindeki etki derecesi göreceli bir anlama sahiptir. Örne-
ğ in üç aktörden A,B'nin (A aç ı s ı ndan uygun olan) X eylemini yapma-
s ı n ı  ve/veya (A aç ı s ı ndan uygun olmayan) Y eylemini yapmamas ı n ı  
sa ğ larken C,B'nin ayn ı  ş eyleri yapmas ı n ı  ve/veya yapmamas ı n ı  sa ğ -
layam ı yorsa A,B üzerinde C'den daha fazla etki imkön ı na sahiptir de-
nebilir (5). Bu «daha fazla»n ı n derecesi bir dizi faktöre göre belirlen-
mektedir. Bunlardan ilki do ğ rudan A'n ı n (önlemleri uygulayan aktör) 
etkileme kapasitesi ile ilgilidir. Burada sonuca, etki kapasitesi kavra-
m ı n ı n detayl ı  bir çözümlenmesini yapmadan, somut bir örnekle aç ı k-
l ı k getirmek mümkündür. Amerika Birle ş ik Devletleri uzun y ı llar, ş u 
veya bu ş ekilde ekonomik yard ı mda bulundu ğ u ülkelerin Birle ş mi ş  
Milletler'de, Çin Halk Cumhuriyeti'nin bu örgüte al ı nmas ı na kar şı  ç ı k-
malar ı n ı  istemi ş , bu ülkelere siyasal etkide bulunmu ş tu. Benzer bir 
etki kapasitesine sahip olmayan Formosa Çini'nin sözkonusu ülke-
ler üzerinde ayr ı l siyasal etkiyi sa ğ lamas ı  mümkün de ğ ildi. 

İ kinci faktör, B'nin (ekonomik önlemlerin hedefi olan aktör) A'ya 
ait baz ı  mal ve/veya hizmetlerin sat ı n al ı nmas ı na ve/veya A'ya ait 
bir pazara kendi mal ve/veya hizmetlerini sunmaya olan ihtiyaç de-
recesidir. Etki kapasitesi konusunda sorun A (önlemleri uygulayan) 
aç ı s ı ndan ele al ı n ı rken bu defa B (hedef) aç ı s ı ndan ele almmakta, 
B'nin A'ya ba ğı ml ı l ı k derecesi ölçülmeye çal ışı lmaktad ı r. Bu ba ğı m-
Ill ığı n derecesi genellikle, B'de (hedef), yukar ı da sözü edilen kate-
goriler aç ı s ı ndan g ş rel: sat ı n asma, gerekse satmadaki tekleş me, yo-
ğ unla ş ma ile doğ ru orant ı l ı d ı r. Örne ğ in Japonya (B) tüketti ğ i petro-
lün hemen hemen hepsini ithal etmek zorundad ı r. ilaveten ithal et-

ti ğ i petorlün hemen hemen hepsini OPEC (A) üyesi ülkelerden sa ğ la- 

(4) Bu tan ı m Galtung'dan yararlan ı larak geli ş tirilmi ş tir. Bkz: Johan Galtung, «On 

The Effects of International Economic Sanctions, With Examples from the case 
of Rhodesia, «World Politics, Vol• XIX (April 1967), s. 378-416, passim. 

(5) K.J. Holsti, International Politics, A Framework for Analysis, 2th ed., London: 
Prentice/Hau International, Inc, 1972, s. 164-165. 
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mak durumundad ı r. Bundan dolay ı  OPEC (A) örgütünün (doğ al olarak 

üye ülkeler aras ı nda belirli bir anla ş ma sa ğ land ığı nda) Japonya (B 

hedef ülkesi) üzerinde, petrol gibi ekonomik bir araçta önemli bir 
ölçüde siyasal (örne ğ in bu ülkenin Birle ş mi ş  Milletler'de İ srail'e kar şı  
al ı nacak bir karar ı  desteklemesi yönünde) etkide bulunma imkan ı  
sözkonusudur. Konuya ili ş kin ikinci bir örnek olarak da, 1960'lar ön-
cesinde Küba ile Amerika Birle ş ik Devletleri aras ı ndaki ili ş ki verile-

bilir. Bu dönemin Küba ekonomisi içinde ş eker kam ışı  üretimi ve bu 

mal ı n ihracat ı  yolu ile elde edilen gelir oldukça önemli bir yer tut-
maktayd ı . Küba ekonomisi birçok alanda ithalata dayanmakta, itha-
lat için gerekli döviz ise büyük ölçüde ş eker kam ışı  ihracat ı  ile sa ğ -
lanmaktayd ı . Küba'n ı n ihracat ı n ı n büyük bir k ı sm ı  da Amerika Birle-
ş ik Devletleri pazar ı na yönelikti. İş te bu durumda da Amerika Birle-
ş ik Devletleri (A) ş eker ithalat ı n' durdurma veya durdurma tehdidin-
de bulunma yolu ile Küba üzerinde önemli bir ölçüde siyasi etkide 
bulunabiliyordu. Nitekim Küba'da sosyalist yönetim iktidara geldikten 
sonra Amerika Birle ş ik Devletleri yönetimi Küba ş ekerine pazar ı n ı  
kapatm ış , bu yolla yeni yönetim üzerinde bir siyasi etkide bulunmaya 
çal ış m ış t ı r. 

Verdi ğ imiz heriki örnekte de ili ş kinin yönü (hangi aktörün hangi 
aktörü etkilemeye çal ış t ığı ) ortada olmakla beraber etkinin derecesi 
hakk ı nda kesin bir bilgi edinmek mümkün olmamaktad ı r. Etki dere-
cesinin saptanmas ı  aç ı s ı ndan birinci örne ğ imize dönersek, ilkin Ja-
ponya'n ı n (B), OPEC'in (A) uygulayaca ğı  bir önlem karşı s ı nda petrol-
den ne oranda tasarrufu gidebilece ğ inin, bu maddeye ikame bir e-
nerji sistemi geli ş tirip geli ş tiremiyece ğ inin bilinmesi gerekmektedir. 
Di ğ er taraftan OPEC'in petorl piyasas ı n ı  ne oranda denetleme imka-
n ı na sahip oldu ğ u, di ğ er bir deyi ş le Japonya'n ı n OPEC üyesi ülke-
ler d ışı nda bir kaynaktan, örne ğ in kendi topraklar ı  üzerinde petrol bu-
larak ihtiyac ı n ı  kar şı lamas ı  imkan ve ihtimali de, bu etki derecesinin 
saptanmas ı  aç ı s ı ndan bilinmesi gerekli noktalard ı r. Ayn ı  saptamay ı  
Küba—Amerika Birle ş ik Devletleri ili ş kisi aç ı s ı ndan da tekrarlama-
m ı z mümkündür. Bu örnekte ilk bilinmesi gereken, Küba'n ı n (B), ge-
rek ülke ekonomisi gerekse ihracat ı  içinde büyük bir yer tutan ş eke-
re ili ş kin bir Amerika Birle ş ik Devletleri boykotu ile kar şı laş t ığı nda, 
bu ürüne ikame ba ş ka ürünler yeti ş tirme ve ihraç etme imkan ı n ı n o-
lup olmad ığı d ı r. Etki derecesinin saptanmas ı nda ikinci önemli nokta 
ise, Küba'ya boykot uygulayan Amerika Birle ş ik Devletleri'nin, Kü-
ba'n ı n ş ekerini satabilece ğ i di ğ er pazarlar ı  denetleme imkan ı n ı n olup 
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olmad ığı n ı n, yani Küba'n ı n Amerika Birle ş ik Devletleri pazar ı na ika-
me pazarlara ne oranda ula ş abilece ğ inin bilinmesidir. 

Etkileme derecesini, hatta yönünü belirleyen bir de psikolojik bo-
yuttan sözetmek mümkündür. Sorunun bu yönü üzerinde en fazla du-

ranlardan Johan Galtung'a göre, uluslararas ı  ekonomik önlemler yo-
lu ile hedef üzerinde istenilen yönde bir siyasal etkide bulunulmas ı  
imkörıı  genellikle san ı ld ığı ndan daha azd ı r (6). Galtung'a göre bunun 
en önemli sebebi, bir hedef üzerinde uygulanan negatif (cezaland ı r ı -
c ı ) önlemlerin hedef üzerinde ço ğ u defa birle ş tirici, siyasal enteg-
rasyonu uyar ı c ı  bir etki yapmas ı d ı r. Bu türden bir genellemenin ör-
neğ in 1930'larda Italya'n ı n Habe ş istan' ı  i ş gali üzerine bu ülkeye Mil-
letler Cemiyetince, 1960'l ı  y ı llar ı n ba ş lar ı nda Küba'ya Amerika Birle-
ş ik Devletleri taraf ı ndan, 1965'lerden itibaren Rodezya'ya Birle ş mi ş  
Milletler taraf ı ndan uygulanan ekonomik önlemlerin sonuçlar ı  aç ı s ı n-
dan büyük ölçüde geçerli oldu ğ u söylenebilir. Gerçekten de bu ör-
neklerde önlemleri uygulayanlar ı n hedef üzerinde istedikleri yönde 
bir siyasal etkide bulunduklarindan sözetmek oldukça zordur. Bu-

nunla beraber yukar ı dakilerin tam aksi yönde bir dizi örnek s ı ral ı ya-
rak Galtung'un genellemesinin s ı n ı rlar ı n ı  belirtmekte de yarar vard ı r. 
1962-1964 y ı llar ı  aras ı nda Goluart ba ş kanl ığı ndaki Brezilya, 1965— 
1968 y ı llar ı  aras ı nda Belaunde'nin ba ş kanl ığı ndaki Peru, 1970-1973 
y ı llar ı  aras ı nda Allende ba ş kanl ığı ndaki Ş ili, ba ş ta Amerika Birle ş ik 
Devletleri olmak üzere baz ı  bat ı l ı  devlet veya kurumlar ı n çe ş itli e-
konomik bask ı lwina maruz '<etmi ş lerdir (7), Bu defaki örneklerde, 
hedef ülkeler üzerinde uygulanan (genellikle negatif yani cezalan-
dinci yöndeki) önlemlerin istenilen yönde bir siyasal etkide bulunma-

s ı ndan sözetmek mümkündür. Her üç örnekte de hedef ülkenin ad ı -
geçen yöneticileri (8) ş u  veya bu ş ekilde iktidardan uzakla ş t ı r ı lm ış -

lar, yerlerine bu ekonomik önlemleri uygulayan çevrelere yak ı n ki ş i 

ve kadrolar gelrn ş tir. 

Galtung'un genellemesinin geçerlili ğ ini s ı n ı rlayan ba ş l ı ca iki et-

ken sözkonusudur. ilkin, ekonomik önlemlerin hepsi de hedef üzerin-
de birle ş tirici, siyasal entegrasyonu uyar ı c ı  negatif (cezaland ı r ı c ı  yön- 

(6) Galtung, a.g.m., s. 389. 
!7) Richard Stuart Olson, «Economic Coercion in World Politics, With a Focus on 

North-South Relations, «World Politics, Vol: XXXI, (July 1979), s. 488. 

(8) Uygulanan ekonomik önlemler hedef olarak bir ülke veya ülkeler grubunun yö- 

neticilerini rejimini veya do ğ rudan halk ı n ı  olabilir. 
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de) eylemler olmayabilir. Gerçekten de hedef üzerinde, olumlu yönde 
ekonomik önlemler (örne ğ in hedefe mali yard ı m) arac ı l ığı  ile siyasal 

etkide bulunulmak istenildi ğ inde ayn ı  türden tepkilerle kar şı la şı lmas ı  
(uygulayan taraf aç ı s ı ndan) pek muhtemel gözükmemektedir. İ kinci 

olarak da, günümüzdeki ba ğı ml ı l ı k iliş kilerinin, belirli bir siyasal etki 
amac ı na yönelik ekonomik önlemlerin kamu oyuna aç ı k olamayan, 
dolay ı s ı yie tepkisel nitelikteki siyasal entegrasyon hareketlerini do-
ğ urmayan araçlarla uygulanmas ı na imkân tan ı mas ı  sözkonusudur. 

Buraya kadar yap ı lan aç ı klamalar ile bir A aktörünün B hedefi 
üzerinde ekonomik önlemler arac ı l ığı  ile bir siyasal etkide bulunma-
ya çal ış mas ı  durumunda bu etkinin yönünü ve derecesini belirleyen 
faktörlerin baz ı lar ı n ı  sergilemeye çal ış t ı k. Bu, yönünü ve derecesini 
tart ış t ığı m ı z s i yasal etkinin olu ş mas ı n ı  sa ğ layan ekonomik önlemlerin 
de kendi aralar ı nda ba ş l ı ca üç gruba ayr ı lmas ı  sözkonusudur: I — 
Tarifeler, kotalar gibi do ğ rudan d ış  ticarete ili ş kin araçlar, 2 — Boy-
kot, ambargo, abluka gibi aktif zorlama tedbirleri, 3 — D ış  yard ı m 
gibi finansal araçlar. Çe ş itli kullan ı m biçimleri itibariyle hepsi ayr ı  
b:rer inceleme konusu olabilecek bu ekonomik önlem türleri aras ı n-
da özellikle finansal araçlardan d ış  yard ı m kategorisi ayr ı  bir öne-
me sahiptir. Belki burada son olarak belirtilebilecek olan bir nokta, 
bu d ış  yard ı m kategorisinin de, yukar ı da aç ı klamaya çal ış t ığı m ı z ge-
nel çerçeve içinde ele al ı nabileceğ idir. 
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Iş çi-Işveren Iliş kilerinde 
Yeni Geliş meler 

Ş ükran KETENC İ  (*) 

Olağ anüstü dönemin ola ğ anüstü koş ullar ı  doğ al olarak etkisini 
en yo ğ un biçimde i ş çi-i ş veren ili ş kilerinde göstermi ş tir. 

Milli Güvenlik Konseyinin 12 Eylül Harekât ı n ı n amac ı n ı , ilkelerini 
aç ı klayan ilk bildirilerinde geni ş  yer alan i ş çi-i şveren ili ş kileri, ara-
dan geçen 9 ay içinde önemini ve güncelli ğ ini hiç yitirmedi. Gazete 
haberlerinde her gün, ya bir yasa de ğ i ş ikli ğ i, ya yasa de ğ i ş ikli ğ i ça-
l ış malar ı , ya da ba ğı tlanan sözle ş melere ili ş kin haberler yer al ı yor. 
Sendikal faaliyetlerin ask ı da oldu ğ u,i ş çi-i ş veren ili ş kileri aç ı s ı ndan 
dura ğ an olmas ı  gereken bir dönemde, bas ı n, i ş çi-i şveren ili ş kilerine 
neden böylesine geni ş  bir yer ay ırmak gere ğ ini duymaktad ı r?. 

I ş çi-i şveren ili ş kileri ve sorunlar ı , özünde iki taraf aras ı nda ve ta-
raflar ı n irodeleri ile düzenlenen, çözümlenen konulard ı r. Ancak s ı k-
ça olmamas ı  gereken yasa de ğ i ş ikliklerinde, yetki sorunlar ı nda, ka-
mu ad ı na, yasama, yürütme ve yarg ı n ı n müdahalesi söz konusu-
dur. Oysa ola ğ anüstü dönem için al ı nan önlemlerin sonucu, i ş çi-i ş -
veren ili ş kileri, taraf i ş çiler, sendikalar ı  ve baz ı  konularda da i şve-
renlerin bile iradelerinin söz konusu olmad ığı  bir biçim alm ış t ı r. Üs-
telik çok fazla say ı da yasal düzenleme gündemdedir. 

(•) TGS Genel E ğ itim Sekreteri. 
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D İ SK'e ba ğ l ı  sendikalar ı n her türlü faaliyeti ask ı ya al ı nm ış t ı r. 
Yöneticilerinin önemli bir bölümü tutukludur. İ ddianame henüz ha-
z ı rlanmad ığı  için, bu sendikalar ı n gelece ğ i, suçlanma konular ı  be-
lirginlik kazanamam ış t ı r. Özel bir yasa ile bu sendikalara kayy ı mlar 
atanm ış t ı r. Ancak atanan kayy ı mlar bugüne kadar sadece baz ı  sen-
dika ş ubelerini kapam ış !ar, baz ı  mal varl ı klar ı nr ba ş ka kamu kuru-
lu ş lar ı na aktarm ış lar, çok say ı da da personelin i ş  akidlerini feshet-
mi ş lerdir. Personelin önemli bir bölümüne ise ne i ş ten at ı lm ış , ne 
de bugüne kadar herhangi bir ücret ödenmi ş tir. Kayy ı mlar üye i ş -
çilerle ilgili sorunlar ı  kendi görev alanlar ı  içinde görmemektedirler. 
Du nedenle bu sendikalar üyesi i ş çiler ad ı na ba ğı tlanan sözle ş me-
lere hiç ilgi duymam ış lar, sözle ş melerin i ş çiye ula ş mas ı  yolunda da 
herhangi bir giri ş 'mde bulunmam ış lard ı r. Yasak ve yasal olmad ığı  
halde, faaliyeti ask ı ya al ı nm ış  bu sendikalardan i ş çilerin istifa etti-
rilmeleri ve bu sendikalar ad ı na ba ğı tlanan sözle ş melerin uygulan-
d ığı  i ş  yerier:ndeki aidatlar ı n toplanmas ı  ile dahi ilgileınmemekte-
dirler. 

** 

TÜRK—I ş 'e ba ğ l ı  sendikalar ise, baz ı  istisnalar d ışı nda yasal 
aç ı dan aç ı k görülmektedir. Ancak «Süresi sona eren sözle ş melerin 
yürürlü ğ e konulmas ı na ili ş kin 2364 say ı l ı  yasa» ile bu sendikalar ı n 
toplu sözleş me yapma yetkisi, D İ SK'e ba ğ l ı  sendikalar ı n da oldu ğ u 
gibi Yüksek Hakem Kuruluna verilmi ş tir. Ayr ı ca birkaç istisna d ı -

şı nda S ı k ı yönetim komutanl ı klar ı  bu sendikalar ı n da faaliyetlerine, 
örne ğ in genel kurul yapmalar ı na, toplant ı  ve eğ itim çal ış mas ı  dü-

zenlemelerine henüz izin vermemi ş lerdir. Örgütlenme ve yeni yetki 
alma faaliyeti özgürlü ğ ü ise, faaliyeti ask ıya' al ı nan sendikalar ı n 

diurumu kesinlik kazanmad ı kça ne yasal aç ı dan ne de fiilen söz ko-
nusu olamayacakt ı r. K ı sacas ı  TÜRK—iş 'e ba ğ l ı  sendikalar ı n binalar ı  
aç ı kt ı r. Yöneticileri ücretlerini almaktad ı rlar. Ancak TÜRK— İŞ  dü-
zeyinde Hükümete görü ş  bildirme için yap ı lan toplant ı lar d ışı nda, 
gerçek sendikal anlamda bir çal ış madan söz etmek olas ı  değ ildir. 

* ** 

Geçi ş  dönemi için Konsey karar ı  ile al ı nan grev ve lokavt ya-
sa ğı  ve tam kapasite ile üretim kararlar ı n!, grev ve lokavt yasa ğı  
olan i ş  yerleri için, zorunlu haller d ışı nda i şçi ç ı kar ı lmas ı  yasa ğı  
izlemi ş tir. Daha sonra Koordinasyon Kurulu karar ı  ile bütün i ş  yer-
leri için genelle ş tirilen uygulamaya göre, 13. madde ile i ş çi ç ı kar ı l- 
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mas ı , ancak Çal ış ma Bakanl ığı ndan, zorunlulukla ilgili izin al ı nma-
s ı na ba ğ lanm ış t ı r. i ş çinin suçlu olmas ı  hali, 17/2'ye göre i ş çi ç ı kar ı l-
malar ı  ise, i ş çinin ş ikâyeti halinde bölge çal ış ma müdürlükleri ile 
S ı k ı yönetim komutanl ı klar ı n ı n incelemesinden geçirilmekte, ç ı karma 
n ı n haks ı z oldu ğ u sonucuna var ı lmas ı  halinde i ş e iade kararlar ı  ve-
rilmektedir. Kesin yasa ğ a ra ğ men i ş verenler i ş çi ç ı karabilmede ye-
ni yeni yöntemler geli ş tirmektedirler. En yayg ı n uygulama, k ı dem 
tazminat ı  haklar ı n ı n her geçen gün biraz daha k ı s ı tlanmas ı n ı n i ş çi 
üzerindeki etkisinden de yararlanma biçiminde görülmektedir. i ş çi 
17/2 ile tazminats ı z at ı lma, ya da ba ş ka iş  yerine nakil ile tehdit 
edilmekte, kendi iste ğ i ile ayr ı ld ığı na dair özel bir yaz ı  elinden al ı -
narak ve tazminat ı  verilerek ç ı kar ı lmaktad ı r. Böylece 13. madde ile 
i ş çi ç ı karmas ı  yasa ğ r fiilen, ortada ş ikelyetçi taraf olmad ığı  için i ş -
lemektedir. Yine de i ş çi ç ı karmas ı n ı n denetlenmesinin çok önemli 
i ş levi olmu ş tur. Her ş eyden önce, i ş çi ç ı karmas ı nda i ş verenin s ı n ı r-
s ı z özgürlü ğ ünün k ı s ı tlanmas ı n ı n, kamu oyuna bugüne kadar aç ı k-
land ığı  gibi iş verenin yönetim özgürlü ğ ünü k ı s ı tlama olmad ığı  orta-
ya ç ı km ış t ı r. Demokrasilerde i ş verenler canlar ı n ı n istedi ğ i gibi i ş çi 
ç ı karamamaktad ı rlar. Sosyal devlet bu konuda i ş çi lehine çok önem-
li k ı s ı tlamalar, düzenlemeler getirmi ş tir. Türkiye'de de bunlar ı n uy-
gulanabilece ğ i ve de ;5 bar ışı n ı  bozucu de ğ il, aksine sa ğ lay ı c ı  i ş -
levi oldu ğ u ortaya ç ı km ış t ı r. Ş imdi Konsey karar ı  ile gerçekle ş tirilen 
uygulama, 9 ayl ı k bir deneyden sonra, süreklilik kazand ı r ı lmak ü-
zere yasal düzenlemeye dönü ş türülmelidir. 

* ** 

Geçi ş  dönemi için, sendikalar ı n faaliyetleri ask ı da iken, i ş çi üc-
ret art ış lar ı  ile ilgili çe ş itli düzenlemeler gerçekle ş tirilmi ş tir. Önce 
grevleri kald ı r ı lan, ertelenen i ş  yerleri için %70 avans ödemesi ön-
görülmü ş , daha sonra bu karar bütün sözle ş mesi sona eren i ş  yer-
lerine yayg ı nla ş t ı r ı lm ış t ı r. 

Daha sonra da süresi sona eren sözle ş meleri yenileme görevi 

2334 say ı l ı  yasa ile olu ş turulan Yüksek Hakem Kuruluna verilmi ş tir. 
Yasaya göre, bu kurul, taraflar ı n geçmi ş  y ı llarda ba ğı tlad ığı  sözleş -
melerin ücretlerle ilgili maddelerini ve varsa genel yasalara ayk ı r ı  
maddelerini de ğ i ş tirecek, taraflar ad ı na, taraflar ı n iradeleri kullan ı l ı -
yormu ş ças ı na sözle ş melerini yenileyecektir. Ancak uygulamada 
YHK'unun «ilke kararlar ı » diye ilan etti ğ i baz ı  kararlarla, sözle ş me-
lerin 17 y ı ll ı k uygulama sonunda geli ş tirilmiş  bütün maddelerini de- 

- 15 — 

pe
cy

a



il< T İ S AT 

ğ i ş tirdi ğ i görülmektedir. Sözle ş melerden i ş  güvenli ğ i, yönetime ka-
t ı lma anlam ı na gelebilecek bütün ilkeler i ş çi lehine geli ş mi ş  haklar 
ç ı kar ı lnnaktad ı r. Sosyal ve ekonomik di ğ er haklarda ise geli ş tirilen 
mant ı k, toplu sözle ş me kavram ı  ile tümden çeli ş mektedir. Yasa ile 
düzenlenmi ş  haklar konusunda, örne ğ in ikramiyeler, k ı dem tazmina-
t ı  gibi, sözle ş me ile geli ş tirilmi ş  ne kadar hak varsa sözle ş melerden 
ç ı kanlmakta, yasadaki hak buyurucu nitelikte kabul edilerek, yasa 
hükmü uygulanmaktad ı r. Ücret art ış lar ı nda ise, ücretlerin enflasyo-
nu kamç ı lad ığı  tezinin benimsendi ğ i ve dü ş ük ücret art ış !' bir politika 
izlendi ğ i gözlemlenmektedir. Ücret art ış lar ı n ı n sadece oran olarak 
dü ş ük tutulmas ı  değ il, tek oranl ı  ücret sistemi de çok sak ı ncal ı  ve 
i ş çi aleyh ne sonuçlar dogurmu ş tur. Yüksek ücretliler daha yüksek 
zamlar alm ış , sendikalar, i ş  yerleri ve i ş çiler aras ı ndaki e ş itsizlik, 
haks ı zl ı k, k ı sacas ı  17 y ı ll ı k uygulamada bütün ele ş tirilen yanl ış lar, 
daha büyük boyutlu olarak bu sistem ile yarat ı lm ış t ı r. 

YHK'unun çal ış ma temposunun çok a ğı r i ş lemesi ise, Hükümeti 
1981 y ı l ı nda biten sözle ş meler için de avans ücret art ışı  karar ı  al-
maya zorlam ış t ı r. 

* * 

I ş çi-i ş veren ili ş kileri ile ilgili yasalar ı n bütünü ile değ iş tirilmesi gün-
demdedir. Ancak yasalar ı n bütünü ile ilgili yasa tasar ı s ı  çal ış malar ı  
çok karma şı k biçimde geli ş mektedir. İ lgili, ilgisiz birçok kurumun 
yasa haz ı rl ığı  çal ış maSı ndan söz edilmektedir. As ı l yetkili olmas ı  
gereken Çal ış ma Bakanl ığı na en az söz dü ş ecek gibi gözükmekte-

dir. Yasalar ı n bütünlü ğ ü ile ilgili çal ış malar çok çeli ş kili haberler 

aras ı nda tart ışı l ı rken, yasalar ı n içinden pek çok bölüm tek tek ç ı -

kan yasalarla de ğ i ş mektedir. En önemli de ğ i ş iklikler k ı dem tazminat ı  
ve emeklilik haklar ı na ili ş kin yasa maddelerinde olmu ş tur. i ş çilere 

daha önce verilmi ş  ve a şı r ı  oldu ğ u belirtilen haklar ı n k ı s ı tlanmas ı  
biçiminde görülen bu de ğ i ş ikliklerin devam edece ğ i haberleri yay-
g ı nd ı r. Her iki alanda da kamu oyuna yans ı yan yasa tasalar ı  çal ış -
malar ı  i ş çiler aras ı nda pani ğ e yol açm ış t ı r. K ı dem tazminat ı  ve e-
meklilikle ilgili kazan ı lm ış  haklar ı n ı  kaybetmek istemeyen eski ve 
k ı demli, kalifiye i ş çiler i ş  yerlerini terketme yolunu seçmi ş lerdir. Bu 
bir yandan ele ş tirilen genç ya ş ta emeklili ğ i kamç ı lam ış , di ğ er yan-
dan i ş  yerlerinde kalifiye i ş çi s ı k ı nt ı s ı  yaratm ış t ı r. Daha da önem-
lisi, memnunsuz genç i ş çi emeklileri, bir ba ş ka biçimde yeni i ş siz 
grubu yaratm ış t ı r. K ı sacas ı  yasa de ğ i ş ikliklerinin bir bütün içinde ve 
tek elden yap ı lamamas ı  pek çok sak ı nca yaratm ış t ı r. 
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Can Göknil* ile Otomotiv 
Sanayinin Bugünü ve 
Geleceğ i Konusunda 
Röportaj 

ÖZKAN : Say ı n GÖKN İ L, İ SO Baş kan ı  taraf ı ndan önceki günlerde 
ortaya at ı lan otomotiv sanayiinde ş irkerleraras ı  birleş me 
konusu, BUS İ YAD taraf ı ndan yeniden güncelleş tirildi. Da-
ha da ileri gidilerek, otomotiv sanayinin devletle ş tirilmesi 
görüş ü ileri sürüldü. Bu geli ş meler ışığı  alt ında görü ş lerini 
olabilir miyim? 

GÖKN İ L — Otomotiv sanayi ülkemizde ba ş lang ı çtan beri türlü ş e-

kilde münaka ş a konusu olmu ş tur. Bu sanayi için lehte 

ve aleyhte türlü fikirler yürütülmü ş tür. Teoride otomo-
tiv sanayi kurulu ş lar ı n ı n birleş mesinde ekonomik fay-
da mülahaza edilmektedir. Fakat pratikte bu birle ş me-
lerin türlü problemleri de beraberinde getirece ğ i bir ha-

kikattir. Bu sanayi dal ı  içinde bulunanlar bunun idraki 
içindedirler, d ışı nda olanlar ise uzaktan fikir yürüt-
mektedirler. 

Otomotiv sanayiinin devletle ş tirilmesi görü ş ü 1980 O- 
cak tarihli ekonomik önlemler felsefesi ile hiçbir ş ekil- 

<9 OYAK RENAULT Planlama ve Halkla İ liş kiler Genel Müdür Yard ı mc ı s ı . 
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de ba ğ da ş mayacak bir görü ş tür. Hele özel sektör men-

sublar ı n ı n bulundu ğ u mahfellerden bu gibi fikirlerin ç ı k-

mas ı  tam bir çeli ş kiyi ifade eder. 

Devlet ekonomiye yön verir, alt yap ı  tesislerini üstlenir. 

Bunlar Devletin normal görevleridir. Bugün K İ T'ler mev-

zuunda bunlar ı  özel sektörle ortakla ş a idare etme fi-

kirleri ortaya at ı lm ış ken, otomotiv sanayiinin devletle ş -

tirilmesini ileri sürmek pek ciddi telakki edilir bir hu-
sus olmad ığı n ı  kan ı tlamaktad ı r. 

ÖZKAN : Otomotiv sanayiini içinde bulundu ğ u krizden kurtarmak 
amac ı  ile devletin ald ığı  destekleme tedbirleri sizce ye-
terli midir, ilave olarak getirilmesini istedi ğ imiz tedbirler 
neler olabilir?. 

GÖKN İ L — Devlet bugün için otomotiv sanayiini krizden kurtar-
mak amac ı yla löz ı m geleni yapm ış t ı r. Bundan sonraki 
merhaleler sanayiinin kendisine ve bilhassa çok ya-
k ı ndan ili ş ki içinde oldu ğ u finans kurulu ş lar ı nca al ı na-

cak tedbirlere inkisar etmektedir. Otomotiv sanayi, an-
cak yan sanayi ile uyumlu bir çizgide gitti ğ i müddetçe 
maliyet meselelerinin üstünden gelebilir. Burada bil-
hassa K İ T'ler taraf ı ndan temin edilen çelik, plastik, di-
ğ er metaller gibi malzemenin uygun fiyatlarla temini 
icap etmektedir. 

Ayr ı ca maliyette mühim bir faktör olan finansman mas-
raflar ı n ı n asgari seviyeye indirilmesi löz ı md ı r. Yüksek 
faiz gelirleri dolay ı s ı yla tasarruf mevduat ı nda toplanan 
paran ı n üretime sokulmas ı  icap etmektedir. Bir taraf-
tan otomotiv sanayiine selektif kredi verilmesi ile ma-
liyette bir indirim temin etmek, di ğ er taraftan «al ı c ı  
kredisi» müesseseleri geli ş tirerek otomotiv sanayi ma-
mullerini alabilecek al ı c ı  kütlesini yaratmak löz ı m ge-
lecektir. 

Bugün için ask ı ya al ı nm ış  olan otomotiv sanayi ürünü-
nün sat ı nalma uygulamas ı na yeniden hareket getiril-
mesinin uzun zaman olmayaca ğı  ümid edilmektedir. 
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ÖZKAN : Yeni ekonomik düzen içersinde getirilen ihracat ı  teş vik 
tedbilrerine göre otomotiv sanayiinin ihracat ş ans ı n ı n 
(otobüs hariç) di ğ er sektörlere nazaran daha az oldu ğ u 
öne sürülmektedir. Bu konuda dünya otomotiv sanayiinin 
içinde bulundu ğ u durumu ve Türkiye'de imal edilmekte o-
lan modelleri ve kapasitelerini dikkate alarak görü ş lerini-
zi aç ı klar m ı s ı n ı z? 

GÖKN İ L — Otomotiv sanayi ürünlerinin ihracat ı  özel bir durum 
arz etmektedir. 

a) ihraç edilen ürünün arkas ı  b ı rak ı lamaz, sat ış  son-
ras ı  hizmetleri ve yedek parça temini gibi hizmetler 
bu i ş in bölünmez bir parças ı d ı r. 

b) Bu sebeple ihraç ürünlerini, genelde d ış  ülkelerde-
ki ana fabrikalar ı n dünyaya yay ı lm ış  bu nevi hizmet 
veren te ş kilatlar ı ndan yararlanarak ihraç etme zo-
runlulu ğ u vard ı r. 

c) Aksi halde her ülkeye yap ı lacak ihracat ı n arkas ı n-

dan bu hizmetleri temin için yat ı r ı m yapmak astar; 
yüzyünden pahal ı  bir durum ortaya getirir. 

d) Bugün güç de olsa ülkemizdeki baz ı  otomotiv sana-
yi ürünleri d ış  pazarlarda te ş vikler sayesinde sat ış  
imkanlar ı  bulabilmektedir. 

e) Unutulmamal ı d ı r ki, dünya otomobil piyasas ı  son 
derece zor bir piyasa halini alm ış t ı r. Dev firmalar ı n 
aras ı nda piyasa bulmak kolay de ğ ildir. 

f) Ülkede üretilen araçlar ı n ithal girdilerini dengeli bir 
ş ekilde kar şı layabilmek için ihracat yapmak icap 
etmektedir. Te ş vik tedbirleri olmazsa bugün için ih-
raç imkan ı  çok zay ı ft ı r. Ancak iç pazar hacmi artar, 

iç fiyatlar d ış sat ı m zararlar ı n ı  telafi edecek bir du-

ruma gelirse normal seyreden ihracat kabil olur. 

g) Te ş vik tedbirlerinden istifade edilemez ise malzeme 
girdisi yüksek ve i ş çili ğ i dü ş ük oranda olan ürünle-
rin d ış sat ı m zararlar ı  büyük olur. İş çilik oran ı  yük-
sek, malzeme oran ı  küçülürse ihracatta verimlilik 
yükselir. 
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ÖZKAN : Devletin otomotiv sektörünü gözden ç ı kartmas ı » ş eklin-

de ifade edilen beyanlar, daha önceden al ı nm ış  olan des-

tekleme tedbirlerinin uzun vadede sektördeki krizi atlat-
mak aç ı s ı ndan bir çözüm olam ı yaca ğı  ş eklinde değ erlen-
dirilebilir mi? 

GÖKN İ L — Son y ı llar zarf ı nda müteaddit ve de ğ i ş ik ekonomik fel-

sefe sahibi bulunan gelmi ş  geçmi ş  ve halihaz ı r hükü-

metlerden «Devletin otomotiv sektörünü gözden ç ı kar-

mas ı » diye herhangi birşey ne resmen ne de gayri res-
mi olarak sa ğ d ı r olmu ş tur. Bunu memnuniyetle ifade 
ederken, bugünkü hükümetimizin tam aksine bu yön-
de son derece yap ı c ı  ve yard ı mc ı  tutumlar ı na mazhar 

oldu ğ umuzu bilhassa tebarüz ettirmek isteriz. Otomo-
tiv endüstrisi genel ekonomide ve endüstride has ı l ola-
cak toparlanmada pay ı n ı  alarak s ı hhate kavu ş acakt ı r. 
Zira ba ş ka alternativ yoktur. 

ÖZKAN : Bütün bu geli ş melere kar şı n otomotiv sanayiinde yeni 
modele geçi ş in piyasadaki mevcut talep k ı r ı lmas ı n ı  gide-
rebileceğ ine inan ı yor musunuz ve bu konuda ön haz ı rl ı k-
larm ı z var m ı d ır? 

GÖKN İ L — Otomotiv endüstrisi son derece dinamik bir endüstri-
dir. Kendi içinde devaml ı  tekamül ve de ğ i ş im içinde-
dedir. Yeni model meselesine gelince, bu son derece 
büyük yat ı r ı mlar icap ettiren bir meseledir. Ülkemizde 
bir y ı l ı  a ş k ı n bir süredir, kapasitenin takriben dörtte bi-
ri ile üçte biri aras ı ndaki bir oranda üretim yap ı ld ığı  
bir vak ı ad ı r. Buna da sebep sat ış , pazarlama s ı k ı nt ı s ı -
d ı r. Genel ekonomide, pazarda sat ı n alma gücü kalk ı n-
mad ı kça büyük yat ı r ı mlar pahas ı na piyasaya arz edile-
cek yeni modellerin talepte tesirli de ğ i ş iklik yapabilme-
leri beklenemez. 

Fakat buna ra ğ men ilerisi için haz ı rl ı kl ı  olman ı n bilinci 
içindeyiz. Tevekkülle gelece ğ i bekleme yerine baz ı  al-
ternativler üzerinde ön çal ış malar ı n yap ı lmas ı nda sa-
y ı lmayacak faydalar oldu ğ unu taktir ediyoruz. 
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ÖZKAN : Ülkemizdeki otomotiv sanayiinin iki ana firmas ı  olan OR 
ve TOFAŞ ' ı n yabanc ı  sermaye ile olan lisans anla ş mala-
r ı ndaki farkl ı l ı klar nelerdir, bu anlaş malar firmalara ne 
gibi kolayl ı klar ve zorluklar getirmektedirler?. 

GÖKN İ L — Ülkemizdeki mevcut yabanc ı  sermayeli ve d ış  kaynakl ı  
lisansla çal ış an iki otomobil kurulu ş unun lisans muka-
velelerinin ş artlar ı  genelde ayn ı  felsefe içinde mütalaa 
edilmi ş tir. 

Bir iki ufak de ğ i ş iklik d ışı nda pek farkl ı l ı k yoktur. 
TOFAŞ , F İ AT lisans ı  ile çal ış t ığı  halde markas ı n ı  kendi 
tayin etmektedir. Oyak—Renault «RENAULT» markas ı -
n ı  kullanmaktad ı r. 

Oyak—Renault ülke endüstrisi menfaati u ğ runa proje-
ye motor, vites kutusu, aktarma organlar ı  gibi pahal ı  
icap ettiren zor taraftan girmi ş tir. Bu giri ş im ülke na-
m ı na muhakkak ki teknoloji aç ı s ı ndan büyük bir ka-
zanç t ı r. Fakat kurulu ş  olarak bunun a ğı r bir fiyat ı  var-
d ı r, ve Oyak—Renault bunu ödemektedir. 

ÖZKAN : Teş ekkür ederim. 
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CBs 
PLASTIK BOYA 
nnıza kanat gersinem 

Korusun duvarlar ı nı zı  
o emsalsiz gücüyle ÇBS 

Aman vermesin zamana ve 
onun y ı prat ı c ı  etkilerine... 

Duvarlar ı n ı n en renkli 
en gösteri ş li, en. güzel 

günlerini ya şasin 
ÇBS PlaStik'in koruyucu 
kanallar ı  alt ı nda... 
ÇBS Plastik ile mutlu olsun 
duvarlarnuz, mutlu olun siz 
ve yuvam... 

duvarlar ına yıllara 
EE 

gogin  
e.. • • 

• 
• 
• 
• 
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• • 
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Plan öncesi ve Planl ı  
Dönemde Otomotiv 
Sanayi ve Otomobil 

Hande DALOĞ LU (*) 

Planl ı  Dönem Öncesi 

1950'lerde sava ş  sonras ı nda Marshall yard ı m ı  ile Türkiye'deki 

karayolu a ğı  kurulmaya ba ş lam ış , 1923'lerde, 18.000 km'yi a ş mayan 

bozuk karayolu 1950'lerde 24.306 km.'si devlet 22.774 km.'si il ve köy 

yolu olmak üzere 47.080 km.'yeyükselmi ş tir. 1954'de döviz problemi-
nin ortaya ç ı kmas ı  ile ithal ikamesi fikri güncel hale gelmi ş tir. Bu 
y ı llarda döviz tasarrufu hedef al ı narak dayan ı kl ı  tüketim mallar ı n ı n 
yurt içinde üretilmesi yoluna gidimi ş , otomotiv sanayii alan ı nda ilk 
olarak İ stanbul'da Tuzla'da Türk Willys Overland Ltd. Ş irketi ordu 
için jeep ve pick-up montaj ı na ba ş lam ış  1955'de T.O.E. kamyon 
montaj ı  ile faaliyete girmi ş tir. 1959'da ise Otosan ve çiftçiler fir-
malar ı  kurulmu ş tur. 

Otomotiv sanayiinin Türkiye sanayii içinde daha da önem ka-
zanmas ı  ve montajdan imalâta geçilmesinin hedeflenmesi 1960'larda 
ön plana ç ı km ış t ı r. 

Bu y ı llarda özellikle otomobil imalat ı  üzerinde duyulmu ş  ve oto-

mobilin yap ı l ı p yap ı lmamas ı  bir prestij sorunu haline gelmi ş tir. 1961 

(*) Oyak—Renault Planlama Müdürü. 
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y ı l ı nda deneme niteli ğ inde olmak üzere Eski şehir Devlet Demir 
Yollar ı  cer atölyesinde Devrim ad ı  verilen ve motoru dahil tüm par-
çalar ı  yerli olarak yap ı lan dört adet otomobil ime ı l etmi ş tir. 

«Devrim» otomobillerinin imalât ı  ile Türklerin otomobili yapa-
bilece ğ inin ispat edildi ğ i görü ş ü yayg ı nla ş m ış  ve ilginç bir yakla şı m-
la otomobilin yap ı l ı p yap ı lmamas ı  sorununa yaln ı z belirli baz ı  tek-
nik gereklerin yerine getirilmesinin yeterli olabilece ğ i fikriyle bak ı l-
m ış t ı r. Otomobil sanayiinin standartla ş m ış  parçalar ı n seri üretimine 
ve bu parçalar ı n birleş tirilme sürecine ba ğ l ı  oldu ğ u görülmemi ş , bir 
atelyede birkaç otomobilin tüm parçalar ı n ı n yap ı labilmesi, otomobil 
imalat ı n ı n yap ı labileceğ inin göstergesi olarak dü ş ünülmü ş tür. Oysa 
otomobili olu ş turan parçalar ı n hemen tümünü ayn ı  i ş letme içinde 
üretmeye yönelmek temelde otomobil sanayiinin kurulmamas ı  an-
lam ı na gelmektedir. 

Nitekim ayn ı  y ı l D.P.T.'nin haz ı rlad ığı  bir raporda otomobil ima-
löt ı n ı n teknik bak ı mdan mümkün olmakla birlikte daha önemli ola-
rak konunun ekonomik aç ı dan incelenmesi gerekti ğ ine değ inilmi ş , 
ölçek ve maliyet aras ı ndaki ili ş kide durularak asgari ekonomik ka-
pasitenin 20.000 adet/y ı l' ı n üstünde oldu ğ u ve bu kapasitenin alt ı na 
inilmesi halinde maliyetlerin artan h ı zla yükselece ğ i belirtilmi ş tir. 

D.P.T.'nin 1961'de ekonomik ölçek olarak asgari 20.000 adet/y ı l 
tesbitine kar şı l ı k 1958'de American Motors'un ba ş kan ı  ekonomik 
kapasitenin saatte 62,5 adet otomobil üretimi (200.000 adet/y ı l) ile 
sa ğ lanaca ğı n ı  söylemi ş , 1968 y ı l ı nda ise A.B.D.'deki yetkililer opti-
mum kapasitenin 55-65 adet/saat (çift vardiyada y ı lda 180.000-220. 
000 adet/y ı l) oldu ğ unu belirtmi ş lerdir. 

Optimum Ölçekler / 

Otomobil üretiminde; montaj, makineyle i ş leme ve presleme, 

dövme-döküm brüt parça imali ana safhalar ı  mevcuttur. 

Bu safhalar için gerekli yat ı r ı m maliyeti birbirinden farkl ı d ı r, 
dolay ı s ı yla her safhan ı n ölçek gereksinimi de farkl ı l ı k göstermek-

tedir. 

Montaj Safhas ı  Otomobil üretimi bir bütün olarak ele al ı nd ığı n-

da ana süreçler içinde en dü ş ük ölçeğ i gerektiren, sermayenin e-

mekle ikame edilebilece ğ i en esnek süreçtir. Bu bak ı mdan, sadece 
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montaj yap ı lmas ı  halinde nispeten az yat ı r ı mla küçük üretim kapasi-
telerinde yeterli ekonomik etkinli ğ e ula ş abilmek mümkündür. Eme-
ğ in ucuz oldu ğ u ülkelerde son derece küçük ölçeklerde yeterli e-
konomik etkinli ğ e ula şı labilmektedir. Montaj teknolojisi çe ş itli öl-
çeklerde ayn ı d ı r. Ancak yüksek ölçeklerde bant besleme, gövde kay-
naklama ve boya i ş lemlerinde geli ş mi ş  teknolojiye gerek duyulmak-
tad ı r. Genellikle bu sürecin optimum kapasitesi 100150.000 adet eş -
birim olarak tesbit edilmektedir. 

Ekonomiye as ı l fayday ı  sa ğ layan (teknoloji birikimini ve ba şka 

sanayi kollar ı n ı  geli ş tirme gibi) di ğ er iki üretim süreci ise ekonomik 

olabilmek için büyük üretim kapasitelerine ihtiyaç gösterir. Çünkü 
bu üretim süreçler' için gerekli olan yat ı r ı m büyüktür ve ancak 

yüksek üretim düzeylerinde birim ba şı na amortisman ı n pay ı  azal ı r. 

Makineyle i ş leme Sürecinde seri üretim, özel amaçl ı  tezgahlar-
dan olu ş an hatlarda, otomatik transfer makinalar ı  ve otomatik kont-
rol sistemleriyle yap ı l ı r. Küçük kapasitelerde bu tür teknoloji uygula-
namaz. Çünkü küçük ölçeklerde büyük kapasiteli özel amaçl ı  tez-
gahlar ı n kullan ı lmas ı n ı n birim maliyete yükledi ğ i yük çok yüksektir. 
Dolay ı s ı yla genel amaçl ı  standart tezgahlarda grup (küme) üretimi 
yap ı l ı r. 

Grup üretiminde söz konusu olan daha ziyade genel amaçl ı  tez-
gahlar ı n ard arda dizilmesi ile olu ş an hatlarda parçalar ı n gruplar 
halinde üretilmesidir. Senelik üretim hedeflerine uygun olarak önce 
baz ı  parçalar belirli periotlarda, belirli miktarlarda üretilir, sonra tez-
gahlar ba ş ka parçalar ı n üretimine göre tak ı mlar de ğ i ş tirilerek ayar-
lan ı r, bu ş ekilde gruplar halinde ayn ı  makinalarda de ğ iş ik parçalar 
üretileblir. Dolay ı s ı yla tezgahlar daha ziyade genel amaçl ı  standart 
tezgahlard ı r. 

Bu teknolojide önemli olan tak ı m değ iş tirme ve ayarlama ile stok-
laman ı n parça ba şı na maliyetin' minimuma indirecek optimum grup 
miktar ı nda üretim yapabilmektir. Ancak pekçok parçan ı n yüzlerce 
tezgahta i ş leme tabi tutuldu ğ u dü ş ünülürse bu i ş in zorlu ğ u aç ı kt ı r. 
Ayr ı ca bu teknolojide hiçbir zaman amortismanlar ı n birim içindeki pa-
y ı  minimuma indirilemez. 

Dolay ı s ı yla ölçekden do ğ an maliyet fazlal ığı n ı  dü ş ürebilmek için 
seri üretim teknolojisine geçi ş  gereklidir. Ancak bu geçi ş in rantabl 
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olabilmesi için eski makinalar ı n büyük bir k ı sm ı n ı n kendini amorti et-
mesi gerekmektedir. Seri üretim teknolojisinde optimum kapasite 
300.000-500.000 adet civar ı ndad ı r. 

Otomobilin gövdesinin üretimindeki Pres i ş lemi için pres ve ka-
l ı p gereklidir. Presler otomobil parçalar ı n ı n üretiminde en yüksek ka-
pasiteye sahip üretim araçlar ı d ı r. Bu araçlarda k ı sa sürelerde büyük 
miktarlarda parça bas ı lmas ı  mümkündür. Kapasitenin çok yüksek 
olmas ı  nedeniyle ayn ı  presde farkl ı  parçalar ı n bas ı lmas ı yla maksi-
mum kullan ı m sa ğ lanmaya çal ışı l ı r. 

Herhangi bir parçan ı n optimum üretim adetini o parçan ı n stokla-
ma maliyeti ve bunun gerektirdi ğ i yer büyüklü ğ ü ile pres hatt ı nda 
kal ı p de ğ i ş tirmenin maliyeti aras ı ndaki ili ş ki belirler. Preslerin dur-
durularak kal ı p de ğ i ş tirilmesi i ş lemi oldukça zaman isteyen ve ma-
liyeti yüksek bir i ş  olmas ı  nedeniyle, preslemede mümkün oldu ğ u 
oranda uzun aral ı klarda kal ı p de ğ i ş tirme yoluna gidilmektedir. Bu da 
büyük ölçeklerde üretim demektir. 

Preslemede ikinci üretim arac ı  olan kal ı b ı n ömrünü, yap ı ld ığı  
malzeme ve imal edilecek parça tayin eder. Otomobilin d ış  gövdesi 
için gerekli pürüzsüz zemini elde edebilmek genellikle yüksek ka-
liteli çelik kal ı plarla sa ğ lanmaktad ı r. Bu tür kal ı plar ise oldukça pa-
hal ı d ı r. 

Gerek kal ı p ve preslerin pahal ı l ığı  gerekse pres kapasitelerinin 
yüksek olmas ı  ancak büyük ölçeklerde presleme yat ı r ı m ı n ı  rantabl 

hale getirmektedir. Gövde preslemesinde asgari etkin ölçek parça-
s ı na göre 300.000 ilâ 2.000.000 e ş birim aras ı nda de ğ i ş mektedir. 

Görüldü ğ ü gibi otomobil imalat ı nda optimum miktarlar ı n bulun-

mas ı  oldukça yüksek miktarlarda üretim yap ı lmas ı na ba ğ l ı  olmak-

tad ı r. 

Birinci Be ş  Y ı ll ı k Plan Dönemi 

1962 v ı l ı nda haz ı rlanan Birinci Be ş  Y ı ll ı k Kalk ı nma Plan ı , plan 

dönemi içinde (1963-1967) otomobil imalat ı na geçilmesini öngörme-
mi ş  ve binek otomobillerinin lüks tüketim mal ı  oldu ğ unu belirterek ta-

lebin az say ı da ithal yoluyla kar şı lanmas ı n ı  hedef alm ış t ı r. Plan'da 
ayr ı ca yaln ı z ucuz ve hafif otomobil ithaline müsaade tan ı naca ğı ndan 
söz edilmi ş tir. 
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Birinci Be ş  Y ı ll ı k Plan'da otomobil talebi 1963-1967 seneleri için 
s ı ras ı yla 6.400, 6.900, 7.100, 7.500, 8.000 adet olarak öngörülmü ş tür. 
Ancak daha sonra ayn ı  y ı llar için parka giren otomobil adetleri, ge-
nellikle bu tahminin çok üstünde gerçekle ş mi ş  ve s ı ras ı yla 11.303, 
7.415, 8.135, 3.885, 20.898 araç olmu ş tur. Ayn ı  y ı llardaki ithalat ise 
14.644, 15.542, 10.493, 11.406, 11.822 adet olarak gerçekle ş miş tir. Gö-
rüldü ğ ü gibi hedeflerle gerçekle ş en değ erler aras ı nda büyük farkl ı -
l ı klar mevcuttur. 

Otomobil üretimi 1963-1967 dönemi içinde öngörülmemi ş  olmas ı -
na ra ğ men 1966 y ı l ı  program ı nda Makine Kimya Endüstrisi Kurumu-
na otomobil imalat ı  konusunda etüd yapmak amac ı yla 150.000 TL.'lik 
yat ı r ı m harcamas ı  ayr ı ld ığı n ı  görmekteyiz. Ancak daha sonraki prog-
ramlarda M.K.E.'nin bu yat ı r ı m ı ndan söz edilmemektedir. 

Birinci Plan Döneminde kamyon, kamyonet, otobüs, minibüs gibi 
ticari ta şı tlarda yerli parça kullan ı m ı n ı n artt ı r ı lmas ı  ve bu ta şı tlar ı n 
ithalinin durdurulmas ı  esas al ı nm ış t ı r. 

1964 y ı l ı nda yerlile ş meyi sa ğ lama ve montaj sanayi ad ı  alt ı nda 
toplanan üretim kollar ı n ı  düzenlemek için Montaj Sanayi Talimat ı  
yay ı nlanm ış t ı r. Bu talimatta amaç: «Montaj yoluyla ba ş layan imala-
t ı  yerli tüm imalata ula ş t ı rmak maksad ı yla bu alana giren resmi ve 
özel sektör sanayiinin uyaca ğı  kurallar ı  ve montaj sanayi kollar ı na 
tahsis edilecek dövizlerin firmalar aras ı nda tevzi k ı staslar ı n ı  tesbit 

etmektir» ş eklinde belirtilmi ş tir. 

Talimatta ve talimata dayan ı larak ç ı kar ı lan sirkülerlerde yerli tüm 

imalata ula ş mak amac ı yla «döviz tasarruf oranlar ı » tesbit edilmi ş -

tir. 

Döviz tasarruf kavram ı  Talimat'da mamulün komple olarak yurt 

d ışı ndan ithal edilmesi halinde ödenecek dövizle montaj yap ı lmak 

suretiyle parçalar ı n ithal edilmesinden ötürü ödenecek olan dövizin 

karşı la ş t ı r ı lmas ı  ş eklinde ele al ı nm ış t ı r. 

Birinci Plan Dönemi sonunda kamyon ve kamyonette, 1962 y ı -
l ı nda %12 olan döviz tasarruf oran ı n ı n %45'e yükseltilmesi; otobüs-
de ise %22,7 olan döviz tasarruf oran ı n ı n %65'e ç ı kar ı lmas ı  hedeflen-

miş tir. Ancak dönem içinde bu hedeflere ula şı lamam ış t ı r. Ayr ı ca dö-

viz tahsislerinin talimatta belirtilen döviz tasarruf oranlar ı na sad ı k 

kal ı narak verilmesi sonucunda bu oranlara ula şı lamad ığı  için firma- 
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lar ellerindeki tahsislerin imkan verdi ğ i ölçüde üretim yapabilmi ş ler, 
böylece dü ş ük kapasitelerde çal ış m ış lard ı r. Bu durum hem maliyet-
leri artt ı rm ış  hem talep kar şı lanamam ış  buna paralel olarak da ta şı t 
fiyatlar ı  yükselmi ş tir. ithalat ı n durdurulmas ı  fiyatlar ı n artmas ı nda di-
ğ er bir etken olmu ş  böylece yüksek fiyatlar otomotiv sanayi kolunu 
cazip hale getirerek yat ı r ı mlar ı n bu alana yönelmesine, firma say ı s ı -
n ı n artmas ı na neden olmu ş tur. Böylece özellikle kamyon, kamyonet 
üretiminde dü ş ük kapasitede çal ış an firmalar ı n yan ı na yenileri ek-
lenmi ş  1962 y ı l ı nda 5 kamyon, kamyonet üreticisi varken 1967'de bu 
say ı  12'ye yükselmi ş tir. 

GörüldQgü gibi Birinci Be ş  Y ı ll ı k Plan'da al ı nm ış  olan önlemler, 

içinde bulunulan ortam ve sanayi kolu hakk ı nda yeterli verilerin ol-
mamas ı , geli ş melerin kontrol alt ı na al ı namamas ı  nedeniyle umulan 
neticeyi vermemi ş tir. Yerlile ş me için al ı nan döviz tasarruf oran ı  ön-
lemiyle tam kapasite kullan ı m ı  için al ı nan ithal durdurulmas ı  önlemi, 
yerlileş menin artmas ı  için yat ı r ı m yap ı lmas ı  yerine firma say ı s ı n ı  art-
t ı r ı c ı  yönde yat ı r ı m yap ı lmas ı  sonucunu doğ urmu ş tur. Böylece marka 
ve tip say ı s ı  çoğ alarak girdi üreten yan sanayinin kurulmas ı  güçle ş -
mi ş tir. 

ilk Plan ı n son y ı l ı nda 1930'lardan beri temsilcilik ve daha sonra 
ticari ta şı t montaj ı  içinde olan KOÇ grubu ile elinde önemli ölçüde 
sermaye birikmi ş  ve 1960'11 y ı llar ı n ba şı ndan beri T.O.E. ile otomotiv 
sanayiine girm: ş  olan OYAK, s ı n ı rl ı  ithalat ile bast ı r ı lmaya çal ışı lan, 
talebi yo ğ un, ve karl ı l ığı  yüksek otomobil üretim alan ı na yönelmeyi 

planlamaya ba ş lam ış lard ı r. 

ikinci Beş  Y ı ll ı k Plan Dönemi 

1968-1972 dönemini kapsamak üzere ç ı kar ı lan İ kinci Be ş  Y ı ll ı k 

Kalk ı nma Plan ı nda, ilke olarak binek otomobilinde yerli imalat ı n ger-
çekle ş tirlmesi ve karayolu ta şı t talebinin kar şı lanmas ı nda yurtiçi im-
kanlar ı n ı n tam olarak kullan ı lmas ı , girdi üreten yan sanayinin geli ş -
mesi sa ğ lanarak imalat ve onar ı m ı n en az döviz sarf ı  ile gerçekle ş ti-
rilmesi hedef al ı nm ış t ı r. 

Sektörde ihraç imkan ı  görülmemi ş  ancak ithalat ı n dü ş ece ğ i ve 
ödemeler dengesine olan bask ı n ı n gittikçe azalaca ğı  tahmin edilmi ş -
tir. 
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1968 y ı l ı nda KOÇ grubu F İ AT ile anla ş arak otomobil üretmek ü-
zere yabanc ı  sermayeli TOFAŞ  firmas ı n ı  kurmu ş tur. Ş irketin ortaklar ı  
aras ı nda % 2 5 hisse ile M.K.E. Kurumu da vard ı r. OYAK ise önce Vol-
vo ile anla ş ma ortam ı na girmi ş  daha sonra Renault ile anla ş m ış t ı r. 
Iki ş irketin de yabanc ı  sermayeli olmas ı  nedeniyle imalat müsaade-
leri Bakanlar Kurulu karar ı  ile verilmi ş  1968 y ı l ı nda TOFAŞ ' ı n karar-
namesi 1969 y ı l ı nda ise OYAK—RENAULT'nun kararnarnesi yay ı nlan-
m ış t ı r. 

İ ki firman ı n da kararnamesinde kapasite 20.000 adet/y ı l olarak 
tesbit edilmi ş  imalata ba ş land ı ktan birbuçuk sene sonra %67 yerli 
muhtevaya ula şı lmas ı  ve %85'e ç ı k ış  program ı n ı n da Sanayi Bakanl ı -
ğı 'na verilmesi öngörülmü ş tür. Böylece daha önceki y ı llarda yerlile ş -
me konusunda yeterince ba ş ar ı  sa ğ lanamam ış  olma deneyimi, oto-
mobil imalat ı nda yerlileş menin kararnameler ile garanti alt ı na al ı n-
maya ve daha önce kurulmu ş  otomotiv sanayi kurulu ş lar ı nda olduğ u 
gibi ana firmadan sadece montaj hatt ı  kurulmas ı  değ il iş leme tesis-
lerinin de kurulmaya çal ışı lmas ı  neticesini vermi ş tir. 

Kararnamelerde ilk safhay ı  te ş kil eden %67'lik yerli muhteva 
konusunda iki firman ı n ba ş lang ı ç noktalar ı n ı n farkl ı  olduğ u, TOFAŞ ' ı n 
gövde imalat ı  yani presleme ile OYAK-RENAULT'nun ise mekanik ak-
sam ile ba ş lad ığı , ikinci safha olan %85'e ula ş mada ise TOFAŞ ' ı n 
mekanik aksam üretimine OYAK-RENAULT'nun gövde üretimine yö-
neltildi ğ i görülmektedir. 

Anla şı laca ğı  üzere mekanik i ş leme ve presleme tesisleriyle ku-
rulmas ı  dü ş ünülmü ş  2 adet 20.000 adet/y ı l kapasiteli fabrika ekono-
miklikten oldukça uzakt ı r ve yüksek maliyetlerde üretim demektir. 

ikinci Plan Döneminde otomobil talebinin y ı ll ı k ortalama %14,1 
art ış  h ı z ı yla, 1972 y ı l ı nda 31.000 adede ula ş mas ı  öngörülmü ş tür. Buna 
göre 1968-1972 döneminde öngörülen talep 18.200, 20.800, 23.700, 
27.100, 31.000 adet olmaktad ı r. Oysa otomobil park ı nda meydana ge-
len art ış lar 13.008, 11.970, 426,381, 32.124 adet olmu ş tur. Görüldü ğ ü 
gibi planlanan ı n alt ı nda kal ı nm ış t ı r. Bu durum ithalat ı n beklenen dü-
zeyin gerisinde gerçekle ş mesinden ileri gelmi ş tir. 1970 y ı l ı nda oto-
mobil park ı ndaki art ışı n 426 adet gibi çok dü ş ük seviyede kalmas ı -
n ı n sebebi ise, 1970 devalüasyon ve finansman kanunun etkisiyle fi-
yatlar ı n yükselip talebin azalmas ı  ve ticari amaçla kullan ı lan otomo-

bil park ı nda art ış  olmas ı  yerine 2.266 adetlik eksili ş in meydana gel- 
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mesidir. Dönem boyunca ithalat 16.143, 3.186, 3.401, 4.029, 4.473 adet 
olarak gerçekle ş mi ş tir. Üretim ise 1968-1972 y ı llar ı  aras ı nda TOFAŞ  
ve OYAK-RENAULT'nun imalata geçti ğ i 1971 y ı l ı ndan itibaren önemli 
art ış lar kcydetmi ş tir. (2.852, 3.902, 3.660, 12.887, 29.628). 

İ kinci Be ş  Y ı ll ı k Plan' ı n önde gelen hedefi olan yan sanayinin 
geli ş mesi konusunda dönem içinde önemli ad ı mlar at ı lm ış t ı r. Dövme 
tesisleri, döküm tesisleri, fren donan ı m ı , amortisör, makas, jant, kar-
dan mili, motor yata ğı , radyatör, piston, ya ğ  mazot ve hava filtreleri, 

bombeli cam, elektrik aksam ve parçalar ı  gibi konularda yat ı r ı mlar 
gerçekleş tirilerek imalata ba ş lanm ış t ı r. Böylelikle özellikle ticari ta şı t 
üret . mi alan ı nda döviz tasarruf oranlar ı  önemli ölçüde artm ış t ı r. 

Bu tür bir geli ş imin sa ğ lanmas ı nda en büyük etken; 1967 y ı l ı n ı n 
ikinci yar ı s ı nda yay ı nlanan 933 say ı l ı  kanunla, daha önce çe ş itli ka-
mu idareleri taraf ı ndan yürütülen ve yat ı r ı mc ı larca fazla bilinmeyen 
teş vik tedbirlerinin tek elde toplanmas ı  ve 1968 y ı l ı ndan itibaren bu 
tedbirlerin etkin bir biçimde uygulanmaya ba ş lamas ı d ı r. 

Yat ı r ı mlar ı n Plan ve Program hedeflerine göre yönlendirilmesi a-
mac ı yla, yat ı r ı m ve ürün maliyetlerir ı de ucuzluk sa ğ layan bu tedbir-

ler, otomotiv yan sanayinin geli ş mesinde önemli rol oynam ış t ı r. An-
cak çok say ı da ve dü ş ük kapasitelerde çal ış an ta şı t üreticilerinin 
mevcudiyeti yan sanayi firmalar ı n ı n genellikle ekonomik olmayan öl-
çeklerde kurulmalar ı  ve motor, aktarma organlar ı  gibi çok büyük öl-
çek gerektiren konularda ise ciddi olarak yat ı r ı ma giri ş ilmemesi so-
nucunu vermi ş tir. 

1970'lerde PERK İ NS DIESEL MOTOR Fabrikas ı  ile EATON di ş li 
sanayiinin kurulmas ı  kararla ş t ı r ı lm ış  hatta bu fabrikalar ı n arazileri 
sat ı n al ı nm ış  alt yap ı  i ş lerine ba ş lanm ış t ı r. çal ış malar 1970 Ağ ustos 
ay ı nda yap ı lan %66'l ı k devalüasyon ve Finansman Kanunlar ı n ı n o-
lumsuz etkileri nedeniyle son bulmu ş tur. 

Üçüncü Be ş  Y ıll ı k Plan Dönemi 

Üçüncü Be ş  Y ı ll ı k Plan Döneminde ilke olarak talebin yurtiçi üre-

timle kar şı lanmas ı , da ğı n ı k ve küçük kapasitelerden kurulu firmala-

r ı n o:u ş turdu ğ u sektör yap ı s ı n ı n organizasyonu ile birle ş melerin sa ğ -

lanmas ı  benimsenmi ş tir. 

Yat ı r ı mlar ı n daha çok tevsii ve tamamlama yat ı r ı mlar ı  ş eklinde 
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olmas ı  esas al ı nm ış , motor ve aktarma organlar ı  konusunda yat ı r ı m 

yap ı lmas ı  öngörülmü ş tür. 

Üçüncü Plan'da ilk defa ihracat ele al ı nm ış , otobüs ve kamyon 
ihracat ı n ı n desteklenece ğ i, yan sanayinin d ış  ülkelerle ba ğ lant ı l ı  o-

larak imalat yapmas ı n ı n ve piyasaya aç ı lmas ı n ı n özendirilece ğ i be-
lirtilmiş tir. 

Dönem ortalar ı nda, otomobil alan ı nda faaliyet gösteren iki fir-
man ı n, OYAK—RENAULT'nun 35.000, TOFAŞ ' ı n 30.000 adet/y ı l ka-

pasiteye yükselmesi ve %85 yerli muhtevaya ula ş ma projeleri geli ş -
tirilmi ş  ve yat ı r ı ma ba ş lanm ış t ı r. Bu iki firman ı n da tevsii yat ı r ı m ka-
rarnamelerinde yat ı r ı mlar ı n tamamlanmas ı n ı  müteakip üretimin %5'- 
inin ihraç edilmesi ko ş ulu getirilmi ş tir. 

Üçüncü Be ş  Y ı ll ı k Plan'da talebin y ı lda ortalama %13.7, üretimin 
ise %14 oran ı nda artarak 1977 y ı l ı nda talebin 53.000 adet/y ı l, üreti-
min ise 50.000 adet/y ı l'a ula ş aca ğı  planlanm ış t ı r. Buna göre talep 
1973-1977 aras ı nda 31.800, 36.200 41.200, 46.800, 53.000 adet, üreti-

min ise 29.600, 33.800, 38.500, 44.000, ve 50.000 adet olarak hesaplan-

maktad ı r. Oysa ayn ı  dönemde otomobil park ı nda ve üretim adetlerin-

de çok daha yüksek boyutlarda art ış lar gerçekle ş miş tir. Otomobil 

park ı nda art ış lar 49.311, 69.263, 79.540, 88.071, 50.155 adet olmu ş ! ü-

retim ise 46.856, 59.907, 67.087, 63.088, 58.243 adet olarak gerçekle ş -
mi ş tir. Ayn ı  dönemde ithalat de ğ erlerine bak ı ld ığı nda üretimin en 
yüksek düzeyde oldu ğ u 1975 ve 1976 y ı llar ı nda, ithalat ı n da çok yo-
ğ un oldu ğ u görülmektedir (7.087, 9.058, 13.676, 19.062, 8.641 adet). 

1975 ve 1976 y ı llar ı nda otomobil sat ış  ş irketlerinde ilk defa s ı ralar o-

lu ş maya ba ş lam ış t ı r. 

Bu durumu uzun seneler ithalat ile bast ı r ı lmaya çal ışı lm ış  olan 
talebin yerli imalat ı n ba ş lamas ı yla bask ı  alt ı ndan ç ı kmas ı , taksit!' 

sat ış lar, reklam gibi faktörlerle de körüklenmesine ba ğ lamak müm-
kündür. 

Yerlileş me konusunda dönem içinde baz ı  geli ş meler olmu ş tur. O-
tomotiv sanayiine yerli girdi veren kurulu ş  say ı s ı  300'den 900'e ç ı k-
m ış  ancak bu kurulu ş lar ekonomik kapasitede kurulan baz ı  kuruluş -
lar d ışı nda genellikle yeterli kalite kontroluna gerek duymayan ve 
teknolojik geli ş meleri izlemekte zorluk çeken kurulu ş lar olmu ş lard ı r. 

Motor ve aktarma organlar ı  imalat ı  alan ı nda, otomobil firmalar ı  
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kendi ihtiyaçlar ı n ı  karşı layacak ve yerli muhteva oranlar ı  giderek 
artan benzin motoru üretimine ba ş lam ış lard ı r. Dizel motor üretimini 
ise 1966'lardan beri üzerinde çal ış malar ı n ı  sürdüren B.M.C. Firmas ı  
(Kamyon), 1976 y ı l ı nda dökümhanesini de kurarak oldukça önemli 
yerli muhteva oran ı  ile gerçekle ş tirmi ş tir. 

1975 y ı l ı nda Türkiye'nin motor ve aktarma organlar ı  ihtiyac ı n ı  
Devlet kontrolunda bir kurulu ş la kar şı lamak üzere Türk Motor Sanayi 
ve Ticaret AŞ .'n (TÜMOSAN) Kurulu ş  Kararnamesi yay ı nlanm ış t ı r. 
TÜMOSAN, çok çe ş ide dayal ı , ekonomik olmayan kapasitelerle d ış a 
ba ğı ml ı  olarak üretimini sürdüren otomotiv sanayiinde yap ı sal de ğ i-
ş ikli ğ e gidilebilrnesi için, standartla ş man ı n sa ğ lanmas ı  ve sektörün 
her türlü d ış a ba ğı ml ı l ığı na son verilmesi dü ş üncesi ile kurulmu ş -
tur. 

TÜMOSAN' ı n amac ı  esas mukavelesinde : « Ş irket her çe ş it mo-
tor, aktarma organlar ı  ve emsali teçhizat ı  imal etmek, bu marnül ve 
teçhizat ı n kullan ı labilece ğ i her türlü traktör, kamyon, kamyonet, mi-
nibüs, midibüs imal etmek veiveya montaj ı n ı  yapmak, bu konularda 
di ğ er kurulu ş larla ortakl ı k yapmak ve yeni ortakl ı klar kurmak, imal 
edece ğ i mallar ı  gerekti ğ inde ithal ve ihraç etmek, pazarlamas ı n ı  yap-
mak, uzmanla ş t ığı  konularda ve alanlarda ba ş ka kurulu ş lara hizmet 
satmak esas gayesiyle kurulmu ş tur» ş eklinde belirtilmi ş tir. 

1977 y ı l ı  sonuna gelininceye kadar TÜMOSAN daha ziyade ara ş -
t ı rma faaliyetleri niteli ğ inde çal ış malarda bulunmu ş tur. 

Üçüncü Plan Döneminin sonunda 1974'lerden beri petrol fiyatla-
r ı nda meydana gelen art ış lar art ı k Devletçe sübvanse edilmemeye 
ba ş lanm ış t ı r, yapay bir ortamda geli ş mekte olan Türk ekonomisi ve 
dolay ı s ı yla otomotiv sanayii büyük ölçüde etkilenmeye ba ş lam ış t ı r. 

Dördüncü Be ş  Y ı ll ı k Plan Dönemi 

1978 y ı l ı , Dördüncü Plan' ı n ilk y ı l ı  olmas ı  gerekirken siyasi istik 
rars ı zl ı klar sonucunda 1978 y ı l ı nda yeni plan yay ı nlanamam ış t ı r. 

Petrol fiyatlar ı ndaki art ış lar ı n ekonomiye yans ı t ı lmas ı yla ba ş la-
yan enflasyon, 1978 ve 1979'da çok yüksek boyutlara yükselmi ş ti ı . 
Döviz s ı k ı nt ı s ı , önemli ithal girdi gereksinimi olan otomotiv sanayiin-
de süratli üretim dü ş ü ş lerine neden olmu ş , Üretim dü ş ü ş üne karşı -
l ı k a şı r ı  enflasyon, a şı r ı  talebin do ğ mas ı na yol açm ış t ı r. Fiyat art ış - 
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lar ı n ı n devam edece ğ i kan ı s ı , elde para tutmaya kar şı  yarat ı lan psi-

kolojik etki, mal darl ı klar ı , resmi fiyatlar ile piyasa fiyatlar ı  aras ı n-

daki farkl ı l ı k talebi kamç ı lam ış t ı r. Otomotiv sanayi ürünlerinin fiyat-
lar ı n ı n Devletçe tesbit edilmesi ve bu tesbitin arz talep kurallar ı yla 
olu ş an piyasa fiyat ı n ı n alt ı nda olmas ı  spekülatif talebin do ğ mas ı na 
yol açm ış t ı r. Bu durum 1978 y ı l ı  program ı nda değ inildi ğ ini görmek-

teyiz. Programda, saptanan fiyatlar ı n üstünde olu ş an karaborsa fi-
yatlar ı n ı n önemli vergi kayb ı na sebebiyet verdi ğ i belirtilmiş tir. 

Programda önemli bir konu daha vurgulanm ış , yan sanayi kuru-

lu ş lar ı n ı n üretimlerinde kalite ve standart kontorlunun sa ğ lanmas ı  ge-

re ğ i üzerinde durulmu ş tur. 

1978 y ı l ı  sonunda Dördüncü Be ş  Y ı ll ı k Plan yay ı nlanm ış  ve oto-

motiv sanayii ile yan sanayinin d ış sat ı ma dönük bir yap ı ya kavu ş tu-
rulmas ı n ı n esas oldu ğ u belirtilmi ş tir. Otomobil talebinin y ı lda %5,8 
oran ı nda artarak 1983'de 54.500 adede ula ş mas ı , üretimin ise %8,8 
oran ı nda artarak 62.500 adede yükselmesi öngörülmü ş tür. Buna göre 
talep 1979-1983 döneminde 41.800, 46.600, 47.700, 50.900, 54.500; üre-
tim 44.600, 48.600, 52.800, 57.500, 62.500 adet olmaktad ı r. Görüldü ğ ü 
gibi üretim hedefleri talebin üzerinde tutularak ihracata yönelinmesi 
istenmi ş tir. 

Hedeflenen üretim adetleri 1979-1983 y ı llar ı  aras ı nda %54 %59, 

%64, %70, %80 kapasite kullan ı m ı  anlam ı na gelmektedir (fiilen bu-

gün üç tesis 82.000 adet/y ı l üretebilecek kapasitededir.) 

Optimum ölçeklerden çok uzak kapasitelere sahip firmalarda ka-
pasite alt ı  çal ışı larak ihracat ı n hedeflenmesi oldukça tutars ı zd ı r. Ni-
tekim sektörde ihracat yap ı labilmesi ancak büyük ölçüde sübvansi-
yon ile gerçekle ş ebilmi ş  ve zarar ı na ihracat söz konusu olmu ş tur. 

1979 y ı l ı nda planlanan 41.800 adetlik talebe kar şı l ı k enflasyonist 
ortam ı n sebep oldu ğ u a şı r ı  talep nedeniyle otomobil park ı ndaki ar-
t ış  61.137 adet olmu ş tur. 1979 y ı l ı  üretimi ise döviz yetersizli ğ iyle 
planlanan ı n alt ı nda 43.808 adette kalm ış t ı r. 

1980 y ı l ı  ba ş lar ı nda al ı nan bir dizi kararla getirilen fiyat ve faiz 
oranlar ı  serbestisi ihracat d ışı nda pekçok alandan kald ı r ı lan sübvan-
siyonlar, gerçekçi para kurunun izlenmesi, para arz ı  k ı s ı tlamalar ı  gi-
bi önlemler iç talebin daralmas ı na yol açm ış  ve 1980 y ı l ı  otomobil 
park ı ndaki art ış  32.987 adet (tahmini) olmu ş tur. Üretim ise önlemle- 
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rin etkisiyle finansman s ı k ı nt ı s ı  çekilmesinden ötürü dü ş müş tür. 
(31.528 adet). 

1981 y ı l ı nda otomotiv sanayi kurulu ş lar ı n ı n çok büyük talep ye-
tersizli ğ i ile kar şı  karşı ya kalmalar ı  üzerine talepte hareketlili ğ i sa ğ -
lamak amac ı yla taksitli sat ış lardaki k ı s ı tlamalar kald ı r ı lm ış , istihsal 
vergisi oranlar ı  azalt ı lm ış  böylece otomobil fiyatlar ı nda %13 oran ı n-
da dü ş ü ş  sa ğ lanm ış t ır. 

Görüldü ğ ü gibi as ı l geli ş imini planl ı  dönemde gerçekle ş tirmi ş  o-
tomobil sanayi alan ı nda 20 y ı l sonucunda yeterince ba ş ar ı l ı  olun-
du ğ u söylenemez. Kalite ve optimumluk, sektör düzeltilmesi çok zor 
bir biçimde çarp ı kla ş t ı r ı ld ı ktan sonra dü ş ünülmeye ba ş lanm ış t ı r. 

San ı r ı z bundan sonra gerek Türkiye'nin ve sektörün ş artlar ı  hak-

k ı nda daha sa ğ l ı kl ı  bilgiler toplanarak de ğ erlendirme yap ı lmas ı  ge-

rekse uluslararas ı  geli ş meler daha yak ı ndan izlenerek uzun vadeli 
hedeflerin tesbit edilmesi ve bu hedeflerin uygulanmas ı  söz konusu 

olur. 
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Borusan, Türk standartlar ına 
ve uluslararas ı  standartlara uygun 
üç yüze yak ın ölçüde su ve gaz borular ı , 
sanayi boruları , profıl borular, yap ı  
profılleri, soğuk çekme borular, 
galvanizli saçlar, metal kaplamal ı  
bantlar, man şonlar ve saç 
işleyen makineler üretmektedir. 

BORUSAN 
Meclisi Mebusan Cad. 
Şeker Sigorta Han No: 325/1 
Sal ıpazar ı  - Istanbul 
Tel: 44 87 50 (9 hat) 
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Ç İ ÇEK EVI 
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<<KAVEL 
demek 
kalite 

demektir!.. ,, 

EMAYE BOBIN TEI  I FR İ  (0.05mm 2/ kadar) 

TELEKOMÜNIKASYON KABWLARI (1800 çift< 
TESISAT KABLOLAR! 

TELEFON KABLOLARI 
ENERJI KABLOLAR! (20 kV kadar) 

KAVE L adin ı  taşı yorsa, 
çeyrek as ı rl ık birikimi olar' 

üretim teknolojisinin 
östünlüğ ünü de 

beraberinde ta şı yor 
demektir. 

KAVE L kali 

belgesiyle 
kanitlanmiş t 

<<Kalite 
ar ıyorsan ı  
KAVEL »  

KAV E L 
KABLO VE ELEKTRIK MALZEMI 

Karaköy—ISTANBUL 
Tel: 45-35 05 — 45 34 94 
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ISICAM Az yak ı n, öz ı s ı n ı n. 

A.$ 
Valikona ğı  Cad. No. 73 NI Ş ANTAŞ  - ISTANBUL Tel: 46 80 27 (3 Hat) 

c -rn,tts, ı, S lse ve Cam Fabrikalar ı  A.Ş .nin bir kuruluş ud ı  

Yakıt giderleri halinizi hiikmesin 
Yeni bir kat al ı rken pencerelerine bakiii 

IS I c cw—wn  
m ı  kullan ı lm ıs 2. 

ıı ttan 
-% 45 Ekonomi 

n her ş eyden önce 
ı  bir ı s ı  yal ı tkan ı d ı r. 

ı s ı  kayb ı n ı  önler, yak ı t 
lerinden %25-% 45 
mi sa ğ lar 

Tesis Masratiar ı nda 
ük Ekonomi 
m yap ı lar ı n ı s ı tmaya 
n ilk tesis 
-aflar ı nda önemli 
omi sa ğ lar 
kanl ığı n ı n yüksek 
J sayesinde daha ufak 
n ve brülör, daha 
ik çapta tesisat 
su ve daha az radyatör 

ı i kullan ı lmas ı , normal 
l ı  yap ı larda ancak a şı r ı  
t sarf ı yla ula şı lacak 
liman ı  elde etmek için 
rlidir. 

•Buğ ulanmaya Kar şı  En Etkin Önlem 
Iç ve d ış  s ı cakl ı k fark ı  40 derebeyi geçmedikçe, ı s ı cam 

bu ğ ulanma yapmaz. Sürekli berrak bir görüntü sa ğ lar 

.Oda Kullan ı m Alan ı ndan Daha Verimli 
Yararlanma 

Is ı cam pencere yak ı nlar ı ndaki so ğ uk bölgeleri ta- 
mamen ortadan kald ı r ı r. Böylece oda kullan ı n
alan ı ndan daha verimli bir biçimde ya,`arlanrna 

olana ğı  Sa ğ lar 

.Gürültüden Uzak Ortan 
Is ı cam ayn ı  zamanda bir ses yal ı tkan ı d ı r 

D ış ar ı n ı n rahats ı z edici seslerine kar şı  etki ı  
- bir filtre görevi görür. Evde veya i ş yerinde 

oldu ğ unca gürültüsüz bir ortamda raha 
bir çal ış ma ve ya ş ama olana ğı  verir 

• Pencereler Yolu Ile Is 
Kayb ı n ı  Önle 

Is ı cam pencereler yoluyla ı s ı  kay 
b ı n ı , harika yal ı tkan özelli ğ i dola 
y ı s ı yla en az %50 oran ı nda önle ı  

011•Mmersa ısı.ı~oım. 	 

Imam nedir ? 
Is ı cam, iki cam plakan ı n çevresel olarak metal bir ara ç ı tas ı  yard ı m ı yla birbirine ba ğ lanmas ı  esas ı na dayan ı  
Arada kalan hava tamamen kuru oldu ğ undan, bütün d ış  etkenlerin s ı zmas ı  özel macun larla . kesin olara 

önlenmi ş tir. ls ı cam Türkiye Ş i ş e Cam Fabrikalar ı  A. Ş .nin fabrika garantisine sahiptir, 
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Konforlu ve güvenli 
yak ı n ulas ı m icin: 

OTOMARSAN 0 309 D 
Mercedes - Benz midibüs 

Bugune kadar. unlu 0 302 
iYı e ı cecles-Benz otobusleriy ı e uzun 

mesafe yolcu tas ı ma sorununu 
COzen O ı omarsan, ş imdi de konforlu 

,ı e ouyenil yak ı n ulas ı m 
22 ki ş ilik yepyeni 0 309 D 

Mercedes-Benz m ı d ı busu 
hizmet ı n ı ze sunuyor 

Otomarsan 0 309 D Mercedes-Ben? 
mid ı bus il-ilçe. ilçe-köy aras ı  ula şı m ı : 
fabr ı ka, okul, otel ve çe ş itli 
kurulu ş lar ı n personel tas ı ma hizmetler,: 
turizm: otobus ve uçak terminal 
seferleri ve beledlyeler ı n 
yolcu tas ı ma hizmetleri ı çin 
en ideal 4racti, 

Mercedes-9en z 

OTOMARSAN 
"Yurt d ışı na taş an kurulu ş „ 

rK 2 Oasu ı pd ş a Ist2nb ıl ı  re ı  7 6 05 55 
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Türkiye Genel Distribütörü, 

MOTORLU 
ARAÇLAR 
TiCARET AL 

Merkez 4.Levent Tel. 64 49 90-91-92 

Telex:26239 	 ISTANBUL 

ie  güçlü yat ırım 
Internallonal 

İNTERNAT İ ONAL, traktörü, kamyonu, 
değ iş ik modeldeki iş  makineleri, 
pamuk toplama makineleri, 
yükleyicileri ve çekicileri ile 
Dünyada ve Türkiyede önderdir. 
INTERNATIONAL 
sat ış  sonras ında da güleryüzle süren 
bak ı m ve onar ım hizmetleri, 
bol orijinal yedek parça stoklar ı , 
ve gezici servisleri ile 
her zaman,her yerde hizmetinizdedir. 

iiemenenal en güçlü yat ınmdı r 
19111111tatkinal alın 

geleceğe güvenle bakın 

Irnalatçi firma 

TOE TÜRK 
OTOMOT İ V 
ENDÜSTR İ LER İ  A. Ş . 

TOE ve MAT Ordu Yard ı mlaş ma Kurumu'nun (OYAK) i ş tirakidir. 
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CARANT İ Lİ  
PARACEIC 

CARANTİ L İ  
PARACEK 
Sigortal ı d ır, kaybolurza 
yenilenir. 

liankam ısda hesab ı  olsun 
olmas ın herkes, hiçbir 
masraf üdemeden 5.000 
-10.000 25.000 50.000 liral ı k 
klipürler halinde diledi ğ i 
kadar olabilir. CARANTİ Li 

PARACER, 
kullan ı m süresi 
kuutlaninsın ı st ı r, 
yı llarca kullan ı labilir. 

CARANTİ L İ  
PARACIEK 

CARANTİ Lİ  
PARACEK 
kona„fid.b.d.:  üstü 

para olarak al ı n ır. 

i ı rovizyonsuz ödenir. Tün ı  
yurda yay ı lm ı t Garanti 
Bankas ı  subelerinde 
an ında paraya 
Beklettneden  . 

CARANTİ Lİ  
PARACEK 

CARANTİLİ  
PARACEIN 

ancak sizin unkan ı zia 

parad ı r. 

50.000 liral ı k  büyük 
k yaln ı z  Garanti 
Bankas ı 'n ın 
Garantili Paraçek'inde 
bulunur. 

CARANTİ L İ  
PARA 'EN 
ciro yolu ile des ıı  

ı rbrr 

Ş imdi daha üstiin bir paraçek tan ıyı n: 

Garanti Bankası'ndan 
GARANTILI PARA :111:71M: 

Sigortal ıdı r,  kaybolursa  yenilenir. 

Artık cebinizde büyük para ta şı mayın. 

GARANTILI PARACEK  tagyın  ! 

TÜRKIYE vf  GARANTI 
BANK.ASI 

alterbn ısı  değ il killon ıslıyı  secin 
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