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Degerli izleyiciler,

Sizlere, Tiirk otomotiv sanayiinde tasarimin kaynaklar1 hakkindaki konusmamu ii¢
boliim halinde sunmak istiyorum.

Konusmama Tiirk otomotiv sanayiinin bir rekabet giicii elde edebilmesi i¢in gegmisten
bu gline hangi mekanizmalarin kurulmus oldugunu ve bu konuda yasadiklarimizin bir
kismini 6zetleyerek baslayacagim.

Degerli izleyiciler, konugsmamin birinci boliimiiniin ana bashgi soyledir:
Acaba Tirkiye’deki otomotiv sanayiinin tarihten gelen bir tiir “... genetik avantaji...”

ya da “... sorunu...” var midir?
sk

Bu konugma ile, hem biiyiik bir avantajinin, hem inanilmaz bir sorunu oldugunu sizlere
sunmak istiyorum.

Ancak, bu amagla Tiirkiye nin sanayi mirasina biraz da derinliklerden ve dikkatle
bakmak gerekiyor. Sizi tarihe bogmak istemiyorum ama, 8000 y1l 6nce diinyanin ilk sanayi
sehirlerinin Anadolu topraklar tizerinde bulundugunu hatirlatmak isterim. Yapilan bir
arastirmaya gore, Tiirkiye’de 4000’e yakin eski kent vardir ve bunlarin biiyiik bir kism1
eski bir sanayi bagkentiydi. Bunlarin arasinda, en eski maden sanayi mirasina sahip sehirler
bulundugu gibi, en eski cam sanayine sahip olan sehirlerimiz de vardir.

Iste bizler bugiin, bdyle ilging ve cok dnemli bir sanayi mirasinin iizerinde bulunuyoruz.
kskosk

Anadolu’da bazen dagin baginda, bazen ovalarda uzayip giden eski ve neredeyse
esrarengiz denilebilecek nitelikte cok eski tas yollar goriirsiiniiz. Bu tas yollarin bir kismu,
tizerinde 4000 yildan beri tekerlekler dondiigii icin, adeta iki izli bir yol gibi olmustur.

O yiizdendir ki, Anadolu’daki koyliiler, arabasina binip atini yiiriitiirse, neredeyse
dosdogru evine gider. Zaten at bile, bu yol yiiziinden gidecegi yolu bilir.

Acaba bu eski yollarin geri kalani nerededir? Tiirkiye nin herhangi bir kismindaki
topragi kazarsaniz, ¢ok degil elli santim derinlikte bu eski yollar1 bulabilirsiniz.

Isin daha ilginci de, bugiinkii otomotiv sanayinin hemen tiimii ya bu eski yollarin
tizerinde, ya da yakinlarindadir.
kskosk

Peki 2000 y1l 6nce bu yollart kim yapmisti? 2000 y1l dnce Anadolu, yaklasik olarak 500
yil boyunca Roma Imparatorluguydu. Yani bir bakima Milano’da ne varsa Adana’da,
Silifke’de ve Izmir’de de o vard.

Roma Imparatorlugu ise bir “... yol ve ulasim uygarligiyds..”. Oyle bir uygarlik ki,
yaklasik 30 kilometre diimdiiz giden yollar yapma kurali uygulaniyordu. Bu yollar,
tizerinde gidecek arabalara gore bigimlendirilmisti. Bazen ¢ift gidis-gelis, bazen savas igin
ve hiza uygun, ya da posta yoluysa hizli gidise uygun yapilmislardi. Ayrica bu yollarin
tizerinde, yaklasik 30 kilometrede bir, bugiinkii anlamiyla otopark, servis, bakim, yedek
parca, yan sanayi tesisi bulunuyordu. Bu kara yollar1 iizerinde ortalama hiz yaklasik 35
kilometre kadardi.

Bu yiizden de Roma Imparatorlugu’nun Anadolu’da yiizlerce cesit, degisik arag tireten
biiyiik bir araba iiretim giicii vardi. Buralarda yapilan arabalarin hassas parcalar1 Italya’dan
getiriliyor ve geri kalan1 da aynen bugiin oldugu gibi yerli olarak yapiliyordu.



Sizlere sunlar1 hatirlatmak istiyorum. Tekerlegin bulundugu yer bugiinkii Giineydogu
Anadolu ve ¢evresiydi. Tekerlek, iste bu yollar yardimiyla tiim diinyaya yayilmistir ve biz
bu mirasin iizerinde oturuyoruz.

O ylizdendir ki herhangi bir Roma yoluna sahip olmak isteyenlere, Anadolu’nun
herhangi bir yerinde biraz arastirma yapip, bir ¢ift¢inin tarlasindan bir parga arsa satin
almasini tavsiye ederim. Boylece bir ““... Antik donem Roma yolunuz...” olur.

kskosk

Eski haritalara bakarsaniz, Tiirkiye’de bugiin ne kadar yeni ana yol, ya da tarihi yol
varsa hemen bunlarin tiimiiniin eski bir Roma yolu ile iliskisi vardir.

Tabii yiizlerce kilometrelik yollara tas dosemek, herhalde sadece bir yol yapmak i¢in
degildi. Bunun arkasinda ¢ok biiyiik bir yatirim diisiincesi bulunuyordu. Ciinkii asil
amaclardan birisi, her yerde ihtiyag olan bir araba sanayii kurmakti.

Roma déneminde Anadolu yollarinda yiiriimiis olan bu arabalarin tiirleri sasilacak kadar
coktur. Bunlar 6lii arabasindan baglar, savas arabasinda devam ederdi. Hizlisi, yavasi, dar
alanda manevra yapani, genis tarlalarda doneni gibi her tiirliisii vard.

Arkeologlar yol kenarinda kazi yapmay1 ¢ok severler. Ciinkii boyle eski yollarin
cevresini kazarsaniz, buglinkii otomotiv sanayinin ilk hiicrelerini bulursunuz. Eski bir
¢esmenin ¢evresini kazarsaniz, biiyiik bir olasilikla, eski bir Roma araba sanayinin bakim
merkezine ulagirsiniz. Buralarda araba yan sanayine ait yedek pargalari, dingil bagligini,
civatasini, govdenin koruyucu halkasini ya da dizginlerin baglant1 pargalarini bulursunuz.

Bu ne demektir? Anadolu’nun, diinyanin en eski maden sanayinin basladigi bir bolge
oldugunu ve bu eski parcalarin biiyiik bir kisminin dokiim teknigiyle yapildigini
diistiniirseniz, ¢ok ciddi tiretim tesislerinin kurulmus olmas1 gerektigi ortaya ¢ikar.

kskosk

Sonugta (¢cok sembolik olarak sdylemek gerekirse) bundan 2000 y1l 6nce Anadolu’da
cok ciddi bir araba iiretimi ve yiizlerce araba tiirii vardi.

Ve biitiin bu arabalarin yapim, kullanim ve bakim iisleri de Istanbul, Bursa, Adapazari,
Konya, Izmir, Adana gibi dnemli bolgeler ve sehirler olarak siralanabilir.

Kisacas, bugiin Tiirkiye’deki otomotiv sanayii nerelerde kurulduysa, eskiden de
oralarda araba yapiliyordu. Iste bu nedenle, ¢ok ilging bir araba kiiltiiriimiiz ve mirasimiz
vardir.

Bu isin beyni de Istanbul’du. Bizans déneminde Istanbul hipodromu, belki de Roma
Imparatorlugu’nun en énemli hipodromlarindan biriydi ve hi¢ kuskusuz araba yarislari igin
de kullaniliyordu. Bu biiyiikliikteki bir hipodromun ne kadar biiyiik bir yatirnm oldugunu
agiktir.

Bir bayindirlik imparatorlugu olan Roma, bu iilkede 500 y1l i¢inde genis bir endiistri
kurmus ve araba iiretmisti. Elbet bu iirlinlerinin rekabet edecegi bir yere ihtiyaci vardi, o da
Istanbul’daki bugiin bizim “At Meydan1” dedigimiz meydandir. Bu da bir bakima araba
sanayiinin yarig alaniydi.

kskosk

Anadolu araba sanayiinin gelismesi, 500 yillik Roma Imparatorlugu’ndan sonra, bir
500 y1l daha, Bizans’1n son giinlerine kadar ¢ok rekabetci 6zellikler tagiyan bir sektor
olarak etkinligini stirdiirmiistiir. Hi¢ kuskusuz bu arabalar etkin bir ekonominin, ticaretin
ve sanayinin de temelini olusturuyordu.



ksksk

Ancak bizler Asya’dan geldigimiz zaman, Anadolu iizerinde birdenbire ve ¢ok ilging bir
degisim yaganmisti:

Ciinkii Tirklerde erkek at iistiinde, kadin ve ¢ocuk ise tekerlekli bir araba {izerindeydi.

O ylizden bir erkegin “... tekerlek {izerinde goriilmesi...” kadar “uygunsuz” bir durum
olamazdi. Aslinda tabii ki bu bir yasa gibiydi, ama ger¢ekte pratik olarak da hakliydilar.
Cilinkii arabanin hiz1 saatte 30 kilometre, atin hiz1 yaklasik 50 kilometreydi. Tiirklerin
gelistirdigi araba sanayiinin kaynaklar1 ise, bugiin hala biiyiik bir gii¢ olarak kullanilan
okiiz ve manda, biiylik ve agir yiiklerin tasinmasinda kullanilan bir teknolojiydi.

At iizerinde giden insanlar ise “... atak gii¢...” demekti.

Bu durumda, Bizans imparatoru Romanos, 1071 yilinda 600.000 asker, 2.400 araba ve
tizerinde savas aletleriyle doguya diizenledigi seferde, Malazgirt’te Alparslan’a génderdigi
mektupta sdyle demisti:

“... Hi¢ kimsenin kars1 duramayacagi asker ve yigitler getiriyorum. Eger hizmetimi
kabul edip bana itaat edersen, sana yetecek kadar memleket vereyim. Eger yok dersen,
benimle beraber sayisiz asker, ordu ve silahla dolu 14.000 araba vardir...”

Ancak ne kadar ilgingtir ki bu kadar biiyiik gii¢le gelen Bizans Imparatoru, Alparslan’mn
hareketli ve hizli ath giicii karsisinda savasi kaybetmisti.

Ve bunun sonucunda, atin arabaya kars tistiinliigiinii gosteren bir tiir “ata binme yasas1”
olusmustu:

“... Erkek arabaya binemez...”
sk

Iste o tarihten baslayarak bu yasa, araba sanayiine ve kullanimina, giiniimiiz
Tiirkiye’sine kadar yansiyan ve ¢ok ilging etkileri olan bir 6zellik kazandirmistir.

Ciinkii sonugta, yaklasik 800 yil boyunca biitiin diinyada “... erkeklerin tekerlek
tizerinde gidemedigi...” tek lilke biziz.

Bir tasarimci olarak, boyle sasirtici bir mirasin, son derece ciddi bir 6zellik tagidigina
inaniyorum.

Bir iilke diisiiniin ki sadece ve sadece erkek at {izerinde, kadinlar ise tekerlek {izerinde.
Tabii bu durumun ilging bir sonucu oldu. Savas stratejisi bakimindan at 6ne gegmis ve
savag sonrasi yapilan anlagsmalarda, karayollarinin kullanilmaz duruma getirilmesi
maddesi yer almaya baglanmisti.

Hig kuskusuz bunun Anadolu’da gelismis olan araba sanayiine ¢ok ciddi bir maliyeti
olmustur. Ciinkii, sonugta, yaklasik 800 y1l boyunca Osmanli Imparatorlugu’nda erkekler
araba tizerinde gidemediler.

skeskosk

Ama buna karsilik baska bir durum da ilgi gekmektedir: 1730 yilinda Istanbul’dan
Uskiidar’dan Halep’e dogru yola ¢ikan 100.000 kisilik ordunun hareket planlari i¢inde
goriilen araba yiikil listeleri ¢ok anlamlidir. Clinkii, 100.000 kisilik bir ordu, sabah
Uskiidar’dan yiiriimeye basliyor ve aksama ise Bostanci dolaylarina ulasabiliyor. Oraya
ulastiklarinda, bir giinliik ihtiyag icin gereken malzeme listesinde ise sunlar1 goriiyorsunuz:

“... 8000 kile arpa, 1100 kile un, 100 kile has un, 2000 kantar saman, 300 araba saman,
150 araba ot...”



Bu durumda, kaba bir hesaba gére, bdyle bir ordunun istanbul’dan Halep’e gidip
donebilmesi i¢in 50.000°den fazla yerel arabanin kullanilmis olmas1 gerekiyordu.
kskosk

Peki bu arabalar1 kim yapiyordu ve kim kullaniyordu. Iste kritik nokta buradadir. Genel
olarak, erkege yasaklanan araba, tarimsal liretim icin bir 6l¢lide serbest birakilmigt1.

Ve sonug olarak Roma Imparatorlugu siirecinde ¢ok énemli bir ... sehir sanayii...”
olan araba iiretimi, birden bire “kdy sanayii” bicimine doniigmiistii.

O ytizdendir ki bugiin Anadolu’nun en akla gelmeyecek yerinde, otomotiv sanayii basta
olmak iizere ilgili sanayi alanlarinda birdenbire ¢ok sayida iiretici ortaya gikiverir.

Aslinda bunlar, 1000 y1l 6nce biiyiik rekabet giicli bulunan, ama bir anda tizeri ortiilmiis
bir araba sanayiinin iiretim mirasiydi. Ama bu miras, “... ata binme yasasi...” yiiziinden
kirda, koyde gelisip sadece oralarda sikisip kalmaisti.

Iste, Tiirkiye’deki sanayi mirasinin bu ilging durumunun giiniimiize kadar ulasan
sonuglarini bugiin hala yasiyoruz.
kskosk

Anadolu’daki iki bin yillik sanayi mirasina karsilik, yeni Osmanli sanayi diizeni ise,
genellikle sehirlerin tam ortasinda kurulmaya baglanmisti. Devletin sanayi diizenine
verdigi yeni bigim, o giiniin gercek ihtiyaglarmin {iretimini sagliyordu. Ornegin,
Istanbul’daki Kapalicars1, bir bakima dénemin en biiyiik sanayi kompleksi biciminde
olusturulmustu.

Ancak erkekler arabaya binemedikleri i¢in, sehirlerde kurulan her tiirlii sanayi diizeni
bile ... at lizerine...” donustlirilmisti.

Kisacasi at, hizin ve hareketin semboliiydii. Sanayideki biitiin tasarim ve iiretim at
kiiltiirii tizerine yapiliyordu.
skesksk

O donemdeki Osmanli Imparatorlugu sanayi mirasinda ¢ok tehlikeli roller oynamis olan
bir kavram ve kelime vardi: “Yenilik”.

Uretim diizeni i¢inde herhangi bir seyi “yeni olarak yapmak”, nerdeyse biiyiik bir sug
gibiydi. Yeni bir sey, “Nev icat” ya da “nev zuhur” olarak tanimlaniyordu. Ciinkii, bu
tiretim diigiincesinin temelinde “herhangi bir seyi degistirmemek” yatiyordu. Aslina
bakilirsa bu kosul, o giinkii ger¢eklere gére kurulmus olan bir sanayi diizenindeki rekabetin
de geregiydi.

Ama sonugcta, bu diizenle birlikte de, “yenilige inanmayan ve glivenmeyen bir sanayi”
yaratilmist1.

Bu 6zellik, bugiin Tiirk sanayiinde, “yenilige kars1 olan” ¢ok eski bir diisiincenin
derindeki canli uglaridir.
kskosk

At ve araba konusundaki bu gelismelerin bir cok degisik yansimalar1 olmustu. Ornegin,
iki bin y1l boyunca bir araba tilkesi olan Anadolu’nun ve araba yarislari sehri olan
Istanbul’un, sehir yapis1 bile birdenbire degismeye baslamisti.

Eski araba yollari, bu kez de at kullanimina gore bigimlendirilmisti. Sonugta arabalara
gore sekillenmis sehirlerin diizeni birden altiist olmus ve bir yayalar sehrine doniismeye
baslamisti.



Gergi bu da gergekgi bir rekabetin bir kosuluydu. “... Oncelik atta ise, hi¢ kuskusuz
tilkenizi, sanayinizi ve sehrinizi de ona gore bi¢imlendireceksiniz...”
ksksk

Bu ilging donemde bir Tiirk erkegi, yasli, hasta veya yiirliyemeyecek durumdaysa,
ancak bir at veya katir iistiindeki tahtirevanda gidebilirdi. Araba ise sadece kadinlarindi.
Arabay1 kullanan erkek siiriicii ise, bir bakima “... hukuken arabanin disinda...”
duruyordu.

Ancak araba Avrupa sanayiinin en yeni arabalarinin tilkedeki ilk yansimalari ise,
hanimlarin arabalarinda goriilebiliyordu. Fransa’dan, italya’dan, ingiltere’den,
Almanya’dan donemin en hassas ve yolcular1 sarsmayan yeni araba teknolojileri de
gelmeye devam ediyordu ve “... biitiin bu yenilikler sadece kadinlarin hizmetindeydi...”.

Bu nedenle, iki yiizyil 6nceki graviirlerde, erkeklerin at iizerinde, kadinlarin ise
donemin en hassas arabalari iizerinde gittiklerini goriirsiiniiz.

Aslinda, Osmanli halki iki ¢elisik durumu birlikte yasiyordu. Asya tarafindaki biiytiik
sehirlerde en gelismis arabalara kadinlar biniyordu. Kiigiik yerlesmelerde, dagda bayirda
yasayan insanlar ise, silirekli olarak cesitli tasit araglar1 gelistirmek ve kullanmak
zorundaydi.

Iste bu siireklilik iginde, eski deve kervanlar1 daha sonraki demiryolcularin, dkiiz
arabasi sanayii traktorciilerin, manda arabasi kullananlar kamyoncularin, at arabasi yapan
ve kullananlar ise buglinkii otomobil sanayiinin kaynagini olugturmustur.

Bugiin Tiirkiye’deki otomotiv sanayinin yeserdigi ve gelistigi bolgelerinin kaynaklarina
bakarsaniz bu ilging siireklilik acikca goziikiir.

sk

Ancak, bu diizen, 150 y1l 6nce birdenbire bir baska biiyiik sokla daha karsilagsmisti:
Sanayi Devrimi.

Osmanli Imparatorlugu, Avrupa’da baslayan hizla etkinlesen “Sanayi Devrimi”
nedeniyle 350 yilda insa ettigi en 6nemli saraymi bile degistirmek zorunda kalmisti: Ciinkii
Topkap1 Sarayi tek katliydi, gelisen sanayi kosullarina uymuyordu ve konumuz agisindan
belki de en ilginci, arabaya yer yoktu...

Kisacasi, yeni “Sanayi Devrimi”, artik “at arabasin1 zorunlu kiliyordu”.

O ylizden Topkap1 Sarayi’na arabanin bile giremeyecegi anlasilinca yepyeni bir saray
yapmak gerekti: Dolmabahge Sarayi.

Bu saray, 1844 yilinda Paris’te, 1851 yilinda Londra’da agilan ilk sanayi fuarlarindaki
sanayi yeniliklerin iilkeye girmesinde ve bu arada da, yiizlerce yil sonra iilkenin araba
sanayii yarigina donmesinde dnemli bir rol oynamisti.

O yiizden, Dolmabahge Sarayi ile birlikte yeni kelimeler de ortaya ¢ikmis ve kullanimi
yayginlagsmisti: O tarihlerde giinliik konusmalarda yer almaya baslayan, “Yenilik”,
“Ayropa” gibi kelimeler ise, bu biiyiik degisime katilmanin heyecanini yansitiyordu.

koskosk

Sanayi Devrimi’nin bu yeniligi, ilk etkisini dnce askeri sanayide ve hemen sonra da at
arabasi sanayiinde gostermisti. Sultanahmet’te kurulan sanayi okulu i¢in Avrupa’dan
hocalar getirilerek, yeni konular ve bu arada araba sanayisi i¢in uzman yetistirmeye
baslandi.



Ciinkii savaglar yaklasiyordu ve sonugta arabaya ilk binmek zorunda kalan erkekler ise
“askerlerdi”... Ciinkii diigmanin top arabasi vardi ve asker i¢in top arabasina binmek
zorunlulugu ortaya ¢ikiyordu.

Gerekge de bu kadar basitti. Ama bu konuda birdenbire biiyiik bir araba sanayii atilimi
baslamis oluyordu.

Bugiinkii Tiirk otomotiv sanayiini kuranlar, yarattiklar1 sanayiin kaynaklarini ve izlerini
o donemin gerekgelerinde ve kaynaklarinda bulabilirler.
skskosk

Ancak bu hizli degisim, tiimiiyle yapilan ithalatla baglamisti. Bu durum, eski “Nev icad”
diisiincesine karsi olan kesimde ¢ok ilging bir rol oynadi. Ve bir bakima bu roliin uzantilari
belirli bir 6l¢giide hala devam etmektedir:

Tiirkiye’deki sanayi degisimleri genellikle ... ani sigramalar...” bi¢giminde yapilmaya
baslandi.

150 y1l 6nce de aynist yapilmisti: “... Bu iiretim ¢ok eskidi, ben en yenisini kurdum...”
diyorsunuz. O giine kadarki iireticiler, yeni gelenle biiylik bir rekabete basliyorlar.

On yi1l sonra yine “- Sen de ¢ok eskidin, yeni bir teknoloji kuruyorum” deniyordu.
Eskiler de direnmeye basliyor ve garip rekabet beslenip biiylimeye basliyordu.

Iste yeniliklere kars1 bugiin bile kismen yasanan bu tiir bir direng, aslinda bir bakima
¢ok eski bir sorunun uzantilari olarak ve belirli bir 6l¢iide bugiine kadar stiregelmistir.
sksksk

1870’11 yillarda, Y1ldiz Saray1 doneminde, artik lilkede bir araba sanayii kurulmasina
kesin olarak karar verilmisti.

Ancak erkekler hala arabaya binmeyi istemedigi i¢in, bu sanayi dncelikle Osmanli
Imparatorlugu’nun Avrupa’daki sehirlerinde, drnegin Bulgaristan ve ¢evresinde kurulmaya
baglamisti. O ylizden donemin en 6nemli sanayi okullar1 ve bugiin Tiirk otomotiv
sanayiinin temelini olusturan en eski kuruluslarin temelleri o ¢evrede yaratilmaya
baslanmuisti.

Osmanl1 Imparatorlugu’nun, Avrupa’daki bolgeleri kaybetmeye basladigi yillarda,
oralardaki sanayici aileler, Bursa’ya ve Adapazari’na yerlestirilmeye calisiimists. Ornegin
Ruscuk’taki sanayi mektebinde yetismis kisiler, Bursa’ya yerlestirilmis ve bugiinkii
otomotiv sanayiinin temelini olusturmuslardi.

Kisacas1, Osmanli Imparatorlugu, ilk olarak Avrupa’da sanayi okullarini kurmaya
baglamig ve sonra da Anadolu’da milli bir sanayi yaratma dénemine girilmistir.

s*okok

Boyle bir ilging miras {izerinde kurulmus olan giiniimiiziin Tiirk otomotiv sanayiinin
temelleri 1960’11 yillarda atilmaya baslanmisti.

Ama aslinda o yillarda Tiirkiye’de otomobil bile ¢cok azdi. Ornegin 1960 yilinda,
Istanbul, Izmir, Konya, Erzurum, Edirne’de ¢ektigim fotograflarda, yollarda bazen bir iki
tane otomobil goriilebiliyordu. Ama eski at arabalariyla her yere ulasiliyordu. Anadolu’nun
tarimini, ticaret yiikiinii tastyan bu eski at arabalariydi.

Ayni yillarda Istanbul- Eskisehir ana yolu iistiindeki ilk benzin istasyonlarinda bile
otomotiv araglarindan ¢ok at, manda ve okiiz arabalar1 goriilityordu.
seskosk



Aslina bakilirsa, bugiinkii otomotiv ve yan sanayinin temelini atmig olanlar, o yillarda
kiigiik 6l¢eklerde liretim isine girigsmislerdi.

Ciinki, Tirkiye’nin belli bolgelerine gore gelistirilmis olan eski at arabalarinin
arkasinda uyumlu bir iiretim zinciri ve bunu tamamlayan, inanilmaz bir yan sanayi
potansiyeli bulunuyordu. Bu 6zelligi sdyle gorebiliyoruz: Edirne’den bir ¢ekig alin,
Gaziantep’ten de bir ¢ekig sap1 alin, ikisi birbirine tam olarak uyar.

Bu ¢ok 6nemlidir ve bir bakima Anadolu’da “yer altinda” yasayan tiretim iliskileri
zinciri oldugunu gosterir.

Ornegin at arabasi ressamlari, arabalarinin iizerine resim yapmak ve “arabanin her
yerini rahatlikla boyayabilmek i¢in” i¢in ¢ok kiigiik fircalar kullanirlar. Bugiinkii kiigiik
boya tabancalari, bir bakima bu eski kii¢iik fir¢alarin yeni kusagidir.

sk

1960’11 yillarin Tiirkiye’sinde yeni bir kavramla karsilagilmisti: ““... Sanayide
devlet...”.

Ne kadar ilgingtir ki, boylelikle Tiirkiye’de ilk kez “... tasarim, arastirma,
gelistirme...” yoniinden ilk ve 6nemli girisimleri devlet baslatmisti.

Ancak bu girisimlerin arkasindaki asil diisiince “rekabet” degildi. Asil amag “Oncii”,
ya da “itici gii¢” olmakti.

Iste bu 6nemli itmenin sonucunda ... devletin dnciiliigiinde yaratilan...” bir otomotiv
sanayi bicimlenmeye baslamist1.
seskosk

Burada Tiirkiye’deki endiistri tasariminin ilk giinleri {izerinde de durmak istiyorum.

Ciinkii 1965 yilinda Giizel Sanatlar Akademisi’nden mezun olan ve asistanlik goérevine
baslayan bir kisi olarak, “Industrial Design” denilen yeni ve heyecan verici egitimi verecek
bir boliim kurmak gerektigine inanmisgtim.

Ancak her seyden 6nce bazi sorunlar vardi. Birincisi, bu yeni meslegin Tiirk¢e’de bir
karsilig1 bile yoktu, ikincisi ise Tiirkiye’de buna ihtiya¢ duyacak bir sanayi de yok gibi
goriiniiyordu.

Bu yiizden, endiistri i¢in tasarim yapacak insanlar1 egitecek yeni bir boliim kurma
konusunda Akademi Senatosu’nu bir tiirlii ikna edemiyordum. Hep sunu soruyorlardi, “ -
Iyi de evladim, Tiirkiye’de endiistri var mu1 ki endiistri tasarimi béliimiinii kuracaksim”.

Biz de sadece giivenebilecegimiz iki firmay1 gostermistik: ... Tiirkiye’de Otosan ve
Argelik var”.

O arada Amerika’ya giden Akademi Baskani, doniiste beni ¢agirip hemen hemen soyle
bir climle sdylemisti: “- lyi iyi, bu meslek Amerika’da ¢ok yaygin. Bu boliimii kur, insallah
bir hata yaparsin da evini arabani haciz ederler”.

Yiiziime sOylenen bu ifadeyle, 1971 yilinda “Endiistri Tasarimi Boliimii”’nii kurduk.

Ancak Akademi’dekilerin hakli olduklar1 bir nokta da vardi. Ciinkii bir “giizel sanatlar”
kurumundaydim ve herkes “... sanayiyi sanata soktugum...” i¢in zaten bana biraz
kiziyordu.

Ancak bu arada, en eski hocalarima bizim Gtizel Sanatlar Akademisi’nin bu gibi sanayi
ve tasarim konularina uygun olup olmadigini sormustum ve birisi sdyle demisti:



“ - Uziilme evladim, senin okulun 1882’de kuruldugunda, ad: zaten Sanayii Nefise
Mektebi’ydi”.

Gergekten de hemen aym tarihlerde Ingiltere’de, Fransa’da, Almanya’da, Italya’da ve
Isve¢’te de benzer okullar kurulmustu.
sksksk

Konugmamin baslangicindan bu yana, Tiirkiye nin sahip oldugu sanayi mirasini ¢gok
kalin ¢izgilerle izleyip degerlendirmeye ¢alistim.

Boyle bir sorumlugun yiikii nedeniyle, “Endiistri Tasarimi1 Bolimii nii kurarken, cok
ciddi arastirmalar yapmistik.

Ornegin, Sanayi Devrimi’nin yaratildig1 Ingiltere’deki kiiciik sanayi kuruluslarmni ve
fabrikalarini inceledik. Bu en iyi fabrikalarda ... Tasarim boliimiiniizli géormek
istiyorum. ..” diyordum. Biiyiik bir cogunlugu, * - Yok ki!” diyorlardi. Once kulaklarima
inanamiyordum, ama sonra anladim: “... Ciinkii sanayideki herkes, zaten tasarim siirecinin
Onemine inanmist1 ve i¢indeydi...”

Isveg’teki “ev- atdlye” denilen ve birkag kisinin ¢alistig1 yerlerde de “ - Tasarim
boliimiiniiz neresi...” diye sordugumda, yine “... yok ki...” diyorlardi. Dogruydu, ¢iinkii
herkes zaten dogal bir tasarim heyecani, anlayisi ve sonugta da rekabet yarisi i¢indeydi.

ek

Diger iilkelerdeki girisimlere bakinca durum daha da ilginglesiyordu. Ornegin, 1979
yilinda UNDP ve Diinya Bankasi’nin Hindistan’da destekledigi tasarimi gelistirme
projeleri i¢in Tiirkiye’yi temsilen gittigim zaman, yemek masasinda yanimizda oturan ve
endiistri tasarimi konusunda 6nemli goriisler ve ¢ok hassas climleler soyleyen yaslh bir
kisiye, “ - Siz de mi tasarimcisiniz?” diye sordugumda, “- Hayir ben bagbakanim” demisti.

Ulke sanayiinin tasarim ydniinden gelistirilmesi ve rekabet giicii kazanmas1 yarisina,
1970’11 yillarda biiyiik bir hizla girmislerdi.

Cin sanayiindeki gelismeler de ilging ip uclar1 gosteriyordu. Kiiciiclik sanayi
kuruluslarindaki tasarim biirosunda ¢alisan 50-60 kisi haril haril ¢izim yapiyorlardi.
Ustelik o tasarimcilara, ¢ok iyi tanimlanmis, genis bakis ag1l1 bir iiretim sistemi
planlamasinin anahtar1 ve alt yapis1 verilmisti.

Kurmaya calistiklar1 6zel bir liretim planlamasi ortaya ¢ikarilmisti. Ne tasarlarsaniz
tasarlayin, ayni iiretim diizeninden neredeyse sonsuz sayida degisik tiriin elde edebiliyordu.

Sanayideki tasarim ve yaratici giicii, nerdeyse biitiin bir {ilke i¢in planlanmis olan ¢ok
genis bir iiretim 1zgarasina indirgenmisti. Ne yaparsaniz yapin, ne kadar degistirirseniz
degistirin sanayi liretimini degistirmeden, tasarimi degistiriyorsunuz.

30 y1l 6nce Asya’daki endiistri tasarimcilarinin eline verilmis olan bu “sonsuz tasarim
acinimi1” projeleri, dogrusu ¢ok moralimi bozmustu.

ek

Ama asil 5nemli olan ise Italya’ydi. 1970 yilinda Italya’da, Milano, Torino ve
cevresindeki 6nemli fuarlar, bu tasarim ve rekabet yarisindaki sistemin jeneratorii gibiydi.

Ama, ashinda 1950°1i yillarda yaratilmus olan “Made in Italy” projesi ise projesi kiigiik
bir Italya haritas1 lizerinde sdyle tanimlanmis gibiydi:

“Jtalya’da her sehir bir sanayi iiriiniine yogunlasmustir. Italya’da higbir sanayi sehri
higbir iiriiniiyle higbir italyan sehrine ve iiriiniine rakip degildir, biitiin diinyaya rakiptir.”



Bu durumda, Italya’daki biitiin kiigiik ve orta 6lgekli sirketlerdeki tek amacin, iilkenin
ve ailenin mutlulugu ve basarisi oldugunu ve her tireticideki her tezgahin, neredeyse bir
bagimsiz sirket olarak calisabilmek tizere bigimlendirilmis oldugunu gérmiistiim.

ftalyan endiistrisi “Made in Italy”yi yaratirken inanilmaz bir karar vermisti: “... Sanayi
sitesi yerine, sanayi bolgesi olusturarak, sanayi mirasinin desteklerini, tiretimdeki rekabeti
destekleyici bi¢cimde, ailelere uygun bigimde veriniz...”
skskosk

Dolayistyla biz bunlarin 1s18inda yeni bolimiimiizii ve Tiirkiye’deki tasarim yarigini
rekabete uygun bigimde nasil kurgulariz diisiinceleriyle kurmus ve bigimlendirmistik.

Ne kadar ilgingtir ki, bu model i¢inde, Tiirk otomotiv sanayii, endiistri tasarimi
bakimindan en basarili olacak model olarak goriiliiyordu.

Ama sonraki geligsmelerle, biraz yanildigimiz1 gordiik. Cilinkii giyim ve ayakkabi
sanayii, kii¢lik ve yan sanayi olanaklarinin iyi planlamasiyla endiistri tasariminin etkinligi
bakimindan, biraz daha &ne gegti. Ornegin, bugiin Tiirkiye’de yan sanayi ve ana sanayini
1yi iligkilendirerek, yilda ii¢ kez kendi iirlin tasarimlarini biiyiik bir rekabet ortami i¢inde
degistirebilmektedir.

ksksk

Otomotiv sanayii mirasinin, giinimiizdeki arastirmalari tizerindeki 6nemi alaninda son
bir 6rnek vermek istiyorum.

Tofas ile birlikte ilging bir deneme yaptik. Tiirkiye’deki otomobil fabrikalarinda
calisanlarin, at arabasini ciddiye almadigin1 gordiik. Hatta bu fabrikalarda ¢alisanlarin bir
cogunun babasinin, dayisinin, amcasinin at arabasi veya yan sanayi i¢in iiretim yapmis
oldugunu gizledigini, bir bakima bu mirastan utandigin1 gordiik.

Aslinda bu ¢ok biiyiik bir kayipti. Sanayi kuruluslarinin 6ncelikle iilkelerindeki sanayi
mirasin1 Ar-Ge’lerine aktarmalar biiyiik 6nem tagir. Tofas’ta boyle bir caligmayi, sayin
Jan Nahum’un destegiyle baslattik ve bu nedenle kendisine tesekkiir bor¢luyuz.

Oncelikle, Bursa ve ¢evresinde 2600 yil énce yiiriimiis oldugu diisiiniilen ve belki de
orada yapilmis bir at arabasi kalintis1 Arkeoloji Miizesi’nde bulundu. Bu arabanin yalnizca
lic bes demir pargas1 giinlimiize kadar gelebilmisti. Bu pargalarindan yararlanarak, arabanin
restorasyonu yapild1 ve gergekten yiiriir duruma getirildi. Isin ilginci, bu arabanin montaj
Ar-Ge’deki miithendisler desteginde yapildi ve su sasirtict 6zelligi goriildii: En basitiyle, bu
arabalari birkag¢ dakika i¢inde sokiip yeniden takabiliyorsunuz. Ciinkii derin bir nehri
asmak i¢in boyle bir tasarima ihtiyaciniz var.

Bir arastirma grubu kurulup, eski Anadolu at arabasi mirasindan, buglinkii otomobil
sanayine gecis siirecinde neler yasandigi ve bu konudaki birikimler arastirildi. Bu
arabalarin yiizlerce 6rneginin en dnemli tasarim 6zellikleri incelendi.

Bu amagla yiizlerce at arabasi satin alindi ve bunlar bilgisayarda sanal olarak
modellendi, degerlendirildi ve su durum goriildii:

Bu eski arabalar da ayni1 bugiinkii otomobiller gibi tasima giicii, manevra kabiliyeti,
uzun yol dzellikleri, siispansiyonu, kontrol 6zellikleri gibi ¢ok yonlii ve inanilmaz bir
zenginlige sahiptir.

Sonugta da “Tofas Bursa Anadolu Arabalari Miizesi” agildi.

seskosk



Konusmami su iki degerlendirmeyle tamamlamak istiyorum: Yillar 6nce “... Endiistri
tasarimi nedir?...” diye soranlara sdyle diyordum:

“... Oksijen, hidrojen, elma, armut harig, her sey yapaydir ve sizlere miijdeliyorum ki
tasarlanmig ve tliretilmis bir ortamda yasiyorsunuz...”. Herkes ¢ok sasiriyordu.

Bugiin bunu da sdyleyemiyorum. Ciinkii artik “... Oksijen, hidrojen, elma, armut da
dahil olmak tizere, her sey tasarlanmaktadir...”

Ve sonugta da tek bir basar1 dl¢iisii vardir. Uriin tasarimlarinin teknik olarak dogru ve
basarili olmasi ve rekabet giiciine sahip olmasi gerekiyor. Ve bu faktor yoksa bugiin
neredeyse, yasamamiza bile imkan yoktur.

Ancak bu faktoriin bugiin “... Cok dogru genler {lizerine oturtulmasi...” gerekiyor.
Yoksa aksi takdirde “... annesinin yliksek topuklu altin yildizl1 ayakkabisini giyerek
yiiriiyen kiigiik kiz ¢ocugu...” gibi sonuglarla karsilagabiliriz.

sksksk

Bu nedenle, isin ¢ok saglam bir temele oturtulmasi gerekiyor.

Teknecilikle ilgili olanlar bilirler, “tekne” kelimesi ismi teknikten gelen tek iiriindiir.
Bu yiizden, teknenin diregini diken “armacilar” ilging insanlardir. Ciinkii sakas1 yok, hatali
olursa batarsiniz.

Bir teknenin ana diregini de daima birlikte ¢alisan ii¢ kisi diker ve ayarlarini yapar.

29 ¢¢

Bodrum’lu oglu ve torunu ile birlikte ¢alisan meshur “arma ustasina” “ - siz teknenin
diregini hep ti¢ kisi mi dikersiniz...” diye sormustum. Kendisi, belki sadece ilkokulu
okumustu, ama ¢ok tinlii bir armaciydi.

“ - Evet hocam”, dedi ve ekledi:

- Bak ben simdi ihtiyarim ama tecriibeliyim. Giiciim yok ama teknenin burnunda
oturup “... direk azicik saga donsiin...” dersem direk dogru takilmis olur. Oglum ise simdi
giiclii. O da bir ipin ucundaki kiigiik ve hafif bir cocugu, diregi kirmadan yukar1 ¢ikarmasi
lazim”. Iste o da onun oglu...

“ - Peki bu tehlikeli bir is degil mi?”” dedim, “ - Tabii ¢ok tehlikeli” dedi.
“ - Bagkasinin ¢ocugunu direge ¢ikarsana...” dedim. Cevabi ¢ok acikti:
- Olur mu, baska kim verir gocugunu sana” dedi ve ekledi:

“- Hocam, karisik bir isten bahsetmiyorum, bir diregi diiz dikmekten bahsediyorum.
Bir diregi dikmek igin ii¢ kusaga ihtiyag¢ vardir, giice, tecriibeye ve yenilige... Bu da yiiz
yil demektir... Karisik bir isten bahsetmiyorum” dedi.

kskosk

Degerli izleyiciler, Tiirk otomotiv sanayiinin Tiirkiye’deki endiistri tasariminin
gelismesinde ve rekabet saglanmasindaki rolii ve gorevi inanilmaz derecede 6nemlidir.

Ve o yiizden bu sektoriin iiniversitelerle birlikte, mutlaka biiyiik bir hizla, takim
calismasi igerisinde, ama biiyiik bir rekabet i¢inde, tasarim yarisinda birlikte ¢caligmak
zorunda oldugunu vurgulamak istedim.

Ancak otomotiv sanayiindeki tasarim yarisinda, biiyiik bir gizlilik oldugunu da
unutmayalim.

Genellikle sanayi kuruluslari, yarattiklar1 bilgilerini, ortak ¢alisan bir Ar-Ge’ye vermek
istemezler. Ciinkii bazen tek bir kelimede, biitiin bilgi kagar ve yapilan biitiin aragtirma
coker.
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Bu ylizden otomotiv sanayiinde ve 6zellikle kiigiik 6l¢ekli yan sanayi ortaminda,
endiistri tasarimi ¢alismalarinin ¢ok biiyiik bir gizlilik, ¢ok biiyiik bir rekabet icinde
bulunmasi genel bir ilkedir.

Bu nedenle, ortak ¢alisma ortamlarinin ve ¢ok genis bir ortam i¢indeki takim
caligmasinin ¢ok kolaylikla yaratilamayacagi goriigiindeyim.

Bu gibi alt yap1 6rgiitlenmelerinin belirli oranlarda yarar1 olabilir ama, endiistri tasarimi
yarisinda, gizlilik birinci derecede oncelik tagir.

Bu gergekten hareketle, Tiirk otomotiv sanayii i¢inde, bu anlamda kullanilabilecek en
uygun ve etkin ¢alisma modellerinin gelistirilmesi gerektigine biiyiik bir i¢tenlikle
inaniyorum ve sizlerin bugiinkii ve gelecekteki biiylik basarilariniz igin, ¢ok parlak tasarim
gelecegi diliyorum.
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