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Özet 

Yapılan çalıĢmanın amacı, ABD ve Japonya otomotiv sektöründe Stratejik DıĢ Ticaret Politikasının 

uygulanabilirliğinin belirlenmesidir. Yapılan analiz, Balassa’ nın AçıklanmıĢ KarĢılaĢtırmalı Üstünlükler 

Ġndeksi hesaplanarak yapılmıĢ olup, 2000-2013 yılları arasını kapsayan ABD ve Japonya’ ya ait otomotiv 

ürünleri ihracat rakamları, bu ülkelerin toplam mal ihracatı rakamları, dünyanın yapmıĢ olduğu otomotiv 

ürünleri ihracat rakamları ve dünyanın toplam mal ihracatı rakamları kullanılmıĢtır. Böylece söz konusu 

sektörün rekabet gücü belirlenmeye çalıĢılmıĢtır. Ġndeksin sonuçlarına göre, Japonya otomotiv ihracatında 

ABD için önemli ağırlığa sahip en büyük rakip konumundadır. 

Anahtar Kelimeler: Stratejik Ticaret Politikası, KüreselleĢme, Ġhracat 
Jel Kodları: F1, F6 

 

A STRATEGIC FOREIGN TRADE APPROACH IN EXPORT OF 

AUTOMOTIVE PRODUCTS: AN IMPLEMENTATION ON USA AND 

JAPAN 

Abstract 

The aim of the study is to determine the applicability of Strategic Foreign Trade Policy in the 

automotive industry of U.S.A and Japan. The analysis is made using Balassa's Revealed Comparative 

Advantage Index and also the exports of automotive products belonged to U.S.A and Japan between 2000-

2013, total merchandise exports of countries, global automotive products exports and the total global 

merchandise export numbers are used. Thus, it is tried to determine competitiveness of the aforementioned 

industry. According to results of the index, in automotive exporting Japan is in the place of U.S.A’s most 

severe competitor. 
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GİRİŞ 

 

Günümüze kadar uygulanan dıĢ ticaret politikaları incelendiğinde dönem dönem değiĢen 

korumacılık ve serbest ticaret akımları göze çarpmakla beraber, özellikle küreselleĢmeyle birlikte 

serbest ticaretin kaçınılmaz olduğu görülmektedir. Devlet müdahalesi ticarette çok fazla kabul 

görmemekte olup, dünya ticaret dengesinin piyasa güçlerinin karar ve davranıĢlarıyla oluĢtuğu 

düĢünülmektedir. Nitekim bunun en açık örneği, yıllarca kabul görmüĢ olan KarĢılaĢtırmalı 

Üstünlükler Teoremidir. Korumacılık ve serbest ticaret arasındaki ikilem dıĢında uluslararası 

ticarette belki de en önemli unsurlardan biri firmaların rekabet edebilirlikleri ve rekabet 

edilebilirliğin sürdürülmesini sağlayacak olan endüstrinin seçilmesi olmaktadır. Burada dıĢ ticarette 

korumacılığın kısmen uygulanması göze çarpmakta ve bir sektör tercihi yapma zorunluluğu ortaya 

çıkmaktadır. DıĢ ticarette özellikle bazı endüstrilerde koruyuculuğu savunan, hatta literatürde çok 

eski bir geçmiĢe sahip olmayan görüĢlerden biri stratejik ticaret politikasıdır ki bu görüĢe göre 

sanayileĢmiĢ bir ülke uyguladığı sübvansiyon, vergi tedbirleri ya ta tarife dıĢı araçlarla dıĢ ticarete 

müdahale edebilmektedir. Bu müdahaleleri yaparken ise hızlı büyümeyi tetikleyip, rekabet 

edebilirliği artıracağı düĢündüğü yarı geçiĢken, bilgisayar gibi sektörleri tercih edip, söz konusu 

endüstrilerde karĢılaĢtırmalı üstünlük yaratabilmektedir. 

Stratejik Ticaret Politikası, serbestleĢmenin baĢladığı 1980’li yılların baĢından günümüze 

kadar dıĢ ticaret politikası tartıĢmalarında yer almakta olup, her ne kadar politikanın 

uygulanabilirliği tartıĢılıyor gibi görünse de, asıl üzerinde durulan dıĢ ticarette korumacılığın ne 

denli faydalı olabileceğidir. Diğer yandan sadece sanayileĢmiĢ ülkeler için öngörülen söz konusu 

politika, az geliĢmiĢ ve geliĢmekte olan ülkeleri tartıĢmanın dıĢında tutmaktadır. Temelini 

korumacılıktan alan Stratejik Ticaret Politikası üzerine yapılmıĢ çalıĢmaların baĢlangıcı, James 

Brander ve Barbara Spencer’in (1983) çalıĢmasına dayanmaktadır ki söz konusu çalıĢma sonrası 

Stratejik Ticaret Politikası gündeme gelmiĢ, politikanın varsayımları olan eksik rekabet, ölçeğe 

göre artan getiri, dıĢsallıklar ve en önemlisi korumacılığın dıĢ ticarete etkisi araĢtırılmaktadır. 

Stratejik ticaret politikası uygulamasının tarihte sanayileĢmiĢ bazı ülkeler tarafından 

uygulandığı göze çarpmaktadır. Örneğin Japonya daha politika tartılmazken,1950’lerde çelik 

endüstrisi, 1970’lerde ve 1980’lerde ise yarı geçiĢken endüstrisinde korumacı önlemlere baĢvurmuĢ 

diğer yandan Avrupa’da Concorde uçağı üretimi 1970’lerde Airbus uçaklarının geliĢtirilmesinde 

görülmektedir. Söz konusu dönemlerde yani 1970’lerde yarı geçiĢkenler piyasasında hakim güç 

ABD iken, Japonya uyguladığı stratejik politikalarla diğer bir değiĢle korumaca önlemlerle yerli 

piyasayı yabancı piyasadan korumak suretiyle endüstrisini geliĢtirmiĢ ve bu doğrultu da 1980’lerin 

ortalarında yarı geçiĢkenlerde hakim güç haline gelmeyi baĢarmıĢtır (Asbava, 2010). Stratejik 

ticaret politikası baĢarısının bir kanıtı olan bu örneğe istinaden yapılan çalıĢmada da birbirine rakip 

olan ABD ve Japonya otomotiv sektörünün rekabet güçleri mukayese edilecek ve stratejik ticaret 

politikasının uygulanabilirliği tartıĢılacaktır. Burada seçilmiĢ iki sanayileĢmiĢ ülke ve tercihen 

korumacılığa gidilecek endüstrinin otomotiv sektörü olduğu görülmektedir. 

Genel olarak dünya araç üretiminde ABD, Avrupa ve Japonya ile geliĢmekte olan pazarlar 

olarak dört ana merkezden bahsedilmekte olup, geliĢmekte olan ülkelerde geliĢen tüketim pazarı 

koĢulları, düĢük üretim maliyetleri sonucunda söz konusu ülkelere kaydırılan üretimler nedeniyle 

bu ülkelerin otomotiv sektörü açısından önemleri her geçen gün artmakta  (ĠTO, 2003, s.5) ve 

aralarındaki rekabetin boyutu da farklılaĢmaktadır. 

 

 

I. STRATEJİK TİCARET POLİTİKASI 
 

Stratejik DıĢ Ticaret Politikaları literatürde oldukça yaygın bir tartıĢmanın baĢlamasına 

neden olmaktadır. Bunun nedeni olarak stratejik ticaret politikasının getirdiği korumacılık taraftarı 
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söylemlerinin yalnızca geleneksel teorinin korumacılık karĢıtı önermeleri ile değil aynı zamanda 

oligopolistik dıĢ ticaret teorilerinin serbest ticaret yanlısı çıkarsamalarıyla çeliĢmekte olması 

görülmektedir. Böylece teori hem geleneksel ticaret yanlılarınca hem de yeni dıĢ ticaret teorilerinin 

kurucuları tarafından eleĢtirilmektedir. (Akkoyunlu, 1996: 90). 

Yukarıda da bahsedildiği gibi dıĢ ticarette koruyuculuk lehindeki görüĢleri ile bilinen 

stratejik dıĢ ticaret politikasına göre sanayileĢmiĢ bir ülke, korumacı önlemlerle, gelecekteki hızlı 

büyümesi için kilit kabul edilen yarı geçiĢkenler, bilgisayar, iletiĢim araçları ve benzeri 

endüstrilerde karĢılaĢtırmalı üstünlük oluĢturabilmektedir. Bu bağlamda koruyucu dıĢ ticaret 

önlemlerinden, sübvansiyon vergi önlemleri vb. den geçici olarak yararlanabilmekle beraber sözü 

edilen ileri teknoloji endüstrileri, yüksek risklerle karĢı karĢıyadır ve bu alanlarda ölçek 

ekonomilerinin gerçekleĢtirilebilmesi için büyük ölçekli üretimi gerektirirler. Ancak baĢarılı 

olduklarında dıĢsal ekonomi sağlarlar (Seyidoğlu, 2003: 127). Az önce de belirtildiği gibi bu 

yaklaĢımda önemli olan faktör, dıĢsallık olduğu için öncelikle dıĢsallığın olduğu sektörler 

belirlenmektedir ki Yarı geçiĢkenler, bilgisayar, iletiĢim araçları, uçak üretimi, telekomünikasyon 

araçları gibi mallar buna örnek olarak verilebilir (Çelik, 2004:149). Tercih edilen sektörlerde devlet 

müdahalesi kanalıyla toplam faktör verimliliği arttırılarak ekonomide refahın geniĢletilmesi 

sağlanmaktadır. Yapılan bu giriĢim stratejik bir hareket olmakla beraber, ülkenin rakip ülke 

karĢısında avantaj sağlaması amaçlanmaktadır. Diğer yandan ülkedeki sektörlerin tümünde 

dıĢsallık varsa, dıĢsallığın Ģiddetine göre devletin müdahalesini ayarlaması ekonomik refah için 

faydalı olmaktadır. Diğer bir değiĢle doğru zamanda ve mekanda, doğru sektör tercih edilerek 

devlet müdahalesi yapılmalıdır (AydoğuĢ ve Diler, 2009: 4-5). 

 Stratejik Ticaret Politikası, Uluslararası Ticarette küreselleĢen endüstri ve Ģirketlerin aslında 

oligopol bir yapı oluĢturdukları ve Ģirketler arasında kar maksimizasyonunu sağlamak için stratejik 

bir iliĢkinin olduğu varsayımları ile, diğer hükümetler misillemeye baĢvurmazlar ise, ihracat 

sübvansiyonları ve tarifeler gibi dıĢ ticaret politikası araçlarıyla yapılacak bir kamu müdahalesi ile 

uluslararası ticarette ortaya çıkan oligopol karının yabancı firmalardan yerli firmalara 

aktarılabileceğini ve böylece ülkenin kazançlı çıkabileceğini varsayan bir teori niteli taĢımaktadır 

(Aktan ve Vural, a.g.i.s). Söz konusu teori, devletin müdahaleci politikaları ile oligopol karlarının 

yabancı firmalardan yerli firmalara geçmesine neden olarak refahı arttıracağını savunmaktadır. 

Dolayısıyla stratejik ticaret politikaları ihracat sübvansiyonu, tarife dıĢı araçlar gibi bir takım dıĢ 

ticaret politikası araçlarının kullanılmasına sebep olduğundan korumacılığın yeniden ortaya çıkıĢı 

olarak nitelendirilmektedir (Akkoyunlu, 1996:90). Korumacılığın nedenlerinden biri olarak 

gösterilen Stratejik Ticaret Politikası genç endüstriler tezine benzese de, sanayileĢmiĢ ülkeler için 

öngörülmekte olan bir teori niteliği taĢımaktadır. Bir ülkenin geliĢebilmesi için, kilit olarak görülen 

bazı faktörler kullanılarak, diğer sanayileĢmiĢ ülkelere karĢı karĢılaĢtırmalı üstünlük elde edilebilir  

(Ardıç ve Yılmaz, 2002: 133). 

Buraya kadar yapılan açıklamalar doğrultusunda genel anlamda stratejik ticaret 

politikalarının varsayımları; 

• Ölçeğe göre artan getiri 

• Yaparak öğrenme 

• AR-GE faaliyetlerine verilen önem 

• Firmalar arası stratejik etkileĢim 

• Devlet müdahalesi gerekliliği, olarak belirlenebilmektedir. Yine Stratejik Ticaret Politikası' 

nda tartıĢılan konular ise; 

• Stratejik dıĢ ticaret politikası varsayımlarının ne derecede uygulanılabilirliği 

• Bu politikayı uygulayan ülkelerin ne ölçüde kazanç sağlayabileceği 

• GeliĢmekte olan ülkeler kapsamında bu politikanın uygulanabilirliği’ dir. 

Yukarıda yapılan açıklamalar ve varsayımlar çerçevesinde stratejik ticaret politikasının 

eleĢtirilmesine neden olan farklı sebepler mevcuttur. Öncelikle uygulan politika ile ülkelerin 
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karlılık oranları birinden diğerine transfer olmakta, bu aynı zamanda bir ülkenin refahını artırırken, 

diğerinin refah seviyesini azaltmaktadır ki, bu politikalar komĢuyu fakirleĢtirici (beggar-thy-

neighbour) politikalar olarak adlandırılmaktadır. Politikaya yöneltilen diğer bir eleĢtiri ise politika 

gereği hükümetin seçmesi gereken endüstriyi bilgi yetersizliği ve ekonomik politikalar gibi 

sebeplerle yanlıĢ seçme olasılığıdır (BaĢkol, 2009). Seçilecek endüstrinin yanlıĢlığı sübvansiyonlar 

aracılığı ile kaynak israfı ve refah kaybına yol açmaktadır. 

 

 

II. OTOMOTİV SEKTÖRÜNE GENEL BİR BAKIŞ 

 

Otomotiv endüstrisi genel olarak, motorlu kara taĢıtı araçları ve bu araçların yapımıyla ilgili 

bir endüstri dalıdır (Seyidoğlu, 2002: 472). Uluslararası Sanayi Sınıflandırması (ISIC) kapsamında 

ise otomotiv endüstrisi; genel olarak, karayolu taĢıt araçları (binek otomobil, otobüs, minibüs, 

çekici, kamyon, traktör vb.) ve bu araçların üretiminde kullanılan parçaları imal eden bir sanayi 

dalı olarak tanımlanmaktadır (Alkan, 1996: 4). Benzer Ģekilde diğer bir tanıma göre otomotiv 

sanayi; bir ülkenin yük ve yolcu taĢıma ihtiyaçlarını karĢılayacak karayolu taĢıtlarını imal eden bir 

sanayi koludur (Dumanlı, 1987: 23). 

Otomotiv Sanayii, Almanya ve Fransa öncülüğünde Avrupa’da doğmuĢ, Amerika BirleĢik 

Devletleri (ABD)’ nde geliĢip, güçlenmiĢtir. Yüz yılı aĢkın bir tarihi geçmiĢe sahip olan otomotiv 

sanayii faaliyetleri, baĢlangıçta otomobil üretimi ile baĢlamıĢ ve Birinci Dünya SavaĢı yıllarında 

ticari araç üretimi de gerçekleĢtirilerek, toplam üretim içerisinde otomobil ağırlıklı olmak üzere 

sürekli bir değiĢim içerisinde olmaktadır. (Bedir, 2002: 1-2). 

1980’li yıllarda dünya otomotiv sektörü yeni bir yapılanma sürecine girmekle beraber söz 

konusu yıllarda, dünya çapında otomotiv sektörünü biçimlendiren olaylardan ilki Japonya’nın dahil 

olduğu Kuzey Amerika ve Avrupa’daki pazarların doymuĢ olması, ikincisi ise Japonların dizayn ve 

üretim tekniklerinde gösterdikleri geliĢme sonucu daha fazla üretim avantajını yakalaması ve yeni 

teknolojileri geliĢtirmesi olmuĢtur (Dalyanoğulları, 2007:77). 1970’li yıllardan sonra dünyanın en 

büyük motorlu araç ihracatçısı ülke olma konumu Japonya’nın bu baĢarısında, etkili olmaktadır. 

Daha sonraki yıllarda Japon otomotiv firmalarının uluslararası yatırımları hız kazanmıĢ, bu durum 

da ihracat pazarlarında daralmaya sebep olduğundan Japonya’da ki yerleĢik iĢletmelerin 

üretimlerinde nispeten düĢüĢler meydana gelmiĢtir (Ayaz, 2010: 34-35). 

Günümüzde otomotiv sektöründe uluslararası boyutta çok ciddi bir rekabet yaĢanmaktadır. 

GeçmiĢte ağırlıklı olarak fiyat rekabeti söz konusu iken, günümüzde fiyatla beraber kalite, ürün 

çeĢitliliği ve geleceğe yatırım rekabet açısından önemli unsurlar halini almaktadır(Otomotiv 

Sektörü Raporu, 2013/1). Özellikle doymuĢ pazarlarda, satıĢları müĢteri tercihleri belirlemekte ve 

dolayısıyla ürün geliĢtirme, marka ve model yaratabilme gibi unsurlar önem kazanmaktadır. Japon 

üreticilerin ürün geliĢtirmede yan sanayi iĢtirakine büyük önem vermeleri, Japon araç üreticilerinin 

yeni model geliĢtirme üstünlüğünde önemli bir etken olmaktadır (Görener ve Görener, 2008: 1214). 

Otomotiv sektörü, dünyanın en büyük yatırımlarının gerçekleĢtiği sektörlerden birisi olarak 

görülmektedir. 2013 verilerine göre sektörde, Ar-Ge ve üretim kapsamında 85 Milyar Euro’luk 

yatırım harcaması gerçekleĢtirilmekte ve yatırım yapılan ülkelerde 433 Milyar Euro’nun üzerinde 

vergi geliri sağlanmaktadır. Otomotiv sektörünün 2 Trilyon Euro civarında cirosu bulunmaktadır. 

Bu veri, dünyada ilk sıralarda yer alan sayılı büyüklükteki ülkelerin ekonomisine karĢılık 

gelmektedir. Diğer bir ifadeyle, eğer otomotiv sektörü bir ülke olsaydı, bu ülke dünyanın altıncı 

büyük ekonomisi olacaktı. Dünya ekonomisi ölçeğinde bu kadar büyük bir paya sahip olan sektör 8 

milyondan fazla doğrudan istihdama sahiptir. Bu rakam dünya imalat sektörü istihdamının yüzde 

5’inden daha fazladır. Dünya otomotiv sektöründe dolaylı istihdam ile birlikte 50 milyondan daha 

fazla kiĢinin istihdam edildiği tahmin edilmektedir (Otomotiv Sektörü Raporu, 2013/1). Bu 

anlamda sektör, geliĢmiĢ ülke ekonomileri için stratejik bir öneme sahiptir. 
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III. OTOMOTİV SEKTÖRÜNDE STRATEJİK TİCARET POLİTİKALARININ 

KARŞILAŞTIRMALI ANALİZİ 

 

Stratejik Ticaret Politikasında ileri teknoloji içeren ve üreten imalat sanayileri öncü olarak 

belirlenmekte ve söz konusu sanayilerin büyümeleri amaçlanmaktadır ki sektörlerin belirlenmesin 

de etkili olan unsurlar; artan getiri ve dıĢsallık olmaktadır. Yine bu konu da yapılan ampirik 

çalıĢmaların çoğunlukla Japonya, ABD gibi geliĢmiĢ ülkeler ve ölçek ekonomilerine sahip 

sanayiler (çelik, otomobil, elektronik gibi) üzerine olduğu görülmektedir. Yapılan bu çalıĢmalara 

rağmen Stratejik Ticaret Politikası’nın geleneksel teori gibi herkes tarafından kabul görmüĢ bütün 

ülkelerce kullanılacak bir modeli olmamaktadır (ÇeĢtepe, a.g.i.s.). ÇeĢtepe (1999), Malezya ve 

Güney Kore arasında yarıiletkenler sektöründe yaptığı çalıĢmasında Malezya’nın rekabet gücünün 

Güney Kore’ye göre yüksek olduğu sonucuna ulaĢmıĢtır. 

Yapılan analize benzer Ģekilde Smith (1994) çalıĢmasında, Avrupa otomobil piyasasında 

stratejik ticaret politikalarının etkilerini incelemiĢtir. ÇalıĢmada, Japon ithalatına karĢı gönüllü 

ihracat kısıtlamalarının, Avrupa Birliği’ndeki ülkeler açısından etkin bir stratejik politikası olup 

olmadığını ayrıca, Fransa’ nın Japonya’dan yaptığı ithalat üzerindeki kısıtlamanın etkilerini 

incelenmiĢtir. Yapılan Modelde bir piyasada eksik rekabet olgusu ile miktar kısıtlamaları 

arasındaki etkileĢimi incelemektedir. Yaptığı çalıĢma soncunda Smith stratejik ticaret 

politikalarıyla hedeflenen kazançlara ulaĢılamayacağı sonucuna ulaĢmıĢtır. Krishna, Hogan ve 

Swagel (1994), çalıĢmalarında 1979- 1985 yılları arasında otomobil endüstrisinde Amerikan ve 

Japon firmalar arasındaki rekabeti ve bu ortamdaki optimal ticaret politikalarıyla, bu politikaların 

etkilerini incelemiĢlerdir. (Özer, 2001: 151). 

ÇeĢitli ülkelerde pek çok sektörün açıklanmıĢ karĢılaĢtırmalı üstünlüklerini ölçmek için çok 

sayıda çalıĢma yapılmıĢtır. Bu çalıĢmalardaki temel amaç, ticaret sonrası verilerden oluĢan 

göstergeler kullanarak açıklanmıĢ karĢılaĢtırmalı üstünlükleri ölçebilmektir. Bu amaçla ortaya 

atılmıĢ pek çok yöntem ve bu yöntemlerin özelliklerini analiz eden pek çok çalıĢma bulunmaktadır. 

(AydoğuĢ ve Diler, 2009). 

Bu sebeplerden bu analizde de belli bir modelden faydalanılmamıĢ, otomotiv sektöründe 

ABD’ni ve önemli rakipleri arasında yer alan Japonya’ nın 2000-20014 yılları arasındaki rekabet 

gücü, Balassa’ nın açıklanmıĢ karĢılaĢtırmalı üstünlükler (revealed comparative advantages) 

formülüyle hesaplanarak elde edilen oranlara göre uyguladıkları stratejik ticaret politikalarının 

yorumları yapılmıĢtır. 

 

III. I.  Balassa Endeksi 

Rekabet gücünü belirlemede kullanılan, 1965 yılında Balassa tarafından ortaya konulan 

Açıklamalı KarĢılaĢtırmalı Üstünlükler endeksi, ticaret verileri üzerinde uygulanan genel kabul 

görmüĢ bir endekstir ve ilk Ģeklinden sonra çok değiĢikliğe uğramıĢtır. Genellikle karĢılıklı ticarete 

uygulanabilmektedir. 

Balassa ölçütü aĢağıdaki formülle hesaplanmaktadır: 

EPij= [ (Xij/Xit) / (Xwj/Xwt)] 

Burada i: ülke, j:mal 

EPij; i ülkesinin j malındaki ihracat performansı (rekabet gücü) 

Xij; i ülkesinin j malı ihracatı 

Xit; i ülkesinin toplam ihracatı 

Xwj; Dünyanın j malı ihracatı 

Xwt; Dünyanın toplam ihracatını ifade etmektedir. 
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Endeks olarak Bij > 1 koĢulunu gerçekleĢtiren Balassa endeksinde ; 

Xij/ Xwj= 0 olduğunda o ülke j malında dünyada hiçbir söz hakkına sahip 

değil iken, 

Xij/ Xwj=1 olduğunda tekel konumundadır. 

 Balassa’nın AçıklanmıĢ KarĢılaĢtırmalı Üstünlükler yöntemi ile ABD ve Japonya için 

hesaplanacak ihracat performans değerlerine göre Stratejik DıĢ Ticaret yaklaĢımıyla ilgili yorumlar 

yapılabilecektir. AĢağıdaki tabloda ABD ve Japonya’ nın otomotiv ürünleri sektöründe ihracat 

performansı yukarıdaki formülle hesaplanmıĢ olup, edinilen sonuçlar yer almaktadır. 

 

Tablo 1. 2000-2014 Yılları Arasındaki ABD ve Japonya’nın Otomotiv Ürünleri 

İhracat Performansları 

YILLAR 
ABD’nin İhracat Performansı Japonya’nın İhracat Performansı 

2000 0,955 2,056 
2001 

0,945 2,175 

2002 1 2,312 
2003 

0,989 2,26 

2004 1 2,193 
2005 

1,091 2,367 

2006 1,095 2,559 
2007 

1,105 2,611 

2008 1,131 2,868 
2009 

1,014 2,617 

2010 1,089 2,700 
2011 

1,142 2,612 

2012 1,420 2,804 
2013 

1,560 2.902 

 

Tablodaki sonuçlar incelendiğinde, Japonya’ nın otomotiv ihracatında ABD için oldukça 

önemli bir rakip olduğu görülmektedir. sonuçlar karĢılaĢtırıldığında Japonya’nın genel itibariyle 

ihracat performansı ABD’ ye göre yaklaĢık iki kat daha fazladır. Bu durum incelenen 10 yıllık 

zaman aralığında değiĢim göstermemektedir. Diğer yandan bu durum Dünya Ticaret Örgütü’ nün 

2012 raporunda yer alan grafikte de açıkça görülmektedir. 

 

 

 

 

 

 



       Fatih Yücel ve AyĢe Ergin | 107 

 

 
 

Grafik 1: Otomotiv Üretiminde Yer Alan En Büyük İhracatçı Ülkeler 

 

 

Kaynak: World Trade Organization International Trade Statistics , 2013 

 

Ġncelenen veriler otomotiv ürünleri ihracatını kapsarken diğer yandan ithalat oranları da 

değerlendirildiğinde, Japonya’nın bu sektörde dıĢ ticaret fazlası verdiği görülmektedir. ABD için 

ise bu durumun tam zıttı söz konusudur. Yine bu sonuç, Japonya’nın otomotiv sektöründe oldukça 

güçlü olduğunun kanıtıdır. 

ABD’de yaĢanan bu açığın en önemli sebeplerinden biri de, küresel finansal krizdir. 2007 

yılının yaz aylarında Amerika finansal kuruluĢlarının iflasıyla baĢlayan küresel finansal kriz 2008 

yılının baĢlarında diğer ülkelere yayılırken, 2008 yılının ortalarında piyasalara sıçramıĢtır. Menkul 

kıymet piyasası, ticari bankacılık ve yatırım bankacılığına getirilen sınırlandırmaların kaldırılması 

ve bunun sonucunda karmaĢıklık derecesi yüksek olan türev araçlarla aĢırı meblağlarda iĢlem 

yapılması krizin geliĢimini hızlandırmıĢtır. Netice de ortaya çıkan küresel finansal kriz sadece 

ABD’ni değil büyük ölçüde diğer dünya ülkelerini de etkilemiĢtir. Küresel finansal krizden en çok 

etkilenen ülke ABD olmuĢtur. Yönetim eksikliği ve yanlıĢ politikalar nedeniyle 2008 yılında 14 

banka batmıĢtır. BeĢ büyük bankadan biri olan Lehman Brothers alıcısı çıkmadığından iflas 

etmiĢtir. ABD krizin ilk maliyeti 850 milyar dolar olmuĢtur. 2008 yılının son çeyreğinde 13 trilyon 

dolar Gayri Safi Yurtiçi Hasılası olan ABD, 2009 yılının ilk çeyreğinde % 6.1 küçülmüĢtür (Engin 

ve Polat, 2010: 40-42). 

Japon ve Kore firmaları iç pazarların yüzde yüzüne hakim oldukları gibi, Japon üreticileri 

ABD’de %21, Avrupa’da %5’lik bir üretim payı elde etmiĢlerdir. ABD ve Avrupalı üretici 

firmalarda, toplam üretimlerinin çoğuna kendi bölgelerinde üreterek bu bölgelerde bir üstünlük 

elde etmiĢlerdir. Dünya otomotiv sektörü üretiminde Avrupalı firmalar %34, Japon firmaları %28, 

ABD firmaları %27, Kore firmaları ise %6 paya sahiptir. Japonya’nın fiyat, kalite, model 

zenginliği, satıĢ sonrası servis ve tüketici tercihlerinin belirlenmesi konularında ulaĢtığı anlayıĢ, 

Japon üreticilerine ihracatta karĢılaĢtırmalı üstünlük gücü sağlamaktadır. Japonya’nın dünya 

otomotiv sanayii pazar payını giderek artırması AB baĢta olmak üzere, diğer ülkeleri kendi 
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üreticilerini korumaya yönelik tarifeler ve miktar kısıtlamaları gibi korumacı önlemler almaya 

yöneltmiĢtir (ġah, 2007: 25-28). 

Stratejik ticaret politikası tartıĢmalarında yinelenen görüĢlerden biri, hükümetlerin 

ekonominin geri kalan kısmına girdiler temin eden sektörlere özel müĢevvikler sunması 

gerektiğidir. Burada bahsedilen ara malları üreten endüstrilerin geniĢlemesinin, bunların 

ürettiklerini kullanan endüstrilerin teĢviki aracılığıyla çarpılan etkilere sahip olduğudur. Örneğin, 

bazı gözlemciler demir çeliğe Japonların sağladığı sübvansiyonun, daha ucuz çeliğe yol açarak, 

gemi-yapımı ve otomobil gibi çelik kullanan bütün endüstrilerin büyümesini teĢvik ettiğini öne 

sürmektedir (Krugman ve Obstfeld,1997: 275-276). 

 

 

SONUÇ 

 

DıĢ ticarette korumacılığın nedenlerinden biri olarak gösterilen Stratejik Ticaret Politikası, 

son yıllarda dünya ticaret piyasasında özellikle de sanayileĢmiĢ ülkelerin ticaret politikalarında 

oldukça etkin rol oynamaktadır. Politika ekonominin geliĢmesi için önemli kabul edilen sektörlerin 

dıĢ rekabete karĢı gümrük tarifeleri ve sübvansiyonlarla korunması gerektiğini savunmakla beraber 

uygulanan bu politikayla bir yandan da gelecekteki büyüme süreçlerine de zemin hazırlanmıĢ 

olmaktadır. 

ÇalıĢmada yer alan sanayileĢmiĢ iki ülke olan ABD ve Japonya’nın mal ihracatları 

incelendiğinde otomotiv ürünlerinin oldukça büyük paya sahip olduğu görülmektedir. Bu, otomotiv 

sektörünün stratejik bir sektör olarak seçilebileceğini ve dıĢ ticaret araçlarıyla korunduğu takdirde 

rekabet edilebilirliğinin artabileceğini göstermektedir. Burada vurgu yapılması gereken nokta, 

stratejik ticaret politikası uygulaması gereği seçilecek olan sektör tercihinin doğru yapılması ve 

rekabet edebilirliği artırabilmesi gerekliliği olmaktadır. Nitekim 1980’lerde Japonya’nın yarı 

geçiĢkenlerde uyguladığı korumacı politikalar sayesinde ABD’yi söz konusu endüstri de geride 

bıraktığı görülmektedir. Aksine seçilen sektör tercihinin doğru yapılmaması beraberinde kaynak 

israfı, maliyet artıĢları ve geliĢtirilebilecek bazı sektörlerinde gerilemesine neden olmaktadır. 

Otomotiv sektörü dünyada sanayileĢmiĢ ülkelerin dıĢ ticaret dağılımlarında önemli bir paya sahip 

olmakla beraber, rekabet edilebilirliği ne ölçüde değiĢtirdiği de tartıĢılmaktadır ki bunun sebebi son 

dönemlerde pazara giren geliĢmekte olan diğer ülke payları olmaktadır. Bu bağlamda otomotiv 

sektöründe iki önemli ülke olan ABD ve Japonya arasındaki rekabetin boyutu da uygulanan 

politikaların etkinliğini kanıtlamaktadır. 

Teorik olarak yapılan açıklamalar dıĢında çalıĢmada yapılan analiz göstermektedir ki; 

Japonya otomotiv ihracatında ABD için önemli ağırlığa sahip en büyük rakip ülke konumundadır. 

Yine sonuçlar karĢılaĢtırıldığında Japonya’nın genel itibariyle ihracat performansı ABD’ ye göre 

yaklaĢık iki kat daha fazladır. Burada dikkat edilmesi gereken husus ise, rekabet edilebilirliğin 

uygulanan politikalar dıĢında kur, maliyet avantajlarından da kaynaklanabileceğidir ki Japonya bu 

anlamda oldukça üstün durumdadır. 

Stratejik ticaret politikasına göre devlet tercih ettiği stratejik endüstrileri teĢvik programları 

ile desteklerken aynı zamanda gümrük tarifeleri ve bir takım dıĢ ticaret araçları ile ithalatın 

sınırlamasını sağlamaktadır. Böylece ülke içindeki yerli firmaların rekabet güçleri artmakta ve 

ihracat payları geniĢlemektedir. Burada da Japonya’nın otomativ sektöründeki rekabet edebilirliğini 

sürdürmesinin bir gereği de stratejik ticaret politikası uyarınca devletin uygulayacağı teĢvik 

programları ve kullandığı dıĢ ticaret araçlarını doğru kullanması olmaktadır. 

Yapılan analizde Japonya’nın otomotiv ihracatında ABD’ye göre rekabet edebilirliğinin daha 

yüksek olduğu görülmekte ve stratejik ticaret politikası uygulamasının ise söz konusu sektörler için 

uygulanabilirliği tartıĢılabilmektedir. Diğer yandan özellikle Asya ülkelerinden G.Kore’nin 

otomativ sektöründe korumacı politikalarla oldukça ilerleme kaydettiği bilinmektedir ki bu da 

stratejik ticaret politikası uygulamasının bir örneği olarak görülebilmektedir. 
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