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Kısaltmalar

AB	 Avrupa Birliği

ABD	 Amerika Birleşik Devletleri

ACEA	 Avrupa Otomobil Üreticileri Derneği

AEA	 Avrupa Ekonomik Alanı

AP	 Avrupa Parlamentosu

CO₂	 Karbondioksit

DEİK	 Dış Ekonomik İlişkiler Kurulu

DTÖ	 Dünya Ticaret Örgütü

GATT	 Gümrük Tarifeleri ve Ticaret Genel Anlaşması

GPA	 Kamu Alımları Anlaşması (Government Procurement Agreement)

GSYH	 Gayrisafi yurt içi hasıla

IAA	 Sanayi Hızlandırma Yasası (Industrial Accelerator Act)

IMF	 Uluslararası Para Fonu

IRA	 Enflasyonu Düşürme Yasası (Inflation Reduction Act)

İKV	 İktisadi Kalkınma Vakfı

MİB	 Makina İmalatçıları Birliği

ODGP	 Ortak Dış ve Güvenlik Politikası

OECD	 Ekonomik İşbirliği ve Kalkınma Örgütü

OİB	 Uludağ Otomotiv Endüstrisi İhracatçıları Birliği

OSD	 Otomotiv Sanayii Derneği

PFA	 Fransız Otomotiv Sanayii Platformu (Plateforme automobile)

SAFE	 Avrupa için Güvenlik Eylemi (Security Action for Europe)

SCM	 Sübvansiyonlar ve Telafi Edici Önlemler Anlaşması

STA	 Serbest ticaret anlaşması

T&E	 Ulaştırma ve Çevre Federasyonu (Transport & Environment)

TAYSAD	 Taşıt Araçları Tedarik Sanayicileri Derneği

TÜİK	 Türkiye İstatistik Kurumu

TÜRKBESD	 Türkiye Beyaz Eşya Sanayicileri Derneği
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ÖZET
Avrupa Komisyonu’nun (Komisyon) Mart 2026’da teklif ettiği Sanayi Hızlandırma Yasası 

(Industrial Accelerator Act, IAA), Avrupa Birliği’nde (AB) kamu alımlarını ve kamu destekle-
rini Avrupa’da üretilmiş ürünlere yönlendiren bir “Made in Europe” ölçütü öngörmektedir. 
Komisyon teklifi, AB ile gümrük birliği bulunan ülkelerden gelen içeriği belirli koşullarla 
Birlik menşeine eşdeğer saymaktadır. Fransa ile Almanya’nın 15-16 Ekim 2026’da vardığı 
otomotiv uzlaşması ise kapsamı, AB üyeleri ile 1 Ocak 2020 itibarıyla AB iç pazarının par-
çası olan Avrupalı ortaklarla sınırlamaktadır. Bu tanımda Birleşik Krallık ve Norveç koşullu 
olarak kapsamda yer alırken Türkiye kapsam dışında kalmaktadır.

Rapor, bu gelişmeyi üç düzlemde incelemektedir: AB’nin yeni sanayi politikası anlayışı, 
Türkiye ile AB arasındaki asimetrik karşılıklı bağımlılık ve Gümrük Birliği’nin kamu alımla-
rı ile hizmetleri kapsamayan yapısı. Çalışmanın temel savına göre Türkiye’nin dışlanmasını 
açıklayan asıl etken, AB sanayi politikasının araçlarının gümrük tarifesinden kamu alımına 
ve kamu desteğine kaymasıdır. Bu kayma, Gümrük Birliği’nin otuz yıldır taşıdığı kapsam 
boşluğunu stratejik bir zaafa dönüştürmüştür.

Fransa-Almanya uzlaşması, henüz hukuki bağlayıcılığı bulunmayan hükümetlerarası 
bir pozisyondur. Nihai metin, Avrupa Parlamentosu (AP) ile AB Konseyi (Konsey) arasındaki 
müzakerelerde biçimlenecektir. Rapor, Türkiye’nin Birleşik Krallık için öngörülen koşulları 
karşılamaya hazır olduğunu gösteren bir eşdeğerlik paketi oluşturmasını ve tarihe dayalı 
ölçütün yerine koşula dayalı bir “güvenilir ortak” kategorisini savunmasını önermektedir.

Temel bulgular

Aşağıdaki bulgular, raporun argümanını sırasıyla özetlemektedir. 

Ne oldu?

1.	 Komisyon, 4 Mart 2026’da sunduğu IAA teklifinde gümrük birliği ortaklarından gelen içe-
riği AB menşeine eşdeğer saymış ve Türkiye’yi bu çerçevede kapsama almıştır [1].

2.	 Fransa ile Almanya, 15-16 Ekim 2026’da vardıkları otomotiv uzlaşmasında kapsamı  
AB-27 ile 1 Ocak 2020’de AB iç pazarının parçası olan ortaklarla sınırlamıştır. Birleşik 
Krallık ve Norveç koşullu olarak kapsamda yer alırken Türkiye kapsam dışında kalmıştır 
[2].

3.	 Bu ölçüt Türkiye’yi adıyla anmamaktadır. Ancak tanımı gereği, 1996’dan beri gümrük bir-
liği içinde bulunan fakat iç pazara dahil olmayan tek büyük ortağı, yani Türkiye’yi dışarı-
da bırakmaktadır.

4.	 Uzlaşma henüz bir siyasi pozisyondur ve hukuki bağlayıcılığı yoktur. Nihai metin AP ile 
Konsey arasında yazılacaktır. AP’de komite oylaması 30 Kasım’da, genel kurul oylaması 
Aralık ortasında yapılacaktır [3].

Neden önemli?
5.	 AB, Türkiye’nin en büyük pazarıdır. İki taraf arasındaki mal ticareti 2025’te 217,6 milyar 

avro ile rekor kırmıştır. Türkiye’nin mal ihracatının %42,7’si AB’ye gitmektedir [4].

6.	 Bağımlılık asimetriktir. AB, Türkiye’nin ihracatının %42,7’sini alırken Türkiye, AB’nin 
dünya ile mal ticaretinin yalnızca %4,2’sini oluşturmaktadır [5]. Bu nedenle dışlanmanın 
göreli maliyeti Türkiye için daha ağırdır ve müzakere dili bu gerçeği gözetmelidir.
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7.	 Otomotiv, ilişkinin ağırlık merkezidir. Yıllık ikili ticaretin yaklaşık 55 milyar avroluk bö-
lümü, yani yaklaşık %27’si otomotivdir [6]. Türkiye 2025’te 41,5 milyar dolarlık otomotiv 
ihracatı gerçekleştirmiş, bunun 30,1 milyar dolarlık bölümünü AB’ye yapmıştır [7].

8.	 Otomotivde ise bağımlılık iki yönlüdür. Türkiye’deki otomotiv üretiminin yaklaşık %75’i 
Avrupalı şirketlere aittir ve bu şirketlerin Türkiye ile bağlantılı faaliyetleri Avrupa’da yak-
laşık 250 bin kişiye istihdam sağlamaktadır [8]. Dışlamanın ilk faturası Türkiye’de üreten 
Avrupalı şirketlere çıkacaktır.

9.	 AB, Türkiye ile ticaretinde 2025’te yaklaşık 11 milyar avro fazla vermiştir [9]. Türkiye, Av-
rupalı ihracatçılar için de büyük bir pazardır.

Etki nasıl gelecek?

10.	 Gümrük vergisi gelmeyecektir; Türkiye’de üretilen araçlar AB’ye gümrüksüz girmeye 
devam edecektir. Etki; kamu alımları, tüketici ve kurumsal filo destekleri ile CO₂ süper 
kredileri üzerinden ortaya çıkacaktır [10].

11.	 Elektrikli araçta kural açıktır: Kamu desteğinden yararlanmak için aracın AB’de monte 
edilmesi ve batarya hariç değerinin en az %70’inin AB menşeli olması gerekmektedir 
[11].

12.	 En büyük maliyet, yatırım kararlarında ortaya çıkacaktır. Yeni elektrikli platformlar ve 
batarya montajı önümüzdeki iki-üç yılda ülkelere dağıtılacaktır. BYD’nin bir milyar do-
larlık Manisa projesini askıya alması bu riskin ilk görünür örneğidir [12].

13.	 Risk otomotivle sınırlı değildir. Fransa’nın aynı dar yaklaşımı çelik, çimento ve yeşil tek-
nolojilere de taşımak istediği bildirilmektedir [13]. Otomotivde kabul edilen ölçüt, diğer 
sektörler için emsal oluşturacaktır.

14.	 SAFE emsali bu riski somutlaştırmaktadır. AB’nin savunma sanayiini finanse etmek için 
kurduğu Avrupa için Güvenlik Eylemi (Security Action for Europe, SAFE) aracında Ka-
nada, imzaladığı katılım anlaşmasıyla sözleşme değerinin %80’ine kadar katkı sağlaya-
bilmektedir. Türkiye ise ancak üçüncü ülkelere açık %35’lik pay içinde tedarikçi olabil-
mektedir [14]. “Made in Europe”, aynı örüntünün sanayi politikasına yansımasıdır.

15.	 Türkiye’nin yeni büyüme kaynakları da risk altındadır. IMF, Ekim 2026’da küresel büyü-
me tahminini %3,1’e yükseltirken Türkiye’nin 2026 tahminini %2,9’dan %2,7’ye indir-
miştir [15]. Büyüme, yapay zekâ altyapısına donanım tedarik eden ekonomilerde yoğun-
laşmaktadır [16]. Türkiye’nin elektrik ekipmanı, kablo ve transformatör sanayisinin bu 
talepten pay alabileceği en büyük pazar AB’dir.

AB’nin kendi maliyeti

16.	 Dar tanım Avrupalı tüketiciye pahalıya mal olacaktır. Bruegel’in hesabına göre yalnızca 
batarya hücrelerine AB menşei şartı getirilmesi, tipik bir elektrikli otomobilin maliyeti-
ni yaklaşık 2.100 avro artıracaktır [17]. Bu maliyeti tüketiciler ve vergi mükellefleri üst-
lenecektir [18].

17.	 Avrupa sanayisi bu konuda bölünmüştür. Toyota ve Ford, Türkiye’nin kapsamda tutul-
masını savunmaktadır [19]; Avrupa Otomobil Üreticileri Derneği (ACEA) ise üreticilerin 
Türkiye’deki faaliyetlerinin korunmasını istemektedir [20]. Toyota’ya göre güvenilir or-
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taklarla birlikte Avrupa’nın erişebildiği otomotiv pazarı yaklaşık 31 milyon araca ulaş-
maktadır [21].

Fransa ve Almanya neden bu tutumu benimsiyor?

18.	 Fransa’nın gerekçesi üretim kaybıdır. Renault ve Stellantis’in Avrupa ve çevresindeki 
üretiminde Fransa’nın payı 2003’te %64 iken 2020’de %25’e düşmüştür. Fransa, 2008-
2024 döneminde otomotiv imalatındaki istihdamının yaklaşık yarısını kaybetmiştir [22]. 
Fransa, kamu desteğinin Türkiye ve Fas’taki tesislere gitmesini istememektedir.

19.	 Almanya’nın önceliği farklıdır. Almanya pazarlıkta emisyon esnekliğini öne almış, Bir-
leşik Krallık’ı kapsamda tutmuş, Türkiye için aynı ısrarı göstermemiştir [23]. Almanya 
nezdindeki sorun, öncelik sıralamasında geride kalmaktır ve bu sorun diplomatik araç-
larla giderilebilir.

20.	İki ülkenin ortak kaygısı Çin’dir. BYD’nin Manisa yatırımı, uluslararası basında Gümrük 
Birliği üzerinden AB pazarına ulaşmanın bir yolu olarak sunulmuştur [24]. Birleşik Kral-
lık’a konan koşullar, yani AB’nin Çin’e yönelik ticaret savunması önlemleriyle uyum ve 
dolanma karşıtı güvence, bu kaygıya yanıt vermektedir [25].

21.	 Dışlamanın siyasi bir boyutu da vardır. AB, ekonomik erişimi giderek dış politika uyu-
muna bağlamaktadır. Türkiye’nin AB Ortak Dış ve Güvenlik Politikası (ODGP) ile uyum 
oranı 2000’lerde %80 civarındayken bugün %5’in altına inmiştir [26].

22.	AB’nin elinde Türkiye’ye karşı kullanılabilecek bir argüman daha bulunmaktadır: Güm-
rük Birliği kamu alımlarını kapsamamaktadır [27] ve Türkiye’nin kamu ihale mevzuatı 
yerli mala fiyat avantajı tanımaktadır [28].

Türkiye’nin talebi ve dayanakları

23.	Türkiye, Çin’e karşı AB ile aynı çizgidedir ve Çin menşeli elektrikli araçlara %40 oranın-
da ek gümrük vergisi uygulamaktadır [29].

24.	Türkiye bu konuda yalnız değildir. Fransa-Almanya taslağı Japonya ve Güney Kore’yi 
de kapsam dışında bırakmaktadır [30]. Türkiye’de üretim yapan Toyota ve Hyundai’nin 
bağlı olduğu bu iki ülke, Türkiye ile ortak bir savunuculuk zemini paylaşmaktadır.

25.	Türkiye’nin talebi şu biçimde ifade edilebilir: Birleşik Krallık’a uygulanan koşullar Tür-
kiye’ye de uygulanmalı ve tarihe dayalı ölçütün yerine koşula dayalı bir “güvenilir ortak” 
kategorisi metne eklenmelidir.

26.	Türkiye bu koşulları karşılamaya hazır olduğunu beş adımla gösterebilir: AB ile tica-
ret savunmasında eşgüdüm; IAA sektörlerinde menşe doğrulama ve yatırım tarama; 
kamu alımlarında karşılıklılık; Dünya Ticaret Örgütündeki (DTÖ) DS629 uyuşmazlığın-
da ayrımcı bulunan uygulamaların menşe bakımından tarafsız hâle getirilmesi; ve DTÖ 
Kamu Alımları Anlaşmasına (Government Procurement Agreement, GPA) katılım için 
bir yol haritası hazırlanması. IAA’nın eşdeğerlik hükmü GPA taraflarını da kapsadığın-
dan GPA’ya katılım, Gümrük Birliği’ne ek bir hukuki dayanak sağlayabilir [31].

27.	DTÖ hukuku da Türkiye’ye bir argüman sunmaktadır. Elektrikli araç teşviklerinin AB 
menşeli içeriğe bağlanması, DTÖ Sübvansiyonlar ve Telafi Edici Önlemler Anlaşması’nın 
(SCM) yerli malların kullanımına bağlı sübvansiyonları yasaklayan 3.1(b) maddesiyle ge-
rilim yaratabilir [32]. AB de 2022’de ABD’nin Enflasyonu Düşürme Yasası’ndaki (Inflation 
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Reduction Act, IRA) yerli içerik şartlarını ayrımcı bularak değiştirilmesini talep etmiştir 
[33].

28.	Çözümün yeri IAA’nın ve otomotiv düzenlemelerinin metnidir. Gümrük Birliği’nin gün-
cellenmesi kalıcı çözüm olabilir; ancak Komisyon’un 2016’daki teklifi için Konsey bugü-
ne kadar müzakere yetkisi vermemiştir [34].

29.	Dışlama, AB’nin önlemek istediği riski büyütecektir. Avrupa değer zincirinden dışlanan 
bir üretim üssü için Çin yatırımı daha cazip, Avrupa standartlarına uyum ise daha az 
zorunlu hâle gelir. Türkiye’yi içeride tutmak, AB’nin kendi güvenlik hedefine hizmet et-
mektedir.
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1. Giriş: Bir Menşe Etiketinin Siyasi İktisadı
Menşe etiketinin sanayi rekabetinde bir araç olarak kullanılmasının bilinen en eski 

örneklerinden biri, Birleşik Krallık’ın 1887 tarihli Ticari Mal İşaretleri Kanunu’dur (Merc-
handise Marks Act). Kanun, yabancı malların Britanya malı izlenimi verecek biçimde satıl-
masını yasaklamış ve üretim yerinin açıkça belirtilmesini zorunlu kılmıştır. Uygulamada 
kanunun başlıca hedefi Alman malları olmuştur [35]. Amaç, Britanyalı tüketiciyi o dönemde 
daha düşük nitelikli kabul edilen Alman ürünlerinden uzaklaştırmaktır.

Kanunun sonucu ise beklenenin tersi olmuştur. Gazeteci Ernest Edwin Williams’ın 
1896’da yayımlanan ve aynı yıl altı baskı yapan Made in Germany adlı incelemesi, Alman sa-
nayisinin yükselişini Britanya kamuoyunun gündemine taşımıştır [36]. Bir Avusturya pa-
tent dergisinin 1902’de aktardığı değerlendirmeye göre etiket, zamanla Alman ürünleri için 
bir kalite işaretine dönüşmüştür [37].

Bu tarihsel deneyim, bugünkü tartışma için iki ders içermektedir. Birincisi, menşe eti-
keti tek başına rekabet gücü yaratmaz; etiketin değerini, arkasındaki üretim kapasitesi be-
lirler. İkincisi, menşe kurallarını yazan taraf rekabetin sınırlarını da çizer. AB’nin bugün tar-
tıştığı “Made in Europe” ölçütü, bu iki dersin yeniden sınandığı bir alan açmaktadır. Ölçüt, 
Avrupa’da üretim kapasitesi kurulmasını hedeflerken hangi ülkelerin bu kapasitenin parça-
sı sayılacağını da belirlemektedir.

AB’nin bu yöne evrilmesi, son on yılda gelişmiş ekonomilerin genelinde gözlenen sa-
nayi politikası canlanmasının bir parçasıdır. IMF araştırmacılarının küresel bir veri setine 
dayanan çalışması, 2023’ten itibaren sanayi politikası müdahalelerinde belirgin bir artış 
saptamış ve bu müdahalelerin büyük bölümünün gelişmiş ekonomilerden kaynaklandığını 
göstermiştir [38]. Juhász, Lane ve Rodrik de iktisat yazınında uzun süre kuşkuyla karşılanan 
sanayi politikasının, yeni ampirik yöntemlerle yeniden araştırma gündeminin merkezine 
yerleştiğini vurgulamaktadır [39]. Mario Draghi’nin Eylül 2024’te Komisyon’a sunduğu re-
kabetçilik raporu ise bu genel eğilimi AB’ye özgü bir teşhise dönüştürmüş ve Avrupa’nın 
Amerika Birleşik Devletleri (ABD) ile Çin karşısında açılan inovasyon ve üretim farkını ka-
patabilmesi için daha etkin bir sanayi politikası önermiştir [40].

Bu rapor şu soruya yanıt aramaktadır: AB’nin yeni sanayi politikasının merkezine yer-
leşen “Made in Europe” ölçütü, Türkiye’nin AB ile kurduğu ekonomik bütünleşmeyi nasıl 
etkilemektedir ve Türkiye’nin önünde hangi politika seçenekleri bulunmaktadır? Çalışma; 
AB’nin resmî belgelerine, AB kurumlarının ve araştırma merkezlerinin yayınlarına, Türk ve 
Avrupalı sektör kuruluşlarının açıklamalarına ve uluslararası basına dayanmaktadır. Veri-
ler 19 Ekim 2026 itibarıyla derlenmiştir. Fransa-Almanya uzlaşmasına ilişkin bilgiler, taslak 
belgelerin basına yansıyan hâline dayandığından nihai metin kamuoyuyla paylaşıldığında 
yeniden değerlendirilmelidir.

2. Küresel ve Avrupa Bağlamı
2.1. Yeni sanayi politikası ve AB’nin teşhisi

Draghi Raporu’nun Avrupa için çizdiği tablo, ucuz enerji, dış güvenlik şemsiyesi ve sı-
nırsız küreselleşme gibi geçmiş dönemin büyüme dayanaklarının zayıfladığı bir döneme 
işaret etmektedir [41]. Rapor, AB’nin bu koşullarda rekabet gücünü koruyabilmesi için ya-
tay ve menşe bakımından tarafsız politikaların ötesine geçmesini ve stratejik sektörlerde 
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Avrupa üretimini açıkça destekleyen araçlar geliştirmesini önermiştir. İktisadi Kalkınma 
Vakfının (İKV) değerlendirmesine göre IAA, bu tavsiyelerin mevzuata en doğrudan biçimde 
aktarıldığı metindir [42].

Söz konusu yönelim, AB’nin otuz yıl boyunca savunduğu iç pazar anlayışından bilinçli 
bir ayrılmayı ifade etmektedir. Tek Pazar, malların menşeine bakılmaksızın eşit muamele 
ilkesi üzerine kurulmuştur. Yeni yaklaşımda ise kamu kaynağı, menşe ölçütüne bağlana-
rak bir sanayi politikası aracına dönüştürülmektedir. Bu dönüşüm, AB’nin üçüncü ülkelerle 
kurduğu bütünleşme biçimlerinin de yeniden sınıflandırılması sonucunu doğurmaktadır. 
İç pazarın parçası olan ortaklar, gümrük birliği ortakları ve serbest ticaret anlaşması (STA) 
ortakları artık aynı muameleyi görmeyebilecektir.

2.2. IMF’nin Ekim 2026 değerlendirmesi: eşitsiz büyüme
IMF’nin 13 Ekim 2026’da yayımladığı Dünya Ekonomik Görünüm raporu, 2026 küre-

sel büyüme tahminini temmuzdaki %3,0’dan %3,1’e yükseltmiş, 2027 tahminini ise %3,4 
düzeyinde korumuştur [43]. Fona göre iyileşmenin başlıca kaynağı yapay zekâ altyapısına 
yapılan yatırımlardır. En büyük yukarı yönlü revizyonlar da Güney Kore, Malezya, Meksika 
ve Tayland gibi yapay zekâ donanımı tedarik eden ekonomiler için yapılmıştır [44]. Raporda, 
yapay zekâ bilgi işlem donanımının net ticaretinin %62’sinin Tayvan ve Güney Kore kay-
naklı olduğu belirtilmektedir [45]. IMF Araştırma Direktörü Silvana Tenreyro görünümün 
son derece eşitsiz olduğunu vurgulamıştır; rapora göre küresel büyümenin %95’i 32 ülkede 
yoğunlaşmaktadır [46].

Rapor, aşağı yönlü riskleri de ayrıntılı biçimde ele almaktadır. Fon, 2026 için varil ba-
şına ortalama 96 dolarlık bir petrol fiyatı varsaymaktadır [47]. Raporun piyasa düzeltmesi 
senaryosunda ise yapay zekâ yatırımlarındaki bir çözülmenin 2028’e kadar küresel üretimi 
doğrudan %0,4’e varan oranda azaltabileceği hesaplanmaktadır [48].

Tablo 1. IMF’nin 2026 büyüme tahminleri (%)
Ekonomi Temmuz 2026 tahmini Ekim 2026 tahmini

Dünya 3,0 3,1

Euro Bölgesi 0,9 1,1

Fransa 0,6 0,4

Türkiye 2,9 2,7

Kaynak: IMF, Dünya Ekonomik Görünüm, Ekim 2026; basına yansıyan rakamlar [49].

IMF’nin Ocak 2026’da %4,2 olarak açıkladığı Türkiye büyüme tahmini, yıl içinde üç kez 
aşağı yönlü revize edilmiştir [50]. Ekonomik İşbirliği ve Kalkınma Örgütü (OECD) de Eylül 
2026’da Türkiye’nin 2026 büyüme tahminini %3,1’den %2,7’ye indirmiştir [51]. IMF, Tür-
kiye’de ortalama tüketici enflasyonunun 2026’da %31,2, cari işlemler açığının ise gayrisafi 
yurt içi hasılanın (GSYH) %2,9’u düzeyinde gerçekleşmesini beklemektedir [52]. Euro Böl-
gesi tahmininin yükseltilmesinde ise yapay zekâ yatırımları, Almanya’daki kimya üretimi 
gibi yapay zekâ değer zincirlerine katılım ve savunma harcamaları belirleyici olmuştur [53]. 
Ülke düzeyinde Almanya için %1,3, İtalya için %0,8 büyüme öngörülmektedir [54].

Bu tablodan Türkiye açısından iki sonuç çıkmaktadır. Birincisi, büyümeyi yeniden can-
landırabilecek dış talep kaynaklarının başında yapay zekâ altyapısına bağlı donanım ve 
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enerji ekipmanı talebi gelmektedir. Türkiye’nin yarı iletken üretiminde kısa vadede reka-
betçi bir konuma gelmesi güç görünse de ülkenin elektrik ekipmanı, kablo, transformatör, 
soğutma sistemleri ve enerji ekipmanında güçlü bir sanayi tabanı bulunmaktadır. Bu ürün-
lerin en yakın ve en büyük alıcısı AB’dir. “Made in Europe” tartışması bu nedenle otomotivin 
çok ötesine geçmekte ve Türkiye’nin yeni büyüme kaynaklarını da doğrudan ilgilendirmek-
tedir.

İkincisi, AB’nin büyüme görünümü zayıf olmakla birlikte iyileşme eğilimi taşımaktadır. 
Fransa ve İtalya’da büyüme düşük seyretse de IMF, Euro Bölgesi tahminini yukarı yönlü re-
vize etmiştir [55]. AB’nin ekonomik zayıflığına dayanan bir müzakere dili bu nedenle veriler-
le desteklenmemektedir. Türkiye’nin AB nezdindeki argümanının dayanağı, AB’nin kendi 
sanayi hedeflerine ulaşmak için ihtiyaç duyduğu üretim kapasitesi olmalıdır.

2.3. Hizmetler katmanı
Yapay zekâ ekonomisinin yazılım ve bulut hizmetleri katmanı, IAA’nın kapsamı dışında 

kalmaktadır. Gümrük Birliği de hizmetleri ve kamu alımlarını kapsamamaktadır [56]. Türki-
ye’nin bu katmanda AB pazarına erişimi, esas olarak hizmet ticaretine ve kişisel verilerin sı-
nır ötesi aktarımına ilişkin genel kurallara tabidir. Türkiye ile AB arasındaki hizmet ticareti 
2024’te 42,1 milyar avroya ulaşmış olsa da bu tutar, AB’nin dünya ile hizmet ticaretinin yal-
nızca %1,4’üne karşılık gelmektedir [57]. Mal ticaretinde ulaşılan bütünleşme düzeyi, hiz-
metlerde aynı derinliğe erişmemiştir. Bu nedenle Türkiye’nin AB’nin yeni sanayi politikası 
içindeki konumu, kısa ve orta vadede büyük ölçüde fiziksel ürünler ve donanım üzerinden 
belirlenecektir.

3. Sanayi Hızlandırma Yasası ve “Made in Europe” Ölçütü
3.1. Teklifin yapısı

Komisyon’un 4 Mart 2026 tarihli teklifi (COM(2026) 100) üç unsurdan oluşmaktadır: 
kamu alımları ve kamu destekleri yoluyla Avrupa’da üretilmiş ve düşük karbonlu ürünler 
için öncü pazarlar yaratmak, stratejik sektörlerdeki yabancı yatırımları koşullara bağlamak 
ve izin süreçlerini hızlandırarak sanayi kümelenmesini kolaylaştırmak [58]. Yasanın üst he-
defi, imalat sanayisinin AB GSYH’si içindeki payını %14,3’ten 2035’e kadar %20’ye çıkar-
maktır [59]. Kapsam; çelik, çimento, alüminyum, temiz teknolojiler, elektrikli araçlar ve şarj 
edilebilir hibrit araçlarla sınırlandırılmıştır. Önceki taslaklarda yer alan yarı iletken, sensör, 
otonom sürüş ve bulut hizmetleri gibi alanlar son metinden çıkarılmıştır [60].

3.2. Bir sınıflandırma ölçütünün katılım şartına dönüşmesi
IAA’nın hukuki yeniliği, “AB menşei” kavramının işlevini değiştirmesidir. Bu kavram bu-

güne kadar esas olarak gümrük ve ticaret politikası amaçlı bir sınıflandırma ölçütü olarak 
kullanılmıştır. IAA ile aynı ölçüt, belirli kamu ihalelerine katılmanın, kamu fonlarına eriş-
menin ve bazı yatırımların onaylanmasının asgari şartı hâline gelmektedir. Kamu alımları-
na ilişkin ana hükümlerin 1 Ocak 2029’dan itibaren uygulanması öngörülmektedir [61].

Teklifin Ek III’ü, otomotiv için ayrı ve daha katı bir rejim kurmaktadır. Kamu alımıyla 
edinilen ya da kamu destek programlarından ve kurumsal araç desteklerinden yararlanan 
tam elektrikli, şarj edilebilir hibrit ve yakıt hücreli araçlar için üç koşul aranmaktadır: ara-
cın AB’de monte edilmesi, batarya hariç bileşenlerin fabrika çıkış değerinin en az %70’inin 
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AB menşeli olması ve bataryaya ilişkin ayrı menşe koşullarının karşılanması [62]. Küçük 
emisyonsuz araçlara tanınan karbondioksit (CO₂) süper kredileri için de AB’de montaj şar-
tı bulunmaktadır [63]. Bruegel’in teklife ilişkin hukuki okuması, metnin elektrikli araçlar 
bakımından yalnızca AB’de monte edilen araçları kapsadığını ve STA ortaklarını bu özel 
rejimin dışında bıraktığını göstermektedir. Aynı çalışma, menşe şartının maliyeti %20-30 
aralığındaki bir eşiğin üzerine çıkardığı durumlarda uygulanabilecek orantısız maliyet is-
tisnasına da dikkat çekmektedir [64].

3.3. Mart teklifinde Türkiye’nin konumu
Teklif, AB ile STA veya gümrük birliği bulunan ülkelerden gelen içeriği belirli koşullarla 

AB menşeine eşdeğer saymaktadır [65]. Bu eşdeğerlik Birleşik Krallık, Japonya, Güney Kore 
ve Türkiye dahil yaklaşık 40 ortağı kapsamaktadır [66]. Türkiye’deki ilk iyimser değerlendir-
meler bu hükme dayanmıştır. Ancak teklifteki üç ayrıntı, Türkiye açısından baştan beri risk 
taşımaktadır:

•	 Parça ve araç ayrımı: Türkiye’de üretilen bir parça AB menşeine eşdeğer sayılabilirken 
Türkiye’de monte edilen bir elektrikli araç, Ek III’teki AB’de montaj şartına takılmak-
tadır [67]. EY Türkiye de teklifin Türkiye’de üretilen araçları AB menşeli saymadığına 
dikkat çekmiştir [68].

•	 Dışlama yetkisi: Komisyon, AB ürünlerine ulusal muamele tanımayan ya da kuralların 
dolanılmasına aracılık eden bir ülkeyi eşdeğerlik kapsamından çıkarma yetkisine sahip 
olacaktır [69].

•	 Uygulama düzeyi: Türkiye ana yasadan dışlanmasa da bir ek ya da uygulama kararıyla 
sonradan kapsam dışına itilebilir [70].

Teklif, AB içinde de eleştirilmiştir. Avrupa Parlamentosu Araştırma Servisi, çok sayıda 
üçüncü ülkeye erişim tanınmasının ölçütü pratikte zayıflatacağı yönündeki eleştirilere yer 
vermiştir. Avrupa Sendikalar Konfederasyonu ise ortaklık statüsünün karşılıklılık, Avru-
pa’da gerçek katma değer üretimi ve AB’nin sosyal ve çevresel normlarına uyum şartıyla, 
başvuru üzerine verilmesini önermiştir [71]. Basına sızan taslak belgeye göre teklifin etki 
analizi, Komisyon’un Düzenleyici İnceleme Kurulundan olumsuz görüş almıştır [72]. Bu iki 
nokta, ekimde görülen daralmanın AB içinde hâlihazırda var olan bir eğilimin otomotivdeki 
somut karşılığı olduğunu göstermektedir.

4. 15-16 Ekim 2026 Fransa-Almanya Uzlaşması
Fransa-Almanya taslağı, otomotivde “Made in Europe” kapsamını Komisyon teklifine 

göre belirgin biçimde daraltırken 2035 emisyon hedefini teklifin de ötesinde esnetmektedir. 
Süreç, 17 Temmuz 2026’daki ortak bakanlar toplantısında Fransa Cumhurbaşkanı Emma-
nuel Macron ile Almanya Başbakanı Friedrich Merz’in bakanlarını kapsamlı bir otomotiv 
anlaşması hazırlamakla görevlendirmesiyle başlamıştır [73]. Pazarlığın özü başından beri 
bir takastır: Almanya emisyon kurallarında esneklik, Fransa ise kamu desteklerinde Avru-
pa tercihinin güçlendirilmesini istemiştir [74]. Fransa Cumhurbaşkanlığı, 9 Ekim’de Avrupa 
tercihinin 27 üye devletle sınırlı tutulması ve araçların yanı sıra bataryaları ve parçaları da 
kapsaması gerektiğini açıklamıştır [75].
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Tablo 2. Komisyon teklifi ile Fransa-Almanya taslağının karşılaştırılması

Başlık Komisyon teklifi (4 Mart 
2026)

Fransa-Almanya taslağı (15-16 
Ekim 2026)

Otomotivde kapsam AB ile STA ve gümrük birli-
ği ortaklarının içeriği belirli 
koşullarla eşdeğer [76]

AB-27 ile 1 Ocak 2020’de iç pazarın 
parçası olan Avrupalı ortaklar [77]

Türkiye Gümrük Birliği ortağı olarak 
eşdeğerlik kapsamında [78]

Kapsam dışında [79]

Birleşik Krallık STA ortağı olarak eşdeğerlik 
kapsamında [80]

Tam karşılıklılık ve AB ticaret sa-
vunması önlemlerine uyum koşu-
luyla kapsamda [81]

Diğer Avrupalı or-
taklar

STA ve Avrupa Ekonomik Ala-
nı (AEA) ortakları kapsamda

Norveç koşullu olarak kapsamda; 
bazı haberlerde İzlanda ve İsviçre 
de sayılıyor [82]

2035 CO₂ hedefi %90 azaltım, kalan %10’un 
kredilerle telafisi

%90 azaltım; telafi şartı kaldırı-
lıyor, süper kredi tüm araçlara 
genişliyor [83]

Hukuki çerçeve IAA içinde Otomotiv hükümlerinin IAA’dan 
Otomotiv Paketi’ne taşınması öne-
riliyor [84]

4.1. “1 Ocak 2020” ölçütünün anlamı
Tarihe dayalı bu ölçüt teknik bir görünüme sahip olmakla birlikte siyasi açıdan özenle 

seçilmiştir. Birleşik Krallık 1 Ocak 2020’de henüz AB üyesidir; 31 Ocak 2020’de Birlik’ten 
ayrılmış, 2020 sonuna kadar süren geçiş döneminde ise iç pazarda kalmıştır. Norveç ve İz-
landa, AEA üyesi olarak iç pazarın parçasıdır. Türkiye ise 1996’dan bu yana gümrük birliği 
içinde yer almakla birlikte iç pazara dahil olmamıştır. İç pazar, malların yanı sıra hizmet-
lerin ve sermayenin serbest dolaşımını ve rekabet ile devlet yardımları kurallarının ortak 
denetimini de içermektedir. Böylece ölçüt, Türkiye’yi adıyla anmadan kapsam dışında bı-
rakmaktadır. Aynı ölçüt, Japonya ve Güney Kore’yi de dışarıda tutmaktadır [85].

İsviçre’nin kapsamda sayılıp sayılmadığı konusunda haberler arasında tutarsızlık bu-
lunmaktadır. İsviçre AEA üyesi olmadığından, aktarılan tanım ile bazı haberlerdeki ülke 
listesi tam olarak örtüşmemektedir [86]. Bu ayrıntı, nihai metin görülmeden kesin kabul 
edilmemelidir.

Birleşik Krallık için öngörülen koşullar Türkiye açısından ayrıca öğreticidir. Financial 
Times’ın aktardığına göre Birleşik Krallık’ın kapsama girebilmesi, Çin menşeli elektrikli 
araçlara yönelik vergiler dahil AB’nin ticaret savunması önlemlerini benimsemesine bağ-
lanmaktadır [87]. Kapsama alınan ortakların, üçüncü ülkelerin kendilerini AB kurallarını 
dolanmak için bir geçiş noktası olarak kullanmasını önlemekle de yükümlü olacağı belirtil-
mektedir [88]. Bu koşulların her biri, Bölüm 12’de ele alınan politika seçenekleri için doğru-
dan bir şablon sunmaktadır.
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4.2. Uzlaşmanın hukuki niteliği
Uzlaşma tek başına hukuki sonuç doğurmamaktadır; AB düzeyindeki müzakerelere yön 

veren bir siyasi adımdır [89]. Bloomberg’in 16 Ekim tarihli haberine göre Almanya, otomobil 
üreticilerinden bağlayıcı yatırım ve istihdam taahhütleri alınmasına ilişkin koalisyon içi tar-
tışma nedeniyle nihai onayı bekletmiştir [90]. Aynı gün iki hükümet ortak pozisyonu duyur-
muş, Almanya Maliye Bakanı Lars Klingbeil de üreticilerin Almanya’daki tesislere yatırım 
yapma ve istihdamı koruma sorumluluğu taşıdığını vurgulamıştır [91]. Otomotiv hükümle-
rinin IAA’dan Otomotiv Paketi’ne taşınması önerisi usul bakımından da önem taşımaktadır. 
Türkiye bundan böyle iki ayrı yasama sürecini birlikte izlemek durumundadır [92].

5. Fransa ve Almanya’nın Tutumunu Belirleyen Etkenler
Dışlamanın arkasında Türkiye’ye yönelik tek bir siyasi karar aramak yanıltıcı olur. Birbi-

rini besleyen yedi etken bulunmaktadır ve Türkiye’nin stratejisinin bu etkenlerin her birine 
ayrı bir yanıt vermesi gerekmektedir.

5.1. Fransa’nın sanayisizleşme deneyimi
Fransa açısından “Made in Europe”, yirmi yıllık bir üretim kaybını tersine çevirme ara-

cıdır. Jacques Delors Merkezinin analizine göre Renault ve Stellantis (eski PSA), kârlılık bas-
kısı altında özellikle küçük ve kompakt araç üretimini Orta ve Doğu Avrupa, Türkiye ve Ku-
zey Afrika’daki düşük maliyetli tesislere taşımıştır. Bu iki grubun AB ve komşu ülkelerdeki 
üretiminde Fransa’nın payı 2003’te %64 iken 2020’de %25’e gerilemiş; Fransa, 2008-2024 
döneminde otomotiv imalatındaki istihdamının yaklaşık yarısını kaybetmiştir [93]. Türkiye 
ve Fas, Fransız üretiminin yöneldiği başlıca ülkeler arasındadır. Fransa’nın bakış açısından 
bu ülkelerdeki tesislerin kamu desteğinden yararlandırılması, düzeltilmek istenen üretim 
kaymasının sübvanse edilmesi anlamına gelmektedir. Fransız Otomotiv Sanayii Platfor-
mu’nun (Plateforme automobile, PFA) AB-27 ile sınırlı bir kapsamı savunması da bu oku-
mayla tutarlıdır [94].

5.2. Almanya’nın istihdam krizi ve öncelik sıralaması
Almanya’nın sorunu farklı bir nitelik taşımaktadır. Volkswagen’in küresel ölçekte 100 

bine varan bir iş kaybını değerlendirdiği bildirilmektedir [95]. Almanya için öncelik, 2035 
emisyon kuralını esnetmek ve Almanya’daki tesislerde yatırım ile istihdam taahhüdü al-
maktır [96]. Almanya, müzakereler boyunca Birleşik Krallık’ın ve diğer güvenilir ortakların 
kapsama alınmasını savunmuş [97], uzlaşmada Birleşik Krallık’ı koşullu olarak kapsamda 
tutmuş ancak Türkiye için aynı ısrarı göstermemiştir. Bu tablo, Türkiye’nin Almanya nez-
dindeki asıl sorununun öncelik sıralamasında geride kalmak olduğunu düşündürmektedir. 
Bu sorun ise diplomatik araçlarla giderilebilir niteliktedir.

5.3. Çin sermayesinin Gümrük Birliği üzerinden AB’ye erişimi kaygısı
Bu kaygının somut bir geçmişi vardır. BYD’nin Temmuz 2024’te imzalanan bir milyar 

dolarlık Manisa yatırımı, uluslararası basında AB’nin Çin menşeli elektrikli araçlara uygu-
ladığı vergileri Gümrük Birliği üzerinden aşmanın bir yolu olarak sunulmuştur. Aynı dö-
nemde Chery’nin de benzer bir arayış içinde olduğu haberleri yayımlanmıştır [98]. Tesisin 
5.000 kişiye doğrudan istihdam sağlaması ve yıllık üretiminin yaklaşık 75 binini AB’ye ihraç 
etmesi öngörülmüştür [99]. Türkiye’nin aynı dönemde Çin menşeli elektrikli araçlara %40 
oranında ek gümrük vergisi uygulaması ve yatırım teşvik belgesine bağlı olarak bu vergiden 
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muafiyet tanıması, AB kamuoyunda Çin yatırımını çekmeye dönük bir araç olarak yorum-
lanmıştır [100].

BYD, Haziran 2026’da Manisa projesini askıya almış ve üretimini AB içinde yoğunlaş-
tırma yoluna gitmiştir [101]. Sektör basını, bu kararda “Made in EU” kurallarının belirleyi-
ci olduğunu yazmıştır [102]. Kaygının bir bölümü geçmişe dönük olmakla birlikte, Birleşik 
Krallık için öngörülen ticaret savunması ve dolanma karşıtı koşullar kaygının hâlâ canlı ol-
duğunu göstermektedir [103].

5.4. AB kuralları ve yargı denetimi dışında kalan ortak
1 Ocak 2020 ölçütünün hukuki mantığı, AB kurallarına ve bu kuralların denetim meka-

nizmalarına tabi olan ortak ile tabi olmayan ortak arasında ayrım yapmaktır. İç pazar or-
takları, AB’nin rekabet ve devlet yardımları disiplinine, ürün mevzuatına ve belirli ölçüde 
AB’nin yargısal denetimine bağlıdır. Türkiye’nin Gümrük Birliği çerçevesinde devlet yar-
dımlarının denetimine ilişkin yükümlülükleri bulunmakla birlikte AB, bu denetimin fiilen 
işlediği konusunda ikna olmuş değildir. Kamu alımları ise Gümrük Birliği’nin hiç kapsa-
madığı bir alandır [104]. Türkiye’nin kamu ihale mevzuatı, yerli istekliye ve yerli mala fiyat 
avantajı tanımaktadır [105]. Barçın Yinanç’ın aktardığına göre Kamu İhale Kanunu 2002’den 
bu yana 200’den fazla kez değiştirilmiştir ve AB, kamu alımlarında karşılıklılığın yanı sıra 
Türkiye’nin GPA’ya katılmasını da beklemektedir [106]. Yinanç, iki taraf arasında kamu 
alımlarına ilişkin bir anlaşmanın müzakere edildiğini de yazmaktadır; bu bilgi resmî kay-
naklarca henüz doğrulanmamıştır. Bu durum AB’ye, kamu alımlarında Avrupa tercihinden 
yararlanmak isteyen bir ortağın kendi kamu alımlarını karşılıklı olarak açmadığı yönünde 
hazır bir argüman sağlamaktadır.

5.5. Siyasi iklim ve kurumsal tıkanıklıklar
Gümrük Birliği’nin güncellenmesi yıllardır siyasi engellere takılmaktadır. Dışişleri Ba-

kanı Hakan Fidan, Temmuz 2026’da AB üyelerinin büyük çoğunluğunun güncellemeden 
yana olduğunu ancak Güney Kıbrıs Rum Yönetiminin tutumu nedeniyle adımların istenen 
hızda atılamadığını ifade etmiştir [107]. AP’deki ortak komite de “Made in Europe” kapsamı-
nın mümkün olduğunca dar tutulmasını savunmaktadır [108]. Bu iklimde Türkiye lehine bir 
düzenleme yapılması, hiçbir üye devletin iç kamuoyunda siyasi kazanç sağlayacak bir adım 
olarak görülmemektedir. Türkiye’nin dahil edilmesinin siyasi maliyetini hangi aktörün üst-
leneceği sorusu, bu nedenle stratejinin merkezinde yer almalıdır.

5.6. Dış politika uyumu ve siyasi koşulluluk
Dışlamayı yalnızca sanayi politikasıyla açıklamak eksik kalır. AB, son dönemde ekono-

mik erişimi dış politika uyumuna bağlayan bir yaklaşım geliştirmektedir. Barçın Yinanç’ın 
Politico’ya dayanarak aktardığına göre Komisyon Başkanı Ursula von der Leyen’in danış-
manlarından birinin hazırladığı bir taslak, aday ve komşu ülkelere tek pazara kademeli 
erişim tanınmasını bu ülkelerin dış politikalarını AB ile uyumlu hâle getirmesine bağla-
maktadır. Taslakta erişimin, kritik teknolojilerin Rusya ve Çin ile paylaşılmaması koşulu-
na bağlanması da öngörülmektedir; teşvikten yararlanabilecek ülkeler arasında Türkiye de 
sayılmaktadır [109].

Bu ölçüt bakımından Türkiye’nin konumu zayıftır. Aday ülkelerin ODGP ile uyumu, AB 
Yüksek Temsilcisinin açıklamalarına ve Konsey’in yaptırım kararlarına katılım oranıyla öl-
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çülmektedir. Türkiye’nin bu orandaki uyumu 2000’lerde %80 civarındayken bugün %5’in 
altına gerilemiştir [110]. Yinanç, bu ölçümün Türkiye’nin Ukrayna, Libya ve göç gibi alanlar-
da AB güvenliğine yaptığı fiilî katkıyı yansıtmadığını savunmakta ve AP Türkiye Raportörü 
Nacho Sánchez Amor’un girişimiyle daha kapsamlı bir ölçüm yöntemi üzerinde çalışıldığını 
aktarmaktadır [111].

Aynı örüntü savunma alanında da görülmüştür. SAFE aracında desteklenen ürünlerin 
maliyetinin en az %65’i AB’den, AEA’ya üye diğer ülkelerden veya Ukrayna’dan karşılanma-
lıdır. Türkiye ancak üçüncü ülkelere açık %35’lik pay içinde tedarikçi olabilmekte ve ana 
yüklenici rolü üstlenememektedir. Kanada ise Haziran 2026’da sonuçlandırılan katılım 
anlaşmasıyla sözleşme değerinin %80’ine kadar katkı sağlayabilmektedir [112]. “Made in 
Europe” tartışması, AB’nin güvenlik alanında yaptığı ortaklık ayrımının sanayi politikasına 
yansımasıdır.

5.7. Yatırımcı açısından öngörülebilirlik
Üretim hatları uzun vadeli kararlara dayanır ve yön belirsizliğini kaldırmaz. Yinanç, 

Türkiye’nin AB ile ekonomik bütünleşmesini sürdürürken Çin ile de üretim ortaklığı ara-
masının bu bakımdan bir gerilim yarattığını vurgulamaktadır [113]. Çin’in Türkiye’deki iki 
büyük elektrikli araç yatırımının askıda olması, Çin’in yatırım yaptığı, Türkiye’nin ürettiği 
ve Avrupa’nın satın aldığı modelin artık işlemediğini göstermektedir [114].

Bu tablodan iki sonuç çıkmaktadır. Birincisi, Rusya ve Çin ile ilişkiler AB karşısında 
güçlü bir pazarlık kozu sağlamamaktadır. İkincisi, Türkiye’nin AB nezdindeki argümanının 
inandırıcılığı, AB ile uyumlu bir ticaret ve yatırım çizgisini öngörülebilir biçimde sürdürme-
sine bağlıdır.

Yedi etkenin ortak sonucu şudur: Türkiye’nin kapsama alınması için Gümrük Birliği or-
taklığına yapılan atıf yeterli olmamaktadır. AB’nin her bir kaygısına karşılık gelen ve doğru-
lanabilir güvenceler içeren bir paket gerekmektedir.

6. Asimetrik Karşılıklı Bağımlılık
Uluslararası ilişkiler ve uluslararası iktisat yazınında, karşılıklı bağımlılığın simetrik 

olmadığı durumlar güç ilişkilerinin kaynağı olarak ele alınmaktadır. Albert O. Hirschman, 
1945’te yayımlanan çalışmasında ticaretin bir ülke için diğerine kıyasla çok daha büyük 
önem taşıdığı ilişkilerde, ticaretin kesintiye uğrama ihtimalinin bir etki aracına dönüştüğü-
nü göstermiştir [115]. Robert Keohane ve Joseph Nye ise karşılıklı bağımlılığı duyarlılık ve 
kırılganlık boyutlarıyla birbirinden ayırmış; bir tarafın ilişkideki bir bozulmaya uyum sağla-
ma maliyeti yükseldikçe kırılganlığının da arttığını ileri sürmüştür [116].

Türkiye-AB ticaret ilişkisi bu çerçevede açık bir asimetri sergilemektedir. Komisyon 
verilerine göre 2025’te ikili mal ticareti 217,6 milyar avro ile rekor düzeye ulaşmıştır. AB, 
Türkiye’ye 114,3 milyar avroluk mal ihraç etmiş ve Türkiye’den 103,3 milyar avroluk mal 
ithal etmiştir. İki yönde de motorlu taşıtlar, makine ve elektrikli ekipman ilk sıralarda yer al-
maktadır. Türkiye’nin mal ihracatının %42,7’si, mal ithalatının ise %35,3’ü AB ile gerçekleş-
mektedir. Buna karşılık Türkiye, AB’nin beşinci büyük ticaret ortağı olmakla birlikte AB’nin 
dünya ile mal ticaretinin %4,2’sini oluşturmaktadır [117]. Hizmetlerde asimetri daha da be-
lirgindir. AB, Türkiye’nin seyahat dışındaki hizmet ihracatının %37,9’unu almaktadır [118]; 
Türkiye ise AB’nin dünya ile hizmet ticaretinin %1,4’ünü oluşturmaktadır [119].



19toplum.org.tr

“Made in Europe” ve Türkiye

Şekil 1. Türkiye-AB ticaretinde karşılıklı bağımlılığın asimetrisi

Kaynak: Mal ticaretinde 2025 verileri; hizmet ticaretinde AB tarafı için 2024, Türkiye tarafı için 2025 (seyahat 
hariç) verileri kullanılmıştır [120].

Tablo 3. Karşılıklı bağımlılığın göstergeleri

Gösterge Türkiye açısından AB açısından

Mal ticaretinde karşı ta-
rafın ağırlığı

AB, Türkiye’nin mal ihracatı-
nın %42,7’sini alıyor

Türkiye, AB’nin mal ticareti-
nin %4,2’sini oluşturuyor

Hizmet ticaretinde karşı 
tarafın ağırlığı

AB, seyahat hariç hizmet ihra-
catının %37,9’unu alıyor

Türkiye, AB’nin hizmet ticare-
tinin %1,4’ünü oluşturuyor

İkili mal ticareti dengesi 
(2025)

11,0 milyar avro açık 11,0 milyar avro fazla

Otomotivde bağımlılık Otomotiv ihracatının %72,5’i 
AB’ye yöneliyor (2025)

Türkiye’deki otomotiv üreti-
minin yaklaşık %75’i Avrupalı 
şirketlere ait

Kaynak: [121]. Ticaret dengesi, Komisyon’un ihracat ve ithalat verilerinden hesaplanmıştır.

Bu verilerden iki sonuç çıkmaktadır. Birincisi, “Made in Europe” kapsamından dışlan-
manın göreli maliyeti Türkiye için AB’ye kıyasla belirgin biçimde daha yüksektir. Kamuo-
yu tartışmalarında zaman zaman dile getirilen, dışlanmanın AB’ye Türkiye’den daha fazla 
zarar vereceği iddiası bu verilerle desteklenmemekte ve müzakere dilinde güvenilirliği ze-
delemektedir. Savunulabilir olan önerme, dışlanmanın iki tarafa da maliyet yükleyeceğidir. 
Ticaret Bakanı Ömer Bolat’ın AB kurumlarına yönelik açıklamaları da bu çizgidedir [122].

İkincisi, toplam ticaret verilerindeki asimetri otomotiv sektöründe kısmen dengelen-
mektedir. Türkiye’deki otomotiv üretiminin yaklaşık dörtte üçünün Avrupalı şirketlere ait 
olması, bu sektördeki karşılıklı bağımlılığın sermaye mülkiyeti üzerinden işlediğini gös-
termektedir [123]. Keohane ve Nye’ın kavramlarıyla ifade edilirse Türkiye’nin kırılganlığı 
ticaret akımlarında, AB’nin kırılganlığı ise Avrupalı şirketlerin Türkiye’deki üretim varlıkla-
rında ve bu varlıklara bağlı Avrupa içi istihdamda yoğunlaşmaktadır. AB’nin Türkiye ile mal 
ticaretinde 11 milyar avroluk fazla vermesi de Türkiye pazarının Avrupalı ihracatçılar için 
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taşıdığı önemi göstermektedir. Türkiye’nin müzakere gücü, bu ikinci tür bağımlılığı görü-
nür kılabildiği ölçüde artacaktır.

Asimetri, Gümrük Birliği’nin kurumsal yapısında da kendini göstermektedir. Türki-
ye, AB’nin Ortak Gümrük Tarifesi’ni ve ticaret politikasını uygulamakla yükümlüdür [124]. 
Buna karşılık AB’nin üçüncü ülkelerle imzaladığı STA’ların tarafı olmamakta ve uyum sağ-
lamakla yükümlü olduğu AB mevzuatının hazırlanmasında oy hakkına sahip bulunmamak-
tadır [125]. Dünya Bankasının Komisyon’un talebiyle hazırladığı 2014 tarihli değerlendirme, 
Gümrük Birliği’nin iki taraf için de basit bir STA’dan daha yararlı olduğunu ortaya koymuş-
tur. Çalışmaya göre bir STA altında Türkiye’nin AB’ye ihracatı %7,2’ye, AB’nin Türkiye’ye 
ihracatı ise %4,2’ye kadar daha düşük kalacaktır [126]. Aynı çalışma, karar alma süreçlerin-
deki ve STA’lardaki asimetrilerin giderilmesi için Gümrük Birliği’nin güncellenmesi gerek-
tiğini de vurgulamıştır [127].

7. Otomotiv: Mevcut Dengeler, Aktörler ve Yasama Takvimi
Otomotiv, Türkiye-AB ekonomik ilişkisinin ağırlık merkezidir ve dışlama tartışmasının 

bu sektörde başlaması bu ağırlıkla açıklanabilir. Ticaret Bakanlığının verilerine göre yıl-
lık 205 milyar avroluk ikili mal ticaretinin 55 milyar avroluk bölümü otomotiv ürünlerin-
den oluşmaktadır; bu da toplamın yaklaşık %27’sine karşılık gelmektedir [128]. Otomotiv, 
2025’te Türkiye’nin en çok ihracat yapan sektörü olmuş ve son yirmi yılın on dokuzunda bu 
konumunu korumuştur [129].

Tablo 4. Türkiye otomotiv sektörünün AB ile bütünleşmesine ilişkin temel göstergeler

Gösterge Değer Kaynak

Otomotiv ihracatı (2025) 41,5 milyar dolar [130]
Toplam ihracat içindeki payı (2025) %15,2 [131]
AB’ye otomotiv ihracatı (2025) 30,1 milyar dolar [132]
AB’nin sektör ihracatındaki payı (2025) %72,5 [133]
En büyük tek pazar: Almanya (2025) 6,6 milyar dolar [134]
Tedarik sanayii ihracatı (2025) 15,8 milyar dolar [135]
Otomotiv ihracatı (Ocak-Eylül 2026) 31,1 milyar dolar [136]
AB’nin payı (Ocak-Eylül 2026) %73,7 [137]
Tedarik sanayii ihracatı (Ocak-Eylül 2026) 12,1 milyar dolar (sektör 

ihracatının %39’u)
[138]

Türkiye’deki üretimde Avrupalı şirketlerin payı Yaklaşık %75 [139]
Bu şirketlerin Avrupa’daki bağlantılı istihdamı Yaklaşık 250 bin kişi [140]

Türkiye’nin otomotiv ihracatı, büyük ölçüde Avrupalı şirketlerin AB içi üretim ağının bir 
halkasıdır. Dışlamanın ilk maliyeti, Türk sanayicilerinin yanı sıra Türkiye’de üretim yapan 
Renault, Stellantis, Ford, Toyota, Hyundai, Mercedes-Benz ve bu şirketlerin tedarikçileri-
ne yansıyacaktır. Toyota’nın Sakarya’daki tesisi bu bütünleşmenin somut bir örneğidir. 308 
milyon avroluk yatırımla C-HR modelinin hibrit ve şarj edilebilir hibrit versiyonlarının üre-
tildiği tesis, Toyota’nın Avrupa’daki ilk şarj edilebilir hibrit üretim merkezidir ve yılda 75 bin 
batarya ünitesi monte edebilecek kapasiteye sahiptir [141].
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7.1. Aktörlerin tutumları
Tablo 5. Başlıca aktörlerin tutumları

Aktör Tutum
Fransa Cumhurbaşkanlığı ve 
PFA

Kapsam AB-27 ile sınırlı tutulmalı; parçalar ve batarya-
lar da kapsanmalı [142]

Almanya Başlangıçta geniş tanımı savundu; uzlaşmada Birleşik 
Krallık koşullu olarak kapsamda [143]

Volkswagen, Renault, Stellan-
tis (Haziran 2026)

Araç değerinin en az %70’i üye devletlerde üretilmeli 
[144]

Stellantis Uzlaşmayı olumlu karşıladı; Avrupa markalı araçlarının 
%86’sını AB’de üretiyor [145]

Renault Uzlaşmayı olumlu buldu; Fas ve Türkiye’deki faaliyetleri-
ne etkisini inceliyor [146]

Avrupa Otomobil Üreticileri 
Derneği (ACEA)

Avrupa tercihi AB-27 ve Birleşik Krallık’a tanınmalı; üre-
ticilerin Fas ve Türkiye’deki faaliyetleri korunmalı [147]

Toyota Motor Europe “Made with Europe”: Birleşik Krallık, Türkiye ve Japonya 
gibi güvenilir ortaklar dahil edilmeli [148]

Ford of Europe Kurallar Birleşik Krallık ve Türkiye gibi güvenilir ortak-
lara açık kalmalı [149]

Japonya ve Güney Kore Fransa-Almanya taslağında kapsam dışında; Toyota ve 
Hyundai Türkiye’de üretim yapıyor [150]

AP ortak komitesi Kapsam mümkün olduğunca dar tutulmalı; yalnızca son 
montajın AB’de yapılması yeterli sayılmamalı [151]

Bir grup AP üyesi Fas’ın kapsama alınması için değişiklik önergeleri hazır-
lıyor [152]

Türk sektör kuruluşları Türkiye, Gümrük Birliği çerçevesinde kapsamda tutul-
malı [153]

Türkiye hükümeti Cumhurbaşkanı Erdoğan, Ocak 2026’da konuya ilişkin 
olarak von der Leyen’e mektup gönderdi; Ticaret Bakanı 
Bolat, dışlanmanın iki tarafa da zarar vereceğini vurgu-
luyor [154]

Tablodaki en anlamlı bulgu, Avrupa sanayisinin bu konuda bölünmüş olmasıdır. Üreti-
minin büyük bölümü AB içinde bulunan Stellantis ve Fransız sanayi platformu dar tanımı 
desteklerken Türkiye’de ve Birleşik Krallık’ta büyük üretim üsleri bulunan Toyota ve Ford 
geniş tanımı savunmakta, ACEA ise üreticilerin Türkiye ve Fas’taki faaliyetlerinin korun-
masını istemektedir. Bu bölünme, Türkiye’nin AB içinde doğal müttefiklere sahip olduğunu 
göstermektedir. Türk tarafında ise Dış Ekonomik İlişkiler Kurulu (DEİK), Otomotiv Sanayii 
Derneği (OSD), Uludağ Otomotiv Endüstrisi İhracatçıları Birliği (OİB), Taşıt Araçları Tedarik 
Sanayicileri Derneği (TAYSAD), Makina İmalatçıları Birliği (MİB), Türkiye Beyaz Eşya Sanayi-
cileri Derneği (TÜRKBESD) ve Dış Ticaret Profesyonelleri Derneği (Dışyönder) benzer yönde 
görüş bildirmiştir.
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Özel sektörün etkisinin sınırları da görülmektedir. Ford Avrupa Başkanı Jim Baumbick, 
özel sektörün elinden geleni yaptığını ancak etkisinin sınırlı olduğunu belirtmiştir. Vahap 
Munyar’ın aktardığına göre Türk iş dünyası, hükümetten doğrudan adım beklemektedir 
[155].

7.2. Yasama takvimi
IAA, olağan yasama usulüne tabidir. AP ve Konsey kendi pozisyonlarını belirledikten 

sonra üç kurum arasında üçlü müzakereler (trilog) başlayacaktır [156]. AP’de dosya; sanayi, 
uluslararası ticaret ve iç pazar komitelerinden oluşan bir ortak komitede görüşülmektedir. 
Eş raportörler, 8 Eylül 2026’da 199 değişiklik önergesi içeren taslak raporu yayımlamıştır 
[157]. Komite oylaması 30 Kasım’a, genel kurul oylaması ise Aralık ortasına planlanmıştır 
[158]. Kabulün 2027’den önce gerçekleşmesi beklenmemektedir [159]. Otomotiv hükümleri 
Otomotiv Paketi’ne taşınırsa, AB liderlerinin bu paketi yıl sonuna kadar tamamlama hedefi 
nedeniyle otomotiv dosyası IAA’dan daha hızlı ilerleyebilir [160].

8. Sektörel Etki Haritası
Bugün doğrudan dışlanan alan otomotivdir. IAA’nın kapsadığı diğer sektörlerde ise Tür-

kiye’nin konumu hâlâ Komisyon teklifindeki eşdeğerlik hükmüne bağlıdır. Fransa’nın dar 
yaklaşımını çelik, çimento ve yeşil teknolojiler gibi stratejik alanlara da taşımak istediği bil-
dirilmektedir [161]. Aşağıdaki tabloda yer alan risk düzeyleri, yazarın niteliksel değerlendir-
mesine dayanmaktadır.
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Tablo 6. Sektörlere göre etki kanalları ve risk düzeyi

Sektör Etki kanalı ve maruziyet Risk 
düzeyi

Elektrikli ve şarj edilebi-
lir hibrit binek araçlar

Kamu alımı, kamu destekleri, kurumsal filo des-
tekleri ve CO₂ süper kredileri; AB’de montaj ve %70 
içerik şartı. Yeni elektrikli model tahsisleri doğru-
dan etkilenir [162].

Yüksek

Otomotiv tedarik sanayii Dar tanımda Türk parçaları %70 hesabında AB dışı 
sayılabilir. 2025’teki 15,8 milyar dolarlık ihracat, 
büyük ölçüde Avrupa’daki montaj hatlarına bağlıdır 
[163].

Orta-
yüksek

Hafif ticari araç, otobüs, 
kamyon

Belediye ve kamu kurumlarının elektrikli araç 
alımları. 2025’te otobüs ihracatı %30, yük taşıyan 
araç ihracatı %28 artmıştır [164]. Kapsam nihai 
metinde netleşecektir.

Orta-
yüksek

Elektrik ekipmanı, kab-
lo, transformatör

Şebeke ve net-sıfır teknolojisi ihalelerinde menşe 
oranları; IMF’nin işaret ettiği yapay zekâ altyapısı 
talebiyle büyüyen bir pazar [165].

Orta-
yüksek

Çelik, alüminyum, çi-
mento

Kamu alımı ve desteklerde düşük karbon ve menşe 
şartı. Teklifteki eşdeğerlik, Türk çelik sanayisi için 
bir fırsat olarak görülmüştür [166].

Orta

Rüzgâr, güneş, batarya, 
ısı pompası

Yenilenebilir enerji destek mekanizmaları ve kamu 
ihalelerinde menşe oranları [167].

Orta-
yüksek

Makine Doğrudan kapsam sınırlıdır; etki, AB’li sanayi 
gruplarının değer zincirleri üzerinden ortaya çıkar 
[168].

Düşük-
orta

Beyaz eşya IAA’nın doğrudan kapsamı dışındadır; emsal ve 
çelik girdisi üzerinden dolaylı etki söz konusudur. 
Türkiye, yıllık 29 milyon adetlik üretimle Avru-
pa’nın en büyük üretim üssüdür [169].

Düşük

Otomotivde kabul edilecek dar tanım kalıcı hâle gelirse diğer sektörler için emsal oluş-
turacaktır. AB düzenleme süreçlerinde bir kez kabul edilen ölçüt, sonraki düzenlemelerde 
üzerinde uzlaşılmış bir başlangıç noktası olarak kullanılma eğilimindedir. Otomotiv dosya-
sında alınacak sonuç bu nedenle Türkiye’nin ihracatının çok daha geniş bir bölümünü etki-
leyecektir.

9. İhracata Etki Mekanizmaları ve Türkiye’ye Maliyeti
“Made in Europe” ölçütü bir gümrük vergisi getirmemektedir. Türkiye’de üretilen araç-

lar AB’ye bugün olduğu gibi gümrüksüz girmeye devam edecektir. Etki, aracın AB pazarın-
daki fiyat ve talep koşullarını değiştiren dolaylı kanallardan gelecektir. Bu ayrımın açıkça 
yapılması, kamuoyu tartışmasındaki abartılardan kaçınmak ve AB’deki muhataplar nezdin-
de güvenilirliği korumak için gereklidir. Destekten yararlanamamak, AB pazarına satış ya-
pamamakla aynı anlama gelmemektedir [170].
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9.1. Altı etki mekanizması
1.	 Kamu alımı kanalı: Belediye otobüsleri, kamu filoları ve kamu kurumlarının elektrikli 

araç alımları ölçütü karşılamayan ürünlere kapanacaktır. Türkiye’nin güçlü olduğu oto-
büs ve hafif ticari araç segmentlerinde kamu alımı, talebin başlıca kanallarından biridir.

2.	 Tüketici ve filo teşvikleri: Üye devletlerin elektrikli araç destekleri bu kurallara bağlan-
dığında Türkiye’de monte edilen bir araç, rakibine göre destek tutarı kadar pahalılaşa-
caktır. Almanya, kurallar yürürlüğe girdiğinde mevcut elektrikli araç desteğini bunlara 
göre uyarlayacağını açıklamıştır [171]. Kurumsal filo destekleri de Ek III’ün kapsamında 
olduğundan şirket araçları pazarı doğrudan etkilenecektir [172].

3.	 CO₂ uyum değeri: Fransa-Almanya taslağı, süper kredileri tüm araçlara genişletmektedir 
[173]. Süper kredi AB’de montaja bağlı kaldığı ölçüde, AB’de üretilen her elektrikli araç 
üreticinin filo emisyon hesabında Türkiye’de üretilen aynı araçtan daha değerli hâle ge-
lecektir. Bu fark fiyat etiketinde görünmez ancak model tahsis kararlarını belirler.

4.	 İçerik hesabı: Türk parçaları %70 hesabında AB dışı sayılırsa AB’deki montaj hatları için 
Türkiye’den parça tedarik etmek menşe bakımından maliyetli hâle gelecektir. Tedarik 
sanayiindeki etki bu nedenle araç ihracatından daha geniş bir alana yayılabilir.

5.	 Yatırım tahsisi: En büyük ve en geç fark edilecek maliyet budur. Küresel üreticiler, yeni 
nesil elektrikli platformları ve batarya montajını önümüzdeki iki-üç yıl içinde ülkelere 
dağıtacaktır. BYD’nin Manisa kararı bu mekanizmanın ilk görünür örneğidir [174]. 2035 
emisyon kuralının esnetilmesi, içten yanmalı motorlu araç üretiminin ömrünü uzatarak 
Türkiye’ye kısa vadede zaman kazandırabilir. Ancak katma değerin yöneldiği segmentte 
konum kaybı riski sürmektedir.

6.	 Emsal ve algı: Otomotivde kabul edilen ölçüt diğer sektörlere taşınabilir. AB’nin sanayi 
çevresinin dışında kalan ülke algısı, yatırımcıların ve finansman kuruluşlarının risk de-
ğerlendirmesine de yansıyacaktır. IMF’nin Türkiye için aşağı yönlü revize ettiği büyüme 
ve enflasyon görünümü, yatırım yeri seçiminde bu algıyı güçlendirebilecek ek bir etken-
dir [175].

9.2. Eşzamanlı ticaret savunması: Çin menşeli hibrit araçlara kota
“Made in Europe” ölçütü, AB’nin otomotivde eşzamanlı olarak yürüttüğü tek düzenleme 

değildir. AB ile Çin, 8-9 Ekim 2026’daki görüşmelerin ardından Çin’den hibrit ve şarj edile-
bilir hibrit araç ihracatının sınırlandırılması konusunda uzlaşmıştır. Aktarılan bilgilere göre 
Çin için ilk yıl 350 bin araçlık bir kota öngörülmekte, kota her yıl %6 artırılacak ve dört yıl 
uygulanacaktır. AB’nin Çin’den hibrit araç ithalatı 2024’te 107 bin, 2025’te ise 302 bin adet 
olmuştur [176]. Agence Europe’un aktardığına göre üçüncü ülkelerde üretilen Çin markalı 
araçlar Çin kotasından düşülmeyecek, üretimin yapıldığı ülkenin kotasına tabi olacaktır. Bu 
durum, Türkiye’de üretilecek Çin markalı hibrit araçların hangi kota rejimine tabi olacağı 
sorusunu gündeme getirmektedir. Nihai uygulama metni henüz yayımlanmadığından Tür-
kiye’nin kota ya da muafiyet durumu doğrulanamamıştır [177].

9.3. Maliyetin büyüklüğü

Kamuoyunda, Türkiye’de üretilen araçların Avrupa’ya 5-7 bin avro daha pahalıya ihraç 
edilebileceği ileri sürülmüştür [178]. Bu rakamın hesaplama yöntemi açıklanmadığından 
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raporda doğrulanmış veri olarak kullanılmamıştır. Mekanizma bakımından böyle bir fark, 
kaybedilen destek tutarından ve CO₂ uyum değerinden doğar ve yalnızca desteklenen elekt-
rikli araç segmentini ilgilendirir.

Bunun yerine şeffaf bir duyarlılık hesabı yapılabilir. Türkiye’nin AB’ye otomotiv ihracatı 
2025’te 30,1 milyar dolardır [179]. Bu ihracatta oluşabilecek farklı kayıp oranlarının yıllık 
karşılığı Tablo 7’de gösterilmektedir.

Tablo 7. AB’ye otomotiv ihracatında kayıp oranlarına göre yıllık maliyet (duyarlılık he-
sabı)

Kayıp oranı Yıllık yaklaşık kayıp

%1 0,3 milyar dolar

%5 1,5 milyar dolar

%10 3,0 milyar dolar

Not: 2025 yılı AB’ye otomotiv ihracatı (30,1 milyar dolar) esas alınarak yazar tarafından hesaplanmıştır [180].

Hangi senaryonun gerçekleşeceği, elektrikli araçların Türkiye’nin AB’ye otomotiv ihra-
catındaki payına ve üreticilerin model tahsis kararlarına bağlıdır. Bu iki veri, kamuya açık 
kaynaklarda ayrıştırılmış olarak bulunmamaktadır. Sektör kuruluşlarının bu verileri firma 
düzeyinde derlemesi, AB nezdinde kullanılacak argümanın en sağlam dayanağı olacaktır.

9.4. Dar tanımın AB’ye maliyeti
Dar tanımın maliyeti Türkiye ile sınırlı kalmamaktadır. Bruegel’in Eylül 2026 tarihli 

analizine göre batarya hücrelerine bağlayıcı bir AB menşei şartı getirilmesi, hücre maliye-
tini kilovatsaat başına 50 avrodan 85 avroya çıkaracak; bu da 60 kilovatsaatlik ortalama bir 
batarya paketi için araç başına yaklaşık 2.100 avroluk bir maliyet artışı anlamına gelecektir 
[181]. Bruegel, bu maliyetin giriş segmentinde ve daha düşük gelirli tüketicilerde daha ağır 
hissedileceğini belirtmektedir. Kuruluşa göre mevcut politika, üreticilerin dış rekabetten 
korunması karşılığında tedarik zincirlerini Avrupa’ya taşıdığı örtük bir anlaşmaya dayan-
maktadır ve bu anlaşmanın maliyetini tüketiciler ile vergi mükellefleri üstlenecektir [182].

Ulaştırma ve Çevre Federasyonu (T&E) ise üretim ölçeğinin büyümesiyle AB ve Çin ba-
tarya hücreleri arasındaki maliyet farkının %90’dan yaklaşık %30’a inebileceğini öne sür-
mekte ve bu maliyeti ödenmeye değer bir egemenlik primi olarak nitelendirmektedir [183]. 
Bu senaryoda araç başına ek maliyet, 2030’a kadar yaklaşık 500 avroya gerileyebilecektir 
[184].

Bu tartışma Türkiye açısından anlamlı bir sonuç taşımaktadır. AB, menşe şartının mali-
yetini kabul etmeye hazırdır; tartışmanın konusu bu maliyetin büyüklüğü ve süresidir. Tür-
kiye’nin rekabetçi üretim kapasitesini kapsam dışında bırakan bir tanım, aynı egemenlik 
hedefine daha yüksek maliyetle ve daha geç ulaşılması anlamına gelmektedir. Türkiye’nin 
AB nezdindeki en güçlü argümanı, AB’nin kendi maliyet hesabına dayanan bu argümandır.

10. Fayda ve Maliyet Dengesi
Türkiye’nin kapsamda tutulması iki taraf için de ölçek, maliyet ve tedarik güvenliği 

avantajı sağlayacaktır. Türkiye’nin dışlanması ise AB’nin Çin rekabetine karşı kurmak iste-
diği savunma hattını zayıflatacaktır.
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Tablo 8. Türkiye’nin kapsamda tutulmasının iki taraf için sonuçları

Boyut AB açısından Türkiye açısından

Ölçek Toyota’nın hesabına göre güvenilir or-
taklarla birlikte Avrupa’nın erişebildiği 
otomotiv pazarı yaklaşık 31 milyon araca 
ulaşıyor [185]

En büyük pazarında eşit ko-
şullarda rekabet

Maliyet Avrupalı üreticilerin Çin karşısındaki 
fiyat rekabetini destekleyen bir maliyet 
tabanı; menşe primini düşüren ek kapa-
site [186]

İhracatçı sanayinin kâr marjı-
nın korunması

Tedarik 
güvenliği

Kısa lojistik hatlar ve AB mevzuatına 
uyumlu üretim; MİB’e göre Türk sanayisi 
AB için bir bağımlılık riski oluşturmuyor 
[187]

Avrupa değer zincirindeki 
konumun kalıcılaşması

Yatırım Türkiye’deki Avrupalı üretim varlıkları-
nın değerinin korunması [188]

Yeni elektrikli araç ve batarya 
yatırımlarının çekilmesi

İstihdam Bu şirketlerin Avrupa’daki yaklaşık 250 
bin kişilik bağlantılı istihdamı [189]

Otomotiv ve tedarik zincirin-
deki istihdamın korunması

Çin politikası Çin menşeli elektrikli araçlara ek vergi 
uygulayan bir ortağın AB ile aynı çizgide 
tutulması [190]

AB ile ortak bir ticaret savun-
ması çizgisine yerleşme

Dışlanma durumunda Türkiye açısından şu sonuçlar beklenmelidir: elektrikli araç seg-
mentinde talep kaybı, tedarik sanayiinde menşe kaynaklı sipariş kayması, yeni model ve 
batarya yatırımlarının AB içine ya da Fas gibi rakip ülkelere yönelmesi, diğer IAA sektörleri 
için emsal oluşması ve Gümrük Birliği’nin değerine ilişkin algının zayıflaması. AB açısından 
ise Avrupalı üreticilerin maliyet tabanının yükselmesi, Türkiye’deki tesislerin yatırım değe-
rinin düşmesi, Türkiye’den beslenen AB içi montaj hatlarında tedarik aksamaları yaşanma-
sı ve Çin karşısındaki ölçek avantajının küçülmesi beklenmelidir.

10.1. Dışlamanın içerdiği çelişki
AB’nin en belirgin kaygısı, Çin sermayesinin Türkiye üzerinden Avrupa pazarına eriş-

mesidir. Türkiye’nin Avrupa’nın sanayi çevresinin dışına itilmesi ise Avrupalı yatırımcıdan 
kaybedilen payın başka kaynaklardan doldurulması güdüsünü güçlendirecektir. Avrupa de-
ğer zincirinden dışlanan bir üretim üssü için Çin yatırımı daha cazip, Avrupa standartları-
na uyum ise daha az zorunlu hâle gelecektir. Dışlama, önlemeyi amaçladığı riski bu yoldan 
büyütebilir. AB’nin kendi çıkarları bakımından ifade edildiğinde bu argüman, AB kurumları 
nezdinde en fazla karşılık bulabilecek argümandır.

11. Tarihsel Arka Plan ve Yapısal Zaaflar
11.1. Eski bir asimetrinin yeni yüzü

Bugünkü tablo, Gümrük Birliği’nin kuruluşundan beri taşıdığı asimetrilerin yeni bir ala-
na yayılmasıdır. Türkiye ile AB arasındaki ortaklık ilişkisi 1963 tarihli Ankara Anlaşması ile 
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kurulmuştur. 1970’te imzalanan Katma Protokol, sanayi ürünlerinde gümrük vergilerinin 
ve kotaların kaldırılmasına ilişkin takvimi belirlemiş; Gümrük Birliği ise 1/95 sayılı Ortaklık 
Konseyi Kararı ile 1 Ocak 1996’da tamamlanmıştır [191]. 1996’da yaklaşık 33 milyar dolar 
olan ikili ticaret hacmi, 2025’te 217,6 milyar avroya ulaşmıştır [192].

Bu başarı hikâyesi, kuruluşundan itibaren üç yapısal kusurla birlikte gelişmiştir:

1.	 Ticaret politikası asimetrisi: Türkiye, AB’nin Ortak Gümrük Tarifesi’ni uygulamakla 
birlikte AB’nin üçüncü ülkelerle yaptığı STA’ların tarafı olmamaktadır. AB’nin anlaşma 
yaptığı ülkelerin malları Türkiye pazarına AB üzerinden erişebilirken Türk malları aynı 
ülkelere aynı koşullarla erişememektedir [193].

2.	 Karar alma asimetrisi: Türkiye, uyum sağlamakla yükümlü olduğu AB mevzuatının ha-
zırlanmasında oy hakkına sahip değildir ve sınırlı istişare kanallarıyla yetinmek duru-
mundadır [194].

3.	 Kapsam asimetrisi: Gümrük Birliği sanayi ürünlerini kapsamaktadır. Kömür, çelik ve 
tarım ürünleri ayrı tercihli anlaşmalara tabidir; hizmetler ve kamu alımları ise kapsam 
dışında kalmaktadır [195].

“Made in Europe” tartışması, üçüncü asimetrinin sanayi politikası çağındaki karşılı-
ğıdır. AB 1990’larda menşe bakımından tarafsız bir iç pazar kurarken Gümrük Birliği’nin 
kamu alımlarını kapsamaması ikincil bir ayrıntı olarak görülmüştür. 2026’da kamu alımı ve 
kamu desteği AB sanayi politikasının ana aracına dönüştüğünde ise aynı boşluk stratejik bir 
zaafa dönüşmüştür.

11.2. Gümrük Birliği’nin güncellenmesi ile IAA metni arasındaki ilişki
Komisyon, Aralık 2016’da Gümrük Birliği’nin güncellenmesini ve ikili ilişkilerin hizmet-

ler, kamu alımları ve sürdürülebilir kalkınma gibi alanlara genişletilmesini önermiştir. Kon-
sey ise bu teklif için müzakere yetkisini bugüne kadar vermemiştir [196]. Ticaret Bakanlığı 
ile Komisyon arasındaki Yüksek Düzeyli Ticaret Diyaloğu yeniden işlemektedir ve diyaloğun 
üçüncü toplantısı 13 Ekim 2026’da yapılmıştır [197]. Siyasi düzeyde ise Kıbrıs meselesine 
bağlı tıkanıklık sürmektedir [198].

Bu durum, iki farklı zaman ölçeğinin birbirinden ayrılmasını gerektirmektedir. “Made 
in Europe” meselesi bugün IAA’nın ve otomotiv düzenlemelerinin metninde çözülecektir; 
gümrük birliği ortaklarının eşdeğer sayılmasını öngören hükmün nihai biçimi belirleyi-
ci olacaktır. Gümrük Birliği’nin güncellenmesi ise yıllar alabilecek, uzun vadeli ve ayrı bir 
gündemdir. Güncellemenin kamu alımlarını da kapsaması, aynı sorunun gelecekte yeniden 
ortaya çıkmasını önleyecek kalıcı bir çözüm olabilir. Ancak güncellemenin kısa vadede bir 
çözüm aracı olarak sunulması gerçekçi değildir.

11.3. DTÖ’deki DS629 uyuşmazlığı
Çin, Türkiye’nin Çin menşeli elektrikli araçlara uyguladığı önlemleri Ekim 2024’te Dün-

ya Ticaret Örgütüne (DTÖ) taşımıştır [199]. Temmuz 2026’da taraflara iletilen panel raporu 
önlemlerin bir bölümünü DTÖ kurallarıyla bağdaşmaz bulmuş, Ticaret Bakanlığı da bulgu-
lara itiraz edileceğini açıklamıştır [200]. Bu uyuşmazlık Türkiye için iki yönlü bir risk ta-
şımaktadır. Uluslararası bir mercinin Türkiye’nin uygulamalarını ayrımcı bulması, Komis-
yon’a IAA’daki dışlama yetkisini kullanması için hazır bir gerekçe sunabilir [201]. Yatırım 
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teşvik belgesine bağlanan seçici gümrük muafiyetleri ise korumanın Çin yatırımını çekmek 
için kullanıldığı izlenimini güçlendirmektedir [202]. Her iki risk de Türkiye’nin kendi elin-
deki araçlarla azaltılabilir.

11.4. DTÖ hukuku açısından değerlendirme
Kamuoyu tartışmasında, Türkiye’nin dışlanmasına DTÖ hukuku üzerinden itiraz edilip 

edilemeyeceği sorusu da gündeme gelmiştir. Bu sorunun yanıtı, IAA’nın iki farklı aracı için 
farklıdır.

Kamu alımları bakımından Türkiye’nin DTÖ hukukundaki konumu zayıftır. Gümrük 
Tarifeleri ve Ticaret Genel Anlaşması’nın (GATT) III:8(a) maddesi, devletin kendi kullanı-
mı için yaptığı alımları ulusal muamele yükümlülüğünün dışında tutmaktadır [203]. Kamu 
alımlarında ayrımcılık yasağı esas olarak GPA ile düzenlenmektedir ve Türkiye bu anlaş-
manın tarafı değildir [204]. IAA’nın eşdeğerlik hükmü ise GPA taraflarını da kapsamaktadır 
[205]. GPA’ya katılım, bu nedenle Türkiye’ye hem DTÖ hukukunda hem IAA’da bir dayanak 
sağlayabilir.

Kamu destekleri bakımından tablo farklıdır. SCM Anlaşması’nın 3.1(b) maddesi, yerli 
malların ithal mallara tercih edilmesi koşuluna bağlı sübvansiyonları yasak sübvansiyon 
olarak tanımlamaktadır [206]. Elektrikli araç alımına yönelik tüketici ve kurumsal filo teş-
viklerinin AB menşeli içeriğe bağlanması bu hükümle gerilim yaratabilir. AB de 2022’de 
ABD’nin IRA’sındaki yerli içerik şartlarını ayrımcı bularak değiştirilmesini talep etmiştir 
[207]. Bu emsal, Türkiye’nin AB ile müzakerelerinde bir tutarlılık argümanı olarak kullanı-
labilir.

Bu argümanın pratik sınırları da göz önünde bulundurulmalıdır. DTÖ Temyiz Organı 
Aralık 2019’dan bu yana işlememektedir ve bir panel kararının temyiz edilmesi uyuşmazlığı 
fiilen askıda bırakabilmektedir. Gümrük Birliği’nin kendi uyuşmazlık çözüm mekanizması 
ise siyasi nitelikli Ortaklık Konseyine dayanmaktadır [208]. DTÖ hukuku bu nedenle hızlı 
sonuç vermesi beklenmeyen, ancak müzakerede kullanılabilecek bir hukuki çerçeve sun-
maktadır.

12. Türkiye İçin Politika Seçenekleri
Türkiye’nin elindeki en güçlü imkân, AB’nin Birleşik Krallık için öngördüğü koşulların 

Türkiye tarafından da karşılanabilir olmasıdır. Bu nedenle stratejinin, Gümrük Birliği ortak-
lığına dayanan bir talepten Birleşik Krallık’a uygulanan koşulların Türkiye’ye de uygulan-
ması talebine doğru genişletilmesi değerlendirilebilir. Aşağıdaki seçenekler mevcut meka-
nizmalar dikkate alınarak ve öncelik sırasına göre sıralanmıştır.

12.1. Hukuki çerçeveye ilişkin seçenekler
1.	 Koşula dayalı bir ortaklık kategorisi: 1 Ocak 2020 ölçütü Türkiye’yi tanımı gereği kap-

sam dışında bırakmaktadır ve müzakereyle esnetilmesi güçtür. AP ve Konsey aşama-
larında, belirli koşulları karşılayan ortaklara açık bir “güvenilir ortak” kategorisinin 
metne eklenmesi önerilebilir. Koşullar, Birleşik Krallık için öngörülenlerle aynı olabilir: 
karşılıklılık, AB ticaret savunması önlemleriyle uyum ve dolanma karşıtı güvence [209]. 
Bu yaklaşım, Fas’ın kapsama alınmasını savunan AP üyelerinin önergeleriyle de doğal 
bir ittifak zemini oluşturabilir [210].
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2.	 Ticaret savunmasında uyum: Türkiye, Çin menşeli elektrikli araçlara hâlihazırda %40 
oranında ek gümrük vergisi uygulamaktadır [211]. AB’nin Çin’e yönelik telafi edici vergi-
leri ile Türkiye’nin önlemleri arasında yapılandırılmış bir eşgüdüm mekanizması masa-
ya getirilebilir. Böylece Türkiye’nin hâlihazırda uyguladığı politika, AB’nin hukuki çerçe-
vesinde tanınan bir taahhüde dönüştürülmüş olur.

3.	 Dolanma karşıtı güvence ve yatırım tarama: AB’nin 2019/452 sayılı Tüzük ile kurduğu 
doğrudan yabancı yatırım tarama çerçevesine eşdeğer, stratejik sektörlere odaklı genel 
bir mekanizmanın Türkiye’de bulunduğu kamuya açık kaynaklarda tespit edilememiş-
tir. Bu tespitin ilgili kurumlarla teyit edilmesi gerekmektedir. IAA kapsamındaki sektör-
lerde menşe doğrulamaya ve sınırlı bir yatırım taramasına dayanan bir düzen değerlen-
dirilebilir. Bu adım, Çin sermayesine ilişkin kaygıya verilebilecek en ikna edici yanıttır.

4.	 Kamu alımlarında karşılıklılık: 4734 sayılı Kamu İhale Kanunu’nun 63. maddesi, yerli is-
tekliler ve yerli mallar lehine fiyat avantajı öngörmektedir [212]. IAA kapsamındaki sek-
törlerle sınırlı olmak üzere AB menşeli ürünlerin Türkiye’deki kamu ihalelerinde yerli 
mal gibi değerlendirilmesi, karşılıklılık temelinde masaya getirilebilir. Bu adım, AB’nin 
en sağlam karşı argümanını ortadan kaldıracak ve Türkiye’nin talebini tek taraflı olmak-
tan çıkaracaktır.

5.	 DS629 kaynaklı riskin azaltılması: Satış sonrası hizmet yükümlülükleri gibi menşeye 
göre farklılaşan şartların menşe bakımından tarafsız biçimde uygulanması ve yatırım 
teşvikine bağlı seçici muafiyetlerin nesnel ölçütlere bağlanması değerlendirilebilir. Bu 
adım, DTÖ sürecindeki ve IAA’daki dışlama gerekçesini aynı anda hafifletecektir.

6.	 GPA’ya katılım: Türkiye’nin GPA’ya taraf olması, IAA’daki eşdeğerlik hükmünde Gümrük 
Birliği’ne ek ve bağımsız bir dayanak oluşturabilir [213]. Bu adım, AB’nin beklentileri 
arasında yer almaktadır [214]. Katılım müzakereleri zaman alacağından kısa vadede bir 
niyet beyanı ve yol haritası masaya getirilebilir; bu adım kamu alımlarında karşılıklılık 
önerisiyle birlikte değerlendirilebilir.

12.2. Savunuculuğa ve diplomasiye ilişkin seçenekler
1.	 Takvime uygun çalışma: AP ortak komitesindeki değişiklik önergeleri ve 30 Kasım’da-

ki komite oylaması belirleyici eşiklerdir [215]. Eş raportörler ve gölge raportörlerle te-
masların bu tarihten önce yoğunlaştırılması yerinde olacaktır. Otomotiv hükümlerinin 
Otomotiv Paketi’ne taşınması ihtimali nedeniyle bu dosyanın raportörleri de ayrıca iz-
lenmelidir [216].

2.	 Avrupalı yatırımcılarla ortak ses: Türkiye’nin AB kurumları nezdindeki argümanı, en 
etkili biçimde Türkiye’de üretim yapan Avrupalı ve küresel şirketler aracılığıyla duyuru-
labilir. Toyota’nın “Made with Europe” çerçevesi [217], Ford’un güvenilir ortak vurgusu 
[218], ACEA’nın Fas ve Türkiye’deki faaliyetlerin korunması talebi [219] ve Renault’nun 
etki incelemesi [220] ortak bir veri setine dayandırılabilir. Sektör kuruluşlarının elekt-
rikli araç ihracatını ve model tahsis planlarını firma düzeyinde derleyerek Avrupa’daki 
istihdama etkileriyle birlikte sunması, maliyet tartışmasını somut verilere taşıyacaktır.

3.	 Mevcut kanalların kullanılması: Yüksek Düzeyli Ticaret Diyaloğu [221] ve Yüksek Düzeyli 
Ekonomik Diyalog, bu başlığın teknik takibi için uygun kanallardır. Ticaret, Sanayi ve 
Teknoloji ile Dışişleri bakanlıkları ve sektör kuruluşları arasında bu dosyaya özgü bir 
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eşgüdüm yapısı oluşturulabilir.

4.	 Almanya ile ilişkide öncelik sıralamasının değiştirilmesi: Almanya’nın başlangıçtaki ge-
niş tanım tercihi [222] ve Alman şirketlerinin Türkiye’deki üretim varlıkları, Almanya’yı 
yeniden kazanılabilir bir muhatap hâline getirmektedir. Türkiye’nin dahil edilmesi, Al-
man üreticiler ve tedarikçiler açısından bir maliyet ve rekabet gücü meselesi olarak an-
latılabilir.

5.	 Gümrük Birliği’nin güncellenmesine sanayi politikası başlığı eklenmesi: Uzun vadede, 
AB’nin sanayi politikası araçlarında Türkiye’nin konumunu güvence altına alacak bir 
istişare ve eşdeğerlik başlığının güncelleme müzakerelerine eklenmesi önerilebilir.

6.	 Japonya ve Güney Kore ile eşgüdüm: Fransa-Almanya taslağı Japonya ve Güney Kore’yi 
de kapsam dışında bırakmaktadır [223]. Türkiye’de üretim yapan Toyota ve Hyundai’nin 
bağlı olduğu bu iki ülkeyle koşula dayalı ortaklık kategorisi talebinde eşgüdüm sağlan-
ması, talebin Türkiye’ye özgü bir istisna arayışı olarak algılanmasını önleyebilir.

12.3. AB kurumlarına iletilebilecek temel mesajlar
•	 Türkiye’deki otomotiv üretiminin yaklaşık dörtte üçü Avrupalı şirketlere aittir; dışlama-

nın maliyeti Avrupa sanayisine de yansıyacaktır [224].

•	 Türkiye, Çin menşeli elektrikli araçlar konusunda AB ile aynı çizgide yer almaktadır ve 
bu tutumu hukuki güvencelere bağlamaya hazırdır [225].

•	 Türkiye, Birleşik Krallık’a uygulanan koşulların kendisine de uygulanmasını talep et-
mektedir.

•	 AB’nin 2022’de ABD’nin IRA’sındaki yerli içerik şartlarına yönelttiği eleştiri, AB’nin ken-
di teşvik rejimi için de geçerlidir [226].

•	 Türkiye’nin dışlanması, AB’nin önlemeyi amaçladığı dolanma riskini artırabilir.

•	 Türkiye, IAA kapsamındaki sektörlerde kamu alımlarında karşılıklılığı müzakere etme-
ye hazırdır.

Son iki mesaj, siyasi karar gerektiren taahhütler içerdiğinden kamuoyuyla paylaşılma-
dan önce ilgili kurumlarla teyit edilmelidir.

13. Senaryolar ve İzleme Takvimi
En olası sonuç, dar tanımın otomotivde büyük ölçüde korunması ve Türkiye’nin ancak 

koşullu bir kategori aracılığıyla kapsama girebilmesidir. Bu kategorinin metne girip girme-
yeceği, önümüzdeki haftalarda yürütülecek savunuculuğa bağlıdır. Olasılık değerlendirme-
leri yazara aittir.
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Tablo 9. Olası senaryolar

Senaryo Türkiye’ye etkisi Değerlendirme

A. Dar tanım kesinle-
şir

Elektrikli araç segmentinde talep 
ve yatırım kaybı; tedarik sanayiinde 
menşe baskısı

Olası

B. Koşula dayalı 
ortaklık kategorisi 
oluşturulur

Etki sınırlı kalır; karşılığında ticaret 
savunması, yatırım tarama ve kamu 
alımı alanlarında taahhüt gerekir

Savunuculukla ulaşılabilir

C. Komisyon teklifine 
dönülür

En lehte sonuç; Ek III’teki AB’de 
montaj şartı yine de sorun olarak 
kalır

Düşük olasılık

D. Dar tanım diğer 
sektörlere yayılır

Etki çelik, çimento ve net-sıfır tek-
nolojileri ihracatına genişler

Orta olasılık; otomotiv dos-
yasının sonucuna bağlı

Tablo 10. İzleme takvimi

Tarih Gelişme

30 Kasım 2026 AP ortak komite oylaması; değişiklik önergeleri için son eşik [227]

Aralık 2026 başı Çin menşeli hibrit araç ithalatına yönelik korunma önleminin uy-
gulanmaya başlaması bekleniyor; Türkiye’de üretilen Çin markalı 
araçların tabi olacağı kota netleşmeli [228]

Aralık 2026 ortası AP genel kurul oylaması; Parlamento pozisyonunun kesinleşmesi 
[229]

2026 sonu AB liderlerinin otomotiv paketini tamamlama hedefi; otomotiv 
hükümleri pakete taşınırsa Türkiye için asıl son tarih [230]

2027 IAA’nın kabulü bekleniyor [231]

1 Ocak 2029 Kamu alımlarına ilişkin ana hükümlerin uygulanmaya başlaması 
öngörülüyor [232]

Not: Konsey genel yaklaşımının hedef tarihi kamuya açık kaynaklarda tespit edilememiştir.

14. Sonuç
AB’nin yeniden sanayileşme hamlesi, en az on yıla yayılacak yapısal bir politika ekseni-

dir. Gümrük Birliği, otuz yıl boyunca Türkiye’ye bu eksende bir yer sağlamıştır. Ancak sanayi 
politikasının dili gümrük tarifesinden kamu alımına ve kamu desteğine kaydıkça bu yerin 
hukuki dayanağı incelmiştir. Fransa ile Almanya’nın 15-16 Ekim uzlaşması bu incelmenin 
ilk somut sonucudur ve henüz son söz niteliği taşımamaktadır. AB’nin ekonomik erişimi dış 
politika uyumuna bağlama eğilimi ve savunma alanındaki SAFE emsali, meselenin teknik 
bir menşe kuralı tartışmasının ötesine geçtiğini göstermektedir.

Türkiye ile AB arasındaki karşılıklı bağımlılık asimetriktir. Ticaret akımları bakımından 
Türkiye daha kırılgandır; Türkiye’deki Avrupalı üretim varlıkları bakımından ise AB’nin 
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kaybedeceği değer yüksektir. Türkiye’nin müzakere gücü, bu ikinci bağımlılığı görünür kıl-
masına ve AB’nin kaygılarını kendi araçlarıyla gidermesine bağlıdır. Bunun yolu; Çin’e karşı 
korumanın menşe bakımından tarafsız ve AB ile uyumlu bir çerçeveye oturtulmasından, 
kamu alımlarında karşılıklılığın müzakereye açılmasından ve yatırım güvencelerinin doğ-
rulanabilir kılınmasından geçmektedir.

1887’de Birleşik Krallık’ın yazdığı menşe etiketi, zamanla Alman sanayisinin gücünü 
görünür kılan bir işarete dönüşmüştür. Bugün AB’nin yazdığı etiket de benzer bir ilkeye ta-
bidir: etiketin değerini, arkasındaki üretim kapasitesi belirleyecektir. Türkiye’nin önündeki 
görev, bu kapasitenin önemli bir bölümünün Türkiye’de bulunduğunu AB’nin kendi çıkar-
ları bakımından kanıtlamak ve bunu güvenceye bağlayacak koşulları karşılamaya hazır ol-
duğunu göstermektir.

Bu rapor, 19 Ekim 2026 itibarıyla kamuya açık kaynaklara dayanan bir politika değerlendirme-
sidir ve hukuki mütalaa niteliği taşımamaktadır. Fransa-Almanya uzlaşmasının ayrıntıları, taslak 
belgelerin basına yansıyan hâline dayanmaktadır ve nihai metin değişebilir. Ticaret verileri farklı ta-
rihlere ve kurumlara aittir; resmî güncel rakamlar için Türkiye İstatistik Kurumu (TÜİK), OİB ve AB 
İstatistik Ofisi (Eurostat) verileri esas alınmalıdır.
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