1- OTOMOTİV SEKTÖRÜNE GENEL BAKIŞ

Otomotiv sektörü; imalat sanayiinde yüzde 17 ve Türkiye’ nin toplam ihracatında yüzde 15.5 oranında paya sahip olan üçüncü büyük sektördür. Ana ve yan sanayi olmak üzere iki alt sektörden oluşmaktadır. Ana sanayi; binek otomobil, minibüs, midibüs, kamyon, kamyonet ve traktör, yan sanayi ise; iç ve dış lastik, akü, motor aksam ve parçaları, jant ve tekerlek aksamı, montaj sanayi aksamı üretmektedir. 

Otomotiv sanayii; ülkelerin ekonomik gelişmesine ivme kazandıran, ulusal gelirlerine, ihracatlarına ve istihdamlarına önemli katkı sağlayan sektörlerden birisidir.  Sektörün sürükleyici etkisi; demir-çelik, petro-kimya, lastik, tekstil, cam, elektrik-elektronik, tarım, inşaat, ulaştırma, savunma sanayii, finans ve sigorta sektörleri ile yakın ilişki içinde olmasından kaynaklanmaktadır. 

Otomotiv sanayii, tedariklerinin yüzde 36’ sını elektrik-elektronik, yüzde 26’ sını demir-çelik, yüzde 13’ ünü lastik-plastik ve yine yüzde 13’ ünü tekstil sektöründen sağlamaktadır. 

1000 kişiye düşen motorlu taşıt aracı veya otomobil sayıları, ülkelerin gelişmişlik ölçütlerinden birisidir. Bu ölçüte göre Türkiye; 90 adet otomobil ile dünya ortalamasının (96 adet) altındadır. Luksemburg 632, İtalya 584, Almanya 550, İngiltere 499, Fransa 493, ABD 459, Japonya 439 ve Güney Kore’ de bu rakamın 219 olduğu dikkate alındığında, Türkiye’ nin uluslar arası ölçekten çok uzak olduğu ortaya çıkmaktadır. 

Otomobil sahiplilik oranının düşük olması nedeniyle Türkiye, otomotiv sektörü açısından gelecek vaat eden büyük bir potansiyel pazardır. Araç açığının kapanması için 20 milyon araca ihtiyaç vardır. 

Türkiye’ nin motorlu taşıt araçları parkı 2005 yılı itibariyle 9.6 milyon adede ulaşmıştır. Bunun 5.7 milyonu otomobildir. Araçların yüzde 34’ ü Marmara, yüzde 20’ si İç Anadolu, yüzde 16’ sı Ege, yüzde 12’ si Akdeniz, yüzde 9’ u Karadeniz, yüzde 5’ i Güneydoğu Anadolu ve yüzde 4’ ü Doğu Anadolu Bölgesi’nde bulunmaktadır. 

Küreselleşmenin en hızlı yaşandığı sektörlerden biri olan otomotiv sanayiindeki yoğun rekabet, dünya genelinde araç üreten ana firma sayısını azaltmaktadır. Yakın gelecekte birleşmeler sonucunda her biri 10 milyon adet kapasiteli 5 ana sanayii firmasının kalacağı ve bunların üretimlerini gelişmekte olan ülkelere kaydırması beklenmektedir. Sermaye ve teknolojide milliyet kavramı kalkmaktadır. 

Sürekli değişen pazar talepleri ve rekabet koşulları, otomotiv sanayiinde gelişmeyi ve yeniliği zorunlu kılmaktadır. 

Batı Avrupa, ABD ve Japonya’ da araç üretiminde durgunluk dönemi yaşanırken, Doğu ve Orta Avrupa, Çin ve Hindistan’ da üretim hızla artmaktadır. Türkiye de araç üretimi hızla artan ülkeler arasındadır. 

Türkiye’ de otomotiv sektörü 1960’ lı yıllarda Anadol markası ile montaj şeklinde üretime başlamış, ilk imalat ise yabancı üretici lisanslarıyla 1971 yılında Renault ve Tofaş projeleri ile gerçekleştirilmiştir. 

1980’ li yıllardan itibaren uygulanan liberal ekonomi politikaları otomotiv sektörünü, ölçek ekonomileri ve uluslar arası rekabet düzeyinde üretim yapmaya odaklamıştır. 1990’ lı yıllarda talebin artmasıyla birlikte yan sanayiinde  kapasite ve kaliteyi arttıran çok önemli teknolojik yatırımlar yapılmıştır. Ar-Ge çalışmaları hız kazanmış, üretici firmalar ve  pazarlama kuruluşlarında yeniden yapılanma çalışmaları tamamlanmış, firmalar kalite yönetim sistemlerini kurarak, uluslar arası kuruluşlarca belgelendirilmiştir. 

1994’ te yaşanan finansal kriz, 1997 yılında başlayan ve etkisi iki yıl boyunca devam eden global ekonomik kriz Türk otomotiv sanayiinde çok ciddi duraklamalara neden olmuştur. 

1980’ lerde kapasite ve 1990’ larda kalite sorununu aşan otomotiv sektörü, 2000’ lerde yüksek katma değer yaratma çabası içine girmiştir.

Türkiye; otomotiv ürünleri talebinin sürekli artması, büyük pazarlara yakın olması, eğitimli kalifiye iş gücüne sahip olması nedenleriyle, otomotiv sektöründe 1990’ lı yıllardan bu yana doğrudan yabancı sermaye yatırımlarını çekmeyi başarmıştır. Özellikle 2000’ li yılların başından itibaren bazı küresel firmalar Türkiye’ yi üretim ve ihracat üssü seçmiştir. Yabancı ortaklıklar, sektörün gelişmesine ve teknolojinin yenilenmesine önemli katkı sağlamıştır. 

Türkiye’ nin AB ile Gümrük Birliği’ ne girdiği 1996 yılından itibaren otomotiv sanayi yapısal değişikliklere uğramıştır. Fransız, Alman, İtalyan, Japon ve Kore’ li girişimciler Türkiye’ de büyük yatırımlar yapmışlardır. 

2000 ve 2001 yıllarında yaşanan ekonomik krizlerden sonra uygulamaya konulan IMF destekli ekonomik program ile sağlanan istikrar, otomotiv sektörünün gelişmesine yeni bir ivme kazandırmış; üretim, ihracat, iç pazar satışları ve ithalat büyük oranda artmıştır. Bu gelişme trendi 2006 yılı Haziran ayına kadar devam etmiştir. 2006 yılı Mayıs ayından itibaren döviz kurları ve faiz oranlarındaki artışın sektörü ne yönde etkileyeceği henüz bilinmemekle birlikte, Haziran ayında yurtiçi araç satışlarının yüzde 30 gerilemesi  sektörde tedirginlik yaratmıştır. (Otomotiv Distribütörleri Derneği).

Türkiye’ nin halen 800 bin adet otomobil ve 400 bin adet ticari olmak üzere 1,2 milyon adet olan taşıt aracı üretim kapasitesinin orta vadede 2 milyona çıkarılması hedeflenmektedir. Bunun için 4-5 milyar dolarlık yatırım gerektiği tahmin edilmektedir. 

2- OTOMOTİV YAN SANAYİİNİN ÖNEMİ VE GELİŞİMİ

Devlet Planlama Teşkilatı’nın hazırladığı 9. Kalkınma Planında; otomotiv yan sanayi genel anlamda; yurt içi ve yurtdışı motorlu taşıt araçları imalat ve yenileme pazarı (servis ve yedek parça) için doğrudan veya dolaylı yarı mamul ve mamul parça ile bunlardan meydana gelen modül ve sistemleri imal ve tedarik eden sanayi olarak tanımlanmaktadır. 

Otomotiv yan sanayii; 200 bin kişiye istihdam sağlayan, 3,6 milyar USD ihracat gerçekleştiren toplam 11,5 milyar dolar yıllık cirosu olan ve ana sanayiine paralel olarak gelişmesini ve yatırımlarını sürdüren önemli bir sektördür.  

1960’ lı yıllarda akümülatör, lastik – aksam, iç kaplama ve koltuk ile üretime başlayan yan sanayi, kalitesini ve ürün yelpazesini sürekli geliştirmiş ve bugün buji dışında kalan tüm parça, komponent ve aksamları üreten büyük bir sektör konumuna gelmiştir. 

Ana sanayide kapasitelerin artması karşısında, ana sanayi firmalarının teknik ve ekonomik desteği ile kurulmaya başlanan yan sanayide yatırımlar giderek artmış, kaliteli üretimi ve tasarımlarıyla yan sanayi otomotiv sektörünün itici bir gücü, otomotiv üretiminin alt yapısı ve rekabetin ana unsuru olmuştur.

1970’ li yıllarda uygulanan korumacı ekonomi politikaları, yan sanayiin gelişmesine önemli katkı sağlamıştır. 1980’ li yıllardan itibaren ihracata dayalı büyüme modelinin uygulanması ile birlikte, otomotiv yan sanayii de dışa açılma ve globalleşme sürecine girmiştir. Dünya otomotiv üretiminin batıdan doğuya kaymaya başlaması, Türkiye’ ye yapılan ana ve yan sanayi yatırımlarının artmasında etkili olmuştur.

Avrupa Birliği ile Gümrük Birliği’ nin başladığı 1996 yılına kadar yan sanayi iç pazar için eski model araçlara mevcut parçaları kopya ederek üretim yapmıştır.

1999 yılından itibaren ihraç amaçlı üretimin ağırlık kazandığı yeni dönemde yan sanayi, global ihracat projelerine parça ve sistem üretmeye, uluslar arası pazarlarda rekabet etmeye başlamıştır. 

Otomotiv yan sanayii; sahip olduğu üretim kapasitesi, geniş ürün yelpazesi ve kalitesiyle taşıt araçları sanayiinin ihtiyacı olan parça ve aksamların yüzde 90’ ını karşılayabilecek düzeye gelmiştir. Bunun yanı sıra, yüksek ihracat potansiyeli ve Türkiye’ nin coğrafi avantajları bu alanda yabancı yatırımcıları ülkemize çekmektedir. Küresel rekabet açısından yan sanayiini öne çıkaran çok önemli bir avantaj da deneyimli ve eğitimli insan kaynağıdır. Nitelikli iş gücü yetiştirilmesinde, üniversitelerimizde otomotiv mühendisliği bölümlerinin gelişmesi ve meslek liseleri önemli rol oynamaktadır. 

Yan sanayi sektörünün ülke genelindeki temsilcisi olan Taşıt Araçları Yan Sanayicileri Derneği(TAYSAD); “Dünya otomotiv pazarında Türkiye’ nin payını arttırmak ve bu paydan da yan sanayiinin katma değerini yükseltmek” şeklinde yeni bir misyon belirlemiş ve bu misyonu yerine getirmek için “Projeler Türkiye’ ye” sloganı üretmiştir. Derneğin yan sanayiine ilişkin hedefi ise; kısa ve uzun vadeli stratejisi olan, AR-GE ve know-how yeteneği ile katma değer yaratabilen, hedefleri doğrultusunda teşvik edilen ve güçlü bir iç pazarı olan projelerin Türkiye’ ye aktığı bir otomotiv ortamı yaratmaktır. 

Yan sanayiimizin sadece Türkiye’ deki global projelere değil, otomotiv üreticisi birçok ülkedeki ana sanayi firmalarına parça ve aksam üretmesi, bu sektörün ne ölçüde gelişmiş olduğunu göstermektedir. 

Türk otomotiv yan sanayiinin en önemli rakipleri Çek Cumhuriyeti, Macaristan, Slovenya, Slovakya, Polonya, Bulgaristan gibi Doğu ve Orta Avrupa ülkeleridir. 

Otomotiv sektörünün başarısında çok önemli payı olan yan sanayi, ana sanayide olduğu gibi  birçok sektör ile yakın ilişki içindedir. Bu nedenle, otomotiv yan sanayiindeki üretim artışı, çarpan etkisi yaratarak ilişki içinde olduğu sektörlerde üretim, istihdam ve katma değerin artmasını sağlamaktadır. 

Türkiye’ de faaliyet gösteren 900 civarında birinci kademe yan sanayi firması ve bunların altında 40-50 bin adet KOBİ niteliğinde tedarikçi firma bulunmaktadır. 

3- ÜRETİM

Dünya taşıt araçları üretiminin yüzde 80’ nini ABD (3 firma), Japonya (3 firma), Fransa (2 firma), Almanya (1 firma) ve Güney Kore (1 firma) ‘ deki 10 firma tarafından gerçekleştirilmektedir. 

1963 yılında 3.000 adet araç üreten Türkiye, 2005 yılında 914.359 adet üretimi ile dünyada 17, AB ülkeleri arasında 7. sırada yer almıştır. 2004 yılına göre yüzde 7 artış oranı ile üretimini en çok arttıran ülke Türkiye olmuştur. Türkiye’ nin  dünya araç üretimindeki payı yüzde 1’ dir. ABD, Japonya, Almanya, Çin ve Güney Kore motorlu taşıt aracı üretiminde ilk 5 sırayı alan ülkelerdir. 

Türkiye’ de halen 17 firma taşıt aracı üretmektedir. Ekonomik konjonktüre, yurt içi talep ve ihracata bağlı olarak üretim değişmektedir. 1997-2001 yılları arasında ekonomik istikrarsızlık ve krizlerin etkisiyle üretimde büyük oranda iniş çıkışlar yaşanmıştır. 2002’ den itibaren ekonomide sağlanan iyileşmeler ve tüketici kredilerinin faizlerinin düşmesi, yurt içi satışları arttırmış ve üretim son 5 yılda yüzde 220 artmış; kapasite kullanım oranı yüzde 35’ den yüzde 76’ ya yükselmiştir. İç pazarda ithal ürünlerin payı yüzde 70’ i aşmış bulunmaktadır. 

2001-2005 DÖNEMİ TAŞIT ARAÇLARI ÜRETİMİ 

	YILLAR
	ÜRETİM ADEDİ*

	2001
	285.737

	2002
	357.217

	2003
	562.466

	2004
	862.035

	2005
	914.359


                                           * Rakamlara traktör adetleri de dahildir. (Kaynak: OSD)

2006 yılının Ocak-Haziran döneminde iç pazardaki canlılık devam etmiş, üretim yüzde 13 ithalat yüzde 20 oranında  artmıştır. Döviz kurlarının ve faizlerin yükselişe geçtiği  Mayıs ayından önce, 2006 yılı itibariyle sektörde yüzde 10 büyüme olacağı beklenmekteydi. Ancak, bu tahminlerden sonra kurlar ve faizlerdeki artışın otomotiv sektöründe büyüme oranını düşürmesi muhtemeldir. 

Otomobil kredi faiz oranlarının ikiye katlanması satışlarda durgunluğa neden olabilir. İhracat artışının iç satışlardaki azalmayı ne ölçüde telafi edeceği henüz bilinmemektedir. 

Taşıt araçları üretiminde Türkiye’ nin bugünkü rakipleri; Polonya, Çek Cumhuriyeti, Slovakya, Slovenya, Romanya ve Rusya, çok yakın gelecekteki rakipleri ise Çin, Hindistan ve İran’ dır. 

Dünya otomotiv ana ve yan sanayiinde süregelen birleşmeler, üretici firma sayısının azalmasına neden olmaktadır. Taşıt araçları üreticilerinin parça, komponent ve sistemlerini olabildiğince az sayıda tedarikçiden satın alma eğilimleri, yan sanayi firma sayısının da azalmasına yol açmaktadır. 

Taşıt araçları talebi, üretimi ve ihracatının artmasına bağlı olarak Türkiye’ de 90’ lı yılların başından bu yana otomotiv yan sanayiinde çok önemli teknolojik yatırımlar ve ortaklıklar gerçekleştirilmiştir. Kalitesini dünyaya kanıtlamış olan yan sanayide hata oranı  milyonda bire düşürülmüştür ki, Avrupa’ da bu oranı yakalayan ülke yoktur. Yan sanayi, dinamik yapısı, kalitesi, teknolojisi, deneyimli kadroları ve uluslar arası rekabet gücüyle otomotiv ana sanayiinin tamamlayıcı parçasıdır. 

Yan sanayiinde faaliyet gösteren 900 firmadan 300-350’ si ağırlıklı olarak ana sanayiine 

doğrudan orijinal parça üretmekte olup, uluslar arası pazarlarda rekabet edebilen ve ihracat yapan firmalardır. Diğer 600 civarındaki küçük ölçekli firmalar ise genellikle yenileme pazarına yönelik üretim yapmaktadır. 

Yan sanayiinde faaliyet gösteren firmaların yüzde 30’ u ISO 9000, QS 9001, ISO 14000, TS 16949  gibi kalite belgelerine sahiptir. 

Yan sanayii, ana sanayi gibi başta Bursa olmak üzere, Marmara Bölgesi’ nde yoğunlaşmıştır. Firmaların yüzde 85’ i bu bölgede bulunmaktadır. İstanbul, İzmir, Kocaeli, Ankara, Konya, Adana ve  Manisa yan sanayiinin geliştiği ve yoğun olduğu diğer illerdir. 

1.100.000 aracın ihtiyacını karşılayabilecek üretim kapasitesine sahip olan yan sanayiinin, 2005 yılında kapasite kullanım oranı yüzde 80 olmuştur. Ana sanayiinin 2 milyon adet araç üretim hedefi dikkate alındığında, yakın gelecekte yan sanayiinin kurulu kapasitesi yetersiz kalacak, dolayısıyla yeni yatırımların yapılması gerekecektir. 

Yan sanayiimiz son 5 yılda teknolojisini ileri düzeyde geliştirmiş ve batılı ülkelerde faaliyet gösteren Orijinal Ekipman İmalatçılarına (OEM) üretim yapabilen standartlara ulaşmıştır. 

Otomotiv sektöründeki tüm mekanik aksamların AR-GE çalışmalarının ve imalatının yan sanayiine devredilmesi amaçlanmaktadır. Öyle ki; araç üreten fabrikalarda yan sanayiine bölümler ayrılarak imalat hattı üzerinde kendi parçalarını kendilerinin monte etmesi tasarlanmaktadır. 

4- DIŞ TİCARET

Otomotiv sektörü, 2001 ve 2002 yılları hariç olmak üzere, sürekli dış ticaret açığı veren net ithalatçı bir sektördür. 2005 yılı itibariyle ihracatın ithalatı karşılama oranı  % 81,7’dir. 

Cumhuriyet tarihimizin en büyük ekonomik krizinin yaşandığı 2001 yılında ve krizin etkilerinin devam ettiği 2002 yılında döviz kurlarının yükselmesine bağlı olarak otomotiv sektörünün ithalatı büyük oranda gerilemiş, ihracattaki artış devam etmiştir.Bu nedenle yalnız 2001 ve 2002 yıllarında sektörün dış ticareti ihracat lehine fazla vermiştir. 

1996-2005 dönemi itibariyle dış ticaret verilerini kapsayan çizelgede görüleceği üzere 2001 yılına kadar yan sanayiinin ihracatı ana sanayiinin üzerinde seyretmiş, 2001-2005 yılları arasında global projelerin ülkemize gelmesiyle ana sanayinin ihracatı büyük bir ivme kazanmıştır. 

Gümrük Birliği’ne geçilen ve otomotiv sektörünün miladı kabul edilen 1996 yılından bu yana geçen 10 yılda ana sanayiinin ihracatı 15 kat, yan sanayiinin ihracatı ise 3 kat artmıştır.
1996-2005 DÖNEMİ OTOMOTİV SEKTÖRÜ DIŞ TİCARETİ (1.000.000 $)

	Yıllar
	İHRACAT
	İTHALAT
	DIŞ TİCARET DENGESİ

	
	Taşıt Araçları
	Aksam, Parça
	Toplam
	Taşıt Araçları
	Aksam, Parça
	Toplam
	Taşıt Araçları
	Aksam, Parça
	Toplam

	1996
	486
	886
	1.372
	1.433
	2.928
	4.361
	-948
	-2.042
	-2.989

	1997
	331
	919
	1.250
	2.406
	3.882
	6.288
	-2.076
	-2.962
	-5.038

	1998
	354
	1.321
	1.675
	2.105
	4.545
	6.649
	-1.751
	-3.224
	-4.974

	1999
	882
	1.117
	1.998
	1.732
	3.261
	4.993
	-850
	-2.144
	-2.994

	2000
	1.016
	2.259
	3.275
	3.442
	4.834
	8.276
	-2.426
	-2.575
	-5.001

	2001
	1.652
	1.823
	3.475
	768
	1.806
	2.574
	884
	18
	901

	2002
	2.192
	2.128
	4.319
	1.153
	2.755
	3.908
	1.039
	-627
	411

	2003
	4.007
	2.088
	6.095
	3.442
	3.904
	7.346
	566
	-1.816
	-1.250

	2004
	6.875
	3.031
	9.906
	6.711
	6.567
	13.278
	164
	-3.536
	-3.372

	2005
	7.774
	3.625
	11.399
	6.581
	7.366
	13.947
	1.192
	-3.740
	-2.548


(Kaynak: OSD)

Aynı dönemde ana sanayiinin ithalatı 3,5 kat, yan sanayinin ithalatı 1,5 kat artmıştır.

Ana sanayi ihtiyacı olan parça ve aksamların büyük bir bölümünü yurtdışından tedarik ettiği için yan sanayi ithalatı 2004 yılı hariç sürekli olarak ana sanayinin üzerinde gerçekleşmiştir.

2005 yılında; otomotiv sektörü Türkiye’nin toplam ihracatının % 15.5’ini gerçekleştirmiştir. Sektörün ihracatında (11,4 milyar USD) ana sanayiinin payı    % 68 ve yan sanayiinin payı % 32 olmuştur.Aynı yılda sektörün ithalatının (13,9 milyar USD)   % 47’sinin ana sanayii, % 53’ünü yan sanayii gerçekleştirmiştir. Ana sanayiinin dış ticaret açığı 1,2 milyar USD, yan sanayiinin 3,74 milyar USD olmuştur. Yan sanayi, ihracatının 2 katı kadar ithalat yapmıştır (TÜİK).

2006 yılı Ocak –Haziran döneminde otomotiv sektörü ihracatını, bir önceki yılın aynı dönemine göre % 15 oranında artırarak tekstil konfeksiyonun önüne geçmiş ve ilk sıraya yükselmiştir. Bu dönemde ana sanayiinin ihracatı yüzde 14 oranında artarken yan sanayi yüzde 18 oranında artmıştır. Adet bazında taşır aracı ihracatının da yüzde 18 oranında arttığı belirlenmiştir. 

(OSD-Haziran’2006 Aylık Rapor).

Otomotiv Ana ve Yan Sanayii İhracatı ( $)

	SEKTÖR
	2005                       (Ocak-Haziran)
	2006                        (Ocak-Haziran)
	Değişim (%)

	Toplam Ana Sanayii
	4.200.803.531
	4.777.346.076
	14

	* Otomobil
	2.235.850.353
	2.748.418.453
	23

	* Otobüs
	299.139.967
	350.650.720
	17

	* Diğerleri
	1.655.813.211
	1.678.276.902
	1

	Toplam Yan Sanayii
	1.825.274.501
	2.153.164.185
	18

	* Aksam ve Parça
	1.476.816.630
	1.772.817.691
	20

	* İç ve Dış Lastik
	318.664.799
	327.967.8.20
	33

	* Akümülatör
	6.333.093
	18.538.646
	193

	* Emniyet Camı
	         23.459.979
	33.840.028
	44

	TOPLAM
	6.026.078.032
	6.930.510.261
	15


                 KaynakUİB

.

Türkiye’de taşıt araçları üreten firmaların; yurtdışından aksam ve parça ithal etmeleri üzerinde önemle durulmalı ve ihtiyaçlarını yerli yan sanayiinden sağlamaları konusunda önlem alınmalıdır. 

Kalitesini ve  tasarımını dünyaya kanıtlamış, başta Almanya, Fransa ve İtalya gibi otomotiv sektörünün liderleri konumundaki ülkeler olmak üzere 170 ülkeye ihracat yapan yan sanayiimizin böylesine dış ticaret açığı vermesini kabul etmek mümkün değildir.

İhracatın artırılması açısından Rusya, ABD, Orta Doğu, Orta Asya Türk Cumhuriyetleri ve Afrika ülkeleri değerlendirilmesi gereken büyük potansiyel pazarlardır.  İç talep yetersizliği ve kapasite fazlalığı sorunu ancak ihracat yapmakla aşılabilir.   

5- SORUNLAR
· Ana ve yan sanayi arasında uzun süreli ve güvene dayanan stratejik bir işbirliği sağlanamamıştır.  Firmalar arası iletişim, tanıtım ve eğitim konularında sinerji yaratılamamıştır.

· Ekonomiye çok önemli katkı sağlayan stratejik sektörlerden biri olmasına rağmen otomotiv sanayi devletten yeterli ilgi ve destek görmemektedir. 

· Otomobilde yüzde 63 ve hafif ticari araçlarda yüzde 30 olan vergi oranları (ÖTV ve KDV), yurt içi satışları sınırlayan en önemli unsurlardan birisidir. AB’ de bu oran yüzde 18’ dir. 

· Türkiye’ nin birçok göreceli avantajlarına rağmen, yeni yatırım projelerinin gelmemesi sektörün geleceğini belirsizliğe itmektedir. Yakın geçmişte 1.2 milyar Euroluk Hyundai Motor Company (HMC) yatırımının Türkiye’ den daha çok teşvik veren Çek Cumhuriyeti’ ni tercih etmesi çok önemli bir kayıptır.  Bir tanesi şanzıman fabrikası olmak üzere, Hyundai ile birlikte son 2 yılda 4 uluslar arası yatırım Doğu Avrupa ülkelerine kaptırılmıştır. Bunlar Türkiye’ nin yeni yatırımları çekme konusunda dezavantajlı konuma geldiğinin açık bir göstergesidir. 

· Doğu ve Orta Avrupa ülkeleri, Rusya, Çin, Hindistan ve Brezilya; teşvik sistemi, altyapı, enerji fiyatları, ücretler ve vergiler açısından küresel yatırımcılara daha büyük avantajlar sunmaktadır. 

· Türkiye cazibesini yitirdiğinde araç üreticisi global şirketler daha avantajlı ülkelere taşınabilirler. Ancak, yerli yan sanayicilerin başka ülkelere gitmeleri mümkün değildir. 

· Gümrük Birliği’ ne girilmesi ile taşıt araçları ithalatının kontrolsüz bir şekilde artış göstermesi otomotiv sanayiinin içine girdiği olumsuz koşulları ağırlaştırmıştır. 

· Otomobil sanayiinde iç pazar talebinin çok üzerinde kapasite oluşması ve üretimin çok sayıda firma ve marka/model tarafından paylaşılması sonucu hem otomobil firmaları, hem de bu otomobillere yönelik parça üreten yan sanayi firmaları ekonomik ölçeklerin altında üretim yapmak durumunda kalmışlardır. 

· Çok sayıda marka ve model araç ithal edilmesi;  yan sanayiinin üretimini ekonomik olmaktan çıkarmakta, ana sanayii de ithal parça kullanımına yönelmektedir. 

· Ana sanayiinin kaliteli parça talebi, hammadde ve girdi fiyatlarının sürekli yükselmesi ve AR-GE çalışmaları, üretim maliyetlerini arttırmasına karşılık;  yan sanayiciler sürekli fiyat indirimine zorlanmaktadır. Bu nedenle kapasite kullanım oranları yüksek olmasına rağmen,  yan sanayi firmalarının kar marjları çok düşmüştür.Yeni yatırımların yapılması, teknolojinin yenilenmesi için yeterli düzeyde kar yaratılmasını gerektirmektedir. 

· Türkiye’ deki çoğu küçük ölçekli ve sermayeleri sınırlı olan yan sanayi firmaları, küresel rekabetin gereği olan yenilikçi çalışmalar yapmada zorlanmaktadır. 

· Yerli yan sanayi firmaları, endüstriyel tasarım yeteneklerini yeterince geliştiremedikleri için büyük global projelerde yalnız başlarına yer alamamaktadır. 

· AR-GE teşviklerinden yararlanılmasına ilişkin bürokratik süreç, başvuru tarihinden itibaren 2-3 yılda tamamlanmaktadır. 

· Teşvik mevzuatının sık sık değiştirilmesi yatırımcıları tedirgin etmektedir. 

· Yatırım indiriminin kaldırılması yerli ve yabancı yatırımların yapılmasını olumsuz yönde etkilemektedir.

· İstihdam üzerindeki kamusal yükler (SSK Primleri ve vergiler) rakip ülkelerin çok üzerindedir. 

· Ana sanayiinin ödeme sürelerini uzatması, yan sanayiinde nakit sorunu yaratmaktadır. 

· Hammadde fiyatları artmasına rağmen kıtlık yaşanmaktadır. Örneğin sac temininde güçlük çekilmektedir. 

6- ÖNERİLER
· Devlet,  ana ve yan sanayi  üçlüsü bir araya gelerek Otomotiv Sektörü Master Planı hazırlamalı, bu plan Devlet-Özel sektör işbirliği ile uygulanmalı, planın sürekli yürürlükte kalması için de, gerekli yasal önlemler alınmalıdır.

· Otomotiv sanayiinin hedefi; yüksek katma değer yaratan, sürdürülebilir ve gelişmeye açık bir rekabet gücü bulunan, öncelikli olarak gelişmiş pazarlara ihracatı hedefleyen, AR-GE yeteneği gelişmiş bulunan bir sanayi olmalıdır. 

· Üretim ve ihracatın sürdürülebilmesi için araç modelleri 2-5 yıl içinde yenilenmelidir.

· Rakip ülkelerdeki teşvikler dikkate alınarak; teknoloji geliştirmeye, yeni tasarımlar üretmeye, kalite ve verimliliği arttırmaya, ihracatta rekabeti geliştirmeye yönelik yeni yatırımlar teşvik edilmelidir. 

· SSK Primleri ve enerji fiyatları rakip ülkelerle aynı seviyeye çekilmelidir. 

· AR-GE ve tasarım elemanı yetiştiren kuruluşlar, bu konularda yatırım yapan ve eleman istihdam eden sanayi kuruluşları desteklenmelidir.

· Yatırım indiriminde yeni düzenlemeler yapılmalıdır. 

· Büyük ihracat projelerinde ana ve yan sanayi, birlikte ve proje bazında teşvik edilmelidir. Otomotiv sektöründeki firmalar, AR-GE’ ye yeterli düzeyde kaynak ayırmalıdır. 

· Ana sanayi, Türkiye’ yi bir tasarım ve üretim merkezi haline getirmeyi hedeflemeli, bu hedef doğrultusunda yan sanayi ile işbirliğini geliştirmelidir.

· Yan sanayi giderek büyüyen Çin ve Hindistan tehlikesini dikkate alarak gelişimini sürdürmelidir, ana sanayiinin yaptığını seyretmemeli, tasarım ve teknoloji geliştirmeye yönelik yatırımlar gerçekleştirmelidir. 

· Otomotiv üretiminde halen yüzde 55 olan yerli yan sanayi ürünlerinin kullanım oranının yukarıya çekilmesini sağlamak üzere, Türkiye’ de üretilen araçlarda  belirli oranda yerli parça kullanma şartı getirilmelidir. 

· Ana sanayii yan sanayiine, birinci kademe yan sanayiciler de kendi yan sanayicileri için yol gösterici olmalı ve tedarik zincirini güçlendirmelidirler. 

· Yurt içi araç satışlarının canlandırılması,otomotiv sektörünün büyüyerek istihdama ve devletin vergi gelirlerine daha büyük katkı sağlaması için vergiler AB düzeyine düşürülmelidir.

· İhracatın sürdürülmesini sağlayacak kur politikası uygulanmalıdır. 

· Uzak Doğu’ dan ithal edilen ucuz ve kalitesiz yan sanayi ürünlerinin etkin bir şekilde standart kontrolleri yapılmalı ve bunların ülkemize girişi önlenmelidir.  AB normlarına uyulması için sanayiimiz zorlanırken, bu normlara hiç uymayan ülkelerin mallarına AB gümrüklerinin açılması haksız rekabet oluşturmaktadır. 

· Gümrük Kanunu günümüzün gereklerine cevap verecek şekilde yeniden düzenlenmeli ve ihtisas gümrükleri aktif hale getirilmelidir. 

· Yan sanayi, son üründe değil, tasarımdan itibaren tüm süreçlerin içinde yer almalıdır. Bu amaçla ana sanayi projelerinin; AR-GE, tasarım, Know-how gibi süreçlerine yan sanayi dahil edilmelidir. Proje aşamasında yan sanayiinin devreye girmesiyle, projeden üretime kadar uzanan süreçte yaratılan katma değerin Türkiye’ de kalması sağlanabilir. Böylece AR-GE, tasarım ve Know-how için ülke dışına ödenen bedeller Türkiye’ de kalır. 

· Üniversiteler, otomotiv sektörünün  tasarım ve AR-GE yeteneğini geliştirecek programlar oluşturmalıdır. 

· Rekabeti olumsuz etkileyecek, maliyetleri arttıracak her türlü düzenlemelerden, uygulamalardan vazgeçilmelidir. 

· Katma değeri daha yüksek ve daha çok el emeği gerektiren ağır ve hafif ticari araç sektöründe, özellikle otobüste üretim merkezi olma yolunda ilerleyen Türkiye’ nin bu alandaki global pazar fırsatlarını çok iyi değerlendirmesi gerekir. 

· Teşviklerden yararlanmak için izlenen  bürokratik süreçler kısaltılmalıdır. 

· Ana sanayi, sadece montaj projeleri değil, katma değeri yüksek projeler üretmeli ve/ veya Türkiye’ ye getirmelidir. 

SEKTÖRÜN İAOSB’ DEKİ DURUMU

Mehmet Tiryakiler

Tiryakiler Grup 


Şaft, fren parçaları, fren kampanası-diski üretiyoruz. Şu an Tiryakiler Şirketler Grubu TİRSAN markası ile Türkiye içinde 25 bayii ve 95 servis ağıyla, 52 ülkeye ihracatımız var. Orta Doğu ve Avrupa’ da oluşturduğumuz servis üslerimizle tüm dünya otomotiv sanayiine hizmet etmekteyiz. Enerji maliyetlerinin yüksekliği ve enerji fiyatları içindeki muhtelif vergiler, sektörün dünya çapında rekabet şansını zorlamaktadır. Yüksek maliyetler kayıt dışı enerji kullanımını körüklemekte, bu da haksız rekabet ortamı yaratmaktadır. Beklenti, dünya fiyatlarından enerji kullanabilmektir. Döviz kurlarının son 3 yıldır aynı kalması veya zaman zaman geriye gitmesi, her sektörde olduğu gibi, yan sanayi ihracatında da önemli sıkıntı yaratmıştır. Yan sanayiinin ürettiği parçalar, ihracat araçlarına takıldığı için iç piyasa satışlarında dahi önemli fiyat baskısı yaşanmıştır.  Türkiye’ nin en önemli rekabet avantajı olarak kalifiye ve ucuz işgücü maliyeti, giderek avantaj olmaktan uzaklaşmıştır. Artan işgücü maliyetleri, hem ana sanayiinin, hem de yan sanayiinin belini bükmektedir. Uluslar arası firmaların gelecekte yapmayı planladıkları yatırımlar Doğu Avrupa ülkelerine kaymaktadır. Ayrıca mevcut yatırımların durumları bile gözden geçirilmektedir. Bazı yabancı yan sanayi firmaları dahi Türkiye’ den başka ülkelere gitmeyi düşünmektedir. Yan sanayi firmalarının gelecekte de dünya pazarında etkin faaliyet gösterebilmesi için teknolojik gelişimlerini tamamlamaları gerekmektedir. Yeni projeler artık Türk yan sanayi firmalarına sadece ucuz oldukları için değil,  yeni  ürün tasarımı ve test imkanlarını geliştirdikleri ve de bunu hala nispeten ucuz yaptıkları için verilecektir.  Her ne kadar Amerika ve Avrupa’ da otomotiv sanayi yatay bir seyir izlese de, Türk yan sanayicileri için çok büyük bir pazar vardır. 

Ardan Kayaaltı

Totomak Mak.Ydk.Prç.San.ve Tic.AŞ.

Genel Müdür
Otomotiv , makine ve klima sektörlerine talaşlı imalat yapıyoruz. Dökümden, çelikten, alüminyumdan vb. metallerden siparişe göre parçalar üretiyoruz. Fren, debriyaj grubu, hidrolik ve direksiyon ürettiğimiz başlıca ürünlerdir. 2005 yılında ciromuzu yüzde 11 oranında arttırdık. 2006 yılı hedefimiz yine yüzde 10’ luk bir artış. Üretimde kullandığımız ana girdilerden çeliği yurt içi ve yurtdışından tedarik ediyoruz. Dökümü tamamen yurt içinden satın alıyoruz. Kapasitemizi yüzde 95 oranında kullanıyoruz. Üretimimizin yüzde 97’ sini yurtdışına, yüzde 3’ ünü iç pazara satıyoruz. Geçen yıla göre üretim miktarımızda yüzde 10-15 oranında artış oldu. Müşterilerimizle 3-5 yıllık sözleşmeler yaptığımız için satış fiyatlarımızda değişme olmadı.  Ortalama 3 milyon euro ithalat yapıyoruz. 265 çalışanımız var. 2006 yılında 2 milyon euro makine yatırımı yapmayı hedefledik. Büyük ölçekli firma olduğumuzdan dolayı devlet teşvik ve desteklerinden yararlanamıyoruz. Fuarlara katılmıyoruz. Finansman dışında firmamızın ciddi bir sorunu yok.  Bankalar gayrimenkul ipoteği istiyor. Firmaların yatırım projeleri ile ilgilenmiyor. Yatırım kredilerinin vadeleri 2-3 yıl gibi kısa tutuluyor. Avrupa’ da olduğu gibi bu kredilerin vadeleri 5-10 yıl olmalıdır. 10 yaşın üzerinde kullanılmış makine ithalatı serbest bırakılmalıdır. Yeni makine 500 bin euro iken, aynı işi görebilecek 12 yaşındaki makine 40  bin eurodur. 

Döviz kurlarındaki artış gecikmişti. Tedricen olması gerekirdi. Borcumuz, maliyetlerimiz ve satış fiyatlarımız dövize endeksli. Kurların yükselmesiyle borçlarımız büyüdü, ancak ihracata dönük çalıştığımız için, bu yükselmeden  olumlu etkilendiğimizi söyleyebiliriz. Bundan sonraki süreçte işlerimizin kötü olmayacağını düşünüyoruz. Firma olarak AB’ ye hazırız, zaten Avrupa ülkelerine ihracat yapıyoruz. Otomotiv yan sanayiinin önümüzdeki 20-30 yıl gelişmesini sürdüreceğini bekliyoruz. 

Levent Kocakaya

Karayel Grup 
Genel Md.Yrd.

Taşıt araçlarına kilit aksamları, kapı kilitleri, depo kilitleri, fişekler, kapı camı açma kolları, kalorifer muslukları, cam krikosu, emniyet kemerleri, alüminyum dökme enjeksiyon  üretiyoruz. Ciromuz son üç yıldan buyana geriliyor. 2005 yılında bir önceki yıla göre yüzde 14 oranında ciromuz azaldı. 2006 yılında da yüzde 20’ nin üzerinde bir azalma bekliyoruz. Üretimde kullandığımız ana malzemeler olan zamak (çinko-magnezyum karışımı), anahtar, plastik, alüminyum ve emniyet kemer kumaşını Türkiye’ deki firmalardan tedarik ediyoruz. Doğrudan otomotiv sanayi kuruluşlarına satış yaptığımız gibi, toptancı bayilere, perakende yedek parça satıcıları ve servislere satış yapıyoruz. Kapasitemizin yüzde 50’ sini kullanabiliyoruz.  Satışlarımızın yüzde 70’ i iç pazara, yüzde 30’ u dış pazara yöneliktir. Bir önceki yıla göre üretim miktarında yüzde 30, ihracat miktarında yüzde 80, yurt içi satışlarda yüzde 20 azalmalar olmuştur. En çok ihracat yaptığımız ülkeler Cezayir, Mısır ve İran’ dır. 

Üretim, ihracat ve cirodaki azalmaların nedeni girdi fiyatlarının büyük oranda artmasıdır. Örneğin son 2 ayda zamak ve anahtar fiyatları yüzde yüzün üzerinde artmıştır. Aşırı değerli TL ve Çin rekabeti bizi ihracattan soğutuyor. Fiyat tutturamadığımız için sipariş kabul edemiyoruz. 2006 yılında ev gereçleri ve cam eşya alanında yatırım yapmayı planladık. Cezayir ve Ukrayna’ da düzenlenen uluslar arası fuarlara kayılıyoruz. Kalıp konusunda AR-GE çalışmalarımız var. Kurların son aylarda yükselmesi ihracat hevesimizi canlandırabilir. Tahsilat sürelerinin uzaması, likidite sorunu yaratıyor. KDV oranının yüksek olması ve belgesiz alışveriş, merdiven altı üretim ve işçilik maliyetlerinin yüksekliği sektörümüzün önemli sorunları arasındadır.  2006 yılını kazasız atlatırsak, 2007’ de şirketimiz büyüme trendine girer. Kalite sorunumuz olmadığı için AB’ ye tam üye olunduğunda rekabet sorunu yaşamayız. AB’ de üretim yapan markalarla işbirliği yapma planımız var.


Ahmet KURT

Sismak Otomotiv San.ve Tic. Aş

Genel Müdür

Binek ve ticari araçlara direksiyon sistemleri, ön düzen (süspansiyon), rot başı,  rotil, rot milleri üretiyoruz. 2005 yılında bir önceki yıla göre üretim miktarı yüzde 19 artmıştır. Ancak ciromuz, ihracatın yüzde 20 oranında azalmasına bağlı olarak yüzde 7 oranında gerilemiştir. Ürünlerimizi yenileme pazarına (yedek parça) satıyoruz. Satışlarımızın yüzde 75’ i yurtiçi, yüzde 25’ i ise yurtdışına yöneliktir. Mısır, Cezayir, İngiltere, Almanya ve Rusya’ ya ihracat yapıyoruz. Talep yetersizliği nedeniyle kapasitemizin yüzde 60’ ını kullanabiliyoruz. 2006 yılında üretimimizi yüzde 20, ihracatımızı yüzde 30 ve ciromuzu yüzde 40 oranında arttırmayı hedefledik. İhracatımız az olduğu  ve ithalat yapmadığımız için döviz kurlarından fazla etkilenmiyoruz. Çalışan sayımız son 3 yılda pek değişmedi. 2006 yılında kaliteyi arttırmak üzere 750.000 Euroluk makine yatırımı yapmayı hedefledik. Yurt içi ve yurt dışı fuarlara katılıyoruz. Ar-Ge birimimiz var, tasarım çalışmaları yapıyoruz. 3 mühendis ve 2 teknisyen bu konuda  çalışıyor. Üretimde kullandığımız demir-çelik, külçe alüminyum, boru ve kauçuk fiyatları çok arttı.Gümrükteki prosedür bizi zorluyor. Bir paletin ağırlığı 150 kg.ı geçince açılıyor, dolayısıyla ambalaj bozuluyor. Finansman konusunda sorunumuz var. Bankalar teminatlara göre kredi veriyorlar. Firmaların işlem hacmine ve performansına göre kredi vermeliler. İşçilik üzerindeki vergi ve primler düşürülmelidir. Yatırım indirimi devam etmelidir. Ana otomotiv firmaları yabancıların elinde. Bu firmalarda kullanılan girdiler yerlileştirilmelidir. Sektör, net ihracatçı konuma getirilmelidir. Sac, parça işleyen ülke olmaktan çıkmalıyız. 2006 yılı firmamız açısından daha iyi olacak. Yeni direksiyon sistemleri üreteceğiz. Sektörümüzün geleceğinden umutluyuz. Rusya, Ukrayna gibi doğu bloğu ülkelerine ihracat potansiyeline sahibiz.  

Birol Hepyalçın

Teknik Otomat San.

Genel Müdür

Dizel araçların mazot püskürtme sistemindeki parçaları (iğne hariç) üretiyoruz. Bosch ve Delphi en önemli müşterilerimiz. 2005 yılında ciromuz yüzde 10 azaldı.Üretim miktarında  yüzde 40, ihracatta yüzde 35 oranında artış oldu. Üretimin yüzde 30’ unu Almanya, ABD, Kore, Brezilya ve Hindistan’ a ihraç ediyoruz. Yüzde 70’ ini de iç pazara satıyoruz. Satış fiyatlarımız, müşterilerimizle 3 yıllık sözleşme yapıldığı için değişmedi. Yurt içi satışlarımız geçen yıla göre yüzde 25 arttı. Yeni işçi almadık. 2006 yılında ciromuzu yüzde 30 arttırmayı ve 250.000 dolarlık yeni makine yatırımı yapmayı planladık. 2005 yılı ölüm yılı oldu. Dövizle satış yapıyoruz.Üretimimiz artmasına rağmen,  TL’ nin aşırı değerlenmesinden dolayı firmamız zarar etti. İşçilik, elektrik maliyetlerimiz rakiplerimize göre çok yüksek. Mayıs ayında kurların yükselmesi bizi umutlandırdı. Ancak bu kur yükselmesi zamana yayılarak gerçekleşmeliydi. Kurlar olması gereken yere geldi. 2006 yılı, kurlar normale döndüğü için daha iyi olacak. 2004 yılından itibaren kredi kullanmaya başladık. Elektronik ticaret imkanlarından yararlanıyoruz. AB standartlarında üretim yapıyoruz. Dizel araçlara talep arttığı için sektörümüzün geleceğinden umutluyuz. Yatırım indirimi uygulamasına devam edilmeli. Elektrik fiyatları AB düzeyine çekilmeli ve bankalar sanayiciye uzun vadeli (5-6 yıl) kredi vermelidir. KKDF yüzde 1 veya sıfır olmalı. Çünkü biz ithal ettiğimiz malı üretimde kullanıyoruz. Nihai ürün ithalatında bu oran yüzde 3’ te kalabilir. 

M. Ali Aydın

Miraç Yedek Prç.San. 

Firma Sahibi

CNC tornalarının aynalarını, ekipmanlarını üretiyoruz ve fason olarak torna ve freze işleri yapıyoruz. 2005 yılında üretim ve ihracat miktarımız yüzde 30, ciromuz ise fiyatlar yüzde 10 gerilediği için yüzde 25 arttırılabildi. Kapasitemizin yüzde 80’ ini kullanıyoruz. Üretimimizin yüzde 60-70’ i dolaylı ihracat yoluyla yurt dışına pazarlanıyor. Üretimde kullandığımız çelik ve hırdavat ürünlerini iç piyasadan sağlıyoruz. 2006 yılında yüzde 20 ciro artışı bekliyoruz. Bu yıl 80 bin dolarlık CNC tezgahı aldık, 100 bin dolar daha makine yatırımı yapacağız. Yurt içi fuarlara katılıyoruz. Makine ve sermayemiz sınırlı olduğu için üretim miktarını istediğimiz gibi arttıramıyoruz. Türkiye’ de torna aynası üreten 2 firmadan biriyiz. Sermayemiz yetersiz olduğu için leasing ile makine alıyor ve borç ödüyoruz. Bu nedenle de cari işletme giderlerini karşılamada zorlanıyoruz Önümüzdeki yıllarda makine parkımızı genişleteceğiz ve üretimimizi arttıracağız. Mayıs ayında döviz kurlarının yükselmesi, makineleri dövizle aldığımız için firmamızı olumsuz etkiledi. Borcumuz arttı. Hükümetten beklentilerimiz; vergilerin, SSK primlerinin, elektrik fiyatlarının düşürülmesidir. Devlet destek ve teşvikleri pazarlamacıya değil, üreticiye verilmelidir. 

Okyay Erik

Çelikiş Yedek Parça 

Teknik Md.

Otomotiv ana ve yan sanayiine şanzıman ve diferansiyel dişlileri üretiyoruz. En çok kullandığımız ana girdi olan vasıflı çeliği Ukrayna’ dan alıyoruz. 2005 yılında üretim ve ihracat miktarında bir değişme olmadı. Ciromuz yüzde 15 ve ihracat tutarımız yüzde 30 oranında arttı. Ürün satış fiyatlarımız aynı kaldı. İç Pazar satışlarımız yüzde 20 oranında arttı. Kapasitemizin yüzde 75’ i oranında üretim yapıyoruz. Üretimin yüzde 65-70’ ini ihraç ediyoruz. 2006 yılında ciromuzun yüzde 5-10 artacağını bekliyoruz. 2006’ da 100.000 Euroluk makine alımı planlandı. Yurt içi ve yurt dışı fuarlara katılıyoruz. Ar-Ge Birimini yeni kuruyoruz. Proseslerimizi geliştirmeye çalışacağız. Mayıs ayına kadar kurlar çok ciddi sorundu. İthalatı arttırdı, ihracat fiyatlarımızı düşürdü. Firmamızın ürettiği mallar yurtdışından ithal ediliyordu. Petrol fiyatları, işçilik maliyetleri ve malzeme fiyatlarının (yüzde 40) artması kar marjlarını daralttı. Kurların bir hafta gibi kısa sürede yüzde 15 yükselmesi de arzu edilen bir durum değildi. Demek ki, ekonomik istikrar kalıcı hale getirilememiş. Diğer sektörlerde olduğu gibi vergilerin ve istihdam üzerindeki yüklerin ağır olması bizim de önemli sorunlarımız. 2006 yılı firmamız açısından olumlu geçecek düşüncesindeyiz. Yeni siparişler aldık. Elektronik ticaretten yararlanıyoruz. AB’ ye tam üye olunması açısından daha kaliteli üretim yapmalıyız. Yan sanayiinin geleceğinden umutluyum. Çünkü Türkiye’ de araç talebi artacaktır. Otomotiv sanayi ile ilgili katma değeri arttıracak projeler üretilmeli. Ülkemizdeki yabancı sermayeli otomotiv firmalarına belirli oranda yerli malzeme kullanma şartı getirilmeli. Vergi ve primlerin düşürülmesi yabancı sermayeyi de teşvik edecektir. 

Erol Sencer

Ersencer Mühendislik San.Tic.Ltd.Şti.

Genel Müdür

Otomotiv, savunma sanayi ve iş makineleri sektörlerine prototip imalatı, test edilmesi, resimlerin hazırlanması ve seri üretime hazır hale getirilmesi konularında çalışıyoruz. Tasarımcı ve Ar-Ge’ ci firmayız. Özel proje üreticisiyiz. Sipariş üzerine çalışıyoruz. 2005 yılında ciromuz yüzde 20 oranında arttı. 2006’ da yüzde 40 artış hedefliyoruz. Üretimde kullandığımız çelik, döküm ve sacı yurt içinden satın alıyoruz. Kapasiteyi yüzde 40 oranında kullanıyoruz. İhracatımız yok. Türkiye’ de bizim yaptığımız işler pek rağbet görmüyor. Bir iş makinesinin  prototipi dahil, tasarımını 12 ayda tamamlıyoruz. 2006 için beklemedeyiz. Bu nedenle yeni yatırım planlamadık. Başlıca sorunlarımız; fiyatlarımız alıcılara yüksek geliyor, Çin rekabeti var, ana sanayi firmaları uzun süreli kontrat yapmıyor. İzmir’ li yan sanayici firmalar fiyat ve ödeme koşulları açısından sömürülüyorlar. Yan sanayi ana sanayiinin Avrupa’ daki gibi partneri olmalı. Metro, sinyalizasyon sistemlerini yabancılar yapıyor, Türkleri taşeron olarak kullanıyorlar. AB’ ye tam üyelik açısından döküm ve dövme gibi hamallık işlerinde iyiyiz. Otomotiv elektroniğinde, motor yönetim sistemlerinde rekabet edemeyiz. Otomotiv sektörünün geleceğinden umutluyum. Önemli olan dünya pazarlarına mal satabilme yeteneğimizin gelişmesidir. Çin, Almanya, Güney Kore, İtalya ve Hindistan çok ciddi rakiplerimiz. İhtisaslaşmak zorundayız. Ana firmalar yan sanayi firmaları ile uzun vadeli anlaşma yaparak işbirliği içinde olmalıdır. Yan sanayiciler uzun vadeli partnerlerini seçmelidir. Hükümet, sektörel bazda tarama yaparak uzun vadeli otomotiv stratejisi belirlemelidir. Sektör olarak marka ve model geliştirmeye ağırlık vermeliyiz. 

Hasan Dönmez

Dönmez Debriyaj

Firma Sahibi 

Sürekli büyüyen bir firmayız. Hafif ticari araçlara tır ve kamyonlara debriyaj (baskı, debriyaj diski, debriyaj rulmanı) üretiyoruz. Üretim kapasitemiz 200.000 adet, üretimimiz ise 130-140.000 adet civarında. 2005 yılı ciromuz 2004 ile aynı düzeyde. 2006 yılında üretimimizi yüzde 15 arttırmayı hedefledik. Yenileme pazarına çalışıyoruz. Üretimin yüzde 40’ ını; İtalya, Hollanda, Fransa, Polonya, İsviçre, Güney Afrika Cumhuriyeti ve Mısır’ a ihraç ediyoruz. Kullandığımız sac malzemenin yarısını Almanya ve İtalya’ dan ithal ediyoruz. Balatayı yine Almanya’ dan alıyoruz. Dökümü iç pazardan sağlıyoruz. Sektörümüzde yoğun rekabet yaşandığı için fiyatları maliyetler ölçüsünde arttıramıyoruz. Ağır ithalat baskısı ve Çin rekabeti ile karşı karşıyayız. Örneğin Fransa’ da düzenlenen yan sanayi fuarında ürün sergileyen 1300 firmadan 600’ ü Çinliydi. 2006 yılında 500-600.000 dolarlık makine yatırımı yapıyoruz. Yurt içi ve yurt dışı fuarlara katılıyoruz. Ar-Ge birimimiz var. Şu anda debriyajda kullanılan diyafram yay üzerinde çalışıyoruz. Yurt içinden satın aldığımız girdilerin fiyatları çok yüksek. 2004 yılında sac ve döküm fiyatları yüzde 80 oranında arttı. 2005’ te fazla bir artış olmadı, ama 2006 yılında fiyatlar yine yükseliş trendine girdi. Bizi kurların düzeyinden ziyade, parite etkiliyor. Çin rekabeti en büyük sorun. Örneğin bizim ürettiğimiz diskin fiyatı 100 Euro, Çin malı 20 Euro. Ama kalitesi çok kötü. Çin yapımı ucuz frenler kazalara neden oluyor. Bu konuda Çin’ den gelen malların TSE tarafından ciddi bir şekilde kontrolü gerekir. 1 Ocak 2007’ de uygulamaya girecek Blok Muafiyet Yasası’ nı olumlu değerlendiriyoruz. Artık servislerde  sadece ana üretici firmanın değil, başka firmaların da yedek parçaları kullanılabilecektir. 

Kamil Dönmez

Orijinal Filtre

Genel Md.

Taşıt araçlarına ve iş makinelerine hava, yağ, yakıt filtreleri üretiyoruz. Geçen yıla göre üretimimiz yüzde 15, ihracatımız yüzde 10, iç satışlarımız yüzde 15 ve satış fiyatlarımız yüzde 10, ciromuz ise yüzde 28 oranında arttı. Kapasitemizin yüzde 25’ i oranında üretim yapabiliyoruz. Bunun nedeni; sermayemizin sınırlı olması, tahsilat süresinin uzun olması ( 150 gün), işçilik giderlerinin ve istihdam üzerindeki kamusal yüklerin ağırlığıdır. Satışlarımızın yüzde 70’ i iç pazara, yüzde 30’ u dış pazara yapılmaktadır. Cezayir, İngiltere, Ürdün, Filistin, Gana ve Yunanistan’ a ihracat yapıyoruz.  Dolar bazında ihracatımızı bu yıl yüzde yüz arttırmayı hedefledik. Kurların artışı, ihracat üzerinde olumlu etki yapacak. Ancak, makine borcumuz Euro’ ya endeksli olduğu için bu durumdan kısmen olumsuz etkileneceğiz. Çin’ den ithal edilen kalitesiz filtreler haksız rekabet yaratıyor. 2006 yılında yeni yatırım düşüncemiz yok. Yurt içi fuarlara katılıyoruz. Hava filtresinde son teknoloji ile üretim yapıyoruz, ancak yağ ve yakıt filtresi üretiminde teknolojimizi yenilememiz gerekiyor. Vergilerin yüksekliği, tahsilat süresinin uzun olmasına bağlı olarak KDV’ nin geç mahsup edilmesi ve sermaye yetersizliği firmamızın önemli sorunlarıdır. 2006 yılında ithalat azalacağı ve ihracata artacağı için işlerimizin daha iyi olmasını bekliyoruz. Trafiğe çıkan araç sayısı sürekli arttığı için sektörümüzün gelişmesini sürdüreceğini tahmin ediyorum. 

7- SONUÇ

Türkiye’de 40 yıllık geçmişi olan otomotiv yan sanayii; teknolojisi, kalitesi, tasarımı ve deneyimli işgücü ile performansını dünyaya kanıtlamış ve uluslar arası rekabet  gücü kazanmıştır. Bu gelişmeye rağmen otomotiv yan sanayii, net ithalatçı sektör olmaktan kurtulamamıştır. İhracatının iki katı kadar ithalat yapmaktadır. Bunun ana nedeni; Türkiye’de maliyetlerin rakip ülkelere göre yüksek olması, araç üreten ana sanayi firmalarının parça ve aksam ihtiyaçlarının çoğunu yurtdışından getirmeleri, sektörün yeterince desteklenmemesidir.

Otomotiv ana ve yan sanayii alanında yeni yabancı sermaye yatırımlarının yapılması açısından Türkiye cazibesini kaybetmektedir. Mevcut yabancı sermaye yatırımlarının daha avantajlı Doğu ve Orta Avrupa ülkelerine kayma tehlikesi vardır. 

Ana ve yan sanayii devletle birlikte; sektörün ayrıntılı bir biçimde SWOT analizini yaparak zayıf ve güçlü yönleriyle tehdit ve fırsatları belirlemeli; ana sanayi ve yan sanayini bir bütün kabul edilerek sektörün stratejisini tespit etmelidir.

Otomobil sahiplilik oranı dünya ortalamasının ve gelişmiş ülkelerin gerisinde olan Türkiye, otomotiv sektörü açısından potansiyel büyük bir pazardır.

İç pazar talebinin ithalatla değil, yurtiçi üretimle karşılanması sektörün öncelikli hedefi olmalıdır. Devlet vergi kaynağı olarak gördüğü bu sektörün gelişimini sürdürmesine destek olmalıdır.  
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