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TESEKKUR
Calisma sirasinda bilimsel katkilari ile bana biiyik yardimi olan, egitimim
stiresince katkilarmi esirgemeyen tez danismanim Saym Dog¢. Dr. Cumhur ERDEM’e
en icten tesekkiir ve saygilarimi sunarim. Ayrica arastirma siresince bilgi ve
deneyimlerinden yararlandigim Sayin Ars. Gor. Ismail SENTURK ’e tesekkiirii bir borg
bilirim. Son olarak bana maddi ve manevi her tiirlii destegi veren sevgili aileme ve

Sayin Ozlem Giil BOZKURT a en igten tesekkiirlerimi ve siikranlarimi sunarim.



OZET

Giin gegtikge liikks tiiketim mali olmaktan ¢ikan ve hanehalkinin bir ihtiyaci
haline gelen otomobillerle ilgili bir¢ok arastirma yapilmistir. Bu c¢alismanmn amact,
otomobil tercih etme siirecinde bireyin otomobil tercihinde hangi faktorlerin etkili
oldugunu ve bu faktorlerin nasil bir etki yaratti§imi belirlemektir. Bu amag
dogrultusunda Multinomial Logit Model yontemiyle ii¢ fakli analiz yapilmistir. Bu
analizler sirasiyla otomobil yakit, kasa ve smif tipi tercihini etkileyen faktorlerin
belirlenmesine yoneliktir. Elde edilen bulgulara gére otomobil yakit, kasa ve sinif tipi
tercihini cinsiyet, egitim ve gelir degiskenlerinin tiiketicinin otomobil tercih etme
stirecinde etkili oldugu belirlenmistir. Ayrica otomobil yakit tipi tercihi kapsaminda
aracin model yil1 ve bireyin aylik ortalama yakit harcamasi; otomobil kasa tipi tercihi
kapsaminda bireyin yas1 ve hanehalki birey sayisi; otomobil smif tercihi kapsaminda
hanehalkinin sahip oldugu otomobil sayisi, tiiketicinin s6z konusu ii¢ kistasa gore
otomobil tercih etme siirecinde etkili oldugu belirlenen degiskenlerden bazilaridir.

Anahtar Kelimeler: Tiiketici Tercihi, Otomobil Piyasasi, Multinomial Logit

Model



ABSTRACT

There are many studies on automobiles which are becoming a necessity for
household rather than luxury goods day after day. The purpose of this study is to
determine the factors affecting automobile choice and how effective these factors on
automobile choice. In line with this object, factors to be questioned were analyzed with
three different methods by using Multinomial Logit Model. It is found that automobile
fuel type, chassis and class type choices, gender, education level and income variables
have significant effect on automobile choice. In addition, individual fuel type choice is
significantly related to automobile’s production year and monthly average fuel
expenditure of an individual; the choice of automobile chassis type is related to
individual’s age and number of household members; automobile class choice 1s related
to number of automobiles belonging to household are some of the explanatory variables

based on three mentioned criteria.

Key Word: Consumer Preferences, Automobile Market, Multinomial Logit Model.
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GIRIS

Gecmiste kisilerin otomobil sahibi olmasi, toplumdaki diger kisilerden statii
olarak farkli olduklarmna iliskin 6nemli bir gdsterge olmustur. Ancak gliniimiizde gelisen
teknoloji sayesinde seri {lretimin yayginlasmasi, maliyetlerdeki azalis ve {iriin
cesitliliginin artmasi, otomobil sahipligini ayricalik olmaktan c¢ikarmistir. Onceden
yogun bir sekilde gergeklestirilen {iiretimle otomobili olusturan parcgalara sekil
verilmesinden otomobilin boyanmasina kadar gecen siiregte kullanilan yogun emek,
beraberinde otomobil maliyetlerindeki bir artis1 da getirmekteydi. Gliniimiizde ise
neredeyse biitiin liretim sathalarmnin robotlar tarafindan yapilmasi giinde yiizlerce aracin
iiretilmesine olanak saglamaktadir. Bu olanak sayesinde otomobil fiyatlar1 diigmekte ve
otomobil sahibi olmanin maliyeti azalmaktadir. Dolayistyla otomobil liiks tiikketim mali
olmaktan ¢ikmis ve bir zorunlu mal olma noktasina gelmistir.

Otomotiv sektorii giiniimiizde diinyadaki tiretim sektorlerinin lokomotifi olarak
goriilmektedir. Bu sektér, ana ve yan sanayi kuruluslar1 biinyesinde yarattigi istihdam,
sermaye yatirimlar: ve teknolojik gelismeler sonucu diinya ticaretinde énemli bir yere
sahiptir. Ayrica sektor, basta demir-gelik olmak tizere petro-Kimya, lastik, cam, elektrik,
elektronik gibi sektdrlerin de gelisiminde etkin bir rol oynamaktadir (istanbul Ticaret
Odasi, 2003: 2).

Giliniimiizde degisen rekabet kavrami, rekabet edilebilirlikte fiyat avantajnin
yerini kalite, tirtin ¢esitliligi ve kisisel begenileri karsilama konusundaki avantajlara
birakmasma neden olmaktadir. Ozellikle talep fazlasinin ortaya ¢iktigi piyasalarda
satiglar1 miisteri tercihleri belirlerken, bu durum {iriin gelistirme, marka ve model
yaratma gibi faaliyetlerin de Onemini arttirmaktadir. Dolayisiyla bu tiir faaliyetlere

yonelik arastirma ve gelistirme (AR-GE) harcamalariin 6nemi 6zellikle alternatif yakit



kullanimi, yakit tasarrufu ve giivenlik gibi konularda artmaktadir. (Gorener ve Gorener,
2008: 1217).

Son yillarda ¢ogu iilkede tirmanan petrol fiyatlar: ve toplumlarin bozulan ¢evre
dengesi ile alakali artan farkindaliklar hiikiimetleri, ¢evre bilimcileri, organizatorleri ve
otomobil iireticilerini elektrik, hidrojen, etanol ve giines enerjisi gibi alternatif enerji
kaynaklariyla c¢alisan araglarin iiretimi konusuna odaklamistir (Erdem, Sentiirk ve
Simsek, 2010: 1).

Firmalar mal ve hizmet {ireten organizasyonlar olarak kar arayisi1 pesindelerdir.
Istenilen bu kar1 ise tiiketicilerde ihtiyaglarinin karsilanmasima yonelik bir satin alma
istegi uyandirarak tiiketici tatminini saglayan mal ve hizmetleri lireterek elde ederler.
Tiketicilerin de otomobil satin almasmnin temel nedenleri: ondan ¢esitli amaclarla
yararlanmak ve onu kullanmaktir. Ayrica bu amagclar yenilik, prestij, gosteris ve statii
elde etmekle alakali da olabilmektedir. Tiiketiciler arasinda otomobili 6zgiirlik ve
yasam kolaylig1 olarak algilayanlarin sayis1 da az degildir. Bu sekilde tiiketiciler ve
firmalar arasinda olusan baglanti, tiiketiciler tarafindan o mal ve hizmete atfedilen ve
tatmin diizeyi ile belirlenen deger ile firmalarin o mal ve hizmeti {iretim maliyetinin
cakistig1 noktadadir. Burada asil 6nemli olan tiiketicilerin otomobilleri neden satin
aldigi/almadigr ve otomobiller kapsaminda satin alma davraniglarini en ¢ok hangi
faktorlerin etkiledigidir (Arslan, 2003: 1; Bulut, 2009: 6).

Genel olarak otomobil piyasasmim farkli amaclar giiden treticiler ve tiiketiciler
arasindaki etkilesim ile sekillendigi sdylenebilir. Bu etkilesim icerisinde firmalar siirekli
degisen tiiketici tercihleri ile ilgili tam bilgi edinmek isterken, tiiketiciler de farkli

demografik ve ekonomik kisitlayicilar altinda kendilerine optimum fayday1 saglayacak



otomobillere yonelmektedirler. Bu kapsamda ilgili literatiirde bu etkilesimleri konu alan
pek cok calismaya rastlamak miimkiindiir.

Bu calismanin temel amaci Tiirkiye’nin bes biiyiik sehrinde (Istanbul, Ankara,
Gaziantep, Kayseri, Konya) farkl tiiketici gruplarina ulasilarak otomobil kasa ve yakit
tipini etkileyen faktorleri tespit etmektir. Bu kapsamda ilk olarak diinyada ve
Tiirkiye’de otomobil piyasasmin durumuna iliskin genel bir inceleme verilmistir. Bu
incelemenin ardindan literatiirde otomobil piyasast iizerine yapilmis uygulamal
caligmalardan bazilar1 irdelenerek ortaya koyduklari sonuglar 6zetlenmistir. Materyal ve
yontemden olusan bir sonraki boliimde calismada kullanilan veri seti ve Multinomial
Logit Model ac¢iklanmistir. Bir sonraki asama kullanilan yontem kapsaminda elde edilen

bulgulardan olusmakta ve ¢calisma sonug ve oneriler kismi ile tamamlanmaktadir.



1. OTOMOBIL PiYASASINA GENEL BAKIS

Otomotiv sektorii, diinyada 2 trilyon Euro hacmindeki cirosu, 85 milyar Euro
tutarinda yillik yatirimiyla ve yatirim yapilan lilkelere sagladigr 433 milyar Euro
tutarmdaki vergi hasilat1 ile diinyanin en biiyiik sektorlerinden birisidir (T.C. Bilim,
Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, 2012: 5). Bu sektorde faaliyet gosteren firmalar
arasindaki yogun rekabet sonucu kalite, iirlin cesitlili§i ve AR-GE yatirimlari
artmaktadir. Otomobil piyasas1t genel olarak goézlendiginde aksak rekabet¢i piyasa
ozellikleri gostermektedir. Bu 6zelliklerden ilki piyasaya giris engelleridir. Otomotiv
piyasasinda giris engelleri, diizenleyici kurallardan ziyade yiiksek sabit sermaye
yatirim1 maliyetlerinden kaynaklanmaktadir. Ikinci bir &zellik otomotiv sektdriinde
Olcege gore artan getirinin varligidir. Bu durum, iiretime once baslamig olan firmalara
rekabet {istiinliigii saglar. Uciincii 6zellik sektorde iiretilen otomobiller homojen
olmayip cesitli begenilere hitap edecek sekilde farkli 6zellikler tagimaktadirlar. Bu
ozellikler gz Oniinde tutuldugunda giris engellerinin yiiksekliginden dolay1r otomobil
piyasasinin oligopol bir yapida oldugu séylenebilir (Carlton ve Perloff, 2005: 76-82).
Otomobil piyasasinin bu yapist sonucu diinyada nispeten az sayida firma ¢ok ¢esitli
model ve tipte arag lUiretmektedir. Tiiketici tercihlerinde farkliliklara gore, arag cesitliligi
yildan yila artmaktadir. Uretici firmalar dlgek ekonomilerini sagladig1 avantajla belirli
bir tipte uzmanlagmakta diger tiplerin iiretimini baska {ilkelerdeki firmalara birakarak
dis ticarette rekabet avantaji saglamaktadirlar. Bu olgu, diinya ticareti igerisinde
otomotiv sektoriiniin paymi arttirmaktadir (Krugman ve Obsfeld, 2003: 127). Bu
boliimde, diinya ve Tiirkiye otomotiv sektdriindeki tiretim egilimleri, Tiirkiye’de

otomobil ihracat ve ithalatinin gelisimi, segment bazinda otomobil satislari, akaryakit



fiyatlarinin ve akaryakit tilketim miktarmin seyri ve son olarak kullanilan yakat tiiriine
motorlu tasit sayis1 incelenecektir.

1.1.  DUNYA’DA VE TURKIYE’'DE OTOMOBIL URETIMI

Uluslararas1 Motorlu Tasit Ureticileri Orgiitii (OICA), (2012) tarafindan
yayinlanan diinya otomobil iiretimine ait verilere gore, otomobil iiretiminde en biiyiik
paya sahip ekonomiler Cin, Japonya ve Almanya’dir. Bu dogrultuda 2000-2010 yillar1
arasmi kapsayan donemde ilk 20 siradaki otomobil ireticisi iilkeler Tablo 1.1.1°de
sunulmustur. Buna gére 2000 yilinda Japonya 8 359 464 adet otomobil {iretimi ile lider
iilke konumundadir. Bu {iilkeyi ise sirasiyla ABD 5 542 217 ve Almanya 5 131 918 adet
otomobil iiretimi ile izlemektedir. 2001 yilina bakildiginda bir 6nceki yilla ayn1 sekilde
lider olan Japonya’y1 ikincilige yiikselen Almanya’nin izledigi goriilmektedir. Ilgili
yilda Almanya’nin otomobil {iretimi yaklasik 170 000 adet artigla 5 301 189 adet
olurken, ayn1 yil ABD’nin tiretimi bir 6nceki yila gére yaklasik 663 000 adet azalmistir
(OICA, 2012).

Japonya’nin lider, Almanya’nin ikinci ve ABD’nin {igiincii oldugu siralama
2006 yilma kadar ayni seyirde devam etmistir. 2006 yilinda lider iilke ve ikinci iilke
degismezken 2001- 2006 yillar1 arasinda tigiincii iilke konumunda yer alan ABD yerini
Cin’e brrakmustir. Cin’in 5 233 132 adet otomobil tiretimi ile ABD’nin 4 366 220 adet
otomobil iiretimini gegerken, ikinci {ilke olan Almanya’ya da yaklastig1 goriilmektedir.
Bu durum, 2007 yilinda Cin’in otomobil iiretiminde Almanya’y1 gegerek iKinci siray1
almasiyla son bulmustur. 2007 yilindan 2009 yilina kadar diinya otomobil {iretiminde
lider iilke Japonya olurken, ikinci sirada Cin, {i¢iincii sirada Almanya ve dordiincii
sirada ise ABD’nin yer aldig1 goriilmektedir. Ancak 2009 yilinda bu ilk dort iilke

icerisinde sadece Cin’de otomobil iiretimi artarken, diger ii¢ tilkede otomobil iiretiminde



azalma gergeklesmis ve bu da lider Japonya’nin konumunu Cin’e kaptirmasina neden
olmustur. 2010 yilinda Cin’in otomobil iiretim artigina diger ii¢ lilke katilsa da lider iilke
konumu degismemistir. Ancak siralamada ABD’yi geride birakan Hindistan, Diinya
otomobil liretiminde dordiincii iilke konumuna gelmistir (OICA, 2012).

Diinya’nin 6nde gelen {ilkelerinde otomobil piyasasinda yasanan bu siireg
icerisinde, Tirkiye’nin otomobil iiretimine bakildiginda; 2000 yilinda, otomobil
iretiminde ilk 20 iilke arasinda kendisine yer edindigi goriilmektedir. 2000 yilinda 297
476 adet otomobil lretimindeki %41 oraninda bir azalma ile yerini 2001 yilinda 175
343 adet otomobil iiretimine brakmistir. 2001 yilinda, Tiirkiye’nin ekonomik kriz
icerisinde bulunmasini bu gerilemenin nedenlerinden biri olarak gosterilebilir. 2002
yilinda, bir onceki yila oranla %16’lik iiretim artis1 ile 204 198 adet otomobil iiretim
sayisina ulasilmistir. 2003 yilinda, bir onceki yila gore %44 oranindaki artisi ile 294
116 adet otomobil iiretilmistir. 2000-2010 yillar1 arasinda bir 6nceki yila oranla en fazla
artis 2004 yilinda gergeklesmistir. 2004 yilinda, bir 6nceki yila oranla %52’lik bir artis
olmas1 447 152 adet otomobil iiretimi yapilmasina sebep olmustur. 2005’te en kiigiik
artig orani olan %1°lik artisla 453 663 adet, 2006 yilinda ise bir 6nceki yila oranla
%20’lik artigla 545 682 adet otomobil tiretimi yapilmistir. 2007 yilinda 2006 yilina gore
%16’lik artigla 634 883 adet olan otomobil tiretimi, 2008 yilinda bir dnceki yila gore
%3 oraninda gerileyerek 621 567 adete, 2009 yilinda ise 2008 yilina gore %18’lik
tekrar azalma ile 510 931 adet otomobil iiretimine ulagmistir. 2010 yilina gelindiginde
bir o6nceki yila oranla %18’lik artigla 603 394 adet otomobil iiretimi ger¢eklesmistir

(OICA, 2012).



Tablo 1.1.1. Diinya’da Yillara Gére Otomobil Uretimi

Ulkeler 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Almanya 5131918 5301189 5123238 5145403 5192101 5350187 5398508 5709139 5532030 4964523 5552409
ABD 5542217 4879119 5018777 4510469 4229625 4321272 4366220 3924268 3776641 2195588 2731105
Avustralya 323649 285870 306876 365611 337510 316414 270000 283348 285590 188158 205 334
Belgika 912233 1058656 936903 791703 857119 895788 881929 789674 680131 524595 528996
Brezilya 1351998 1501586 1520285 1505139 1862780 2009494 2092029 2391354 2545729 2575418 2584690
Cek Cumhuriyeti 428224 456927 441312 436279 443065 599472 848922 925060 934046 976435 1069518
Cin 604677 703521 1101696 2018875 2480231 3078153 5233132 6381116 6737745 10383831 13.987083
Fransa 2879810 3181549 3292797 3220329 3227416 3112961 2723196 2550869 2145935 1819497 1924171
Giiney Kore 2602008 2471444 2651273 2767716 3122600 3357094 3489136 3723482 3450478 3158417 3866206
Hindistan 517957 654557 703948 907968 1178354 1264000 1473000 1713479 1846051 2175220 2831542
ingiltere 1641452 1492365 1629934 1657558 1647246 1596296 1442085 1534567 1446619 999460 1270444
ispanya 2366359 2211172 2266902 2399374 2402501 2098168 2078639 2195780 1943049 1812688 1913513
italya 1422284 1271780 1125769 1026454 833578 725528 892502 910860 659221 661100 573169
Japonya 8350464 8117563 8618354 8478328 8720385 9016735 9756515 9044637 90928143 6862161 8310362
Kanada 1550500 1274853 1369042 1340175 1335516 1356198 1389536 1342133 1195436 822267 967077
Malezya 280283 344686 380000 324911 364852 405000 377952 347971 484512 447002 522568
Meksika 1279089 1000715 960097 774048 903313 989840 1097619 1209097 1217458 942876 1386148
Polonya 481689 335006 287534 306847 523000 540000 632300 695000 842000 818800 785000
Rusya 969235 1021682 980061 1010436 1110079 1068145 1177918 1288652 1469429 599265 1208 362
Tiirkiye 297476 175343 204198 294116 447152 453663 545682 634883 621567 510931 603 394

Kaynak: OICA, 2012.



1.2.  TURKIYE’DE OTOMOBIL IHRACATI

Otomobil Sanayii Dernegi (OSD) (2012) verilerine gore, Tiirkiye’nin 2007-
2011 yillar1 arasinda yapmis oldugu otomobil ihracatina ait gostergeler Tablo 1.2.1°de
sunulmustur. Ilgili verilere Tablo 1.1.1°de yer alan ve 2007 yilina ait veriler 15131nda
bakildiginda, tiretilen 634 883 adet otomobilden 518 328 adedinin ihra¢ edildigi ve bu
ihracat degerinin 6 941 721 286 $ oldugu goriilmektedir. 2008 yilinda ise, bir dnceki
yila oranla, %?2’lik ihracat artis1 sonucunda, 530 175 adet otomobil ihracati
gergeklesirken, ihracat geliri ise, %5 oranindaki artis ile 7 338 172 370 $ olarak
gerceklesmistir. 2009 yilinda ise otomobil ihracatinda biiyiik bir daralma yasanmustir.
Bu daralmanin temel sebebi 2008 yili sonunda ortaya ¢ikan kiiresel ekonomik krizdir.
Daralmay1 rakamsal olarak ifade etmek gerekirse; 2009 yilinda bir dnceki yila gore
yaklasik %36’lik oranda ihracat azalmasi sonucunda, 530 175 adet olan otomobil
ihracat rakami, 340 211 adet otomobil ihracat rakamma gerilemistir. 2010 yilina
gelindiginde ise otomobil ihracatinda bir dnceki yila goére %15°1lik bir artis ile 393 577
adet otomobil ihracat1 gergeklesmistir. Thracat rakamindaki bu artis deger olarak ise
2009 yilina gore %10’luk artis1 ifade etmektedir. Son olarak 2011 yilina ait verilere
bakildiginda, otomobil ihracatinda onceki yila gore %3’lik ihracat artis1 ile 405 919
adet otomobil ihracat1 gergeklesirken, ayni oranda artis gosteren ihracat degeri ise 5 289

921 692 $ seklinde gergeklesmistir (OSD, 2012).



Tablo 1.2.1. Tiirkiye’de Yillara Gére Otomobil Thracati

Yillar Adet Degisim Orant (%) Deger ($)
2007 518 328 6941721 286
2008 530 175 2 7338172370
2009 340 211 -36 4 603 458 146
2010 393577 15 5100 281 905
2011 405 919 3 5289 921 692
Kaynak: OSD, 2012.
Tablo 1.3.1. Tiirkiye’de Yillara Goére Otomobil Ithalati
2007 2008 2009 2010 2011
Bolgeler
Adet Yiizde Adet Yiizde Adet Yiizde Adet Yiizde Adet Yiizde Adet Yiizde
(%) (%) (%) (%) (%) (%)

E\FBTTA 200 446 78,5 195 361 82,5 165 435 80 190 919 78,4 295 920 83,6 351 067 84,8
Dogu

14 022 55 9998 4,2 13 140 6,4 12 128 5 22 095 6,2 27 468 6,6
Avrupa
]L)Jfgfl 41026 16,0 31 366 13,3 28218 13,6 40 495 16,6 36 135 10,2 35 496 8,6
Toplam 255 494 100 236 725 100 206 793 100 243 542 100 354 150 100 414 031 100

Kaynak: OSD, 2012.
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1.3.  TURKIYE’DE OTOMOBIL ITHALATI

Tiirkiye’ye ait ihracat rakamlarina karsilik 2006-2011 yillar1 arasinda yapilan
otomobil ithalatina ait rakamlar ise Tablo 1.3.1’de sunulmustur. Tabloya gore 2006
yilinda en ¢ok otomobil ithalati yapilan bolgenin Avrupa Birligi (AB) ve Avrupa
Serbest Ticaret Alant (EFTA) oldugu goriilmektedir. Bu bolgeler toplam otomobil
ithalatindan %78,5 oraninda pay alirken, en diisiik pay1 %5,5 ile Dogu Avrupa bdlgesi
almaktadir. Avrupa Birligi ve Avrupa Serbest Ticaret Alani’ndan olusan bolgeye ait
ithalat rakamlarinin 2007 yilinda %3 oraninda gerilemesine ragmen, bdlgenin toplam
ithracattan aldig1 pay %4 oraninda artmistir. Bunun sebebi, Dogu Avrupa bdlgesinden
yapilan ithalatin %29 oraninda ve Uzak Dogu bdlgesinden yapilan ithalatin ise %24
oraninda azalmasidir. 2008 yilinda Avrupa Birligi, Avrupa Serbest Ticaret Alan1 ve
Uzak Dogu bolgelerinden yapilan ithalatta daralma gerceklesirken, Dogu Avrupa
bolgesinden yapilan ithalatta artis gergeklesmistir. Bu artis, toplam ithalattan almis
oldugu paymn oraninin da artmasina neden olmustur. Bir sonraki yil verilerine
bakildiginda, 2008 yilinda yasanan tablonun tersi bir sekilde Avrupa Birligi, Avrupa
Serbest Ticaret Alan1 ve Uzak Dogu bolgesinden yapilan ithalat rakamlar1 artarken, bu
sefer Dogu Avrupa bolgesinden yapilan ithalat rakaminda azalma gozlenmistir. 2010
yilina ait ithalat rakamlarina bakildiginda oransal olarak en biiylik artis %82 oraninda
ithalat artig1 ile Dogu Avrupa bdlgesi olurken, bu bdlgeyi %54 oraninda ithalat artisi ile
Avrupa Birligi ve Avrupa Serbest Ticaret Alani izlemistir. Bu yilda Uzak Dogu’dan
yapilan ithalatta %11 oraninda azalma gergeklesmistir. Ele alinan en son yil olan 2011
yilinda 2010 yilindaki Dogu Avrupa, Avrupa Birligi ve Avrupa Serbest Ticaret Alani’na
ait ithalat rakamlarmda artis gozlemlenirken, Uzak Dogu bolgesinden yapilan ithalat

rakamlarinda azalma gbzlemlenmistir (OSD, 2012).
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1.4.  TURKIYE’DE SEGMENTLER BAZINDA OTOMOBIL SATISI

Heterojen bir mal 6zelligine sahip olan otomobilin talebini sadece kendi fiyati ve
kalitesi degil, ayrica rekabet icinde oldugu diger otomobillerin fiyati ve kalitesi de
etkilemektedir. Her bir otomobilin rekabet icerisinde oldugu otomobil modelleri,
Wilkens sirketi tarafindan farkli segmentlere ayrilmistir. Bu segmentler: A (Ford Ka,
Citroen C2), B (Citroen C3, Ford Fiesta), C (Ford Focus, Citroen C4), D (Citroen C5,
Ford Mondeo), MPV (Citroen Picasso, Ford Fusion) ve SUV (BMW X3, Honda CRV)
seklindedir (Alper ve Serdar, 2000: 5; Wilkens, 2005). Ayni smiflandirma Avrupa
Birligi Komisyonu’nun 1406 sayili kararinda 6rnek olarak kullanilmigtir (Commission
of the European Communities, 1999).

Tablo 1.4.1. Tiirkiye’de Yillara Gore Segment Satislari

Segment 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

A 4372 3680 3047 1 866 3709 2743 2941

B 192339 166 843 142 901 113 398 148 840 188 632 190 635
C 146188 120 263 133 269 118 746 136 414 194 940 240 403
D 39 324 31651 27 341 25315 32 501 42 160 52 929
M (MPV) 22 216 17 484 12101 10 464 10171 12 323 14 135
J (SUV) 21109 20 609 24 967 23780 22 291 42 087 59 961

Kaynak: ODD, 2012.

Bu kapsamda, Otomobil Distribiitorleri Dernegi (ODD)’den elde edilen
Tiirkiye’deki otomobil segment satis veriler Tablo 1.4.1°de sunulmustur. Bu veriler
is1ginda, 2005 yilinda en yiikksek satis rakammin B segmentine ait oldugu
goriilmektedir. B segmentini 146 188 adet satis rakami ile C segmenti takip etmektedir.
2006 yilinda genel olarak segment satiglarinda azalma yasanmis ve bu azalmaya oransal
bakildiginda, en fazla disiis yaklagik %21 oranla M segmentinde bulunan, Multi
Purpose Vehicle (MPV) ara¢ satisinda goriilmiistiir. Bu olumsuz satis rakamlar
icerisinde en az diigiis yaklasik %2,5 oranla J segmentinde bulunan Sport Utility

Vehicle (SUV) araglarda ger¢eklesmistir. 2007 yilinda MPV araglar, oransal olarak bir
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onceki yilda da oldugu gibi en fazla diisiis gosteren satis oranimna sahiptir. Bir 6nceki
yildan farkli olarak C segmentinde ve J segmentinde satig rakamlarinin arttigi
gorilmektedir. 2005 yilindan 2007 yilinin sonuna kadar segment satis rakamlarina gore
en fazla satis rakami B segmentine ait iken, 2008 yilinda yerini C segmentine
devretmistir. Bu yilda da ayni 2006 yilinda yasandigi gibi biitiin segment satiglarinda
kii¢iilme olmustur. Kiiclilme oransal olarak en fazla A segmentinde yaklasik %39
oraninda yasaniwrken, onu B segmenti yaklagik %21 oraninda kiigiilme ile izlemistir.
2009 yilina gelindiginde M segmenti ve J segmenti hari¢ biitiin segmentlerde satis
gostergeleri pozitif yondedir. A segmenti bir 6nceki yildaki kotii tablosunun tam tersine
bu yil yaklagik %98’lik artis orani ile oransal olarak en fazla artis gdsteren segment
olmustur. Bu yilin bir farkli yonii ise 2008 yilinda yerini C segmentine birakan B
segmentinin tekrar en fazla satilan segment konumuna gelmesidir. 2010 yilinda A
segmenti hari¢ diger biitiin segment satiglarinda artis goriilmektedir. Bu yilda iki farkli
durum ortaya ¢ikmustir. Birincisi B segmentinin en fazla satilan segment konumunu
tekrar C segmentine devretmesi, ikincisi ise oransal olarak yaklasik %88 oraninda satis
artis1 ile en fazla artis gosteren segmentin J segmenti olmasidir. 2011 yilinda da J
segmenti en biiylik oranda artis gosteren segment olurken, bu yilin bir 6nceki yildan
farki ise bir onceki yilda azalig gosteren A segmentinin bu yil artig gdstermesi olmustur
(ODD, 2012).

1.5. TURKIYE’'DE AKARYAKIT FiYATLARI VE TUKETIM

MIKTARI

Tiirkiye’de 2007-2012 yillar1 arasindaki akaryakit fiyatlarmna ilisgkin veriler

Enerji Piyasas: ve Diizenleme Kurumu (EPDK)’den elde edilmistir. Elde edilen veriler

Tablo 1.5.1’de sunulmustur. Tabloya gore 2007 yilinda benzin fiyatinin Ocak-Aralik
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aylar1 arasinda yaklasik %12,5 oraninda, dizel fiyatinin %13,5 oraninda ve
Swvilastirilmig Petrol Gazi (LPG) fiyatinin ise %16,5 oraninda artis1 ile diger akaryakita
gore biraz daha fazla artis gostermistir. 2007 yilinin son verisi ile 2008 yilinin ilk verisi
arasinda benzin fiyatinda 0,06 TL artis gergeklesirken, dizel fiyatinda 0,03 ve LPG
fiyatinda ise 0,07 TL artis ger¢eklesmistir. 2008 yil1 Ocak-Aralik aylar1 arasinda benzin
ve dizel fiyat1 diiserken, LPG fiyatinda cok az da olsa artig goriilmektedir. Fiyat
azaliglarmi oransal olarak ifade etmek gerekirse, benzin fiyatinda yaklagik %12
oraninda, dizel fiyatinda ise yaklasitk %10 oraninda bir azalma gergeklestigi
goriilmektedir (EPDK, 2012).

Tablo 1.5.1. Tiirkiye’de Yillara Gore Akaryakit Fiyatlar (TL)

2007 2008 2009 2010 2011 2012
Akaryakit

Turi Ocak Aralik Ocak Aralik Ocak Aralik Ocak Aralik Ocak Aralik Ocak Haziran

Benzin 255 287 293 257 254 347 347 369 391 431 431 433

Dizel 211 240 243 219 214 279 279 307 336 379 378 3,78

LPG 140 163 1,70 1,71 15 180 197 212 234 236 239 253

Kaynak: EPDK, 2012.

2009 yilin ilk verisi ile bir 6nceki yilin en son verisi arasinda benzin fiyatinda
0,03, dizel fiyatinda 0,05 ve LPG fiyatinda 0,17 TL disilis gerceklesmistir. Bu yil
icerisinde 2007-2012 yillar1 arasinda en fazla donem i¢i hareketlilik dalgasi
gozlemlenmigstir. Benzin fiyatinin 12 ay sonunda %36,5’lik oranda artisla 3,47 TL’ye,
dizel fiyatinin %30’luk oranda artisla 2,79 TL’ye ve LPG fiyatinin da %16,5’lik oranda
artigla 1,8 TL’ye yiikselmesi bu dalganm biiylikliglinii ortaya koymaktadir. 2009
yilindan 2010 yilina gegiste sadece LPG fiyati artmistir. Y1l igerisinde benzin, dizel ve

LPG fiyatlarinda sirasiyla %6, %10 ve %7 oraninda artis gerceklesmistir. 2011 yilmnin
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ilk verilerine bakildiginda 2010 yilina gore benzin fiyatinda yaklasik %6’lik, dizel
fiyatinda %9’luk ve LPG fiyatinda %10’luk artis ile fiyatlar sirasiyla 3,91 TL, 3,36 TL
ve 2,34 TL olmustur. 12 aylik donem i¢i hareketliligi sonunda benzin fiyatinin %10’luk
artigla 4,31 TL’ye, dizel fiyatinin %12’lik artisla 3,79 TL’ye ve LPG fiyatmin ise
yaklasik %1’lik artigla 2,36 TL’ye ulastigi goriilmektedir. Son olarak 2012 yilinin
Ocak-Haziran aymi kapsayan doneme baktigimizda benzin fiyatinda 0,02 TL’lik artis
gerceklesirken, dizel fiyatinda herhangi bir degisme olmamustir. LPG fiyat1 ise yaklagik
%S3,5’lik artisla 2,53 TL’ye ulasmistir (EPDK, 2012).

Akaryakit tiirlerinin yillara gore fiyatlarin1 inceledikten sonra Tiirkiye’deki
akaryakit tiiketimini gosteren Tablo 1.5.2’ya baktigimizda ise 2001 ve 2002 yillarinda
benzinler toplami kursunsuz benzin 95 oktan ve katkili kursunsuz benzin olarak
belirlenirken, 2003 yilina gelindiginde ise benzinler toplamina kursunsuz benzin 97+
oktan benzin tiirlinlin katildig1 goriilmektedir. Benzin tiiketimine genel olarak
baktigimizda hem m® hem de ton cinsinden sadece 2002 yilinda bir onceki yila gore
artis yasanirken, 2002 yilindan sonra 2011 yil1 sonuna kadar benzin tiiketiminin stirekli
olarak azalis gosterdigi goriilmektedir. Diger bir akaryakit tiirii olan motorin tiiketimi
verilerine hem m® hem de ton cinsinden bakildiginda 2001 yilindan 2009 yilina kadar
stirekli bir artis gerceklestigi, 2009°da bir 6nceki yila oranla bir azalis oldugu ve 2010,
2011 yillarinda ise bir onceki yila gore motorin tiikketiminde artisin devam ettigi
goriilmektedir. Son olarak incelenen LPG akaryakit tiiriine ait tiiketim verileri
dogrultusunda sadece 2002 ve 2006 yillarinda bir dnceki yila gore azalis oldugu, diger
yillarda ise LPG akaryakit tiiketiminde diizenli bir artis sergilendigi goriilmektedir

(PETDER, 2012).



Tablo 1.5.2. Tiirkiye’de Yillara Gore Akaryakit Tiiketimi
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Akaryakit Cesitleri 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

K. Benzin 95 m3 2305525 2160712 2260772 2436466 2607834 2884939 3047316 2602498 25890882 2463095 2257556
K. Benzin 97 + m3 O 0 16 959 285 489 262 218 123 878 20180 310 926 294 494 231015 206 354
Katkil1 K. Benzin m3 1176463 1906795 1552788 1005699 625519 366 890 209 624 110902 57 705 22131 6479
Benzinler Toplam m3 3481988 4067507 3830519 3727653 3495570 3375707 3277120 3024326 2942081 2716241 2470389
K. Benzin 95 ton 1786782 1674552 1752098 1888261 2021071 2235828 2361670 2016936 2007159 1908899 1750043
K. Benzin 97 + ton O 0 13 144 221 254 203 219 96 005 15 640 240968 228 233 179 037 159 964
Katkili K. Benzin ton 911759 1477766 1203411 779416 484 777 284 340 162 459 85949 44721 17 152 5022
Benzinler Toplam ton 2698541 3152318 2968652 2888931 2709067 2616173 2539768 2343853 2280113 2105087 1915030
Kirsal Motorin m3 9963639 11234997 11504277 12445391 12291514 12588855 12624816 13161773 11920167 11374617 649315
Motorin (Diisiik Kiikiirtlii) m3 0 0 0 248 634 783791 1589643 2704326 3415699 4007412 4927980 16 004 819
Motorinler Toplam m3 9963639 11234997 11504277 12694025 13075305 14178498 15329142 16577472 15927579 16302597 16654134
Motorin ton 8419275 9493572 9721114 10516355 10386329 10637582 10667970 11121698 10072541 9611551 503 344
Diisiik Kiikiirtlii Motorin ton O 0 0 210 096 662 304 1343248 2285155 2886266 3386263 4164143 12406 836
Motorinler Toplam ton 8419275 9493572 9721114 10726451 11048633 11980831 12953125 14007964 13458804 13775694 12910181
LPG Oto gaz ton 1230330 1136025 1147374 1640766 1751838 1550605 2006263 2111557 2305240 2500000 25550947

Kaynak: PETDER, 2012.
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1.6. TURKIYE’'DE KULLANILAN YAKIT TURUNE GORE
MOTORLU TASIT DURUMU
Genel bir ¢ercevede otomobil piyasasi diinyadaki otomobil tiretim rakamlariyla,
Tiirkiye’deki otomobil piyasasi ise otomobil ihracat ve ithalati, segment satiglari,
akaryakit fiyatlar1 ve akaryakit tiiketimi rakamlariyla incelendikten sonra son olarak
Tablo 1.6.1’de sunulmustur.

Tablo 1.6.1. Kullamilan Yakit Tiiriine Gore Motorlu Tasit Sayisinin Gelisimi

Yakat tiirii 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Benzin 5569192 5606321 5935725 5980516 5952746 5887559 5762156

Dizel 3346355 3836399 4372042 4850837 5323478 5654350 6195898

LPG 819 007 1298830 1569951 1880023 2276283 2592695 2973832

Kaynak: TUIK, 2012.

Tirkiye’de kullanilan yakit tiiriine gore motorlu tasit sayisma bakildiginda
benzinli ara¢ sayis1 2008 yilina kadar artiglar kii¢iik oranda seyrederken sonraki yillarda
benzinli ara¢ kullanimi azalmistir. Daha sonra dizel yakith ara¢ sayisinda siirekli bir
artis gozlemlenirken, bir Onceki yila gore en fazla artis oran1 2005 yilinda
gerceklesmistir. Son olarak LPG yakit sistemli ara¢ kullanimma ait rakamlar
cercevesinde incelendiginde genel olarak siirekli bir artis trendi yasanirken, en fazla
artis oram1 bir Onceki yila goére 2005 yilinda gerceklesmistir. Bu veriler 1s1ginda

Tiirkiye’de benzinli ara¢ kullanimmin azaldig1 goriilmektedir (TUIK, 2012).
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2. LITERATUR TARAMASI

Tiiketicilerin otomobil tercihini etkileyen faktorlerin belirlenmesine yonelik
calismalarda cogunlukla demografik faktorler, yerlesim yeri degiskenleri, maliyet
degiskenleri agiklayict degiskenler olarak kullanilmigtir. Caligmalarda siklikla
Multinomail Logit yontemi uygulanmistir. Bu bdliimde konu ile ilgili ¢alismalar iki alt
baslik altinda sunulmaktadir.

21. OTOMOBIL TERCIHINI ETKILEYEN  FAKTORLERI

BELIRLEMEYE YONELIK CALISMALAR

Mokhtarian, Cao ve Handy (2006) calismalarinda Kuzey California’daki
yerlesim merkezlerinde yasayanlarin ara¢ tipi secimleri iizerinde yerlesim yeri
farklhiliklarinin etkili olup olmadigini incelemislerdir. 1387 gozlemin kullanildig:
calismada Nested Logit Model uygulanmistir. Modelde bagimli degiskenler passenger
car, pickup, SUV, minivan olarak ele alinmaktadir. Yapilan analizde baz olarak
belirlenen passenger car’a gore ara¢ tipinin minivan olmasimi etkileyen faktorler:
Hanehalkinin ev sahibi olmasi, 18 yas altinda ¢ocuk sayisi, ara¢ sahibinin yasi,
hanehalkinin ulasim olanaklarmin az ya da smirli oldugu yerde yasamasi ve
hanehalkinin sehir disinda yasamasi olarak bulunmustur. Arag tipi olarak SUV tercihini
etkileyen faktorler ise: Minivan se¢imini de etkileyen faktorler olan 18 yas altindaki
cocuk sayisi, hanehalkiin sehir disinda yasamasinin yani sira hanehalki geliri, seyahat
tutumu olarak bisiklete binmeyi ve yiirtimeyi tercih etme, ara¢ giivenligini tercih etme
ve kisilerin is yerinden uzakta yasamasi olarak bulunmustur. Pickup ara¢ se¢iminde ise,
diger iki arag tipi segiminde de etkili olan hanehalkinin sehir disinda yasamasi faktorii
anlamli ¢ikmustir. Minivan tercihinde anlamli ¢ikan hanehalkinin ulasim olanaklarinin

az ya da sinirl oldugu faktdrle birlikte SUV arag tipi tercihinde anlamli bulunun seyahat
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tutumu olarak yiirlimeyi ve bisiklete binmeyi tercih eden kisiler, bu arag tipi se¢iminde
de etkili olmaktadir. Ayrica daha az egitimli kisiler ve erkekler, hanehalkinin daha fazla
arag sahibi olmasi ve son olarak hanehalkinin bos alan1 ¢ok olan yerlesim yerinde
yasamasi da arag tipi se¢iminin pickup olmasini etkilemektedir.

Bhat, Sen ve Eluru (2009), The 2000 San Francisco Bay Area Travel Survey
calismasindan elde ettikleri ve 15 000 hanehalkini kapsayan verilerle, hanehalkina ait
yerlesim yeri Ve ara¢ Ozelliklerinin arag tipi se¢imi tizerindeki etkilerini incelemislerdir.
Bu ama¢ dogrultusunda yontem olarak, iist kategoride Multi Discrete-Continuous
Extreme Value (MDCEV) modeli, alt kategoride ise Multinomial Logit model
kullanmigtir. Bagimli degisken olarak coupe, subcompact sedan, compact sedan,
midsize sedan, large sedan, hatchback/station wagon, SUV, pickup, minivan ve van
olmak tizere 10 arag tipi kullanilmistir. Bu arag tipleri i¢cin 5 yasina esit veya 5 yasin
altinda ise “yeni”, 5 yasindan biiyiik araglara ise, “eski” tanimi kullanarak 2 kategoriye
ayrrmaktadir. Analiz sonucunda yiiksek gelirli hanehalkinin diisiik veya orta gelirli
hanehalkina gore eski araglara olan talebi daha diistiktiir. Ayn1 durum, hanehalkindaki
calisan sayisinin fazla oldugu hanehalki i¢in de gegerlidir. Hem yiiksek gelirli hem de
hanehalkindaki ¢alisan sayisinin daha fazla oldugu hanehalklar1 motorsuz arag
(bisiklet/ylirime) ulasim tutumu olarak diger hanehalklarina gére daha ¢ok tercih
etmektedir. Calismada ana kategorilerden biri olan hanehalkinin yasamakta oldugu
cevrenin Ozelliklerinin dahil oldugu analize gore, kentsel alanda veya endiistriyel
cevrede oturan hanehalklar1 diger hanehalklarma gore pickup, vans gibi genis arag
tiplerini daha az kullanmaktadir. Ayni1 zamanda bisiklet yolunun fazla oldugu
bolgelerde yasayan hanehalki diger hanehalklarma gore daha fazla motorsuz ulagimi

kullanmaktadir. Yiiksek binalarin yogun oldugu sokaklarda yasayan hanehalki compact
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araclar1 daha fazla tercih etmektedir. Hanehalki reisinin 6zelliklerinin sonucu olarak
arag tipi se¢iminde, daha yasli hanehalki reisinin geng hanehalki reisine gore daha yaslh
ara¢ tercih etmektedir. Ayrica arag tipi se¢iminin hanehalki reisinin etnik kdken ve
cinsiyetine gore de degismektedir. Bu faktorlerin yani sira ayrica yakit maliyeti, yakit
emisyonu ve ara¢ Ozellikleri hanehalki kararlarini etkilemede 6nemli bir bakis agisi
vermektedir. Bu baglamda hanehalki, satin almada ve islem maliyeti daha ucuz olan,
yliksek bagaj hacmine sahip olan, koltuk kapasitesi fazla olan, yiiksek performans
gosteren ve diisiik sera gazi emisyonuna sahip olan ara¢ modellerini daha fazla tercih
etmektedir.

McCarthy (1996) calismasinda, alti1 ana kategori (aracin maliyeti, fiziksel
Ozellikleri, aracin tarzi/kalitesi, aracin Ureticisi, ara¢ arama aktiviteleri, hanehalki
demografik faktorleri) altinda arag¢ talebine etki eden faktorlerin belirlenmesi
amacglanmaktadir. Bu amag kapsaminda, 1989 New Car Buyer Competitive Dynamics
Survey’den elde ettigi 191 farkli marka model igeren, 1564 O6rneklem biiyiikligii ile
calisgmasinda Multinomial Logit model kullanmistir. Analiz sonuglarma gore, hanehalki
gelirine oranla daha yliksek sermaye maliyeti ve isletim maliyeti, yeni ara¢ talebini
azaltmaktadir. Eger hanehalki metropolde yasiyorsa kii¢iik compact araglara daha fazla
talepte bulunmaktadir. Aracin fiziksel 6zellikleri kategorisinde yer alan gilivenirliligi,
beygir giicli ve arabanin uzunlugu arag talebini pozitif yonde etkilemektedir. Otomobil
olarak tanimlanan ara¢ tipine gore tiiketiciler van, SUV ve pickup’a yiiksek talepte
bulunmaktadir. Ayrica liikks segmentler biinyesinde bulunan spor ve iiretici firma olarak
yerli liretim olan araglara talep daha diisiiktiir. Algilanan kalite diye tabir edilen tiiketici
memnuniyet endeksi de arag¢ taleplerini pozitif yonde etkilemektedir. Yani endeksin

yiikselmesi arag talebini arttirirken endeksin diismesi ara¢ talebini azaltmaktadir. Arag
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arama ve iglem maliyetlerinin arag talebini etkilemekte oldugunu ve ilk bayi ziyaretinin
sonraki bayi ziyaretlerine gore talebi daha yiiksek oranda etkiledigi bulgusuna
ulasiimustir. {1k bayi ziyaretinde ve sonraki bayi ziyaretlerinde de Avrupa ara¢ olarak
tasvir edilen araclarin talep etkinligi, ABD ve Asya kokenli araglara gore daha
yiiksektir. Ayni marka araci tercih etme degiskeni, arag arastirma ve islem maliyetlerini
disiirdiigli i¢in talebi pozitif yonde etkilemektedir. Geng tiiketicilerin ve West Coast
bolgesinde oturan hanehalkinin yerli araglara yonelik talepleri diisiiktiir. Ayrica
Chrysler, Ford, General Motors, Honda, Nissan, Toyota ve Mazda markali araglar diger
Asya ve Avrupa araglarma kiyasla daha yiiksek bir talebe sahiptir. Calismada yer alan
bir diger analiz tiirii olan esneklik analizine gore, algilanan kalite degiskenin oldugu
durumda, fiyat esnekligi 0,87, ¢apraz fiyat esnekligi 0,82 ve gelir esnekligi 1,70 olarak
bulunmustur. Bunun yani sira algilanan kalite degiskeninin olmadig1 durumda da benzer
sonuglar elde edilmistir. Pazar segmentlerin de ise, Avrupa araglar kendi segmentleri
icerisinde fiyat esnekligi en bliyiik olan araclar olup bu araglar1 sirasiyla yerli araglar ile
Asya araclar1 takip etmektedir. Capraz fiyat esnekligi kapsaminda da yerli ve Asya
araglar1, kendi segmentleri disindaki Avrupa araglarini takip etmektedir. Ayrica kendi
segmentindeki fiyat esnekligi ile tutarli olarak Avrupa araclarmmm gelir esnekligi en
yiksek olmakla birlikte, yerli ve Asya araglarina olan tiiketici talepleri hanehalki
gelirindeki degisimlere benzer oranda duyarhdir.

Miller ve Mohammadian (2003) calismalarinda, 1990-1998 yillar1 arasinda
Toronto Universitesi tarafindan yiiriitiilen Toronto Area Car Ownership Study
(TACOS)’den elde etmis olduklar1 597 gozlem ile tiiketicilerin satin alma kararlarini
etki eden faktorleri arastirmislardir. Arag tipi degiskeni olarak, subcompact, compact,

mid-size, large, van ve special purpose (SUV ve pickup) olmak iizere alt1 kategori
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igerisinde Nested Logit Model uygulamistir. Analiz sonuglarma gore, ortalama piyasa
fiyatinin yiiksek oldugu yerlerde, tiiketicinin yeni veya 1-2 yasindaki ara¢ satin alma
egilimi daha yiiksektir. Eger arag¢ filosunun ortalama yas1 yiiksek ise, hanehalkinm yeni
arac satin alma olasilig1 daha disiiktiir. Hanehalkinin egitim diizeyi de tiiketicinin satin
alma kararmi etkilemektedir. Eger tiiketici yiiksek egitimli ise, eski ara¢ almak yerine
yeni ara¢ alma olasilig1 daha yiiksektir. Hanehalkinin aract kullanma amaci ticaret ise
yeni ara¢ alma olasilig1 nispeten yiiksektir. Arag¢ filosunun ortalama uzunlugu arttik¢a
yeni alinan aracm eski ya da kullanilmis olma ihtimali daha diisiiktiir. Aracin 6nemli
Ozelliklerinden biri olan performans 6zelligi biitiin arag tipleri i¢in satin alma kararmni
pozitif yonde etkilemektedir. Bagaj hacmi ve dingil mesafesi olarak nitelenen bosluk
degiskeni van ve special purpose (SUV ve Pickup) araglar i¢in 6nemli bulunmustur.
Hanehalkinin iginde bulundugu meslek gruplar1 da ara¢ satin alma Kkararlarinda etkili
olmaktadir. Bu baglamda yoneticilik yapan bireyler yiiksek olasilikla mid-size, large ya
da special purpose araglar tercih ederken, profesyonel meslek mensubu bireyler ise
subcompact tercih etmektedir. Arag filosunun ortalama agirlig: arttikga subcompact ve
compact araglarin satin alinma olasilig1 daha diisiiktiir. Egitim seviyesi ve bireyin yasi
arac tipi secimini etkilemektedir. Bunun sonucu olarak egitim seviyesi yliksek olan
stirticiiler ve bireyin yasi arttikga special purpose araglar1 tercih etme ihtimali daha
diisiik bulunmustur. Hanehalkinin sahip oldugu ¢ocuk sayisinin artmasi durumunda van
araglarin tercih edilme olasilig1 yiiksektir. Son olarak cinsiyet de tiiketicinin ara¢ satin
alma kararmi etkilemektedir. Erkek bireyler kadinlara nazaran biiyiik araglar1 tercih
etmektedir.

Berry, Levinsohn ve Pakes (1995) ¢alismalarinin amaci; hanehalkinin arag satin

alma kararlarma etki eden faktorlerin belirlenmesidir. Bu ama¢ dogrultusunda, 1971-
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1990 yillar1 arasinda piyasada bulunan, 997 farkli modelden elde edilen 2 217 gozlem
ile Random Coefficient Logit Model uygulanmistir. Calismanin bulgularina gore, mil
basma yakit tiiketimi, arag satin alma talebini pozitif yonde etkilemektedir. Mil basina
daha az yakit tiikketen araglarin talebi artarken mil basina daha fazla yakit tiikketen
araglarmn talebi azalmaktadir. Araglarin bir diger 6nemli 6zelligi olan performans giicii
ozelligi, aracin talebini etkilemekte olup aracin performans giiciiniin aracin agirligina
olan oranmin artmasi durumunda talebi artmaktadir. Aracin fiyatinin diismesi, talep
edilen miktar1 arttrmaktadir. Calismada, aracin uzunlugunun ve biiyiikliigiiniin talebi
pozitif yonde etkiledigi gozlemlenmistir. Ayrica aracin klima 06zelliginin bulunup
bulunmamasi arag talebini etkileyen 6nemli bir etkendir.

Bhat ve Sen (2006) calismalarinda, arag tipi tercihini etki eden faktorleri tespit
etmek amaciyla, The 2000 San Francisco Bay Area Travel Survey c¢alismasindaki 14
529 arag¢ sahibinden elde edilen 3 500 orneklem biiyiikligii ile Multiple Discrete-
Continuous Extreme Value (MDCEV) modeli uygulamistir. Modelde yer alan bagiml
degiskenleri passenger car, SUV, pickup, minivan, van seklinde 5 farkli ara¢ tipi
kullanmistir. Elde edilen bulgulara goére, hanehalkindaki ¢ocuk sayismin arag¢ tipi
secimini etkilemekte oldugu ve ¢ocuk sayismin artmast durumunda hanehalkinin
passenger car, pickup ve van arag tiplerine nispeten minivan ve SUV arag tiplerini daha
fazla tercih etmektedirler. Hanehalkindaki birey sayisi, arag tipi segiminde énemli bir
faktordiir. Birey sayis1 fazla olan hanehalklarinin, birey sayisi az olan hanehalklarina
gore daha fazla minivan tercihinde bulunduklar1 vurgulanmaktadir. Hanehalkindaki
engelli birey sayis1 da arag tipi se¢imini etkilemektedir. Bir ya da daha fazla engelli
bireyin oldugu hanehalki, engelli birey bulunmayan hanehalkina gére minivan ve van

arag tiplerini daha fazla tercih etmektedir. Hanehalkindaki ¢alisan sayisi minivan arag
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tipi tercihini negatif yonde etkilemektedir. Yani calisan sayismin fazla oldugu
hanehalklari, ¢alisan sayisinin az oldugu hanehalklarina gore minivan arag tipini daha
az tercih etmektedir. Erkek sayisinin daha fazla oldugu hanehalklari, pickup arag tipini
diger ara¢ tiplerine gore daha fazla tercih etmektedir. Yogun niifuslu yerlesim
yerlerinde oturan hanehalklar1 SUV ve pickup arag tiplerini daha az tercih etmektedir.
Isletim maliyeti degiskeni, (passenger car arag tipi harig) biitiin arag tipi tercihlerini
negatif yonde etkilemektedir. Calismaya gore hanehalklar1 diger arag tiplerinin daha
fazla yol yaptiklarin1 diistinmelerine ragmen seyahatlerinde daha cok passenger car
araglar1 tercih etmektedirler.

Choo ve Mokhtorian (2004) ¢alismalari, arag tipi se¢imini etki eden faktorlerin
belirlenmesini amaclamaktadir. Bu ama¢ dogrultusunda, 1998 yilinda San Francisco
Bay Area’da yasayan hanehalklarina ait 1 904 6rneklem biyiikligi ile Multinomial
Logit Model uygulanmistir. Calismada bagimli degisken olan arag tipleri; small car,
compact, mid-size car, large car, luxury car, sports, minivan/van, pickup ve SUV olarak
secilmistir. Analiz sonuglarina gore geng siiriiciilerin small car ve SUV araglar1 tercih
ettikleri goriilmektedir. Orta yas grubunda bulunan siiriiciilerin minivan ve pickup arag
tiplerini tercih ederken, daha yaslh olan siiriiciilerin ise large ve luxury car smifinda yer
alan araglar1 tercih ettikleri goriilmektedir. Cinsiyet degiskeni géz Oniine alindiginda
kadin siiriiciilerin erkek siiriiciilere gore daha ¢ok small car, mid-size car, minivan tercih
ederken, erkek siiriiciilerin kadm siiriiciilere nazaran large car, luxury car, pickup arag
tiplerini tercih ettikleri bulgusuna varilmistir. Egitim diizeylerine iliskin sonuglara gore,
diisiik egitimli kisiler ara¢ tipi olarak daha c¢ok large car, pickup, minivan tercih
ederken, yiiksek egitimli kisiler de luxury car, sports ve SUV arag tiplerini daha fazla

tercih etmektedir. Hanehalki gelirine iliskin sonuglara gore diisiik gelirli hanehalklarinin
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ara¢ tipi se¢imi large ve small car olurken orta gelirli hanehalklarinda bu tercih
compact, large car, pickup arag¢ tiplerinden yana kullanilmakta daha yiiksek gelirli
hanehalklarinda ise tercihler luxury car, minivan ve SUV arag tiplerine yonelmektedir.
Arag sahiplerinin meslek gruplarina gore tercihleri incelendiginde pazarlama isinde
calisanlarin ara¢ tipi se¢imlerinin luxury car smifinda yer alan araglardan yana
oldugunu, hizmet grubunda calisanlarin tercihlerinin ise van ve pickup ara¢ tipi
smifinda yer alan araglar oldugu bulunmustur. Ayrica ¢alismada profesyonel meslek
grubunda calisanlarin daha kiiciik olan small car arag tipini tercih ettikleri goriilmiistiir.
Son olarak meslek grubu sonuglarina gore ¢alismayan (ev hanimi, emekli) grubunda yer
alan kisiler minivan ve luxury car araglar1 tercih etmektedir. Iskolik kisilige sahip olan
ya da kisisel araci ile seyahat etmekten hoslanmayan bireyler, compact ara¢ smifinda
yer alan araglari tercih etme egilimindedirler. Bireylerin dogal ¢evre konusundaki
hassasiyetleri de arag¢ tipi se¢imini etkilemektedir. Cevre konusunda bilingli olan
bireylerin small car smifindaki araglara yoneldikleri gdzlenmistir. Insanlarm birbirlerine
yakin ve insan iliskilerinin giiclii oldugu muhitlerde yasayan bireyler de ayni sekilde
small car smifinda yer alan ara¢ tipini tercih etmektedir. Maceraci kisilige sahip
bireyler, sports car segenegine yonelirken, sakin kisilige sahip bireyler ise, yiiksek
olasilikla kiigiik araglar1 tercih etmektedirler. Yalniz yasayan kisiler small car ya da
SUV arag tiplerini tercih etmektedir. Statiiye 6nem veren bireylerin arag tercihleri ise,
sports car, luxury car ve SUV araglar1 seklinde gozlenmistir. Statiiye verilen 6nem ile
minivan tercih etme olasilig1 arasinda negatif iliski bulunmustur. Calismada yasam
memnuniyeti diisiik olan bireylerin pickup tercihi pozitif iken, SUV tercihi ise negatif

bulunmustur. Seyahat etmeyi sevmeyen bireylerin ara¢ satin alma yonelimi negatif
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bulunmustur. Seyahat etmeyi seven bireylerin ise, SUV arag tipi tercihi pozitif yonde
bulunmustur.

Kitamura vd. (1999) calismalarinda, 1991 yilinda Giiney California bolgesinde
bulunan, South Coast Metropolitan yerlesim merkezindeki 1 898 hanehalkindan elde
ettigi 1 439 gozlem ile arag tipi se¢imlerini etki eden faktorleri test etmislerdir. Bu
calismada kullanilan Multinomial Logit Model’de bagimli degiskenler olarak; 4 kapili
sedan, 2 kapili coupe, van/station wagon, sports car, pickup ve SUV kullanilmistir. Elde
edilen bulgulara gore, toplu tasimanm bulunmadigi yerlerde 4 kapili sedan araglarin
tercih edilmedigi goriilmiistiir. Diisiik niifus yogunluguna sahip olan yerlerde 4 kapili
sedan ve 2 kapili coupe araclar1 tercih edilme olasilig1 daha diisiik bulunmustur. Arag
tiplerinden van/station wagon ve sports car araglar kentlesme orani daha yiiksek
yerlesim merkezlerinde daha ¢ok talep edilmektedir. Otomobil ve toplu tasima
araglarinin ulagimmnin diistik oldugu yerlerde ise, SUV ara¢ tipi daha fazla talep
edilmektedir. SUV ve pickup araglar South Coast Metropolitan’in yerlesim merkezi
disinda yasayan hanehalklar1 tarafindan daha yiiksek oranda tercih edilmektedir. Toplu
tasima araclarmin ulasabildigi bolgelerde sedan ve van/station wagon araglar tercih
edilmektedir. Yine hektar basina diisen kisi sayisinin yiiksek oldugu yerlerde sports car
hanehalklar1 tarafindan daha yiiksek olasilikla talep edilmektedir. Otomobil sahiplerinin
yas1 arag tipi se¢imini etkilemekte olup genc¢ kullanicilarin talepleri sports car, SUV ve
pickup araglardan yana iken daha yash kullanicilarin talepleri pickup araclardan
yanadir. Universite mezunu olan tiiketiciler ile uzun mesafeli tren yolculugu ile isine
gidip gelen tiiketicilerin sedan araclar1 talep etme egilimleri yiiksektir. Sayica kalabalik
olan hanehalkinin tercihlerini van/station wagon araglardan yana kullandig1 ve pek ¢ok

hanehalkinin yeni ara¢ aliminda sedan, coupe ve van/station wagon araglar1 tercih
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etmedigi gozlemlenmistir. Hanehalki gelir diizeyine gore tercihleri incelendiginde,
diistik gelirli hanehalkinin pickup ve coupe araglari tercih ederken, yiiksek gelirli
hanehalklarinin SUV arag tipini tercih ettigi tespit edilmistir.

Potoglou (2008) c¢alismasinda, arag¢ tipini etki eden faktorleri bulunmasi
amaciyla hanehalklarina mail yoluyla gonderilen anket ¢alismasi sonucunda elde etmis
oldugu 642 gozlem ile Multinomial Logit Model uygulamistir. Modelde passenger car,
vans, SUV ve pickup olmak iizere 4 arag tipi bagimli degisken olarak ele alinmistir.
Calisma sonunda elde edilen bulgulara gore, passenger car arag tipinin pickup ve SUV
arag tiplerine gore daha yiiksek talep edildigi gozlenmistir. Hanehalkindaki kisi
sayisinin artmasi durumunda hanehalki mensuplar1 van arag tipini diger arag tiplerine
gore yiiksek olasilikla tercih etmektedirler. Cok sayida araca sahip olan hanehalki ile
kendisine ait evi olan hanehalk: yiiksek olasilikla pickup arag¢ tipini tercih etme
egilimindedir. Kirsal alanda veya hektar basina diisen kisi sayisinin az oldugu yerlesim
yerinde yasayan hanehalki tercihini minivan ve pickup arag¢ tipleri dogrultusunda
kullanmaktadir. Egitim degiskenine baktigimizda, lisans veya daha yliksek egitim
seviyesine sahip olan kisilerin tercihi ile pickup talebi arasinda ters yonlii bir iliski
vardrr. Haftada ise gidip gelmek i¢in ulagim yontemi olarak yiiriimeyi, bisiklete binmeyi
ya da toplu tasima araglarimi kullanan kigiler SUV aracglar1 daha az talep etmektedir.
Bisiklet ile seyahat etmeyi seven kisilerin SUV arag tipini segcmesi daha muhtemeldir.
Heterojen ozellik tasiyan yerlesim yerlerinde oturan hanehalkmm SUV arag talep
etmesi daha az olasiliktir. Bireyin ¢calismakta oldugu is yeri ile evi arasindaki mesafe 10
milden daha fazla ise SUV arag tipi talebi daha ytiksektir.

McCarthy ve Tay (1998) calismalarinda, arag talebini etki eden faktorlerin

belirlenmesi amaciyla, 1989 New Car Buyer Competitive Dynamics Survey
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calismasinda yer alan 33 284 yeni arag sahiplerinden elde etmis oldugu 1 564 gozlem
ile Nested Logit Model uygulamistir. Modelde kullanilmak iizere arag tipi ¢esitleri i¢in
1989 yilinda piyasada yer alan farkli markalardaki 191 model igerisinden tesadiifi
olarak 10 farkli marka ve model se¢ilmistir. Caligma sonucuna goére, aracin fiyati ve
isletim maliyetinin artmasi araca olan talebin azalmasina neden olmaktadir. Aracin
fiziksel o6zelliklerinden uzunlugu, biiylikligli, bagaj hacminin artmasi ve aracin hava
yastigia sahip olmasi arag talebini olumlu yonde etkilemektedir. Bu 6zelliklerin arag
talebine etkinligi bakimindan sirastyla SUV ve pickup seklindedir. ABD’nin diger
bolgelerine gore, Pasific Sahil bolgesinde ikamet eden hanehalkinin Japon araglara olan
talebi daha yiiksektir. ABD’de 45 yas ve lizerindeki tiiketicilerin Amerikan araglara
olan talebi daha yiiksek bulunmustur. Yeni ara¢ aliminda tecriibenin etkili oldugu ve
ayni marka arag¢ tercihinin talebi pozitif yonde etkilemekte oldugu bulunmustur.
Tiiketici Memnuniyet Endesi (Consumer Satisfaction index) ile arac talebi arasinda
pozitif iliski tespit edilmistir. Analize Avrupa araclarinin dahil edilmedigi durumda, en
biiyiikk talebin Nissan markali araglara ait oldugu ve bu markay1 sirasiyla Toyota,
Honda, Ford, General Motors ve Mazda marka araglarin takip ettigi sonucuna
varilmistir. Kadimlar, azinliklar ve gengler yakit tiiketimi daha diisiik olan araglar1 tercih
etmektedir. Kadmlar, geng alicilar ve azinliklar diger hanehalklarma goére biiyiik
olasilikla small car tercih etmektedir. Bireyin erkek olmasi, yas degiskeni ve gevresel
sorunlara olan hassasiyet degiskenleri ile arac¢ talebi arasinda negatif yonli iliski
bulunmustur. Hanehalkinin gelirinin artmasi1 yakit tasarruflu araglara olan talebi
azaltmaktadir. Arag biiyiikliigii degiskeni ile luxury car degiskeni arasinda pozitif; yakit
verimliligi degiskeni ile luxury car arasinda negatif iligki tespit edilmigtir. Niifus

degiskenine bakildiginda niifusun fazla oldugu bolgelerde yiiksek yakit verimliligine
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sahip araglara olan talebin arttig1 goriilmektedir. Yakit fiyatlarinin artmasi beklenildigi
gibi yakit harcamasini arttirdig1 i¢in talebin orta ve yiiksek yakit tasarruflu araglara
dogru kaymasma neden olmaktadir. Tiketicilerin pazar arastirmasi faaliyetlerine
bakildiginda bayi ziyaretlerinin orta ve yiiksek yakit tasarruflu araglarin talebini
arttirmakta ve en yiiksek etki ise yiiksek yakit tasarruflu araglara aittir.

Tezcan, Ogiit ve Cimidal (2011) ¢alismalarinda, arag¢ kullanimma etki eden
faktorlerin belirlenmesi amaciyla, Istanbul’da ikametgah eden arag sahipleri ile yapilan
yiiz yiize goriismeler sonucunda elde edilen 336 gbzlem ile Multinomial Logit Model
uygulanmistir. Elde edilen bulgulara gore, hanehalkinda ikinci bir ara¢ mevcut ise,
erkek bireyin kadmn bireye gore aylik olarak daha yiiksek oranda ara¢ kullandigi
gozlenmistir. Ayrica yash birey yliksek olasilikla aylik olarak nispeten diisiik ya da orta
seviyede arag¢ kullanmaktadir. Eger hanehalki ikinci bir araca sahip degilse, birey kendi
aracindan ¢ok sirket arabasini kullanmaktadir. Hanehalkinin geliri maas tabanli ise,
aylik arag¢ kullaniminin yiiksek seviyede oldugu bulunmustur.

Golob, Bunch ve Brownstone (1994) calismalarinin amaci, arag talebini
etkileyen faktorleri belirlenmektir. Bu amag¢ kapsaminda, 1993 yilinda California
eyaletinde yasayan ve tesadiifi olarak segilen 7 387 hanehalk: ile Bilgisayar Destekli
Telefon Goriismesi (CATI) sonucunda, 4 747 gozlem elde edilmistir. Calismada
Hipotetik tercih analizi kullanilmis ve elde edilen bulgulara gore, yillik geliri 30 000
$’in altinda olan hanehalki mil basma bir sentlik yakit maliyetinin artis1 ile arag
fiyatindaki 1 340 $’lik azalma arasinda kayitsiz kalmaktadir. Eger hanehalkinin yillik
geliri 30 000 $ veya daha yiiksek ise, mil bagina bir sentlik yakit maliyeti artigi ile arag

fiyatindaki 2 750 $’lik azalma arasinda kayitsiz kalacagi tespit edilmistir.
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Mannering, Winston ve Starkey (2002) caligmalarinda kurduklari model ile
kullanilacak olan arag tipi ve aracin kiralanmasi ya da satin alinmasina dair kararlari
etkileyen faktorleri belirlemeye ¢aligmiglardir. Bu amag¢ dogrultusunda, ilk asamada
Nested Logit yontemi kullanilarak yeni arag tercihi asamasinda tiiketicilerin bagvurdugu
o0deme sekilleri incelenmistir. Modelde pesin 6deme, finansman saglanarak ya da
kiralama yoluyla yeni ara¢ edinme secenekleri incelenmistir. Daha sonra bu 6deme
seklini pesin ya da pesin olmayan; pesin olmayan 6deme tiplerini ise, finansman ve
kiralama seklinde ikiye aywrmuslardir. Finansman ya da kiralama yollarini etkileyen
faktorleri tespit etmek icin Multinomial Logit ve Binary Logit olmak tizere 2 ayr1 model
kullanilmistir.  Tahmininde 1993-1995 yillar1 arasinda yeni ara¢ satmn alan 654
hanehalkindan elde edilen veriler kullanilmistir. Multinomial Logit Model’nin sonucuna
gore eger arag; yolcu yan hava yastigma, yiiksek giivenirlilige ve yiliksek performansa
sahipse yiiksek olasilikla kiralama yoluyla temin edilmektedir. Eger aracin islem
maliyeti ve satin alma maliyeti artiyorsa yiiksek olasilikla kiralanma yolu tercih
edilmektedir. Eger arag yiiksek kalitede ise, tiiketici muhtemelen belirli bir yabanci ya
da Amerikan araci Kiralamayi tercih etmektedir. Biiyiik araglarm ve SUV araglarin
kiralanma olasiliklar1 kii¢iik araglara nazaran daha yiiksektir. Elde edilen bulgulara gore,
tiiketicilerin marka sadakatinin olmasi durumunda, ayni marka araglarin kiralanmasi
tercininde Avrupa mensei araglarin kiralanma olasihigi yiiksek bulunmustur. Arag
kiralayan tiiketicinin en giliclii marka tercihi Avrupa ve Japon araglara aittir. Yeni
aracini finanse ederek karsilayan yasli bireyler tercihlerini Amerikan araglardan yana
kullanmaktadir. Niifusu 500 000’den fazla olan yerlesim yerlerinde kiiciik Japon
araglara yonelik bir egilim gozlenmistir. Calismada uygulanan bir diger yontem olan

Binary Logit modeli sonucuna gore, tiiketicilerin yasam dongiisii ile geliri arasinda
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dogru orantili bir iliski s6z konusudur. Gelir arttik¢a tiiketicilerin eski araglar1 yerine
yeni ve yiiksek kaliteli araglara yoneldigi tespit edilmistir. Gelir diizeyi ile dis
finansman yoluyla 6deme sekli arasinda negatif iliski bulunurken, gelir diizeyi ile
kiralama tercihi arasinda pozitif yonlii iliski bulunmustur. Egitim diizeyi ile kiralama
arasinda pozitif iligki vardir. Hanehalki eger yillik 12 000 milden daha fazla yolculuk
yapiyorsa bu durumda arag kiralamasi daha az olasidir. Hanehalkinin borcunun artmasi
durumunda, pesin 6deme yaparak aracini yenileme olasiligi ¢ok diisiiktiir.

Fang (2008) ¢alismasinda, hanehalklarinin arag tipi tercihinde ve kullaniminda
yerlesim yerinin ve yogunlugunun etkili olup olmadigi incelenmistir. Bu amag
dogrultusunda kullanilacak olan veri seti California eyaletinde yasayan hanehalklarmin
demografik faktorlerini, ¢esitli arazi kullanim olgtimlerini ve hanehalklarinin sahip
olduklar1 araglarm Ozelliklerini detayli sekilde inceleyen “2001 National Household
Travel Survey (NHTS)” ¢alismasindan elde etmistir. NHTS’e ¢alismasinda bulunan 69
817 hanehalki bilgilerini igeren ana kiitleden 2 299 6rneklem ¢ekilmistir. Bu veri seti
kullanilarak Bayesian Multivariate Ordered Probit & Tobit (BMOPT) ve Multi
Discrete-Continuous Extreme Value (MDCEV) olmak {izere iki model kurmustur.
BMOPT analizi sonucuna gore, yogunlugun (mil kare basma diisen ev sayisi) yariya
kadar arttigi zaman, kamyonet sahip olmama olasilig1 %1,2 oraninda artmaktadir. Tek
kamyonet sahip olma olasilig1 %0,75 oraninda, iki kamyonet sahip olma olasilig1 ise
%0,46 oraninda azalmaktadrr. Yogunlugun diisiik seviyeden yiiksek seviyesine
gidildik¢e kamyonet sahip olmanm daha fazla maliyet getireceginden dolay1 kamyonet
tercihini yerini otomobil tercihi almasi muhtemeldir. Yogunlugun %25 oraninda arttig1
yerde yillik ortalama kamyonet kullanimi1 309,8 mil diisecektir. Otomobil igin bu oran

yaklasik olarak yillik ortalama 64,6 mil seklinde gergeklesecektir. Yogunlugun %25’e
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kadar arttigi durumda ara¢ smiflarindaki degisme olarak large-size kamyonetlerden
small-size kamyonete gecis olacagi Ongoriilmiistiir. Yillik kullanim oranlarina
bakildiginda yogunlugun artmas: durumunda large-size car smifinda yer alan araglarla
birlikte biitiin kamyonet gesitlerinin kullanimi1 diiserken, small-size car arag smifinda
yer alan araglarn kullanimi ¢ok az da olsa artis gostermektedir. Calismanimn ikinci
modeli olan, Multi Discrete-Continuous Extreme Value modelinde compact car, sedan
mid-size, sedan luxury, compact luxury, sedan full-size, SUV small, SUV mid-size,
SUV large, minivan, pickup olmak iizere 10 arag¢ tipi smiflandirilmasi yapilmistir.
Yerlesim yeri yogunlugun artmasi durumunda, temel degisken olarak ele alinan
compact car ve mid-size SUV arag tipleri hari¢ biitiin ara¢ tiplerinin ¢ekiciligi
azalmaktadir. Her iki model sonuglarina gére, MDCEV modeli ve BMOPT modeli
karsilastirildiginda iki modelde de yogunlugun artmasi ile kamyonet kullanimi arasinda
negatif iliski oldugu saptanmistir. Ancak MDCEV modelinde toplam mil kullanimi
sabittir ve bu yilizden kamyonet kullaniminin diistiigli oran kadar otomobil kullanim
orani artmaktadir.

Golob, Bunch ve Brownstone (1997) ¢alismalarinda, ara¢ kullanimini etkileyen
faktorlerin belirlenmesi amacglanmaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda, 1993 yilinda
California eyaletinde ikamet etmekte olan hanehalklar1 ile bilgisayar destekli telefon
goriismesi sonucunda elde edilen 4 747 veri seti ile Structural Equation Model
uygulanmistir. Caligmanin agsamasinda iki veya daha fazla araca sahip olan
hanehalklarinin ara¢ kullanimini etkileyen faktorler incelemistir. Elde edilen bulgulara
gbre, yas unsurunun ara¢ kullanimin1 etkiledigini ve her iki siiriicli de geng ise, her iki
aracin da fazla kullanimi olasidir. Cinsiyet ve is statiisii unsurlarina bakildiginda, her iki

striicii de kadm ise, iki aracin kullanim olasilig1 diger ara¢ kullanicilarina gore daha
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diisiiktiir. Eger iki siiriicii de ¢aligiyorsa bir ara¢ daha fazla kullanilirken diger ara¢ daha
az kullanilmaktadir. Araglarin model yillar1 da ara¢ kullanimini etkilemekte ve eski
model aracin diger araca gore daha az kullamildigi goriilmektedir. Islem maliyeti
degiskeni ara¢ kullanimi olumsuz etkilemektedir. Islem maliyetinin artmas1 durumunda
ikinci aracin kullanimi azalmaktadir. Eger araclardan biri elektrikli arag ise, elektrikli
aracin kullanimi daha az olacaktir. Yani ara¢ kullanimi geleneksel olan ara¢ yoniinde
gerceklesecektir. Yakit ikmal araligi degiskeni ara¢ kullanimini negatif yonde
etkilemektedir. Hanehalkinda 16-20 yas araliginda bireylerin ve 1-5 yas arasindaki
cocuklarin varhigi ile ara¢ kullanimi arasinda pozitif iliski varken, hanehalkinda bulunan
stiriicii sayist ile ara¢ kullanimi arasinda negatif iliski bulunmaktadir. Gelir degiskeni
beklenildigi gibi ara¢ kullanimini pozitif yonde etkilemektedir. Hanehalkinda arag
sayis1 li¢ veya daha fazla ise, birinci ve ikinci araglarin yani eski model araglarin
kullanimi1 azalmaktadir. Tek araca sahip hanehalki modeli sonucuna gore, iki araca
sahip hanehalki modeline benzer sonug¢lar bulunmaktadir. Ancak cinsiyet ve is statiisii
degiskenlerinin ara¢ kullanimini diger modele nazaran daha az etkiledigi ve diger
degiskenlerin iki araca sahip hanehalki modeline gore ara¢ kullanimmi daha fazla
etkiledigi gozlemlenmistir. iki araca sahip hanehalki modelinde de oldugu gibi yakit
ikmal araligi ve elektrikli ara¢ degiskenleri arag kullanimin1 negatif yonde
etkilemektedir.

2.2. ALTERNATIF YAKIT TERCIiHINI ETKILEYEN FAKTORLERIN

BELIRLENMESINE YONELIK CALISMALAR

Ahn, Jeong ve Kim (2008) alternatif yakitli araclarin piyasaya girmesi
durumunda binek otomobillere olan talebin nasil etkilenecegini test etmislerdir. Bu

ama¢ dogrultusunda, Giliney Kore’nin Seoul kentinde tesadiifi olarak secilen 500
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hanehalki ile yiiz yiize yapilan goriismeler sonucunda 280 gozlem elde edilmistir.
Calismada Multi-Continuous Extreme Value (MDCEV) modelinde yer alan Baseline
Utility ve Station Tahmin analizi kullanilmigtir. Modelde alternatif yakit degiskenleri
olarak dizel, LPG, benzin, hybrid ve Compressed Natural Gas (CNG) kullanilmistir.
Baseline Utility tahminine gore, tiiketiciler en fazla benzinli araglar1 tercih etmektedir.
Benzinli araglari sirastyla CNG, dizel, LPG araglar takip etmektedir. En yiiksek tercihin
benzinden yana olmasinin sebebi olarak mevcut teknoloji, servis kolayligi ve bakim
kolaylig1 gosterilmektedir. En dezavantajli olarak goriilen hibrid araglarin tercih
edilmeme nedeni ise, aracin piyasada nadir bulunmasi olarak gosterilmektedir. Arag
tiplerinden SUV arag tipinin eglence amagl olarak kullanildig: tipik binek otomobilin
ise, temel amaglar i¢in kullanildig1 saptanmistir. SUV araglarin binek otomobillere gore
1/7 oraninda pazar payma sahip olmasi temel amaglar dogrultusunda kullanilmadiginin
kanit1 olarak goriilmektedir. Bakim maliyeti ve yakit maliyetinin katsayilar1 negatif,
motor hacminin katsayisit pozitif olarak bulunmustur. Station tahminine gore binek
otomobillerin neredeyse doymusluga ulastigi ve alternatif yakitli ara¢ tiirii olarak
benzinli araglarin en yaygn arag tiirii oldugu gézlemlenmistir. Benzinli araglarin ikinci
veya daha fazla sayida tercih edilme olasilig1 diger alternatif yakith arag tiirlerine gore
daha diisiik bulunmustur. Station analizine gore Baseline Utility tahmininde alternatif
yakith arag tiirleri icerisinde en dezavantajli durumda bulunan hibrid araglar bu analizde
en avantajli alternatif yakitli arag tiirli olarak goriilmektedir.

Train, Brownstone ve Bunch (2000) calismalarinda, alternatif yakith arag
tercihini etkileyen faktorleri belirlemeyi amaglamislardir. Bu ama¢ kapsaminda, 1993
yilinda California eyaletinde yasayan ve tesadiifi olarak segilen 7 387 hanehalki ile

bilgisayar destekli telefon gdriigmesi sonucunda elde edilen 4 747 veri kullanilmigtir.



34

Calismada California hanehalklarmmin otomobil tercihine ydnelik agiklanmis tercih
(Revealed Preference) verileri ve belirlenmis tercih (Stated Preference) verileri iizerinde
Multinomial Logit ve Mixed Logit modeller uygulanmistir. Elde edilen bulgulara gore,
benzinin temel degisken olarak ele alindig1 durumda, CNG ve Methanol yakit tipi tercih
edilmektedir. Universite mezunu olan bireyler elektrikli arag tercih etmektedirler. Fakat
elektrikli ara¢ smifinda yer alan pickup ve sports car araclar tercih edilmemektedir.
Arag tipi tercihlerini olumlu etkileyen faktorler: Aracin yakit ikmal araliginin artmast,
aracin saatte mil olarak ulasabilece§i en yiliksek ortalama hiz olarak bulunmustur.
Tercihi olumsuz etkileyen faktorler ise; aracin fiyatinin gelire olan oraninin biiytkligi,
isletim maliyeti, hizlanma siiresi (30 mph’e ulasmak i¢in gerekli olan saniye) olarak
belirlenmistir. Arag tipi olarak baz alinan mid-size arag¢ tipine gére sports car ve SUV
arac tipleri daha fazla tercih edilmektedir. Ote yandan Small car, station wagon,
minivan ve pickup arag tipleri temel degisken olan mid-size arag tipine gore daha diisiik

olasilikla tercih edilmektedir.
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Referans Veri Konum Orneklem Yontem Caligmanin Amaci Bagimli degisken Anlamli Cikan Agiklayicilar
Bityiikligii
Cao, Mokhtarian ~ Kuzey 1387 Nested Logit Yerlesim merkezlerinin ara¢ tipi - Passenger car - Ev sahipligi
ve Handy California gbzlem Model secimine etkisini incelemek - Pickup - 18 yagindan kiigiik ¢cocuk sayisi
(2006) - Sports utility vehicle - Yas
(SUV) - Ulagim
- Minivan - Sehrin disinda yagsamak
- Gelir
- Bisiklet/yiirtimek
- Arag giivenligi
- Is yerine uzaklik
- Egitim
- Cinsiyet
- Arag sayis1
- Bos alan
Bhat, Sen ve The 2000 San 15000 Multi Discrete-  Hanehalkinin arag tipi se¢imini ve - Coupe - Gelir
Eluru Francisco Bay  gozlem Continuous ara¢ kullanimimi etkileyen faktorleri - Subcompact sedan - Caligan kisi sayist
(2009) Area Travel Extreme Value  belirlemek - Compact sedan - Kentsel ve endiistriyel yerlesim
Survey Multinomial Logit - Midsize sedan yeri
Model - Large sedan - Bisiklet yolu
- Hatchback/Station Wagon - Yogunluk
- Sports utility vehicle - Yas
(SUvV) - Etnik koken
- Pickup - Cinsiyet
- Minivan - Yakit maliyeti
- Van - Emisyon
- Islem maliyeti
McCarthy 1989 New Car 1564 Multinomial Logit Arag¢ talebini etkileyen faktorleri Yeni arag talebi ve esneklik - Sermaye maliyeti
(1996) Buyer gbzlem Model belirlemek - Isletim maliyeti
Competitive - Metropolde yasamak
Dynamics - Arag giivenligi
Survey - Beygir giicii

- Aracin uzunlugu
- Uretici firma
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- Tiiketici memnuniyet endeksi
- Arama siireci
- Islem maliyeti

- Yas
- West Coast bolgesi
Miller ve 1990-1998 Nested Logit Hanehalkinin  ara¢ satin  alma -Subcompact - Piyasa fiyat1
Mohammadian Toronto Area Model kararlari1  etki eden faktorlerin - Compact - Arag filosunun ortalama yast
(2003) Car Ownership belirlenmesi - Mid-size - Egitim
Study - Large - Kullanim amaci
- Van -Arag filosunun ortalama
- Special Purpose uzunlugu
- Performans
- Bagaj hacmi ve Dingil mesafesi
- Meslek grubu
- Arag filosunun ortalama agirlig
- Yas
- Cocuk sayisi
- Cinsiyet
Berry, Levinsohn  1971-1990 Random Hanehalkinin ara¢ satin  alma  Yeni arag talebi - Mil bagina yakit tiiketimi
ve Pakes yillart arasinda Coefficient Logit  kararlarin1 etki eden faktorlerin - Performans
(1995) ABD Birlesik Model belirlenmesi - Arag fiyat beklentisi
Devleti’nde yer - Arag uzunlugu
alan arag - Arag biytikligi
modelleri - Arag klimasi
Bhat ve Sen The 2000 San Multi Discrete-  Ara¢ tipi secimini etki eden - Passenger car - Cocuk sayist
(2006) Francisco Bay Continuous faktorlerin belirlenmesi -Sports utility ~ Vehicle - Kisi sayisi
Area Travel Extreme Value (SUV) - Engelli birey sayist
Survey - Pickup - Caligan kisi sayist
- Minivan - Erkek kisi sayist
- Van - Niifus yogunlugu
- Isletim maliyeti
Coo ve San Francisco Multinomial Logit Ara¢ tipi se¢imini etki eden - Small car - Yas
Mokhtorian Bay Area Model faktorlerin belirlenmesi - Compact - Cinsiyet
(2004) - Mid-size car - Egitim
- Large car - Gelir
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- Luxury car - Meslek grubu
- Sports - Doga ve ¢evre tutumu
- Minivan/van - Maceraci Kisilik
- Pickup - Yalniz yasama
-Sports utility vehicle (SUV) - Iskolik
- Seyahatten hoglanmak
- Statii pesinde olmak
- Diis kiriklig
Kitamura, vd. South Coast 1439 Multinomial Logit Arag tipi se¢imini etki eden -4 kapih sedan - Niifus yogunlugu
(1999) Metropolitan gbzlem Model faktorlerin belirlenmesi - 2 kapili coupe - Toplu tagima imkan1
Area - Van/Station Wagon - Ulagim olanaklar1
(California) - Sports car - Sehir diginda yasamak
- Pickup - Yas
- Sports utility vehicle - Egitim
- Kisi sayisi
- Gelir
Potoglou Kanada 642 gozlem Multinomial Logit Arag tipi secimini etki eden -Passenger car - Kisi sayisi
(2008) Model faktorlerin belirlenmesi - Vans - Arag sayist
-Sports utility vehicle (SUV) - Ev sahipligi
- Pickup - Niifus yogunlugu
- Egitim
- Bisiklet/yiirtimek
- Toplu tagima
- Heterojen yerlesim yeri
- s yeri uzaklhigt
McCarthy ve Tay 1989 New Car 1564 Nested Logit Arac talebini etkileyen faktorleri -10 farkli marka/model - Aracin Fiyati
(1998) Buyer gbzlem Model belirlemek - Isletim maliyeti
Competitive - Aracin uzunlugu
Dynamics - Aracin biyiikligi
Survey - Aracin bagaj hacmi

- Aracin hava yastig1

- Pasific Coast bolgesi

- Uretici firma

- Yas

- Ayn1 marka

-Tiiketici memnuniyet endeksi
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- Yakat tiiketimi

- Cinsiyet

- Azinlik

- Cevresel sorumluluk
- Gelir

- Niifus yogunlugu

- Yakat fiyatt

- Arastirma siireci

Tezcan, Ogiit ve  Istanbul 336 gozlem Multinomial Logit Hanehalkinin aylik ortalama ara¢ Arag kullanimi (km) -Ikinci arag sahipligi
Cimidal Model kullanimmi etki eden faktorleri - Cinsiyet
(2011) belirlemek - Yas

- Gelir

Golob, Computer- 4747 Hypothetical Arag talebini etkileyen faktorleri Yeni arag talebi -Gelir

Brownstone ve  aided g6zlem Choice belirlemek -Yakit maliyeti
Bunch Telephone - Arag fiyati
(1994) Interview

(CATI)
California
Ahn, Jeong ve Giiney Kore 280 gozlem  Multi Discrete-  Alternatif yakitin binek - Dizel - Kullanim amaci
Kim Cotinuous otomobillere olan etkisini incelemek  -Liquefied petroluem gas - Bakim maliyeti
(2008) Extreme Value (LPG) - Yakit maliyeti
(Baseline Utility/ - Benzin - Motor hacmi
Station Model) - Hybrid
-Compressed natural gas
(CNG)
Mannering, ABD Birlesik 654 gozlem Nested Logit Yeni ara¢ aliminda basvurulan Arag finans kaynaklari -Arag yolcu yan hava yastigi
Winston ve Devleti Model, finans  kaynaklarin  etkinligini - Arag giivenirliligi
Starkey (2002) Multinomial Logit incelemek - Performans

ve Binary Logit
Model

- Islem maliyeti

- Satin alma maliyeti
- Kalite degeri

- Uretici firma

- Yas

- Niifus

- Yasam Donglist

- Gelir
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- Egitim
- Yillik seyahat (mil)
- Borg
Train, Bunchve  Computer- 4747 Multinomial Logit Alternatif yakith ara¢ tercihini -Benzin -Egitim
Brownstone aided gozlem Model ve Mixed etkileyen faktorlerin belirlenmesi -Compressed natural gas -Yakat gereksinim araligi
(2000) Telephone Logit Model (CNG) - En yiiksek hiz
Interview (Stated preference -Methanol - Aracin fiyati/gelir
(CATI) ve Revealed -Elektrik - Isletim maliyeti
California Preference) - Hizlanma
Fang The 2001 2299 Bayesian Yerlesim yerleri yogunlugunun ara¢ - Compact car -Niifus yogunlugu
(2008) National gbzlem Multivariate tercihini ve kullanimima olan etkisini - Sedan mid-size
Household Ordered Probit & incelemek - Sedan luxury
travel Survey Tobit ve Multi - Compact luxury
Discrete- - Sedan full-size
Continuous -Small sports utility vehicle
Extreme Value (Suv)
- Mid-size SUV
- Large SUV
- Minivan
- Pickup
Golob, Bunch ve  Computer-aided 4747 Structural Equation Tki veya tek araca sahip 13 farkli arag tipi - Yas
Brownstone Telephone gozlem Model hanehalklarinin ~ ara¢  kullanim - Cinsiyet
(1997) Interview (CATI) oranim1  etkileyen  faktorlerin - 15 statiisii
California belirlenmesi - Ara¢ modeli
- Islem maliyeti
- Elektrikli arag
- Yakit ikmal aralig
- 16-20 yagindaki kisi
sayi1si
- -1 -5 yasindaki cocuk
sayl1si
- Siiriicii say1st
- Gelir

- Arag sayisi
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3.MATERYAL VE YONTEM

3.1.MATERYAL

Calismada kullanilan veri seti, 2011 yili1 Nisan-Mayis doneminde Tirkiye’deki
otomobil sahibi olan hanehalklari ile yiiz yiize yapilan anket® ¢calismasi elde edilmistir.
Tiirkiye’deki otomobil sahiplerini temsil etmesi i¢in, Tiirkiye’nin 5 biiylik sehri olan
Istanbul, Ankara, Gaziantep, Kayseri ve Konya illerinde tesadiifi olarak segilen
otomobil sahipleri ile yiliz yiize goriismeler yapilmistir. Bu goriismeler sonucunda hatali
veya eksik bilgi igeren anketler ¢ikarildiktan sonra analize katilabilecek 715 ankete
ulasilmistir. Analizde kullanilan 715 anket calismasinmn 136°s1 (%19) Istanbul, 219’u
(%31) Ankara, 116’s1 (%16) Gaziantep, 125’1 (%17) Kayseri ve 119°u (%17) Konya
illerinden elde edilmistir. Anket ¢alismasinin %35 hata pay1 ve %5 6nem diizeyine gore
Tiirkiye’deki otomobil sahiplerini temsil etmesi i¢in yapilmasit gereken minimum
orneklem biiyiikliigii 384°diir (Krejcie ve Morgan, 1970: 608). Anketlerden elde edilen
ve analizde kullanilan degiskenlere ait tanimlayici istatistikler Tablo 3.1.1°de
sunulmustur.

Anket calismasma katilan otomobil sahiplerinin 118’1 (%17) kadin, 597’si
(%83) erkektir. Otomobil sahiplerinin 62°si (%9) ilkokul, 30’u (%4) ortaokul, 212’si
(%29) lise, 335’1 (%47) tniversite, 131 (%2) doktora mezunudur. Hanehalkinin aylik
ortalama gelir degiskenine baktigimizda 9’u (%1) 0-750 TL, 91’1 (%13) 751-1500 TL,
22171 (%31) 1501-2250 TL, 150°si (%21) 2251-3000 TL, 102’si (%14) 3001-3750 TL,

70’1 (%10) 3751-4500 TL, 72’si (%10) 4501 TL ve iizeri gelire sahiptir.

! Anket formu Ekler kisminda sunulmustur.
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Tablo 3.1.1. Analizde Kullanilan Degiskenlere Ait Tanimlayic: Istatistikler

Degiskenler Agiklamalar Ortalama Standart
Sapma
BNZN Aracin yakit tiirli Benzin ise=1, degilse=0 0,287 0,017
DzL Aracin yakit tiirli Dizel ise=1, degilse=0 0,376 0,018
LPG Aracin yakit tiirii Benzin+LPG ise=1, degilse=0 0,337 0,018
ASNF Arag A sinifinda ise=1, degilse=0 0,060 0,008
BSNF Arag B smifinda ise=1, degilse=0 0,244 0,016
CSNF Arag C sinitfinda ise=1, degilse=0 0,388 0,018
DSNF Arag D sinifinda ise=1, degilse=0 0,162 0,013
Diger* Arag J veya M sinifinda ise=1, degilse=0 0,143 0,018
SDN Aracin kasa tipi Sedan ise=1, degilse=0 0,453 0,018
HTCHBCK Aracin kasa tipi Hatchback ise=1, degilse=0 0,402 0,018
Diger** Aracin kasa tipi Compact SUV, Liiks SUV, Compact MPV veya LCV ise =1, degilse=0 0,144 0,035
MHCM Aracin motor hacmi 2,195 0,043
(1400’¢ kadar=1, 1401-1600=2, 1601-1800=3, 1801-2000=4, 2001-2005=5, 2501 -iistii=6)
YHRCM Kisinin aylik ortalama yakit harcamasi 283,153 6,209
MYL Aracin model yili 2004,357 0,193
KM Aracin yillik ortalama aldig1 yol (km) 16188,110 411,638
0SsYS Ailedeki otomobil sayisi 1,258 0,017
KNFR Otomobilin en 6nemli 6zelligi Konfor ise=1, degilse=0 0,197 0,014
DYNK Otomobilin en 6nemli 6zelligi Dayaniklilik ise=1, degilse=0 0,304 0,017
YKTEKO Otomobilin en 6nemli 6zelligi Yakitta Ekonomiklik ise=1, degilse=0 0,394 0,018
AKS Otomobilin en 6nemli 6zelligi Aksesuar Zenginligi ise=1, degilse=0 0,019 0,005
TSRM Otomobilin en 6nemli 6zelligi Tasarimi ise=1, degilse=0 0,065 0,009
SRVS Otomobilin en 6nemli 6zelligi Servis Agi ise=1, degilse=0 0,018 0,005
PERF Otomobilin yiiksek performansa sahip olmasinin 6nemi (Cok Az=1, Az=2, Orta=3, 3,737 0,039
Fazla=4, Cok Fazla=5)
STBLME Otomobilin kolay satilabilmesinin 6nemi (Cok Az=1, Az=2, Orta=3, Fazla=4, Cok 3,748 0,043
Fazla=5)
HMN Piyasaya yeni ¢ikan bir otomobili alma konusundaki tavriniz Hemen sahip olmak ise=1, 0,100 0,011
degilse=0
KISA Piyasaya yeni ¢ikan bir otomobili alma konusundaki tavriniz Kisa bir arastirmadan sonra 0,177 0,014

ise=1, degilse=0

UZUN Piyasaya yeni ¢ikan bir otomobili alma konusundaki tavriniz uzun bir arastirmadan sonra 0,339 0,017
ise=1, degilse=0

PYSA Piyasaya yeni ¢ikan bir otomobili alma konusundaki tavriniz Otomobilin piyasaya 0,381 0,018
tutulmasindan sonra ise=1, degilse=0
ZNGN Satin alinmak istenen arag kisiye kendini nasil hissettirmelidir Zengin ise=1, degilse=0 0,110 0,011
GNC Satin alinmak istenen arag kisiye kendini nasil hissettirmelidir Geng ise=1, degilse=0 0,162 0,013
PRSTJ Satin alinmak istenen arag kisiye kendini nasil hissettirmelidir Prestijli ise=1, degilse=0 0,271 0,016
GCL Satin alinmak istenen arag kisiye kendini nasil hissettirmelidir Giiglii ise=1, degilse=0 0,267 0,016
AYRCLK Satin alinmak istenen ara¢ kisiye kendini nasil hissettirmelidir Ayricalikli ise=1, 0,190 0,014
degilse=0
CNS Cinsiyet Erkek=1, Kadin=0 0,834 0,138
YAS Kisinin Yast 36,797 0,337
MDN Kisinin Medeni durumu (Evli=1, Bekar=0) 0,843 0,013
CLSMA Esi Calistyor ise=1, Calismiyor ise=0 0,358 0,017
KSY Ailedeki kisi sayist 3,643 0,045
CSY Ailedeki ¢ocuk sayist 1,544 0,044
EGTM Kisinin Egitim durumu (ilkokul=1, Ortaokul=2, Lise=3, Universite=4, Yiiksek lisans=5, 3,483 0,039
Doktora=6)
GLR Aylik ortalama Gelir (750°den az=1, 751-1500=2, 1501-2250=3, 2251-3000=4, 3001- 4,039 0,057

3750=5, 3751-4500=6, 4501 ’den fazla=7)

Not: * , J ve M simflart dengeli dagilim olmasi igin “Diger Smif” olarak birlestirilmistir. **, Compact SUV, Liiks SUV,
Compact MPV ve LCV kasa tipleri dengeli dagilim olmasi i¢in “Diger Kasa” olarak birlestirilmistir.
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Anket calismasinda yer alan alternatif yakithh ara¢ dagilimi Tablo 3.1.2°de
sunulmustur. Tabloya gore otomobillerin %37’si dizel yakit kullanmaktadir. Tabloya
gore en yiiksek paya sahip olan arag tiirii %37 ile dizel yakitli araglar olmustur. Dizel
yakith araglar1 sirastyla %34°liikk pay ile LPG yakith araglar ve %29 ile benzin yakith
araglar takip etmektedir.

Tablo 3.1.2. Alternatif Yakith Otomobil Dagilim

Yakat Tiirii Say1 Yiizde
Benzin 205 %29
Dizel 269 %37
Benzin+LPG 241 %34

Ankette elde edilen sonuglar 1s1ginda araglarin smif dagilimi Tablo 3.1.3’de
sunulmustur. C smifi araglar %39’luk pay ile ara¢ smif dagiliminda en fazla orana
sahip olan arag sinifidir. Bu arag sinifini takip eden ara¢ simiflari ise, %25’lik oran ile B
smifi ve %16’lik oran ile D smifidir.

Tablo 3.1.3. Otomobil Simif Dagihm

Arag Sinifi Say1 Yiizde
A Smifi 43 %6
B Smifi 175 %25
C Smifi 278 %39
D Smnifi 116 %16
Diger 103 %14

Anketteki otomobil kasa tipi dagilimini veren Tablo 3.1.4 incelendiginde en
fazla pay1 %45°lik oranla sedan kasa tipi alirken, bu kasa tipini sirasiyla %40’lik oranla
hatchback kasa tipi ve %15’lik en diisiik pay ile Diger kasa tipine sahip araclar takip
etmektedir.

Tablo 3.1.4. Otomobil Kasa Tipi Dagilinm

Kasa Tipi Say1 Yiizde
Sedan 324 45
Hatchback 288 40

Diger 103 15
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3.2.YONTEM

Bu ¢aligmada otomobil kasa tipi ve yakit tercihini etkileyen faktorleri belirlemek
amactyla Multinomial Logit yontemi kullanilmistir. Caligmalarda bagimli degiskenin
nicel ya da nitel degiskenlere sahip olmasi kullanilacak olan modeli belirlemektedir.
Multinomial Logit modeli bagimli degiskenin nitel degerler oldugu durumda basvurulan
yontemlerden biridir (Greene, 2002: 664). Sayisal olarak ifade edilemeyen nitel
degiskenler genellikle kadin-erkek, evli-bekar gibi bir niteligin ya da bir 6zelligin
varligmi ya da yoklugunu gosterdiklerinden, bu 6zellikleri nicellestirmenin bir yolu, 0
ya da 1 degerlerini alan yapay degiskenler olusturmaktadir. Boyle 0-1 degerlerini alan
degiskenlere iki degerli (binary) degiskenler denir (Gujarati, 2006: 499-500). Bu
degiskenlerin bagimli degisken olarak ele alinan tercih modellemesine ikili tercih
modeli denilir. Bagimli degiskeni nitel degisken olan modellere niteliksel tepki
modelleri (qualitative response models) ya da kesikli tercin modelleri (discrete choice
models) denir. Kesikli tercih modelleri sirali (ordered) ve sirasiz (unordered) tepki
olmak iizere 2 tip haline ayrilabilir (Davidson ve Mackinnon, 1999: 458). Bagimh
degiskenin sinirli bir sayida olasi sonuglara ve bu olasi sonuglarm olusumu ikiden fazla
tercih segenegine sahip veri setine multinomial denir (Heij, vd, 2004: 463). Diger bir
degisle bagimli degiskenin nitel bir 6zellik tagimasi bu nitel degiskenin 3 veya daha
fazla segenege sahip olmasidir. En basit multinomial modellerin (conditional logit ve
multinomial logit model) kullanimi olduk¢a kolaydir fakat pratikte Ozellikle
multinomial modelin sonu¢ verileri bireysel tercihlerden olusuyorsa c¢ok simnirlayici
olarak goriiliir (Cameron ve Trivedi,2005: 490). Sirasiz tepki modellerin uygulamali
caligmalarda en yaygin kullanilan ve en popiiler olan1 Multiple Logit Modeller diger bir

ifade ile Multinomial Logit Model’dir (Davidson ve Mackinnon,1999: 460).
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Calismada Multinomial Logit Model yardim1 ile otomobil kasa tipini, otomobil
segmentini ve otomobil yakitini etkileyen faktorlere iliskin ampirik modeller asagida
belirlenmeye c¢aligilmigtir.

3.2.1. Otomobil Yakit Tercihini Etkileyen Faktorlerin Analizi

Alternatif yakit tercihinin bagimli degisken olarak alindigi analizde yer alan
bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin yonii belirlenmeye
calisilmistir. Alternatif yakit tercihinde bagimli degiskenlerden “Benzin” degiskeni ve
bagimsiz degiskenlerde yer alan “C Smfi” degiskeni temel degisken olarak ele
almmistir. Bagimsiz degiskenler ile bagimli degisken arasindaki iliskinin yonii bu
dogrultuda belirlenecektir.

Yakit = Bo + 1 ASNF; + 2 BSNF; + 3 DSNF; + B+ Digeri + s MHCM; + s YHRCM,;

+ 7 MYL; + Bs KM; + o OSYS; + 10 PERF; + 11 CNS; + 12 EGTM;

+ [13 GLR; + ¢; (3.2)

Esitlik 3.1°de;

ASNF: A smifinda yer alan araclarm motor hacimlerinin kii¢iik olmasi yakit
tasarrufunun yiiksek olmasi anlamina gelmektedir. Bu sebepten dolay1 aracin dizel veya
Benzin+LPG vyakitli olma olasiligi disiiktiir. Her iki degisken i¢in de katsayilarin
isaretlerinin negatif olmas1 beklenmektedir.

BSNF: B smifinda yer alan araglarin temel degisken alian smifina gore yakit
tasarruflu olmasi bu araglarm dizel ya da Benzin+LPG yakith olma olasiligini
diisiirdiigiinden dolay1 iki yakit tercihinin de negatif isaret almasi beklenmektedir.

DSNF: D smifinda yer alan araclarin yakit tasarrufuna baktigimizda temel
degiskene gore daha diisiik yakit tasarrufuna sahip olmasi aracin dizel veya

Benzin+LPG yakitli olmas1 beklentisini dogurmaktadir. Ancak bu smiftaki araglara
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sahip olan otomobil sahiplerinin gelir diizeylerinin genelde orta-iist gelir diizeyinde yer
almasi aracin dizel ve Benzin+LPG olma olasiligini azalttigindan dolayr her iki
alternatif yakit degiskeni i¢in negatif yonlii bir iligki beklenmektedir.

Diger: Bu smif J smifin1 ve M smifi kapsamasindan dolay1 beklenti iki yonde
incelenmesi gerekmektedir. M sinifinda genelinde yer alan ticari amach kullanilan
“Van” tipi araglar1 biinyesinde bulundurmasi, ara¢ sahiplerinin yakit tipi tercihi olarak
dizel yakit tipini tercih etmesine neden olacaktir. Bu amagla paralel olarak aracin dizel
olma olasiligmi yiikseltmesinden dolay1 pozitif yonlii bir iliski beklenmektedir. Diger
taraftan J sinifinda yer alan arag¢ sahiplerinin genelinin gelir diizeylerinin yliksek gelir
grubunda yer almasi aracin Benzin+LPG olma olasihigmni diisiirdigiinden iliskinin
negatif yonlii olmasi1 beklenilmektedir.

MHCM: Ahn, Jeong ve Kim (2008)’de ¢alismasinda motor hacminin alternatif
yakitlarin binek otomobil talebi agisindan 6nemli bir degisken oldugunu gostermektedir.
Bu c¢alisma 1s1¢inda bagimsiz degisken olarak modele kattigimiz motor hacmi
degiskenin artmasi yakit tasarrufunu diisiirdiigiinden aracin dizel olma olasiligini arttirir
ve iliski pozitif yonde olmasi beklenir. Aracin motor hacminin biiylimesi aracin yer
aldig1 smnifinin yiikselmesine bu da bu smif i¢cinde yer alan arag¢ sahiplerinin yiiksek
gelir diizeylerine sahip olduklari anlamma gelmektedir. Gelir diizeylerinin yiiksek
Olmasi aracin Benzin+tLPG olma olasihgmi disiireceginden negatif iliski
beklenilmektedir.

YHRCM: Ahn, Jeong ve Kim (2008) calismasina gore yakit maliyetinin binek
otomobil talebini negatif etkiledigi goriilmektedir. Analizde dizel ve Benzin+LPG
degiskenleri i¢in negatif yonlii iliski beklenilmektedir. Bunun nedeni benzin fiyatinin

diger alternatif yakitlara gére daha yiiksek olmas1 olarak gosterilebilir.
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MYL: Model yili yiiksek olan araglarin (yeni araglar) dizel olma olasilig1
yiiksektir ve pozitif iliski beklenmektedir. Bu beklentinin sebebini iireticilerin yakit
tasarruflu araclar lretmek istemesi olarak gosterebiliriz. Benzin+LPG degiskeni
acisindan yeni ara¢ sahiplerinin aracmin orijinalligini bozmak istememeleri
Benzin+LPG degiskenini negatif yonde etkileyecek ve iliski negatif beklenecektir.

KM: Yilda ortalama yapilan kilometre sayismnin artmasi yakit maliyetinin
artmasimna ve bu durum ara¢ sahiplerinin tasarrufa yonelmesine neden olacaktir. Bu
nedenden dolay1 aracin dizel veya Benzin+LPG olma olasilig1 arttiracagindan iliskinin
her iki degisken i¢in de pozitif yonde olmasi beklenecektir.

OSYS: Hanehalkinin sahip oldugu ara¢ sayisinin artmasi yakit maliyetinin
artmasina neden olacagmdan dolayr aracin dizel ya da Benzin+LPG olma olasiligimi
arttiracaktir. Bu sebepten dolayi iki degisken i¢in de pozitif isaret beklenmektedir.

PERF: Arag sahiplerinin aracin performans faktoriine olan onemlerinin artmasi
aracin dizel veya Benzin+LPG olma olasiligini azaltacaktir. Bundan dolay1 her iki
degisken i¢in de negatif iliski beklenmektedir.

CNS: Tezcan, Ogiit ve Cidimal (2011), ¢alismasinda erkek bireyin kadin bireye
gore aylik olarak daha yiiksek oranda ara¢ kullandigini géstermistir. Bu bulgu 1s18inda
fazla yol yapmanin yakit maliyetini arttiracagindan dolayr erkek bireylerin kadin
bireylere gore Benzin+LPG veya dizel yakith ara¢ tercihi daha muhtemel olacagindan
her iki degisen de pozitif isaret almas1 beklenmektedir.

EGTM: Train, Brownstone ve Bunch (2000), calismasinda {iniversite
mezunlarinmn elektrikli arag¢ tercih ettigi bulgusundan yola ¢ikacak olursak kisilerin
egitim seviyelerinin artmasi ¢evre sorunlarina daha fazla Onem verdigi kanisina

varilabilir. Bu yonden cevreye benzine gore daha az zarar verdigi diisiliniilen dizel
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yakith ara¢ tercih etmeleri muhtemeldir. Bu c¢ergeve igerisinde dizel degiskeni icin
pozitif iliski beklenmektedir. Diger degisken olan Benzin+LPG igin durum ise, arag
sahiplerinin egitim seviyesinin artmasi Benzin+LPG’li araglara olan gliven sorunu
yaratacagi diisiiniiliirse bu degisken i¢in negatif yonlii iligki beklenilmektedir.

GLR: Hanehalkinin gelir seviyesinin artmasi yakit maliyetinin Onemini
diistirecegini varsayarsak dizel ve Benzin+LPG degiskenlerini i¢in negatif yonde iliski
beklenmektedir.

3.2.2. Otomobil Kasa Tipi ve Siif Tercihini Etkileyen Faktorlerin Analizi

Calismada kasa (karoser) tipi tercihinin bagimli degisken olarak ele alindigi
analizde yer alan bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin yoniinii
aciklanmaya calisilmaktadir. Kasa tipi tercih modelinde “sedan kasa” tipi de§iskeni
temel degisken olarak ele alimmistir. Beklentiler bu g¢erceve igerisinde belirlenmeye
caligilacaktir.

Kasai = o+ 1 MYL; + 52 STBLME; + B3 CNS; + £, YAS; + S5 MDN; + S5 KYS;

+ [7CSY; + fsEGTM; + B9 GLR; + &; (3.2)

Esitlik 3.2°de;

MYL: Sehirlerde ara¢ park etme yeri sikintisindan dolay1 hatchback ara¢ alma
olasilig1 artacagindan bu degisken icin pozitif isaret beklenmektedir. Icerisinde compact
SUV, liks SUV, compact MPV ve LCV araclar1 barindiran “diger kasa” tipi
degiskenine baktigimizda son yillarda pazar payinin arttigini gérdiigiimiiz SUV araclari
biinyesinde barindirdigindan dolay1 bu degisken icin pozitif isaret beklenmektedir.

STBLME: Arag sahibinin aracin kolay satilabilmesine verdigi 6nemin artmasi

hatchback ve “diger kasa” tipi araglar i¢in pozitif beklenmektedir.
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CNS: Bhat, Sen ve Eluru (2009), calismasinda cinsiyet faktoriiniin dnemli
degisken oldugu gozlemlenmektedir. Erkek arag sahiplerinin kadin arag¢ sahiplerine gore
daha genis araba tercih etmek isteyeceklerinden dolayr hatchback i¢in negatif iligki
beklenirken “diger kasa” tipi i¢in pozitif iligki beklenmektedir.

YAS: Kitamura vd. (1999), yapmis oldugu calismasinda anlamli ¢ikan yas
degiskenine olan beklenti hatchback i¢in negatif iken “diger kasa” tipi i¢in pozitiftir.
Beklentinin sebebini ara¢ sahibinin yasinin artmasi ile kisinin daha genis arag tercih
etmek istemesi olarak agiklanabilir.

MDN: Medeni durum degiskenine bakildiginda bekar olan ara¢ sahiplerinin evli
olan arag¢ sahiplerine gore daha kiiclik ara¢ tercih etmek istemesi hatchback icin pozitif
iligki beklenmesine neden olurken “diger kasa” tipi i¢in negatif iliski beklenmesine
neden olmaktadir.

KYS: Kitamura vd. (1999), calismasi hanehalkindaki kisi sayisinin fazla
olmasmin hanehalklarinin tercihlerinin daha genis araglardan yana kullanilacagini
gostermektedir. Bu gosterge 1s1¢inda “diger kasa” tipi i¢in pozitif isaret beklenirken
hatchback kasa tipi i¢in negatif isaret beklenmektedir.

CSY: Mokhtarian, Cao ve Handy (2006), calismasinda hanehalkindaki ¢ocuk
sayis1 genis arag tercih etmede pozitif etki yarattig1r gézlemlenmektedir. Bu durumdan
dolay1 hanehalklarindaki ¢ocuk sayisinin artmasi ile hatchback kasa tipi araglar arasinda
negatif iligki beklenirken, “diger kasa” tipi araglar i¢in pozitif iliski beklenilmektedir.

EGTM: Kitamura vd. (1999), ¢alismasinda iiniversite mezunlarmin sedan kasa
tipi araglar1 tercih ettikleri goriilmektedir. Bu bulgudan yola ¢ikarak egitim diizeyinin
yiikselmesi ile hem hatchback hem de “diger kasa” tipi araclar arasinda negatif iliski

beklenmektedir.



49

GLR: Kitamura vd. (1999), ¢alismasinda diisiik gelirli hanehalkinin kiigiik kasa
tipi araclar1 tercih ederken yiiksek gelirli hanehalklarinin genis kasa tipi araglari tercih
ettikleri belirlenmistir. Bu durum g6z 6niinde tutuldugu takdirde hatchback kasa tipi
araglar icin negatif iliski beklenirken, “diger kasa” tipi araclar i¢in pozitif iligki
beklenmektedir.

Calismada arag¢ smifinin bagimli degisken olarak ele alindigi modelde yer alan
s0z konusu bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin yonii
aciklanmaya calisilmaktadir. Ara¢ smif tercih modelinde bagimli degiskenlerden “C
Smifi” degiskeni temel degisken olarak ele alinmistir. Bagimsiz degiskenlerden ise,
“Yakitta Ekonomiklik”, “Piyasada Tutulmasi” ve “Ayricalikli” degiskenler temel
degiskenler olarak belirlenmistir.

Swmifi = Lo+ 1 0SYS; + £2 KNFR; + 83 DYNK; + £+ AKS; + B5 TSRM; + S5 SRVS;

+ [7STBLME; + S HMN; + So KISA; + S0 UZUN; + S1: ZNGN; + £:2 GNC;

+ [13PRSTJi + $14 GCL; + S15 CNS; + B15 YAS; + 1 MDN; + (18 CLSMA

+ L19KYS;i + [20 CSYi + 2 EGTM; + [22 GLR; +¢; (3.3)

Esitlik 3.3’de;

OSYS: Potoglou (2008), Golob, Bunch ve Brownstone (1997) ve Mokhtarian,
Cao ve Handy (2006), calismalarinda ara¢ sayisinin ara¢ tipi se¢imini etkiledigi
gozlemlenmistir. Hanehalkindaki ara¢ sayisinin artmasi A sinifi ve B sinifi igin negatif
iliski beklenirken D smifi ve “Diger siif” i¢in pozitif iliski beklenmektedir. Bu pozitif
iliski beklentisinin sebebi bu ara¢ smiflarindaki araca sahip olan bireylerin gelir
diizeylerinin diger smiflarda yer alan arag sahiplerinin gelir diizeyine gore yiiksek gelire

sahip olmalar1 olarak gosterebiliriz.
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KNFR, DYNK, AKS, TSRM ve SRVS: Ara¢ sahipleri sahip oldugu araglarini
satin alma siirecinde temel degisken olarak ele alman “Yakitta Ekonomiklik” 6zelligi
yerine aracin en onemli 6zelligi olarak “konfor, dayaniklilik, aksesuar zenginligi veya
tasarim” Ozelliklerinden birini tercih eden kisilerin araclarmmin “diger smif” veya D
smifinda yer almasi beklenmektedir. Genelde bu simifta yer alan araclarin yiiksek gelir
gruplarina hitap etmesi ve bu gelir grubunda yer alan kisilerin yakit maliyetine diger
gelir grubunda yer alan kisilere gore daha az 6nem vermesi beklentinin nedeni olarak
gosterilebilir. Bundan dolay1r D sinifit ve “Diger siif” ara¢ siniflar1 icin pozitif isaret
beklenirken A smifi ve B smifi icin negatif isaret beklenmektedir. Servis olanaklarmnin
ara¢ sahipleri a¢isindan 6nemli oldugu varsayimi géz Oniinde bulundurulacak olursa
biitlin siniflar i¢in pozitif iliski beklenmektedir.

STBLME: “Diger smif” veya D smifinda yer alan araca sahip olan bireyin
araciin kolay satilabilmesi Ozelligine fazla 6nem vermeyecekleri diisiiniiliirse bu
smiflar i¢in negatif iliski beklenmektedir. A sinifi ve B smifinda yer alan arag sahipleri
icin araglarmin kolay satilabilmesinin 6nemli oldugu diisiiniildiiglinden pozitif iliski
beklenmektedir.

HMN, KISA ve UZUN: McCarthy (1996), McCarthy ve Tay (1998)
calismalarinda arastirma siireclerinin arag¢ tipini etkiledigi bulgusuna ulagilmistir. Bu
bulgu ¢ercevesinde, treticilerin yiiksek gelir grubuna hitaben iretmis olduklar1 SUV
arag tipini blinyesinde bulunduran “diger sinif” degiskeni i¢in kisa vadeli karar verme
stirecleri i¢cin pozitif isaret beklenirken, diger ara¢ smiflar1 i¢in negatif iliski
beklenmektedir. Uzun vadeli siiregte ise biitlin ara¢ smiflar1 i¢in pozitif iligki

beklenmektedir.
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ZNGN, GNC, PRSTJ ve GCL: Sahip olduklar1 araglarin kendilerini ayricalikli
hissetmelerinden ziyade zengin, prestijli veya giiclii hissettirmesini isteyen bireylerin
ara¢ tercihi biiylik bir olasilikla “Diger smif” veya D smifindan yana kullanmasi
beklenmektedir. Bundan dolay1 bu siiflar igin pozitif, A sinifi ve B sinifi i¢inse negatif
iliski beklenmektedir. Aracmnin kendisini geng hissettirmesini isteyen kisi muhtemelen
temel degiskene gore daha kiiclik olan A sinifi veya B sinifindan bir arag tercih edecegi
disiniildiigiinde bu smiflar i¢in pozitif iliski, diger iki smif negatif iliski
beklenmektedir.

CNS: Mokhtarian, Cao ve Handy (2006), Miller ve Mohammadian (2003), Choo
ve Mokhtarian (2004), cinsiyetin arag tipini etkiledigini ve erkeklerin kadin bireylere
gore daha biiyiik araba tercih ettigi belirlenmistir. Bu bulgular dogrultusunda erkek arag
sahiplerinin kadin ara¢ sahiplerine gore A smifi veya B sinifinda yer alan araci tercih
etme olasilig1 diisiik oldugundan negatif iliski, diger iki ara¢ smifi icinse pozitif iligki
beklenmektedir.

YAS: Mokhtarian, Cao ve Handy (2006), Bhat, Sen ve Eluru (2009), McCarthy
(1996), Miller ve Mohammadian (2003), Kitamura vd. (1999), McCarthy ve Tay
(1998), Mannering, Winston ve Starkey (2002), Golob, Bunch ve Brownstone (1997)
calismalarinda yas faktoriiniin ara¢ secimini etkiledigi gozlemlenmistir. Choo ve
Mokhtarian (2004), ara¢ sahiplerinin yasinin ilerlemesi ile ara¢ tercihlerinin genis ve
liks araglardan yana kullandiklarini tespit etmistir. Bu bulgu cergevesinde arag
sahiplerinin yasinin ilerlemesi ile “Diger smif” ve D smifi arasinda pozitif iligki, A

smifi ve B sinifi iginse negatif iliski beklenmektedir.



52

MDN: Evli olan bireylerin bekar bireylere nazaran daha genis araca sahip olma
istegi varsayilirsa ara¢ siniflandirmasinda en kiiciik genislige sahip olan A sinift i¢in
negatif iliski beklenirken diger arag smiflari iginse pozitif iliski beklenmektedir.

CLSMA: Bhat ve Sen (2006), calisan sayisinin artmasi durumunda minivan
araca olan talebin azaldig1 gozlemlenmistir. Yapilan c¢alismanin aksine minivan
araclarin yer aldigir “Diger sinif” araclar i¢in pozitif iligki beklenmektedir. Beklentinin
sebebi, calisan kisi sayisinin fazla olmasi gelir diizeyini yiikseltecegi ve bu sinifta yer
alan araglara olan talebin artmasina neden olacagini gosterebiliriz. Bundan dolay1 daha
yiiksek gelir gruplarina hitap eden “Diger smif” ve D sinifi i¢in pozitif iligki, diger iki
arac smifi i¢inse negatif iliski beklenmektedir.

KYS: Kitamura vd. (1999), hanehalkindaki kisi sayismin artmasi durumunda
daha genis olan araca yonelik talep artis1 oldugunu goézlemistir. Bu calisma 1518inda A
smifit ve B smifi araglar i¢cin negatif yonlii iliski, diger iki ara¢ sinifi i¢in pozitif yonli
iliski beklenmektedir.

CSY: Ailedeki ¢cocuk sayismin artmasi durumunda Mokhtarian, Cao ve Handy
(2006)’a gore minivan araglarin tercih edilecegi, Miller ve Mohammadian (2003)’a gore
van araglarmn tercih edilecegi; Bhat ve Sen (2006)’a gbére minivan ve SUV araglarin
tercih edilecegi belirlenmistir. Calismada bu bulgularda bulunan araglar1 kapsayan
“Diger smif” ve D smifi i¢in pozitif yonlii, diger iki ara¢ smifi i¢inse negatif yonlii iliski
beklenmektedir.

EGTM: Mokhtarian, Cao ve Handy (2006), Miller ve Mohammadian (2003),
Potoglou (2008), ¢alismalarinda arag tipi se¢imlerinde egitim degiskenini 6nemli faktor
oldugu gozlemlenmistir. Choo ve Mokhtarian (2004)’a gore diislik egitimli kisilerin

arag tipi se¢cimi daha ¢ok large car, pickup, minivan olurken yiiksek egitimli kisilerin
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luxury car, sports ve SUV arag tiplerini daha fazla tercih etmektedir. Bu ¢aligmalar
1s181inda egitim diizeyinin arag smifi se¢imini etkileyecegi diisiiniilmektedir.

GLR: Mokhtarian, Cao ve Handy (2006), Choo ve Mokhtarian (2004), Kitamura
vd. (1999), ¢alismalarinda oldugu gibi gelir degiskenin arag tipi se¢imini etkileyecegi
diisiiniilmektedir. Gelir diizeyinin yiikselmesi durumunda “Diger sinif” ve D sinifi igin
pozitif yonlii iligki, A smifi ve B simifi icinse negatif yonlii iliski beklenmektedir.

Yukarida otomobil yakit analizi ve otomobil kasa tipi ve otomobil segment
analizi alt basliklarinda tanimlanan ampirik modeller i¢in Multinomial Logit yontemi
uygulanmistir. Bu yonteme iliskin kavramsal ¢erceve asagida agiklanmistir.

3.2.3 Multinomial Logit Model

Ug veya daha fazla segenekler arasinda yapilan tercih modellerinde multinomial
modeller kullanilmaktadir. Multinomial modeller igerisinde sirasiz cevap igeren
modellerden birisi de Multinomial Logit Model’dir. Sirasiz cevap segenekleri olarak ise
otobiis, araba veya yliriiyerek gitmek gibi birbirini dislayan se¢eneklerden olugmaktadir.
Ayristirilmig ulasim talebi analizinde tercih olasiliklart i¢in en yaygin kullanilan
fonksiyonel sekil multinomial logit modeldir (Mcfadden ve Train, 1977: 39).
Multinomial logit model gibi sirasiz tercih modelleri tesadiifi fayda (random utility)
modeli ile hareket edebilir (Greene, 2002: 719). Varsayalim ki, i. birey K secenek (j=
1,2,3....K) arasinda k alternatifini sectiginde, bireyin k. tercihin faydasi Recker ve

Gensch (1979)’a gore
Uk = V& + i (3.4)
Uki=i bireyin k alternatifinin faydasi
Vki = deterministik bileseni

LL* = hata terimi
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seklinde olugsmaktadir. Buradan deterministik bilesen,
Vki = ZjESk a,-" Xijk + jes bj Xijk (35)

Xijk = i bireyin j. 6zellik lizerinde k. Alternatifinin verdigi deger

ajk = k. Alternatif i¢in 6zel sekilde tanimlanan j. 6zelligin 6nemini yansitan
fayda agirligi

b; = biitiin alternatifler igin sabit sekilde tanimlanan j. genel 6zelliginin dnemini
yansitan fayda araligi

Sk = diger tiim alternatiflerde ortak olmayan k alternatifi ile ilgili 6zelliklerin
kiimesi

S = biitiin alternatiflerin ortak 6zelliklerinin kiimesi

Birey faydasim1 maximize eden alternatifi segmektedir (Mcfadden, 1974: 108).
Bu varsayimla i bireyi mevcut alternatiflerin veri seti olan A;’den k alternatifini segmesi
durumu P; (k: Aj) gosterilerek fayda modeli su sekilde yazilabilir;

Pi(k: A) =Prob{U*> U le Aivel £k} (3.6)

Deterministik bilesenini ve hata terimini iceren (1)’de ifade edilen faydanin

boliinmesiyle tercih olasilig1 tekrar su sekilde yazilabilir;
P (k: A)) = Prob{(Vi = Vi') > (' - *) 1€ A, 1%k} (3.7)

Her bireyde farkli sekilde ortaya ¢ikan fayda diizeyleri ile meydana gelen se¢im
olasiliklarinin belirlenmesi olayi, bireyler arasindaki Olgek farkliliklarmin yansittigi
problem iizerinde durmaktadir. Birey tercihinin genel faydasini maximize etmek icin

karar alirken deterministik bilesinin maximum degerinin yani sira gdzlemlenemeyen
degiskenleri iceren hata bilesenin degeriyle de ilgilenir. Gumbel dagilimina gore Llil

hata bileseni bagimsiz sekilde Weibull dagilimi ile ayn1 dagilir yani;
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Prob {(l' = w) = exp (-exp(-w) } (3.8)
(3.8)’de yer alan ifadeyi (3.7)’deki ifadeye koydugumuzda,

Pi(k: A) = exp (Vi) 1 D iea exp (V1) (3.9)

Fayda modelinin bu ayrintilanan tiirevine multinomial logit model denir (Recker

ve Gensch, 1979: 126).
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4.BULGULAR

Tiirkiye’de otomobil sahiplerinin otomobil kasa tipi ve yakit tercihini etkileyen
faktorleri belirlemek amaciyla yapilan ii¢ analizin sonuglart iki alt bashik altinda
toplanmistir. Calismada elde edilen bulgular bu boliimde sunulmaktadir.

4.1.0TOMOBIL YAKIT TERCIHI BULGULARI

Bireylerin otomobil satin alma sirasinda otomobilin yakit sistemi ile ilgili goz
oniinde bulundurduklar1 disiintilen faktorler Multinomial Logit yontemiyle elde
edilmistir. Elde edilen bulgular Tablo 4.1.1°de verilmistir.

Tablo 4.1.1. Otomobil Yakit Tercihi Bulgular

. Benzin - Dizel Benzin - Benzin+LPG
Degigkenler Katsayi P Degeri Katsayi P degeri
Sabit Terim -349,355* 0,000 207,253* 0,000
ASNF -1,511** 0,015 -1,220* 0,003
BSNF 0,138 0,628 -1,073* 0,000
DSNF -0,754** 0,036 -0,466 0,177
Diger 1,440* 0,002 -0,345 0,541
MHCM 0,005 0,970 -0,171 0,286
YHRCM -0,004* 0,000 -0,006* 0,000
MYL 0,174* 0,000 -0,102* 0,000
KM 0,0001* 0,000 0,0001* 0,000
OSYS 0,407 0,127 -0,136 0,666
PRFRMNS -0,132 0,254 -0,280*** 0,100
CNS 0,218 0,436 0,700** 0,019
EGTM -0,270** 0,029 -0,074 0,530
GLR -0,177*** 0,056 -0,172%** 0,073

Not: * , ** ve *** katsayilarin sirastyla %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlaml
oldugunu gostermektedir. Benzin degiskeni temel degisken olup, Benzin-Dizel ifadesi Benzin’den
Dizel’e gegisi ifade etmektedir.

Modelde kukla degisken tuzagina diisiilmemesi amaciyla C sinifi degiskeni
¢ikarilmistir. Dolayisiyla smif degiskenleri arasinda C smifi karsilastirma igin temel
degisken olarak ele kullanilmistir. Elde edilen bulgulara goére, A smifinda yer alan
araglarin C smifinda yer alan araglara gore Benzin+LPG veya dizel yakith araglar tercih

etmemektedir. Katsayilarma baktigimizda dizel katsayis1 -1,511 ve Benzin+LPG
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katsayist ise -1,220 olup beklenildigi gibi ¢ikmistir. Bu sinifta yer alan araglarin C
smifinda yer alan araglara nazaran daha kiiglik motor hacmine sahip olmasi ve bunun da
yiksek yakit tasarrufuna yol ag¢masi dizel ve Benzin+LPG olma olasiligimi
diistirmektedir. Beklenildigi gibi B smifinda yer alan araglar ile Benzin+LPG yakit
sistemi arasinda negatif yonlii iligki bulunmustur. Bu negatif yonlii iliski B sinifinda yer
alan araclarin C simifinda yer alan araglara gore daha az tercih edildigi anlamina
gelmektedir. Bunun sebebi ise B sinifindaki araglarin daha fazla yakit tasarruflu olmasi
olarak gosterebiliriz. D sinifi araglar i¢in alternatif yakit sistemlerine iliskin elde edilen
bulgulara baktigimizda beklendigi gibi dizel yakit degiskeni ile negatif yonlii iliski
bulunmustur. Temel degiskene gore bu smifta yer alan araglardan benzin yakit sistemli
olan araglar tercih edildigi goriilmektedir. Beklentimizin sebebi olarak da belirttigimiz
gibi bu smiftaki araglarin orta-iist gelir grubuna hitap etmesi aracin benzinli olma
thtimalini gliclendirmektedir. J smifi ve M sinifinda yer alan araglar1 kapsayan “Diger
smif” degiskeni i¢in elde edilen bulgular beklenildigi gibi dizel degiskeni pozitif yonli
iligki ¢ikmistir. Bu sinifta yer alan araca sahip olmak isteyen birey aracin dizel yakith
olmasini tercih edecektir.

Yakit tercihinde onemli oldugu diisliniilen ve Ahn, Jeong ve Kim (2008)
calismasinda anlamli ¢ikan yakit harcamasi degiskenine baktigimizda beklenildigi gibi
dizel ve Benzin+LPG degiskenleri igin negatif isaret bulunmustur. Bu iki alternatif
yakitin fiyatinin benzine gore daha diisiik olmasi1 yakit harcamasini azaltmaktadir. Yakit
harcamasmin artmasi aracin benzinli olma olasihgmi yiikseltmektedir. Yakit
harcamasini diigiik seviyede tutmak isteyen birey Benzin+LPG veya dizel yakith arag
tercih edecektir. Aracin model yilnin yiiksek (yeni arag) olmasi beklenildigi gibi dizel

yakit ile dogrusal iligki Benzin+LPG yakit ile ters iligki bulunmustur. Bu da yeni
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araglarda yakit tercihi olarak benzin yerine dizel yakit tercih edildigini gostermektedir.
Ancak diger taraftan Benzin+LPG yakit sistemi yerine modeli yiiksek araglarda benzin
yakit sistemi tercih edilmektedir. Yilda ortalama yapilan kilometre sayismin artmasi
yakit maliyetini arttiracagindan ve bu da bireylerin tasarruf etmesine sebep olacagidan
aracmin dizel ya da Benzin+LPG olmasini tercih edecegi beklentisinde oldugu gibi her
iki alternatif yakit i¢in de pozitif ¢ikmistir. Bu da yilda ortalama yapilan kilometrenin
artmas1 durumunda bireyin benzinli ara¢ yerine Benzin+LPG veya dizel yakitl araglari
tercth ettigini gostermektedir. Analiz sonucuna goére bireyin aracin performans
Ozelligine verdigi Onem degiskeni ile Benzin+LPG degiskeni arasindaki iliski
beklenildigi gibi negatif iliski c¢ikmistir. Aracinda yiliksek performansin 6nemli
oldugunu diisiinen bireyler aracin Benzin+LPG yakit sistemine sahip olmasindan ziyade
benzinli olmasmi tercih etmektedir.

Bireylerin demografik faktorlerinin yakit tercihine olan etkisine baktigimizda
cinsiyet, egitim ve gelir degiskenlerinin etkili oldugu goriilmektedir. Tezcan, Ogiit ve
Cidimal (2011) ¢alismasinda erkek bireylerin kadin bireylere gore daha yliksek oranda
ara¢ kullandigmi tespit etmistir. Kullanimm artmasi yakit maliyeti artmasma neden
oldugu gerceginden yola cikilan beklentide oldugu gibi analiz sonucunda cinsiyet
degiskenin Benzin+LPG degiskeni igin istatistiksel olarak anlamli oldugu
goriilmektedir. Bu da erkek bireylerin kadin bireylere gore Benzin+LPG’li araglari
tercih etmektedir. Bir diger demografik faktor olan bireyin egitim diizeyine bakildiginda
Train, Brownstone ve Bunch (2000) ¢alismasinda istatiksel olarak anlamli ¢ikan ve
iniversite mezunlarinin elektrikli araclar1 tercihi ettigi bulgusu 1s18inda cevre
sorunlariyla iliskilendirdigimiz beklentinin aksine dizel degiskeni ile negatif yonli bir

iliski ¢ikmustir. Yani bireyin egitim diizeyinin artmast durumunda birey dizel yakith
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arag¢ yerine benzinli ara¢ tercih etmektedir. Bulgulara gére yakit tercihini etkileyen son
degisken olan gelir degiskeni beklenildigi gibi her iki alternatif yakit degiskeni ile
negatif yonli iliski ¢ikmistir. Hanehalkinin aylik ortalama gelirinin artmasi durumunda
dizel veya Benzin+LPG’li ara¢ yerine benzinli arag tercih etmektedir. Analiz sonucunda
motor hacmini gosteren MHCM ve ailedeki otomobil sayisint gdsteren OSYS
degiskenleri her iki yakit sistemi i¢in de istatistiksel olarak anlamli ¢ikmamistir. Ayrica
dizel degiskeni icin BSNF, PERF ve CNS degiskenleri istatiksel olarak anlamsiz
cikarken Benzin+LPG degiskeni i¢in ise, DSNF, “Diger smif’ ve EGTM degiskenleri
istatiksel olarak anlamsiz ¢ikmistir.

4.2. OTOMOBIL KASA TiPi VE SEGMENT TERCIiHI BULGULARI

Calismada otomobil kasa (karoser) tipini etki eden faktorlere iliskin elde edilen
bulgular Tablo 4.2.1°de verilmistir.

Tablo 4.2.1. Otomobil Kasa Tipi Tercihi Bulgular

Sedan-Hatchback Sedan-Diger
Degiskenler Katsay P Degeri Katsay1 P degeri
Sabit Terim -79,746** 0,026 -301,623* 0,000
MYL 0,408** 0,022 0,151* 0,000
STBLME 0,201** 0,011 0,073 0,496
CNS -0,804* 0,001 0,008 0,981
YAS -0,034* 0,003 -0,049* 0,006
MDN 0,394 0,158 -0,409 0,344
KYS -0,202 0,176 -0,322 0,260
CsYy -0,044 0,792 0,671** 0,026
EGTM 0,024 0,810 -0,808* 0,000
GLR -0,149** 0,042 0,418* 0,000

Not: * , ** ye *** katsayilarm sirastyla %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlaml
oldugunu gostermektedir. Sedan degiskeni temel degisken olup, Sedan-Hatchback ifadesi Sedan kasa
tipinden Hatchback kasa tipine gegisi ifade etmektedir.

Elde edilen bulgular gore model yili degiskeni katsayis1 her iki alternatif

degiskeni icin de pozitif ¢ikmistir. Yani aracin model yilinin artmasi (yeni arag)
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durumunda bireyler sedan kasa tipinden ziyade hatchback kasa tipi ya da “Diger” kasa
tipi araglar1 tercih etmektedir. Bu iligki yoniinlin pozitif ¢ikmasmin sebebi hatchback
kasa tipi araglarin biiyiik sehirlerdeki park sorunundan dolay1 oldugu ve “Diger” kasa
tipi araglarin ise son yillarda pazar paymi arttiran SUV araglar1 biinyesinde barindirmasi
olarak gosterilebilir (ODD, 2012). Bireylerin araglarmin kolay satilmasina vermis
olduklar1 6nemin artmasi ile hatchback kasa tipi arasinda beklenildigi gibi dogrusal
iliski bulunmustur. Buda aracin kolay satilabilmesini isteyen birey hatchback kasa tipine
sahip arag tercih ettigi manasina gelmektedir.

Demografik faktorlerin kasa tipi tercihini etkileyen faktorlerden biri olan
cinsiyet degiskeni Bhat, Sen ve Eluru (2009) c¢alismasinda oldugu gibi erkekler
kadinlara gore daha genis ara¢ tercih etmektedir. Yani beklenildigi gibi kadmlar
erkeklere gore daha cok hatchback kasa tipine sahip araclar tercih etmektedir. Yas
degiskenine baktigimizda Kitamura vd. (1999) calismasinda ve beklenenin aksine
“Diger” kasa tipi i¢in pozitif iliski ¢ikarken, hatchback kasa tipi i¢in beklendigi gibi
negatif iliski ¢ikmustir. Bireylerin yaslar1 ilerledikge kasa tipi tercihleri “Diger” kasa tipi
ve hatchback kasa tipi araclardan ziyade sedan kasa tipi araglara yonelmektedir.
Mokhtarian, Cao ve Handy (2006)’a goére hanehalkindaki gocuk sayismin artmasi
durumunda daha genis araglar tercih edilmektedir. Bulgulara gore hanehalkindaki ¢gocuk
sayisini ifade eden degisken istatistiksel olarak “Diger” kasa tipi degiskeni i¢in anlamli
bulunmustur. Hanehalkindaki ¢ocuk sayisinin artmasi durumunda bireyler sedan kasa
tipine sahip araglar yerine “Diger” kasa tipine sahip araglar1 tercih etmektedir. Kitamura
vd. (1999)’a gore iiniversite mezunlarinin sedan kasa tipine sahip araglar tercih ettigi
gozlenmistir. Bu bulguyu ve beklentiyi destekler sekilde egitim degiskeni istatistiksel

olarak “Diger” kasa tipi i¢in negatif bulunmustur. Bu bulgu bireylerin egitim diizeyleri
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arttikca “Diger” kasa tipine sahip araglar yerine sedan kasa tipine sahip araglar1 tercih
ettikleri anlamina gelmektedir. Yine Kitamura vd. (1999) ¢alismasina gore diisiik gelirli
ailelerin kiiglik kasa tipi araclar tercih ettigi ve yiiksek gelirli ailelerin genis kasa tipi
araglar1 tercih ettigi bulgusuna dayanarak olusturulan beklenti ile analiz sonucu ayni
¢ikmistir. Yani sedan araca gore daha kiigiik olan hatchback araglar igin negatif isaret
cikarken sedan araca gore daha genis olan “Diger” kasa tipi araglar i¢inse pozitif isaret
cikmistir. Hanehalkinin aylik ortalama geliri arttikga “Diger” kasa tipi araglar1 sedan
kasa tipi araglara daha fazla tercih edilmekte, hatchback kasa tipi araglar ise sedan kasa
tipi araclara gore daha az tercih edilmektedir.

Calismada otomobil smifina etki eden faktorlere iliskin elde edilen bulgular
Tablo 4.2.2.°de verilmistir. Elde edilen bulgulara gore, Potoglou (2008), Golob,
Brownstone ve Bunch (1997) ve Mokhtarian, Cao ve Handy (2006) ¢alismalarindaki
bulgulara paralel olarak hanehalkinin sahip oldugu otomobil sayis1 ara¢ sinif tercihini
etkilemektedir. Hanehalkinin sahip oldugu otomobil sayisi degiskeni %5 anlamlilik
diizeyinde istatistiksel olarak “Diger smif” degiskeninde anlamli ¢ikmis olup pozitif
isaret almistir. Hanehalkinin sahip oldugu otomobil sayis1 fazla olan bireyler C smifinda
yer alan arag yerine “Diger sinif” blinyesinde yer alan araci tercih etmektedir. Bu smifta
yiiksek gelir grubuna hitap eden SUV ara¢ tipinin yer almasi isaretin pozitif ve

istatistiksel olarak anlamli ¢citkmasinda temel etken oldugu diisiintilebilir.
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Tablo 4.2.2. Otomobil Segment Tercihi Bulgulan

. C-A Smuf C-B Simif C-D Simif C-Diger Siif
Degiskenler Katsay1 P Degeri Katsay1 P degeri Katsayi P Degeri Katsay1 P Degeri
Sabit Terim 0,291 0,874 1,454 0,147 -5,147* 0,000 -0,482 0,721
OSYS -0,516 0,381 -0,387 0,180 0,403 0,164 0,662** 0,031
KNFR -1,813*** 0,083 -0,799** 0,016 1,229* 0,000 0,001 0,987
DYNK 0,010 0,980 -0,272 0,253 0,632*** 0,055 -0,272 0,399
AKS -0,575 0,606 -1,238 0,130 -0,864 0,457 -0,415 0,708
TSRM 0,523 0,386 -0,372 0,383 0,910*** 0,081 -2,120** 0,017
SRVS 1,47 0,146 0,158 0,848 0,092 0,924 0,307 0,764
STBLME 0,311*** 0,096 0,135 0,178 -0,302* 0,006 -0,062 0,621
HMN -0,499 0,546 -0,242 0,572 -0,081 0,848 0,613 0,184
KISA 0,006 0,989 0,003 0,981 -0,194 0,593 0,345 0,371
UZUN -0,676 0,11 0,040 0,863 -0,187 0,528 -0,098 0,763
ZNGN 0,043 0,946 0,114 0,763 -0,030 0,946 1,116** 0,036
GNC 0,396 0,458 0,382 0,223 -0,275 0,533 -0,788 0,227
PRSTJ -0,100 0,846 -0,537*** 0,076 -0,086 0,813 0,723 0,11
GCL -0,064 0,902 -0,289 0,326 -0,053 0,887 0,991** 0,026
CNS 0,093 0,872 -0,097 0,744 0,255 0,514 0,118 0,775
YAS -0,009 0,664 -0,024*** 0,1 0,050* 0,002 -0,029 0,128
MDN 0,643 0,289 0,293 0,390 0,043 0,932 -0,529 0,279
CLSMA 0,364 0,944 0,158 0,592 -0,389 0,283 -0,793*** 0,051
KYS -0,594 0,161 -0,315*** 0,102 0,465** 0,032 -0,342 0,247
CSYy 0,445 0,336 0,224 0,303 -0,207 0,382 0,729** 0,020
EGTM -0,088 0,667 -0,006 0,960 -0,072 0,614 -0,751* 0,000
GLR -0,311*** 0,089 -0,051 0,607 0,281** 0,011 0,599* 0,000

Not: * , ** ve *** katsayilarin sirasiyla %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli oldugunu gostermektedir. C smifi temel degisken olup, C-A
Sinif ifadesi C Smif’ indan A Sinif’na gegcisi ifade etmektedir.
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Calismada elde edilen bulgulara gore, bireylerin sahip olduklar1 aragta en 6nemli
Ozellik olarak yakitta ekonomiklik yerine, konforu tercih etmeleri ara¢ sinif se¢imini
etkilemektedir. Konfor degiskeni A smifi, B smift ve D smifi i¢in istatistiksel olarak
anlamli ¢ikmustir. Beklenildigi gibi A smifi ve B smifi i¢cin negatif yonli iligki elde
edilirken D smifi iginse pozitif yonli iliski elde edilmistir. Bu da aracin en dnemli
ozelligi olarak yakitta ekonomiklik yerine konforu tercih eden birey temel degisken
smift olan C smifi yerine A sinifi veya B sinifi araclar1 tercih etmemektedir. Ancak
yakitta ekonomiklik yerine konfor tercih eden birey C smifi yer alan ara¢ yerine D
smifinda arag tercih etmektedir. Bir diger en 6nem 6zellik olan dayaniklilik degiskenine
baktigimizda bu degisken istatistiksel olarak sadece D sinift i¢in anlamli ve isareti
beklenildigi gibi pozitif olarak ¢cikmistir. Aracinin en 6nemli 6zelligi olarak dayaniklilik
tercih eden bireyler temel degisken sinifina gore D smifinda yer alan arag tercih
etmektedir. Bireylerin sahip olduklari araglar igin yakitta ekonomiklik yerine en 6nemli
ozellik gordiikleri ve istatistiksel olarak anlamli ¢ikan tasarim degiskenine bakildiginda
bu degisken beklenti dogrultusunda D snifi i¢in pozitif etki ederken beklentinin aksine
“Diger smif” degiskeni i¢in negatif etki eden degisken olarak bulunmustur. Aracin en
onemli Ozelligi olarak yakitta ekonomiklik yerine konforu tercih eden bireyler C
smifinda yer alan ara¢ yerine D sinifinda yer alan araglar1 tercih ederken “Diger smif”
biinyesinde yer alan araglar1 tercih etmemektedir.

Bireylerin araglarin1 satmak isteklerinde kolay satabilmelerine iliskin vermis
olduklar1 6nem arag¢ siifi tercihini etkilemektedir. Bu etki yonii beklenenin tersine A
sinifi araglar i¢in pozitif; beklenildigi gibi D sinifi araglar i¢in negatif yonlii olarak
gerceklesmistir. Aracin kolay satilmasina daha fazla 6nem veren bireyler C sinifi araglar

yerine A sinifi araglari tercih etme egilimdedirler. Bu bulgunun yani sira aracin kolay
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satilmasma daha az 6nem veren bireyler C smifi araclar yerine D simifi araglar tercih
edenlerdir.

Bireylerin sahip olduklar1 araglarin kendilerini nasil hissettirmesini istedikleri
sorusuna iliskin bulgulara genel olarak baktigimizda ayricalikli hissettirmeden ziyade
zengin, prestijli ve giiclii hissettirmesini istemeleri B smifi ve “Diger smif”’ icin
istatistiksel olarak anlamli ¢ikmistir. Beklenildigi lizere sahip oldugu aracin kendisine
ayricalikli hissettirmekten ziyade zengin veya gii¢lii hissettirmesini isteyen birey C
smifinda yer alan ara¢ yerine “Diger smif” igerisinde yer alan araci tercih etmektedir.
Eger birey ayricalikli hissettirmekten ziyade prestij sahibi hissini vermesini isteyen
birey B sinifinda yer alan arag¢ yerine C smifinda yer alan araci1 tercih etmektedir.

Mokhtarian, Cao ve Handy (2006), Bhat, Sen ve Eluru (2009), McCarthy
(1996), Miller ve Mohammadian (2003), Kitamura vd. (1999), McCarthy ve Tay
(1998), Mannering, Winston ve Starkey (2002), Golob, Brownstone ve Bunch (1997),
caligmalarinda oldugu gibi bireyin yasi ara¢ tercihini etkilemektedir. Choo ve
Mokhtarian (2004), ¢alismasinda ara¢ sahiplerinin yasinin ilerlemesi durumunda arag
tercihlerini daha genis ve liikks olan araglardan yana kullandiklar1 bulgusuyla ayni
dogrultuda yas degiskeni B smifil i¢in negatif isaretli D smifi iginse pozitif isaretli
istatistiksel olarak ¢ikmistir. Bireyin yasinin ilerlemesi durumunda birey B smnifinda yer
alan aragtan ziyade C smifinda yer alan araci tercih etmektedir. Bunun yani sira bireyin
yasinin ilerlemesi durumunda birey C smifinda yer alan arag¢ yerine D sinifinda yer alan
araci tercih etmektedir.

Bhat ve Sen (2006), calismasinda calisan sayisinin artmasi durumunda minivan
araca olan talebin azaldigi bulgusuna ulasmistir. Bu bulgudan yola ¢ikilacak olursa

minivan araci biinyesinde bulunduran “Diger smif” degiskeni i¢in negatif isareti
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beklenilmektedir. Ancak “Diger sinif” degiskenin geliri yliksek olan kisiler i¢in tiretilen
SUV arac1 biinyesinde bulundurmasindan dolayi isaretin pozitif olmas1 beklenmekteydi.
Analiz sonucuna baktigimizda beklentinin aksine Bhat ve Sen (2006) calismasini
destekler nitelikte bireyin esinin ¢alisip ¢calismamasini ifade eden “calisma” degiskeni
minivan araglar1 da kapsayan "Diger smif” degiskeni icin istatistiksel olarak anlamli
olup negatif igaretli ¢ikmustir. Buna gore esi calisan birey esi ¢alismayan bireye gore C
smifinda yer alan araca gore “Diger sinif” blinyesindeki araci tercih etmemektedir.

Kitamura vd. (1999), calismasinda hanehalkindaki kisi sayismin artmasi
durumunda daha genis olan araca yonelik talep artist oldugunu gozlemlemistir.
Calismanin sonucunda elde edilen bu bulguyla ve beklentiyle dogrusal olarak
hanehalkindaki kisi sayismi ifade eden degiskeni D simifi arag¢ tercihini pozitif yonde
etkilemektedir. Hanehalkindaki kisi sayisinin artmasi durumunda birey temel degiskene
gore D sinifinda yer alan araci tercih etmektedir. Ayrica hanehalkindaki kisi sayisi
arttikca birey B sinifinda yer alan araca gore C smifinda yer alan araci tercih etmektedir.
Hanehalkindaki ¢ocuk sayisimin Mokhtarian, Cao ve Handy (2006)’a gbére minivan
araclari, Miller ve Mohammadian (2003)’a gore van araglari, Bhat ve Sen (2006)’a gore
ise minivan ve SUV araglar1 olumlu etkiledigi bulgusuna ulagmislardir. Bu sayilan arag
tiplerini biinyesinde barindiran ”Diger smif” degiskeni i¢in ¢alismalar1 ve beklentileri
destekler sekilde istatistiksel olarak anlamli ve pozitif isaretlidir. Buna gore
hanehalkindaki ¢ocuk sayisinin artmasi durumunda birey C sinifinda yer alan araca gore
“Diger sinif” biinyesinde yer alan araci tercih etmektedir.

Bireylerin egitim seviyesi Mokhtarian, Cao ve Handy (2006), Miller ve
Mohammadian (2003), Potoglou (2008), calismalarinda arag tipi se¢imlerini etkiledigini

gozlemlemislerdir. Choo ve Mokhtarian (2004)’a gore diisiik egitimli kisilerin arag tipi
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se¢imi daha ¢ok large car, pickup, minivan olurken yiiksek egitimli kisilerin luxury car,
sports ve SUV arag tiplerini daha fazla tercih ettikleri bulgusuna ulasmistir. Bu bulgu
1s18inda yiiksek egitimli kisilerin SUV arag tipini biinyesinde barindiran “Diger smnif”
degiskenini pozitif yonde etkilemesi gerektigi beklentisini beraberinde getirmektedir.
Fakat analiz sonucuna gore yiiksek egitimli kigiler “Diger simif” biinyesindeki araglar1 C
smif1 araglara gore tercih etmemektedir. Yani egitim degiskeni “Diger siif” degiskeni
icin istatistiksel olarak anlamli olup negatif isaretli ¢ikmistir.

Hanehalkinin aylik ortalama gelir degiskenine baktigimizda, gelir degiskeninin
arag tipi secimini etkiledigini Mokhtarian, Cao ve Handy (2006), Choo ve Mokhtarian
(2004), Kitamura vd. (1999), calismalarinda gozlemlenmistir. Gelir degiskeni
beklenildigi gibi A snifi i¢in negatif, D smift ve “Diger sinif” icinse pozitif isaretli
c¢ikmistir. Hanehalkinin aylik ortalama gelirinin artmasi durumunda birey temel
degiskene gore A smifinda yer alan araci tercih etmezken D smifinda ve “Diger simif”
bilinyesinde yer alan araci tercih etmektedir. Analiz sonucuna goére AKS, SRVS, HMN,
KISA, UZUN, GNC, CNS ve MDN degiskenleri istatistiksel olarak anlaml

¢ikmamustir.
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5. SONUC VE ONERILER

Glin gectikge liikks tiiketim mali olmaktan ¢ikan ve hanehalkinin bir ihtiyaci
haline gelen otomobillerle ilgili pek cok arastirma yapilmis ve yapilmaya da devam
edilmektedir. Bu arastirmalar sadece bilimsel arastirmalarla kalmamis otomobil ihra¢ ve
ithal eden firmalar tarafindan da gergeklestirilmistir. Firmalar farkli piyasalara, farkli
tiiketici 6zelliklerine uygun otomobil {iretip ¢esitli kar marj1 ile kar etmeyi amaclarlar.
Firmalar bu hedeflerine ulasabilmek icin gerek iiretim asamasinda gerekse pazarlama
asamasinda tiiketici talepleri dogrultusunda AR-GE ¢aligmalar1 yapmaktadir. Firmalar
bu amag icerisinde iken tiiketicide kendisi i¢in en faydali olacak otomobili tercih
edecektir. Tiiketiciler bu faydayi elde ederken bir takim kisitlayicilar ile karsi karsiya
kalacak ve bu kisitlayicilar arasinda en iyi tercihi yapmak isteyeceklerdir. Bu
kisitlayicilar tiiketicinin demografik ozeliklerinin yani sira sosyo-kiiltiirel 6zelliklerini
de kapsayacaktir. Bu bakis agilarindan dolayr ¢alisma iki farkli agidan 6nem arz
etmektedir.

Calismanin yapilabilmesi i¢in gerekli olan veriler Tiirkiye’nin bes biiyiiksehri
olan Istanbul, Ankara, Gaziantep, Kayseri ve Konya ilinde bulunan otomobil sahipleri
ile yiliz yiize goriisme sonucunda elde edilen 715 anket ¢alismasindan olusmaktadir.
Elde edilen veriler Multinomial Logit yontemi kullanilarak ti¢ farkli analiz yapilmistir.

Bireylerin otomobil yakit tercihini etkileyen faktorleri belirlemeye ydnelik
yapilan ilk analizde, benzin temel degisken olarak ele alinarak, benzin yakit sisteminden
dizel veya BenzintLPG yakit sistemine geciste hangi faktorlerin etkili oldugu
belirlenmeye ¢alisilmistir. Elde edilen bulgulara gore, A veya D smifinda yer alan arag
sahipleri daha ¢ok benzin yakit sistemini tercih ederken, “Diger” smifta yer alan arag

sahipleri daha ¢ok dizel yakit sistemini tercih etmektedir. Ayrica bireylerin yeni model
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araglarda dizel yakitin1 daha ¢ok tercih ettikleri goriilmektedir. Yilda ortalama fazla
kilometre yapan bireyler dizel veya Benzin+tLPG yakit sistemine sahip araglar tercih
ederken, bireylerin gelir diizeyinin artmasi durumunda ise, benzin yakit sistemine sahip
araglar1 tercih ettikleri goriilmektedir. Otomobil yakit tercihini etkiledigi goriilen bir
diger degisken ise cinsiyet degiskeni olup, erkek bireylerin kadin bireylere gére daha
¢ok Benzin+LPG yakit sistemine sahip araglar tercih ettikleri goriilmektedir.

Calismanin ikinci analizinde ise, otomobil kasa tipi tercihini etkileyen faktorler
belirlenmeye caligilmistir. Analizde sedan kasa tipi araclar temel degisken olarak ele
alinmistir. Elde edilen bulgulara gore, bireyler yeni model araglarda kasa tipi tercihini
daha ¢ok hatchback ya da “Diger” kasa tipine sahip aracglardan yana kullanmaktadirlar.
Ayrica kadinlar bireyler erkek bireylere gore daha ¢ok hatchback kasa tipine sahip
araclar tercih ettikleri bulgusuna ulasilmistir. Yas degiskeni her iki alternatif kasa tipini
de negatif etkilemektedir. Bireyin yas1 arttikga sedan kasa tipine sahip araglar1 tercih
etmektedir. Hanehalkinin aylik ortalama geliri arttik¢a birey daha ¢ok sedan ve “Diger”
kasa tipi araclar1 tercih ettigi bulgusuna varilmistir. Bir diger 6nemli demografik faktor
olan egitim diizeyi ile “Diger” kasa tipi sahip araglar arasinda negatif yonlii bir iliski
bulunmustur.

Otomobil segment tercihini etkileyen faktorlerin belirlenmesine yonelik yapilan
analizde, C smifi temel sinif degiskeni olarak ele alinmistir. Elde edilen bulgulara gore,
otomobilin yakit tasarruflu olmasindan ziyade konforlu olmasini tercih eden bireyler
daha ¢ok D smifinda yer alan araglar tercih ederken, A ve B simifinda yer alan araglar
daha az tercih ettikleri bulgusuna ulagilmistir. Ayrica otomobilin en onemli 6zelligi
dayaniklilig1 veya tasarimi olarak belirleyen bireyler daha ¢ok D smifinda yer alan

araglar1 tercih etmektedirler. Bireylerin araglarinin kendilerine kattiklar1 hislere iliskin
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degiskenlere bakildiginda, aracin kendisine ayricalik hissi katmasi yerine giiclii veya
zengin hissini katmasini isteyen bireyler “Diger” smifta yer alan araci tercih
etmektedirler. Bireyin yas1 arttikga B sinifinda yer alan araci temel degiskene gore daha
az tercih ederken, D smifinda yer alan araclar1 temel degiskene gore daha fazla tercih
etmektedir. Hanehalkindaki kisi sayisi arttikca D smnifinda yer alan araclar daha ¢ok
tercih edilirken, B sinifinda yer alan araclar daha tercih edildigi gériilmektedir. Bireyin
egitim diizeyi arttikca “Diger” smifta yer alan araci yerine C smifinda yer alan araci
tercih etmektedir. Hanehalkinin aylik ortalama geliri yiikseldikge D smifinda veya
“Diger” smifta yer alan araci C smifinda yer alan araca gore daha ¢ok tercih ederken, A
smifinda yer alan aract daha az tercih etmektedir.

Caligmanin  bulgular1 Tiirkiye’nin  ekonomik ve demografik degisim
egilimleriyle birlikte distiniildiigiinde, otomobil iireticileri igin 6nem arz eden bilgiler
icermektedir. Tirkiye ekonomisinde son 10 yilda kisi basma gelir yaklasik 3 katma
yiikkselmistir (Hazine Miistesarligi, 2012). Kisi basma gelirdeki bu artis toplam arag
talebini de etkilemektedir. Talep artisiyla birlikte bu siirecte J sinifinda bulunan SUV
arac tipi satis1 diger smiflarda yer alan arag tiplerinin satisina gore daha hizhi artig
gostermistir. Ayrica yakit tipi olarak ise, dizel araglardaki artis diger yakit tiplerindeki
artistan daha hizli gergeklesmistir. Bu calismadan elde edilen bulgulara gore; yeni
model arag talep eden tiiketiciler, yakit tipi olarak dizeli tercih etmektedirler. Tiirkiye
pazarina yonelik otomobil liretmeyi veya pazarlamay1 diisiinen firmalar bu egilimi goz
onlinde bulundurmalidirlar. Ayrica gelir diizeyi arttik¢a i¢inde J smifinin da oldugu
“Diger” smif ve D smifinin talebi artmaktadir. Gelir diizeyi arttikga yakit tipi olarak
benzinli araclara yonelik talep egilimi artmaktadir. Bu bulgu da firmalarin tiretim ve

satis kararlarinda yol gosterici olabilir. Gelir diizeyinin yilikselmesinin bir baska etkisi
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ise, sedan ve “Diger” kasa tipine sahip araglara yonelik ilgiyi arttirmasidir. Bulunan bu
bulgu ise treticiler ve perakende saticilar tarafindan dikkate alinabilir.

Demografik egilimlerin bir digeri olan egitim diizeyi incelendiginde, Tiirkiye
niifusunun ortalama egitim diizeyinin artmasi, otomobil kasa tipi ve yakit tercihini de
etkilemektedir. Yani bireylerin egitim diizeyleri arttikca daha ¢ok benzinli araglar ve
sedan araglar1 tercih ettikleri bulgusu, otomobil firmalarinin pazarlama stratejileri
acisindan onemlilik arz edebilir. Ayrica kadin bireylerin erkek bireylere gore daha ¢ok
hatchback kasa tipine sahip araglar tercih ettigi ve erkek bireylerin kadin bireylere gore
Benzin+LPG yakit sistemine sahip araglar1 tercih ettigi bulgulari, Tiirkiye pazarina
yonelik pazarlama stratejisi agisindan bir diger 6nemli bilgi olabilir.

Calisma sonucunda elde edilen bulgular ayni zamanda politika yapicilar
acisindan da Onemlilik arz edebilir. Tirkiye’deki potansiyel pazar durumu iretici
firmalara detayl1 bir sekilde tanitilarak Tirkiye’deki otomobil piyasasi hakkinda yatirim
karar1 alma konusunda etkili olabilir. Bunun sonucunda otomobil piyasasina yatirim
yapilmas: Tiirkiye ekonomisine 6nemli katki saglayacaktir. Oncelikle yapilan yatirim
yoluyla istihdam artis1 saglanacak ve issizlik orami diisecektir. Ayrica vergi geliri ile
iilke ekonomisinin biiylimesine olumlu katk1 saglanacaktir.

Calismada elde edilen bulgular firmalarin karar alma asamalarinda yardimci
olabilir. Ornegin ¢alismamizda elde edilen bulgulara gore, kadinlarin genelde hatchback
kasa tipine sahip olan araclar1 tercih ettigi ortaya ¢ikmustir. Uretici firmalar hatchback
otomobilleri pazarlama stratejilerinde bu durumu g6z 6niinde bulundurabilirler. Spesifik
olarak, sirketler pazarlama faaliyetlerinde kadinlara yonelik reklam faaliyetleri

artirabilirler.
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Gelecekte bu calismaya benzer olarak yapilacak caligmalarda daha genis bir
orneklem biiylikligiiniin kullanilmasi, 6rneklem grubu igerisine farkli illerin dahil
edilmesi farkl tiir sonuglarin ortaya ¢ikmasina neden olabilir. Ayrica otomobil kasa ve
yakit tipi tercihinin analizinde farkl tip degiskenlerin kullanilmasi da ortaya ¢ikacak

calismalara farkli boyutlar kazandirabilecektir.
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EK: ANKET FORMU

TURKIYE’DE OTOMOBIL KASA TiPi VE YAKIT TERCIiHINi ETKIiLEYEN
FAKTORLERIN BELIRLENMESiI ANKETI

Degerli Katilimci,

Bu anket formu ile elde edilecek veriler, Do¢. Dr. Cumhur ERDEM’in damsmaniiginda Gaziosmanpasa
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Iktisat Anabilim Dalinda hazirlamis oldugum yiiksek lisans tezinde
kullanilacaktir.

Anketi cevaplayarak ¢calismaya katkida bulundugunuz icin tesekkiir ederiz.
Mehmet Din¢
Gaziosmanpasa Universitesi
Yiiksek Lisans Ogrencisi

1-Sahip oldugunuz otomobil ne tiir yakit ile cahismaktadir?
[1Benzin (1 Dizel [ LPG ve Benzin [] Hibrid

2-Sahip oldugunuz ara¢ hangi simfta yer almaktadir?

[ A Sinifi (6rnek: Peugeot 107, Hyundai 110, Citroen CI)

[ B Smufi (6rnek: Peugeot 206, Hyundai Getz, Ford Fiesta)

[ C Smufi (6rnek: Ford Focus, Honda Civic, Toyota Corolla)

[ D Sinifi (6rnek: Opel Insignia, Volkswagen Passat, Toyota Avensis)

[ J—SUV Simfi (6rnek: Nissan Qashqai, Bmw X5, Audi Q7)

[ M Sinifi (6rnek: Ford Connect, Citroen C3 Picasso, Volkswagen Touran)

3- Sahip oldugunuz arac hangi kasa (karoser) tipinde yer almaktadir?

[J Sedan (ornek: Toyota Corolla, Audi A4, Volkswagen Passat, Ford Mondeo)

[J Hatchback (ornek: Volkswagen Golf, Audi A3, Toyota Auris, Peugeot 308)

[1 Compact SUV (6rnek: Nissan Qashgai, Volkswagen Tiguan, Peugeot 3008)

(] Liks SUV (6rnek: Audi Q7, Bmw X5, Jeep Cheroke, Volkswagen Touareg)

[1 Compact MPV (6rnek: Peugeot 5008, Volkswagen Touran, Ford Focus C-Max)

[ LCV (6rnek: Ford Connect, VW Caddy, Citroen Berlingo, Fiat Doblo)

4- Aracimzin motor hacmi hangi arahktadir?

[J 1400’e kadar [ 1401 - 1600 ] 1601 — 1800 11801 - 2000
0J 2001- 2500 [0 2501- istii

5- Aylik ortalama yakit harcamamz (............................... )TL

6- Aracimzin model yih (.................. )

7- Yilda ortalama kag kilometre yol yaparsimz (............................ )km

8- Ailenizdeki otomobil sayisi (................ )adet

9-Sizin icin bir otomobilin en 6nemli 6zelligi nedir?

[1 Konfor [0 Dayaniklilk [0 Yakitta Ekonomiklik 71 Aksesuar Zenginligi
[] Tasarim [0 Servis Ag1

10-Otomobilin yiiksek performansa sahip olmasi sizin icin ne kadar énemlidir?

[ Cok Az 0 Az [J Orta [ Fazla 0 Cok Fazla




11-Otomobilinizi kolay satabilmeniz sizin i¢in ne kadar é6nemlidir?

[] Fazla 71 Cok Fazla

1 Cok Az 0 Az " Orta

12-Genelde piyasaya yeni ¢cikan otomobili almaya niyetlendiginizde tavriniz nasil olur?

[1 Hemen sahip olmak isterim

[ Kisa bir arastirmadan sonra alinm

[] Uzun bir arastirmadan sonra alirim

[ Otomobilin piyasada tutulmasimdan sonra alirim

13-Sahip olmak istediginiz arac sizi nasil hissettirmeli?

[1 Zengin [ Geng [ Prestijli
14-Cinsiyetiniz?

[ Erkek [ Kadin
15-Yasimz(.............. )

16-Medeni durumunuz?

[ Bekar [ Evli

17- Evli iseniz esiniz ¢cahistyor mu?

[ Evet [J Hayir
18-Ailenizde siz dahil Kisi sayisi (............ )
19-Ailenizdeki ¢ocuk sayist (................. )
20-Tkamet ettiginizil (......................... )
21-Egitim durumunuz?

[ fkokul [J Ortaokul [ Lise
[ Doktora

22-Ortalama aylik geliriniz?

[1750°den az ] 751 —1500
(1 3001 - 3750 [1 3751 - 4500
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[ Gugli 71 Ayricalikli

(1 Universite

11501 - 2250
[] 4501°den fazla

[] Yiiksek Lisans

12251 - 3000
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