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Oz

Mevcut ¢alisma Tiirkiye'nin son dénemde girmis oldugu otomobillesme siirecini iller bazinda in-
celemektedir. Bu donemde otomobillesme, gecmis dénemlerde olan arz ve talep kisitlarindan sty-
rilmigtir. Uretim kapasitesi artms, ithalat rejimi kolaylasmis, otomobil fiyatlar: da 6nemli dlgiide
diismiistiir. Hane halki gelirindeki artis otomobil piyasasini talep tarafinda esnetmistir. Dolay:-
styla son dénemde otomobillesme, popiilerlesme istidadindadr. Ozellikle ortalama gelir seviyesi
gorece diisiik ve orta olan illerde otomobillesme hiz kazanarak Tiirkiye geneline yayilmstir. Bu
iller genellikle ortalama kisi basina gelirin 7.766 ABD dolarmn (2009 degeri) altinda ya da civa-
rinda olan illerdir. Burada istisna olanlar, giineydogu ve dogu bolgelerinde bulunan kimi illerdir.
Bir ildeki kisi basina gelirin 1.000 ABD dolar1 (2009 degeri) artmasi bin kisi bagina diisen otomo-
bil sayisina alt: otomobil eklemektedir. Bir ilin otomobillesme diizeyi cevresindeki illeri %31,9 ora-
ninda pozitif yonlii etkilemektedir. Oniimiizdeki donem, otomobillesmenin yayginlastigr kadar
yogunlastigr bir donem de olacaktir. Otomobillesme genelde her ilde artmaya devame decektir
ciinkii Tiirkiye heniiz otomobil sahipliginde doyma seviyesine ulasmamustir. Otomobil sahipligi
hem tiim gelir gruplarmda yayginlasacak hem de hane bagina otomobil sayist artacaktir. Bu gelis-
meler ve tahminler, yerlesmelerin biiyiime dinamikleri kadar giinliik yasam dongiilerini de etkile-
yecek bir siirecin de habercisidir.
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Abstract

This study investigates late period automobilization in Turkey at province level. Late period automo-
bilization has freed itself from supply and demand side constraints. Production capacity has in-
creased, import regimes have eased, and automobile prices have decreased significantly. Increase in
household income relaxed automobile market on the demand side. Thus, late period automobilization
is on the way to popularization. Particularly in low or middle income level provinces, automobiliza-
tion has gained pace, and spread to all over Turkey. These provinces are those with income levels
below 7.776 US dollars per capita (2009 values) or just above. Exceptions are few provinces in the
east and southeast region of Turkey. An increase of 1.000 US dollars (2009 values) in per capita
income raises the number of cars per thousand population by six. A province’s automobilization level
positively affects provinces in its vicinity by 31,9%. The time ahead will be a period of spread in
automobilization as well as concentration of automobilization. It is expected that automobilization
will increase in all provinces, because ownership level is below saturation level. Automobile owner-
ship will spread to all income groups and number of automobiles in households will increase as well.
These developments herald a new era which affect urban growth dynamics as well as daily lives of
households.
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Giris

Tekeli'nin ulastirma ya da ulagim konular {izerine ¢alismalari, ¢ok boyutlu,
cok katmanli ve ¢ok tarafli oldugu gibi gesitlilik de arz etmektedir. Ornegin,
“Cumbhuriyetin Harc1” adli eserinin tiglincii cildinde bir araya getirilen calis-
malar, Tiirkiye'nin demiryolu ve karayolu altyapisinin tarihsel gelisimini
Tanzimat sonrasindan modern doneme kadar icermektedir (Bkz. Tekeli ve
Tlkin, 2004). Gergekten de Tiirkiye'nin karayollar1 ve demiryollari tarihi iize-
rine, Osmanli déneminin “Umur-u Nafia” programlarina kadar giden, bu de-
rece kapsamli yazilmig galismalar yoktur. Ote yandan “Dolmusun Oykiisii”,
saha ¢alismalari arasinda nev-i sahsina mahsus eserlerden birisidir (Bkz. Te-
keli ve Okyay, 1981). Toplu Eserler Serisinde kentsel ulasim konusunda An-
kara ve Istanbul 6zelinde bir araya getirilen calismalarin da ufuk agict oldu-
gunu sdylemeliyiz (Tekeli, 2009). ilhan Tekeli ile Giiniimiiz ve Gelecege Ilis-
kin nehir soylesi seklinde icra edilen kitapta Tekeli'nin gegmiste dikkat cek-
tigi konular tizerinde yeni tartismalar gelistirilmis ve bunlar arasinda ulagim
konularina da yer verilmistir (Bkz. Ozelci Eceral vd., 2015).

Mevcut ¢alisma, Tekeli'nin bir¢ok ¢alismasinda oldugu gibi giinceli yaka-
lama kaygisiyla hazirlanmistir. Tekeli'nin yazilarinda da otomobillesmenin
ilk olarak islenmeye baglad1g1 1970’lerde otomobil sektoriiniin kapasitesi iki
yerli iiretici ile kisithydy; ayn1 donemde uygulanan ithalat rejimi de yabanci
mengeli otomobilin maliyetini dnemli 6lgiide artirmaktaydi. Ote yandan, or-
talama hane halki gelir seviyesi de otomobile erisimi saglamiyordu.

Ekonomide serbestlesmenin bagladig1 1980'lerde ihracat ve ithalat rejim-
lerindeki regiilasyonlar ortadan kalkmuis; ve sonrasinda otomobil maliyetleri
diisme egilimine girmistir. Bunu 1990'larda yabanci otomobil iireticilerinin
Tiirkiye’de iiretim tesisleri kurmalar1 izlemistir. Otomobil piyasasindaki arz
kistt1 bu yillardan itibaren kaybolmaya baglamistir. Nitekim 1999 yilinda
222.041 olan yillik otomobil iiretimi, bes yil sonra 2004 yilinda iki katina
447.152'ye cikmistir (OICA, 2020). Giiniimiizde ise hane halki gelirinin dii-
stikliigtine bagl talep kisit1 da ortadan kalkmustir. Bir taraftan otomobil ma-
liyetleri inerken diger yandan da hane halki gelirleri artmigtir. Bu durum ister
istemez otomobile olan talebi artirmistir.

Bu zamana kadar yapilan bir¢ok arastirma, otomobil sahipligine etki eden
en Onemli faktoriin gelir seviyesi oldugunu tespit etmistir (Bkz. Dargay ve
Gately, 1999). Gelir seviyesi arttikga konut alim1 ve otomobil sahipligi gibi
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harcamalar hane halki giindemine gelmektedir. Gelir artisi, otomobil mali-
yetlerindeki azalistan daha fazla etkilidir (Dargay, 2001). Tiirkiye’de de ben-
zer bir durum gozlenmektedir. Tokat ilinde yapilan bir ¢calismada gelirin oto-
mobil sahipligine 6nemli 6lgiide etki ettigi ortaya konulmustur (Yayar vd.,
2015, s. 611-612). Gelismekte olan ekonomiler arasinda yer alan Tiirkiye'de
gelir, son yillarda istikrarh bir sekilde artis gostermistir. Buna bagh olarak da
otomobil sahipligi, son donemde hizla artan ve ragbette olan bir talep olarak
Tiirkiye’de karsimiza ¢ikmistir. Son birkag yildir ekonomide yasanan dalga-
lanmalar, otomobil sahipligine olumsuz yonde etki etmis olsa da talebin azal-
mayacag}, hatta artacag1 yoniinde tahminler de yapabilirdik; ancak bugiin-
lerde kiiresel 6lgekte devam eden 2019-20 Koronaviriis Pandemisi karsisinda
otomobillesmenin gegici olarak yavaslayacagini da beklemekteyiz.

Mevcut ¢alismada otomobillesmenin iilke cografyasindaki farkliliklarim
aciklamaya calisacagiz. Her yerde ayni seviyede ve yapida bir otomobillesme
stirecinin devam etmedigi kabulii iizerinden ¢alismamizi gelistirecegiz. Di-
ger bir deyisle, otomobil sahipliginde gelirin etkisi mekana bagl olarak de-
gismekte midir? Bu ileri siiriilebilir mi? Diger bir taraftan iller kirsal, kentsel,
merkezi, daginik, kiimelenmis olarak gesitlendirebilecegimiz bir¢ok farkl ni-
telikteki yerlesmeyi i¢inde barmndirmaktadir. Bir ilin yerlesme cografyas: ve
kentsel gelismesine iligkin 6zellikleri diger iller ile benzerlikler tasiyabilecegi
gibi farkliliklar da icerebilir. Bu noktada karsimiza su soru da ¢ikmaktadir:
Otomobillesme stireci s6z konusu oldugunda illeri benzer ya da farklilasan
ozelliklerine gore gruplandirabilir miyiz? Genel olarak sorularimiz Tiir-
kiye’deki otomobillesme siirecinin bolgesel unsurlarimin veya bolgeselliginin
olup olmadigmna yoneliktir.

2019 yiliitibariyle Tiirkiye’de 12,5 milyonun tizerinde otomobil say1s1 var-
dir; bu say1y1 iilke niifusuna oranladigimizda 1000 kisiye diisen otomobil sa-
y1s1 150 olarak karsimiza gikmaktadir. Bu oran, 2000 ve 2010 yillarinda, sira-
styla, 65 ve 102 seviyesindedir. 2019 y1li sonunda Tiirkiye’de ortalamada iki
(ikinin az tizerinde) hane halkindan birinin otomobile erisiminin oldugu soy-
lenebilir. 2010-2019 arasinda Tiirkiye niifusu %12,79 oraminda artarken ayn
donemde otomobil sayis1 %65,72 oraminda artmustir. 2007-2018 arasinda il-
lerde ABD dolar1 cinsinden kisi basma gelir ile 1000 kisi bagina diisen otomo-
bil say1s1 arasindaki korelasyon degeri 0,65 bulunmustur. 2007 yilinda 0,77
olan korelasyon katsayisi, 2018 yilinda 0,65 diizeyine gerilemistir. Her iki de-
gisken arasinda stirekli kayda deger bir pozitif iliski goriilmektedir.
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Gortldigi tizere Tiirkiye hizhi bir otomobillesme siireci yasamaktadir.
Kirdan kente goglin yogun oldugu dénemde sehircilik yaziminda nasil kent-
lesmeye iliskin ¢alisma sayisinda artis gozlendiyse otomobillesme konu-
sunda da ¢alisma sayismin artacagina iliskin beklentimiz bu zamana kadar
karsilik bulmamustir. Oysa Tiirkiyenin kiigiik biiyiik tiim yerlesmelerinde
otomobillesmenin ortaya ¢ikardigi sorunlar agirlasarak kendini gostermekte-
dir. Tlgili yazinda otomobil sahipliginin ve kullanimimin giderek yaygimlag-
masi kiiresel oldugu kadar tilkesel ve bolgesel sorunlarin da kaynag: olarak
goriilmektedir. Kentsel yayilmadan trafik sikisikhiina ve kazalarina, enerji
titketiminden karbon salimlarina ve cevre kirliligine, otopark yetersizligine,
toplu tasimanin yolcu kaybetmesine ve sosyal ayrismaya kadar giden sorun-
larla iliskilendirilmektedir. Dolayisiyla otomobillesmenin yerlesmelerde bir-
den ¢ok stireci tetikledigini rahatlikla 6ne stirebiliriz. Buna karsin otomobil
sahipliginin ve kullaniminin ilgili yazinda yeterince incelenmedigi aciktir.

Yukarida verdigimiz arastirma konusu sorularimiza ek olarak yeni soru-
lar da akla gelmektedir. Otomobillesme nerede daha hizlidir, nerede gorece
diisiik diizeydedir ve bunun olas1 nedenleri nelerdir? Otomobillesme gelir
artis1 sonucu ortaya ¢ikan geri dondiiriilemez bir siireg midir? Otomobilles-
menin ortaya ¢ikardig yerlesme yapisi ve kentsel doku iginde toplu tasima-
nmn sunumu imkansiz mudir? Bu sorulara karsilik arayan tartismalar1 calis-
manin son kisminda ele alacagiz. Bu noktada bildigimiz bir sey varsa o da
basta biiyiiksehirler olmak iizere kentsel yerlesmelerde otomobil kaynakl so-
runlarin giderek artis gosteriyor olmasidir. Buna kargilik toplu tasima, 6zel-
likle rayl sistem yatirrmlarimin hiz kazaniyor olmasi dikkate deger bir diger
gelismedir. Fakat Tiirkiye s6z konusu oldugunda bu iki stirecin birbirinden
bagimsiz ilerliyor olmasi da gergektir. Diger bir deyisle, toplu tagimadaki iyi-
lesmelerin trafik sorununu ¢6zemedigi veya onun arkasmdaki 6zel otomobil
sahipligini ve kullanimimn azaltamadig1 ya da kontrol edemedigi soylenebilir.

Konumuz agisindan son yillarin en ¢arpia ¢alismalarindan birisi, otomo-
bil bagmmlihgmin artik son buldugunu mustulamaktadir (Newman ve
Kenworthy, 2015). 1990’'lardan bu yana otomobil bagimlilig: {izerine ¢alisma-
lar ortaya koyan mezkur aragtirmacilarin bu eserinde bir araya getirdikleri
veriler, rayl sistemlerin eski popiilerligini kazandigini, buna bagl olarak oto-
mobili destekleyen arazi kullanimlarinin azaldigini, ve boylece otomobil ba-
gimhihgr sarmalinin  da  kirldigmi  desteklemektedir (Newman ve
Kenworthy, 2015, s. 1-31). Oysa Tiirkiye’de gerceklestirilen bir calismada,
onemli bir banliyd hattinin (IZBAN, Izmir) istasyon gevresindeki niifus degi-
simine etki etmesine karsin, ayn1 sistemin otomobil karsisinda stratejik olarak
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kullanilmadigin ileri stirmektedir (Senbil, 2019). Mevcut {ist 6lgekli plan-
larda istasyon yerlerinin sadece bir ‘diigitim noktasi” olarak ele alinmasi ve
cevresiyle etkilesim igindeki “yerler” olarak dikkate alinmamasi toplu tasima
yatirmmlarimnin stratejik olarak degerlendirilmedigine iyi bir 6rnektir.

Bu ¢alismada, otomobillesmenin Tiirkiye’de gelirin de 6tesinde her ilin ya
da il grubunun ortaya koydugu kimi 6zelliklere dayal olarak degisken bir
yapida oldugunu ortaya koymaya ¢alisacagiz. Tiirkiye’de otomobil sahipli-
gine ve etkenlerine iliskin arastirmalar oldukga smurhdir. Senbil ve Yetiskul
(2012), 2010 ve 2011 yillarina ait kentsel niifus verisini kullanarak otomobil
sahipligindeki degisim ile niifusun degisimini iller bazinda incelemistir. Kar-
silastirmanin yontemi, Tekeli (2008)'de bolgesel esitsizliklere iliskin niifus-ge-
lir iligkisi tizerine gelistirilen analiz yontemine dayanmaktadir. Mevcut ¢alis-
mada ise 2007-2018 yillar1 esas alinmis ve kentsel niifus yerine toplam il nii-
fuslar1 kullanlmigtir. Buna ek olarak otomobil sahipliginin ana etkeni olan
hane halki ortalama geliri de analizlere eklenmistir. Panel veriye dayanarak
illerdeki otomobillesme oraru ile gelir arasindaki iligski mekansal olmayan ve
mekansal ekonometrik modellerle tahmin edilmistir.

Yontem

Mevcut ¢alismanin yontemi, TUIK veri tabanlar1 kullanilarak elde edilen ve-
riler 15181nda istatistiksel ve matematiksel analizlere dayanmaktadir. Ug te-
mel veri setimiz bulunmaktadir. Birincisi otomobil say1s, ikincisi niifus bil-
gisi, tigtinclisti ise hane halk: ortalama gelir bilgisidir. Her ti¢ veri setinin de
mevcut oldugu 2007 ile 2018 yillar1 aras1 zaman eksenini olusturmus ve aras-
tirmada esas alimustir. Analizlerdeki mekansal 6lgek, il 6lgegidir. Degisken-
ler kimi zaman otomobil sayisi ve il katma degeri gibi yalin sayilardan kimi
zamanda bin kisi basma diisen otomobil sahipligi gibi oransal sayilardan
olusmaktadir.

Bulgular kisminda 6ncelikle istatistiki analizler sunulmaktadir. Buradaki
temel hedefimiz gelir ile otomobil sayis1 arasindaki iliskiyi bulmaya yonelik-
tir. Yillara gore birlestirilmis veri setiyle her iki degisken arasimdaki iliski elde
edilmis ve iligkinin davranis degistirdigi gelir seviyesi bulunmustur. Mevcut
calismada bu gelir seviyesini Egilim Degisim Gelir Seviyesi (EDGS) olarak
tanimladik. EDGS, gelirin otomobil sahipligi tizerindeki etkisinin degistigi
noktadir. EDGS'yi gelir ile otomobil sahipligi dagilimi tizerinden B-spline
regresyonu uygulayarak elde ettik. Bu amacla SAS-JMP Istatistiki Analiz Pa-
keti kullanilmugtr.
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Istatistiki analizlerimizi daha ileri noktaya tastmadan once Tekeli (2008; s.
88-109)'de kullanilan ve daha Once Senbil ve Yetigkul (2012) tarafindan
adapte edilen matematiksel yontemi uygulayacagiz. Bu yontem bir ilde tescil
edilmis otomobil sayisin tilke i¢indeki orani ile niifus ve gelir degiskenleri-
nin benzer oranlarmi karsilastirmaktadir; ancak bu karsilastirma degisim
oranlar1 iizerinden yapilmaktadir. Burada niifus ve toplam otomobil sayi-
sinda oldugu gibi gelir icin de il bazinda hesaplanan katma deger kullanil-
mustir. Oranlar icin 2008 ve 2018 yillar1 esas alinarak iki zaman noktasi kulla-
nilmis ve bu iki nokta arasindaki degisimlere odaklanilmustir.

Matematiksel yontem, iki farkli gostergeye dayanmaktadir. Bunlardan bi-
rincisi otomobillesmedeki gorece degisim biiyiikliigiinii (1), digeri ise bu de-
gisimin yoniinii (2) vermektedir.

oto—pop  _ || (otokors  otolieg PoPio1s  PoPyos
GDBygog52018 = tr  oootr + tr tr (1a)
0tozg1g  0t0300g POP3018  POP2q0s

inc—po otolt otoll incil incil
GDB,gosh0018 = ( o — ) (e — e (1b)
0t0z018  0t03z00g inczp1g  iNC3008

Yukaridaki (1) numara, bir ilde (i) bulunan otomobil sayismn (oto) tilke
(tr) i¢indeki oranu ile niifus (pop) ve ilin katma degeri (inc) oranlar1 arasindaki
Gorece Degisim Biiytikliigtinii (GDB) gostermektedir. GDB, iki boyutlu uzay-
daki bir vektoriin biiytikliigiinii belirlerken vektoriin yoniinii ise (2) numa-
rah gosterge (YON) vermektedir.

[ <om%1018_om%’008>
A n70to—po oto oto
YON, 0ghami = arctan [ —te—=® (2a)
<P0P2018 POonos)
p"pzow p"pzoos
<0f02018 0f02008>
P OtD OtO
YONZES e o = arctan |—ste—2008 (2b)
<mfzo18 m”zoos)
m”2018 m”zoos

Sekil 1'de goriildiigii iizere YON gostergesi (-1,1) araliginda ise otomobil-
lesme A bolgelerinde, disinda ise B bolgelerinde bulunmaktadir. A Bolgesi
icinde, niifus ya da gelir oranlarindaki mutlak degisim, otomobillesme ora-
nindaki mutlak degisimden daha fazladir. B bolgelerinde ise niifus ya da gelir
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oranlarindaki mutlak degisim, otomobillesme oramindaki mutlak degisim-
den daha azdir.
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Sekil 1. Otomobillesme Tipleri.

Sekil 1’deki kartezyen koordinatlar: eksenlerindeki A ve B bolgeleri kulla-
rularak sekiz bolge tantmlanmustir. Bu sekiz bolge farkli otomobillesme tiple-
rini vermektedir. 2008 ve 2018 yillarindaki oranlar kullanildig: icin birinci (I)
ve tictincii (III) bolgeler, her iki gostergedeki artisi ya da azalisi vermektedir.
Bu bolgeler, s6z konusu ilin tilke i¢indeki niifusu (ya da gelirinin) oransal ola-
rak otomobil sayisiyla birlikte arttigim ya da azaldigin ifade etmektedir.
Ikinci (IT) ve dérdiincii (IV) bolgeler ise birinde artis1 digerinde ise azalis1 gos-
termektedir. Sekiz bolgeden 6rnek verecek olursak I-B bolgesinde kalan bir
ilin otomobillesme oranindaki artisi, niifus (ya da gelir) oranindaki artistan
daha fazla olmustur. Ote yandan IV-A bolgesinde ise otomobillesme oram
azalirken niifus (ya da gelir) oran1 artmustir; gelir oramindaki artis, otomobil-
lesme oranindaki azalistan daha fazladir.
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Son olarak, 2007-2018 yillar1 verilerine dayanan ikinci grup istatistiki ana-
lizlerimiz kapsaminda mekansal olmayan ve mekansal panel veri regresyon
modelini (Rastgele Katsayilar Regresyon Modeli) gelistirdik. Her iki veri se-
tindeki zaman ve mekan degiskenligini dikkate alan bu model, ekonometrik
calismalarda siklikla kullanilmaktadir. Modelin temel kurgusu su sekildedir
(Adkins ve Hill, 2011, s. 458):

Yie = B1 + Baexie + (e +uy) 3)

y = Bin Kisi Bagina Otomobil Sayisi.

x =Kisi Bagina Gelir (2009 ABD Dolar).

p = parametre degerleri

t = gozlem (12 yil); 2007,...2018.

i=gozlem (81 il); Adana, Adiyaman,..., Osmaniye, Diizce.
e=Yi1l ve il bazli sapma terimi.

u =11 bazli sapma terimi.

vie = (u; + et) 4)
Birlestirilmis sapma (v) terimi homoskedastiktir; soyle ki,

o2 = var(vy) = var(u; + e;) = 02 + o2 5)
cov(v, vis) = 03
COU(Vit, vjt) =0
cov(virvis)  _ of

var(wivar(vy)  0a+0} @

p = corr(vy, vis) =

Yukarida verilen model mekansal olmayan bir modeldir. Mekansal model
icin degiskenlerin mekandaki dagilimmi kontrol etmek amaciyla mekansal
agirlik matrisine (W) ihtiyac vardir. Mevcut calismada mekansal agirlik mat-
risi, komguluk matrisinden tiretilmistir. Komsuluk matrisi bir (1) ve sifir (0)
rakamlarindan olusmaktadir; komsuluk matrisinin herhangi bir hiicresinde,
iki il birbiriyle karada ortak smur paylastyorsa bir (1), tersi ise sifir (0) degerini
almaktadir. Mekansal agirlik matrisi hem bagimli hem de bagimsiz degisken
tizerinde gecikme (lag) etkilerini —bizim analizimizde komsuluk etkilerini-
ortaya ¢ikarmaktadir. Mekansal regresyon modelinin temel formiilasyonu su
sekildedir (StataCorp, 2019, s. 193-194):
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Yie = AWy + By + BoXir + € + 0y, ®)
ul't = kult + eit

y =1, y2, ...., yso, ysir)’ 81 ilin t yilindaki bin kisi bagina otomobil say1s1.

X = (x1, X2, ...., xsor, xs1t)’ 81 ilin t yilindaki kisi bagina geliri.

A, B, 0 = parametre degerleri

t = gozlem (12 yil); 2007,...2018.

i=gozlem (81 il); Adana, Adiyaman,..., Osmaniye, Diizce.

c¢=(v1, v, ...., vso, vs1) 81 ile dagilan rastgele etkiler, bagimsiz ve ayni N(0,
(72c)

v = (v1, v, ...., vsor, vsir) mekansal gecikme (lag) sapma

e= (e, ex, ...., eso, esit)’ sapma degerleri, bagimsiz ve ayni N(0,0?)

Yukarida (3) ve (8) numarali denklemlerde sunulan mekansal olmayan ve
mekansal modellere ait parametreleri tahmin etmek amaciyla STATA ekono-
metrik paketi kullanilmistir. Mekansal modele eklenen A ve 6 parametreleri
yayllma etkisine (spillover) iliskin degerlerdir. Ayrica mekansal model
dongii (recursive) tipi bir modeldir. Denklem (8)'de verildigi tizere iki denk-
lemi aym anda ¢6zmeye calisir; bu nedenle dolaysiz etkilerin yani sira dolayh
etkileri de bulur. Bu degerlere iligkin bulgular asagidaki boliimde sunulacak-
fir.

Bulgular

Tiirkiye’de otomobillesme 6zellikle 1990’11 yillarda artis gostermistir. Bundan
onceki donem, temelinde arz tarafindan belirlenmistir. Otomobil sahibi ola-
bilmek i¢in otomobilin fabrikadaki iiretim bandindan ¢ikmasi beklenmekte;
diger bir deyisle, otomobil sahipligi i¢in siraya girilmesi gerekmekteydi. Arz
kisitiin/yetersizliginin oldugu bu dénemin kimi 6zellikleri, Tekeli (2009, s.
110-118)’de vermektedir. 1980 sonrasi ekonominin liberallesmesi, otomobil
ithalatimin 6ntiinii agmistir.; ancak bu yillarda ortalama hane halki geliri oto-
mobil sahipligi icin yeterli diizeye ulasmamistir. Yine de 6nemli otomobil
iireticisi olan iilkelerden araglar Tiirkiye'ye gelmeye baglamistir. Ayn1 do-
nemde Avrupa’da yasayan Tiirklerin, ikinci el piyasasina katki sagladiklarini
sOylesek de biiytiiksehirler disinda ikinci el otomobil piyasast diisiik diizeyde
seyretmektedir.

19901 yillarda kiiresel dlgekte arzi olan otomobil iireticisi kimi firmalar,
Tiirkiye’de iiretim tesisleri kurarak bolgesel oldugu kadar ig talebe yonelik
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de tiretime baslamigtir. Bu firmalarin ilk tiretimlerinin piyasaya stiriim yilla-
rina su Ornekler verilebilir: 1994 (Toyota), 1998 (Honda), 2001 (Ford) ve 2002
(Hyundai). Ford, Tiirkiye’de ¢ok dnceden olmasina ragmen, Kocaeli Fabri-
kast i¢ piyasa arzinmi bu dénemde 6nemli 6lgtide artirmustir. (Uretime baslama
yillary, tiretici firmalarin kurumsal sayfalarindaki tarihge kisimlar: incelene-
rek tespit edilmistir.) 1990'l1 yillarda arz artisina dayali olarak talep artisi da
ortaya ¢tkmustir. Ekonomik krizin ardindan ekonominin biiyiime istidadina
girdigi 2000 sonrast donemde otomobillesme, hane halki ortalama gelirinin
artisindan etkilenmistir. Kisitl/yetersiz arz ile gelir diistikliigtinden kaynakl
kisith talep doneminden artan arz ve gelirin destekledigi artan taleple otomo-
bilin popiilerlesmesi denilen déneme gecilmistir.

Sekil 2'de Tiirkiye’deki otomobil sayisi ile otomobil iiretimi arasindaki
iliski verilmektedir. Her ikisi de stirekli artan bir egilim igindedir; ancak oto-
mobil tiretiminin ekonomik krizlerden dogrudan etkilendigi goriilmektedir.
Uretimdeki degisimin inis ve gikiglar1 grafikte gdzlenmektedir. Nitekim 2001
ve 2008 yillar1 civarinda otomobil iiretiminde azalis ve kriz sonras: donem-
lerde de artis egilimi goriilmiistiir.
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Sekil 2. Tiirkiye’de otomobil sayist ve otomobil iiretimi (Otomobil Sayist: TUIK,
Otomobil Uretimi: OICA)

1999 sonrast Tiirkiye’de otomobil sayisi {i¢ katin1 asmigken otomobil {ire-

timi ise daha fazla artmistir. 1999- 2017 yillar1 arasinda neredeyse bes kat ci-
varinda bir {iretim artis1 vardir. Son yillardaki azalis ise 2017 yili sonrasinda
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i¢ piyasada goriilen ekonomik kriz kaynakli olabilir. 1999 ve 2019 yillari ara-
sinda otomobil sayist ile tiretim sayis1 arasindaki korelasyon degeri 0,94 ola-
rak bulunmustur ki neredeyse bire bir anlamli bir uyumluluk goriilmektedir.

Ote yandan otomobil iiretimini kapasite ile karsilagtirdigimizda iiretimin
en fazla oldugu 2017 yilinda 1.142.906 otomobil ile %81 oraminda bir kapasi-
tenin kullanildig1 goriilmiistiir. (Uretim kapasiteleri igin bkz. Otomotiv Sana-
yii Dernegi). 2009 yilinda ise 2008 ekonomik krizinin etkisiyle kapasite kulla-
nmmu %48,20'ye kadar gerilemistir. 2019 yilinda Tiirkiye’de 982.642 otomobil
iiretilmis ve 872.972 otomobil ise ihrac edilmistir. Thracatin iiretime oram
%84,36’d1r. Ay y1l ihrag fazlasi iiretilen arag sayis1 153.670 iken otomobil sa-
y1s1 104.859 artmustir. Bu da i¢ piyasaya stiriilen otomobil say1sinin 2001 yiln-
dan itibaren ilk defa talebin iistiinde kaldigini gostermektedir.

Giintimiizde otomobil arz1 sadece iiretici firmalar tarafindan artirilma-
makta bireysel kullanicilar vasitasiyla da desteklenmektedir. Bu da dayanikli
titketim mali olan otomobilin piyasasina erisimi kolaylastirmaktadir. Ko-
nutta oldugu gibi otomobil piyasasinda da banka kredilerinin gesitlenmesi ve
kolaylasmasi, ikinci ve dahaileri ellerdeki araglarin piyasada kendine yer bul-
mas1 otomobil sahipligini artirmigtir. Gorece diisiik gelirli hane halklarimn
da otomobile erisimini saglamistir. Burada otomobil arzini destekleyen, kul-
lanulan aracin huzli bir sekilde elden ¢ikarilarak aracin yenilenmesini saglayan
dongiidiir. Boylece, hane halklarmin 6nemli bir kismu yeni aracini eski aracin
satarak finanse etmektedir.

Odak noktamizi Tiirkiye’deki toplam niifus ile iliskilendirerek bin kisi ba-
sina diisen otomobil sahipligine gevirdigimizde 2007 yilinda 66 olan saymin
2018 yilinda 122’ye yiikseldigini gormekteyiz. Her ne kadar Tiirkiye sathina
yayilan bir otomobillesmeyle karsilagsak da genel olarak bin kisiye en az 300
otomobilin distiigli gelismis tilkelerin ¢ok gerisinde bir otomobil sahipligi
oranimizin oldugunu da not etmeliyiz (Bkz. Sekil 3).
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Bin Kisi Bagina Otomobil Sayis: (2010)

Sekil 3. 2010 ve 2019 yillarinda iller bazinda bin kisi bagina diisen otomobil sayisi

Sekil 3'te gortildiigii tizere 2010 ile 2019 yillar arasinda bin kisiye diisen
otomobil sayisinda ciddi bir artis olmustur. Hakkari (-3,28) ve Sanlurfa (-
1,28) disinda 2010 degerinin altina kalan il yoktur. Ankara agik ara ile geride
kalan 80 ilden ayrismaktadir. Baskent Ankara’da kamu kurumlari ile kuru-
luslarinda ¢alisanlarin sayisinin ¢ok olmast diizenli gelir akisina sahip hane
halklarinin sayisin artirmistir. Bu da otomobil sahipligini desteklemektedir.
Ankara’dan sonra en yiiksek otomobil sahibi olan il Mugla’da farkli bir du-
rum olasidir. Mugla, Tiirkiye'nin giines kusaginda yer alan en uzun kiyz se-
ridi sahip bir ilidir. Gorece biiytik bir cografyada daginik ve kiiciik yerlesme-
ler arasinda hem giinti birlik hem de sezonluk gelis gidislerde 6zel aracin sag-
ladig erisim kolaylig1 Mugla'y1 6ne gikarmaktadir.

Sekil 3'teki grafigin sol alt kisminda genel olarak giineydoguda bulunan
illerin yogunlastigim gormekteyiz. Dagilimin ortasinda yer alan iller ise orta
biiytikliikteki illerdir. Her ne kadar her ilin kendisine ve bulundugu bolgeye
gore degisen oOzellikleri otomobillesmesine etki etse de hepsini ayn1 paydada
bulusturan yegane degisken ortalama hane halk: geliridir. Tiirkiye'de gelir
artisina kosut olarak otomobil sahipligi de artis gostermektedir ki asagida bu
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iliski incelenecektir. Baz1 ¢alismalarda otomobil sahipligine etken olarak sa-
dece gelir verilmektedir (Ornegin, Dargay ve Gately, 1999). Tiirkiye icin de
bu durumun gegerli olup olmadigin bir sonraki boliimde arastiracagiz.

Otomobillesme ve Gelir iliskisi

2007-2018 yillar1 arasinda 81 ilde bin kisiye diisen otomobil sayzst ile 2009'da
ABD dolari cinsinden gelir arasindaki iligki 81 il temel almarak Sekil 4'te ve-
rilmistir. 2007-2018 arasindaki tiim yillara ait veri seti kullanildiginda Sekil 4-
a’da verilen otomobil sahipligine pozitif etki bulunmustur. Her iki degisken
arasmdaki korelasyon 0,63 ile yiiksek diizeydedir. Sekil 4-b ayni dagilimi dort
yillik gruplara ayirarak vermektedir. 2015-2018 yillar1 arasindaki otomobil sa-
hipligi ve gelir arasindaki iliskinin y-ekseni (bin kisi basina otomobil say1st)
boyunca yukari yonlii kaydigi ve onceki 2007-2011 ve 2011-2015 yillar: ara-
sindaki donemlerden ayrismaktadir agik¢a goriilmektedir. Bu da son do-
nemde otomobil sahipliginde gelirin etkisinin arttigini gostermektedir.
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Sekil 4a. fller bazinda kisi bagina gelir ve otomobil sahipligi (2007-2018)
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Sekil 5b. fller bazinda kisi basmna gelir ve otomobil sahipligi (2007-2018)

Her ne kadar otomobil sahipliginin gelecekte artacagi yoniinde beklenti-
miz olsa da Tiirkiye igin artislara yonelik bir zaman penceresi vermek yanil-
tict olacaktir. Ancak 2007 ile 2018 yillar1 arasindaki gelir degiskeni incelendi-
ginde ozellikle diisiik gelir seviyesinde otomobillesmenin arttig1 goriilmek-
tedir. Bu da otomobil sahipliginin giderek alt gelir gruplarma dogru, daha
dogrusu ortalama hane halk: gelir diizeyi daha diisiik olan illerimize dogru
kaydigim gostermektedir (Bkz. Sekil 4-b). Bagka bir deyisle, gelir arttik¢a oto-
mobil sahipligi artmaktadir; ancak bu dogrusal bir iligki iginde gergeklesme-
mektedir. Artis hizinin degistigi kirilma noktas: var midir?

Diistik gelir seviyesinde daha istikrarh bir artis s6z konusu iken yiiksek gelir
seviyesinde otomobillesme diizlesmektedir. Burada ortaya gikan iki farkl
davranis kalibinin 6zellikleri dikkate alinmis ve SAS JMP programi kullani-
larak B-spline tahmini yapilmistir. Sonucunda 7.766 ABD dolar gelir seviyesi
bulunmustur. Bin kisi bagina 113 otomobile karsilik gelen bu deger her iki
degisken arasindaki iliskinin farklilastig1 seviyeyi gostermektedir. Sekil 5'te
goriildiigii tizere grafigi ikiye ayiran mavi kesikli ¢izgi, Egilim Degisim Ciz-

V)

gisinin (EDQC) degistigi ve kisi bagina gelirin 7.766 ABD dolar oldugu ayrimi1
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ifade etmektedir. ki degisken arasindaki pozitif iliskinin ¢izginin solunda ve
sagmda degistigi gortilmektedir.

100

Bin Kigi Bagina Otomebl Sayisi (2007-2018)
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Sekil 6. Bin kisi bagina otomobil sayist ile kisi basina gelir arasmdaki B-spline tahmini

Egilim Degisim Cizgisi (EDC) ile ayrilan iki bolgedeki kirmizi renkle gos-
terilen regresyon cizgilerine ait tahmin sonuglar1 Tablo 1'de verilmektedir.
Cizgilerin cevresindeki mavi alanlar %95 giiven araligim gostermektedir.
EDC'nin solunda kalan alana birinci bolge, saginda kalan alana da ikinci
bolge diyebiliriz. Her iki bolgedeki bagimh degisken (bin kisi basina diisen
otomobil sayis1) ile bagimsiz degisken (kisi basina gelir) arasindaki iligkiyi
veren regresyon cizgileri birbirinden farkhidir. Birinci bolgedeki cizginin
egimi (0,025) ikinci bolgedeki regresyon ¢izgisinin egiminden (0,004) 6,25 kat
biiytiiktiir. Bu degerleri Sekil 4-b ile birlikte yorumladigimizda, yukarida agik-
ladigimiz sonug giiglenmektedir. Diisiik gelirli hane halklarmin otomobil sa-
hibi olma egilimi daha yiiksektir. Standartlagtirilmis katsay:r tahminlerine
gore birinci bolgedeki gelir etkisi (0,692) ikinci bolgedeki gelir etkisinin 2,86
katidir.

Tablo 1. Bin kisi bagina otomobil sayisi (y) ile kisi basina gelir (x) arasindaki basit
regresyon (y=a+bx) tahmini.

Parametre Birinci Bolge Regresyon ikinci Bélge

a (sabit) -84,30 (z-degeri=- 11,73) 86,89 (z-degeri=12,14)
b (egim-Gelir Etkisi) 0,025 (z-degeri=21,31) 0,004 (z-degeri=5,45)
Orneklem Biiyiikliigii 495 477

F-Degeri (Anlamlilik) 453,95 (0,00) 29,65 (0,00)
Diizeltilmig R? 0/48 0,06
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Sekil 5'te verilen ED('yi esas alarak otomobil sahipligi davranisina iliskin
illeri ti¢ ayr1 grup altinda toplayarak karsilastirma yapabiliriz. Birinci grup
iller 2007 ile 2018 y1llar1 arasinda birinci bolgede yer almis yani bu siire icinde
kisi bagina geliri 7.766 ABD dolarmin altinda kalan illerdir. Ugiincii gruptaki
iller bu donemde 7.766 ABD dolar tistiinde kalan illerdir. Yukarida yaptigi-
miz agiklamalar 15181nda birinci grupta otomobillesmenin, EDC'nin saginda
kalmus ticlincii grup illerden daha yiiksek seviyede gerceklesecegini ongor-
mekteyiz. Ikinci grup iller ise gelirin artisi sonucunda birinci bolgeden ikinci
bolgeye gecis yapan illerdir. Analizimizi detaylandirirsak ikinci gruptaki il-
leri iki alt-gruba daha ayirabiliriz. A alt-grubundaki iller, 2007-2018 arasin-
daki 12 y1lin en az yarisinda EDC'nin solunda kalmustir; B alt-grubundakiler
ise 12 yilin en az yarisinda EDC'nin saginda kalmigtir. Tablo 2’de her grubun
ortalama otomobil sayisi ile otomobillesme degisim oranlar: verilmektedir.

Tablo 2. Otomobillesmede gelir etkisinin farkhilastig: iller
Bin Kisi Bagina Otomobil Sa-  Otomobillesme
yis1 Ortalama (Std. Sapma)

2007 2018 % Degisim
1. Adiyaman, Agrn, Ardahan, Batman, 30,64 58,34
Grup  Bayburt, Bingdl, Bitlis, Diyarbakir, Er-  (18,28) (41,94))
iller zurum, Giresun, Hakkari, Igdir, Kars, 90.08
Kilis, Kahramanmaras, Malatya, Mar- !
din, Mus, Ordu, Osmaniye, Siirt, Sir-
nak, Sanlurfa, Tokat, Van, Yozgat.
2. Afyonkarahisar, Aksaray, Bartn, Co- 65,50 132,34
Grup rum, Elazig, Gaziantep, Gilimiishane, (12,57) (25,83) 10205
Tller Hatay, Kirsehir, Nigde, Sinop, Sivas, .
(A) Zonguldak.
2. Adana, Amasya, Artvin, Aydm, Bur- 7584 146,74
Grup  dur, Cankir, Diizce, Erzincan, Isparta,  (25,17) (38,51)
fller Kastamonu, Karabiik, Kayseri, Kirik- 93 49
(B) kale, Konya, Kiitahya, Nevsehir, Sam- !
sun, Trabzon, Mersin, Rize, Tunceli,
Usak.
3. Ankara, Antalya, Balikesir, Bilecik, 100,36 172,05
Grup Bolu, Bursa, Canakkale, Denizli (30,57) (31,90)
fller Edirne, Eskigehir, Istanbul, Izmir, Kara- 7143

man, Kirklareli Kocaeli Manisa,
Mugla, Sakarya, Tekirdag,
Yalova.

Tablo 2 incelendiginde son donem artis gosteren birinci ve ikinci grup il-
lerin arastirmamiza esas 2007-2018 yillar1 arasinda otomobillesme stirecine
girdigini ve EDC'nin solundaki regresyon cizgisine baglh olarak otomobil sa-
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yisimin arttigini sdyleyebiliriz. Uglincii grup illerde ise otomobillesme oranin-
daki degisim diger gruplardan yaklasik %20-30 civarinda diisiik gercekles-
mistir. Bu dogrultuda tigtincii grup illerindeki siirecin Tiirkiye’de hizhi oto-
mobillesmenin bagsladig1 1990’11 yillarin 6ncesinde basladigin ve sonrasinda
20001i yillarmn ilk yarisini da igeren donemde devam ettigini ileri stirebiliriz.
Tablo 2’'deki sonuglar baz1 agilardan Sekil 3 ile ortlismektedir. Birinci grup
listesini gogunlukla giineydogu illeri olusturmaktadir. Uglincii grup ise An-
kara'nin batisinda yer alan illerle olusmustur. Marmara Bolgesindeki illerin
tiimii bu listede yer almaktadur. Tkinci grup iller ise otomobillesmenin orta
olgekli kentlere kayacagini ve tilkenin i¢ kesimlerinde giderek artacagim gos-
termektedir.

Tiirkiye’de Otomobillesmenin Dinamizmi

Tiirkiye’de bin kisiye diisen otomobil sayisinda 6ne ¢tkan Ankara, Mugla ve
Antalya’nin 2007 yilindan 2019 yilina kadar konumlarim korudugu Sekil 6'da
goriilmektedir. 2007 yilinda bu iig ili takip eden Istanbul, 2019 yilinda yerini
Burdur, Denizli ve Eskisehir’e birakmistir. Bagkent Ankara’nin acik ara 6nde
olmasinin arkasimda bir¢ok neden sayilabilir. Yukaridaki agiklamalara ek ola-
rak Ankara’min 2004 yilindan bu yana kisi bagma diisen gelir agisindan ilk
tigteki yerini Istanbul ve Kocaeli ile birlikte korumus olmasi da verilebilir. Ote
yandan her ne kadar il igindeki gelir dagilimlarina iligkin bir verimiz olmasa
da Ankara’da gelir dagiliminn ortalama civarinda toplandigmi, kamu ku-
rumlar ile kuruluglarinda ¢alisanlarin sayica ¢ok olmasmdan ¢ikarabiliriz.
Stirekli ortalama gelir otomobile erisimi kolaylagtirmaktadir.

Diger illerde ise gelir gruplar1 arasindaki farkin agildigim veya diistik ge-
lirli hane halklarmin daha fazla oldugunu ileri siirebiliriz. Ornegin, Kocaeli
gibi kisi basma gelirin yiiksek oldugu bir ilde otomobil sahipliginin diisiik
olmasinin bir nedeni gelir esitsizligi olabilir. Nitekim bin kisi basma diisen
otomobil sayisinda 81 il igerisinde 2007 yilinda kirkinc sirada olan Kocaeli,
2019 yilinda hizhi niifus artisina ragmen ellinci siraya gerilemistir. Benzer bir
sekilde orta biiytikliikteki illerde de son yillarda goriilen otomobillesme ora-
nmindaki artisin arkasinda gelir artis1 disinda farkli nedenler olabilir. Bu illerin
kendilerine has 6zelliklerini aramak gerekir. Bu tiir bir arastirma oncesi iller
bazinda otomobil sayisiin niifus biiytikliigiine ve gelire gore degisimini
Yontem boliimiinde agikladigimiz matematiksel yonteme dayanarak incele-
yecegiz. (1) numaral islem, otomobillesmedeki gorece degisim biiyiiklii-
gunii; (2) numarali islem ise bu degisimin yoniinii bulmak icin verilmisti.
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Sekil 7. 2007-2019 arast bin kisiye diisen otomobil say1st
(2019 y1li ilk on il bazinda).

Bu matematiksel yontem cergevesinde 2008 ve 2018 yillarim karsilastir-
mak icin (1) ve (2) numaral1 gostergeleri iller bazinda hesaplayacagiz ve oto-
mobillesmenin gelir ile niifus karsisindaki degisiminin mekandaki dagilimin
elde edecegiz. Ek 1'deki tabloda 81 il icin her iki degiskenin Gorece Degisim
Biiyiikliigii (GDB) ile yonii verilmis ve bolgelere gére gruplanmustir. fllerin
iilke icindeki katma degere gore degisimi karsisinda {ilke i¢indeki otomobil
sayisina gore degisimi Sekil 7’de verilmektedir. Kirmizi tonlu renklerle bo-
yanmis ve Sekil 1'de L-II. bolgelerde kalan illerin otomobillesme oranindaki
degisimi gorece yiiksek iken mavi tonlarla boyanmis ve IIL-IV. bolgelerde ka-
lan illerin ise gorece diisiik diizeydedir. Dikey ¢izgi desenli gosterim gelir ve
otomobil sahipliginin beraber arttigini ifade ederken yatay ¢izgi otomobil sa-
hipliginin daha hizh arttiging; noktal gosterim ise daha yavas arttigin gos-
termektedir (Sekil 2). Degisimlerin oranlar1 ise A ve B yon gostergeleriyle kar-
silagtirilmaktadir.
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Sekil 8. ller bazinda otomobillesmenin gelire gre degisimi (2008, 2018)
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Ornegin, koyu kirmizi renkle boyanan ve dikey cizgi desenli illerin iilke
katma degerindeki paylar: artmis; fakat bu artistan daha fazla otomobil pay-
lar1 artmustir. Bu iller Sekil 1'de I-B bolgesine karsilik gelmektedir. Orta Ana-
dolu’da Ankara yakminda bulunan Kirikkale, Kirsehir, Nigde ve Aksaray’da
bu grupta yer almaktadir. Benzer bir durum Izmir'in yakinindaki Manisa ve
Usak illerinde goriilmektedir. Istanbul'un simur komsusu olmasa da yaki-
ninda bulunan Bursa ve Sakarya’da otomobil sayisy, iilke katma degerindeki
paymdan fazla artmistir. I-B bolgesinde bulunan diger iller Hatay, Kahra-
manmaras, Adryaman, Erzincan ve Rize’dir. Bu gruptaki iller arasinda Bursa,
GDB en 6nde olan ildir.

Sekil 7’de acik kirmizi renkle ve dikey ¢izgi desenle ifade edilen iller, oto-
mobillesme oramindaki degisimi gorece gelir artisinin gerisinde kalmus iller-
dir. Istanbul’un iki komsusu olan Kocaeli ve Tekirdag, ile Giineydogu Ana-
dolu Bolgesi'nde bulunan Gaziantep bu I-A bolgesindedir. Kocaeli GDB de-
gerleriyle bu grupta basi cekmektedir. Her iig ilin yiiksek katma degerle sa-
nayi alaninda yogun iiretim merkezleri oldugunu goz oniinde tutarsak bu
illerdeki diisiik gelirli is¢i yogunlugunun otomobil sahipligi artisinin bekle-
nenin altinda gerceklesmesine neden oldugu ileri siirtilebilir. 2008 ile 2018
yillar1 arasinda gorece gelirinde diisme otomobillesmesinde artma gosteren
iller Sekil 7’de koyu kirmizi renkli ve yatay cizgi desenlidir. Bu illerde otomo-
billesme oranimin daha da hizlanmasi beklenmemektedir. Dogu’da Malatya,
Elaz1g, Tunceli, Trabzon, Giimiishane ve Artvin'in gorece gelir oranlarinda
azalma gozlenmesine ragmen bu azalistan daha fazla otomobillesme oranla-
rin1 artmagtir. Batida bu 6zellikteki iller Canakkale ve Mugla’dir; bu illere orta
kusakta, kuzeyden giineye dogru, Diizce, Bartin, Kirsehir ile Adana ve Mer-
sin ikilisi de dahil olmaktadir.

Dikey ve yatay cizilerle ifade edilen I. ve II. bolgelerde 59 il bulunmakta-
dir. Bu illerin otomobil sahipligi oranlar iilke degisimden biiytiktiir. Nokta
ile gosterilmis ya da diiz renkte birakilan II. ve IV. bolgelerdeki illerde oto-
mobil sahipligi oranlar ise iilke degisiminden kiigiiktiir. Aralarinda Istanbul,
Ankara ve Izmir olmak {izere bu gruptaki 22 ilde gérece otomobillesme azal-
mistir. Bu iller arasinda otomobil sayisi yiiksek biiytiiksehirlerin olmasi an-
lamlidir. Ankara ve Izmir'in iilke icindeki katma deger oram da diisiis gos-
termistir; Izmir’de otomobil oranindaki diisiis, katma deger oranindaki dii-
stisten daha fazladir. Ankara’da ise katma deger oramindaki diistis, otomobil
oranindaki diisiisten daha fazladir. Otomobil oranlarinda diisiis gosteren il-
ler arasinda dogu ve giineydogu bolgelerinde yogunlasma s6z konusudur.
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Sekil 9. iller bazinda otomobillesmenin niifusa gore degisimi (2008, 2018)
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Ayni matematiksel yontem ile 2008 ve 2018 yillarina ait niifus verileri kul-
lanularak 81 il i¢in yapilan benzer analizlerin sonuglar1 Ek 1'deki tabloda ve-
rilmistir. Sekil 8'de de mekansal gosterimi sunulmustur. Niifus degisimi go-
rece artan iller, dikey ¢izgi veya nokta desenle gosterilmistir. Bu iller arasinda
otomobillesmesi de artan iller ise kirmizi tonlarinda renklendirilmistir. Bursa,
Sakarya, Diizce, Bolu, Diizce, Cankiri, Osmaniye ve Kilis’de niifus oranlarin-
daki artisin tizerinde otomobillesme ger¢eklesmistir. Mugla, Antalya, Gazi-
antep, Eskisehir, Kayseri ve Glimiishane’de niifus oranindaki gorece artis,
otomobillesmeye ayni diizeyde yansimamistir. Glimiishane disinda orta bii-
ytikliikteki metropoliten alanlarin bolgesinde cekim merkezi olmalari otomo-
billesmenin Gtesinde niifus yogunlasmast olarak agiklanabilir.

Niifus biiyiikliigii agisindan Tiirkiye'nin en biiyiik iki ili olan Istanbul ve
Ankara’da niifus oranlarinda artis, otomobillesmeye dogrudan yansimamus-
tir. Bu illeri izleyen Izmir ise hem niifus hem de otomobillesme oraninda
azalma ile karsimiza ¢tkmaktadir. Ankara’nin hemen dogusunda i¢ kesim-
lerde Kayseri disinda neredeyse tiim illerde niifus orani gorece azalmig olma-
sina ragmen, otomobillesme artmistir. Benzer bir sekilde bazi illerde gelir
orani da gorece azalmis olmasina ragmen otomobillesme artig gostermistir.
Bu durum otomobillesmenin kimi bolgesel (dogunun ug kesimleri ile gliney-
dogu bolgeleri gibi) kimi yerel (Burdur ve Isparta) farklilasmalar disinda tiim
Tiirkiye'ye yayildigim gostermektedir.

Ekonometrik Model

Ekonometrik modelde her ile ait 2007-2018 yillar1 arasindaki veriler esas ali-
narak Rastgele Katsayilar Regresyon Modeli (Random Coefficients Model)
tahmin edilmistir. Mekansal olmayan ve mekansal olan iki farkli model ge-
listirilmistir. Mekansal olmayan model, herhangi bir ildeki otomobillesmenin
cevre illerle iliskisinin olmadig1 hipotezine dayanmaktadir; mekansal model
ise herhangi bir ildeki otomobillesmenin gevresindeki otomobil sahipligiyle
iligkili oldugu hipotezine dayanmaktadir. Ekonometrik modelde 12 yillik d6-
neme ait 81 il verisi kullanilmistir; boylece 6rneklem biiytikliigii 972'dir. Her
iki modelde iki degisken kullanilmustir: Bagimh degisken, bin kisi bagina dii-
sen otomobil sayisi iken bagimsiz degisken ise 2009 degerinde ABD dolar1
cinsinden kisi basina gelirdir. Betimleyici istatistikler Tablo 3’'de verilmistir.
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Tablo 3. Ekonometrik model betimleyici istatistikleri

Degisken Bin Kisi Basina Kisi Basina Gelir
Otomobil Sayist (ABD Dolari, 2009 Degeri)

Ortalama 90,75 8.153,91

Standart Sapma 50,44 3.021,44

N 972 972

Her iki ekonometrik modele ait parametreler, En Cok Olabilirlik (L, Ing.:
Maximum Likelihood) metoduyla tahmin edilmistir ve parametrelerin kat-
say1 degerleri ile anlamlilik degerleri Tablo 4'de goriilmektedir. Bu modeller-
den, Mekansal Model, referans model olarak kullandigimiz Panel Katsayilar
Modeli karsisinda anlamli olarak iyilesme saglamaktadir.

Tablo 4. Ekonometrik model katsay1 tahminleri

Bagimli Degisken: Panel Katsayilar Modeli Mekansal Panel Katsayilar Modeli
(B)ltl:)rlt(ll(igag;;?m Katsayr  z-degeri Katsay1 z-degeri
Sabit 44846 6,30 34,212 4,45
Gelir (Direk) 0,006 8,40 0,004 791
Gelir (Dolaylh) 0,002 3,24

A - - 0,319 4,87

0 - - 0,900 34,87

Ou 34,639 26,482

Oe 22,459 8,784

p 0,704

Log(L) —4540,913 —-3779,114

T 12

L 81

N 972

Mekansal modelin parametreleri incelendiginde kisi basma gelir 1000
ABD dolar arttiginda bir ilde bin kisi basina diisen otomobil sayisi 4 oto-
mobil kadar arttirmaktadir. Buna ek olarak, yontem kisminda da ifade edil-
digi tizere, gelir degiskeninin dolayh etkisi de mevcuttur. Mekansal Panel
Katsayilar Modeli dongiisel bir model oldugu icin dolayli etkiyi de hesapla-
maktadir. Bu dolayl etki, gelirdeki her 1000 ABD dolar1 igin 2 otomobile kar-
silik olmayan gelmektedir. Bu durumda hem mekansal hem de mekansal ol-
mayan modelde gelir etkisi her 1000 ABD dolar1 karsiliginda bin kisiye diisen
otomobil say1sini 6 arttirmaktadir. Buna karsin mekansal modelin 34,212 olan
sabit katsay1 degeri, 44,846 olan diger modelden yaklasik 10 otomobil daha
azdir.
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Mekansal Panel Katsayilar Model yapisinda (8 numarali denklem) tahmin
edilen A katsayisi, otomobillesmenin mekansal yayilimi (Ing. spillover)
ifade etmektedir. Diger bir deyisle, bir ilin otomobillesme diizeyi komsu ille-
rine %31,9 civarinda etki etmektedir.

Tartisma ve Sonug

Mevcut ¢alisma Tiirkiye’de son donem otomobillesmeyi iller bazinda incele-
mektedir; bu nedenle makro dlgekteki niifus ve gelir degisimini esas alarak
otomobil sahipligindeki dinamikler ortaya cikarilmaya cahisilmistir. Giinti-
miizde otomobillesme tiglincii asamasina ge¢mistir. 1990'h yillara kadar sii-
ren birinci asamada otomobillesme, arz ve talep kisiti ile diisiik seviyelerde
seyretmistir. Ikinci asamada arz kisitt biiyiik Ol¢iide ekonomideki serbest-
lesme ile ortadan kalkmigtir. Hem {iretim artmis hem de otomobil ithalati
miimkiin kilinmustir. Icinde bulundugumuz, 6zellikle 2010 sonrasin igeren
otomobillesmedeki tigiincii asamada ise talep kisit1 da ortadan kalkmustir. Ar-
tan gelir, cesitli finansman araglar1 ve hane halkinin yasam bigimi otomobil-
lesmeyi popiiler kilmistir. Gegmiste biiytiksehirler ya da Tiirkiyenin bat1 bol-
gelerinde kisith olan otomobillesme, son donemde Tiirkiyenin tiim bolgele-
rine yayilma istidad1 gostermektedir. Bunun arkasimnda sadece gelir artisi yat-
mamaktadir. Tkinci el piyasasmin dongiisti, 6deme kolayliklar1 iceren banka
kredileri ya da kiralama segenekleri otomobile erisimi kolaylastirmakta, arag
sahipligini farkli boyutlarda desteklemektedir.

Bir hane halkinin ilk aracimin finansman ya da sabit maliyeti, hane halk
harcamalarinda 6nemli bir kalemi olusturmaktadir. Bu harcama bir kere ya-
pildiktan sonra hane halk: hareketlilik yatirrmin, eldeki aracin satisi yoluyla
stirdiirmektedir. Yeni bir ara¢ elden ¢ikarilan arac ile finanse edilmektedir.
Diger bir deyisle, aracin ekonomik 6mrii dolmadan el degistirmektedir. Oto-
mobilin prestij ve liiks tiiketim mali olmasi 6zellikleriyle beraber teknolojik
yenilikler de aracin degistirilmesine veya modelin yenilenmesine sebep ol-
maktadir. Arz kisitinin belirleyici oldugu donemlerde 6zel arag kullaniminda
dayaniklilik 6mrii esas alimirken tiretimin ve el degistirme imkanlarmin arti-
styla ortalama kullanim stiresi diisme egilimine girmistir.

Bu ikili bir siireci tetiklemektedir. Otomobil sahibi olan kisinin yeni arag
elde etmesi gorece kolaylasmakta ve yeni otomobile erisiminin maliyeti diis-
mektedir. Tlk aracin maliyeti de, bize gore, batik maliyet (Ing. sunk cost) ol-
mamaktadir. Birinci siire¢ otomobil sahipligini, otomobil sahibi olma (kuliip
etkisi), yaygin hizmetlerden faydalanma (filo etkisi), yol ag1 {izerinde her yere
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erisim saglayabilme (sebeke etkisi) gibi etkilerin bileseninde tutmaktadir
(Bkz. Dupuy, 1999). Tkinci siirec ise birinci el aracim elden cikaranlarm ikinci
el piyasasin canlandirmalari ile hayata ge¢mektedir.

Otomobil arzinin rahatladig1 ve gelir etkisinin ortaya giktigi son donem,
ikinci stirecin etkilerini tiim gelir gruplarina yaymaktadir. Dolayisiyla otomo-
billesme dinamigi agisindan birinci siirecin otomobil bagimliligim artirma,
ikinci siirecin ise otomobil sahipligini yayginlastirma gibi etkileri vardir. Oto-
mobil sahiplerinin aracini yenilemesinin finansmaru biiyiik ol¢tide mevcut
otomobilin satilmasiyla gergeklesmektedir. Bu nedenle hurdaya ayrilmayan
tiim araglar, ikinci ve daha ileri ellerde degerlendirilme imkan vardir. Ttir-
kiye de artik bu stirece girmistir. Bu nedenle otomobil sahipliginin tilke sat-
hina yayginlagsmasi s6z konusudur.

Mevcut ¢alisma il bazinda makro veri kullanarak otomobillesmeye iliskin
sonuglar elde etmistir. En temel sonuglarimiz su sekilde listelenebilir:

1) Tiirkiye'nin giderek artan otomobil iiretim kapasitesi i¢ piyasay1 bes-
lemekle beraber otomobil ithalatimin da otomobillesmede 6nemli ol-
dugu ileri stirtilebilir.

2) Otomobillesme gorece diisiik gelir diizeylerinde daha hizli artmak-
tadir. Mevcut calismada yapilan bir analiz hizh artisin kisi bagina dii-
sen gelirin 7.766 ABD dolar1 seviyesine kadar gegerli oldugunu bul-
mustur.

3) 2007-2018 arasi otomobillesmesi en hizli olan iller, 7.766 ABD dolari
gelir seviyesinin altinda kalan ya da bu dénem iginde bu seviyeyi
agan illerdir. Diger bir deyisle, diistik ve orta gelirli illerin otomobil-
lesme hizlar1 daha yiiksektir.

4) Genel olarak Giineydogu Bolgesindeki iller disinda otomobillesme,
Tiirkiye sathina yayilmigstir. Tiirkiye'nin bati ve orta kesimlerindeki
orta biiytikliikteki illerde otomobillesme daha hizl ilerlemektedir.
Bu illerin toplam otomobil sayist igindeki paylari, Tiirkiye nin en bii-
ytik illerine kars1 biiytimektedir.

5) Kisi basmna gelir 2009 degeri tizerinden 1000 ABD dolar1 artinca, bir
ilde bin kisi bagina alt1 otomobil toplam sayiya eklenmektedir.

6) Bir ilin otomobillesme seviyesi ¢evresindeki illeri pozitif yonde etki-
lemektedir. Bu etki ortalamada %31,9 civarindadir. Bu sonug, Dupuy
(1999)'da belirtilen etkilerin mekansal yansimasi olarak da gortilebi-
lir.
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Gortilecegi tizere bulgularmmizin tiimii Tiirkiye’de otomobillesmenin arti-
sin1 ve yaygimlasmasini gostermektedir. Yukarida da ifade edildigi tizere
mevcut ¢alisma il bazinda makro veriye dayanmaktadir. Oysa otomobil sa-
hipligi hane halki (ya da firma) harcamasidir. Diger bir deyisle, otomobilles-
menin temel dinamigi mikro 6lgekte olusmaktadir. Her ne kadar mevcut ¢a-
lismada tespit edilen sonuglar ve sunulan tartisma makro dinamiklerin temel
ozellikleri ile Tiirkiye’de otomobillesmenin egilimini vermisse de hane halk:
otomobil sahipligini belirlemektedir. Hane halkinin otomobil sahibi olmasi
stirecinin de esas belirleyicisi olmaktadir. Hane halkinin demografik 6zellik-
leri, gelir diizeyi ve sosyo-ekonomik statiisiiyle beraber kuliip etkisi ve
komsu etkisi de otomobil sahibi olmanin ve bunu devam ettirmenin belirle-
yicileridir.

Bir kere otomobil sahibi olduktan sonra, hane halki i¢in otomobilin za-
man-mekandaki karsiig1 ortaya ¢ikmaktadir. Otomobilin sunmus oldugu
hareketlilik kisinin ve hanenin yasam dongiisiinii degistirmekte ve zaman-
mekan cografyasini da etkilemektedir. Giinliik aktivitelere katilim, ziyaret
edilen yerler, bunlarin sayilari ve siireleri degismekte; zamanla otomobil sa-
hipligi konut (veya isyeri) yer se¢im kararim da etkilemektedir. Hanedeki
otomobil say1s1, bu arag(lar)mn kimin tarafindan kullanildig: ve giinliik/hafta-
lik ne tiir aktivitelere otomobil ile erisim saglandig1 hane halkinin zaman-me-
kanda kurdugu iligkileri degistirmektedir. Hane halkinin konut disindaki ya-
sama aktif katilan iiye sayis1 kadar otomobile erisim varsa mekana olan ba-
gimlilik ortadan kalkmakta ve yer secimindeki kisitlar da 6nemli 6lgtide es-
nemektedir. Otomobil sahipliginin bu yonii otomobilin hane halki iginde ya-
yilmasiyla yakindan iligkilidir.

Bu durumda otomobillesmenin kentsel yerlesmeler ig¢in anlami nedir?
Tiirk kentlerinin genel yapis: tek merkez gevresinde yogun yerlesme seklin-
dedir (Bkz. Aru, 1998). 1980’lere kadar kent i¢i ulasimda yaya ulasimi1 6nemli
derecede 6ne gtkmaktadir. Arag sayisimin en fazla oldugu Istanbul’da dahi
yaya yolculuklar1 1980lere kadar %30'lar civarmdadir (Tekeli, 2008, s. 80-81).
flging olan ulagim planlama galismalarinda da yaya yolculuk oranlarinin
yiiksek degerlerini hala koruyor olmasidir. Bunun arkasindaki neden 6zel-
likle orta biiyiikliikteki kentlerin merkez ve ¢eperlerinin karisik arazi kullani-
mina sahip olmasidir. Tiirk kentinin son doneme kadar olan gelismesi icinde
karisik arazi kullanimi 6zelligini korumasi, otomobillesmeye kars: belirli bir
diizeyde direng olusturmustur.

Tiirkiye’de her haneye bir arag seklinde popiiler bir otomobillesme stireci
devam etmektedir. Bu ¢alismanin temel tespiti de bu yondedir. Bu siireg
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icinde yerlesmelerin bugiinkii genel gelisme 6zelliklerini 6nemli 6l¢tide ko-
ruyacaklar1 diistintilmektedir. Otomobillesmenin genele yayilmasi sonra-
sinda hane halki i¢ine de yayilmasi bu siirecin devaminda Tiirkiye’de bekle-
nebilir. Hane halk: i¢ine yayilma yerlesmelerin gelisimini de belirgin bir bi-
cimde degistirebilir ¢linkii otomobil sahipligini arttigi kadar kullanimini da
artiran bu yayilma, zamana ve mekana baghligi tamamen ortadan kaldir-
maktadir. Kentsel ulasimda 6zel ulasimi baskin bir sekilde 6ne ¢ikarmakta ve
otomobillesmeyi kentsel biiytimeye miidahil ederek kentsel yayillmaya sebep
olmaktadir. Gelecekte hane halklar tercihlerine de uygun olarak kentsel ya-
yilmann yani sira otomobil yolculuklarimi artiran monoton arazi kullanima-
nin genislemesi beklenmektedir. Ancak yerlesmelerin mevcut yapilar: ve ge-
lisme dinamikleri burada énemli bir etken olacaktir.
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Automobile ownership in Turkey has witnessed three main periods. The first
period can be characterized with its supply and demand constraints. In im-
port-substitution low-income economy, automobile manufacture and house-
hold income were both insufficient to support a decent increase in automobile
ownership. Domestic automobile market has a corresponding type structure
with a typical duopoly with low production levels and prices out of reach for
an average household. Economic liberalization after 1980s heralded the sec-
ond period as the new economic milieu attracted international automobile
manufacturing companies to Turkey. With the turn of the century, Turkey
witnessed a surge in automobile production supplying both to international
and domestic markets. Relaxation of supply side constraints are coupled with
steady income increase in the third period. We regard third period as the late
period automobilization in Turkey. Current study investigates this late pe-
riod in Turkey at province level.

As mentioned above, late period automobilization has freed itself from
supply and demand side constraints. Production capacity has increased, im-
port regimes have eased, and automobile prices have decreased significantly.
Increase in household income has relaxed automobile market on the demand
side. Besides used automobile market has thrived as cars bought first hand in
1990s flooded the domestic market to finance a new car. Households gener-
ally have one car and only a small fraction has higher ownership levels
matching number of driving licenses in the household. In any case, a new car
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is partially financed by selling the old car. Thus, late period automobilization
assumed high pace with new car market as well as second hand one. We des-
ignate this late period as popularization of automobile ownership in Turkey.

Analyses to capture late period automobilization in Turkey generally em-
ployed population and income variables along with number of automobiles
at provincial levels. We used basically two ways to account for variation
among automobilization in provinces. One is a mathematical method basi-
cally employed by Tekeli (2008). This method measures changes in ratio of
population or income (total value added) of a province in Turkey to ratio of
automobile number in the province in Turkey between two time points, i.e.
2008 and 2018. The other is to employ panel-data regression models to find
out per capita income’s effect on automobile ownership per thousand people.
In this vein, we used random-effects aspatial and spatial regression models.

Generally provinces in the western part of Turkey enjoy higher levels of
automobile ownership. Among these, metropolitan cities, which also signal
higher income levels, are more inclined to automobile ownership. Highest
number of automobiles per population is in Ankara, the capital city of Tur-
key. This is reasonable as Ankara enjoys a high share of middle class house-
holds with government employees who support households with a steady
flow of income—this increases odds for getting a bank credit to buy an auto-
mobile. However there are exceptions such as Kocaeli, one of industrial pro-
duction hubs of Turkey. Such exceptions might indicate high number of low
income households. Provinces in the east and southeast of Turkey show the
lowest levels of automobile ownership due to widespread low income level
among their populations. However, there are strong signs for a rapid increase
in the near future. As used car market is on the path to exuberance, these
provinces will enjoy lowering prices with the abundance of used cars in the
market. Our analyses support this trend. In low or middle income level prov-
inces, automobilization has gained pace, causing a spreading to allover Tur-
key. Without much regard to a relative decrease or increase in income level
or population, automobilization has increased in all of the provinces.

The general picture becomes clearer when we proceed to analyses using
automobile ownership per thousand people and income per capita. Particu-
larly, provinces with high increase in automobile ownership are those with
income levels below 7.776 US dollars per capita (2009 values) or just above.
This level is the breaking point in its pace. Besides, this finding also shows
how income increases by years affect ownership levels among low income
provinces. This is an important indication in automobile affordability for all
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income levels, which causes a wide-spreading automobilization. Panel-data
regression models show that an increase of 1.000 US dollars (2009 values) in
per capita income causes an increase in the number of cars per thousand peo-
ple by six, which means an increase of 6.000 cars for a million population.
Additionally, spatial panel-data regression estimates that a province’s auto-
mobilization level positively affects provinces in its vicinity by 31,9 %. There
are significant spill-over effects among neighboring provinces. This might be
due to positive effects of car manufacturers and dealers active in a region.

In the period ahead will be a period of spread in automobilization as well
as its concentration. We believe that one-car households are on the verge of
shifting to two-cars due to many reasons. One is the urban sprawl initiated
by mass automobilization. Compact city forms of mid-sized Turkish cities
have begun to dissolve, and new sub-centers have emerged. By urban sprawl,
automobile-oriented mobility patterns will gain pace in the near future.
Therefore, risk of automobile-led urban sprawl is increasing in mid-sized cit-
ies more than metropolitan cities, which assumed urban sprawl in early
2000s. In general, there are high prospects of widespread automobilization in
Turkey. Automobile ownership will increase in all provinces, because, com-
pared to high income countries, automobiles ownership is way below satu-
ration levels in Turkey. The same is valid for households. Automobile own-
ership will spread to all income levels and number of automobiles in house-
holds will increase as well. These developments herald a new era which af-
fects growth dynamics of settlements as well as daily lives of households as
mentioned above.
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Ekler

Tablo Ek 1. Il bazinda karsilagtirmali, gérece otomobillesme, gelir ve niifus oranlari
GORECE DEGisiM BUYUKLUGUx10*

§ GELIR NUFUS
Q ] YON (A) ] YON (B) ] YON (A) __ _YON®)
- 11 GDB 1l GDB 11 GDB 11 GDB
Kocaeli 79,92 Bursa 39,87 Antalya 39,22 Bursa 40,60
Gaziantep 49,21 Hatay 28,32 Kocaeli 36,09 Tekirdag 36,26
Tekirdag 39,14 Sakarya 20,87 Gaziantep 34,39 Sakarya 19,04
Konya 18,10 Kahramanmaras 19,26 Mugla 8,24 Osmaniye 10,86
Osmaniye 13,76 Manisa 14,06 Kayseri 4,14  Yalova 9,27
Yalova 12,76 Aksaray 11,09 Eskisehir 3,36 Bolu 8,36
I Mardin 8,61 Kirikkale 11,06 Gumiishane 1,95 Diizce 7,28
Kilis 2,38 Nigde 8,07 Bilecik 6,11
Bingol 2,37 Adiyaman 4,73 Cankirt 4,29
Bayburt 0,90 Usak 4,70 Kilis 1,94
Kirsehir 4,49
Rize 3,97
- Erzincan 1,12
Antalya 23,55 Mersin 26,77 Manisa 16,94 Adana 16,75
Balikesir 19,46 Trabzon 17,27 Yozgat 16,07 Sivas 11,42
Samsun 15,99 Adana 11,85 Samsun 13,33 Ardahan 3,65
Tokat 10,70 Canakkale 10,42 Tokat 12,73 Bartin 2,45
Corum 9,12 Malatya 9,91 Corum 11,07 Tunceli 1,49
Bolu 8,31 Elaz1g 8,78 Balikesir 10,22
Amasya 7,92 Diizce 8,29 Afyonkarahisar 9,93
Giresun 7,76 Sivas 7,43 Ordu 7,56
Edirne 7,71 Cankirt 7,31 Amasya 7,55
Bilecik 7,64 Nevsehir 6,77 Adiyaman 7,35
11 Yozgat 7,44 Mugla 4,31 Giresun 5,99
Kirklareli 7,14 Bartin 1,92 Edirne 5,45
Afyonkarahisar 5,92 Gumitighane 1,29 Kastamonu 4,57
Kayseri 5,73 Tunceli 0,67 Mardin 3,86
Kastamonu 5,40 Ardahan 0,42 Artvin 2,21
Ordu 5,33 Bingol 1,69
Sinop 4,38 Karaman 1,65
Aydin 4,05 Bayburt 0,83
Eskisehir 2,69
Artvin 2,64
- Karaman 1,80
Ankara 153,42 Izmir 85,40 Erzurum 14,81 Izmir 85,48
Kiitahya 9,65 Bitlis 1,69 Zonguldak 14,42 Van 10,34
Isparta 7,91 Agr 9,35 Hakkari 2,37
Burdur 7,13 Kiitahya 8,86
Erzurum 2,22 Kars 8,45
1 Mus 1,06 Mus 6,82
Kars 0,98 Isparta 4,05
Bitlis 3,46
Denizli 3,25
Burdur 2,67
Siirt 1,73
- Igdir 1,69
Sanliurfa 13,92 Istanbul 268,53 Sanliurfa 30,47 Istanbul 265,97
Sirnak 7,09 Van 9,77 Batman 5,49 Ankara 100,92
Hakkari 2,58 Zonguldak 5,22 Sirnak 4,04 Diyarbakir 4,97
v Karabiik 2,57 Diyarbakir 4,56 Karabiik 1,77
Siirt 226  Agn 3,77
Denizli 2,25 Batman 2,06
Igdir 0,35

404 idealkent



