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Oz

Calismada, NUTS2 TR-61 (Bati Akdeniz) Bélgesi’'nde yer alan ve 1.000 kisi basina otomobil sayisi bakimindan
swraswla 5. ve 9. sirada yer alan Isparta ve Burdur illerinde ikamet eden otomobil satin alma isteginde olan
hanehalklarinin otomobil yakit tiirii tercihlerini etkileyen faktorler incelenmistir. Bu baglamda, 307 haneden
toplanan veriler Multinomial Probit (MNP) modeli ile analiz edilmistir. Sonuglar, fosil yakith arag tercih
edenlerin oraninin en yiiksek oldugunu, bunu elektrikli ve hibrit arag tercih edenlerin izledigini géstermektedir.
Calismada, gelir diizeyi ve CO2 salinimi hassasiyetinin elektrikli otomobil sahipligini olumlu yonde etkiledigi;
elektrikli otomobillerin hanehalklar: tarafindan genellikle sehir-i¢i kullanim igin ikinci otomobil olarak tercih
edildigi ve dolayisiyla otomobilin kadin sahipligine atfedildigi, elektrikli otomobillerin én lisans ve lisans
egitimine sahip kisilerce daha fazla tercih edildigi; hanehalk: biiyiikliigiiniin elektrikli otomobil tercihini pozitif
etkiledigi belirlenirken hane yakininda sarj istasyonunun varligi ve arag performansina verilen énem elektrikli
otomobil tercihini negatif etkiledigi belirlenmigtir. Egitim diizeyinin lise ve alti olmasi ise hibrit otomobil
tercihini negatif etkilemektedir. Hanehalklarinin elektrikli ve hibrit otomobiller hakkindaki bilgi diizeyinin
arttirilmasi, sarj istasyonu sayisinin yanmnda tilke genelinde ve tiim rotalar arasinda dagiliminin diizenlenmesi
ve servis agi, menzil sorunu, yanma vb. gibi teknik sorunlarin ¢oziilmesi bu otomobillerin tercih edilme oranini
arttiracak politikalar arasinda yer almaktadir.

Anahtar Kelimeler: Otomobil talebi, yakit tiirii tercihi, multinomial probit (MNP) modeli.

Abstract

In the study, the factors affecting the automobile fuel type preferences of households residing in the provinces
of Isparta and Burdur, which are located in the NUTS2 TR-61 (Western Mediterranean) Region and rank 5th
and 9th respectively in terms of the number of automobiles per 1,000 people, are examined. In this context, data
collected from 307 households are examined through Multinomial Probit (MNP) model. The results reveal that
the proportion of those who prefer fossil fuel vehicles is the highest, followed by those who prefer electric and
hybrid vehicles. The study determines that income level and sensitivity to CO2 emissions positively affect electric
car ownership, electric cars are generally preferred by households as a second car for urban use and are thus
attributed to female ownership, and electric cars are more preferred by individuals with associate and
undergraduate education. Household size positively affects the preference for electric cars, while the presence
of a charging station near home and the importance given to vehicle performance negatively affect the
preference for electric cars. Having an education level of high school or lower negatively affects the preference
for hybrid cars. Increasing the knowledge level of households about electric and hybrid cars, regulating the
distribution of charging stations alongside their number across the country and all routes, and solving technical
issues such as service network, range problems, and combustion are going to be among the policies that would
increase the preference for these cars.

Keywords: Automobile demand, fuel type preference, multinomial probit (MNP) model.
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Extended Abstract

Background: The global automotive industry has been undergoing a profound transformation driven by
increasing environmental awareness, the depletion of fossil fuel resources, and rapid technological progress in
sustainable energy systems. Governments and consumers worldwide are shifting toward electric and hybrid
vehicles to mitigate carbon emissions and dependence on fossil fuels. Nevertheless, the diffusion of electric
vehicles (EVs) in developing economies, including Tiirkiye, remains relatively low.

The adoption of electric and hybrid vehicles depends not only on income and technological accessibility but
also on consumers’ environmental awareness, infrastructure availability, and socio-demographic
characteristics. Tiirkiye represents a particularly relevant context for studying these factors, as it has
experienced significant growth in automobile ownership but continues to rely heavily on fossil-fuelled
vehicles. Understanding the determinants of household fuel type preferences is thus essential for designing
effective energy transition and environmental policies.

Research Purpose: This research and empirical study aims to examine the factors influencing households’
automobile fuel type preferences among potential buyers residing in the provinces of Isparta and Burdur,
located in the NUTS2 TR-61 (Western Mediterranean) region of Tiirkiye. These provinces are selected because
they rank among the top ten in automobile ownership per 1,000 inhabitants nationwide.

The research seeks to answer the following questions: Which socio-economic and demographic variables
significantly influence households’ fuel type preferences?; How do environmental awareness, vehicle
performance, and the existence of nearby charging stations affect the likelihood of choosing electric or hybrid
vehicles? and What implications can be derived to promote low-emission vehicle adoption in Tiirkiye?

By addressing these questions, the study contributes to the existing literature by analysing micro-level
consumer behaviour and distinguishing between preferences for fossil-fuelled, electric, and hybrid vehicles.

Methodology: The empirical analysis is based on primary survey data collected from 307 households in Isparta
and Burdur between May and June 2024. The questionnaire is developed using economic theory and findings
from prior studies and received ethical approval from the Siileyman Demirel University Social and Human
Sciences Ethics Committee.

The Multinomial Probit (MNP) model is used to estimate the probability of each fuel type being chosen. The
model incorporates a range of explanatory variables, including gender, age, marital status, education,
household size, income, travel distance, proximity to charging stations, sensitivity to CO: emissions,
importance of vehicle performance, and price perception.

Findings: The results reveal that fossil-fuelled vehicles remain the most preferred option among households,
followed by electric and hybrid vehicles. Several factors significantly shape these preferences: Income and
CO: emission sensitivity positively affect the likelihood of choosing electric vehicles. Higher education levels
(associate or undergraduate) increase the probability of preferring electric vehicles, whereas secondary
education or lower reduces the likelihood of choosing hybrids. Household size positively influences the
probability of selecting electric vehicles, which are often purchased as a second car for urban commuting and
are frequently associated with female ownership. Surprisingly, the presence of a nearby charging station and
greater emphasis on vehicle performance negatively affect the preference for electric vehicles, implying that
the perceived adequacy of infrastructure and performance misconceptions continue to hinder adoption.

Overall, these findings align with previous studies emphasizing the roles of income, environmental sensitivity,
and education but also highlight the importance of contextual infrastructure and behavioural perceptions in
shaping consumer decisions.

Conclusions: The study concludes that the transition toward low-emission mobility in Tiirkiye depends on a
combination of economic, infrastructural, and perceptual factors. While higher income and environmental
consciousness encourage the adoption of electric vehicles, the lack of well-distributed charging infrastructure
and persistent doubts about vehicle performance impede wider acceptance.

Policy recommendations derived from this research include: Expanding and geographically balancing charging
station networks; Enhancing public information and awareness about the advantages of electric and hybrid
vehicles, and Addressing technical and service-related concerns, such as range limitations and maintenance
accessibility.
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1. Giris

Ik otomobil fikri, 13. yy’da Guillaume Humbert'in yazdig1 mektuba; ilk otomobil ¢izimleri 15. yy'da
Leonardo da Vinci'nin Codex Atlanticus adli eserine; ve ilk otomobil modellemesi 17. yy'da
Ferdinand Verbiest tarafindan Cin imparatoru i¢in yapilan ve buhar giiciiyle ¢alisan oyuncaga kadar
gitmektedir. Uretilen ilk otomobilin ise 1769 yilinda Fransiz miihendis Nicolas Joseph Cugnot
tarafindan Fransiz ordusu i¢in {iretilen Fardier a Vapeur (buharli yiik arabasi) oldugu kabul
edilmektedir. Fardier buhar giicliyle ¢alisan, arkada iki 6nde bir tekeri olan, yaklasik 2 ton agirliginda
ve saatte maksimum 3,5 - 4 km hiza ulasabilen bir aractir. Batarya ile ¢alisan ilk elektrikli otomobil
ise 1830lu yillarda Isko¢ Robert Anderson tarafindan gelistirilmistir fakat batarya ve elektrik
hatlarindaki zayifliklar, ucuz petrol ¢aginin baslamasi ve dizel/benzinli ara¢ teknolojilerindeki
gelismeler ilginin elektrikli araglardan icten yanmali motora sahip araclara yonelmesine neden
olmustur. 185011 yillara gelindiginde icten yanmali motorlar gelistirilmis ve benzinle ¢alisan ilk
otomobil (Motorwagen) 1885°te Alman miihendis Karl Benz tarafindan iiretilmistir. 1807°de Niepce
kardesler tarafindan icat edilen ve sonrasinda Rudolf Diesel tarafindan gelistirilen dizel motoru
(Pyréolophore) kullanan ilk otomobil ise 1936 yilinda Mercedes-Benz tarafindan tiretilmistir.
(Niestadt ve Bjernavold, 2019: 2; Sigirc1, 2023; Vikipedi, 2023).

Icat edildigi tarihten bu yana, sehirlerin biiyiimesi, gelir artis1, yasam kosullardaki iyilesmeler,
kiiresellesme ve statli/imaj etkileri dolayisiyla otomobil ve diger ulagim araglarina talep giin gectikce
artmaktadir. Artan talep, otomotiv sektorii ve sektoriin iligkili oldugu demir-gelik, elektrik-elektronik,
petro-kimya, plastik, motor, boya, cam, tekstil, pazarlama, akaryakit, servis, finans ve sigorta gibi
sektorlerin biiylimesine neden olmaktadir. Bu baglamda lokomotif sektdr 6zelligi tagiyan otomotiv
sektorii, tiim diinyada ve Tiirkiye’de iiretim, ihracat, katma deger ve istihdam dolayisiyla olduk¢a
onem arz etmektedir. Keza Tiirkiye’de 2022 yili itibariyle traktdr hari¢ 1.352.648 ara¢ (810.889
otomobil) tiretilmisg, 970.124 arag ihrag edilmis ve 31,5 milyar $’lik ihracat geliri elde edilmis, 56.722
kisi istihdam edilmis ve toplamda 976 milyon $’lik yatirim yapilmistir (Otomotiv Sanayi Dernegi
[OSD], 2023: 10, 15, 23; Garip, 2023).

Giin gectikge artan ekonomik ve sosyal etkileri dolayisiyla otomotiv sektdriiniin incelenmesi,
artan cevresel baskilar ve ¢evre bilinci dolayisiyla yakat tiirii tercihlerinin incelenmesi; otomobil ve
yakit tiirii tercihlerini etkileyen faktorlerin belirlenmesi 6nem arz etmektedir. Bu baglamda ¢alismada
otomobil yakat tiirii tercihlerini etkileyen faktorlerin belirlenmesi amaglanmistir. Literatiirde otomobil
sahipligini etkileyen faktorleri analiz eden ¢ok sayida galisma (Dilek, 2022; Onder, 2022; Akal vd.,
2019; Cinar, 2018; Yang vd., 2017; Shen vd., 2016; Caglayan Akay ve Tiimsel, 2015; Yayar vd.,
2015) olmasina ragmen, otomobil tercihini etkileyen faktorlerin yakit tiirlerine gore ayri1 analiz
edildigi ¢caligmalar oldukca kisithidir. Bu yonii ile ¢alismanin sektdre yonelik gelistirilecek politikalar
bakimindan literatiire katki saglamasi beklenmektedir.

2. Diinyada ve Tiirkiye’de Otomobil Varhg ve Uretimi ile Sektoriin Gelecegi

Diinyada mevcut arag sayist incelendiginde 2020 y1li itibariyle toplam 1,59 milyar aracin kullanimda
oldugu, bunun %74,2’sinin (1,18 milyar ara¢) otomobil, %25,8’inin (409,6 milyon arag) ise ticari
ara¢ oldugu goriilmektedir. 2020 yili itibariyle iilke bazinda 1.000 kisiye diisen arag sayisi
incelendiginde ilk sirada 869 arac ile Yeni Zelanda gelmektedir. Bu iilkeyi, 860 ve 761 aragla ABD
ve Polonya izlemektedir (Tablo 1). En diislik ara¢ sahipligi ise 20 aracla Pakistan’a aittir. Pakistan’1
33 ve 38 aracla Hindistan ve Filipinler izlemektedir. Tiirkiye 220 aragla en diisiik istatistige sahip 19.
iilke konumundadir (International Organization of Motor Vehicle Manufacturers [OICA], 2024a).
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Tablo 1. 1.000 Kisi Basina Diisen Ara¢ Sayis1 (2020)
Sira En yiiksek 10 iilke Sira En diisiik 10 iilke
1 Yeni Zelanda 869 1 Pakistan 20
2 ABD 860 2 Hindistan 33
3 Polonya 761 3 Filipinler 38
4 ftalya 756 4 Vietnam 50
5 Avustralya 737 5 Nijerya 56
6 Kanada 707 6 Misir 64
7 Fransa 704 7 Endonezya 78
8 Cek Cumbhuriyeti 658 8 Peru 88
9 Portekiz 640 9 Irak 111
10 Norveg 635 10 Kolombiya 111

Kaynak: OICA (2024a).

Tiirkiye’de 2024 yili Mayis ay1 itibariyle 29.791.066 ara¢ bulunmaktadir. Bunun %52,54’iinii
otomobiller (15.651.542), %18,59’unu motosikletler (5.538.099), %15,38’ini kamyonetler
(4.580.928), %7,45’1ni traktorler (2.220.866), %3,29’unu kamyonlar (978.888), %1,71’ini minibiisler
(510.909) ve %0,71’ini otobiisler (212.369) olusturmaktadir (Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK],
2024a). Araclarin yakit tiirlerine gore dagilimi incelendiginde ise %35,01°lik payla dizel araclarin ilk
sirada oldugu, onu %32,75 ve %29,50’lik paylarla LPG’li ve benzinli araglarin takip ettigi
goriilmektedir. Tiirkiye’de elektrikli ve hibrit otomobillerin payr oldukg¢a diisiikk olup %2,51
diizeyindedir (Tablo 2).

Tablo 2. Tiirkiye’de Yakit Tiirlerine Gore Kayitli Otomobil Sayilari (Mayis 2024)

Yakat Tiirii Say1 %
Dizel 5.479.711 35,01
LPG 5.125.524 32,75

Benzin 4.617.500 29,50
Hibrit 279.326 1,78
Elektrik 114.156 0,73
Bilinmeyen 35.325 0,23

Toplam 15.651.542 100,00

Kaynak: TUIK (2024b).

Otomobillerin il bazinda dagilimi incelendiginde ise ilk sirada 3.707.456 otomobil ve
%23,69’luk payla Istanbul ilinin yer ald1g1, onu 1.922.813 (%12,29) ve 978.396 (%6,25) otomobil ile
Ankara ve Izmir illerinin takip ettigi goriilmektedir (TUIK, 2024a). Ote yandan Bat1 Akdeniz Bolgesi
(Antalya, Isparta ve Burdur illeri — NUTS-2 TR61) bir biitiin olarak ele alindiginda toplam 842.176
otomobil ile Tiirkiye’de %5,38’lik paya sahiptir. Bat1 Akdeniz Bolgesi sahip oldugu otomobil sayis1
ile; TR10 — Istanbul (%23,69), TR51 — Ankara (%12,29), TR31 — izmir (%6,25) ve TR41 — Bursa,
Eskisehir, Bilecik (%35,64) bolgelerinden sonra en yiiksek paya sahip 5. bdlge konumundadir.
Calismanin evrenini olusturan Burdur ve Isparta illeri ise 1.000 kisiye diisen otomobil sayisi
baglaminda sirasiyla, 224 otomobille 5. ve 210 otomobille 9. sirada yer almaktadir (TUIK, 2024a).
Tiirkiye ortalamasinin 139,5 oldugu dikkate alinirsa her iki ilde de 1.000 kisi bagina diisen otomobil
sayisinin Tiirkiye ortalamasinin 6nemli 6lgiide iistiinde oldugu sdylenebilir.

2023 yili diinya otomobil ve ticari ara¢ liretim miktar1 incelendiginde toplam iiretimin
93.546.599 adet oldugu goriilmektedir (Tablo 3). Bunun 68.020.265 adedi otomobil iken, 21.441.715
adedi hafif ticari, 3.774.394 adedi kamyon, 310.225 adedi otobiistiir. Toplam arag¢ liretiminde ilk
siray1 30.160.966 adet ve %32,24’liik pay ile Cin alirken, ABD ve Japonya sirasiyla %11,83 ve
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%?9,62’lik paylar ile 2. ve 3. sirada yer almaktadir. Tiirkiye ise 1.468.393 adet arag liretimi ile diinya
iiretiminin %1,57 sini gergeklestirmekte ve diinyada 13. sirada yer almaktadir. Bu {iretimin 952.667
adedi otomobil, 515.726 adedi ise ticari aragtir. Bu baglamda Tiirkiye 2023 yili itibariyle diinya
otomobil {iretiminin %1,42’sini, ticari ara¢ iiretiminin ise %1,95’ini gergeklestirmistir (OICA,

2024b).

Tablo 3. Diinyada Baslica Ulkelerin Toplam Arag, Otomobil ve Ticari Ara¢ Uretimi (2023)

Ulke Toplam Arag Otomobil Ticari Arac

Adet % Adet % Adet %
Cin 30.160.966 32,24 26.123.757 38,41 4.037.209 15,82
ABD 10.611.555 11,34 1.745.171 2,57 8.866.384 34,73
Japonya 8.997.440 9,62 7.765.428 11,42 1.232.012 4,83
Hindistan 5.851.507 6,26 4.783.628 7,03 1.067.879 4,18
Giliney Kore 4.243.597 4,54 3.908.747 5,75 334.850 1,31
Almanya 4.109.371 4,39 4.109.371 6,04 -- --
Meksika 4.002.047 4,28 903.753 1,33 3.098.294 12,14
Ispanya 2.451.221 2,62 1.907.050 2,80 544.171 2,13
Brezilya 2.324.838 2,49 1.781.612 2,62 543.226 2,13
Tayland 1.841.663 1,97 580.857 0,85 1.260.806 4,94

Kaynak: OICA (2024b) verileri kullanilarak yazarlar tarafindan olusturulmustur.

2023 yilinda diinya toplam arag¢ satis1 92.724.668 adet gerceklesmis olup, bunun 65.272.367
adedi otomobil iken, 27.452.301 adedi ticari aractir (Tablo 4). Toplam ara¢ satisinda ilk sirayi
30.093.698 adet ve %32,45’1ik pay ile Cin alirken, onu %17,27 ve %5,48’lik paylar1 ile ABD ve
Hindistan izlemektedir. Tiirkiye ise 1.288.678 adet arag satisi ile diinyada 14. sirada yer almistir. Bu

rakamin 967.341 adedi otomobil, 321.337 adedi ise ticari aractir (OICA, 2024c¢).

Tablo 4. Diinyada Baslica Ulkelerin Toplam Arag, Otomobil ve Ticari Arag Satis1 (2023)

Ulke Toplam Arag Otomobil Ticari Arac
Adet % Adet % Adet %
Cin 30.093.698 32,45 26.062.824 39,93 4.030.874 14,68
ABD 16.009.268 17,27 3.116.647 4,77 12.892.621 46,96
Hindistan 5.079.985 5,48 4.101.600 6,28 978.385 3,56
Japonya 4.779.086 5,15 3.992.727 6,12 786.359 2,86
Almanya 3.204.298 3,46 2.844.609 4,36 359.689 1,31
Brezilya 2.308.689 2,49 1.721.400 2,64 587.289 2,14
Ingiltere 2.263.666 2,44 1.903.054 2,92 360.612 1,31
Fransa 2.209.102 2,38 1.774.723 2,72 434.379 1,58
Italya 1.794.655 1,94 1.565.331 2,40 229.324 0,84
Kanada 1.764.516 1,90 262.159 0,40 1.502.357 5,47

Kaynak: OICA (2024c) verileri kullanilarak yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Diinya otomobil satiglar1 genellikle artis trendi gostermektedir. Nitekim 2019 yilinda yaklasik
54,7 milyon adet olan otomobil satislart dort yilda %19,2 artis gostererek 2023 yilinda 65,2 milyon
adete ulasmistir (OICA, 2024c¢). Ote yandan yakat tiirleri itibariyle otomobil satislar1 incelendiginde
elektrikli (elektrik, hibrit ve plug-in hibrit) otomobil satislarinin artis hizinin fosil yakitli otomobil
satiglarindan daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu baglamda 2021 yilinda diinyada toplam 6,5
milyon elektrikli otomobil satilmistir (Bryla vd., 2023: 2). Cevre kirliligi baglaminda diinyada en
onde gelen bdlge olan AB’de otomobil satislari incelendiginde 2018-2024 déneminde fosil yakitlt
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otomobil satislarinin toplam ig¢indeki payinin %92,3’ten %48,4 e geriledigi; elektrikli (elektrik, hibrit
ve Plug-in hibrit) otomobil satiglarinin paymin ise %5,9’dan %54,7’ye yiikseldigi goriilmektedir
(Tablo 5). Ozellikle son 4 yil igerisinde elektrikli araglarin toplam satislardan aldig1 pay 2,44 katina
(%22,4°ten %54,7°ye) ylikselmistir.

Tablo 5. AB’de Yillar Itibariyle Yakit Tiirlerine Gore Otomobil Satis Oranlar1 (%)

Yil Benzin Dizel Elektrik Plug-in Hibrit Hibrit Diger
2018 55,6 36,7 1,0 0,9 4,0 1,8
2019 57,8 31,6 1,9 1,1 5,7 2,0
2020 47,5 27,9 5,4 5,1 11,9 2,1
2021 39,9 19,6 9,1 8,9 19,8 2,8
2022 36,4 16,4 12,1 9,4 22,6 3,0
2023 35,3 13,6 14,6 7,7 25,8 3,0
2024* 35,5 12,9 12,1 7,1 35,5 3,2

* Ocak-Mayis donemi
Kaynak: ACEA (2024a, 2024b, 2024c).

2023 yil1 itibariyle iilke bazli (bataryal1) elektrikli otomobil satis rakamlar1 incelendiginde 5,4
milyon adetlik satisla Cin’in diinya toplam satislarindan %56,84 pay aldig1 ve lider konumda oldugu
goriilmektedir (Tablo 6). Cin’i, %11,58 ve %5,47’lik paylar1 ile ABD ve Almanya izlemektedir. Bu
ti¢ iilke elektrikli otomobil stogunda da diinyada ilk 3 siradadir. 2022 yil1 itibariyle Tirkiye, elektrikli
otomobil satiginda ve stogunda sirasiyla diinyada 27. ve 26. sirada yer almistir.

Tablo 6. 2023 Y1l Diinya Elektrikli Ara¢ Satis Rakamlar1 ve Stogu

Elektrikli Plug-In Hibrit
Ulke Satis Stok Satis Stok
Adet (bin) % Adet (bin) % Adet (bin) % Adet (bin) %
Cin 5.400 56,84 16.000 57,14 2.700 62,79 5.800 48,33
ABD 1.100 11,58 3.500 12,50 290 6,74 1.300 10,83
Almanya 520 5,47 1.500 5,36 180 4,19 1.000 8,33
Ingiltere 310 3,26 980 3,50 140 3,26 600 5,00
Fransa 310 3,26 980 3,50 160 3,72 590 4,92
Norveg 100 1,05 690 2,46 10 0,23 210 1,75
Kore 120 1,26 460 1,64 12 0,28 59 0,49
Isvec 53 0,56 180 0,64 23 0,53 96 0,80
Kanada 130 1,37 380 1,36 41 0,95 170 1,42
Hollanda 130 1,37 440 1,57 80 1,86 260 2,17
Tiirkiye 66 0,69 77 0,28 2,7 0,06 4,9 0,04
Diinya 9.500 100,00 28.000 100,00 4.300 100,00 12.000 100,00

Kaynak: International Energy Agency (IEA), (2024).

Plug-in hibrit otomobillerin satis rakamlar1 incelendiginde ise yine Cin’in 2,7 milyon adetlik
satis ile (%48,33) ilk sirada yer aldigi, onu %10,83 ve %8,33’liikk paylar1 ile ABD ve Almanya’nin
izledigi goriilmektedir. Bu li¢ iilke plug-in hibrit stogunda da diinyada ilk 3 siradadir. 2022 yilinda
Tiirkiye, plug-in hibrit otomobil satisinda ve stogunda sirasiyla diinyada 29. ve 28. sirada yer almistir
(IEA, 2024).
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AB’de elektrikli otomobil satislarindaki artis, gorece diisiik niifusuna ragmen Norveg, Isvec,
Hollanda, Fransa ve Ingiltere’nin Cin ve ABD gibi biiyiik pazarlar arasina girmesine neden olmustur
(Hertzke vd., 2018: 4).

Sektordeki doniisiimiin en 6nemli sebeplerinden biri ise ¢evresel kaygilardir. Otomotiv sektorii
iiretim, ihracat, yatirnm ve istihdam baglaminda diinyada ve Tiirkiye’de lokomotif sektdrlerden biri
olsa da ara¢ kullanimimin artmasi, hava kirliliginin ve trafikle ilgili sorunlarin artmasina neden
olmaktadir. Dahasi Diinya Saglik Orgiitii (WHO), hava kirliligini insan saglig1 i¢in en énemli tehditler
arasinda saymaktadir (WHO, 2021). Hava kirliligine sebep olan faktorlerin basinda fosil yakitlar ve
ulagim sektorii gelmektedir. 20 yil once bilim insanlar1 tarafindan diinya karbon dongiisiine dair
iizerinde anlasilmis ortak bir bilincin olusmasi ic¢in kurulan Kiiresel Karbon Biitcesi
Organizasyonu’nun 2023 Raporu’na gore, CO2 emisyonu her gecen yil artmaktadir ve 2023 yil1 sonu
itibariyle sadece fosil yakit kaynakli yillik CO> emisyonu 36,8 milyar tona ulasmistir (GCB, 2023).
Ulasim, fosil yakit kaynakli CO2 emisyonunun 6nemli sebeplerinden biri olup glinlimiizde toplam
CO; emisyonunun %25’ine sebep olmakta iken, 2035 yilina kadar bu oranin %50’ye yiikselmesi
ongoriilmektedir (McCollum vd., 2018; akt. Bryla vd., 2023: 1). Elektrikli otomobiller ise bu artis1
engellemenin en 6nemli araci olarak goriilmektedir. Bu amacla pek ¢ok iilke icten yanmali (benzin,
dizel, LPG) araclarin satisin1 yasaklama karar1 almaktadir. Keza Norveg ve Hollanda 2025 yilindan
itibaren; Hindistan, Kanada, ABD, Almanya, Italya ve Slovenya 2030; Birlesik Krallik 2035; Fransa
ve Ispanya ise 2040 yilindan itibaren i¢ten yanmali arag satisin1 yasaklayacagini ilan etmistir (Bryla
vd., 2023: 1; Goniil vd., 2021: 5). Bu doniisiimde 6zellikle son yillarda elektrikli otomobil (hibrit,
plug-in hibrit, tam elektrikli ve yakit hiicreli) teknolojilerindeki gelismeler, petrol rezervlerindeki
azalmalar ve dolayisiyla petrol fiyatlarindaki artiglar ve kiiresel 1sinma, sera etkisi, emisyon artiglari,
hava kirliligi ve yesil doniisiim gibi sebepler 6nemli rol oynamaktadir.

Elektrikli otomobillerin tiiketiciler tarafindan kabuliiniin 6niindeki en biiylik engeller olarak sarj
istasyonlar1 gibi altyapi eksikligi, maliyetin yiiksek olmasi, tiiketici bilgi diizeyinin diisiikliigii ve
yanlis algilar, petrol firmalarindan gelen baskilar ve otomobil iireticisi firmalarin lobileri ve Covid-
19 pandemisi sayillmaktadir. Ote yandan artan menzil, artan sarj istasyonu sayilari, uzun batarya
omrii, ylksek verimlilik/performans ve satin alinabilirlik dolayistyla elektrikli araglarin ¢ekiciligi
artmaktadir. Elektrikli ara¢ piyasasinin 2021°den 2027’ye kadar 4 kat artarak yaklasik 1,4 trilyon
dolara ulagmasi beklenmektedir (Bryla vd., 2023: 2). Bloomberg New Energy Finance (BNEF), EV
Outlook 2020 Raporu’na gore ise elektrikli ara¢ satiglarinin 2030 yilinda yaklagik 26 milyon, 2040
yilinda ise 55 milyon diizeyinde olacagi ve toplam satiglarin yaklasik %30 ve %58’ini olusturacagi
ongoriilmektedir (Goniil vd., 2021: 3).
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Sekil 1. G20’de I¢ten Yanmali Arag Yakit Maliyeti / Elektrikli Ara¢ Yakit Maliyet Oran1 (2018)
Kaynak: Goniil vd. (2021: 9).

Diinyada ve Tirkiye’deki sarj istasyonlar1 soket sayilari incelendiginde Cin’de yaklasik 2,1
milyon, Avrupa’da 650 bin, Tiirkiye’de ise 20.061 adet oldugu goriilmektedir. 09.07.2024 tarihi
itibariyle Tirkiye genelinde (6zel ve halka acik) toplam 8.531 sarj istasyonu ve 13.135 yavas
(AC TYPE2) ve 7.466 hizli (DC _CCS ve DC_CHADEMO) olmak {izere toplam 20.061 soket
mevcuttur. Sarj istasyonu sayisinda Istanbul (2.040) ilk sirada yer alirken, Istanbul’u Ankara (925)
ve Antalya (585) takip etmektedir. Isparta ve Burdur’da sirasiyla 53 ve 27 istasyon bulunmaktadir
(Enerji Piyasast Diizenleme Kurumu [EPDK], 2024; Cagatay, 2023; Tiirkiye Elektrikli ve Hibrid
Araglar Dernegi [TEHAD], 2023).

Elektrikli araglarin en dnemli avantajlar1 yakit ve bakim giderlerinin diisiik olmasidir. Ornegin
tam elektrikli araglar dikkate alindiginda farkli iilkelerdeki elektrik maliyeti ile fosil yakit maliyeti
arasindaki farklar elektrikli otomobillere olan talebi belirleyen diger 6nemli bir faktoér haline
gelmektedir. G20 iilkelerinde icten yanmali motora sahip araglarin yakit maliyetleri elektrikli
araglarla karsilastirildiginda (Sekil 1) Giiney Kore’de bu oranin yaklagik 8; Hindistan ve Tiirkiye’de
yaklagik 6; ABD, Avustralya, Almanya, Japonya ve Endonezya’da yaklasik 2 kat oldugu
goriilmektedir (Goniil vd., 2021: 9). Bu oran arttik¢a elektrikli otomobillerin avantaji da arttig1 i¢in
Giiney Kore, Hindistan, Tiirkiye, Meksika, Sili, Arjantin, Rusya, Kanada, Suudi Arabistan ve Giiney
Afrika gibi ilkeler i¢in elektrikli arag piyasasinin genisleme potansiyeli oldukga yiiksektir.

3. Literatiir Taramasi

Otomobil talebini; GSMH, kredi faizleri, déviz kurlar, niifus ve vergiler gibi makro ekonomik
faktorler (Uluscul ve Demir, 2023: 68); otomobil fiyatlari, hane geliri, yakit fiyatlar1, yedek parca
fiyatlar1 gibi mikro ekonomik faktorler; cinsiyet, egitim diizeyi, hanehalki biiyiikliigii, meslek, ehliyet
sahipligi gibi sosyo-demografik faktorler ve gosteris ve statlii kazanma gibi psikolojik faktorler
etkileyebilmektedir. Bunlarin yaninda satis sonrasi hizmetler, servis agi, teknik donanim gibi
faktorler de otomobil talebini etkilemektedir (Dilek, 2022: 63). Bu calismada, otomobil talebini
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etkileyen mikro ekonomik ve sosyo-demografik faktorlerin etkileri incelendigi icin literatiir bu
baglamda ele alinmis ve baslica giincel ¢aligmalarin sonuglar1 sunulmustur.

Dilek (2022) galismasinda Rize ilinde ikamet eden 6gretmenlerin otomobil talebini etkileyen
demografik faktorleri arastirmak amaciyla 400 anketten elde edilen veriler logit modeli ile
tahminlenmigtir. Caligma sonucunda 41-51 yas aralifinda olmanin, ilkdgretim okullarinda
caligmanin, meslekte gegen slirenin 1-10 yi1l olmasinin ve ikamet edilen konutun kira olmasinin
otomobil sahipligini negatif etkilerken; calisan ese sahip olmanin, hanehalki sayisinin diisiik
olmasmin ve hanede 18 yas alt1 bireylerin olmasinin ise otomobil sahipligini pozitif etkiledigi
sonuclarina ulagilmistir.

Hanehalklarinin 1. veya 2. el otomobil satin aliminda etkili olan sosyoekonomik faktdrleri
belirlemeyi amaglayan bir diger ¢alisma, TUIK 2018 yil1 Hanehalk: Biitce Arastirmas veri setini ve
siral1 logit yontemini kullanan Onder (2022)’ye aittir. Calisma sonucunda 1. el otomobil igin gelir,
hane tipi ve otomobil sahipliginin; 2. el otomobil i¢in ise gelir, medeni durum, konut sahipligi,
otomobil sahipligi ve aile reisinin ¢alisma durumunun etkili oldugu tespit edilmistir.

Istanbul ilinde erkeklerin otomobil satin alma tercihlerini ve kullanim tecriibesine bagli olarak
tercihlerdeki degisimleri ortaya koymayr amagladiklar ¢alismalarinda Akal vd. (2019) 398 kisiye
anket uygulamislardir. Caligma sonucunda egitim diizeyi arttik¢a yliksek motor hacmi ve beygir
gliciiniin tercih edildigi; en fazla tercih edilen yakit tiiriinlin dizel oldugu, en fazla tercih edilen
markalarin VW ve Mercedes-Benz oldugu, aracin yakit tiikketiminin diigiik, donaniminin zengin ve
tasariminin giizel olmasinin 6nemli faktorler oldugu tespit edilmistir.

Cinar (2018) calismasinda Bursa ilinde ¢alisan 2.000 birey ile anket yapmis ve logit yontemi
ile tiiketicilerin otomobil sahipligini etkileyen sosyo-ekonomik ve demografik faktorleri analiz
etmistir. Caligma sonucunda ev sahibi olmanin, erkek olmanin ve evli olmanin otomobil sahipligini
pozitif etkileyen en énemli faktorler oldugu tespit edilmistir. Ote yandan ¢alisma siiresinin, egitim ve
gelir diizeylerinin etkilerinin pozitif olmakla birlikte bu etkilerin daha zayif oldugu belirlenmistir.

Benzer bir calisma Yang vd. (2017) tarafindan Cin’in 293 sehri i¢in 1994-2012 verileri
kullanarak gerceklestirilmistir. Calisma sonucunda ortalama yillik kisi basina gelir, yerlesim alan,
kisi basina yol miktari, kentsel niifus yogunlugu ve ulusal 6l¢ekte taksi sayisinin otomobil sahipligini
pozitif etkiledigi bulgularina ulasilmistir.

Shen vd. (2016) Cin’de Shanghai bolgesine yakin 4 banliydde binary logit ve nested logit
modellerini kullanarak otomobil sahipligini ve ulagim igin tren kullanimini etkileyen faktorleri analiz
etmislerdir. Calisma sonucunda gelir, isteki statii ve esnek calisma saatleri, erkek olma ve ulagim
tesviklerinin otomobil sahipligi ve kullanimi ile pozitif iligkili; metro duragina yakinlik, ise olan
mesafenin uzaklig1 ve isyerinin oldugu bdlgedeki niifus yogunlugunun ise tren kullanimu ile pozitif
iliskili oldugu tespit edilmistir.

Tiirkiye genelinde hanehalki otomobil sahipligin etkileyen faktorleri analiz eden diger bir
calisma ise Caglayan Akay ve Tiimsel (2015)’e ait olup ¢alismada TUIK 2013 yil1 Biitce Anketi’nde
yer alan 3.733 haneye ait veriler ve ardisik logit modeli kullanilmigtir. Calisma sonucunda hanehalki
aylik harcamalar1 azaldikga, yillik geliri arttik¢a ve aile reisi profesyonel meslek sahibi degilse (isyeri
otomobil tahsis etmediyse) hanenin otomobil sahibi olma olasiliginin arttig1 bulgularina ulagilmistir.

Yayar vd. (2015) calismalarinda Tokat ili kentsel alaninda otomobil sahipligini etkileyen
faktorleri 438 haneye ait verileri kullanarak binary logit modeli ile tahmin etmislerdir. Caligma
sonucunda aile reisinin erkek, esnaf ve yiiksek gelirli olmasinin, hanenin kendilerine ait evde ikamet
etmelerinin ve kredi kart1 sahibi olmalarinin otomobil sahipligini olumlu yonde etkiledigi sonuglarina
ulasiimustir.

Literatiirde elektrikli otomobil tercihini etkileyen faktorleri belirlemeye yonelik baslica
caligmalardan olan Bryla vd. (2023) elektrikli araglarin tiiketiciler tarafindan kabulii {izerine yapilmis
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caligmalarin bibliyometrik olarak literatiir taramasin1 yapmistir. Bu baglamda dogrudan konu ile ilgili
57 calisma incelenmistir. Calismalarin 44 tanesi nicel, 6 tanesi nitel ve 7 tanesinde ise her iki yontem
de kullanilmistir. Literatiirdeki en 6nemli 60 calismadan 30 tanesi Asya, Ozellikle Cin (17) ve
Hindistan (9) i¢in, 18 tanesi Avrupa i¢in, 12 tanesi ABD (8) ve Kanada (4) i¢in, 1 tanesi de Brezilya
icin yapilmustir.

Elektrikli arag tercihinde tiiketicilerin motivasyonlarini arastirdiklari calismalarinda Kirmizigiil
ve Baykal (2023) ¢evresel farkindalik ve ¢evre dostu goriinme ile elde edilen prestijin, diisiik enerji
maliyetlerinin, gelismis batarya teknolojisinin, otonom siiriis yeteneklerinin, dijital 6zelliklerin, enerji
giivenliginin ve hiikiimet tegviklerinin 6nde gelen faktorler oldugunu tespit etmislerdir.

Elektrikli otomobil kabuliinii analiz ettikleri calismalarinda Ruoso ve Duarte Ribeiro (2022) 28
iilke i¢in 2010-2020 verilerini (sosyo-ekonomik veriler ile kisi basma GSYIH, yenilenebilir enerji
kaynaklarindan elde edilen enerjini orani ve benzin fiyat1) kullanmislardir. Model tahmin sonuglarina
gore Cin, Isveg, Almanya, Hollanda ve Fransa’nin beklenenden daha hizli; Yeni Zelanda, Italya,
Isvigre ve Yunanistan’in ise beklenenden daha yavas kabul oranlarina sahip olduklari tespit edilmistir.

Uslu ve Demirel (2022) Konya ilinde ikamet eden 222 kisiden anket yoluyla elde edilen verileri
logit modeli ile analiz etmistir. Calisma sonucunda gelir, otomobil ile yapilan haftalik km, elektrikli
otomobil hakkinda bilgi sahipligi, elektrikli otomobillerin prestijli oldugu goriisii ve ilk yerli elektrikli
otomobil olan TOGG’un talebi olumlu etkileyecegi degiskenlerinin elektrikli otomobil satin alma
istekliligini pozitif yonde etkiledigi bulgularina ulagilmistir.

Literatiir bir biitiin olarak degerlendirildiginde otomobil sahipligini/talebini inceleyen ¢ok
sayida calismanin oldugu, bu ¢aligmalarda yatay kesit veri kullaniminin oldukga yaygin oldugu, yatay
veri kullanan ¢alismalarda basta logit modeli (Shen vd., 2016; Ozatmaca Erden, 2015), siral1 logit
modeli (Onder, 2022), nested logit modeli (Shen vd., 2016), ardisik logit modeli (Caglayan Akay ve
Tilimsel, 2015) ve hedonik regresyon modeli (Murray ve Sarantis, 1999; Pazarlioglu ve Giines, 2000;
Andersson, 2005; Yayar ve Yilmaz, 2018) olmak iizere farkli modellerin uygulandig goriilmiistiir.

Literatiirdeki calismalarin sonuglar1 genel olarak incelendiginde ise erkek olmanin (Cnar,
2018; Yayar vd., 2015; Shen vd., 2016); evli olmanin (Onder, 2022; Cinar, 2018); yiiksek egitime
sahip olmanin (Akal vd., 2019; Guerra, 2015; Yayar vd., 2015); yiiksek gelire sahip olmanin (Onder,
2022; Uslu ve Demirel, 2022; Yang vd., 2017; Shen vd., 2016; Caglayan Akay ve Tiimsel, 2015;
Guerra, 2015; Yayar vd., 2015); hanehalk: biiytikliigiiniin diisiik olmasinin (Dilek, 2022); araclarin
cevre dostu olmasmin (Kirmizigiill ve Baykal, 2023) otomobil sahipligini pozitif etkiledigi
belirlenmistir. Ote yandan hanenin yaptig1 aylik/yillik toplam km’nin ise fosil yakitl araclara talep
icin negatif (Shen vd., 2016), elektrikli arac talebini pozitif etkiledigi (Uslu ve Demirel, 2022)
goriilmiistiir. Dahasi insanlar elektrikli ve hibrit otomobilleri sadece (fosil yakit tiiketmeyen, az yakit
tikketen, performansh) fiziksel varliklar olarak degil ayn1 zamanda ifade ettikleri (ileri teknolojiyi,
cevreciligi, yenilige aciklig1 temsil eden) soyut degerler (Kayacan ve Tunca, 2023: 40) i¢in de tercih
edebilmektedirler.

4. Materyal ve Yontem

Bu ¢alismada arastirma alani olarak NUTS2 TR-61 (Bat1 Akdeniz) Bolgesi’nde yer alan Isparta ve
Burdur illeri belirlenmistir. Tiirkiye’de il bazinda otomobil sayilar1 dikkate alindiginda Isparta ve
Burdur 33. ve 48. siralarda gelmekle birlikte, bolge bir biitiin olarak degerlendirildiginde ise 26 bdlge
arasinda 5. sirada gelmektedir. Ote yandan 1.000 kisi basina otomobil sayilar1 dikkate alindiginda ise
bolge illerinin yiiksek dneme sahip oldugu goriilmektedir. Nitekim, Burdur ve Isparta illeri 224 ve
210 otomobil ile 5. ve 9. sirada yer almaktadir. Caligma alaninin belirlenmesini takiben hanehalklar
ile yapilacak anket sorulari iktisat teorisi ve literatiir dikkate alinarak olusturulmus ve etik kurul onay1
(Siileyman Demirel Universitesi Sosyal ve Beseri Bilimler Etik Kurulu'nun 24.04.2024 tarih ve
148/15 sayili onay1) alinmistir.
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Etik kurul onayini takiben drneklem biiyiikliigii hesaplanmigtir. Anket donemi itibariyle Isparta
ve Burdur illerinde kayitl otomobil sayist 72.289 ve 30.735 olarak tespit edilmis olup evren

o e [P . . . a2 e e e . _ N*p*q
biiytikligi (N) 103.024 olarak kabul edilmistir. Orneklem biiyiikliigii (n) ise n = NG

formiilii (Cigek ve Erkan, 1996: 72) ile p=0,75; q=0,25; d=0,05 (%5 hata pay1) ve t=1,96 (%95 giiven
araligi icin) degerleri dikkate alinarak n=287 olarak hesaplanmistir.

Orneklem biiyiikliigiiniin belirlenmesinin ardindan anket formu online olarak yayinlanmis ve
Mayis 2024 — Haziran 2024 déneminde online olarak (allcounted, 2024) uygulanarak 553 haneye
ulagilmis, 6te yandan veri eksikligi ve tutarsiz cevaplar dolayisiyla analizlerde 307 haneye ait veriler
dikkate alinmistir.

Calismada otomobil alma isteginde olan hanelerin yakit tiirii tercihlerini etkileyen faktorlerin
belirlenmesi amacglanmis olup calismanin bagimli degiskeni hanelerin yakit tercihleri olarak
belirlenmistir. Yakat tercihleri ise (YAKIT) 3 grupta kategorize edilmistir: (i) fosil yakitlar (benzin,
dizel ve LPQ), (ii) elektrik ve (iii) hibrit. Bagimli degiskenin ikiden fazla se¢enek barindirmasi ve
Multinomial Probit (MNP) modelinin, Multinomial Logit (MNL) modelinin aksine birbirinden
bagimsiz ve ayn1 dagilima sahip (IID - independent, identically distributed) olma hatalarmn Ilgisiz
Alternatiflerin Bagimsizligi (IIA - Independence of irrelevant alternatives) varsayimina gerek
duymamasi ve alternatifler arasindaki hata terimleri arasinda korelasyonlara izin vermesi (Potoglou
ve Susilo, 2008: 99) dolayisiyla calismada MNP modeli tercih edilmistir. Ote yandan birim
degiskenligin ve gbozlenemeyen heterojenligin modele dahil edilebilmesi, yatay kesit ve zaman serisi
gozlemlerine gore serbestlik derecesinin fazla olmasi, degiskenler arasinda coklu dogrusal baglanti
sorununun daha diisiik olmasi ve modelin etkinliginin daha yiiksek olmasi ile daha karmagik
modellerin tahmin edilebilmesi (Gaberli ve Akdeniz, 2024a; Gaberli ve Akdeniz, 2024ab; Hsiao,
2003; Baltagi, 2001) gibi avantajlara sahip olan panel veri analizi, veri kisit1 dolayisiyla
kullanilamamustir.

Panel veri analizinin baglica avantajlari; ni miimkiin kilmasidir.

MNL ve MNP modellerinde hanelerin belirli bir mali tercih ettiklerinde belirli bir faydaya sahip
olacaklar1 ve tercihlerini en yliksek fayday1 saglayacak sekilde gergeklestirdikleri kabul edildiginden
modeller fayda maksimizasyonu ilkesine dayanir (Potoglou ve Susilo, 2008: 98). Dolayisiyla
modelde teorik temel olarak standart rassal fayda fonksiyonundan faydalanilmistir (Hanemann, 1984:
543-546). Bu fonksiyonda hanehalklar1 fayda maksimizasyonlarinca ortaya ¢iktig1 varsayilan iirtinler
arasinda bir tercih yapma ile kars1 karsiya kalirlar. Fonksiyonda, n (n = 1, 2, ..., N) tane hanehalkinin,
i+1 (i =0, 1, ..., J) tane alternatif arasindan tercihte bulundugu varsayilir. Burada i = 0, I ve 2
tercihleri sirastyla otomobil almak isteyen hanehalklarinin yakit tercihi gruplarim (fosil yakit = 0;
elektrik = 1; hibrit = 2) ifade etmektedir. P,;, n’inci hanehalkinin i’ninci se¢enegi (yakit tercihini)
secmesinin olasilig1 iken her bir hanehalki i¢in dolayli fayda fonksiyonunun asagidaki esitlikte gibi
oldugu varsayilir:

Ui,n = ﬁi,n Xn + Si'n = Vi,n + Si,n (Tl = 1, 2, ...,N; i = O, 1, ,]) (1)

Esitlikte X,, hanehalklarinin sosyo-ekonomik ozellikler ile diger degiskenler vektoriinii; f; ,
tahmin edilecek parametreler vektoriinii ve &;,, ise stokastik hata terimini temsil etmektedir. Eger
n’inci hanehalki, otomobil yakit tiirii tercihlerinden kendi faydasini maksimize eden i se¢enegini
secerse, elde edecegi fayda diizeyi su sekilde gosterilir:

. eXnbi
P,(i) = Prob(Uy; > Uyy) = 5

i XnBi
k=o€ "t

(i=0,1,..,] ve n+k)igin (2)

Esitlik 2°de, n’inci hanehalkinin otomobil yakit tiirti tercihinde i’yi tercih etmesi durumunda
U;,’in I+1 segenekten en yiliksek fayday: saglayan secenek oldugu varsayilmaktadir. MNL modeli
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Esitlik 2 aracilifiyla tanimlanmaktadir (Greene, 2012: 801-802). MNL modelinde parametrelerinin
tanimlanabilmesi i¢in, modeldeki bir tercihin referans olarak alinmasi gerekmektedir. Modelde,
referans tercih olan f; = 0’1n elektrikli otomobil tercihinde bulunma secenegi oldugu varsayilarak
normallestirilmistir. Dolayisiyla Esitlik 2 asagidaki sekilde ifade edilmistir:

eBi,n Xn

B() = Yj=CpBjnXn

(i=0,1,..,))icin 3)

Esitlik 3 kullanilarak /’nin logaritmik olasilik (log-odds) oranlar1 hesaplanabilir:
In(Pp,;i/Pjo) = Bni. Dolayisiyla, modeldeki katsayilar (f;); sosyo-ekonomik oOzelliklerin n’inci
hanehalkinin referans grup yerine i’ninci secenegi se¢gme olasiliginin goreceli biiylikligi tizerindeki
etkisini ifade etmektedir. MNL modeli maksimum olabilirlik yontemi (maximum likelihood method)
ile tahmin edilebilir. Logaritmik olabilirlik (log likelihood) fonksiyonunun maksimize eden f;
vektorleri i¢in katsay1 tahminleri Newton yontemi kullanilarak elde edilebilir (Greene, 2012: 804).

Ote yandan MNP modeli, IIA varsayimmin gegerliligi zorunlulugunu ortadan kaldirmakta ve
alternatifler arasindaki hata terimleri arasinda korelasyonlara izin vermektedir. Bu durumda;

P() = P(Uin > Up) = P[(gjn — €in) < XinB=XiuB)|, j=12,,]; j#i 4)

&n = €m ve Vi = XiuB — X;n B, Vj # i olsun. Bu durumda,

, Vin Vs v; 14 . .
B, (i) = P(ej*n < V}’;l) = f_i: f_i’; f_(’)’: f_g‘f(s’{n, Exms wves Efs ...,sj"‘n)ds’l"ns’z"n & e €] E T

()

Yukaridaki esitliklerde f(.), (J-1) boyutlu ¢ok-degiskenli normal dagilimin olasilik yogunluk
fonksiyonudur (Wang vd., 2023: 1476).

MNP modellerinde tahmin edilen S katsayilari marjinal etkilerin dogrudan belirlenmesine izin
vermez ama olasilik alternatiflerinin (i) logaritmasinda referans gruba gore ortaya ¢ikan marjinal
degisimi Olcer. Dolayisiyla, hanehalklarinin sosyo-ekonomik o6zellikleri veri iken ve orneklem
ortalama degerleri kullanilarak, asagidaki esitlilik yardimiyla ile MNL sonuglarindan marjinal etkiler
elde edilir (Greene, 2012: 804):

L= P(Bi = Tker PiBi)  (=0,1,...)) isin (6)

Calismada tahminlemesi yapilan MNP modelinin bagimli degiskeni 3 grup altinda kategorize
edilmistir: Fosil yakitli ise 0; elektrikli ise 1 ve hibrit ise 2. Bagimsiz degiskenlerden cinsiyet (erkek;
kadin), medeni durum (evli; diger), hanehalki biiytlikliigli (ortalamanin {stii; alt1), hanenin yaptig
aylik toplam km (ortalamanin {stii; alt1), haneye yakin sarj istasyonunun varligi (evet; hayir) ve satin
alinmak istenen aracin CO:z saliniminin, fiyatinin ve performansinin énem diizeyleri (ortalamanin
iistii; alt1) ve ikamet edilen sehir (Isparta; Burdur) 2 grupta kategorize edilirken; egitim (lise mezunu
ve alt1; On lisans ve lisans; lisanstistii) ve gelir diizeyi ise (0-11.402 TL aras1; 11.403-35.218 TL arast;
35.219 TL ve iizeri) 3 grupta kategorize edilmistir. Ote yandan yas degiskeni siirekli degisken olarak
modele dahil edilmistir (Tablo 7).
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Tablo 7. Modele Dahil Edilen Degiskenler

Bagimh Degisken | Aciklamasi Tanimlamasi
Arag satin alimak istendiginde Fosil }'fak'lt'll (?enzm, Dizel, LPG) ise = 0 (Referans Grup)
YAKIT tercih edilen yakat tiirii Elekirikli ise = 1
Y Hibrit ise = 2
Bagimsiz
Degiskenler Aciklamasi Tanimlamasi
CIN Cinsiyet Erkek ise = 1, Diger =0
EGTMA: Lise mezunu ve alt1 ise = 1, Diger = 0 (Referans
e Grup)
EGTM Egitim diizeyi EGTMB: On lisans ve lisans mezunu = 1, Diger = 0
EGTMC: Lisansiistii mezunu = 1, Diger =0
YAS Yas Stirekli degisken
MD Medeni durum Evliise =1, Diger =0
Gelir diizeyi GLR1:0-11.402 TL aras1 ise = 1, Diger =0
GLR (11.402 TL asgari iicret; 35.218 GLR2: 11.403 TL — 35.218 TL aras1 ise = 1, Diger =0
TL ise 6rneklem ortalamasi) (Referans Grup) . .
GLR3: 35.219 TL ve iistii ise = 1, Diger =0
HHB Hanehalki biiytikligii Ortalamanin (2,24) iistiinde ise = 1, Diger =0
HTKM Hanenin aylik yaptig1 toplam km | Ortalamanin (858 km) iistiinde ise = 1, Diger =0
HYSI E?;leye yakin sarj istasyonu var Evet ise = 1, Diger = 0
AKAS Satin alinmak istenen aracin 5°1i Likert 6lgegine gore tespit edilen ortalama degerin
CO; saliniminin 6nem diizeyi (3,53) tistii ise = 1, Diger =0
AF Satin alinmak istenen aracin 5’1i Likert 6l¢egine gore tespit edilen ortalama degerin
fiyatinin 6nem diizeyi (4,22) tistii ise = 1, Diger = 0
Satin alinmak istenen arag 5’1i Likert 6l¢egine gore tespit edilen ortalama degerin
APER . W . O o
performansinin 6nem diizeyi (4,11) tistii ise = 1, Diger = 0
SHR Ikamet edilen sehir Isparta ise = 1, Burdur ise = 0

Esitlik 3’te ifade edilen MNP modeli Tablo 7°deki bagimsiz degiskenler dikkate alinarak
asagidaki esitlikteki gibi tanimlanmis ve ilgili model Stata 17 ekonometri programi ile tahmin
edilmistir.

YAKIT, = By + B.CIN,, + B,EGTMA, + BsEGTMB, + B,YAS, + BsMD,, + BsGLR1, +
B,GLR2, + BsHHB, + BoHTKM,, + ByoHYSI, + B11AKAS, + B12AF,+B13APER, +B1.SHR,, +
&n (7)

Teori ve literatiir bir arada degerlendirildiginde cinsiyet (erkek olma), medeni durum (evli
olma), yiiksek egitim diizeyi, yiiksek gelir diizeyi, diisiik hanehalki biiyiikliigii ve aracin ¢evre dostu
olmasimin otomobil sahipligi iizerinde pozitif; yliksek ara¢ fiyatinin ise negatif etki yapmasi
beklenmektedir. Ote yandan hanenin yaptig1 aylik/yillik toplam km’nin yiiksekliginin fosil yakith
ara¢ talebini negatif, elektrikli arac talebini ise pozitif etkilemesi beklenmektedir. Ote yandan
caligmada otomobil sahipliginin degil, otomobil yakit tiirii tercihinin analiz edilmesi nedeniyle
degiskenlerin beklenen isaretleri farklilasabilmektedir. Hanenin aylik yaptigi toplam km’nin, haneye
yakin sarj istasyonunun varliginin ve satin alinmak istenen aracin CO; saliniminin 6énem diizeyinin
yiiksekliginin elektrikli ve hibrit otomobil talebini pozitif etkilemesi beklenilse de diger degiskenlerin
pozitif veya negatif degerler almasi beklenilebilir.

5. Model Tahmin Sonug¢lar:

Calismada ilk olarak modele dahil edilen degiskenlere ait betimleyici 6zellikleri belirlenmistir. Bu
baglamda 6rnekleme dahil olan 307 hanenin 201 inin (%65,47) bir otomobil satin alacak olsa fosil
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(benzin, dizel ve LPG) yakitli; 60’ 1min (%19,55) elektrikli ve 46’smin (%15,98) hibrit otomobil
alacagini beyan ettigi tespit edilmistir (Tablo 8). Veri setinde yer alan bireylerin yaklasik %83’
erkek; %65°1 ise evli egitim diizeyi incelendiginde ise yaklagik %26’sinin lise veya daha alt1 egitim
diizeyinde, %45’ inin 6n lisans veya lisans mezunu oldugu, %29’unun ise yliksek lisans veya doktora
mezunu oldugu belirlenmistir. Gelir diizeyi dikkate alindiginda ise %50’lik bir kesimin asgari
iicretten (11.402 TL) yiiksek fakat 6rneklem ortalamasinin (35.218 TL) altinda gelire; %26’sinin
orneklem ortalamasinin iistiinde gelire ve %24’iiniin ise asgari licretin altinda gelire sahip oldugu
tespit edilmistir. Orneklemin yas ortalamas1 39,28 iken hanehalki ortalama biiyiikliigii 2,24 tiir.
Orneklemdeki hanelerin aylik yaptig1 toplam km ortalamasi 858 km’dir. Hanelerin yaklasik %64,8’i
ortalamanin iistiinde CO> salinim1 hassasiyetine sahipken, %64,5°1 ara¢ fiyatina ortalamanin tizerinde
onem vermektedir. Ote yandan 5’li likert dlgegine gdre CO: salimimina verilen ortalama nem 3,53
iken, ara¢ fiyatina verilen ortalama 6nem 4,22°dir. Son olarak hanelerin sadece %21,5°1 i¢in yakin
sarj istasyonu olanagi oldugu belirlenmistir.

Tablo 8. Betimleyici Istatistikler

Degiskenler Say1 Oran Degiskenler Say1 Oran
Yakat HTKM (Ortalama = 858 km)

Fosil (Benzin, Dizel, LPG) 201 %65,47 Ortalamanin Ustii 13 %36.81

Elektrikli 60 %19,55 Ortalamanin Alti 194 % 63’19

Hibrit 46 %14,98 ’
Cinsiyet HYSI

Erkek 254 %82,74 Evet 66 %21,50

Kadin 53 %17,26 Hayir 241 %78,50
Egitim Diizeyi AKAS (Ortalama = 3,53)

EGTMA 79 %25,73 Ortalamanin Ustii o

EGTMB 139 | %4528 Ortalamanmn Alt: oo | oo

EGTMC 89 %28,99 ’
Yas ortalamasi 39,28 -- Hanehalki Biiyiikligii ortalamast | 2,24 --
Gelir Diizeyi AF (Ortalama = 4,22)

GLR1 74 %24,11 Ortalamanin Ustii o

GLR2 154 %50,16 Ortalamanin Alt1 i gg (;: gg’gg

GLR3 79 %25,73 ’
Medeni Durum

Evli 200 %65,15

Diger 107 %34,85

Hanelerin otomobil taleplerinde yakat tiirli tercihlerini etkileyen faktorlerin tahmini, elektrikli
otomobil tercihi referans grup dikkate alinarak MNP modeli ile tahmin edilmis ve bulgular1 Tablo
N Lrit
Tnte
hesaplanmigtir. Burada In Lg;; tahmin edilen modelin olabilirlik (log likelihood) oranimi, In L ise
sadece sabitli modelin olabilirlik oranmi gostermektedir (Cameron ve Trivedi, 2009: 345-346).
Uygulamada In Ls;;=-242,76893; In Ly =-270,39979 olarak tespit edilmis olup Pseudo-R?=0,1022

olarak hesaplanmustir.

9°da sunulmustur. Tahmin sonuglarina gore, Pseudo R? istatistigi 1 — formili ile

Ayrica MNP modellerinde bagimsiz degiskenler arasinda coklu dogrusal baglantinin
(multicollinearity) olup olmadig1 Varyans Sisirme Faktorii (VIF-Variance Inflation Factor) ile analiz
edilmigtir. VIF degerinin 5’in altindaki degerlerde ¢oklu dogrusal baglantinin olmadigi kabul
edilmektedir (Bagheri vd., 2012: 1381). Modelde bagimsiz degiskenler i¢in tespit edilen tiim VIF
degerleri 5’in altinda hesaplanmistir (Tablo 9). Buna gore bagimsiz degiskenler arasinda ¢oklu
dogrusal baglantinin olmadigi bulgusuna ulasilmstir.
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Tablo 9. Model Tahmin Sonuglari
Bagimsiz . 1. Grup: - . 3 Grup: - -
Degiskenler Fosil Yakith Arac tercihi Hibrit Arac tercihi VIF degeri
Katsay1 z-degeri Katsay1 z-degeri
Sabit 1,350 1,87 -0,981 -1,07 -
CIN 0,565%** 1,62 0,591 1,26 1,28
EGTMA -0,079 -0,21 -0,930%** -1,95 1,89
EGTMB -0,553*** -1,68 -0,393 -1,06 1,82
YAS 0,002 0,14 0,018 1,11 2,25
MD -0,498 -1,27 -0,253 -0,52 2,27
GLR1 0,552 1,28 0,109 0,19 2,42
GLR2 0,543 %** 1,70 0,621*** 1,70 1,82
HHB -0,683** -2,45 -0,816%* -2,38 1,28
HTKM -0,129 -0,44 0,247 0,69 1,41
HYSI 0,578%** 1,82 0,236 0,62 1,05
AKAS -0,226** -2,06 -0,220%** -1,75 1,91
AF -0,221 -0,71 0,221 0,56 1,47
APER 0,197%** 1,63 0,244 1,62 1,99
SHR -0,512%** -1,89 -0,683** -2,06 1,15
Pseudo R? 0,1022

* Rk ye #FE 041, %5 ve %10 diizeyinde anlamlidir.

Bagimli degiskenin kesikli oldugu MNP modelinde, model tahmin sonuglar ile elde edilen
katsayilar dogrudan kullanilmamakta, bunun yerine marjinal etkilerin hesaplanarak kullanilmasi
gerekmektedir. Hesaplanan marjinal etkiler (Tablo 10) dikkate alindiginda haneye yakin sarj
istasyonunun olmasinin hanenin (diger yakit tiirlerini kullanan otomobillere gore) fosil yakith
otomobil tercih etme olasiligini %12,1 arttirdigi, elektrikli otomobil tercih etme olasiligini ise %9,3
azalttig1 tespit edilmistir. Bu tespit beklentiler ve literatiirdeki benzer ¢alismalar (Sobiech-Grabka vd.,
2022) ile uyumsuz olup, ilgili sonu¢ haneye yakin sarj istasyonu olmasindan ziyade iilke genelinde
ve yaganan sehirdeki toplam sarj istasyonu sayist ile kullanilan rota(lar)daki sarj istasyonu varligi ve
sayisinin daha 6nemli olabilecegine isaret etmektedir.

Cinsiyetin tercihler lizerine etkisi incelendiginde erkeklerin diger yakit tiirlerini kullanan
otomobillere gore elektrikli otomobil tercih etme olasiliklarinin kadinlara gore %10,8 daha diisiik
oldugu goriilmektedir. Bu sonug¢ Sobiech-Grabka vd. (2022)’nin Polonya i¢in yaptiklar1 ve Novotny
vd. (2022)’nin 21 iilke i¢in yaptiklar1 analizin sonuglar1 ile uyumlu iken, Daric1 vd. (2025) ve Hong
vd. (2013)’1lin bulgular ile ¢elismektedir. Dolayisiyla cinsiyetin elektrikli otomobil tercihi tizerindeki
etkilerinin iilkeler ve donemler arasinda degisebildigi sdylenebilir. Bu ¢calisma sonucunda ise hanede
tek ara¢ oldugu durumlarda fosil yakitli otomobillerin tercih edildigi, genellikle kadinlarin kullandig1
ve oncelikle sehir-i¢i ulagima hizmet eden 2. aragta ise elektrikli otomobillerin tercih edildigi tespit
edilmisgtir.
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Tablo 10. Marjinal Etkiler

Bagimsiz . 1. Grup: . .2..Grup: - . .3° Grup: o
Degiskenler Fosil Yakith Ara¢ Tercihi Elektrikli Ara¢ Tercihi Hibrit Ara¢ Tercihi
dy/dx z-degeri dy/dx z-degeri dy/dx z-degeri

CIN 0,077 0,97 -0,108%** -1,74 0,030 0,45
EGTMA 0,086 1,05 0,054 0,80 -0,141%* -2,17
EGTMB -0,097 -1,41 0,097%** 1,67 0,000 0,01
YAS -0,002 -0,55 -0,001 -0,47 0,003 1,22
MD -0,099 -1,20 0,083 1,17 0,016 0,25
GLR1 0,129 1,35 -0,084 -1,08 -0,046 -0,58
GLR2 0,068 1,01 -0,106%** -1,90 0,038 0,78
HHB -0,082 -1,35 0,135* 2,79 -0,053 -1,15
HTKM -0,062 -0,98 0,007 0,13 0,055 1,13
HYSI 0,121%** 1,86 -0,093%** -1,65 -0,028 -0,57
AKAS -0,033 -1,48 0,042** 2,17 -0,009 -0,60
AF -0,082 -1,24 0,021 0,38 0,061 1,16
APER 0,023 0,88 -0,039%** -1,81 0,017 0,84
SHR -0,053 -0,92 0,105%* 2,18 -0,051 -1,16

* Rk ye #FE 041, %5 ve %10 diizeyinde anlamlidir.

Egitim diizeyi dikkate alindiginda 6n lisans ve lisans mezunlarinin elektrikli otomobil tercih
etme olasiliklarinin lisanstistii egitime sahip bireylere gore %9,7 daha yiiksek oldugu tespit edilmistir.
Bu sonug, egitim diizeyi ile elektrikli otomobil tercihi arasinda beklenildigi gibi pozitif bir iliskinin
olmadigina isaret etmektedir.

Geliri 11.403 TL —35.218 TL arasinda olan hanelerin elektrikli otomobil tercih etme olasiliklar
ise geliri 35.219 TL ve iizeri olanlara gore %10,6 daha distiktiir. Bu durum gelir ile elektrikli
otomobil tercihi arasinda pozitif bir iligkinin olduguna isaret etmektedir ki bu sonug hem literatiirdeki
benzer caligmalar (Novotny vd., 2022; Uslu ve Demirel, 2022; Wang vd., 2018; Hong vd., 2013;
Erdem vd., 2010) ile hem de elektrikli otomobillerin 2. ara¢ olarak tercih edilmesi bulgusu ile
uyumludur.

Hanehalki bliytikliigii ortalamanin (2,24 kisi) iizerinde olan hanelerin elektrikli otomobil tercih
etme olasiliklar1 digerlerine gore %13,5 daha yiiksektir. Bunlarin yanisira, aracin COz salinim
diizeyine ortalamanin iizerinde 6nem veren hanehalklarinin elektrikli otomobil tercih etme
olasiliklari, beklenti ile uyumlu olarak, digerlerine gore %4,2 daha yiiksektir.

Aracin performans diizeyi ile hanehalklarinin elektrikli otomobil tercih etme olasiliklar
inceleceginde, model tahmin bulgular1 aracin performans diizeyine ortalamanin lizerinde 6nem veren
hanehalklarinin elektrikli otomobil tercih etme olasiliklarinin digerlerine gore %3.,9 daha diisiik
oldugunu ortaya koymustur. Bu durum, (elektrik motorlu ara¢larin verimliliginin diger araglara gore
daha yiiksek oldugu gercegi ile tezat olustursa da) insanlarda fosil yakitli araglarin performansinin
daha yiiksek oldugu algisinin hakim olduguna isaret etmektedir. Ayrica model sonuglarina gore,
Isparta ilinde ikamet edenlerin elektrikli otomobil tercih etme olasiliklarinin Burdur’da ikamet
edenlere gore %10,5 daha yiiksek oldugu tespit edilmistir.

Hibrit otomobil tercihinde bulunma olasilig1 dikkate alindiginda ise egitim diizeyi lise ve alt1
olan hanehalklarinin lisansiistii egitime sahip olanlara gore hibrit otomobilleri %14,1 daha az tercih
etme olasiliklar1 s6z konusudur. Bu durum gerek biling diizeyi gerekse de gelir diizeyi ile agiklanabilir
ve literatiirdeki benzer ¢calismalar (Hong vd., 2013; Erdem vd., 2010) ile uyumludur.
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6. Sonuc ve Tartisma

1769 yilinda iiretilen ve imal edilen ilk otomobil olarak kabul edilen Nicolas Joseph Cugnot’in
Fardier a Vapeur (buharl yiik arabasi) ve 1830lu yillarda Robert Anderson’in ilk batarya ile ¢alisan
elektrikli otomobilini takiben otomobil sektorii son 150 yil boyunca, i¢ten yanmali ve fosil yakit
kullanan otomobillerin hakimiyetine sahne olmustur. Ote yandan teknolojik ilerlemeler, fosil
yakitlarin fiyatlarindaki artiglar ve ¢evresel kaygilardan dolayr diinya genelinde hibrit ve elektrikli
otomobillere bir yonelim sdz konusudur. Dolayisiyla hibrit ve elektrikli otomobillere gecisi
hizlandiracak faktorlerin analizi 6nem kazanmaktadir. Bu baglamda, ilgili calismada, hanehalklarinin
yakit tiirlerine gore otomobil satin alma istekliliklerini etkileyen faktorlerin analizi
gerceklestirilmistir.

(Calismada, aragtirma sahasi olarak NUTS2 TR-61 (Bat1 Akdeniz) Bolgesi’nde yer alan ve 1.000
kisi bagina otomobil sayis1 bakimindan Tiirkiye’de sirasiyla 5. ve 9. sirada yer alan Isparta ve Burdur
illeri dikkate alinmis ve 307 haneden toplanan veriler analiz edilmistir. Calismanin analizinde MNP
modeli kullanilarak otomobil satin alma isteginde olan hanehalklarinin yakit tiirii tercihlerini
etkileyen faktorlerin etkileri ortaya konmustur. Calisma sonucunda gelir diizeyi ve CO, salinimi
hassasiyetinin elektrikli otomobil sahipligini olumlu yonde etkiledigi; elektrikli otomobillerin
hanehalklar tarafindan genellikle sehir-i¢i kullanim i¢in ikinci otomobil olarak tercih edildigi ve
dolayisiyla otomobilin kadin sahipligine atfedildigi, elektrikli otomobillerin 6n lisans ve lisans
egitimine sahip kisilerce daha fazla tercih edildigi; hanehalki biiyiikligiiniin elektrikli otomobil
tercihini pozitif etkiledigi belirlenirken hane yakininda sarj istasyonunun varlig1 ve arag
performansina verilen 6nem elektrikli otomobil tercihini negatif etkiledigi belirlenmistir. Egitim
diizeyinin lise ve alti olmasinin ise hibrit otomobil tercihini negatif yonde etkiledigi bulgusuna
ulagilmistir.

Bu sonuglarin bir kismi literatiir ve beklentiler ile uyumlu iken bir kism1 daha derinlemesine
analizleri gerektirmektedir. Ornegin gelir diizeyi ve CO, salmimi hassasiyetinin elektrikli otomobil
sahipligini olumlu yonde etkilemesi beklentiler ile uyumlu iken cinsiyet, egitim, hane yakininda sarj
istasyonu varligr ve ara¢ performansina verilen onem diizeyi degiskenleri daha derinlemesine
incelenmelidir. Bu baglamda erkek olmanin elektrikli otomobil sahipligini negatif etkilemesi sonucu
geleneksel olarak ilk otomobilin erkek miilkiyetinde ve kullaniminda, ikinci aracin kadin miilkiyeti
ve kullaniminda olmasi ve ilk aracin tiim ailenin sehir-igi ve -dis1 tiim ihtiyaglarini karsilamak tizere
secilmesi, ikinci otomobilin ise genellikle sehir-i¢i ihtiyaclara gore ve diisiik siirdiirtilebilirlik
maliyetleri dikkate alinarak segilmesi ile iligskilendirilebilir.

Egitim diizeyi dikkate alindiginda 6n lisans ve lisans egitimine sahip olanlarin lisansiistii
egitime sahip olanlara gore elektrikli otomobilleri daha fazla tercih etmeleri bu tercihin birinci
otomobil i¢in mi yoksa ikinci otomobil i¢in mi yapildig1 sorusunu akla getirmektedir. Dolayisiyla
daha yiiksek egitim diizeyi; daha yiliksek gelir ve daha yiiksek ikinci otomobil sahipligi orani ile
iliskilendirilirse yakit tiirii tercihini 6nemli 6l¢iide etkileyecektir.

Diger taraftan haneye yakin sarj istasyonu varliginin beklentinin aksine elektrikli otomobil
tercihini negatif etkiledigi tespit edilmistir. Bu tespitin baglica nedenlerinden biri olarak
hanehalklarinin zihinlerinde elektrikli otomobil tercihinde sehir-i¢inde sarj sorununun 6énemli 6lgiide
¢oziildiigiine, 6te yandan iilke geneli sarj istasyonu dagiliminda ve sehirlerarasi rotalarda halen soru
isaretlerinin olduguna isaret etmektedir. Bu soru isaretleri hanehalklarinin birinci otomobil olarak
fosil yakitli otomobilleri, ikinci otomobil olarak ise elektrikli otomobilleri tercih ettiklerine isaret
etmektedir.

Calisma sonucunda tespit edilen diger bir dikkat ¢ekici bulgu ise ara¢ performansina énem
veren hanehalklariin halen verimlilik ve performans olarak fosil yakitli otomobillerden daha iistiin
olan elektrikli otomobilleri tercih etmemesidir. Bu sonug¢ ise performans beklentisi olan
hanehalklarinin geleneksel yapilart (gilirleyen bir motor, benzin kokusu, sarj bitme endisesinin
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olmamasi vb.) veya bilgi diizeylerindeki eksiklik ile iligkilendirilebilir. Diger taraftan hanehalklarinin
elektrikli ve hibrit arag¢ tercihlerinin arttirilabilmesi i¢in televizyon programlari ve kamu spotlar ile
hanehalklarinin elektrikli ve hibrit otomobiller hakkindaki bilgi diizeyinin arttirilmasi; bu
otomobillere yonelik (katma deger vergisi, 6zel tiiketim vergisi, motorlu tasitlar vergisi, otopark,
elektrik vb.) tesviklerin verilmesi; sarj istasyonu sayisinin yaninda iilke genelinde ve tiim rotalardaki
dagiliminin diizenlenmesi; iilke genelinde satis yapan firmalara minimum bayi ve yetkili servis sayisi
zorunlulugunun getirilmesi; yerli markalarin sayisinin arttirilmasi ve modellerinin tiim halka hitap
edecek sekilde cesitlendirilmesi ve hanehalklarinin elektrik iiretmelerinin tesvik edilmesi politikalar
uygulanabilir. Bu politikalar dolayisiyla devlet biitcesine eklenecek yiik ve gelir kayiplarinin ise uzun
donemde akaryakit ithalatindaki diisiisler ile finanse edilmesi amaglanmalidir.

Son olarak, ¢aligma kisitlar1 arasinda evren ve Orneklem kisitlart sayilabilir. Gelecekte
caligmanin iilke geneli icin genis bir 6rneklem ile yapilmasi ve anketlerde yakit tercihinin kaginci
otomobil i¢in yapildigi, tercih yapan hanehalklarinin otomobiller hakkindaki bilgi diizeyleri ve
tercihlerdeki muhatazakarlik diizeyleri gibi sorularin da sorulmasi gerceklestirilecek analizlerin detay
diizeyini artiracak ve politika Onerilerinin daha kapsamli bigcimde belirlenmesine katkilar
saglayabilecektir.
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