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oz

Begenmeli mal kapsaminda ifade edilen otomobillerin tiiketiciler tarafindan satin alinma
evresi uzun bir donemi kapsayabilmektedir. Otomobil satin alimimin yiiksek maliyet igcermesi,
tiiketiciler tarafindan dikkat edilen en énemli risk unsurlarindan birisidir. Kiiresellesen diinya ile
birlikte otomotiv sektorii giinden giine gelisim géstermektedir. Yine Tiirkiye 'de otomotiv sektorii yillar
itibariyle degisim gostermis ve giiclii bir evrim gegirmistir. Otomobil markalari, Tiirkiye deki
otomobil kullanicilarina yonelik en uygun otomobilleri iiretme cabasina girmiglerdir. Tiirkiye’de
ekonominin biiyiimesine paralel olarak otomobile olan talebin artmasi sebebiyle otomobil
sahipliginin hangi degiskenlere gére farkliik gosterecegi arastirilmak istenmistir. Bu nedenle Tokat
ili kentsel alanda ikamet eden 438 ailenin otomobil sahibi olup olmadiklar: incelenmistir. Otomobil
sahipligini belirleyen sosyoekonomik ve demografik faktorlerin neler oldugu ve bu faktorlerin
tiiketicilerin otomobil sahibi olup olmamalarin: etkileme dereceleri arastirilmistir. Calismada Binary
Logit Modeli kullanilmigtir. Modelde aile reisinin erkek, esnaf, yiiksek gelirli, ev sahibi ve kredi
kartimin bulunmast degiskenleri istatistiksel olarak anlamli olup otomobil sahipligini olumlu yénde
etkiledigi bulunmustur.
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Identifying the Factors Affecting the Car Ownership: A Case
Study in Urban Areas of the Province of Tokat

ABSTRACT

The purchase period of cars expressed within the scope of preferred goods can involve a
long period. Car purchase’s including high cost is one of the most important risk factors considered
by the consumers. Along with the globalizing world, automotive sector has been developing day by
day. In Turkey, the automotive sector has changed in years, and has had an influential evolution. The
automobile brands have led to drive for producing the most appropriate cars for the automobile users.
In parallel to the growth of economy in Turkey, it was aimed to investigate according to what reasons
automobile ownership will differ due to the increasing demand. For that reason, it was analysed
whether 438 families residing in urban areas of Tokat province had automobiles or not. The
demographical and socio-economic factors determining the automobile ownership and to what extent
these factors affect consumers to have an automobile or not were analysed. In the study, Binary Logit
Model was used. It was found that the variables of head of family’s being male, and tradesman with
high income, house-ownership and credit card were statistically significant, and those positively
affected automobile ownership.
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I. Giris

Kara yolu ulasimi denildigi zaman ilk akla gelen ulagim araci olan
otomobiller, ilk imal edildiginden bugiinlere kadar teknolojinin de gelismesiyle
beraber giinden giline evrim gegirmis, insanlar arasinda en yaygin ulagim araci
olmustur. Otomobil, sagladigi yogun teknolojik donanimlarla sadece bireyleri
tasima ihtiyacini karsilamasimin Otesine gegmis, bireyler i¢in ayn1 zamanda bir
tutku haline de gelmistir. Otomobil iiretmekle yiikiimlii olan firmalar, tiiketicilerin
zevk ve tercihlerinin farkliliklarina gore, gelir durumlarina goére ve bunlar gibi
tiikketicinin otomobil satin alimlarinda etkili olan faktorleri goz oOniine alarak
otomobil iiretme ve irettikleri otomobilleri 6zellikleri agisindan ¢esitlendirme
yoluna gitmektedirler. Otomobil treticisi konumundaki firmalar, tiketicilerin zevk
ve tercihlerini yapmis olduklar1 birtakim arastirmalarla belirlemektedirler. Bu
aragtirmalar sonucu firmalar tiiketiciye hitap edecek otomobiller iiretme yoluna
gitmektedirler.

Gelismis ve hatta gelismekte olan Ulkeler icin otomotiv sektoriinin gicli
bir yapiya sahip olmasi 6nemlidir. Otomotiv sektorii, birgok sektdrle yakin iliski
igerisinde bulunmakta ve otomotiv iiretimi ile birgok sektdre de dolayli anlamda
destek olunmasi saglanabilmektedir. Otomotiv sektort lastik, petrokimya, demir-
celik, elektrik-elektronik, boya, cam, dokuma gibi temel sanayi dallariyla iliski
icerisinde bulunmakta, bu yakin iliski igerisinde bulundugu sektorlerdeki
teknolojik gelismelerin de 6nciisii konumunda bulunabilmektedir. Yine bunun yani
sira otomotiv sektorii savunma sektoriine faydali olabilmekte dolayli olarak ta milli
savunma sanayine faydali olabilmektedir. Diger motorlu tasitlara gore daha yiiksek
miktarlarda iretimi yapilan otomobiller iretimleriyle giiclii yan sanayiler
olusturmaktadir. Boylelikle otomotiv iiretiminin diger tagitlarin iiretimine de destek
sagladig1 ifade edilebilir. ilk olarak iiretimine 18. yiizyilda baslanmis olan
otomobillerin {liretiminde Almanya ve Fransa Onciiliikk etmis, daha sonra 1900°1i
yillarin baslarinda ABD’de ve 1940’11 yillarda Avrupa’da seri iiretimlerine gegcis
saglanmistir. Yine 1960’11 yillardan sonra Japonya’da otomotiv sektoriine dnemli
rakamlarda ihracat saglayarak sektorde varligini hissettirmeye baglamistir.

Otomotiv sektorleri igerisinde otomotiv tiretimiyle ugrasan firmalar sektore
yeni girecek firmalarin giiciinii dikkate almali, mevcut rakipler arasindaki rekabetin
boyutunu 6l¢meli, ikame sektorlerin durumunu géz dniine almali, alicilarin pazarlik
giiclinii saptamali ve yine tedarikgi konumdakilerin pazarlik giiclinii
saptamalidirlar. Otomotiv sanayi yaygin olarak bir iilkenin yiilk ve yolcu
gereksinimlerini karsilayabilecek nitelikteki kara iizerinde gidebilen tasitlar1 imal
eden bir sanayi kolu olarak tanimlanabilmekle beraber iizerinde kiiresel anlamda
uzlast saglanmis ortak bir tanim bulunmamakta, farkli ekonomilerin farkli birimleri
kendi ilgi alanlar1 dogrultusunda farkli tanimlar ortaya atmiglardir. Otomotiv sanayi
igerisinde yer alan, otomotiv sektorii kapsaminda degerlendirilen baglica iiriinler
binek otomobil, otobiis, midibus, minibls, kamyon, kamyonet ve traktorlerdir.

Otomotiv sektorii igerisinde firmalarin dikkat etmesi gerektigi birtakim
temel ekonomik gostergeler bulunmaktadir. Bunlar kapasite kullanim orani, iiretim
oranlari, dis ticaret boyutlari, i¢ pazardaki durum ve istihdam durumlaridir. Bunlar
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ne kadar pozitif durumda olursa firma i¢in o kadar kazanim saglayacaktir. Otomotiv
sektoriiniin hizla gelisen ve degisim yasayan bir sektdr konumunda olmasi,
otomobil miisterisi konumunda olan kimselerin karar verme ve satin alma
siireglerini oldukga fazla etkileyebilmektedir. Tiiketicilerin otomobil satin alma ve
karar verme siirecinde birgok kriteri goz oniine aldiklar1 yapilmis olan birtakim
arastirmalar 15181nda da ortaya konmustur.

Tiirkiye’de hazirlanan ve uygulanmakta olan kalkinma planlarinda ‘Yasam
Seviyesi Yiiksek Ileri ve Gelismis Devletler Diizeyinde Olmak’ hedeflenmekte ve
bu hedefe de ulasmakla dogru orantili olarak iilke ve ekonomik gdstergeler pozitif
yonde gelisim gosterdik¢e otomobil ve otomotive olan ihtiya¢ artacaktir(Yasar,
2013: 781). Tiketicilerin otomobil satin alirken otomobillerin &zellikleri
baglaminda en fazla dikkat ettigi seyler arasinda otomobilin markasi, motorunun
giicti, yakit tiiketiminde ekonomik anlamda avantajli olup olmadigi, motorunun
cesidi, rengi, sagladigi donanimlar, vitesinin &zelligi, goriniisii ve fiyatlar
tiiketicilerin satin alma siireglerinde etkili olan faktorlerden bazilar1 olarak ortaya
cikmaktadir. Bazen tiiketiciler otomobil satin alma karar siireci igerisine
girememekte, birtakim faktorler bireylerin otomobil satin almamasi yoniinde tutum
ve davraniglar sergilemesine neden olmayabilmektedir. Bu ¢alismada bireylerin
otomobil sahibi olmasinda veya otomobil sahibi olamamasinda etkili olan faktorler
saptanacaktir.

Calisma bolge olarak Tokat ili kentsel alanda yapilmis olup ¢alisma igin
438 bireyden anket yolu ile gerekli verilere ulasilmistir. Calismada otomobil
sahipligi iizerinde etkili olan faktorleri belirleyebilmek i¢in Binary Logit Modeli
kullanilarak ekonometrik analiz yapilmigtir. Bu caligmanin amacimi Tokat ili
kentsel alanda yasayan hanehalklarinin otomobil sahibi olabilmesinde veya
olamamasinda etkili olan sosyoekonomik ve demografik faktorlerin belirlenmesi
ve bu sosyoekonomik ve demografik faktorlerin etki derecelerinin belirlenmesi
olusturmaktadir. Calismada elde edilecek olan sonuglarla otomobil sahipligi
oniinde engel teskil eden faktorlere yonelik arastirmalar yapilabilmesi saglanacak,
otomobil sahibi olma bakimindan etkili olan faktorler saptanacaktir. Arastirma
yapilan bdlge {izerinde otomobil sahipligi iizerinde etkili olan faktdrlerin ortaya
konulmasiyla Tokat ili kentsel alandaki otomobil sahiplerinin sahip olduklari
otomobillerle alakali karakteristik 6zellikleri ortaya koymasindan dolay1 ve bolge
uzerinde ileriki donemde benzer ¢aligmalar yapma olanagi olan arastirmacilarin
yararlanmas1 6dnemlidir. Yine bununla beraber bolge ilizerinde rekabet¢i durumda
bulunan firmalar acisindan bir bilgi kaynag1 olma 6zelligi tasiyabilecektir.

I1. Literatiir Taramasi

Konuyla alakal1 literatiire bakildig1 zaman birtakim ¢aligmalarin yapildig:
gozlemlenmektedir. Bu ¢aligmalarda hedeflenen otomobil sahipligini nelerin
etkiledigine yonelik ¢ikarimlar yapmak olmustur.

Alper ve Mumcu (2000), arastirmalarinda Tiirkiye’de otomobil talebinin
tahminini arastirmislardir. Arastirmada Tiirkiye otomobil talep piyasasinin 1996-
1999 yillar1 araliginda bir portresi yansitilmis ve 2005 yili itibariyle de talep
ongoriisii yapilmistir. Arastirmada yine bununla beraber 2000 ila 2005 yillart
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arasinda Tiirkiye’de kisi basina diisen otomobilin Ongoriisii  arastirilmustir.

Ulkeleraras: satin alma giicii paritesine gore diizeltilmis olan kisi basma diisen

GSYIH degiskeni ile 1000 kisiye diisen otomobil degiskeni arasindaki iliski dort

ayr1 gelir grubuna gore kategorize edilmis ve 150 {ilkeyi kapsama alanina alan kesit

veri kullanarak incelenmistir. Tiirkiye orta-yuksek gelir grubu igerisinde yer

almistir. Orta-yiiksek gelir grubundan elde edilen sonuglara gore kisi bagina diisen

milli gelirde ortaya ¢ikmasi muhtemel %]1°lik bir artis 1000 kisiye diisen otomobil
sayisinda %1,8’1lik bir artisa sebep olacaktir.

Erdogan (2006), calismasinda Ankara’da 400 kisiden elde edilen verilerle
cok degiskenli istatistiksel analiz yontemlerinden biri olan Konjoint analizi
yontemi ile tiketicilerin otomobil tercihlerini belirlemeye yo6nelik bir galisma
yapmistir. Calisma sonuglarina gore tiiketici otomobil tercihlerinde en ¢ok marka
degiskenini dikkate almakta, sonrasinda fiyat degiskenine goére tercih yaptigi
saptanmistir. Yine bu bulgularin diginda tiiketicinin gii¢lii bir motor 6zelligini
tercih ettigi, yakit bakimindan ekonomik anlamda avantaj saglayan, hatchback
tipte, otomatik vitesli, koyu renkli, opsiyonel 6zellikleri olan otomobilleri tercih
ettikleri arastirma sonuglaria gore elde edilmistir.

Aslan (2006) yazmis oldugu yiiksek lisans tezinde nitel tercih modeli ve
buna bagh olarak ¢ok durumlu logit modelini kullanarak bireylerin otomobil
segmenti tercihlerinde etkili olan faktorleri arastirmistir. Bu baglamda 499 denek
ile gorisilmistir. Olasiliklarin  marjinal etkileri ve oransal degerleri
hesaplanmistir. Yine modelde yer alan her bir bagimsiz degisken icin bu etkiler
yorumlanmig fakat modelde anlamli sonuclar digsinda anlamsiz sonuglara da
ulasilmustir.

Terzi, Hacaloglu ve Aladag (2006), Tiirkiye pazarinda onemli bir paya
sahip olan bir otomobil markasinin modelleri arasinda se¢im yapma amaciyla bir
calisma ortaya koymusglardir. Caligmada Analitik Hiyerarsi Proses yontemi
kullanilmistir. Otomobiller pazarlama stratejisinin 6nemli bir kosu olarak ilk olarak
segmentlere ayrilmis ve tiiketicinin karar verme siireci karar segeneklerinin de
azaltilmasiyla kolaylastirilmigtir. Arastirma sonucunda saticinin bilgi tabanini
belirten Oncelik vektorii degerleri bir kez olusturulmus ve satis personeli degismis
olsa bile kullanilmaya devam edildigi gézlemlenmistir.

Izmirlioglu (2008), Mugla ili merkez ilcede B sinifi ehliyete sahip 76.169
birey iizerinde marka algis1 anketi uygulamis, kusaklar arasinda tiiketicilerin marka
algilarinda bir farklilik olup olmadig tespit edilmistir. Arastirma sonucunda Baby
Boomers kusagindakilerin her kriter acisindan daha koklii ve bilinen markalar
tercih ettikleri, Peugeot, Citroen, Toyota, Kia, Chevrolet gibi markalara pek fazla
giivenmedikleri ortaya gikmustir.

Saydan (2008), Van ilini ve Van ilinden 236 kisilik bir 6rneklemi temel
alarak hazirlamis oldugu arastirmasinda otomobil seciminde etkili olan hedonik ve
rasyonel yararlarin demografik faktorlere gore degisiklik gosterip gostermedigini
incelemistir. Elde edilen veriler one-way ANOVA ve t testi ile incelenmistir.
Aragtirmanin sonuglaria gore tiiketicileri harekete gegiren hedonik ve rasyonel
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yararlar demografik etkenlere gore istatistiksel olarak anlamli farkliliklar ortaya
koymaktadir.

Karatekin (2009), hazirlamis oldugu yiiksek lisans tezinde sosyal smiflar
icinde mesleklere gore tiiketicilerin otomobil alma ve kullanma aligkanliklarina
etkisini incelemis, sonug olarak ta sosyal sinifin ve tiim alt kategorilerinin otomobil
satin alma konusunda tiiketici davraniglarin etkiledigi saptanmigtir.

Cankurt ve Miran (2010), Aydin yoresinde giftcilerin traktor satin alma
egilimleri ve traktor satin alirken goz Oniine aldiklari faktorleri arastirmustir.
Calismada Lojistik Regresyon Analizi uygulanmistir. Calismada elde edilen
sonuglara gore bilgi kaynagi, tavsiye, marka, yas, deneyim, cift¢inin tarimla
ugrasilan gilin sayisi, ailenin tarimla ugrastigi giin sayist ve islenen alan
degiskenlerinin traktor satin almada etkili olan faktorler oldugu belirlenmistir.

Yavuz (2012), caligmasinda Analitik Hiyerarsi Yontemini kullanarak
ogretmenlerin otomobil tercihlerinde etkili olan faktorlerin neler oldugunu tespit
etmis ve bu faktorlerin etki derecelerini saptamistir. Arastirma sonucunda
ogretmenlerin otomobil tercihlerinde etkili olan en dnemli faktoriin yakit oldugu
saptanmigtir.

Guven ve Davudov (2012), Turkiye ve Azerbaycan’da tuketicilerin
otomobil satin alimlarina yonelik faktorlerin belirlenmesini ve bu faktorlerin
kargilastirilmasina yonelik bir arastirma yapmislardir. Tiirkiye ve Azerbaycanl
otomobil sahipleri 6rneklem olarak secilmis ve 589 kisiye anket yapilmistir. Bu
arastirmada saptanmis olan amaca ulasma adina bagimsiz iki grup arasi farklarin
testi kullanilmig ve hipotezler t testi ile sinanmistir. Arastirma sonucunda iki
iilkenin katilimcilar arasinda bir takim konularda farkliliklar saptanmistir. Servis
ve yedek parca olanaklari, az yakit kullanimi, motor giicii, fiyati, vergisinin az
olmasi, otomobilin iiretim y1l1 ve otomobilin iiretiminin yapildig: iilke farkliligin
gbzlemlendigi, verilen onem derecesinin llkeler arasinda degistigi faktorler
olmustur.

I11. Veri Seti ve Yontem

Aragtirmanin bu kisminda kullanilmis olan veri seti ve ydntem
tanitilmaktadir. Veri seti yliz yiize miilakat seklinde gergeklestirilmis olan anketler
araciligtyla elde edilmis olup Eylil 2012- Kasim 2012 zaman dilimini
kapsamaktadir. Aragtirmada yatay kesit verileri kullanilmistir. Calisma Tokat ili
kentsel alan1 kapsamaktadir. Ankete katilan hanehalklarinin sosyo-ekonomik ve
demografik 6zelliklerinin otomobil satin almalarinda 6neme sahip olup olmadiklar1
belirlenecektir.

Anketler yapilmadan 6nce Taro Yamane’nin kriteri dikkate alinarak 6rnek
bliylikliigli saptanmigtir. Yamane’ye gore %5 onem seviyesi ve %5 hata payi ile
ornek biiytikligii 100.000 den biiyiik ana kiitleler i¢in minimum 398 olmalidir.
Ancak eksik veya hatali doldurulmus anketlerin var olabilecegi endisesiyle 500
adet anket yapilmistir. Bunlardan 62 adedi sagliksiz veriler igerdiginden dolayi
elenerek 438 adet anketin verileri degerlendirilmeye alinmistir.

Aragtirmada bir bagimli degisken, birden fazla da bagimsiz degisken
bulunmaktadir. Otomobil sahibi olup olmama durumu bagiml degisken, otomobil
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sahibi olup olmamay1 etkileyecek demografik ve sosyo-ekonomik faktérler de
bagimsiz degiskenlerdir.

Anketlerden elde edilen veriler SPSS programina girilmis daha sonra
Lojistik Regresyon Modeli analizi uygulanmistir. Boylece otomobil sahipligi
uzerinde etkili olan faktorler ve bu faktorlerin etkili olma dereceleri ortaya
konulmaya c¢alisgilmistir. Logit modeli agiklayan Lojistik dagilim fonksiyonu
asagidaki sekilde gosterilebilir (Gujarati, 2006: 554-555).

1
I:)i = E(YI =1/ X') - l+e—(ﬂ1+ﬁzxi)

Verilerin kategorik veya siirekli olup olmadigimma bakmak istatistiksel
analizlerden once dikkat edilmesi gerekli bir unsurdur. Eger ki veriler kategorik
olarak degerlendirilmekteyse parametrik olmayan istatistikler kullanilmaktadir.
Lojistik regresyon modeli de ileri parametrik olmayan bir istatistiksel metottur
(Orhan, Ondes ve Yazarkan, 2012: 259).

Neden sonug iliskilerinin ortaya konulmasi amactyla yapilan
arastirmalarda incelenen degiskenlerden bazilar1 olumlu-olumsuz, basarili-
basarisiz, evet-hayir, memnun-memnun degil seklinde iki diizeyli veriler
bulunmaktadir. Eger ki bagimli degisken bahsedildigi gibi iki diizeyli ve ¢ok
diizeyli verilerden olugsmakta ise Lojistik Regresyon analizi nemli bir hal alacaktir.
Ciinkii lojistik regresyon analizi, bagimli degisken ve bagimsiz degisken veya
degiskenler arasindaki iliskiyi incelemede etkilidir (Agresti,1996:103). Diger bir
ifade ile lojistik regresyon analizinde bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskenler
iizerine etkileri, bagimli degisken iki diizeyinden birisine kars1 digerinin olma
olasilig1 ve bu olasiliktan yararlanarak bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskenler
iizerine olan etkileri belirlenmeye ¢alisilmaktadir (Arabaci, 2002: 18).

Lojistik regresyon analizi, temelde bir regresyon analizidir. Fakat
regresyon analizinden farkli olarak ayiric1 bir analiz teknigi olma 6zelligi tasimasini
saglayan lic 6nemli vasfi bulunmaktadir. Bunlar (Coskun vd., 2004: 43):

-Lojistik Regresyon analizinde bagimli degisken kesikli bir degerdir.
Halbuki regresyon analizinde bagimli degisken sayisaldir.

-Lojistik Regresyon *da bagimli degiskenin alabilecegi degerlerden sadece
birisinin gergeklesme olasiligi kestirilebilmekte iken regresyona bagiml
degiskenin degeri kestirilebilmektedir.

-Lojistik  Regresyon  Analizinin = uygulanabilmesinde  bagimsiz
degiskenlerin dagilimiyla alakali higbir sart olmazken, regresyon analizinde
bagimsiz degiskenlerin ¢oklu normal dagilim gosterme sart1 bulunmaktadir.

Lojistik modeller genellestirilmis dogrusal modelin birtakim 6zel kosullar
altinda olusturulmus halleridir. Bu durumda yapilacak olan ¢alismada, bagimsiz
degiskenlerin bazilarn siirekli veya uygun siniflar icerisine dahil edilmezse lojistik
regresyon log-lineer analiz yerine kullanilabilecektir. Bununla beraber
degiskenlerin bazilar1 bagiml olarak ele alimirsa yine logit modelin uygunlugu
ortaya ¢ikacaktir (Inal, Topuz ve Ugan, 2006: 112).
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Lojistik regresyon modeli, genel olarak ayrintili ve Ozel alternatifler
setinden yapilmig olan bir se¢imi modellemede kullanilmakta olan diger se¢im
modellerinden farklidir. Cilinkii logit modelinde karar verici alternatifler seti
igerisinde en yiiksek faydayi veren alternatifi segmekte oldugunu varsaymaktadir.
Bir alternatifin faydasim ise ilgili alternatif ve parametrelerin bagimsiz
ozelliklerinin bir araya gelmesiyle olusan bir fayda fonksiyonu belirlemektedir
(Reggiani ve Nijkamp, 1997: 165-6).

Lojistik regresyon yontemi grup iiyeligiyle alakali olasiliklari
belirleyebilmektedir. Lojistik regresyon modeli normal dagilimimi kullanmamakta,
birikimli yogunluk dagilimini kullanmaktadir (Bolak, 1986: 92-93).

Lojistik regresyon modelinin parametre tahmininde en g¢ok kullanilan
yontem En Cok Olabilirlik yontemi olmakla beraber diger kullanilan yontemler,
Yeniden Agirlikli Tekrarlt En Kiigiik Kareler ve tekrarli veri durumunda Minimum
Lojit Ki-kare yontemleridir ( Murat ve Isigigok, 2007: 5).

Lojistik regresyon analizinin kullanim amac1 istatistikte kullanilan diger
model yapilandirma teknikleriyle ayni olmakla beraber lojistik regresyon
modelinin temel odak noktasi bireylerin hangi grubun iiyesi oldugunu saptamak
amaciyla bir regresyon denklemi olusturmaktir (Cokluk, 2010: 1359).

Lojistik regresyonu ikili verilerde uygulamak daha basit ve uygun oldugu
icin kullanilmaktadir. Ikili veriler igin lojistik regresyon kullanildigi zaman
birtakim problemler de ortaya ¢ikmaktadir. Bunlar (Serbetci ve Ozgomak, 2013:
92).

-Problem hata teriminin dagilimi normal dagilimli olmamistir. Bu sorunun
¢oziimlemek i¢in, problemin 6rneklem kiimesinin ¢ok biiyiik olup olmadig: dikkate
alinmali, eger ki orneklem kiimesi ¢ok biiyiikse en kiigiik kareler yontemi
kestirimlerin biitlinliyle ve hata teriminin dagilimi normalden uzak olsa bile
asimptotik olarak normal olmasini saglar.

-Problem kestiriminin 0 ila 1 aras1 olma gerekliligi bulunmamaktadir. Bu
problemin ¢éziimi i¢in mimkdin olan bir ¢c6zum ydntemi yoktur.

-Problem hata teriminin varyansi sabit olmamaktadir. Bunu gidermek icin
agirlikli en kiiciik kareler yontemi kullanmak faydali olabilir.

Lojistik regresyon modelinde bagimsiz degiskenlerin dogrusal yapisina
bakildig1 zaman bagimsiz degiskenlerin dogrusal yapilarinin iki durumlu bagimli
degiskeninin beklenen degerine baglayan bir link fonksiyonunu kullandigi
goriilmektedir. Bu link fonksiyonlar igerisinde genelde logit, probit ve couchit
fonksiyonlar1 kullanilmaktadir. Lojistik regresyon modelinde beklenen varyansin
gdzlenen varyantsan kii¢lik olmas1 asir1 yaylim olarak ifade edilmektedir (Kaya ve
Yesilova, 2011: 53).

Son zamanlarda sik sik kullanilan lojistik regresyon analizi, kiimeleme
analizi ve diskriminant analizi gibi gozlemlerin gruplara atanmasinda
kullanilmaktadir. Diskriminant ve lojistik regresyon analizleriyle kiimeleme
analizleri arasinda 6nemli bir fark bulunmaktadir. Diskriminant ve lojistik
regresyon analizinde grup sayisi bilinmekte iken kiimeleme analizinde g6zlemlerin
atanacag kiime sayis1 tam olarak bilinmemektedir. Mevcut veriler kullanilarak bir
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ayrimsama modeli olusturulabilmekte ve boylelikle veri kiimesine eklenen yeni
gozlemler gruplara atanabilmektedir (Coskun vd, 2004: 42).
1V. Ampirik Bulgular
Bu arastirmada, Tokat ilinde yasayan hanehalklarinin otomobil sahipligini
belirlemede etkili olan sosyo-ekonomik ve demografik degiskenler tespit edilmeye
calisilmistir. Bu amagla, oncelikle ¢alismada ekonometrik analizde yer verilen
degiskenler ile ilgili tanimlayici istatistikler sunulacak ve bulgularin agiklanmasina
gecilecektir.
A. Tamimlayici istatistiksel Bilgiler
Hanehalkinin  otomobil sahipligini  belirlemede etkili olabilecek
degiskenler; hane reisinin cinsiyeti, hane reisinin yasi, hane reisinin egitimi, hane
reisinin meslegi, ailenin aylik geliri, evin sahipligi ve kredi kart1 sahipligi gibi
demografik ve sosyo-ekonomik gostergeler olabilecektir.
Tablo 1: Tamimlayici Istatistikler

Degisken
Degisken Tanim (N=438) Gosterimi Ortalama Standart sapma
Araba sahipligi (O=hayir; 1=evet) ARBSH ,4932 ,50052
Hane reisinin cinsiyeti (bayan=0; bay=1) CNS ,8607 ,34662
Hane reisinin yast YAS
<25 yag=1; degilse=0 YAS1* 1256 33174
26 < yas <40=1; degilse=0 YAS2 ,3767 ,48512
41 yas >=1; degilse=0 YAS3 4977 ,50057
Hane reisinin egitimi EGT
Tikégretim=1; degilse=0 EGTI1* ,3516 ,47802
Lise=1; degilse=0 EGT2 6484 47802
Universite=1; degilse=0 EGT3 ,3219 JA6775
Hane reisinin meslegi MSLK
Memur=1; degilse=0 MSLK1 2237 41723
Ts¢i=1; degilse=0 MSLK2 ,2169 ,41260
Esnaf=1; degilse=0 MSLK3 ,1598 ,36686
Serbest meslek=1; degilse=0 MSLK4 ,0799 ,27146
Ailenin ayhk geliri GLR
<1000 TL=1; degilse=0 GLR1* ,2078 ,40617
1000 TL < gelir <2500 TL=1; degilse=0 GLR2 ,5479 ,49827
> 2500 TL=1; degilse=0 GLR3 ,2443 ,43016
Evin sahipligi (O=hayir; 1=evet) EVSH ,6849 ,46507
Kredi kart1 sahipligi (O=hayir; 1=evet) KKSH ,6210 ,48569

* Temel sinif olarak alinmustir.

Aragtirmada yer verilen bagimli ve agiklayict degiskenlere iliskin
tanimlamalar ve istatistiki sonuglar Tablo 1’de verilmistir. Arastirmadaki bagimli
degisken kategorik ve iki sikli olup, Tokat ilindeki hanehalkinin otomobil
sahipligidir. Bu degisken nominal 6lgekle Ol¢iilmiis bir degiskendir. Calismada bu
bagimli degiskenle iliskili olabilecegi diisiiniilen ¢ok sayida bagimsiz degisken tarif
edilmistir. Bu bagimsiz degiskenlerin bazilar1 nominal 6lgekle, bazilar1 ordinal
Olcekle Olgtilmiistiir. Arastirmada tek bir model tahmin edilmistir.
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Arastirmada ana kiitleyi Tokat ilindeki hanehalklar1 olusturmaktadir.
Bagimli degisken otomobil sahibi olma(ma) durumudur. Otomobile sahip olma 1
ile sahip olmama 0 ile kodlanmistir. Modelde bagimsiz degiskenlere iliskin
kodlamalar Tablo 1°de verilmistir. 438 aile reisinden veriler derlenmistir.

Katilimeilarin %86’sm1 bay, %14’tinii bayan katilimci olusturmaktadir.
Hane halki reislerinin ¢ogunlukla erkeklerden olusmasi, cinsiyet dagiliminda
acikca anlagilmaktadir. Bireylerin %49’ unun otomobili varken %51’ nin otomobili
yoktur. Katilimeilarin % 49°u 41 yasinda veya 41 yasindan biiyiik, %64°1 lise
mezunu, %54'tniin geliri 1.000 TL ve 2.500 TL'ye esit veya arasindadir.
Arastirmaya katilan bireylerin %62’sinin kredi karti bulunmaktadir.

Arastirma bdlgesinde yasayan ailelerin otomobil sahipligini belirleyen
sosyo-ekonomik faktorler arastirilmis ve sonuglar Tablo 2'de verilmistir.

Tablo 2: Otomobil Sahipligine Iliskin Lojistik Regresyon Analizi Sonuglari

Standart Serbestlik Onem
Degiskenler Katsay1 hata Wald testi derecesi dizeyi Bahis oran
CNS ,565** ,327 2,985 1 ,084 1,759
YAS2 457 ,378 1,460 1 227 1,579
YAS3 ,554 ,390 2,026 1 ,155 1,741
EGT2 -394 ,288 1,874 1 171 674
EGT3 ,284 ,302 ,883 1 ,347 1,328
MSLK1 ,425 334 1,613 1 ,204 1,529
MSLK2 -,085 344 ,061 1 ,804 918
MSLK3 1,027* ,366 7,884 1 ,005 2,792
MSLK4 ,318 ,430 ,545 1 ,460 1,374
GLR2 ,088* ,318 9,629 1 ,002 2,685
GLR3 2,002* ,408 24,074 1 ,000 7,401
EVSH ,182* ,255 9,427 1 ,002 2,186
KKSH ,807* ,237 11,619 1 ,001 2,241
Sabit -3,150 ,584 29,056 1 ,000 ,043

*%1 ve ** %10 6nem seviyesinde anlamlili1 belirtmektedir.

Tablo 2’deki regresyon sonuglarina gore Tokat ili hanehalkinin otomobil
sahipliginde On plana ¢ikan faktorlerin bireysel anlamliliklarina bakildiginda,
MSLK3, GLR2, GLR3, EVSH ve KKSH degiskenleri %1, CNS degiskeni ise %10
Oonem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli (6nemli) bulunmustur. Diger
degiskenlerin anlamli olmadig1 goriillmektedir.

Parametresi anlamli bulunan CNS degiskenine ait 1,759 olarak bulunan
odds (bahis) orani, diger sartlar sabitken aile reisinin bayan yerine erkek olmasi
otomobil sahip olma bahsini 1,759 kat artiracagini ifade eder. Arastirma bolgesinde
halen erkek egemen bir toplum s6z konusudur. Ailedeki kararlar alinirken
genellikle erkekler tarafindan alinmasi boyle bir sonucu kaginilmaz kilmaktadir.

MSLK3 degiskeni igin 2,792 olarak bulunan odds oraninin anlami, aile
reisinin esnaf olmasi diger mesleklere gore otomobil sahip olma bahsini 2,792 kat
artiracagl sOylenebilir. Esnaflarin otomobil sahipligi hem islerinin geregi
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olabilecegi gibi hem de esnaflarin diger sabit gelirli ailelere gore daha fazla gelir
elde etmelerinden kaynaklandig disiinilmektedir.

GLR2 degiskeni igin 2,685 olarak bulunan odds oraninin anlami, ailenin
ortalama aylik gelirinin 1000 TL ile 2500 TL arasinda olmasi digerlerine gore
otomobil sahip olma bahsini 2,685 kat artiracagi tespit edilmistir. Otomobil
sahipligi ile yiiksek gelir grubundaki iliskinin pozitif oldugu goriilmektedir. Gelir
diizeyi yliksek olan ailelerin otomobile sahip olmalart dogal olacaktir. Dolayisiyla
bdyle bir sonucun ¢ikmasi literatiire ve iktisat politikalarini uygundur.

GLR3 degiskeni igin 7,401 olarak bulunan odds oraninin anlami, ailenin
ortalama aylik gelirinin 2500 TL'den fazla olan ailelerin digerlerine gére otomobil
sahipligi bahsini 7,401 kat artiracag ifade edilebilir. Gelir diizeyi daha yiiksek
olana ailelerin otomobile sahip olma olasiliklar1 artmaktadir.

EVSH degiskeni i¢in 2,186 olarak bulunan odds oraninin anlami, ev sahibi
olan ailelerin ev sahibi olmayanlara gére otomobil sahip olma bahsini 2,186 kat
artiracagi tespit edilmistir. Bu degiskenin isareti pozitif olup ev sahipligi olan
ailelerin refah seviyelerinin daha yiiksek olabilecegi nedeniyle bu sonucun dogal
kargilanmas1 uygun olacaktir.

KKSH degiskeni i¢in 2,241 olarak bulunan odds oraninin anlami, kredi
kartina sahip olan ailelerin olmayanlara gére otomobil sahip olma bahsini 2,241 kat
artiracagl soylenebilir. Bu degiskenin de katsayi isareti pozitif olup kredi karti
sahipliginin aligverisi kolaylastirmas1 ve refah1 artirict bir unsur olmasi
diistiniilebilir.

Literatiirdeki c¢aligmalara bakildiginda elde ettigimiz sonuclarin diger
caligsmalarla benzerlik gosterdigi gézlemlenmektedir.

Aslan (2006) , bireylerin otomobil segmenti tercihini incelemis oldugu
calismasinda bireylerin otomobil segment tercihleri iizerinde cinsiyet, egitim
durumu, yas, Odenen miktar, evde bulunan otomobil sayisi ve kisi sayisi
degiskenlerinin etkili oldugunu goézlemlemistir. Calismada elde edilen sonuclar
calismamiz sonuglariyla benzer sonuglar géstermistir.

Saydan (2008), calismasinda otomobil seciminde tiiketicileri harekete
geciren hedonik ve rasyonel faydalarin demografik agidan farklilik gosterdigini
tespit etmistir. Calismamizla benzer sonuclar gostererek demografik faktorlerin
otomobil seciminde etkili oldugu gbzlemlenmistir.

Karatekin (2009) , ¢alismasinda sosyal siniflar icerisinde mesleklere gore
tiiketicilerin otomobil alma ve kullanma aligkanliklarina etkisini incelemis,
bireylerin ve olusturduklari sosyal siiflarin egitim diizeyleri, yas, aylik gelir gibi
Ozelliklerinin ~ otomobil alma ve kullanma aligkanliklarmi etkiledigi
gbzlemlenmistir.

Belirtildigi tizere ¢alismamiz literatiirde yer alan calismalarla benzer
sonuclar gostermis, demografik ve sosyo-ekonomik birtakim faktorlerin otomobil
seciminde etkili oldugu gozlemlenmistir.

Model olusturmadaki amag, modelde bulunmasi gereken degiskenlerin
belirlenmesidir. Bu amagla, arastirmacinin yapmasi gereken mevcut degiskenler
arasinda en uygun degiskenleri segmektir (Oktay ve Organli, 2014: 75). Lojistik
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regresyon analizinde elde edilen tahmin modelinin yorumlanabilmesi icin modelin
uyum iyiligi testlerinin ve katsay1 testinin yapilmasi gerekir. Calismada s6z konusu
testler yapilmis ve sonuglar1 asagida kisaca dzetlenmistir.

B. Model Uyum lyiliginin Degerlendirilmesi

Olusturulan modelin uyum iyiligini degerlendirmek icin siklikla
parametrelerin anlamliliginin  smanmasinda kullanilan Omnibus ve Wald
istatistikleri, Hosmer-Lemeshow Testi, dogru siniflama oranlar1 gibi yontemler
kullanilmaktadir. Parametrelerin anlamliliginin sinanmasinda bir¢ok test ¢esidi
kullanilmaktadir. Omnibus ve Wald istatistikleri bu testlerin en ¢ok
kullanilanlarindandir (Oktay ve Organli, 2014: 77-78). Calismada modelin
uyumlulugu ilk olarak Wald Istatistigi ve takibinde Omninus Testi agisindan
degerlendirilecektir.

Anlamli ¢ikan bagimsiz degiskenlerin katsayilari incelendiginde CNS
degiskeni harig¢ diger degiskenler Wald Testine gore 0,01 6nem diizeyinde anlamli
bulunmustur. Bu durum Tablo 2°de goriilmektedir. Tablo 3’de Omnibus Testine
g6re modelin 0,01 6nem diizeyinde anlamli oldugu goriilmektedir. (Model ki-kare:
109,554 sd.:13 p=0.000)

Tablo 3: Model Katsayilarinin Omnibus Testleri

Ki-kare {XE } Serbestlik derecesi (df) Onem diizeyi (p)
Step 109,554 13 ,000
Block 109,554 13 ,000
Model 109,554 13 ,000

Modelin uyum 1iyiliginin degerlendirilmesinde kullanilan yontemlerden
digeri Tablo 4’de yer alan siniflandirma tablosudur.
Tablo 4: Otomobil Sahipligi Modeline Iliskin Siniflandirma Tablosu

Beklenen
Otomobil Sahipligi
Gozlenen Yok Var Dogruluk Yiizdesi
Yok 162 60 73,0
Otomobil Sahipligi Var 63 153 70,8
Toplam Yizde 71,9

Tabloya gore, otomobil sahip olmamayi dogru olarak tahmin etme orani
%73,0, otomobile sahip olmay1 dogru tahmin etme orani ise %70,8 olarak elde
edilmistir. Modelde dogru simiflandirma yapma oranmmin %71,9 oldugu
goralmektedir.

Modelin uyum 1iyiligini degerlendirmek i¢in Siniflandirma Tablosu ve
parametrelerin anlamliliginin  smanmasinda kullanilan Omnibus ve Wald
istatistikleri haricinde diger yontem ise Hosmer ve Lemeshow Testidir. Hosmer-
Lemeshow test istatistigini (model ki-kare istatistigi) hesaplamak i¢in gereksinim
duyulan g6zlenen ve beklenen frekanslar Tablo 6‘da ve test istatistikleri Tablo 5’te
yer almaktadir.
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Hosmer-Lemeshow test istatistigi, lojistik regresyon modelini genel olarak
test etmektedir. Bu istatistik, sabit terimin disindaki tiim logit katsayilarinin sifira
esit olup olmadigini stnamaktadir. Hosmer-Lemeshow testi regresyon analizindeki
F testine benzemektedir (Kalayci, 2010: 292).

“Ho” ve “H1” hipotezleri altinda hesaplanan H-L test istatistigine iligkin
Ki-kare degerleri hesaplanmis ve Tablo 5°te verilmistir. Modelde 8 serbestlik
derecesinde Ho hipotezi kabul edilmistir.

Bu istatistige yonelik hipotez ise,
Ho: Parametreler belirleyicilik agisindan iyi bir ayrimeciliga sahip
H1: Parametreler belirleyicilik agisindan iyi bir ayrimciliga sahip degil

Model Ki-kare(X"2) = 8,654 < x? ©,1:8=13,362 oldugundan Ho hipotezi

kabul edilir. Parametreler belirleyicilik agisindan iyi bir ayirimeiliga sahiptir.
Tablo 5: Hosmer-Lemeshow Testi

Yontem Ei — kare XE} Serbestlik derecesi Onem diizeyi (p)
(df)
Hosmer-Lemeshow 8,654 8 0,372

Tablo 6: Hosmer-Lemeshow Testi I¢in Gozlenen ve Beklenen Frekanslar

Otomobil Sahipligi =Yok Otomobil Sahipligi = Var Toplam
Gozlenen Beklenen Gozlenen Beklenen
1 41 39,376 3 4,624 44
2 31 34,923 13 9,077 44
3 33 30,847 11 13,153 44
4 28 26,879 16 17,121 44
5 22 22,892 20 19,108 42
6 23 21,141 22 23,859 45
7 16 16,656 28 27,344 44
8 10 14,197 34 29,803 44
9 9 9,777 35 34,223 44
10 9 5,313 34 37,687 43

Lojistik Regresyon Modeli’nin otomobil sahibi olan ve otomobil sahibi
olmayan bireyleri gruplara ayirmada yeterli bir model oldugu bulunmustur.
Buradan, model uyumunun olduk¢a iyi oldugu ve parametreler belirleyicilik
acisindan iyi bir ayrimciliga sahip oldugu sonucuna varilabilir.

C. Lojistik Regresyon Modelinin Uygunlugunun Degerlendirilmesi

[statistikte gelistirilen bir modelin uygunlugunun degerlendirilmesi gok
onemlidir. Elde edilen sonuglar lzerinde dikkatli bir denetim yapmadan sonug
modelinin kullanilmamasinda fayda vardir. Bu amagcla ¢esitli kontrol yontemleri
bulunmaktadir.

Dogrusal Regresyon Analizindeki bagimli degisken ile bagimsiz
degiskenler arasindaki iligskiyi R? istatistigi dlgmektedir. Fakat lojistik regresyon
analizinde bdyle bir istatistik bulunmamaktadir. Bu nedenle, regresyon
analizindeki R? degeri ile lojistik regresyon analizindeki R? degerini karsilastirmak
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dogru olmaz. Literatiirde lojistik regresyon analizi i¢in birka¢ R? istatistigine yer
verilmektedir. En sik kullanilan istatistikler McFaden R?, Cox-Snell ve Nagelkerke
R? istatistikleridir. Bu istatistikler genel olarak kiigiikk ¢ikma egiliminde
olduklarindan farkli modellerin performansini degerlendirmek i¢in kullanilmalari
onerilmektedir. Bu nedenle bazi yazarlar sonuglar sunulurken R? istatistiklerini
verilmesini 6nermemektedir (Oktay ve Orcanli, 2014: 82).

Cox ve Snell R? olabilirlik esasma gore c¢oklu R? istatistigine
benzemektedir. Istatistigin maksimum degerinin genelde 1°den kiiciik olmas1 bu
istatistigin  yorumunda  giiglilk  ¢ikartmaktadir (Kalayci, 2010: 293).
Uygulamamizda Cox ve Snell R? istatistigi yaklasik olarak %22,1'dir. Bu oran,
bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasinda yaklasik %22,1'lik bir iligkinin
oldugunu gosterir.

Nagelkerke R? istatistigi ise Cox ve Snell R? istatistiginin 0-1 araliginda
degerler almasini saglamak amaciyla gelistirilmis bir iliski 6l¢timiidiir (Kalayci,
2010: 293). Nagelkerke R? istatistigi Tablo 7°de yaklasik olarak %30 olarak elde
edilmistir. Bu istatistik bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasinda yaklagik
%30’1uk bir iliskinin oldugunu gostermektedir.

R? istatistiklerinin 0,20 ile 0,40 arasinda ¢ikmasi ¢ogu kaynakta yeterli
olarak  agiklanmaktadir. Bu sebepten otliri modelin  uygunlugunun
degerlendirmesinde elde edilecek olan degerin bu degerler arasinda olmasi
beklenir. Sonug¢ olarak, elde edilen degerler bu degerler arasinda ise kurulan
modelin uygun oldugunu soyleyebiliriz (Oktay ve Organli, 2014: §3).

Tablo 7: Modelin R? Tablosu

Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square
1 497,560 221 ,295

V. Sonug

Bu ¢alisma ile Tokat ili hanehalkinin otomobil sahipligi iizerinde etkili olan
faktorlerin belirlenmesi amaglanmistir. Bu amagla, hazirlanan anket formu Tokat
ili hanehalklarima uygulanmistir. Otomobil sahipligini etkileyen faktorler, logit
regresyon modeli ile analiz edilmistir. Regresyon analizi bir biitiin olarak
yapilmistir. Regresyon analizine bir¢ok faktor dahil edilmis ancak bazilari istenilen
Onem seviyesinde istatistiksel olarak anlamli bulunamamustir.

Tokat ili kentsel alanda hanehalklarinin otomobil sahipliginde 6n plana
¢ikan faktorlerin bireysel anlamliliklarina bakildiginda, CNS, MSLK3, GLR2,
GLR3, EVSH ve KKSH degiskenleri istatistiksel olarak anlamli bulunmustur. Elde
edilen bulgulardan, ailelerin otomobil sahipliginde sosyo-ekonomik ve demografik
faktorlerin goz ardi edilmeyecek kadar dnemli olduklar1 sdylenebilir. Otomobil
iretim ve satig1 ile ilgili faaliyet gosteren firmalarin planlamalarini yaparken
ailelerin sosyo-ekonomik ve demografik 6zelliklerini dikkate almalar1 dnemlidir.

KAYNAKCA

Agresti, A. (1996) “An Introduction to Categorical Data Analysis™, John Wiley and Sons. Inc.

Alper, C. E. ve Mumcu Serdar, A. (2000) “Tirkiye’de Otomobil Talebinin Tahmini”, Ekonomi
Béliimii ve Ekonomi ve Ekonometri Merkezi, Bogazici Universitesi, Istanbul.

615



R. Yayar & M. N. Coban & B. Tekin/Otomobil Sahipligini Etkileyen Faktorlerin Belirlenmesi:
Tokat 1li Kentsel Alanda Bir Uygulama

Arabaci, O. (2002) “Lojistik Regresyon Analizi ve Bir Uygulama Denemesi”, Uludag Universitesi
Basilmamis Yiiksek Lisans Tezi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Bursa.

Aslan, H. (2006) “Bireylerin Otomobil Seciminin Coklu Tercih Modelleri /le Analizi”, Yiiksek lisans
Tezi, Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Ekonometri Anabilim Dali, istanbul.

Bolak, M. (1986) “Finansal Basarimin Olgiilmesi icin Cok Degiskenli Bir Analiz Yontemi ve Sektorel
Bir Uygulama”, Yayimlanmamis Doktora Tezi, Istanbul Teknik Universitesi, Istanbul.

Cankurt, M. ve Miran , B. (2010) “Aydin Yéresinde Ciftcilerin Traktor Satin Alma Egilimleri Uzerine
Bir Arastirma”, Ege Universitesi Ziraat Fakiiltesi Dergisi, 47(1): 43-51.

Coskun, S., Kartal, M., Coskun, A. ve Bircan, H. (2004) “Lojistik Regresyon Analizinin Incelenmesi
ve Dis Hekimliginde Bir Uygulamasi”, Cumhuriyet Universitesi Dis Hekimligi Fakiiltesi
Dergisi, Cilt:7,Say1:1 , 42-50.

Cokluk, O. (2010) “Lojistik Regresyon Analizi: Kavram ve Uygulama”, Kuram ve Uygulamada
Egitim Bilimleri / Educational Sciences: Theory & Practice 10 (3) ,Yaz / Summer 2010, s:
1357-1407.

Erdogan, C. (2006) “Tiiketicinin Otomobil Tercihinin Konjoint Analizi Ile Belirlenmesi”, Yiksek
lisans Tezi, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisi, Ankara.

Gujarati, D. N. (2006) “Temel Ekonometri” (Cev. U. Senesen ve G.G. Senesen), Literatiir Yayincilik,
Istanbul.

Giiven, O. Z. ve Davudov, G. (2012) “Tiirkiye ve Azerbaycan’da Tiiketicilerin Otomobil Satin
Alimina Etki Eden Faktorlerin Belirlenmesi ve Karsilagtirilmasina Yo6nelik Bir Aragtirma”,
Akademik Bakis Dergisi, Say1 30, Mayis-Haziran.

Inal, M. E., Topuz, D. ve Ugan, O. (2006) “Dogrusal Olasihk ve Logit Modelleri ile Parametre
Tahmini”, Sosyoekonomi, 2006-2.

Izmirlioglu, K. (2008) “Konumlandirmada Kusak Analizi Yardimiyla Tiiketici Algilarinn Tespiti:
Tiirk Otomotiv Sektoriinde Bir Uygulama”, Mugla Universitesi Yiiksek Lisans Tezi, Sosyal
Bilimler Enstitiisii, Mugla.

Kalayci, S. (2010) “SPSS Uygulamali Cok Degiskenli Istatistik Teknikleri”, 5.Baski, Asil Yaym
Dagitim, Ankara.

Karatekin, U. (2009) “Sosyal Siniflar Iginde Mesleklere Gore Tiiketicilerin Otomobil Alma ve
Kullanma Aliskanhiklarina Etkisinin Incelenmesi”, Yikseklisans Tezi, Siileyman Demirel
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii isletme Anabilim Dali, Isparta.

Kaya, Y. ve Yesilova, A. (2011) “Iki Durumlu Karigimli Lojistik Regresyona Iliskin Bir Uygulama”,
Bilisim Teknolojileri Dergisi, Cilt:4, Say1:3.

Murat, D. ve Isigigok, E. (2007) “Se¢im Doneminde Ekonomik ve Siyasi Duruma Doniik Beklentiler:
Bursa Uygulamas1”,  VIII Tiirkive ~ Ekonometri ve Istatistik  Kongresi,
http://eisemp8.inonu.edu.tr/bildiri-pdf/murat-isigicok.pdf., Erigim: 28.03.2014.

Oktay, E. ve Organli, K. (2014) “Atatiirk Universitesinde Internet Bankaciliginin Kullanimini
Etkileyen Faktorlerin Belirlenmesi”, Usak Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi,
Say1:18,Sayfa:57-91, Usak.

Orhan, S. M, Ondes, T. ve Yazarkan, H. (2012) “Sahipligin Toplam Maliyeti Yaklasimmin Satin
Alma Kararlarinda Sanayi Isletmeleri Tarafindan Kullanilma Isteginin Logit Model
Yardimyla Belirlenmesi”, ODU Sosyal Bilimler Enstitiisii Sosyal Bilimler Arastirmalart
Dergisi, Cilt:3, Sayt: 6.

Reggiani, A. ve Nijkamp, P. (1997) “The Role Of Transalpine Freight Transport In A Common
European Market: Analysis And Empirical Applications, Innovation,” The European
Journal of Social Sciences, Sep 97, Vol. 10 Issue 3, p259, 13p.

Saydan, R. (2008) “Otomobil Seciminde Etkili Olan Hedonik ve Rasyonel Yararlar Demografik
Faktorlere Gore Degisiklik Gosteriyor Mu? Van ili Uygulamasi”, Finans Politik&
Ekonomik Yorumlar, Cilt:45, Say1:525.

Serbetci, A. ve Ozgomak, M. S. (2013) “Siral Lojistik Regresyon Analizi Ile Istatistik ve Ekonometri
Derslerinde Basariy1 Etkileyen Faktorlerin Belirlenmesi: Atatiirk Universitesi Iktisadi ve
Idari Bilimler Fakiiltesi Ogrencileri Uzerine Bir Uygulama”, Kahramanmaras Siit¢ii Imam
Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Cilt:03, Say1:1.

616



Ydnetim ve Ekonomi 22/2 (2015) 603-617

Terzi, U. , Hacaloglu, S. E. ve Aladag, Z. (2006) “Otomobil Satin Alma Problemi igin Bir Karar
Destek Modeli”, Istanbul Ticaret Universitesi Fen Bilimler Dergisi, Y11:5, Say1: 10, Giiz
2006/2, s:43-49.

Yasar, O. (2013) “Tirkiye’de Otomotiv Ana ve Yan Sanayi ve Marmara Bdlgesi’nde Kiimelenme”,
Turkish Studies Journal, Vol: 8/6, Spring 2013, p: 779-805.

Yavuz, S. (2012) “Ogretmenlerin Otomobil Tercihlerinde Etkili Olan Faktérlerin Analitik Hiyerarsi
Yontemiyle Belirlenmesi”, DPUJSS, No: 32, Vol: 2, April 2012.

617



