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HANEHALKLARININ BiRiNCi VE iKiNCi ELOTOMOBIL ALIMINI ETKILEYEN
FAKTORLERIN SIRALI LOGIT MODELI iLE ANALizi

Kiibra ONDER*

Oz

Hanehalklari bireysel kullanim, tasarruf yapmak veya stati elde etmek gibi amaglar ile otomobil talep etmektedirler.
Bireyler bu amaglarini gergeklestirebilmek ve otomobile duyulan ihtiyacini giderebilmek igin birinci veya ikinci el otomobil
satin alma yoluna basvurmaktadirlar. Calismanin amaci, hanehalklarinin birinci veya ikinci el araba satin aliminda etkili
olan sosyoekonomik faktorleri belirlemektir. Calismanin kapsamini, Tiirkiye istatistik Kurumu’nun 2018 yili Hanehalki Biitce
Arastirmasi B Mikro Veri Setinde yer alan birinci el arag satin alan 144 ve ikinci el arag satin alan 1058 hanehalkina ait veri seti
olusturmaktadir. Calismanin analizinde, Sirali Logit modeli kullaniimistir. Model tahmin sonuglarina gore birinci el otomobil
satin aliminda; gelir, hane tipi ve otomobil sahipligi ikinci el otomobil satin aliminda ise gelir, medeni durum, konut ve otomobil
sahipligi ile aile reisinin galisma durumu etkili bulunmustur.

Anahtar Kelimeler: Hanehalki otomobil talebi, Sirali logit model, Tiirkiye
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THE FACTORS THAT EFFECT NEW AND SECOND HAND CAR PURCHASE OF HOUSEHOLDS IN
TURKEY: ORDERED LOGIT MODEL

Abstract

Households demand automobiles for several purposes such as personal use, saving or boosting their status. In order to achieve
this objective and meet the automobile needs of individuals, individuals prefer to buy first or secondhand automobiles. The aim
of this study is to determine the socioeconomic factors which are effective on purchasing first or secondhand automobiles by
the households. The scope of the study, data set belonging to 1058 households who have purchased secondhand automobiles
and 144 households who have purchased first hand automobiles included in the B Micro Data Set of 2018 Household Budget
Research by the TurkStat (Turkish Statistical Institute) was used. The study was estimated using the Ordered Logit model.
According to the model estimation results, income, household type and automobile ownership was found to be effective in
first hand automobile purchasing and marital status, house and automobile ownership and working status of the head of the
family was found to be effective in the second hand automobile purchasing.
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1. GiRIS

Dunyanin otomobil ile tanismasi 1769 yilinda (g tekerlekli ve buharl araglarla gergeklesmistir. Otomobil
sektoriinde yasanan gelismelerle birlikte bu araglar yerini 1885 yilinda dort tekerlekli ve benzinli otomobillere
birakmistir. Sektér bu gelismelerle de yetinmemis giinimize kadar olaganistl bircok déntsime ugramis ve
uluslararasi Uretimde biylk bir yetkinlige ulasmistir. Yasanan gelismeler ile birlikte sanayinin Gretim hacmi
de katlanarak ilerlemistir. Nitekim Uluslararasi Motorlu Arac Ureticileri Organizasyonu’nun (International
Organization of Motor Vehicle Manufacturers-OICA) verilerine gére 2000 yilinda 41.299 bin adet olan diinya
otomobil Gretimi %42,44°lik bir artis ile 2018 yilinda 71.751 bin adete ulasmistir (OICA, 2019). Turkiye’de ise son
on dokuz yillik sirecte otomobil Gretiminde %28,98’lik bir artis yasanmis ve lretim miktari 2018 yil itibariyle
1.026 bin adete yukselmistir (ODS, 2019).

Sektordeki gelismeler ve Uretim miktarindaki artig bireylerin otomobile olan ilgisini ve talebini artirmistir.
Otomobil talebindeki artis bireyin ulasim ihtiyacini karsilama isteginden, seyahat 6zgiirliigli elde etme arzusundan,
otomobili prestij, gosteris ve statli kazanma unsuru olarak gormesinden veya bir tasarruf yapma araci olarak kabul
etmesinden kaynaklanmaktadir. Bireyler hangi amacg ile hareket ederlerse etsinler tim bu nedenler otomobili
vazgecilmez bir ihtiyaca donistliirmis ve giin gectikce otomobil sahiplik orani katlanarak artmistir.

Otomobile olan talep, bliylk niifusa sahip ve 6zellikle geng¢ niifusun agirlikli oldugu, gelir seviyesinin hizla
arttig, arag sahiplik oraninin doygunluga ulasmadig Ulkelerde daha net goriilmektedir. Bu llkelerden birisi
de Turkiye'dir. Turkiye’de 1980’li yillarla birlikte 6zellikle bireysel otomobil talebi hizla yikselmistir. 2019 yih
itibariyle trafige kayitli araglarin %62’si otomobillerden olusmaktadir. Trafige kayith otomobil sayisi 1980 yilinda
742 bin adet iken son 20 yillik stregte trafige kayitl otomobil sayisi yaklasik %93 oraninda artmis ve 2019 yih
itibariyle 12.503 bin adete ulasmistir (TUIK, 2020a).

Otomobil talep artisina sadece yukaridaki nedenler etkili olmamistir. Bu nedenler ile birlikte otomotiv
sanayide ortaya cikan rekabet artisi ve bu artisin bir sonucu olarak otomobil Giretiminde yasanan Uriin ve fiyat
cesitliligi de otomobil talebini olumlu yonde etkilemistir. Otomotiv endistrisindeki bu durum otomobil sahipligini
sadece yuksek gelirli hanehalklarinin talebi olmaktan gikartmis ve diger gelir gruplarinin da satin alabilecegi bir
GrGine donlstlirmistir. Otomotiv endistrisindeki bu gelismenin yani sira gelir gruplarinin otomobil sahipligini
etkileyen bir diger unsur da ikinci el araglarin varligidir. ikinci el araglarin birinci el araglara kiyasla daha uygun
olmasi ve yine bu araclara yonelik uygulanan maliye politikalarinin varhgi ikinci el araglara yonelik talebi pozitif
yonde etkilemistir. Nitekim, 2019 yili itibariyle ikinci el araba pazarlarinin islem hacmi 6.227 bin adete kadar
yiikselmistir (TUIK, 2020b; OSD, 2020: 12).

Birinci ve ikinci el araba satis rakamlarinda yasanan artisa ragmen Tiirkiye’de otomobil sahiplik orani (2019 yili
itibariyle kisi basina disen arag sayisi bin kisiye 225,31) gelismis tlke standartlarinin oldukga altinda seyretmistir
(0SD, 2020; TUIK, 2020a-b). Arac sahiplik oranlarindaki bu farklilasmanin cok sayida nedeni olmakla birlikte bu
durum kisi basina dusen gelir seviyesi ile yakindan ilgilidir. Otomobil sahipligi (tiketim harcamasi) gelire gore
detaylandirildiginda, nifusun en zengin %20’lik kesiminin birinci el otomobil tiiketim harcamasi %30,1 ikinci
el otomobil tiketim harcamasi ise %11,76’dir. En fakir %20’nin birinci el otomobil harcamasi %5,74 ikinci el
otomobil harcamasi ise %9,46’dir. Dolayisiyla birinci ve ikinci el otomobil satin alan tiketiciler ve tiketicilere ait
ozellikler farklilasmaktadir. Otomobil sahipligini etkileyen faktoérler birinci ve ikinci el otomobilde farklilasmasina
ragmen literatlirde otomobil sahipligi bir biitlin olarak ele alinmistir. Bu baglamda, calismanin amaci, gerek hayati
kolaylagtirmak gerek statii gostergesi olarak kullanmak gerekse tasarruf amaci ile hareket eden tiketicilerin
birinci ve ikinci el otomobil sahipliginde etkili olan faktorleri belirlemektir. Bu sayede birinci ve ikinci el otomobil
sahipligi ve sahipligi etkileyen unsurlar hakkinda daha fazla bilgiye ulasilacaktir. Bu amacin yani sira ¢alismanin bir
diger amaci da elde edilen bulgular cercevesinde karar alicilara ve politika yapicilara kararlarinda yardimci olacak
bilgiler sunmaktir.

Bu amaclar dogrultusunda calismanin izleyen béliimleri su sekilde diizenlenmistir. ikinci bélimde konu ile
ilgili literatiire yer verilmistir. Uglincii bélimde, calismada kullanilan veri setine dérdiincii bélimde galismanin
analizinde kullanilan yonteme deginilmistir. Takip eden bolimde, analizden elde edilen bulgulara yer verilmis ve
son bolimde ise elde edilen bulgular kullanilarak sektore yonelik degerlendirmelerde ve politika dnerilerinde
bulunulmustur.
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2. LITERATUR TARAMASI

Otomobil talebi, otomobil fiyatinin disinda otomobilin marka ve modellerinden de etkilenmektedir. Bu
sebeplerle otomobil talebi/sahipligi Gizerine yapilmis literatirde ¢ok sayida calisma bulunmaktadir. Yaygin olarak
yatay kesit verilerinin kullanildigi ¢calismalarda kullanilan yontemler oldukga zengindir. Bu baglamda incelenen
calismalardan Manski ve Sherman (1980: 349-66) cok degiskenli dogrusal regresyon modeli kullanarak otomobil
sahipliginde etkili olan faktorleri analiz etmistir. Analiz sonuglarina gére otomobil talebi hanenin bayaklGga,
fiyati, isletme maliyeti, aile reisinin yasi, egitimi, ikamet edilen yer gibi sosyo ekonomik faktérlerin yani sira aracin
oturma ve bagaj kapasitesi, hizlanma siiresi, glirilti seviyesi gibi arabanin 6zelliklerinden de etkilenmektedir.
Kitamura ve Bunch (1990) Felemenklerin otomobil sahipligini Panel Sirali Logistik regresyon modelini kullanarak
1984-1987 donemlerine ait aylik veri seti ile analiz etmislerdir. Calisma sonucunda, hanehalki biyukligu, ailede
17 yasin altinda ¢ocugun varligi ile dzenli ise sahip olma faktorlerinin otomobil sahipliginde 6nemli bir belirleyici
oldugu sonucuna ulasmislardir. Choo ve Mokhtorian (2004: 201-22) San Francisco korfez bolgesinin otomobil
talep yapisini Multinomial Logit model (MLM) kullanarak analiz etmis ve gelir, egitim, yas, cinsiyet, seyahatten
hoslanma, statl gostergesi olma, yalniz yasama, doga ve gevre tutumu ile iskoliklik degiskenleri anlamli
bulunmustur. Cao, Mokhtarian ve Handy (2006: 133-45) Kuzey Kaliforniya igin yaptiklari ¢calismada Nested Logit
modelini kullanmislardir. Analiz sonucunda, ev sahipligi, bos alan, 18 yasindan kiigik cocugun varligi, yas, gelir,
is yerine uzaklik, hanedeki arag sayisi, sehirden uzak yasamak gibi degiskenlerin otomobil talebinde belirleyici
oldugu tespit edilmistir. Dargay, Gately ve Sommer (2007: 143-70) calismalarinda, arag sahipligiile gelir arasindaki
iliskiyi 1960-2002 doénem verilerini kullanarak 45 {lke i¢in analiz etmislerdir. Calismalarinda, ara¢ doygunluk
oraninin ulkelerin kentlesme ve nifus yogunluklari ile iliskilendirilmis ve OECD disindaki lilkelerde 2030 yilina
kadar arag sahiplik oraninin artacaginiileri siirmislerdir. Nolan (2010: 446-55) ¢alismasinda irlanda’daki hanelerin
otomobil sahipliginde etkili olan unsurlari arastirmistir. Calismada, panel veri analizi yéntemi kullaniimis ve analiz
sonucunda, otomobil sahipliginde en belirleyici faktorin hanenin siirekli gelire sahip olmasi ile daha énceki arag
sahipligi oldugu tespit edilmistir. Yang vd., (2017: 127-34) calismalarinda panel veri analizi yontemini kullanarak
Cin’de kentsel gelisim ile otomobil sahipligi arasindaki iliskiyi incelemislerdir. Analizde otomobil sahipligi ile kisi
basina disen gelir, sehrin nifus yogunlugu, kentteki toplu tasima araglari ile taksilerin sayisi ve toplu tasima
araglarinin kapasitesi arasinda pozitif bir iliski bulunmustur.

Turkiye icin yapilan calismalar incelendiginde; literatlirde otomobil sahipligi ve talebi ile ilgili cok sayida
calismanin oldugu gériilmektedir: (Alper ve Mumcu-Serdar, 2000; Yilmaz, 2001: 105-15; Arslan, 2003; Ozcam ve
Ozcam: 97-132, 2012; Sener, 2015; Caglayan Akay ve Timsel, 2016: 35-45; Yayar, Coban ve Tekin, 2015: 603-
617; Akgi, 2016: 329-62; Aydin ve Ari, 2016: 1-22; Isik, Yilmaz ve Kiling, 2017: 84-92; Yavuz, 2017: 373-89; Cinar,
2018: 1-19; Ozcelebi ve Safak, 2018: 47-69; Onder ve Sahin, 2018: 337-59; Akal, Alpdogan ve Akat, 2019: 177-
97). Bu calismalarda genel olarak, otomobil sahipliginde etkili olan faktérler, otomobil 6zelliklerinin araba tercihi
Gzerindeki etkisi, ithal ve yerli araba markalarina yonelik talep, Gilke menseine gore araba talebi, kredi faizi, doviz
ve maliye politikalarinin hanehalkinin araba talebine etkisi konulari ele alinmistir. Arslan (2003) galismasinda
araba secimindeki kriterleri yerli ve ithal otomobiller igin incelemistir. Yerli otomobil sahiplig§inde alim-satim
kolayligi, milli ekonomiye katki ve yedek parga ve servis imkanlari belirleyiciyken; ithal otomobil sahipliginde
aracin fiyati, daha az yakit kullanmasi, prestij unsuru olmasi, aracin fiziksel GstlinlGgi, yedek parca kolayligi ve
servis garantisi belirleyici bulunmustur. Ozatmaca Erden (2015) calismasinda Kocaeli’nde ¢alisan hanehalklarinin
otomobil sahipligini Multinomial Logit model ile analiz etmis ve yapilan analiz sonucunda; gelir, ev sahipligi,
evdeki 6grenci sayisi, yas faktorlerinin otomobil sahipliginde etkili oldugu sonucuna ulasiimistir. Caglayan Akay ve
Tumsel (2016: 35-45) galismalarinda hanehalkinin otomobil sahipligini etkileyen faktorleri ardisik logit modeli ile
tahmin etmislerdir. Model tahmini sonucunda, otomobil sahipligini etkileyen en 6nemli degiskenin hanehalkinin
aylik harcama tutari ile yillik kullanilabilir gelir oldugu tespit edilmistir. Aylik harcama tutari arttikga hanehalkinin
araba sahipliginin azaldigi; yillik kullanilabilir geliri arttikga otomobil sahipliginin artigi gérilmustir. Yayar ve
Yilmaz’'in (2018) calismasinda, ikinci el otomobil talebini etkileyen unsurlar incelenmistir. Calisma, TR83 Bolgesi
icin gergeklestirilmis olup, analiz sonucunda; ikinci el otomobil talebinin fiyat disindaki faktorlerden de etkilendigi
ve Mercedes markasinin fiyati artiran bir unsurken Hyuhdai markasinin fiyati azaltan bir unsur oldugu sonucuna
ulasiimistir
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Literatiir genel olarak degerlendirildiginde, ulusal ve uluslararasi alan yazindaki ¢calismalarin biyik oranda il ve
llke duzeyinde yapildigi ve otomobil sahipligi ile otomobil talebi tGizerinde duruldugu gorilmektedir. Calismalarda
otomobil sahipliginde/talebinde birinci ve ikinci el otomobil ayrimina gidilmeden genel olarak incelenmistir (Yayar
ve Yilmaz'in (2018) ¢alismasi harig). Bu sinirliligin asiimasi literatiire 6nemli katki saglayacagi beklenmektedir.
Bu nedenle galismada, ikinci ve birinci el otomobil sahipligini etkileyen faktorler Sirali Logit Regresyon modeli
kullanilarak ayri ayri analiz edilmistir.

3. VERI SETi VE YONTEM
3.1. Veri Seti

Calismada, Tiirkiye istatistik Kurumu’nun (TUIK) 2018 yili Hanehalki Biitce Arastirmasi B Mikro Veri Seti
icerisinde yer alan hane ve fert veri seti ile tiiketim harcamasi veri setinden yararlanilmistir. Calismanin kapsamini,
birinci el (144) veya ikinci el (1058) otomobil satin alan hanehalklari olusturmaktadir. Calisma iki ana c¢atida
incelenmis olup, calismada kullanilan bagimli degisken birinci ve ikinci el arag tiiketim harcama degeridir. Bu
deger, gerek birinci el gerekse ikinci el arag satin alan haneler icin farklilasmaktadir. Nitekim, 2018 yili Hanehalki
Bltge Arastirmasi veri setine gore, ankete katilan toplam (11.829) hanehalkinin %10,16’sinin (1.202) otomobil
satin aldigi ve otomobil satin alan hanehalklarinin %11,98’inin (144) birinci el ara¢ satin alirken geriye kalan
%88,02’sinin (1.202) ikinci el arag satin aldigi tespit edilmistir. Hanelerin otomobil harcama tutarlari sadece
aracin birinci veya ikinci el olmasindan kaynaklanmamaktadir. Alinan aracin birinci veya ikinci el olmasinin disinda
aracin motor hacmi, yasi ve marka gibi 6zellikleri de satin alma kararinda etkili olmaktadir. Diger bir ifade ile
satin alinan araclar heterojen bir yapiya sahiptir. Hetorojen yapiya sahip veri setine homojenlik kazandirmak icin
otomobil harcama tutarlar “disiik”, “orta “ ve “yiksek” olmak tizere Ui¢ ana gruba ayrilmistir. Bagimli degiskenin
sirali degerler aldigi durumlarda arastirmacilar tarafindan siklikla Sirali Logit Regresyon modeli (ologit) veya
diger bilinen adiyla Orantisal Odds Modeli tercih edilmektedir (Williams, 2016: 7-20). Bu sekliyle elde edilen
istatistiksel calismalarin daha saglikh sonuglara sahip oldugu ifade edilmektedir (Kayri, 2007: 97). Bu nedenle,
ikinci ve birinci el arag sahipligini etkileyen faktorlerin belirlenmesini amaclayan ¢alismada Sirali Logit Regresyon
modeli (Ordered Logit Regression Model) kullaniimistir.

Siral Logit regresyon modelin kullanildigi calismada bagimli degisken olarak, hanehalklarinin birinci ve ikinci
el arag aylik tiiketim harcama tutarlari kullanilmistir. Birinci ve ikinci el otomobil harcama tutarlari; diistk, orta
ve yiiksek olmak (izere (i¢ ana kategoride ele alinmistir. Kategoriler, hanelerin harcama degerleri (en dusik
ile en ylksek deger araligl) Ug¢ esit parcaya ayrilarak olusturulmus olup, gruplar kiiglikten bliytige dogru sirasi
ile “dusuk”, “orta” ve yiksek” olarak siniflandirilmistir. Dolayisiyla birinci el ara¢ modelinin bagimli degiskeni,
8.900 TL ve altinda bir harcama diizeyine sahip olanlar “diistik”, 8.901 TL ile 16.600 TL arasinda harcamaya sahip
olanlar “orta” ve 16.601 TL ve Usti ile 24.300 TL arasinda harcamaya sahip olanlar ise “yiksek” olmak lizere (g
kategoride ele alinmistir. ikinci el motorlu arag harcama tutari ise yine {i¢ kategoride ele alinmis ve 6.600 TL ve
altinda harcamaya sahip olanlar “dtisik”, 6.601 TL ile 14.900 TL harcamaya sahip olanlar “orta” ve 14.901 TL ile
23.200 TL harcama araligina sahip olanlar ise “yiiksek” olmak (izere kategorize edilmistir.

Her iki modele ait bagimsiz degiskenlerin seciminde iktisat teorisi ile literatirdeki ¢alismalar dikkate alinmis
ve hanehalki tipi, hane sorumlusunun yasi, egitimi, medeni durumu ile hane geliri, konut ile otomobil sahipligi
ve is gliciine katilim durumu degiskenleri olasi bagimsiz degiskenler olarak modellere dahil edilmistir. Modelde
yer alacak olan bagimsiz degiskenler ilk olarak Wald Testi ile 6nemlilik sinamasina tabi tutulmustur. Wald testi
sonucunda; birinci el otomobil modeli igin hane geliri, hanehalki tipi ve otomobil sayisi degiskenleri; ikinci el
otomobil talebi modeli igin ise medeni durum, hane geliri, konut ve otomobil sahipligi ile hane sorumlusunun is
glicline katilim durumu degiskenleri dnemli bulunmustur. Onemlilik sinamasi sonrasi her iki model olasi bagimsiz
degiskenlerle ve dnemlilik sinamasini gecen degiskenlerle ayri ayri analiz edilmistir. Daha sonra ilk model ile ikinci
modele ait Olabilirlik Oran Testi (LR) kiyaslanmis ve birinci el otomobil ile ikinci el otomobil icin hangi modelin
Sirali Logit Modeli ile analiz edilecegine karar verilmistir (Tablo 1).
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Tablo 1: Olasi degiskenlere ait Wald Testi ve Olabilirlik Oran Testi sonuglari

Birinci El Otomobil ikinci EI Otomobil
Degiskenler Wald Testi (chi2)

Gelir 8,96 (0,0028)* 5,38 (0,0204)*
Hanehalki Tipi 3,44 (0,0638)*** 1,44 (0,2297)
Milkiyet Konut 0,01 (0,9227) 8,84 (0,0030)*
Otomobil Sayi 4,16 (0,0414)** 5,76 (0,0164)**
Yas 0,17 (0,6757) 0,95 (0,3292)
Egitim 0,29 (0,5913) 1,29 (0,2561)
Medeni Durum 0,37 (0,5429) 37,53 (0,000)*
Calisma Durum 1,55 (0,2134) 4,20 (0,0405)**

LR chi2 4,42 (0,4907) 3,05 (0,3843)

Not: *, ** ve *** sirasi ile %1, %5 ve %10 anlamlilik duizeylerini ifade etmektedir.
Parantez igindeki degerler testlere ait olasilik degerlerini ifade etmektedir.

Birinci ve ikinci el otomobil modellerinde kullanilacak bagimsiz degiskenlerden hanehalki tipi degiskeni
“eslerden ve cocuklardan olusan aileler” icin 1 diger hanehalki tipleri icin 0 olacak sekilde kategorize edilmistir.
Hane geliri degiskeni ailenin toplam gelirini (ayni ve nakdi) ifade etmekte olup, hanenin sahip oldugu arag
sayisi ile birlikte stirekli degiskendir. Medeni durum degiskeni evli olan hane sorumlusunun 1 diger durumda
0, isgucline katilim degiskeni hane sorumlusu galisma hayatinda aktif rol aliyorsa 1 diger durumda 0, konut ve
otomobil sahipligi degiskenlerinde ise hane konut veya otomobile sahip ise 1 diger durumda 0 degerini alan kukla
degiskenlerdir. Buna gore, birinci el otomobil tiiketim harcamasi icin tanimlanan Sirali Logit Regresyon modeli
Esitlik 1’de ikinci el otomobil igin tanimlanan Sirali Logit Regresyon modeli ise Esitlik 2’de sunulmustur:

MA1=a,+a HT +a2G +a, 0 +u, (1)
MAZi:ﬁﬂ-’-ﬁl MD2+BZ G2+B3K2+ﬁ4 02+B5+ei (2)

Esitlik 1 ve 2 de yer alan Sirali Logit Regresyon Modelinde yer alan degiskenlere ait aciklamalar ise Tablo 2’de
sunulmustur.

Tablo 2: Degiskenlere ait tanimlamalar

Bagimh Degiskenler Aciklama Tanimlama
MA1 Birinci el otomobil tiiketim harcamasi (aylik) | 8.900 TL ve alti= 1
8.901 TL- 16.600 TL=2
16.601 TL-24.300 TL= 3 (Referans Grup)
MA2 ikinci el otomobil tiiketim harcamasi (aylik) | 6.600 TL ve alti= 1
6.601 TL-14.900 TL= 2
14.901 TL-23.200 TL= 3 (Referans Grup)
Bagimsiz Degiskenler Agiklama Tanimlama
G Hanenin yillik (ayni+nakdi) geliri Surekli degisken
HT Hanehalki tipi Eﬂer ve ¢ocuklardan olusan aile =1
Diger=0
. Evli=1
MD Hane sorumlusunun medeni durumu -y
Diger=0
K Hanenin konut sahiplik durumu Kgput_sah|b|= !
Diger=0
. . . . s Otomobil sahibi= 1
0 Hanenin sahip oldugu otomobil sahipligi Diger= 0
GcD Hane sorumlusunun galisma durumu Galistyorise = 1
cally Diger=0
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Analizde yer alan hanehalki tipi (HT) (Lave ve Train, 1979; Kitamura, Golob, Yamamoto ve Wu ,1999; Cao,
Mokhtarian ve Handy, 2006), medeni durumu (MD) ve otomobil sahipligi (O) (Cao, Mokhtarian ve Handy, 2006;
Potoglou, 2008) degiskenlerinin otomobil sahipligi Gzerinde negatif veya pozitif yénde bir etkiye sahip olmasi;
hanenin toplam geliri (G), (Hocherman vd., 1983; Kitamura, Golob, Yamamoto ve Wu,1999; Choo ve Mokhtarian,
2004; Potoglou, 2008) ve hanenin konut sahipligi (K) (Kitamura, Golob, Yamamoto ve Wu ,1999; Cao, Mokhtarian
ve Handy, 2006; Potoglou, 2008) degiskenlerinin ise otomobil sahipligi Uzerinde pozitif etkiye sahip olmasi
beklenmektedir. Calismanin analizinde Stata 15.0 paket programindan yararlaniimistir.

3.2. Yontem

Bagimli degiskenin kategorik ve ordinal yapiya sahip oldugu verilerin analizinde yaygin olarak kullanilan Sirali
Logit ve Sirali Probit modelleri, ilk olarak Walker ve Duncan (1967: 167-179) ile McKelvey ve Zavoina (1975: 103-
20) tarafindan literatiire kazandirilmistir. Her iki model lojistik regresyonda yaygin olarak kullanilmasina ve nitel
olarak benzer sonuglar vermesine ragmen (Hardin ve Hilbe, 2007: 257) iki modelin tahmin parametreleri dogrudan
karsilastirlamamaktadir. Bu durum, logit ve probit modelin farkli dagiim fonksiyonuna sahip olmasindan
kaynaklanmaktadir. Nitekim, Sirali Logit Regresyon modelde temel bagimli degisken lojistik egri seklinde dagildigi
varsayilirken Sirali Probit modelde bu degiskenin normal dagildigi varsayilmaktadir (Aldrich ve Nelson, 1984: 95;
Chow, 1988). Dolayisiyla, probit modelde standart normal dagilimin varyans degeri 1, logit modeldeki lojistik
dagihmin varyansi ise m?/3’tiir (Maddala, 1988: 361-78; Maddala, 1998: 273). Ayrica probit model ile logit model
arasindaki bir diger fark ise Sirali Probit Regresyon modelinin logit modele kiyasla daha tutarh (asimtotlara daha
yakin) olmasidir (Gujarati, 998: 705; Alvares ve Brehm, 2002: 79-81).

Bu calismada, Sirali Logit regresyon modeli kullaniimistir. Modelde, bagimli degiskenin olasi degerlerinde
dogal bir siralama oldugu varsayilmaktadir ve ikili logit modelde oldugu gibi gizli bir regresyon etrafinda insa
edilmistir (Greene, 1990: 703-704):

K

3

y*ZZkak‘*'f ®
=1

ilgili modelin arkasinda bir siireklilik vardir. Esitlikte yer alan y*, -oo , ile +oo arasinda gézlenemeyen bir
degerdir ve bu deger gézlenen (y) bir olgunun altinda yatan egilim olarak ifade edilebilir. X bagimsiz degiskenler
vektorudir. Esitlikte yer alan € ise sifir ortalamaya sahiptir ve belirli bir simetrik dagilim gbsteren hata terimidir
(Liao, 1994: 37-38). y degigkeni k sirali degerleri i¢cin gbzlendigi varsayimi altinda y =1“dlslik” ve y =k “yiiksek”i
ifade edecektir. Kosullu olasilik degerleri asagidaki esitliklerdeki gibidir:

P1=F(XB)
P1n+P2n=F(a2+X'nB)

P1n+Pont-+Py 1 n=F (a1 +X ,B)

. (4)
Pin=1-F(tc1+X ,B)
Yukardaki esitlikte, P, n’ninci gézlem icin i seceneginin kosullu olasilik degeridir. X bagimsiz degiskenler
vektéri ve B, m uzunlugunda parametre vektéridir. a, >a, >...>0,>a =0 esik (threshold) degerleridir (Kramer,
1996: 82). Fise lojistik dagilmin kiim{latif dagilim fonksiyonudur (Jung, 1993: 205):

1 (5)

ot — %]

Bu fonksiyon kullanilarak Sirali Logit model tahmin degerlerine ulasilmaktadir. Sirali Logit modeline ait katsay!
degerleri degiskenlere ait marjinal etkileri gostermemektedir. Dolayisiyla modelde yer alan bagimsiz degiskenlere
ait marjinal etki degerleri asagidaki esitlik ile hesaplanmaktadir ve her degiskeninin farkl alternatifler Gzerindeki
marjinal etkilerinin toplami sifirdir (Katchova, 2013: 5):

0Py,
L {F,(ak—l - X,nﬁ) - F,(ak - X,nﬁ)}ﬁn
0Xp; (6)
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Siraliregresyon modeli parametre tahminlerinin dnem diizeylerinde sabit oldugunu varsayar. Bu kosul, orantili
oranlar (the proportional odds) veya paralel regresyon (parallel-regression) varsayimi olarak bilinmektedir.
Bu varsayimin ihlali, yanlis veya yanlis belirlenmis bir modelin formile edilmesine yol acar. Paralel regresyon
varsayiminin ihlal edilip edilmedigi hususu Brant testi (Brant, 1990: 1171-78) kullanilarak degerlendiriimektedir
(Abegaz, vd., 2014: 17). Ayrica, logistik modellerde, modelde yer alacak degiskenlerin belirlenmesi yani anlamsiz
degiskenlerin modele dahil edilmemesi ve dahil edilmis olan degiskenlerin ise modelden cikarilmasi igin
birka¢ adim bulunmaktadir (detayl bilgi icin bknz. Newbold, Carlson ve Thorne, 2007: 539). Calismada Adim
Adim (Stepwise) yontemi tercih edilmistir. Bu yontemde, ilk olarak modelde yer alan her bir degiskenin 6nemi
Wald istatistigi ile test edilmekte ve dogrulanmaktadir. Ardindan bu kriteri saglamayan degiskenler modelden
dislanmaktadir. Daha sonra, ilk modele ait Olabilirlik Oran Testi (LR) ile yeni modele ait LR testi sonuglari
hesaplanarak karsilastiriimaktadir. Son olarak ise modeldeki degiskenlerin etkilesimleri kontrol edilmektedir
(Hosmer ve Stanley Lemeshow, 1989: 97-99).

4. ARASTIRMA BULGULARI

Analize gegmeden 6nce bagimli degiskenin ideal olarak kag alt kiimeye ayrilacagi hususu her iki model icin
Bayesci Bilgi Kriteri (BIC) kullanilarak incelenmis ve bagimli degisken “dlsik”, “orta” ve “yliksek” olmak tzere
Ui¢c kategoride tanimlanmistir. Boylece, bagimh degiskenler sirali bir degere sahip olmustur. Sirali deger ile
tiketim harcama siralamasinin bilindigi ancak harcamalar arasindaki uzakhgin kesin olarak bilinmedigi durum
kastedilmektedir. Bu nedenle, Sirali Logit modelin en 6nemli varsayimi olan paralellik varsayiminin saglanmasi
gerekmektedir. S6z konusu varsayim igin modelin paralellik sinamasi tim paralellik testleri ile degiskenlerin
paralellik testi ise Brant testi ile sinanmistir. Birinci el otomobil talep fonksiyonuna ait paralellik sinamasi sonucu
Tablo 3’te degiskenlere ait paralellik sinamasi Tablo 4’de sunulmustur.

Tablo 3: Birinci el otomobil Sirali Logit modeline ait paralellik varsayimi testi

Test Chi2 df P> Chi2
Wolfe Gould 5,217 3 0,157
Brant 5,306 3 0,151
Score 4,158 3 0,245
Likelihood Ratio 6,114 3 0,106
Wald 1,036 3 0,793

Tablo 3 incelendiginde, paralellik testlerinin tamaminin s6z konusu model icin ilgili varsayimi sagladigi,
modelde yer alan degiskenlere ait Brant Paralellik testinin de (Tablo 4) bu sonucu dogruladigi gorilmektedir.

Tablo 4: Birinci el otomobil modelindeki degiskenler icin hesaplanan Brant paralellik testi

Degiskenler Chi2 df P> Chi2
G 0,96 1 0,327
HT 3,47 1 0,063
Y 0,14 1 0,707
Toplam 5,31 3 0,151

Paralellik varsayiminin saglandigi birinci el otomobil harcama fonksiyonu Sirali Logit modeli ile analiz edilmis
ve elde edilen analiz sonuglari Tablo 5’te sunulmustur.
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Tablo 5: Birinci el otomobil tiiketim modeline ait Sirali Logit modeli analiz sonuglari

Degiskenler Katsayi Standart Hata Z istatistik P> |z| Odds Orani
G 0,503 0,151 3,32 0,001** 1,654
HT 0,809 0,439 1,84 0,065*** 2,246
o 1,043 0,451 2,32 0,021** 2,839
Esik 1/cutl 4,064 1,125
Esik 2/cut2 6,408 1,282
Wald chi2 (3) =17,21 Prob >chi2 =0,0006 | Pseudo R2 = 0,0663

Not: *, ** ve *** sirasi ile %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeylerini ifade etmektedir.
Temel Siniflar: Hane tipi igin anne baba ve ¢ocuklardan olusan gekirdek aile, otomobil sahipligi igin otomobil sahibi olma.

Sirali Logit Modeli analiz sonucu incelendiginde; modelde yer alan gelir, hane tipi ve otomobil sahipligi
degiskenlerinin istatistiksel olarak anlamli oldugu tespit edilmistir. Analiz sonuglariisaret agisindan incelendiginde,
s6z konusu bagimsiz degiskenlerin isaret yoninden beklenti ile uyumlu oldugu goérilmektedir. Dolayisiyla,
gelirde ortaya cikan bir artis, birinci ve ikinci grupta yer alan birinci el otomobil talebini li¢clincl grupta yer alan
birinci el otomobil talebine kiyasla daha fazla etkilemektedir. Diger bir ifade ile gelir artisi birinci ve ikinci grupta
yer alan otomobillerin liglincli grupta yer alan otomobillere kiyasla 1 kat daha fazla talep edilmesine neden
olmaktadir. Birinci ve ikinci grupta yer alan birinci el otomobil talebi hane biyikligi bagimsiz degiskeninden de
etkilenmektedir. Nitekim ¢ocuklu aileler cocuksuz ailelerle karsilastirildiginda ¢ocuklu ailelerin gocuksuz ailelere
gore yaklasik 2,23 kat (0,81 olasilik degeri) daha fazla birinci ve ikinci grupta yer alan otomobilleri satin aldigi
tespit edilmistir. Ayrica analiz sonuglarina gére, otomobil sahibi olan haneler otomobil sahibi olmayan hanelere
oranla 2,84 kat daha fazla (1,043 olasilik degeri) birinci el araba satin almayi tercih etmektedir.

Sirali Logit model icin hesaplanan marjinal etkiler dikkate alindiginda (Tablo 6); tim harcama gruplarinda
gelir, hane tipi ve otomobil sahipligi degiskenlerinin etkili oldugu, ancak etki derecesinin harcama gruplarina
gore degiskenlik gosterdigi tespit edilmistir. Nitekim g grup icin en etkili degisken otomobil sahipligi olmasina
ragmen etki dereceleri birbirinden farkhidir. Etki derecesi 1. grup igin -%24,6, 2. grup i¢cin %19,1 ve lglncl grup
icin ise %5,5'dir.

Tablo 6: Birinci el otomobil Sirali Logit modeli icin marjinal etkiler

Degiskenler 1. Grup 2. Grup 3. Grup
(satin alis < 8.900TL) (8.901TL <satin alis < 16.600TL) (16.601TL <satin alis < 24.300TL)

G -0,118* 0,092** 0,026**

HT -0,191*** 0,148%*** 0,042%**

(6] -0,246** 0,191%** 0,055**

Not: *, ** ve *** sirasi ile %1, %5 ve %10 anlamlilik duizeylerini ifade etmektedir.
Temel Siniflar: Hane tipi igin anne baba ve gocuklardan olusan gekirdek aile, otomobil sahipligi icin otomobil sahibi olma.

Calismada ikinci el otomobil satin alan hanehalklarinin otomobil satin alma tutarini etkileyen faktérler birinci
el otomobil talep fonksiyonunda oldugu gibi Sirali Logit regresyon modeli ile tahmin edilmistir. Analize gegmeden
once modelin ve modelde yer alan degiskenlerin paralellik varsayimini saglanip saglanmadigi test edilmistir.
Modelin paralel regresyon varsayimi paralellik testleri (Tablo 7) ile degiskenlere ait paralellik varsayimi ise Brant
testi ile incelenmistir (Tablo 8).
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Tablo 7: ikinci el otomobil Sirali Logit modeline ait paralellik varsayimi testi

Test Chi2 df P> Chi2
Wolfe Gould 3,574 5 0,612
Brant 9,801 5 0,081
Score 3,655 5 0,600
Likelihood Ratio 5,185 5 0,394
Wald 4,86 5 0,433

Tablo 8: ikinci el otomobil modelindeki degiskenler igin hesaplanan Brant paralellik testi

Degiskenler Chi2 df P> Chi2
G 8,12 1 0,054
MD 0,05 1 0,832
K 0,60 1 0,437
(6] 1,43 1 0,232
cD 0,47 1 0,495
Toplam 9,80 5 0,081

Paralel regresyon varsayiminin Brant testi sonucuna gore ki-kare degeri 9,80 (p>0,05) olarak hesaplanmis ve
Sirali Logit regresyon modeli igin paralel regresyon varsayiminin gecerli olduguna karar verilmistir.

Paralel regresyon varsayimini saglanan model Sirali Logit regresyon yéntemi ile tahmin edilmis ve elde edilen
analiz sonuglari Tablo 9’da sunulmustur.

Tablo 9: ikinci el otomobil tiiketimi modeline ait Sirali Logit modeli analiz sonuglan

Degiskenler Katsayi Standart Hata Z istatistik P> |z| Odds Orani
G 0,000014 6,38e-06 2,31 0,021%** 1,000
MD 0,633 0,939 6,74 0,000* 1,884
K -0,185 0,066 -2,78 0,005* -0,830
(6] 0,373 0,171 2,18 0,029%** 1,452
¢D 0,189 0,092 2,04 0,041** 1,208
Esik 1/cutl 1,709 0,308
Esik 2/cut2 3,736 0,336
Wald chi2 (5) =139,74 Prob > chi2 =0,0000 | Pseudo R2 =0,0812

Not: * ve ** sirasi ile %1 ve %5 anlamlilik diizeylerini ifade etmektedir.
Temel Siniflar: Medeni durum igin evli, konut sahipligi igin konut sahibi olma, otomobil sahipligi icin otomobil sahibi olma ve ¢alisma
durumu igin iste galisma.

ikinci el otomobil modelinde yer alan bagimsiz degiskenlerden gelir, medeni durum, konut ve otomobil
sahipligi ile calisma durumu degiskenleri istatistiksel olarak anlamli bulunmustur. istatistiksel olarak anlamli olan
degiskenler isaret agisindan incelendiginde, degiskenlerin isaret yoniinden beklenti ile uyumlu oldugu tespit
edilmistir.

Gelir bagimsiz degiskeni ikinci el otomobil satin aliminda pozitif bir etkiye sahiptir. Ancak bu etkinin derecesi
yok denecek kadar azdir (0,000014). Etki derecesi az olmasina ragmen birinci el otomobil talebinde oldugu
gibi hanelerin gelirinde ortaya ¢ikan bir artis ikinci el otomobil talebinde de birinci ve ikinci grupta yer alan
otomobillerin Gglincl grupta yer alan otomobillere kiyasla 1 kat daha fazla satin alinmasina neden olmaktadir.
Analiz sonuglarina gore, evli hane sorumlulari bekar hane sorumlularina kiyasla 1,88 kat (0,63 olasilik degeri
ile) daha fazla ikinci el otomobil talebinde bulunmaktadir. Konut sahipligi bagimsiz degiskeni de ailelerin ikinci
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el otomobil satin alma talebini etkilemektedir. Konut sahibi olan haneler konut sahibi olmayan hanelere gore
(0,185 olasilik degeri ile) daha az ikinci el arag satin alma istegine sahiptir. Nitekim, konut sahipligi degiskeninde
yasanan bir birimlik bir degisim ikinci el otomobil satin alma talebinde 0,830’luk bir azalisa neden olmaktadir.
Konut sahipliginde oldugu gibi otomobil sahipligi degiskeni de ikinci el arag talebini etkilemektedir. Otomobil
sahibi olan haneler otomobil sahibi olmayan hanelere kiyasla 1,452 kat daha fazla ikinci el otomobil satin almak
istemektedirler. ikinci el otomobil satin alma kararinda etkili olan bir diger unsur ise hane reisinin diizenli bir ise
sahip olup olmama durumudur. Calisma durumu ikinci el otomobil sahipligi Gzerinde pozitif bir etkiye sahiptir.

Tahmin edilen modeldeki degiskenlerin ikinci el otomobil tiiketim harcamasi lzerine etkisi analiz edilmis ve
elde edilen analiz sonuglari Tablo 10’da sunulmustur.

Tablo 10: ikinci el otomobil Sirali Logit modeli icin marjinal etkiler

Degiskenler 1. Grup 2. Grup 3. Grup
(satin alis < 6.600TL) (6.600TL <satin alig < 14.900TL) (14.901TL <satin alis < 23.200TL)
G -3,63e-06** 1,83e-06** 1,80e-06**
MD -0,156* 0,078* 0,077*
K 0,045* 0,023* 0,023*
o -0,156** 0,046** 0,046**
CD -0,046** 0,023** 0,022**

Not: * ve ** sirasiile %1 ve %5 anlamlilik diizeylerini ifade etmektedir.
Temel Siniflar: Medeni durum icin evli, konut sahipligi igin konut sahibi olma, otomobil sahipligi icin otomobil sahibi olma ve ¢alisma durumu
icin iste calisma.

Bagimsiz degiskenlerin ikinci el otomobil sahipligi Uzerindeki etkileri incelendiginde, referans gruba goére
konut sahipligi bagimsiz degiskeni harig gelir, medeni durum, otomobil sahipligi ve galisma durumu degiskenleri
birinci grup otomobil harcama tutari izerinde azaltici bir etkiye sahiptir. ikinci ve iciincii harcama grubunda yer
alan gelir, medeni durum, konut ve otomobil sahipligi ile calisma durumu degiskenleri ise ikinci el otomobil talebi
lzerinde pozitif etkiye sahiptir. Bu iki grubun olasilik degerleri arasinda c¢ok buyik farkhlik bulunmamaktadir.
Nitekim, gelir arttik¢a diger gruplara kiyasla ailelerin ikinci grupta yer alan ikinci el otomobile olan talebi %1,83e-
06 olasilik ile Gglincli grupta yer alan otomobillere olan talebi ise %1,80e-06 olasilikla artmaktadir. Hane reisinin
evli olmasi birinci grup ikinci el otomobil sahipligini olumsuz etkilerken ikinci ve tglincli grup otomobil sahipligini
olumlu etkilemektedir. Etkinin olasilik degerleri %2,3’tlir. Konut ve otomobil sahipliginde de benzer durum
gecerlidir. Otomobil sahipligi her iki grubu yaklasik %4,6 olasilik degeri ile olumlu yénde etkilerken konut sahipligi
ise her iki grubu yaklasik %2,3 olasilik degeri ile olumlu yonde etkilemektedir. Aile reisinin galisma durumu
da ikinci el otomobil talebinde etkilidir. Calisan hane reisi calismayanlara oranla ikinci grupta yer alan ikinci el
otomobilleri diger gruplara kiyasla %2,3 kat daha fazla; Gglincl grupta yer alan otomobilleri ise diger gruplara
kiyasla %2,2 kat daha fazla satin almak istemektedir. Nitekim hane reisinin dlizenli bir isinin olmasi yani ailenin
dizenli bir gelire sahip olmasi bireylerin otomobil talebini dogrudan etkileyen bir unsurdur.

5. SONUG VE DEGERLENDIRME

Calismada, birinci veya ikinci el arag satin alan hanelerin otomobil sahipliginde etkili olan faktérler Sirali Logit
Modeli kullanilarak analiz edilmistir. Analiz, birinci ve ikinci el aracglar icin ayri ayri gerceklestirilmistir. Analize
gegmeden dnce her iki model igin paralel regresyon varsayiminin saglanip saglanmadigi Brand Testi ile incelenmis
ve modellerde paralellik varsayiminin saglandigi tespit edilmistir.

Sirali Logit regresyon modeliile hanehalkinin birinci el otomobil talebinin analiz edildigi modelde; gelir, hane tipi
ve otomobil sahipligi degiskenleri istatistiksel olarak anlamli bulunmustur. Analiz sonuclarina gore, gelirde ortaya
¢ikan artis referans harcama grubunda yer alan hanelere kiyasla birinci grupta yer alan birinci el otomobillerin
satin alma olasiligini %11,8 azaltmakta; ikinci ve Uglincli grupta yer alan birinci el otomobillerin satin alinma
olasiligini ise sirasi ile %9,2 ve %2,6 artirmaktadir. Gelir arttik¢a ikinci ve Gglincli grup otomobillere olan talep
artarken birinci grupta yer alan otomobillere olan talep azalmaktadir. Bu durum, ikinci ve tglincl grupta yer alan
otomobillerin normal mal olabilecegine, birinci grupta yer alan otomobillerin ise diisik mal olabilecegine isaret
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etmektedir. Birinci el otomobil satin alan hanelerin harcama tutarinda etkili olan bir diger unsur da hanehalki
tipidir. Hanehalki tipi 6zellikle birinci ve ikinci grupta yer alan ailelerde daha etkilidir. Nitekim ¢ocuklu aileler
¢ocuksuz ailelere kiyasla %19,1 daha fazla birinci el otomobil talep etmektedir. Cocuksuz aileler ise ikinci (%14,8)
ve Uglinci (%4,2) grupta yer alan birinci el otomobillerden satin almaktadirlar. Bu durum, birinci grupta yer alan
cocuklu ailelerde kisi bagina diisen gelirin diisiik olmasindan veya kisi basina diisen toplam harcama tutarin yliksek
olmasindan kaynaklanabilmektedir. ikinci ve Uglincii grupta yer alan birinci el otomobil talebi ¢ocuklu aileler
tarafindan daha fazla tercih edilmektedir. Elde edilen bu sonug, cocuklu ailelerin biiyik maliyetlere katlanarak
daha konforlu ve glvenli araglari satin almayi tercih ettigine bir isarettir. Birinci el otomobil talebini etkileyen bir
baska faktér de hanenin otomobil sahipligidir. Otomobil sahibi olan aileler daha disiik harcama gerektiren birinci
grup otomobilleri diger grupta yer alan hanelere kiyasla %24,6 daha az satin almak istemektedirler. Otomobil
sahibi haneler, satin alinacak otomobilin degeri ylikseldikge hanelerin satin alma istegi artmakta ve ikinci grupta
yer alan birinci el otomobilleri %19,1; liclinci grupta yer alanlari ise %5,5 daha fazla tercih etmektedirler.

ikinci el araglara ait Sirali Logit modeli analiz sonuglarina gére, ikinci el otomobile yapilan harcama tutari
hanenin kullanilabilir geliri, egitim, konut ve otomobil sahipligi ile hane reisinin ¢alisma durumu degiskenlerinden
etkilenmektedir. Kullanilabilir gelir, ikinci el otomobil harcamasi izerinde ¢ok biyik bir etkiye sahip olmamakla
birlikte hanelerin kullanilabilir gelirleri distlkece birinci harcama grubunda yer alan ikinci el otomobil satin alma
olasilik degeri azalmaktadir. Hanelerin kullanilabilir gelirleri arttiginda ise diger iki gruptaki ikinci el otomobillere
yonelik satin alma olasilik degerleri artmaktadir. Bu durum, piyasada her gelir grubuna uygun ikinci el aracin var
olmasindan ve zaman icinde otomobilin liks mal grubundan zorunlu mal grubuna dogru hareket etmesinden
kaynaklanmaktadir.

Hane sorumlusunun medeni durumu da ikinci el otomobil talebinde etkilidir. Birinci grupta yer alan ikinci el
araglari evliler bekarlara gére %15,6 daha az talep ederken ikinci ve liglincii grupta yer alan ikinci el otomobilleri
bekarlara kiyasla sirasiyla %7,8 ve %7,7 daha fazla tercih edilmektedirler. Bu durum, evli hane reisinin es ve
cocuklarinin seyahat ettigi otomobil seciminde daha giivenli, daha az masraf ¢ikartan veya masrafsiz araglari
daha yiiksek fiyatlardan satin alma isteginden kaynaklanmaktadir. ikinci el arag tiiketim harcamasini etkileyen bir
diger unsurda konut ve otomobil sahipligidir. Konut sahibi aileler konut sahibi olmayanlara oranla %2,3 kat daha
fazla ikinci el otomobil harcamasinda bulunmaktadirlar. Konut sahibi olmayan ailelerin toplam tiketim harcamasi
icerisinde ikamet edilen konuta ait kira vb. harcamalari da bulunmaktadir. Bu durum, hanenin otomobil talebini
olumsuz yonde etkilemektedir. Nitekim analiz sonuglarina gére konut sahipliginde ortaya ¢ikan bir birimlik bir
artis hanelerin birinci grupta yer alan ikinci el otomobil talebini %4,5, ikinci ve Uglincu grupta yer alan ikinci el
otomobil talebini ise %2,3 artirmaktadir. Konut sahibi olan hanelerin ikinci el otomobil talebi birinci gruptan
Gglincu gruba dogru gidildikge azalmaktadir. Bunun nedeni bu gruplardaki ikinci el otomobil harcama tutarlarinin
birinci el otomobil harcama tutarlarina ¢ok yakin seyretmesi ve ailelerin ikinci el otomobil almak yerine tercihlerini
birinci el otomobil satin alma yoniinde kullanmalaridir.

Otomobile olan ihtiya¢g noktasinda otomobil sahibi olanlar ile olmayanlar es degerde olmasina ragmen
otomobil sahibi olmayanlar olanlara kiyasla %2,5 kat daha fazla ikinci el otomobil satin almaktadir. Bunun nedeni
motorlu araglarin seyahat kolayligi saglamasi, 6zglir bir yasam sekli sunmasi, glic géstergesi olmasi veya prestij
elde etme araci olarak gortlmesidir. Hane sorumlusunun bir iste c¢alisiyor olmasi da hanenin toplam gelirini
dogrudan etkilemektedir. Bu etki ailenin zorunlu mal tiketimini olumlu yonde etkiledigi gibi otomobil satin alma
talebini de pozitif yonde etkilemektedir. Nitekim galisan hane sorumlulari galismayanlara oranla %2,3 kat daha
fazla ikinci el otomobil talebinde bulunmaktadir.

Model tahmin sonuglari literatlrdeki diger ¢alismalarla uyumluluk gostermektedir. Hanelerin kullanilabilir
gelir (Nolan, 2010: 446-55; Yang vd., 2017: 127-34; Ozatmaca Erden, 2015; Caglayan Akan ve Tiimsel, 2016: 35-
45; Dargan ve Gately, 1999: 101-38), hane tipi (Manski ve Sherman, 1980: 349-66; Kitamura ve Bunch, 1990),
medeni durum (Cinar, 2018:1-19), konut sahipligi (Cao, Mokhtarian ve Handy, 2006: 133-45; Ozatmaca Erden,
2015) ve otomobil sahipligi (Cao, Mokhtarian ve Handy, 2006: 133-45; Nolan, 2010: 446-55) ile calisma durumu
(Cinar, 2018:1-19) degiskenlerinin otomobil sahipligi tizerinde etkili oldugu sonucuna ulasiimistir.

Model tahmin sonuglari dikkate alindiginda; diisik harcama gerektiren birinci el araglarin gocuksuz, geliri
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disik ve otomobil sahibi olmayan aileler tarafindan talep edilirken; orta ve Ust diizey harcama gerektiren
birinci el otomobillerin ise ¢ocuklu, daha yiksek gelire sahip ve otomobil sahibi olan aileler tarafindan talep
edilmektedir. ikinci ve t¢ilincii grubu karsilastirildiginda Tiirkiye hanehalklarinin biyiik bir kisminin orta diizeyde
harcama gerektiren birinci el otomobilleri tercih ettigi gériilmektedir. ikinci el otomobil talebi gelir, medeni
durum, konut ve otomobil sahipligi ile calisma durumu degiskenlerinden etkilenmektedir. Hane reisi bekar, ev ve
otomobil sahibi degilse ve diizenli bir isi yoksa birinci grupta yer alan ikinci el otomobilleri satin almaktadir. Eger
hane reisi evli, konut ve otomobil sahibi ise ve diizenli bir iste calisiyorsa daha yiliksek harcama gerektiren ikinci
ve Uclincl grupta yer alan ikinci el otomobilleri satin almaktadir. Bu baglamda, hanelerin arag satin alim kararinda
otomobile yapilan harcama tutarlari belirleyicidir. ikinci el ile birinci el otomobiller arasinda olusan fiyat farki
ve ikinci el arabalara yonelik uygulanan maliye politikalari haneleri birinci el arag yerine ikinci el ara¢ alimina
yonlendirmektedir. Bu durum ikinci el arag¢ pazarinin islem hacmini artirmakta ve birinci el otomobil pazarini
daraltmaktadir. Bu da araglarin hurdaya ¢ikma yasini blyitmektedir. Biitiin bu unsurlar dikkate alindiginda,
sektoriin ayakta kalmasi, gelisen teknolojiye ayak uydurmasi, yenilik¢i bir yaklasim izlemesi, ar-ge yatirimlarinin
arttirilmasi ve boylece yeni istihdam imkanlarinin yaratilabilmesi icin sektore yonelik yatirimlar tesvik edilmelidir
ve sektor ithalat politikalari vb. agillardan da yeni veya diizenleyici politikalarla desteklenmelidir. Tlketiciler
boyutunda ise faiz, vergi gibi dizenlemeler adi altinda birinci el araglarin ikinci el araglara kiyasla cazibesi
artirllmalidir. Bu sayede hem gevre kirliligine yonelik dnlemler alinmis hem de daha ekonomik ve konforlu yeni
otomobillerin kullanimin 6nii agilmis olacaktir.
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