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Aragtirma Makalesi

Calisan Bireylerin Otomobil Sahipligini Etkileyen Faktorler:
Bursa Ornegi’?

Mehmet CINAR"
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Otomotiv sektorii her gegen giin gelismeye devam eden ve sanayilesmis
iilkelerde ekonominin lokomotifi gorevi iistlenen bir sektdrdiir. Diger bir ifadeyle,
otomotiv sektoriiniin alicisi ve saticist oldugu sektorlerle olan ticareti ekonomiyi sadece
iretim yoniiyle degil ayni zamanda istihdam yoniiyle de desteklemektedir. Bu
calismada sosyoekonomik ve demografik faktdrlerin tiiketicilerin otomobil sahipligi
tizerindeki etkileme dereceleri aragtirilmigtir. Bu amagla, Bursa’da galisan 2000 kisiye
anket uygulanmgtir. Caligmada kullanilan lojistik regresyon modeli tahmin sonuglari,
otomobil sahibi olma itizerinde en 6nemli faktoriiniin ev sahipligi degiskeni oldugunu
gostermektedir. Ikinci ve iiciincii sirada 6nemli olan degiskenler ise sirasiyla cinsiyet
ve medeni durum degiskenleridir. Bir diger sonug, gelir degiskeninin otomobil sahibi
olma {izerine anlamli bir etkisi olmasina ragmen, diger degiskenlerle kiyaslandiginda
daha az etkiye sahip oldugu goriilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Otomobil sahipligi, Lojistik regresyon, Hosmer-
Lemeshow testi, Bursa.
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The Factors Affecting Car Ownership of The Employees: The Case of
Bursa
Abstract

The automotive sector is a sector that continues to grow day by day and
undertakes the locomotive role of the economy in industrialized countries. In other
words, the trade with the automotive sector as buyers and sellers supports the economy
not only in terms of production, but also in terms of employment. In this study, the
socioeconomic and demographic factors affecting the ownership of the automobile
were investigated to determine the degree of effect of the consumers on the ownership
of the automobile. For this purpose, questionnaire was used 2000 people which working
in Bursa. The results of the logistic regression model used in the study shows that the
most important factor on car ownership is the house ownership variable. The second
and third most important variables are gender and marital status variables, respectively.
Another consequence is that although the income variable is a significant effect on
ownership of the car, it has less impact than other variables.

Keywords: Automobile ownership, Logistic regression, Hosmer-Lemeshow
test, Bursa.
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GIRIS

Otomobil o6nceleri liiks triin grubunda yer alirken, artik gliniimiizde
neredeyse zorunlu tirlin halini almaya baslamistir. Bu siireci tetikleyen bir¢ok sebep
s6z konusudur. Fakat temel sebeplerden birisi, giinimiiz sehirlesme kosullaridir
(Zhang vd., 2018: 133). Ozellikle biiyiik sehirlerde ¢aligma hayatindaki hizli gelisim
ve mesafelerin uzunlugu gibi sebeplerle bireyler artik toplu tasima yerine otomobile
yonelmektedir. Otomobilin zaman igerisindeki gelisimi incelendiginde, icadindan bu
yana birgok yoniiyle degisime ugradig goriillmektedir. Bu degisim sadece teknoloji
yoniiyle degil, donanimdaki degisim nedeniyle artik bireyler icin bir tutku olma
ozelligi gostermektedir. Yani otomobil her pargasindan biitiiniine 6zel tasarimlarla
iiretilmeye baslanmustir. Oyle ki artik otomobil, sahibinin kisiligi hakkinda bilgi
verecek kadar hayatin icine miidahil olmustur. Ciinkii giiniimiizde tiiketiciler kendi
kisilik 6zelliklerini en iyi yansitan otomobillere yonelmektedir (Ding, 2010: 51).
Fakat yine de otomobil sektoriindeki bu degisimlere ragmen, otomobil fiyatlarinin
nispeten yiiksek olmasi, tiiketicilerin bu hususta karar vermelerinde dikkatli
davranmasina neden olmaktadir. Bu yapi talep yoniinii ortaya koymaktadir.

Bir de otomobil sektoriiniin arz yonii vardir. Otomobil firmalari sadece bir
ulagim araci olarak otomobil {iretmemekte, giiniimiizde artik bir yasam tarzi olarak
bireylerin zevklerine hitap eden bir tiiketim araci iiretmeye baslamistir. Dolayisiyla
otomobil firmalarinin satiglarin1 ve sektdr paylarini artirmak amaciyla, sektor
ihtiyaglarini ve potansiyel miisterileri iyi bir sekilde belirlemesi gerekmektedir.
Boylece hem diger rakip firmalardan farklilasacak hem de sektdrdeki paylarini
artiracaklardir. Otomobil sektorii nihai iiriin olarak diisiiniilse de, bir¢ok sektdrle ara
mal1 ticareti yapmasi sebebiyle, sektordeki gelismeler yan sanayiler iizerinde de
olumlu etkiler yaratmaktadir. Hatta 6zellikle sanayilesmis tilkelerde ekonominin
lokomotifi olarak goriilmektedir. Bu kavrami hakli kilan sebep ise otomotiv
sektoriiniin demir-gelik, petro-kimya, plastik, cam, tekstil ve elektronik gibi
sektorlerin tiretmis oldugu mamullerin alicist konumunda olmasiyla birlikte; tarim,
turizm, ingaat, altyapi, ulastirma ve savunma gibi sektorlerin ihtiyag duydugu
motorlu kara tagitlarini tedarik etmesidir (Otomotiv Sektorii Raporu, Ocak 2017:12).
Bu siirec sebebiyle tiim sektorler i¢in bir istihdam yaratma kaynagi da olma 6zelligi
gostermektedir.

Bu ¢aligmada otomobil sahipligini belirleyen sosyoekonomik ve demografik
faktorlerin neler oldugu ve bu faktorlerin tiiketicilerin otomobil sahipligini etkileme
dereceleri arastirilmaktadir. Bu cergevesinde c¢alisma alti bolimden olusmaktadir.
Giris kismindan sonra, birinci boliimde Tiikiye’de otomotiv sektdriiniin yeri ve
gelisimi iizerinde durulmaktadir. Ikinci boliimde otomobil sahipligi ile ilgili daha
once yapilmis bazi c¢alismalara yer verilmistir. Ugiincii béliimde ¢alismada
kullanilan veri ve yontem tanitilmaktadir. Dérdiincti bolimde ampirik bulgular
yorumlanmustir. Son boliimde ise elde edilen sonuglar degerlendirilmistir.

1. TURKIYE’DE OTOMOTIiV SEKTORUNUN YERI

Otomotiv sektoriiniin Diinya’da oldugu gibi Tiirkiye ekonomisine olan
katkis1 son derece onemlidir. 1980°li yillara kadar ekonomisinde tarim sektori
hakim olan Tiirkiye, giiniimiiz itibariyle bu agirligini1 sanayiye birakmis olup, sanayi
sektoril igerisinde de otomotiv sanayi dnemli bir konuma sahiptir (Yayar ve Yilmaz,
2016:72). 2016 yili itibariyla 4 Trilyon Dolar ile Diinya ekonomisinin yaklasik
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%35’ini otomotiv sektorii olusturmaktadir. Bu siirecte, Tiirkiye'nin toplam tasit
araglar1 dretimi (traktor hari¢) 2000 yilindaki 431 Bin Adet seviyesinden 2015
yilinda 1 milyon 359 bin adet seviyesine yiikselmis, s6z konusu 16 yillik donemdeki
ortalama {iretim biiylime orani %12,7 seviyesinde gergeklesmistir. 2016’da
Tiirkiye’de en fazla otomotiv tiretimi gerceklestiren firma 383.495 adetle Tofas
olmustur. Tofas’1 340.000 adetle Oyak Renault ve 333.749 adetle Ford Otosan takip
etmistir. Son 3 yilda hizli bir ¢ikis yakalayarak en fazla {iretim yapan 4. firma
Hyundai 230.010 adet ve 5. siradaki Toyota 151.236 adet olmustur (Otomotiv
Sektori Raporu, Ocak 2017:31).

Tiirkiye’de 2014 yil1 verilerine gore her 1000 kisiye 189 arac¢ diismektedir.
Bu oran ABD’de 808 iken, Avrupa’da 569’dur. Rusya’da 354, Meksika’da 289,
Kazakistan 277, Brezilya’da 207 olarak gergeklesmistir. Ulkeler arasi arag sahiplik
oranlarinin birbirinden farklilasmasina neden olan en biiylik faktdr siiphesiz o
iilkedeki kisi basina diisen gelir ve niifus seviyesidir. Diger bir ifadeyle, ailelerdeki
calisan sayisiin artmasi, bu c¢alisan bireylerin gelir seviyelerinin artmasi, hem
ekonomik biiylimeye hem de kisi basi gelirin artmasina sebep olacaktir. Bu durumda
otomobil talebi iizerinde olumlu etkiler yaratacak ve kisi basi otomobil sayisi
yiikselecektir.

Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin 1993-2015 donemi icerisindeki gelisimini
ortaya koymak amaciyla Sekil 1 kullanilabilir.
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Kaynak: Otomotiv Sektorii Raporu, Ocak 2017: 57.
Sekil 1: Tiirkiye Otomotiv Pazar1 Yillik Biiyiime Oranlari: 1993-2015

Sekil 1 incelendiginde, otomotiv sektoriiniin bilylime oranlarinin istikrarsiz
bir yapiya sahip oldugu goriilmektedir. Ozellikle otomotiv sektériiniin 2001 yilinda
%70 kiigtildiigii, 1994 yilinda ise %51 kiigtildiigii goriilmektedir. Buna karsin krizler
sonrasinda 1997°de %56, 2000’de %64, 2003 yilinda %128 biiylime orami
gerceklestirmistir. Yillar icerisinde meydana gelen krizler tiim sektorlerde oldugu
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gibi otomotiv sektorii de bu krizlerden etkilenmistir. Ancak ozellikle 2005
sonrasinda, yasanan krizler sonrasinda hizli bir toparlanma meydana geldigi
goriilmektedir. Dolayisiyla ekonomide yasanan soklarin otomotiv sektorii tizerindeki
etkisinin gecici oldugu sdylenebilir. Yani 2005 sonrasinda, 2005 6ncesine gore daha
istikrarli bir yap1 oldugu soylenebilir.

Tablo 1’de Agustos 2017 itibariyle otomobil sayisi 150.000 adet ve iistii olan
iller gosterilmektedir.

Tablo 1: illere Gore Toplam ve Otomobil Sayilari: Agustos 2017

Iller Toplam Arac¢ Sayisi Otomobil Sayis1 (Adet)
(Adet)
Istanbul 4.004.914 2.770.798
Ankara 1.852.378 1.350.135
[zmir 1.325.693 724.754
Antalya 1.005.391 467.136
Bursa 826.093 460.799
Konya 698.015 339.637
Adana 628.024 315.753
Mersin 582.560 258.837
Kayseri 357.756 224.238
Kocaeli 372.737 218.700
Gaziantep 481.407 216.469
Manisa 565.828 208.821
Balikesir 456.939 197.801
Hatay 465.807 197.773
Mugla 470.403 196.724
Denizli 387.162 185.988
Aydin 426.412 174.059
Eskigehir 271.920 159.770
Samsun 333.402 159.005

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=24603 (08.11.2017)

Tablo 1 incelendiginde, beklendigi gibi gerek toplam arag, gerekse otomobil
sayis1 en ¢ok olan ilin Istanbul oldugu goriilmektedir. istanbul’u sirastyla Ankara,
[zmir, Antalya ve Bursa takip etmektedir. Tablo 1’den de acikca goriilebilecegi iizere
bu illerin tamamu biiyiiksehirlerden olusmaktadir.


http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=24603
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2. ILGILi LITERATUR

Tiiketicilerin otomobil sahipligini etkileyen faktorlerin literatiirde farkli
yonleriyle ele alindig1 calismalara rastlanmaktadir. Bu ¢alismalar farkli donemler ve
birimler (sehirler) almalarma ragmen elde ettikleri sonuglar itibariyle baz1 ortak
bulgulara ulagilmaktadir. Bazi ¢alismalardan bazilari su sekilde 6zetlenebilir:

Erdogan (2006), yaptig1 calismada 400 tiiketici olarak belirledigi 6rneklem
verilerini kullanarak otomobil tercihlerini konjoint analizi ile ortaya koymustur.
Otomobilin marka, fiyat, model, yakit, renk ozelliklerinin yaninda tiiketicilerin
demografik oOzelliklerinin de dikkate alindigi calismasinda, tiiketici otomobil
tercihlerinde onceligi markaya vermekte ikinci sirada ise fiyatina goére karar
vermektedir. Yine tiiketicinin motoru gii¢lii olan fakat yakit bakimindan ekonomik
olan modellere yonelmektedir.

Aslan (2006) ¢alismasinda 499 yeni otomobil alicisini igceren 6rneklem ile
¢ok durumlu logit model ile bireylerin Small, Lowermedium, Medium, Small MPV
segmentlerine ait otomobil alimlarii etkileyen faktorleri belirlemeye calismugtir.
Farkli marka ve modelin yer aldig1 ¢alismasinda, bireylerin cinsiyeti, egitimi, yasi
ve ailedeki birey sayisi, gibi baz1 demografik 6zellikleri ve araglarin baz1 6zellikleri
dikkate alinmistir. Analiz sonucunda genel olarak otomobile iliskin belirli 6zellikler
itibariyle tiiketicilerin Medium segmentinde otomobil tercihinde bulundugunu
ortaya koymustur.

Dargay, Gately ve Sommer (2007) ¢aligmalarinda, ara¢ sahipligi ve gelir
arasindaki iliskiyi 45 dlkenin 1960-2002 yillar1 verilerini kullanarak
modellemislerdir. Caligmalarinda, {ilkelerin ara¢ doygunluk seviyesinin bir
fonksiyonu olarak 6zellikle iilkelerin kentlesme ve niifus yogunlugu degiskenlerini
ele almiglardir. Caligma sonuglarina gore, 2030 yilina kadar, toplam arag¢ stokunun
artacagl, Diinya’daki toplam aracin %56’simin OECD {iyesi olmayan iilkelere ait
olacagi ongoriilmektedir.

Codur (2007) calismasinda, hem ¢oklu dogrusal regresyon hem de yapay
sinir aglartyla otomobil sahipligini modellemistir. Codur (2007) ¢calismasinda niifus,
kisi bagina gayri safi milli hasila, ortalama otomobil fiyati, benzin fiyat1 ve yol
uzunluklar1 degiskenlerini kullanmistir. Dogrusal regresyon ve yapay sinir aglari
sonuglar1 karsilastirildiginda, yapay sinir aglari sonuglarinin daha iyi uyum
gosterdigi bulunmustur.

Saydan (2008) calismasinda, Van ilinde yapmus olduklar1 236 kisilik alan
arastirmasinda, uyguladiklari varyans analizi ve hipotez testi ile tiiketicilerin
otomobil tercihlerinin hedonik fiyatlara gore degisip degismedigini ele almiglardir.
Elde edilen bulgulara gore, tiiketicileri harekete geciren rasyonel ve hedonik yararlar
demografik faktorlere gore istatistiki agidan anlamli farkliliklar gostermektedir.

Gilindiiz (2009) caligmasinda otomobil satin aliminda cinsiyet faktoriiniin
onemini arastirmustir. 5°li likert tipte hazirladigi anket formunu Istanbul’da 250
kisiye uygulamig ve Kadin ve Erkeklerin sayisin1 dengeli bir sekilde ele almustir.
Bir¢ok hipotezin sinandigi ¢alismada, analizler sonucu cinsiyet faktoriiniin, otomobil
satin alma karar siirecinin ¢esitli asamalarinda etkisi oldugu goriilmiistiir. ilaveten
satin alma davranigini bir biitlin olarak inceleyen ¢alisma, otomobil sektdriinde
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cinsiyet temelli pazar boliimlendirmesi yapan firmalara, pazarlama stratejisi ve plani
olusturmada bir bilgiler sunmaktadir.

Cidimal (2009) calismasinda, Istanbul icerisinde aktif otomobil kullanan
351 kisi ile goriismiistiir. Cinsiyet, yas, medeni durum, ¢cocuk sayisi, egitim, gelir ve
ev sahiplik durumunun da dikkate alindig1 caligmada, otomobil kullanimi ile bu
degiskenler arasinda iligki kuramamustir.

Clark (2009) ¢alismasinda, ingiltere ve Galler bdlgesinde 2001 niifus sayim
istatistiklerini kullanarak, ara¢ sahipliginin belirleyicilerini ele almigtir. Calismada
veri madenciligi teknigi ile hane halki otomobil sahipliginin, hane halkinin
ozelliklerine ve hanehalkini olusturan bireylerin bir fonksiyonu olarak ele almis ve
anlamli sonuglara ulagmustir.

Nolan (2010) ¢alismasinda, 1995-2001 donemi igin irlanda’da hane halki
otomobil sahipliginin belirleyicilerini ele almistir. Calismada, gelir ve 6nceki arag
sahipliginin, hanehalki ara¢ sahipligindeki farkliliklarin en giiclii belirleyicileri
oldugunu ortaya koymaktadir. Ayrica kalici gelirlerin, hane halki otomobil
miilkiyetinin cari gelire gore daha gii¢lii ve daha etkilidir. Daha 6nce araci olmayan
bireyler i¢in gelir esnekligi daha fazla ve aile yapisi (yani ¢ocuklu olmasi gibi) yine
otomobil sahipligi i¢in dnemli faktorlerdir.

Din¢ (2010) c¢alismasinda, Erdogan (2006)’da oldugu gibi konjoint
analiziyle otomobil se¢im kriterleri iizerinde bir uygulama yapmustir. Ding (2010)
calismasinda 50 adet otomobili olan, 50 adet otomobili olmayan olmak iizere
toplamda 100 cevaplayicinin goriisiine bagvurulmustur. Otomobilin; marka, fiyat,
yakat tipi ve titketimi, motor giicii ve i¢ tasarimi gibi degiskenleri, katilimeilarin ise
cinsiyet, yas, medeni durum, egitim, meslek ve gelirleri dikkate alinmugtir.
Otomobili olanlarin marka, yakit tipi, fiyat, motor hacmi, yakit tiiketimi ve tasarim
siralamasina dikkat ettigi, buna karsin otomobili olmayanlarin marka, fiyat, yakat
tipi, yakit tiiketimi, motor hacmi ve tasarim siralamasina sahip oldugu bulunmustur.

Tezcan, Ogiit ve Cidimal (2011) hane halkinin aylik ortalama arag
kullanimma etki eden faktorleri belirlemek amaciyla, Istanbul’da rassal olarak
belirledikleri 336 gozlem ile multinominal logit modeli tahmininde ikinci arag
sahipligi, cinsiyet, yas, gelir degiskenlerini istatistiksel olarak anlamli bulmuslardir.

Giliven ve Davudov (2012), Tiirkiye ve Azerbaycan’da tiiketicilerin
otomobil satin alimlarina yonelik faktorlerin belirlenmesini ve karsilagtirilmasia
yonelik bir aragtirma yapmuslardir. Tiirkiye ve Azerbaycanli otomobil sahipleri
orneklem olarak secilmis ve uyguladiklart 571 anket verileri iizerinden analizlerini
gerceklestirmislerdir. Bu calismada bagimsiz iki grup arasi farklarin testi igin
hipotezler test edilmistir. Elde ettikleri sonuglara gore, Tirkiye ve Azerbaycan
uyruklu otomobil kullanicilarinin otomobil satin alimina etki eden faktorlerin belirli
konularda farklilastigini ortaya koymuslardir. Bu faktorler, otomobilin tiretim yili,
otomobilin iiretildigi iilke, servis ve yedek parca olanaklari, motor giicii, az yakat
kullanimi, fiyati, vergisinin az olmasidir. Geriye kalan hipotezlerde iki {ilke
agisindan istatistiksel olarak anlamli bir farkliliga rastlamamislardir.

Ecer (2013) galismasinda web sitelerindeki ikinci el otomobil ilanlarindan
yararlanarak 640 ikinci el otomobilin fiyatlarinin belirleyicilerini arastirmis ve fiyata
yonelik tahminleme yapmistir. Bu baglamda ¢alismada hedonik model ve yapay
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sinir aglart modeli kullanilmigtir. Birgok degiskenin kullanildigi ¢aligmada, yapay
sinir ag1 yaklasiminin hedonik modele gore daha iistiin oldugu bulunsa da, calisma
sonuclarina gore ikinci el otomobil fiyatina en c¢ok etki eden faktdrler otomobilin
marka ve modeli, motor giicii, kilometresi, yasi, yakit tiirli olmustur.

Durmug (2014) galismasinda otomotiv sektdriiniin diinya ve Tiirkiye’deki
etkileri iizerinde durulduktan sonra, Erzurum’da 400 kisiye uyguladiklar1 anket
caligsmasiyla otomobil talebi lizerinde etkili oldugu diisiiniilen; vergi, tesvik, faiz
oranlar1 ve demografik 6zellikleri incelenmistir. Calisma sonuglarina goére otomobil
satin almadan 6nce birincil bilgi kaynagi olarak internet gosterilmektedir. Bireylerin
egitimi arttikga yabanci otomobillere olan talepleri artmakta, yiiksek gelirliler birinci
el otomobil tercih etmekte ve gengler otomobili ihtiyactan Gte sosyal statii ve gosteris
araci olarak gordiikleri belirlenmistir.

Caglayan-Akay ve Tumsel (2015) calismalarinda hane halki otomobil
sahipligini etkileyen faktorleri ardigik lojistik regresyon modeli ile ele almiglardir.
Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) 2013 yili biitce anketinden derledikleri 3.733
hane halkina ait bilgileri kullanmislardir. Model tahmini i¢in hane halk: reisinin
cinsiyeti, meslegi, yasi, calistigi siire, yillik hane halkinin kullanilabilir geliri ve aylik
harcamalarini ele almislardir. Caligma sonuglarina goére hane halkinin aylik
harcamalar1 arttik¢a arabaya sahip olma olasilig1 azalmaktadir. Ancak hane halkinin
yillik kullanilabilir geliri arttikga hane halkinin bir arabaya sahip olma olasilig1
artmaktadir.

Ozatmaca-Erden (2015) Kocaeli’de otomobil sahipligini incelemek
amaciyla ¢alismasinda 6516 gozlem ile multinominal logit modeli tahmininde;
gelirin, ev sahibi olma durumunun ve ehliyetli kisi sayisinin hanedeki kisi sayisina
oraninin artmasinin bir, iki veya daha fazla otomobil tercihlerini arttirdigi
goriilmiistiir. [laveten ilkdgretim, ortadgretim veya lise 6grenci sayisinin artmasi da
otomobile sahip olma tercihini arttig1 gdzlemlenmistir.

Yayar, Coban ve Tekin (2015) caligmalarinda Tokat ili kentsel alanda
tiikketicilerin otomobil sahipligini etkileyen faktorleri belirlemeye caligmislardir.
Yazarlar, calismalarinda ikili lojistik regresyon modelini kullanmislardir. Elde
ettikleri sonuglara gore, aile reisinin erkek, esnaf, yiiksek gelirli, ev sahibi ve kredi
kartinin bulunmasi ailelerin otomobil sahipligi {izerinde istatistiksel olarak anlamli
ve pozitif etkileri oldugunu belirlemislerdir.

Sener (2015) ¢aligmasinda Tiirkiye’de binek otomobil endiistrisinin talebini
¢oklu regresyon ve yapay sinir aglarini kullanarak analiz etmistir. Binek otomobil
fiyati, akaryakat fiyati, tiikketici geliri, niifus, tliketici kredi faiz oran1 gibi degiskenler
kullanilmistir. Gelecek bes yilda binek otomobili talebinin azalan bir ivme ile
artacag tespit edilmistir.

Yayar ve Yilmaz (2016) calismalarinda, diinya ve Tiirkiye’deki otomotiv
sanayisinin mevcut durumu ve son on yillik gelisimi tizerinde durulmaktadir.
Yazarlar, otomotiv sektoriine yapilan yatirimlarin sén donemlerde 6zellikle Afrika
ve Asya-Okyanusya kitalarina dogru kaydigini, son yillarda Diinya’da en ¢ok arag
tireten otomobil markasinin Toyota oldugunu ve Tirkiye’deki gelismelerin de
Diinya ile benzerlik sergiledigi vurgulanmaktadir. Son olarak ilgili ¢aligma,
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otomotiv sektoriiniin; dis ticarete, istihdama ve vergi gelirlerine katkisinin 6nemli
olciide gelistigini ortaya koymaktadir.

Dastan (2016) calismasinda, Tiirkiye’de ikinci el otomobil fiyatlarini
etkileyen faktorlerin hedonik fiyat modeli ile belirlemeye ¢aligmaktadir. Bu amagla
farklt marka ve modellerde 1000 otomobilin 6zelliklerini yansitan; yas, yakit tirt,
vites, kilometre, renk, motor hacmi, motor giicii, giivenlik 6zellikleri, i¢ donanim
oOzellikleri, dis donamim 6zellikleri gibi faktorlerin otomobilin fiyati iizerinde etkili
oldugunu ortaya koymaktadir.

Sungur (2016) calismasinda otomobil pazarinda, tiiketici davranislari,
tiiketici davranislarina etki eden faktorler: halkla iliskiler araglari, otomobil satin
almada tiiketici kararlarini belirleyen faktorler ve verilen kararlara halkla iligkiler
araclariin etkisi konular incelemistir. Arastirma sonucu elde edilen bulgulara gore
tiikketicilerin otomobillerini satin alirken dikkat ettigi 6zellikler sirasiyla; marka,
ekonomik olmasi, kalite, dayaniklilik, teknik ustiinlik tasimasi, konfor, 6deme
kolayligi, yedek parca bulunabilirligi, yedek parca fiyati, kampanya olanagi, kredi
alma olanag1 ve servis hizmetleri gelmektedir. Aragtirma sonuglarindan satin alma
kararinda reklamlar, otomobil dergileri, tanitim brosiirleri, afis ve billboard
reklamlari, online reklamlar, elektronik mesajlar, vb. halkla iliskiler tanitim
araclarindan etkilenmedigi bulunmustur. Bunun yerine cevre, aile ve arkadas
fikirlerinin satin alma davranisini etkiledigi belirlenmistir.

Wu, Zhao ve Zhang (2016) ¢alismalarinda, Cin’in B6élgesel 32 bagkentinin
2001-2011 donemi verilerini kullanarak, Cin'de 6zel arag sahipliginin belirleyicileri
incelenmistir. ilgili baskentlerin ekonomik, kentsel ve ulasimsal dzelliklerini iceren
sekiz degisken panel veri modelleri ile tahmin edilmistir. ilaveten sehirler ve
bolgeler arasinda farkli varyasyonlar dikkate alinmistir. Calisma sonuglari ekonomik
degiskenlerin 6zel ara¢ sahiplenmeyi tesvik edici oldugunu ortaya koymaktadir.
Diger bir ifadeyle, metropollerde iicretlerin 6zel ara¢ sahipligi izerinde 6nemli etkisi
vardir.

Yang vd. (2017) calismalarinda, Cin’de kentsel gelisim ile araba sahipligi
arasindaki iliskiyi, 293 sehir ve 1994-2012 yillar1 verilerini kullanarak panel veri
analizi ile ele almiglardir. Calismada (i) arag¢ sahipligi ile kisi basina diigen ortalama
yillik gelir, niifus, yerlesik alan, kisi basina yol alani, sehir niifusu yogunlugu,
taksilerin sayis1 ve otobiis yolcu hacmi arasindaki iligkileri degerlendirmek; (ii)
Cografi bolgeler ve sehir biiyiikleri arasindaki varyasyonlari incelemigleridir.
Sonuglar, arag sahipliginin kisi basina diisen ortalama yillik gelir, yerlesik alan, kisi
basia yol alani, kentsel niifus yogunlugu ve ulusal diizeyde taksilerin sayisi ile
pozitif iligkili oldugunu gostermistir.

Zhang vd. (2018) calismalarinda, Cin'de Zhongshan'daki 25332 hane
halkindan toplanan verilerle, hanehalk: diizeyinde sosyo-ekonomik 6zelliklerin ve
mahalle seviyesindeki konut ortaminin hane halki otomobil sahipligi iizerindeki
etkilerini arastirmiglardir. Model sonuglarina gére, hane halki biiyiikligii ve geliri,
ailedeki galisan veya 6grenci sayisi gibi degiskenler istatistiksel olarak hane halkinin
arag sayist ile anlamli bir iligki igerisindedir.

Luke (2018) ¢aligsmasinda, Giiney Afrikali 6grenciler arasinda araba sahiplik
niyetleri ve algilari ele almistir. Calisma sonucuna gore, her ne kadar araba sahipligi
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yiiksek maliyetli bir durum olsa da, katilimcilar ilk firsatta ara¢ almaya niyetlidirler.
Bunun temel sebebi olarak da toplu tagimanin diisiik kalitesi ve kisitli olmasi
gosterilmektedir.

3. VERi VE YONTEM
3.1. Veri

Otomobil sahipligini belirleyen faktorlerin belirlenmesi amaciyla, Bursa
merkez ilgelerinde ikamet eden 2000 calisana anket uygulanmistir. Anketler
uygulanirken oncelikle Bursa igin ¢aligma istatistikleri ve daha sonra Bursa’da
faaliyet gosteren firmalarin sektdrel dagilimlari alinmigtir. Bu bilgilerin yaninda
calisanlarin egitim ve firmadaki statiileri de kullanilarak her bir 6zelik oranl
ornekleme yontemi cercevesinde oranlanmistir. Daha sonra calisanlara bu bilgi
kisitlar1 cergevesinde anketler uygulanmis ve 2000 calisana ulasildiginda caligsma
sonlandirilmistir. Dolayisiyla orneklem orani ile anakiitle orani birbirine oldukca
yakin oldugundan elde edilen sonuglar Bursa’nin genelini temsil edebilme giicline
sahip olacaktir. Ornegin 2016 yili Tiirkiye Istatistik Kurumu Calisma Istatistikleri,
Bursa’da 664.800 c¢alisanin oldugunu gostermektedir. Dolayisiyla bu deger
calismanin anakiitlesini olusturmaktadir. Anakiitle gbzlem say1s1 100.000’den biiyiik
ana kiitleler i¢in %5 6nem diizeyinde minimum 400, %3 diizeyinde 1111 ve %2
diizeyinde 2500 olmasi1 gerekmektedir (Yamane 1973:1088). Bu degerler su sekilde
hesaplanmaktadir (Yamane 1973:727-729):

_ N
0= TiNer

1)

Burada n 6rneklem gozlem sayisi (hacmi), N anakiitle gézlem sayisi, son
olarak e (veya a) secilen anlamlilik (6nem) diizeyini gostermektedir. Caligma
istatistikleri Bursa’da 664.800 calisan oldugunu ortaya koydugundan bu deger
anakiitle sayisini1 gosterecektir. Anlamlilik diizeyi e( &) =%5 i¢in 6rneklem hacmi su
sekilde hesaplanacaktir:

N 664800
T 1+N(a)2 ~ 1+664800(0.05)2

n = 399,76 = 400

)
Ancak uygulanan anket sayis1 n=2000 ve N=664.800 oldugundan, Denklem
(1)’de ilgili degerler yerine yazildiginda,

N 664800
n= 22000 =———==>a = %2.2
1+Na? 1+664800(x)2 %

@)

olacaktir. Bu sonug, calismada Orneklem hacminin 2000 olmasinin
anlamlilik diizeyinin yaklasik %2,2’ye karsilik geldigini gostermektedir. Denklem

(i pratik sekilde hesaplamak miimkiindiir
(https://www.surveysystem.com/sscalc.htm, 03.04.2018).
3.2. Yontem

Caligmada bagimli degisken otomobil sahipligi degiskenidir. Bu degisken
birey otomobil sahibi ise 1, degilse 0 degeri alan bir nitel degiskendir. Modelde
kullanilan bagimsiz degiskenler ise nitel ve nicel yapidadir. Dolayisiyla ankete
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katilan bireylerin sosyo-ekonomik ve demografik 6zelliklerinin otomobil satin
almalar1 tizerinde 6neme sahip olup olmadiklar1 belirlenebilecektir. Bu amagcla
verilerin analiz edilmesinde nitel bagimli degiskenli modellerden lojistik regresyon
analizi kullanilmustir.

Lojistik regresyon analizinde bagimsiz degiskenlerin, bagimli degisken
iizerine etkileri, bagimli degiskenin iki diizeyinden herhangi birine kars1 digerinin
olma olasiligindan yararlanarak belirlenmeye ¢alisilir (Arabaci, 2002: 18). Lojistik
regresyon modelinde bagimli degiskenin ikili degerler almasi nedeniyle hata terimin
dagilimi artik normal bir dagilim gostermeyecektir. Hata terimin dagilimu ikili deger
alan binomial dagilimina sahip olacaktir (Hosmer ve Lemeshow, 2000:7). Lojistik
regresyon modeli su sekilde gosterilmektedir:

P, = F(Z)) = F(Bo + B1Xj1 + B2Xiz + -+ + PrXik)

(4)

Z; = Bo + B1Xj1 + B2Xjz + -+ + BrXik (5)
_ 1

P = 1+eZi (6)

Bu durumda Z;, -oo ile +oo arasinda degistiginde P;, O ile 1 arasinda degisecek
ve aralarinda dogrusal olmayan bir iligki olacaktir (Gujarati, 1999:554). Bir olayin
olma olasiliginin (P,), olmama olasiligina (1 — P,) boliimii bahis oranini (odds ratio)
vermektedir ve agagidaki gibi dlgiilmektedir (Agresti, 2002:44).

_ P 1+efi Z;
Q= 1—_15‘1 T 1+4e74 €

(7)

Bu oran negatif olmayan bir deger olmalidir. Bahis orani, nisbi risk ile yakin
ilgilidir (Powers ve Xie, 2000: 51). Soyle ki, eger ilgilenilen durumun olma olasilig1
diisiik ise bahis orani nisbi riske yakin sonug verir. Eger bahis oran1 1 olursa, lojistik
degeri 0’a esit olacaktir. Bahis oran1 1’den biiylik deger aldiginda lojistik degeri
yavasca artar. Aksi durumda bahis orani 1’den kiigiik oldugunda ise lojistik degeri
hizla azalir. Sonug olarak modelde gerekli diizenlemeler yapildiginda lojistik
denklemi asagidaki bi¢imde olusturulabilir.

Pj
Li = In(25) = Z = Bo + BiXia + BoXiz + -+ BiXi

(8)

Burada, L;, lojitleri temsil etmektedir. Lojistik regresyon modelinin
Ozellikleri agagidaki bicimde 6zetlenebilir (Akin, 2002:610). Olasiliklar ise 0 ile 1
araliginda bulunmasina ragmen lojitler sinirh degildir. Lojitler, X; degiskenlerinde
dogrusal olmasina ragmen olasiliklart dogrusal degildir. Bu durumda olasiliklarin
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Xj’lerle dogrusal olarak artmaktadir. Lojistik regresyon modeli ile tahmin edilen
degisken parametreleri (3;, X;’deki bir birim degigsmenin Z;’deki degismesini olger.
Modelde kesme teriminin ise anlami yoktur.

4, AMPIiRiK BULGULAR

Caligmada kullanilan degiskenler; gelir, cinsiyet, dogum yili, medeni durum,
egitim, ev sahibi olma ve bireyin ¢alisma siiresidir. Ancak lojistik regresyon modeli
sonuglarina yer vermeden 6nce modelde kullanilan degiskenlere iligkin betimsel
istatistikler tizerinde durmakta yarar vardir.

4.1. Betimsel Istatistikler ve Model Uygunluk Sonuglar

Calisgmada kullanilan bagimli degisken bireyin otomobilinin olup
olmamasidir. Otomobili olan bireyler %45,2 iken, olmayan bireyler %54,8°dir. Bu
bireylerin %29,6’s1 kadin %70,4’1 erkeklerden olugmaktadir. Bu sonuglar, Tiirkiye
Istatistik Kurumu verileri ile uyumludur. 2016 yili calisma istatistiklerine gore
Bursa’da yasayan bireylerin %29,3 1 Kadin iken, %70,7’si Erkektir. Yani 6rneklem
oranlarinin anakiitle oranlarina oldukga yakin oldugu goriilmektedir.

Calisanlarin %38,9’u bekar iken, %61,1°1 evli bireylerden olugmaktadir.
Kendi evi olmayanlarin orani %54,6, kendi evi olanlar %45,4’tiir. Bireylerin
calistiklar1 firmalarda servis olmayanlarin oran1 %42,9 servis olanlarin orani ise
%57,1 olarak bulunmustur.

Tablo 2: Betimsel Istatistik Sonuglar

Hayir Evet Kadin Erkek
Otomobil Sahipligi | %54,8 %45,2 | Cinsiyet %29,6 %70,4
Ev Sahipligi %54,6 %45,4 Bekar Evli
Servis Durumu %42,9 %57,1 | Medeni Durum | %38,9 %61,1
Ortalama Ortalama
Yas 33,67 Gelir 2.268,69
Egitim Y1l 10,68 Calisma Y1ili 13,82

Caliganlarin yas ortalamalarinin yaklasik 34 yasinda olduklari, egitimlerinin
10,68 yil veya ortalama olarak 11 yil oldugu goriilmektedir. Calisanlarin aylik
ortalama gelirleri 2.268,69 TL oldugu ve is hayatinda ortalama ¢alisma yillarinin
13,82 yil oldugu bulunmustur. Yani bu deger bireylerin yaklagik 14 yildir
caligtiklarin1 gostermektedir.

Tahmin edilen lojistik regresyon sonuglarina ge¢cmeden once, model
uygunluk testleri ile modelin uygun olup olmadigi degerlendirilmelidir. Bu amagla
Omnibus ve Wald istatistikleri, Hosmer-Lemeshow Testi ve Dogru Siiflama
Oranlar gibi yontemler kullanilmaktadir.

Tablo 3’de Omnibus testine gore modelin hesaplanan ki-kare degeri
460,984’tiir. Modelin serbestlik derecesi 8 ve anlamlilik diizeyi 0,000 olarak
hesaplanmistir.
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Tablo 3: Model Katsayilarinin Omnibus Test Sonuglari

Ki-Kare Serbestlik Derecesi  |Onem Diizeyi
Adim 460,984 8 0,000
Blok 460,984 8 0,000
Model 460,984 8 0,000

Modelin uyum iyiliginin degerlendirilmesinde kullanilan yontemlerden bir
digeri Tablo 4’te yer alan dogru siniflandirma tablosudur. Kurulan lojistik regresyon
modelinin dogru smiflandirma yapilip yapilmadigimi gostermek i¢in Tablo 4’te
siiflandirma tablosu verilmektedir.

Smiflandirma tablosu sonuglarina gore, calisan bireyin gercekte otomobili
yokken olmadigi tahmin edilen 813, oldugu tahmin edilen ise 234 yani otomobili
olmayanlar i¢in dogru smiflama oran1 %77,7’dir. Benzer sekilde bireyin gercekte
otomobili varken tahmin edilen 553, olmadig1 tahmin edilen 327’dir. Yani otomobili
olanlarin dogru smiflama orami %62,8’dir. Genel sonuglar dikkate alindiginda
modelin dogru siniflama oram1 %70,9’dur. Bu oran modelin uyumunun iyiliginin
basarisini gostermektedir.

Tablo 4: Dogru Siniflandirma Oram Sonuglari

Tahmin Edilen
Gozlenen O
Otomobili Dogru Simflama
Yok var Oram
Yok 813 234 77
Otomobili
Var 327 553 62,8
Toplam Yiizde 70,9

Modelin uyumunun iyiliginin degerlendirilmesinde kullanilan bagka bir 6l¢ii
ise Hosmer-Lemeshow testidir. Hosmer-Lemeshow testi gbzlenen ve beklenen
frekans tablosu kullanilarak olasilik degerleri grubu olusturulmaktadir. Diger bir
ifadeyle Hosmer-Lemeshow testi klasik regresyon modelinde oldugu gibi genel bir
anlamlilik sinamasi gerceklestirmektedir. Bu bilgiler 1s1ginda Hosmer-Lemeshow
test sonuglar1 Tablo 5’te sunulmaktadir.

Tablo 5: Hosmer-Lemeshow Testi

Serbestlik
Derecesi

Ki-kare Onem Diizeyi

10,071 8 0,260
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Hosmer-Lemeshow testi i¢in sifir hipotezinin red edilmemesi model uyumlu
oldugu anlamina gelmektedir. Tablo 5’te hesaplanan ki-kare degeri 10,071 ve
serbestlik derecesi 8 olarak hesaplanmistir. Hesaplanan degerin marjinal anlamlilik
diizeyi 0,260 bulunmustur. Dolayisiyla bu deger %1 veya %5 anlamlilik
diizeylerinden olduk¢a biiyiik oldugundan, sifir hipotezi reddedilemez. O halde
model parametreler yoniiyle iyi bir belirleyicilige sahiptir.

4.2. Model Tahmin Sonuclari

Yukarida model uygunluk testleri ile tahmin edilen modelin uygun oldugunu
ortaya koyduktan sonrasinda, asagida tahmin sonuglari tizerinde durulabilir. Buna
gore Bursa’da g¢alisan bireylerin otomobil sahipligini belirleyen lojistik model
tahmin sonugclar1 Tablo 6'te sunulmaktadir.

Tablo 6’da tahmin edilen model parametrelerinin anlamliliklar
incelendiginde yas degiskeni haricinde tiim degiskenlerin istatistiksel olarak anlamli
oldugu goriilmektedir. Anlamli olan degiskenler igerisinde sadece firmanin
servisinin olup olmamasi %10 diizeyinde anlamli, digerleri i¢in ise %1 diizeyinde
anlamli bulunmustur.

Tablo 6: Lojistik Regresyon Model Tahmin Sonuglari

Degiskenler |Parametreler Standart Wald ierbestli O{lem. Bahis
Hatalar Testi Derecesi Diizeyi Oram
Erkek 0,7292 0,122 35,800 1 0,000 2,073
Calisma Yili |0,0372 0,008 18,880 1 0,000 1,037
Egitim Yili  |0,1332 0,016 72,276 1 0,000 1,142
Evli 0,7052 0,131 28,765 1 0,000 2,023
Kendi Evi 0,8302 0,108 59,258 1 0,000 2,293
Gelir 0,0012 0,001 48,621 1 0,000 1,000
Servis 0,204 b 0,105 3,735 1 0,053 1,226
Yas -0,011 0,008 2,057 1 0,152 0,989
Kesme -4,052% 0,308 173,034 |1 0,000 0,017

Not: 2 %1°de anlamlidir, ®%10°da anlamlidur.

Tahmin edilen parametrelerin bahis oranlari incelendiginde otomobil
sahipligi tizerinde en etkili olan faktdriin 2,293 kat ile bireyin kendi evinin olup
olmadigidir. Yani bireyin evi oldugunda otomobilinin de olma olasilig1 artmaktadir.
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Tersine evi olmayan bir bireyin otomobil sahibi olma olasilig1 da azalmaktadir.
Otomobil sahipligi iizerinde etkili olan ikinci siradaki bagimsiz degiskenin cinsiyet
degiskeni oldugu goriilmektedir. Yani ¢alisan birey erkek ise calisan kadina gore
otomobil sahibi olma olasilig1 2,073 kat daha fazladir. Otomobil sahipligi iizerinde
onemli olan igiincli faktdr ise calisan bireyin evli olup olmadigidir. Diger bir
ifadeyle galisan birey evli ise otomobil sahibi olma olasiligi1 otomobil sahibi olmama
olasiligina gore 2,023 kat daha fazladir. Modelde kullanilan diger bagimsiz
degiskenler ise etki oranlarina gore; firmanin servisinin olmasi, ¢alisan bireyin
egitimi, caligma y1l1, bireyin geliri ve yasi olarak siralanabilir.

Lojistik regresyon modelinde kullanilan bagimsiz degiskenlerin bagimli
degiskeni agiklama giiciinii ortaya koymak amaciyla klasik determinasyon katsayisi
kullanilamaz. Zaten klasik determinasyon katsayisi diisiik sonuclar verdiginden,
lojistik regresyon modelinde McFaden R? Cox-Snell ve Nagelkerke R? gibi
istatistiklerin kullanilmasi1 gerekmektedir. Ancak yine de bu determinasyon
katsayilar1 da kesit verisi ¢aligmalarinda diisiik ¢cikma egilimindedir. Calismada Cox-
Snell ve Nagelkerke R? degerleri sonuglar1 Tablo 7’°de gosterilmektedir.

Tablo 7°de goriildugii iizere Cox-Snell R? degeri %21,3 ve Nagelkerke R?
degeri %28,4 olarak bulunmustur. Yani bagimsiz degiskenler otomobil sahipligi
degiskenin Cox-Snell R*’ye gore %21,3’iinii, Nagelkerke R*’ye gore %28,4’linli
aciklamaktadir. Her ne kadar bu degerler nispeten kiigiik goriilse de literatiirde
yapilan ¢aligmalar 0.20 ve iistiiniin kabul edilebilir 6l¢ii oldugunu ifade etmektedir
(Oktay ve Organli, 2014: 83; Yayar, Coban ve Tekin, 2015: 615).

Tablo 7: Model Tahmin Sonuglari

-2
LogL.ikelihood Cox&SnellR? NagelkerkeR?

2195,914 0,213 0,284

Elde edilen sonuglar yukarida verilen literatiir ¢aligmalarla biiyiik 6lgiide
benzerlik gosterdigi gozlemlenmektedir. Bu ¢alismalardan bir kag1 Erdogan (2006),
Codur (2007), Saydan (2008), Giindiiz (2009), Clark (2009), Nolan (2010), Tezcan,
Ogiit ve Cidimal (2011), Caglayan-Akay ve Tiimsel (2015), Ozatmaca-Erden
(2015), Yayar, Coban ve Tekin (2015), Yang vd. (2017), Zhang vd. (2018), Luke
(2018) olarak siralanabilir. Diger bir ifadeyle, demografik ve sosyo-ekonomik
birtakim faktorlerin otomobil segiminde etkili oldugu sdylenebilir.

Tahmin edilen lojistik regresyon modeli kullanilarak belirli 6zelliklere sahip
bireylerin otomobil sahibi olma olasiliklar1 hesaplanabilir. Bu durumu agiklamak
icin kendi evi olan (1) evli (1) bir erkek (1) ¢alisanin, 15 y1l okul okudugu (yani
tiniversite mezunu), 34 yasinda, 14 yildir ¢alistyor, 2500 TL geliri, servisi olan (1)
bir igyerinde calisiyorsa bu bireyin otomobil sahibi olma olasiligi su sekilde
hesaplanir:

7 = —4,052 — 0,011(34) + 0,204 + 0,001(2500) + 0,830 +
0,705 + 0,133(15) + 0,037(14) + 0,729 = 3,055
9)
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p=—i_=—"1__=_1 0955

1+e % = 1+e~3055  140,0471

(10)

Yani calisan bu birey %95,5 olasilikla bir otomobil sahibi olacaktir.
Otomobil sahipligi tizerinde etkili olan ilk ii¢ faktdr degistirildiginde ve diger
faktorler sabit kabul edildiginde olasiliklar yeniden su sekilde degisecektir. Diger bir
ifadeyle ¢alisan bu birey kirada oturan (0), bekar (0) ve bir kadin (0) ise;

Z; = —4,052 - 0,011(34) + 0,204 + 0,001(2500) + 0,133(15) +
0,037(14) + 0,729 = 0,709 (11)

p=—1—=—"1__=-_1 —0688

1+e % = 1+e-0791 ~ 1404534

(12)

olur. Yani diger ozellikler ayn1 olmak kosuluyla kirada oturan bekar bir
kadinin otomobil sahibi olma olasihig1 %68,8’¢ diigmiistiir. Bu durumlar alternatif
secenekler i¢in de uygulanabilir.

SONUC VE ONERILER

Otomotiv sektorii sanayilesmis lilke ekonomileri igin vazgegilmez bir yere
sahiptir. Teknolojinin gelismesiyle de her gecen yil otomotiv sektorii biraz daha
ilerleme kaydetmektedir. Bu ilerlemeden otomotiv sektoriiniin gerek alicis1 oldugu
gerekse saticisi oldugu sektérler payini almaktadir. Bu baglamda, otomobil
markalar1 bir¢ok iilkede oldugu gibi Tiirkiye’de de yatirimlarmi artirmaktadir.
Ancak sektdriin arz yonii oldugu gibi talep yonii de s6z konusudur. Nitekim sektdre
gerek mevcut firmalar tarafindan, gerekse yeni firmalar tarafindan ¢itay1 yukari
¢ikaran yeni triinler sunulmaktadir. Otomobil firmalari tarafindan {retilen her iiriin
piyasa tarafindan kabul edilmeyebilir. Veya tersine yeni iiretilen bir model piyasa
tarafindan biiyiik ilgi gorebilmektedir. Dolayisiyla firmalarin tiiketicilerin tercih
veya beklentilerini de dikkate almasi1 gerekmektedir. Nihayetinde segenegin fazla
olmasi firmalarin hedef kitlesini dogru belirlemesi zorunlulugunu dogurmaktadir.

Caligmada Bursa’da caligan bireylerin otomobil sahipligini etkileyen
faktorleri belirlemek amaciyla lojistik regresyon modeli tahmin edilmistir. Tahmin
sonuglar1 otomobil sahibi olma tizerinde en 6nemli etkenin ev sahibi olma degiskeni
oldugunu gostermektedir. Her ne kadar tersi durumla de karsilasilsa bile, ev sahibi
olan bireyin ev sahibi olmayan bireye gore otomobil sahibi olma olasiligi daha
fazladir. Ikinci ve {igiincii sirada onemli olan degiskenler ise cinsiyet ve medeni
durum degiskenleridir. Diger bir ifadeyle beklendigi lizere erkeklerin kadinlara gore
ve evlilerin bekarlara gore otomobil sahibi olma olasiliklar1 daha yiiksektir. Modelde
kullanilan gelir degiskeninin ise otomobil sahibi olma iizerinde anlamli ve pozitif bir
etkisi oldugu bulunmustur. Fakat gelir degiskeninin dnem derecesine gore son
siralarda yer aldig1 goriilmektedir.

Otomobil firmalarinin temel amaci, tim firmalarda oldugu gibi piyasa
paylarm gelistirerek, karliliklarin1 artirmaktir. Dolayisiyla otomobil firmalar1 yeni
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tirlin tiretirken, miisteri portfoylerini olustururken veya kampanyalarin1 belirlerken
hedef kitlesini dogru belirlemelidir. Literatiirde yapilan caligmalar, gelismis
tilkelerde ve biiyiik sehirlerde otomobil taleplerinin azalmaya basladigi (veya
yasalarla baglatildig1), buna karsin gelismekte olan iilkelerde ise halen talebin artma
egiliminde oldugunu ortaya koymaktadir. Dolayisiyla otomobil firmalari bu ve buna
benzer gercekleri gormezden gelemeyecektir. Calisma sonuglar1 bu bakimdan, Bursa
Ozelinde olsa dahi, kapsadigi 6rneklem hacmi sebebiyle genelleme yapma imkani
dogurmaktadir. O halde, otomobil firmalar1 dogru bir 6ncelik ve strateji uygulamali,
kendi {iriinlerini talep eden iilke ve miisterinin O6zelliklerini dogru bir sekilde
belirlemelidir.
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