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OZET

Elektrikli Motosiklet Kullanim Niyetinin Teknoloji Kabul
Modeli ile Arastirllmasi: Yildiz Teknik Universitesi ve

Giresun Universitesi Ornekleri

Enes Efe KILICASLAN

Insaat Miihendisligi Anabilim Dal1
Yiiksek Lisans Tezi

Danisman: Dog. Dr. Glizin AKYILDIZ ALCURA

Giliniimiizde iklim degisikliginin etkilerini azaltmak ve siirdiiriilebilir kent yasamin1
desteklemek i¢in ulagim kaynakli sera gazi karbon salimlarmin diisiiriilmesi kritik
bir oneme sahiptir. Fosil yakitlara dayali geleneksel ulasim araglarinin gevresel
etkileri, daha diisiik karbon salimina sahip ve yenilik¢i ¢ozlimlere yonelimi zorunlu
kilmaktadir. Elektrikli motosikletler hem ¢evre dostu yapilart hem de ekonomik ve
kolayliklart ile sehir i¢i ulagimda 6ne ¢ikan siirdiiriilebilir bir alternatif sunmaktadir.
Bu ¢ercevede hazirlanan bu tezde, bireylerin elektrikli motosiklet kullanimina
yonelik niyetleri ve bu niyeti sekillendiren faktorler, cok boyutlu bir bakis agisiyla

ele alinmigtir.

Arastirmada nicel veri toplama yontemi olarak cevrim i¢i anket kullanilmstir.
Istanbul’dan 216, Giresun’dan ise 239 katilimcidan elde edilen verilerle, Teknoloji
Kabul Modeli (TKM) temelinde, katilimcilarin elektrikli motosikletlere yonelik
kullanim niyetleri ve bu niyeti etkileyen algilanan fayda, algilanan kullanim

kolayligi, imaj, 6zel norm, deger Onerisi, devlet politikas1 ve c¢evresel kaygi gibi
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degiskenler analiz edilmistir. Veriler Smart PLS-4 programinda yapisal esitlik

modellemesi yontemiyle degerlendirilmistir.

Calismanin bulgulari, elektrikli motosiklet kullanim niyetinin hem teknolojik hem
de sosyal ve ¢evresel faktorlerden anlamli diizeyde etkilendigini gdstermektedir.
Istanbul ve Giresun illeri arasinda gergeklestirilen karsilastirmali analizler ise
bolgesel ve sosyo-kiiltiirel farklarin teknoloji kabul siirecinde belirleyici rol
oynadigini ortaya koymustur. Ozellikle kullanim niyeti degiskeninde sehirler arasi
anlamli bir fark tespit edilmistir; Giresun’daki katilimcilarin kullanim niyeti
Istanbul’dakilere kiyasla daha yiiksek bulunmustur. Bu sonuglar, elektrikli
motosikletlerin yayginlagsmasinin sadece teknolojik gelismelerle degil, aym
zamanda yerel dinamiklerle de yakindan iliskili oldugunu gostermektedir. Sonug
olarak, siirdiiriilebilir ulagim stratejilerinin gelistirilmesinde, bolgesel ve toplumsal

farkliklarin g6z oniinde bulundurulmasi gerekliligi vurgulanmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Elektrikli motosiklet, teknoloji kabul modeli, kullanim niyeti,

siirdiirtilebilir ulasim, yapisal esitlik modellemesi

YILDIZ TEKNiIiK UNIiVERSITESI
FEN BiLIMLERi ENSTITUSU
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ABSTRACT

Investigating Electric Motorcycle Adoption Through
the Technology Acceptance Model: Case Studies at Yildiz
Technical and Giresun Universities

Enes Efe KILICASLAN

Department of Civil Engineering

Master of Science

Supervisor: Assoc. Prof. Giizin AKYILDIZ ALCURA

Mitigating the impacts of climate change and supporting sustainable urban life
require a significant reduction in greenhouse gas emissions from the transportation
sector. The environmental impacts of traditional, fossil fuel-based transportation
modes have made it imperative to seek out innovative and low-emission
alternatives. Electric motorcycles emerge as a prominent sustainable solution for
urban mobility due to their environmentally friendly characteristics, economic
advantages, and practical benefits. Within this framework, this thesis investigates
individuals’ intentions to use electric motorcycles and the multidimensional factors

shaping these intentions.

A quantitative research design was adopted, utilizing an online survey as the
primary data collection tool. Data were collected from 216 participants in Istanbul
and 239 in Giresun. Based on the Technology Acceptance Model (TAM), the study
analysed key factors influencing the intention to use electric motorcycles, including
perceived usefulness, perceived ease of use, image, subjective norm, value
proposition, government policy, and environmental concern. The data were

evaluated using structural equation modelling with Smart PLS-4 software.
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The findings reveal that the intention to use electric motorcycles is significantly
influenced by technological, social, and environmental factors. Comparative
analyses between Istanbul and Giresun demonstrate that regional and socio-cultural
differences play a decisive role in technology adoption. In particular, a significant
difference in intention to use was found between the two cities, with participants
from Giresun reporting a higher intention to use electric motorcycles compared to
those from Istanbul. These results indicate that the widespread adoption of electric
motorcycles is closely tied not only to technological advancements but also to local
dynamics. In conclusion, the study emphasizes the necessity of considering regional

and societal differences when developing sustainable transportation strategies.

Keywords: Electric motorcycle, technology acceptance model, usage intention,

sustainable transportation, structural equation modelling

YILDIZ TECHNICAL UNIVERSITY
GRADUATE SCHOOL OF SCIENCE AND ENGINEERING
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GIRIS

Glinlimiizde hizla derinlesen iklim krizi ve siirdiiriilebilirlik hedefleri, ulagim
sektoriinde ¢evre dostu ve yenilik¢i teknolojilerin benimsenmesini zorunlu kilmistir
(Di Martino, Miraftabzadeh, & Longo, 2022). Kiiresel karbon salimlarinin énemli
bir kisminin ulasim kaynakli olmasi, 6zellikle sehirlesmenin artmasiyla birlikte
hem wulusal hem de uluslararas1 diizeyde enerji ve ulasim politikalarinin
dontistimiinti hizlandirmistir (European Environment Agency, 2024) (United States
Environmental Protection Agency, 2025). Elektrikli ara¢ teknolojileri, bu
donilisiimiin en Onemli unsurlarindan biri olarak o©ne c¢ikarken, -elektrikli
motosikletler de kent i¢i ulasimda diisiik karbon salimi, sessizlik, diisiik isletme
maliyeti ve esneklik gibi istiinliikleriyle siirdiiriilebilir ulagim sistemlerinin
ayrilmaz bir pargasi haline gelmektedir (Bektas & Akyildiz Algura, 2024) (Zahedi,
Pourezzat, & Jafari, 2024)

Son yillarda, elektrikli motosikletlerin yayginlagmasi ve toplumsal kabulii, batarya
teknolojilerindeki ilerlemeler ve diizenleyici politikalarin  destegiyle hiz
kazanmistir. Avrupa Birligi, Birlesik Krallik, Amerika Birlesik Devletleri ve
Tiirkiye gibi iilkelerde, elektrikli motosikletlerin teknik standartlar1 ve tip onay1
siirecleri ayrintili olarak diizenlenmekte; bu sayede stirdiiriilebilir ulagimin ve temiz
teknolojilerin yayginlagmasi hedeflenmektedir (The European Parliament and of
the Council, 2013) (United Kingdom Government, 2025) (Resmi Gazete, 2015).
Bununla birlikte, sarj altyapisinin eksikligi, yiiksek ilk yatirim maliyeti ve batarya
Omriine iligkin smirliliklar gibi cesitli engellerin de hala asilmasi gerekmektedir

(Sanguesa, Torres-Sanz, Garrido, Martinez, & Marquez-Barja, 2021).

Elektrikli motosikletlerin benimsenme siirecini anlamak ve bu siiregte etkili olan

faktorleri ortaya koymak hem ulagim politikalarinin etkinligini artirmak hem de



toplumsal doniigiime onciiliikk etmek ac¢isindan kritik 6nem tagimaktadir. Literatiirde
teknoloji benimseme davraniglarmin agiklanmasinda yaygin olarak basvurulan
Teknoloji Kabul Modeli (TKM), kullanicilarin yeni teknolojilere yonelik tutum ve
davranislarini sistematik bigimde incelemek amaciyla gelistirilmigtir (Davis, 1989).
Bu model; algilanan fayda, algilanan kullanim kolayligi, imaj, toplumsal norm,
deger Onerisi, devlet politikast ve cevresel kaygi gibi ¢ok boyutlu degiskenler
lizerinden bireylerin teknolojiye yonelik kabul siireglerini agiklamaktadir

(Venkatesh & Davis, 2000) (Venkatesh & Bala, 2008).

Bu tez calismasi, elektrikli motosiklet kullanim niyetini etkileyen faktorlerin
Teknoloji Kabul Modeli gercevesinde incelenmesini amaglamaktadir. Calismada,
Istanbul ve Giresun illerinde yasayan bireylerin elektrikli motosikletlere yonelik
kullanim niyetleri, cok boyutlu bir 6l¢ek ve kapsamli bir anket araciligiyla analiz
edilmistir. Ozellikle farkli cografi ve sosyo-kiiltirel yapilarin etkisini

degerlendirmek iizere iki il karsilastirmali olarak ele alinmastir.

Bu ¢alismada, nicel arastirma kapsaminda ¢evrim i¢i anket yontemi kullanilarak
veri toplanmistir. Google Forms araciligiyla hazirlanan ve goniilliiliik esasina gore
uygulanan anket, katilimcilara dijital platformlar iizerinden ulastirilmistir.
Istanbul’dan 216, Giresun’dan 239 katilimc1 olmak iizere toplam 455 katilimcidan,
14 Nisan—28 Nisan 2025 tarihleri arasinda veri toplanmistir. Katilimcilarin
demografik oOzellikleri ve 6lgek maddelerine verdikleri yanitlar gizlilik ilkeleri
gozetilerek kayit altma alimmis ve analiz siirecinde sistematik bicimde
degerlendirilmistir. Gézleme dayali analizlerde, teknolojinin kabuliinii belirleyen
faktorler ile bolgesel farkliliklarin teknolojiye ydnelik niyete nasil yansidigi,
yapisal esitlik modeli (SEM) ile test edilmistir. Anket verileri, onerilen modeldeki
degiskenleri ve hipotezleri degerlendirmek i¢in Smart PLS-4 programinda analiz

edilmistir.

Calismanin 6zgiin katkisi, elektrikli motosikletlerin benimsenme stirecinde etkili
olan psikolojik, toplumsal ve cevresel faktorlerin bir arada degerlendirilmesi ve
Tiirkiye’de bu alanda yapilan ilk bolgesel karsilastirmali analizlerden biri
olmasidir. Ayrica elde edilen bulgular, yalnizca akademik literatiire katki
saglamakla kalmay1p, politika yapicilar ve sektdr temsilcileri i¢in de yol gosterici

oneriler sunmaktadir.



2

ULASIM SEKTORUNUN IKLIM KRiZINE
ETKISi VE ULUSLARASI POLITIKALAR

2.1 Ulasim Sektoriiniin Kiiresel Karbon Salimlarindaki Rolii

Giliniimiizde bircok tilke ve bolge agisindan ulasimdan kaynaklanan karbon salima,
enerji liretimi ve sanayi gibi geleneksel sektorlerle kiyaslanabilir diizeye ulagmis;
ozellikle gelismis ekonomilerde ise birincil karbon salimi kaynagi konumuna

gelmistir.

Avrupa Birligi tilkelerinde toplam CO: sera gazi karbon saliminin yaklasik {icte
birini (%28 - 755,8 MtCOze) ulasim sektorii olusturmaktadir ve bu oran, ulasim
sektorlinii baglica karbon salimi kaynagi olarak birinci siraya tagimaktadir

(European Environment Agency, 2024).

Birlesik Krallik’ta 2023 yili itibartyla ulasim sektorii, toplam sera gazi karbon
salimlarinin %29’unu (111,8 MtCO»e) olusturarak iilkenin en biiyiik karbon salim1
kaynagr konumuna gelmistir. COVID-19 pandemisi nedeniyle ulagim
faaliyetlerinde yasanan gegici azalmay takiben, 2021 ve 2022 yillarinda ulasima
bagli karbon salimlarinda yeniden bir artig gozlenmis olmakla birlikte, bu degerler
halen 2019 yilindaki pandemi Oncesi seviyelerin yaklasik %10 altinda
seyretmektedir. 2023 yilinda ise 2022 yilina kiyasla %1 oraninda azalma
gbozlenmistir. Ulasim sektdrii kaynakli karbon salimlarinin %89’u karayolu
ulasimindan kaynaklanmakta olup, bunun %54’tinii binek araclar ve taksiler,
%16’sin1 agir yik araglart ve %16’sm1 hafif ticari araglar; %3’linli ise diger
karayolu araclar1 olusturmaktadir (United Kingdom Department for Transport,
2025).
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Sekil 2.1 Birlesik Krallik’in 2023 yilina ait yurt i¢i sera gazi karbon salimi paylari
ile bu karbon salimlarinin karayolu ulagim tiirleri ve karayolu dis1 ulagim

arasidaki dagilimi (United Kingdom Department for Transport, 2025)

2022 yilinda ulasim sektdriinden kaynaklanan dogrudan ve dolayli sera gazi karbon
salimlari, toplam ABD sera gazi karbon salimlarinin %29 unu olusturarak, tigiincii
en bilyiik paya sahip olmustur. Dagitilmis elektrik iiretiminden kaynaklanan dolayli
karbon salimlar1 dikkate alinmadiginda, yalnizca dogrudan karbon salimlari
acisindan degerlendirme yapildiginda ise ulasim sektorii, %28’lik oraniyla (1536,9
MtCO2e) ABD’deki en biiyiik sera gazi kaynagi konumundadir. 1990°dan 2022’ye
kadar fosil yakit yakimma bagli ulasim karbon salimlart %19 oraninda artis
gosterirken, 2021-2022 doéneminde %1 ’in altinda bir diisiis kaydedilmistir. 2022
itibariyla sektoriin sera gazi karbon salimlarina en fazla katki, hafif ticari araglar
(SUV, pikaplar ve minivanlar) ile saglanmis olup bu grup ulasima bagli toplam
karbon salimlarinin %37’sini olusturmustur; bunu %23 ile orta ve agir hizmet
kamyonlar1, %20 ile binek otomobiller, %7 ile ticari ucaklar, %2 ile diger hava
araclari, %4 ile boru hatlari, %3 ile gemi ve tekneler ve %2 ile demiryolu

tagimaciligi izlemistir (United States Environmental Protection Agency, 2025).

2020 yilinda, kiiresel enerjiyle iligkili CO: salimlarinin %23’iinii ulasim sektorii

tretmistir (The International Energy Agency, 2020).
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Sekil 2.2 Sektorlere gore kiiresel enerjiyle iliskili CO2 salimlar1 (The International
Energy Agency, 2020)

Kiiresel ulagim sektoriindeki sera gazi karbon salimlarinin azaltilmasi, iklim
degisikliginin etkilerinin daha da kotiilesmesini engellemek icin atilmasi gereken

onemli bir adimdir (Taptich, Horvath, & Chester, 2015).

Ulasim kaynakli karbon salimlar icerisinde en yiiksek pay1 karayolu tasimaciligi
almakta olup, ulasim sektoriiniin karbon ayak izinin belirleyici unsurunu
olusturmaktadir. Dolayisiyla, kiiresel 6lgekte ulagim kaynakli karbon salimlarin
azaltilmasi, biiylikk oranda karayolu tasimaciligina yonelik stratejilerin

gelistirilmesini gerektirmektedir.

2.2  Uluslararasi1 Anlasmalar ve Ulasim Odakh Politikalar

Paris Anlagmasi, kiiresel ortalama sicaklik artigini sanayi 6ncesi donemin {izerinde
2°C altinda tutmayr ve tercihen 1,5°C ile smirlandirmay1 amaglayan, iklim
degisikligiyle miicadelede kapsamli ve uluslararasi bir cergeve sunmaktadir.
Anlagma kapsaminda tiim taraf iilkeler, kendi belirledikleri ulusal katki beyanlar1
(Nationally Determined Contributions - NDCs) yoluyla sera gazi karbon salimlarini
azaltma taahhiidiinde bulunmakta ve bu taahhiitlerin her bes yilda bir gozden
gecirilerek artirilmasi hedeflenmektedir. Ayrica anlagma, gelismekte olan iilkelerin
diistik karbonlu teknolojilere erisimini ve uyumunu desteklemek amaciyla mali,
teknolojik ve kapasite gelistirme yardimlarinin artirilmasini 6nermektedir (United

Nations Framework Convention on Climate Change, 2015).
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Kiiresel karbon salimlarinin 6nemli bir kaynagini ulagim sektorii olusturdugundan,
Paris Anlagsmasi'nin hedeflerine ulasilmasi i¢in bu sektordeki karbon salimlarinin

azaltilmasi biiyiik 6nem tasimaktadir.

Avrupa Birligi catist altinda faaliyet gdsteren Avrupa Komisyonu, 2050 yilina
kadar diinyanin ilk iklim notr kitas1 olma hedefi dogrultusunda, ulagima bagl sera
gazi karbon salimlarmin ayni doneme kadar %90 oraninda azaltilabilmesi igin
kapsamli bir yol haritasinin gerekliligini vurgulamistir. Bu dogrultuda fosil
yakitlara olan bagimliligin azaltilmasi amaciyla, 2030 yilina kadar en az 30 milyon
sifir karbon salimli aracin yollarda olmasin1 hedeflemektedir (European

Commision, 2020).

Avrupa Komisyonu, Yesil Mutabakat Endiistriyel Plan1 kapsaminda belirlenen
2030 yili hedeflerine ulasabilmek amaciyla, Avrupa Birligi'nde stratejik
teknolojilerin sanayi iiretimini gliclendirmeye yonelik olarak Net-Sifir Endiistri
Yasasi’n1 Onermistir. S6z konusu yasa; bataryalar, riizgar tiirbinleri, 1s1 pompalari,
glines enerji sistemleri, elektrolizorler ile karbon yakalama ve depolama
teknolojileri gibi kritik 6neme sahip {iriinlerin iiretim siire¢lerine dair diizenlemeleri

sadelestirilmis bir yasal ¢ercevede ele alacaktir (European Comission, 2023).

Ulasim sektorii Birlesik Krallik’in toplam sera gazi karbon salimlarinin en biiyiik
kaynagini olusturmaktadir. Bu nedenle, 2050 yilina kadar net sifir karbon salimi
hedefi dogrultusunda ulasim sektoriiniin karbonsuzlastirilmasina yonelik ¢ok
boyutlu politikalar ve uygulama stratejileri benimsenmistir. Bunlar arasinda,
elektrikli araclara ge¢isin hizlandirilmasi, toplu tagimanin ve aktif ulasim tiirlerinin
(yiirtiylis ve bisiklet gibi) tesvik edilmesi, yenilenebilir enerji kaynaklarinin
yayginlastirilmast  ve ulasim altyapisinin  diisiik  karbonlu teknolojilerle
biitiinlestirilmesi bulunmaktadir. Ayrica, yeni benzinli ve dizel otomobil
satiglarmin 2030 yilina kadar sonlandirilmasi, demiryolu tasimaciliginin
elektriklendirilmesi, stirdiiriilebilir hava ve deniz tagimacilifinin gelistirilmesi gibi
kapsamli diizenlemeler de ongoriilmektedir (United Kingdom Department for

Transport, 2021).

ABD Ulastirma Bakanlig1 tarafindan hazirlanan ve 2024 yilinda Kongre’ye sunulan
"Ulasimin Karbonsuzlagtirilmasi1" baglikli rapor, ulasim sektdriiniin sera gazi

karbon salimlarinin azaltilmasi igin gerekli stratejileri ve politikalar1 kapsamli



bicimde incelemektedir. Ulasim sektérii, ABD’nin toplam sera gazi karbon
salimlarinin yaklasik tigte birlik kismini olusturarak, iilkenin en biiyiik karbon
salimi kaynag1 haline gelmistir. Bu durum, ABD’nin 2050 yilina kadar belirledigi
net sifir  karbon salimi  hedeflerine ulasilabilmesi i¢in  ulagimin
karbonsuzlastirilmasini stratejik oncelik konumuna yiikseltmistir. Rapor, ulagim
sektorlindeki karbon salimlarini azaltmak amaciyla ulasim talebinin diisiiriilmesi,
enerji verimliliginin artirilmasi ve sifir karbon salimli ara¢ ve yakit teknolojilerine
gecis olmak iizere ii¢ temel strateji sunmaktadir. Bu stratejiler kapsaminda, hidrojen
ve elektrik gibi temiz enerji kaynaklarma dayanan ulasim ¢6ziimlerinin
yayginlagtirilmasi, toplu tagima sistemlerinin iyilestirilmesi ve ulasim
faaliyetlerinin genel enerji verimliliginin artirilmasi hedeflenmektedir. Raporda
ayrica mevcut politikalarin, Paris Anlagsmasi'nin 6ngordiigii karbon salimi azaltim
hedeflerini karsilamakta yetersiz kalacagi belirtilerek, daha kapsamli ve iddiali
politika uygulamalarinin gerekli oldugu vurgulanmaktadir. ABD'nin ulagim
sektorlinli stirdiiriilebilir, adil ve erisilebilir hale getirecek federal ve eyalet
diizeyindeki politika ve yatirimlarin kritik 6neme sahip oldugu ifade edilmektedir

(United States Department of Transportation, 2024).

Mevcut politikalar ve agiklanmis politika niyetleri dogrultusunda, enerji sektoriiniin
gelecekteki egilimlerini modellemek amaciyla olusturulan Yeni Politika
Senaryosu'na gore, 2040 yili itibartyla karayolu ulasimindaki elektrikli arag
oraninin %14’e ulasacag1 ongoriilmektedir (The International Energy Agency,

2017).

OECD tarafindan hazirlanan ITF Transport Outlook 2023 raporuna gore, mevcut
politikalarin ve hedeflerin siirdiiriilmesi halinde, ulagim kaynakli karbon
salimlarinin Paris Anlagsmasi’nda 6ngoriilen azaltim hedefleriyle uyumlu diizeylere
gerilemesi miimkiin goziikmemektedir. Bu rapor, ulasim sektoriine iligkin iki temel
senaryoyu analiz etmektedir: mevcut politika ve hedeflerin siirdiiriilmesi senaryosu
(Current Ambition Scenario) ile daha iddiali politika uygulamalarini i¢eren yiiksek
hedefli senaryo (High Ambition Scenario). Her iki senaryoda da ulagim talebinin
artmaya devam edecegi ve bu artisin karbon salimlarini azaltmay1 giiclestirecegi
ongoriilmektedir. Karbonsuz ulagim hedeflerine ulasilmasi i¢in toplu tagimanin
giiclendirilmesi, yiirliyiis ve bisiklet gibi aktif ulasim bi¢imlerinin tesviki, elektrikli

araclarin benimsenmesi ve diisik karbon salimina sahip teknolojilerin



yayginlagtirilmas: gibi Oneriler sunulmaktadir. Ayrica, siirdiiriilebilir ulagim
destekleyecek altyap1 yatirimlarinin gerekliligi vurgulanarak, bu politikalarin etkili
sekilde uygulanmasinin hem ulasim kaynakli cevresel etkileri azaltacagi hem de
kentlerin yagam kalitesini artiracagi belirtilmektedir (Organisation for Economic

Co-operation and Development, 2023).
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Sekil 2.3 Mevcut hedefli ve yiiksek hedefli senaryolar altinda karbondioksit
karbon salimlar1 (Organisation for Economic Co-operation and Development,

2023)

2.3 Tiirkiye’nin Ulasim Kaynakh Karbon Salimiyla Miicadelesi

Tiirkiye Istatistik Kurumunun (TUIK) yaymmladigi “Sera Gazi Emisyon
Istatistikleri, 1990-2023” biilteninde, sera gazi karbon salimlarmin sektdrler
bazinda raporlandig1 belirtilmektedir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025). Ancak
raporda, ulagim sektoriine 6zgii sera gazi1 karbon salimlar1 ayr1 bir baglk altinda
acikca sunulmamaktadir; bunun yerine, ulasim faaliyetlerinden kaynaklanan
karbon salimlarinin biiyiik ihtimalle enerji sektorii kapsaminda degerlendirildigi
anlasilmaktadir. Bu raporlama yaklasimi, Tiirkiye’deki ulasim sektoriiniin toplam
sera gaz1 karbon salimlari igerisindeki gercek payinin net olarak goriilmesini ve

sektoriin ¢evresel etkilerinin ayrintili bigimde analiz edilmesini zorlagtirmaktadir.
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Sekil 2.4 Sektorlere gore sera gaz1 karbon salimi oranlari, 2023 (Tiirkiye Istatistik

Kurumu, 2025)

Tirkiye’de ulagim kaynakli sera gazi karbon salimlarinin diizeyi ve ulasim tiirlerine
gore dagilimi, Cevre, Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanligi tarafindan
yayimlanan “Ulastirma Tiirline Gore Seragazi Emisyonu” istatistiklerinde ayrintili
olarak sunulmaktadir. 2021 yili verilerine gore, Tiirkiye’de toplam sera gazi karbon
salimlarinin %16,2’s1 (91,2 MtCOze) ulasim sektoriinden kaynaklanmaktadir.
Ulagimdan kaynaklanan karbondioksit (CO2) salimlarmin ise %94,8’i karayolu
tasimaciligindan, %3,1°1 havayolu tasimaciligindan, %1,2’si denizyolundan,
%0,4’1 demiryolundan ve %0,4’li diger ulagtirma tiirlerinden kaynaklanmaktadir
(Tiirkiye Cumhuriyeti Cevre, Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanligi, 2023). Bu
dagilim, karayolu ulasgimmin Tiirkiye’nin ulagim sektoriindeki sera gazi karbon

salimlarinda biiyiik rol oynadigini agikca ortaya koymaktadir.

Tiirkiye nin 2053 “Net Sifir Emisyon” hedefine ulasma vizyonu ¢ergevesinde iklim
Degisikligi Azaltim Stratejisi ve Eylem Plan1 2024-2030 (IDASEP) ile Iklim
Degisikligi Uyum Stratejisi ve Eylem Plan1 2024-2030 (IDUSEP) es zamanl olarak
hazirlanmigtir (Tiirkiye Cumhuriyeti Cevre, Sehircilik ve Iklim Degisikligi
Bakanlig1 iklim Degisikligi Bagkanligi, 2024).

IDASEP kapsaminda; sanayi, enerji, binalar, ulastirma, tarim, atikk ve AKAKDO
(Arazi Kullanimi, Arazi Kullanim Degisikligi ve Ormancilik) gibi sektorler
Olceginde azaltim stratejileri ve eylemleri belirlenmistir. Ulagim sektorii agisindan;

ara¢ verimliligini artiracak akaryakit ekonomisi standartlarmin sikilastirilmast,
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hafif ve agir hizmet araglarinda elektrikli ve hibrit teknolojilerin yayginlastiriimasi
icin mali ve vergi tesviklerinin devreye alinmasi, elektrikli ara¢ batarya sistemleri
ve Omriiniin artirilmasi konusunda arastirmalarin desteklenmesi, sarj altyapisinin
iilke geneline yayilmasi, liman ve lojistik merkezlerinde ‘yesil koridor’
uygulamalarinin desteklenmesi, sehir i¢i ulastirmada toplu tasima paymnin
artirilmas1 ve bisiklet ile yaya altyapisinin yaygimlagtirilmas:t gibi kentsel
hareketlilik ¢oziimlerine kadar genis bir politika paketi dngdrilmiistiir (Tiirkiye
Cumbhuriyeti Cevre, Sehircilik ve iklim Degisikligi Bakanhg: iklim Degisikligi
Baskanlhigi IDASEP, 2024).

IDUSEP’te ise, Tiirkiye’ye 6zgii bolgesel iklim projeksiyonlar1 temel almarak
ongoriilen iklim tehlikeleri analiz edilmis, bu analizler dogrultusunda her bir sektor
icin ulusal diizeyde etkililik ve risk degerlendirmeleri yapilmistir. Ulasim sektorii
acisindan; basta karayolu olmak {izere tiim ulasim tiirlerine iliskin hassasiyet
analizleri esas almarak, altyapi tasarimi, ingasi ve bakim siireglerine iklim
risklerinin sistematik bicimde entegre edilmesi 6ngoriilmiistiir. Bu kapsamda; asir1
yagls ve su baskinlarina karsi drenaj sistemlerinin giliglendirilmesi, deniz
seviyesindeki ylikselmelere karsi kiyr yollarinin iklim direngli malzemelerle
rehabilitasyonu, yiiksek sicakliklara dayanikli asfalt ve ray altyapisinin
kullanilmas1 gibi miihendislik tedbirleri tanimlanmistir. Ayrica, lojistik
koridorlarinda dogayla uyumlu altyap1 uygulamalariyla erozyon ve heyelan riskinin
azaltilmasi, kritik tedarik hatlarinin alternatif giizergahlara yonlendirilmesi, akill
erken uyar1 sistemleriyle hem yol hem de ray trafiginin iklimden kaynakli
kesintilere karst korunmasi, toplu tasima araglarinda iklim dayanikliligt
standartlarinin olusturulmasi ve kurumsal kapasitenin yerel yonetimler ile sektor
paydaslar1 arasinda esgilidiimle artirilmasi gibi idari ve operasyonel tedbirlere de yer
verilmektedir. Bu onlemler, ulastirma sektorii altyapisinin hem mevcut hem de
gelecekteki iklim tehdidi senaryolar1 karsisinda giivenilir ve stirdiirtilebilir isleyisini
saglamak {izere tasarlanmistir (Tiirkiye Cumhuriyeti Cevre, Sehircilik ve iklim

Degisikligi Bakanlig1 iklim Degisikligi Baskanligi IDUSEP, 2024).
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3

ELEKTRIKLI ARACLAR VE
SURDURULEBILIR ULASIM

Son yillarda iklim degisikligiyle miicadele ve siirdiiriilebilirlik hedefleri
dogrultusunda, ulasim sektoriinde yenilik¢i ve c¢evre dostu teknolojilerin

benimsenmesi kaginilmaz hale gelmistir.

Ulagim sektorii, ulasim talebi artarken ayni zamanda karbon salimlarini azaltma
zorluguyla kars1 karsiyadir (Krause, ve digerleri, 2020). Sera gazi karbon
salimlarinda hedeflenen azalma, ulagim araglarimizi yenilemeye zorlayan bir

degisimi beraberinde getirmektedir (D1 Martino, Miraftabzadeh, & Longo, 2022).

Icten yanmali motorlu araglardan sifir karbon salimli elektrikli araglara gegis siireci
halihazirda baglamis olup, cogu kiiresel ekonomi ulasim sektoriinde net sifir karbon
salimi hedefi icin 2050 yilin1 hedef tarih olarak belirlemistir. Amerika Birlesik
Devletleri, Kanada, Cin, Birlesik Krallik ve Avrupa Birligi’nin biiylik bir boliimii
2030 yilindan itibaren benzinli ve dizel yakitl araclarin iiretimini ve satisini agamali
olarak durdurmayi ve yasaklamayi1 planlamaktadir (Kene, Olwal, & Van Wyk,
2021).

Tim bu gelismeler 1s181nda, elektrikli arag teknolojilerinin yayginlagmasi, hem
ulagim sektoriiniin  ¢evresel etkilerinin azaltilmasi hem de siirdiiriilebilir

sehirlesmenin saglanmasi agisindan stratejik bir rol tistlenmektedir.

3.1 Elektrikli Araclar

Elektrikli arag, enerjisini bir bataryadan saglayan ve harici bir kaynaktan sarj
edilebilen elektrik motoru ile calisan ara¢ olarak tanimlanmaktadir. Bu tanim
bataryadan beslenen elektrik motoru ile icten yanmali motoru birlikte kullanabilen

(hibrit) araglar1 da kapsamaktadir (United States Department of Energy, 2021).
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3.2 Elektrikli Araclarin Siirdiirilebilir Ulasimdaki Rolii

Avrupa Komisyonu’na gore akilli sehir, geleneksel altyapr aglarinin ve hizmetlerin
dijital ¢oziimler araciligryla daha verimli hale getirildigi ve bu sayede kent sakinleri
ile igletmelerin yasam kalitesinin artirilmasiin hedeflendigi kentsel yerlesim alan1
olarak tanimlanmaktadir (European Comission Directorate-General for Energy,

2022).

Elektrikli araclar; diisiik karbon salimi, hava kalitesi tizerindeki olumsuz etkinin
azalmasi, satin alma tesvikleri ve daha diisiik isletme maliyetleri gibi ¢esitli yararlar
sunmaktadir. Elektrik, benzin veya dizelden daha ucuz oldugu i¢in elektrikli
araclarin isletme maliyetleri genellikle fosil yakitla calisan araglara kiyasla daha

disiiktiir (Bektas & Akyildiz Algura, 2024).

Geleneksel araclarin elektrikli araglarla degistirilmesi akilli sehirler baglaminda
Oonemli yararlar saglamasinin yaninda, bu teknolojinin kent yasamina
eklemlenmesi, basarili bir sekilde benimsenebilmesi igin ¢6ziilmesi gereken ¢ok
sayida karmasik zorlugu da beraberinde getirmektedir (Apata, Bokoro, & Sharma,

2023).

Yasam dongiisii agisindan bakildiginda, elektrikli araclarin iiretim asamasinda,
ozellikle batarya iiretimi ve malzeme hazirlhig1 siireclerinde ortaya ¢ikan yiiksek
enerji tiikketimi ve karbon salimlar1 nedeniyle, bu araglarin {iretim kaynakli karbon
salimlarinin geleneksel araclara kiyasla daha ytiksek olabildigi tespit edilmistir

(Xia, Li, Xia, Wu, & Cheng, 2022).

Ayrica elektrik sebekesi, temiz ve yenilenebilir enerji kaynaklarindan saglanmadigi
takdirde, bataryali elektrikli araglarin kullanilmasi cevresel agidan beklenen
diizeyde yarar sunmamaktadir. Bu nedenle, bataryali elektrikli araglarin
yayginlastirilmasi siirecinin, elektrik iiretiminde karbon salimlarinin azaltilmasi ve
fosil yakitlara olan bagimliligin disiiriilmesiyle paralel olarak ilerlemesi

gerekmektedir (Costa, Barbosa, Castro, Gongalves, & Lanceros-Méndez, 2021).

Sarj altyapisinin gelistirilmesi ve batarya teknolojilerinin iyilestirilmesi yoniinde
daha fazla cabaya ihtiya¢ vardir. Elektrikli araglarin en temel zayifligi, menzil
kisitliligr olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bununla birlikte, mevcut arastirmalar siiriig
menzilini artirmaya, sarj siiresini, agirligt ve maliyeti azaltmaya yonelik daha

gelismis batarya teknolojileri iizerinde yogunlagmaktadir. Tiim bu unsurlar,

12



elektrikli araglarin gelecekteki yayginligi ve basarisinda belirleyici olacaktir

(Sanguesa, Torres-Sanz, Garrido, Martinez, & Marquez-Barja, 2021).

Elektrikli araglarin isletme maliyetlerinin daha diisiik oldugu, ancak batarya edinim
bedelinin yiiksekligi, gelecekteki yakit ve elektrik fiyatlarinin belirsizligi ve yiiksek
ilk yatirim maliyeti gibi etkenler nedeniyle toplam yasam dongiisii maliyetinin daha

yiiksek oldugu sonucuna ulagilmistir (Verma, Dwivedi, & Verma, 2021).

Gergeklestirilen arastirmalar, elektrikli araclara gecis siirecinde sosyal ve ¢evresel
koruma alanlarinda 6nemli ilerlemeler saglandigint ortaya koymus olsa da bu
donilisiimiin  siirdiirtilebilir ve etkili bir bicimde gergeklestirilebilmesi igin
teknolojik yeniliklerin tesvik edilmesi, bilgi birikiminin artirilmasi, yatirimlarin
giiclendirilmesi ve kapsayici diizenleyici ¢ergevelerin gelistirilmesinin gerekliligini

vurgulamaktadir (Niri , ve digerleri, 2023).

3.3 Elektrikli Motosikletler

Elektrikli motosikletler, yakitla calistigi benzinli muadilleriyle benzer bir isleyise
sahiptir; ancak temel ayrim, enerji kaynagi olarak benzinin yerine bataryalar veya
yakit hiicrelerinin kullanilmasidir. Bu araglarin batarya émrii genellikle 1,5 ile 10
yil arasinda degismekte olup, bu durum onlarin maliyet etkinligini artirmaktadir.
Cogunlukla lityum veya nikel metal hidrit bataryalarla donatilan elektrikli
motosikletler, tam sarjla 40 ila 100 mil (yaklasik 64-160 km) menzil kat
edebilmektedir (Bartels' Harley-Davidson®, 2021).
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Inverter

Electric
Motor

Sekil 3.1 Uluslararas1 Motosiklet Federasyonu’nun paylastig1 elektrikli motosiklet

sematigi (Fédération Internationale de Motocyclisme, 2024)

Uluslararas1 Motosiklet Federasyonu’na gore elektrikli araglarin ana unsurlar

asagidaki gibidir (Fédération Internationale de Motocyclisme, 2024):

e Invertor (Inverter): Dogru akimi alternatif akima doniistiiriir

e Batarya (RESS): Sarj Edilebilir Enerji Depolama Sistemi

e Elektrik Motoru (Electric Motor): Motoru tahrik etmek tizere alternatif akim
kullanan tahrik elemani.

e DCDC: Yiksek gerilimi yardimcr gerilime (12 V) doniistiiren birim
(alternatdriin yerine gececek sekilde tasarlanabilir).

e Rediiktér (Reducer): Motor milinin ve ¢ikis milinin devir orani ile doniis

yoniinii kontrol eden mekanik aktarma organi.
3.3.1 Elektrikli Motosikletlerin Ustiinliikleri ve Zayifliklar:

Elektrikli motosikletler, benzinli muadillerine kiyasla daha uzun sarj siireleri gibi
bazi zayifliklar tasisa da (tam dolum i¢in ortalama 2-3 saat gerektirir), sessiz
calisma, diisiik bakim gereksinimi ve kullanim kolaylig1 gibi 6nemli istiinliikler
sunar. Elektrik motorunun diigiik giiriiltii seviyesi hem cevresel giiriiltii kirliligini
azaltmakta hem de kullanicilarin isitme sagligini korumaktadir. Ayrica, elektrikli
motosikletlerin mekanik bilesen sayisinin  azligt hem bakim islemlerini
basitlestirmekte hem de uzun vadede isletme maliyetlerini benzinli modellere gore
onemli Olciide diisirmektedir. Garaji veya kisisel otoparki bulunan kullanicilar i¢in

sarj alt yapisina evlerinden erisebilme imkani, seyahat sirasinda yakit istasyonlarina
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ugrama zorunlulugunu ortadan kaldirarak kullanim konforunu artirmaktadir.
Dolayisiyla, sarj siiresinin getirdigi kisitlamalar gozetildiginde bile, elektrikli
motosikletler siirdiiriilebilir ulasim ve maliyet-etkinlik agisindan tercih edilebilir bir

secenek olarak one ¢ikmaktadir (Bartels' Harley-Davidson®, 2021).

Elektrikli motosikletler, ¢cevre dostu Ozellikleri ve diisiik isletme maliyetleriyle
siirdiiriilebilir ulasimin 6nemli araglarindan biri olarak 6ne c¢ikmaktadir. Sifira
yakin karbon salimi iiretmeleri ve enerji verimliligi sayesinde, sehir i¢i hava
kalitesinin iyilestirilmesine ve ulagim kaynakli karbon ayak izinin azaltilmasina
katki sunmaktadir. Ayrica, elektrikli tahrik sistemlerinin daha az hareketli parga
icermesi, bakim ve onarim maliyetlerinde de geleneksel motosikletlere kiyasla
belirgin bir azalma saglamaktadir. Bununla birlikte, elektrikli motosikletlerin
yayginlasmasinin dniinde bazi 6nemli engeller bulunmaktadir. Ozellikle yiiksek ilk
yatirim maliyeti, batarya Omriiniin sinirli olmasi ve batarya degisim maliyetlerinin
kullanicilar i¢in ek bir yilik olusturmasi baslica zayifliklar arasinda yer almaktadir.
Ayrica, sarj altyapisinin yetersizligi ve menzil sinirlamalari, kullanicilarin elektrikli
motosikletleri tercih etmesinde dnemli bir kisitlayici unsur olarak 6ne ¢ikmaktadir.
Tiim bu unsurlar, elektrikli motosikletlerin benimsenme siirecinin teknik, ekonomik
ve altyapisal agilardan ¢ok boyutlu degerlendirilmesini gerektirmektedir (Zahedsi,

Pourezzat, & Jafari, 2024).

3.4 Kiiresel Diizeyde Elektrikli Motosiklet Regiilasyonlar1 ve
Politikalar1

Elektrikli motosikletlerin diizenlenmesi ve tesviki, iilkeden iilkeye farklilagan
kapsamli politika ve mevzuatlarla sekillenmektedir. Elektrikli motosikletlerin
teknik standartlari, tip onay siirecleri, tescil, siiriicii belgesi ve karbon salimi
uygunlugu gibi ¢cok boyutlu diizenlemeler ile giivenli, siirdiiriilebilir ve yaygin bir
kullanimin saglanmas1 amag¢lanmaktadir. Bu kapsamda, her tilkenin hukuki ve idari
yaklasimlarindaki farkliliklar, elektrikli motosikletlerin toplumsal entegrasyonu ve

cevresel hedeflere katkis1 agisindan kritik bir rol oynamaktadir.

Avrupa Birligi’nin 2013/168 sayili Tiiziigli (The European Parliament and of the
Council, 2013), elektrikli motosikletler dahil olmak tizere iki ve ii¢ tekerlekli
motorlu araglarin teknik standartlarini, tip onayi siireclerini ve piyasaya arz

kosullarinm1 biitiinciil bicimde diizenlemektedir. Bu kapsamda, araglar azami hiz,
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motor glicii ve kullanim amaci gibi parametrelere gore ¢esitli siniflara ayrilmakta
ve her bir smif icin ayrintili teknik ve giivenlik gereklilikleri belirlenmektedir.
Elektrikli motosikletlerin pazara sunulabilmesi i¢in ilgili AB mevzuatina uygun
olarak test edilmesi, tip onayr almasi ve uygunluk beyam ile tescil edilmesi

zorunludur.

Birlesik Krallik’ta elektrikli bisikletler ve elektrikli motosikletler igin yiiriirliikte
olan yasal diizenlemeler, teknik Ozellikler temelinde farklilastirilmistir. Azami
motor giicli 250 watt’1 ve saatte 25 kilometre hizi agmayan elektrik destekli
bisikletler, siiriicii belgesi, sigorta ve tescil zorunlulugu olmaksizin
kullanilabilmektedir. Ancak bu sinirlarin {izerinde yer alan elektrikli motosikletler
ise motorlu ara¢ kapsaminda degerlendirilmekte; bu araglarin kullanimi i¢in ehliyet,
zorunlu trafik sigortast ve resmi tescil iglemleri gerekmektedir. Ayrica, yol
giivenligi agisindan yas simir1 ve koruyucu ekipman kullanimi gibi ek

yiikiimliilikler de uygulanmaktadir (United Kingdom Government, 2025).

Amerika Birlesik Devletleri’nde, elektrikli motosikletlerin ¢evre standartlarina
uygunlugunu saglamak amaciyla kapsamli bir yasal onay siireci uygulanmaktadir.
Cevre Koruma Kurumu (EPA) tarafindan yiiriitiilen bu siire¢ kapsaminda, elektrikli
motosiklet {reticilerinin ve ithalat¢ilarmin, piyasaya sunduklar1 her model igin
karbon salimi test sonuclarin1 ve teknik belgeleri kuruma sunmalar1 ve uygunluk
beyaninda bulunmalar1 gerekmektedir. EPA yasal onay1 alan modeller, belirlenen
cevre dostu standartlara uyum sagladiklarin1 gosteren etiketlerle pazara arz
edilebilmektedir. Yasal onaysiz elektrikli motosikletlerin satisina ve kullanimina
ise izin verilmemektedir. Bu politika, ABD’de elektrikli motosikletlerin gevresel
etkilerinin kontrol altina alinmasii ve siirdiiriilebilir ulasim hedeflerine katki

saglanmasini amacglamaktadir (United States Environmental Protection Agency,
2024).

Endonezya’da elektrikli motosikletlerin yayginlasmasina yonelik olarak son
yillarda 6nemli yasal ve idari diizenlemeler hayata gecirilmistir. Elektrikli arag
kullanimini tesvik eden cumhurbagkanligi kararnameleri ile, Ulastirma ve Enerji
Bakanliklar1 tarafindan teknik standartlar, siiriicli belgesi zorunlulugu ve arag tescili
gibi konulart kapsayan yonetmelikler ¢ikarilmistir. Bununla birlikte, sarj
altyapisinin gelistirilmesi ve vergilendirme sisteminin elektrikli araglara gore

giincellenmesi de politika kapsaminda ele alinmistir. Ancak mevcut diizenlemeler
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kapsaminda tanim ve uygulama farkliliklari, yas sinir1 ve ehliyet zorunlulugu gibi
basliklarda hukuki ve toplumsal uyum sorunlar1 siirmektedir (Mascarenhas &

Jayantiari, 2023).

Tiirkiye’de elektrikli motosikletler ve benzeri iki veya li¢ tekerlekli elektrikli
araglarin mevzuat kapsaminda degerlendirilmesinde, Avrupa Birligi normlarinin ve
uluslararasi teknik standartlarin esas almdigi gériilmektedir. Ozellikle arag tip
onayl, teknik donanim gereklilikleri, karbon salimi kriterleri ve gilivenlik
standartlar1 bakimindan, ulusal diizenlemeler biiyiikk Olciide Avrupa Birligi
mevzuatina paralel sekilde olusturulmustur. Dolayisiyla, Tiirkiye’de elektrikli
motosikletlere iliskin mevzuat gelisimi, kiiresel standartlarla biitiinlesik ve Avrupa
Birligi yaklasimlarini takip eden bir ¢ergevede ilerlemektedir (Resmi Gazete,

2015).
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4

TEKNOLOJI KABUL MODELI

Teknoloji Kabul Modeli, bireylerin veya toplumlarin yeni bir teknolojiyi
benimseme siirecini agiklamak iizere gelistirilmis teorik bir yaklasimdir.
Kullanicilarin yeni teknolojiyi kullanmaya yonelik egilimlerini ve bu egilimleri
etkileyen faktorleri miimkiin olan en az degiskenle ve goézleme dayali olarak

dogrulanabilir bir model ile degerlendirmeyi amaglar.

Modelin merkezinde iki temel unsur yer almaktadir: algilanan kullanim kolaylig1
ve algilanan fayda. Algilanan kullanim kolayligi, bireyin teknolojiyi rahat ve
zahmetsiz bir bigimde kullanabilecegine olan inancini ifade eder. Algilanan fayda
ise teknolojinin kisinin yasamini veya is slireclerini kolaylagtiracagina dair
beklentisini yansitir. Bu iki faktor, bireylerin teknolojiye dair genel tutumunu

sekillendirerek, teknoloji kabul kararlarinin temelini olusturmaktadir.

4.1 Teknoloji Kabul Modeli ve Tarihsel Gelisimi

Teknoloji Kabul Modeli, kullanicilarin bir sistemi kabul etme olasiligini
ongoérmenin yaninda; kullanicilarin teknolojiyi kabul etmesinin veya etmemesinin
altinda yatan faktorlerin analiz edilmesi ve kullanic1 kabuliinii artiracak stratejik

miidahalelerin tasarlanabilmesi i¢in Fred D. Davis (1989) tarafindan gelistirilmistir.

Teknoloji Kabul Modeli, daha dnce yapilmis olan kullanicilarin karar alma (Robey,
1979) ve davramis (Ajzen, From Intentions to Actions: A Theory of Planned
Behavior, 1975) modellerinin temeline dayanarak bireylerin yenilikleri kabul

etmesini ve kabul etme siirecini agiklamay1 hedeflemektedir.

Davis (1989) tarafindan gelistirilen Teknoloji Kabul Modeli, baslangicta is
ortamlarinda bilgisayar kullanim davranislarin1 analiz etmek ve anlamlandirmak

icin ortaya konmustur. 1970’li yillardan itibaren bilgisayar teknolojisinin is
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yerlerinde giderek yayginlasmasiyla birlikte, bu model bilisim teknolojilerinin
benimsenmesi siireglerine iliskin arastirmalarda temel bir kuramsal ¢ergeve olarak
kullanilmistir. Zamanla teknolojik gelismelerin ivme kazanmasi ve yeni arastirma
alanlarinin ortaya ¢ikmasiyla birlikte, Teknoloji Kabul Modelinin uygulama alani
onemli Olclide genislemistir. Baglangigta yalnizca bilgisayar ve bilisim
teknolojilerinin kabuliinii incelemek amaciyla kullanilan bu model, ilerleyen
siirecte farkli sektorlerdeki ¢ok cesitli teknolojik yeniliklerin benimsenme
dinamiklerini analiz etmek i¢in de temel bir referans noktasi haline gelmistir. Bu
baglamda, pek ¢ok arastirmaci, saglik hizmetlerinden (Gok & Ekiyor, 2022) egitim
sektdriine (Menzi, Onal, & Caliskan, 2012), mobil uygulamalardan (Yildirr &
Kaplan, 2019) ulasim teknolojilerine (Chen ve digerleri, 2023) kadar genis bir
yelpazede ortaya cikan yeni teknolojilerin kabuliinii agiklamak ve Ongérmek
amaciyla Teknoloji Kabul Modelinden yararlanmistir. Modelin esnek ve
uyarlanabilir yapisi, farkli teknolojik baglamlarda bireysel ve toplumsal kabul

siireclerinin daha kapsamli sekilde degerlendirilmesine olanak tanimistir.

Teknolojiye yonelik kabul siireci ¢ok asamali ve dinamik bir yapiya sahiptir. Bu
modelde Oncelikle digsal faktorler, bireyde algilanan kullanim kolaylig1 ve
algilanan fayda gibi biligsel ozellikleri etkiler. Biligsel o6zellikler de bireyin
teknolojiye iligskin tutumunu ve kullanim niyetini olugturur. Sonugta ise nihai olarak

gercek kullanict davranisi belirlenir (Davis, 1989; Davis, 1993).

Algilanan
Fayda
/ (PU)
\ Davramsa Davranigsal
Dassal Yonelik — (Kullanim)
Degiskenler Tutum (A) Niyeti (BI)
\ Algilanan /
Kullanim
Kolaylig:
(PEU)

Gergek
Davrams

(B)

Sekil 4.1 Teknoloji kabul modelinin ilk hali (Davis, 1989)
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Algilanan fayda, bireyin yeni olan teknolojiyi kullanmasinin kendi is siireglerinde
veya Uretkenliginde anlamli bir iyilesme saglayacagina dair inancini ifade
etmektedir. Bu parametre, kullanicilarin bir teknolojiyi benimseme egiliminde
belirleyici bir unsur olarak dne ¢ikmakta ve dogrudan teknolojik yeniligin gilinlilk
yasama veya is akisma sagladigi yararlarla iliskilendirilmektedir. Literatiirde
(Davis, 1985; Davis, 1989), algilanan faydanin yalnizca kullanici deneyimine degil,
aynt zamanda bireyin sistemi kullanmaya yoOnelik isteginin de etki ettigi
vurgulanmaktadir. Ayrica, bu yapinin sekillenmesinde algilanan kullanim kolaylig1

ve ¢evresel degiskenler de 6nemli rol oynamaktadir.

Algilanan kullanim kolaylig1 ise, bireyin yeni teknolojiyi kullanirken karsilasacagi
cabanin diizeyiyle ilgilidir. Kullanici, eger ilgili teknolojiyi rahat, hizli ve zahmetsiz
sekilde kullanabilecegine inaniyorsa, s6z konusu teknolojiye karsi algiladigi
kullanim kolaylig1 daha olumlu olacaktir. Kullanim kolayligi, sistemin kullanici
dostu tasarimma ve erigilebilirligine yonelik algilarla sekillenir; bu durum da
teknolojinin daha genis kitleler tarafindan benimsenmesinde kritik bir faktordiir.
Demografik 6zellikler ve bireysel kisilik farkliliklar1 da sistem kullanimina y6nelik

egilimleri etkileyebilmektedir (Davis, 1985; Davis, 1989).

Davis’in (1989) gelistirdigi model cergevesinde, algilanan fayda ve algilanan
kullanim kolaylig1 arasindaki karsilikli iliski, kullanicilarin teknolojiye yonelik
tutumlarimi etkilemektedir. Bu iki yap1 arasindaki etkilesim, bireyin yeni bir
teknolojiyi benimseyip benimsemeyecegi konusundaki karar siireclerini anlamak

acisindan temel bir analitik ¢cerceve sunar.

Modelde yer alan degiskenlerin karsilikli etkilesimleri, detayli bicimde analiz
edildiginde, algilanan fayda degiskeninin modeldeki diger yapilar iizerinde daha
baskin ve belirleyici bir etkiye sahip oldugu ortaya konmustur (Davis, 1989). Yani,
teknolojiden algilanan faydanin kullanicilarin teknolojiye yonelik tutumu ve
davraniglar1 iizerinde O6nemli bir rol oynadigi saptanmis, algilanan faydanin

modeldeki en belirleyici degiskenlerden biri oldugu vurgulanmistir.

Ayni sene igerisinde, Davis ve digerleri (1989) tarafindan Teknoloji Kabul
Modelinin yapis1 yeniden degerlendirilmis ve dnceki modelde yer alan “davranisa
yonelik tutum” degiskeninin yeni modelden ¢ikarilmasinin uygun olacagi sonucuna

varilmistir. Bu degisikligin gerekcesi, Ajzen’in (1975) Sebepli Davranig
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Teorisi’'nde de belirtildigi lizere, 6znel normun ya da davranisa yonelik tutumun,
teknoloji kullanimi iizerinde belirgin ve dogrudan bir etkisinin olmadigina dair
bulgulardir. Boylece, yeni model “Uyarlannmis Teknoloji Kabul Modeli” olarak

literatiire kazandirilmastir.

Algilanan
Fayda
(PU) \
/ Davramssal
(Kullamm) |—» Gergek
Dissal Niyeti (BI) Davrams
Degiskenler
\ Algilanan /
Kullanim
Kolaylig

Sekil 4.2 Uyarlanmis teknoloji kabul modeli (Davis, 1989)

Uyarlanmig Teknoloji Kabul Modeli, kullanicilarin teknolojiye iligskin niyetleri ile
kullanim davranislar1 arasindaki giiclii ve dogrudan iliskiye odaklanmaktadir.
Davis, modelin bu yenilenmis halinde, 6zellikle algilanan fayda ile algilanan
kullanim kolaylig1 degiskenlerinin teknoloji kullanim niyeti tizerindeki etkisinin 6n
plana ¢iktigini ve dogrudan bir etkilesimin bulundugunu ifade etmistir. Bu yenileme
ile model, kullanicilarin yeni teknolojileri benimseme siireglerini agiklamada daha

yalin ve etkili bir ¢cer¢eve sunar hale gelmistir.

Uyarlanmis Teknoloji Kabul Modelinden sonra, Teknoloji Kabul Modeli 2
gelistirilmistir ve ozellikle algilanan fayda ile davranissal niyet boyutlarinin daha
ayritili bigimde analiz edilmesi hedeflenmistir (Venkatesh ve Davis, 2000;
Venkatesh ve Davis, 1996). Yapilan ¢alismalar, modelin diger iki ana yapisinin
incelenmesine yonelik literatlirde halen 6nemli bir arastirma boslugu bulunduguna
isaret etmektedir. Bu nedenle, Venkatesh ve Davis, mevcut teknoloji kabul
modeline ¢esitli yeni kavramsal boyutlar ekleyerek modeli genisletmislerdir. Bu
boyutlar arasinda; deneyim, goniilliiliik, 6znel normlar, imayj, is ile ilgili uyum, ¢ikti

kalitesi ve sonu¢ goriiniirliigii gibi unsurlar yer almaktadir.
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Teknoloji Kabul Modeli 2°nin gegerliligi ve kapsami, dort farkli bilgi sisteminin
kullanildig1 dort ayr1 kurumsal ortamda test edilmistir. Bunun yaninda, eklenen
boyutlarim etkilerinin zamanla ve kullanicilarin deneyim kazanmasiyla birlikte nasil
degistigi de arastirilmistir. Ornegin, imaj, bireyin i¢inde bulundugu sosyal sistemde
yenilik¢i teknolojiyi kullanarak toplumsal konumunu ve itibarini gelistirme yetisini
ifade etmektedir ve modelde bu faktoriin algilanan fayday1 olumlu sekilde etkiledigi
saptanmistir (Moore & Benbasat, 1991). Benzer bicimde, is ile uyum; bir
teknolojinin kullanimiyla i performansi ve gorevlerin basarilmasi arasindaki

baglantinin, kullanic1 goéziinde 6nemli bir fayda kaynagi olarak algilanmasina yol

acmaktadir (Venkatesh & Davis, 2000).

Modelin bir diger bileseni olan algilanan kullanim kolayligi, sistemin kullaniminda
ihtiyag¢ duyulan fiziksel veya zihinsel ¢aba diizeyini tanimlar ve orijinal modelden
alimmistir (Davis, 1989). Deneyim ve goniilliiliilk ise modelde araci degiskenler
olarak yer almakta ve modeldeki diger yapilar arasindaki iligkilerin biiytlikliglint
ve yoniinii etkileyebilmektedir. Ozellikle kullanic1 deneyimi ve goniillii kullanim
kosullar1, teknoloji kabulii siirecinin bireysel ve baglamsal farkliliklarmi daha iyi

aciklayabilmek acisindan 6nemli bir islev gormektedir.

Teknoloji kabulii alaninda biriken kapsamli arastirma literatiirii sentezlenerek, bilgi
sistemleri ve c¢esitli teknolojik uygulamalarin benimsenme siireclerini daha
kapsamli bicimde agiklayacak Teknoloji Kabul Modelinin iiglincii siiriimii
gelistirilmistir (Venkatesh & Bala, 2008). Onceki model olan Teknoloji Kabul
Modeli 2 ile Venkatesh’in (2000) algilanan kullanim kolayliginin belirleyicilerine
yonelik bulgularini bir araya getirerek olusturulmustur. Bu yeni modelde, fayda
algisin1 ve kullanim kolayligmni etkileyen degiskenler iki ana smif altinda
incelenmektedir. Oznel norm, imaj, islevsellik, ¢ikti kalitesi ve ¢iktilarin
goriiniirliigii fayda algis1 iizerinde etkili olurken; bilgisayar kullaniminda 6z
yeterlilik, dis kontrol algisi, bilgisayar kaygisi, bilgisayar kullanimindan alian haz
ve nesnel kullanilabilirlik ise algilanan kullanim kolaylig1 tizerinde belirleyici rol

oynamaktadir.

Modelde 6ne ¢ikan kavramlardan bilgisayar kaygisi, bireylerin bilgisayar kullanma
gerekliligi karsisinda hissettigi endise diizeyini ifade etmektedir (Venkatesh, 2000).
Bilgisayar kullanimindan alinan haz ise, bireyin teknolojiyle etkilesim sirasinda

icsel olarak deneyimledigi zevk ve biligsel rahatlik olarak tanimlanir. Nesnel
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kullanilabilirlik, bir sistemin veya teknolojinin gorevin etkin ve verimli bi¢cimde
tamamlanmasina olanak saglayip saglamadigina yonelik nesnel bir olgiittiir ve
Oznel algilardan ayrisir. Teknoloji Kabul Modeli 3’te ayrica, dnceki modellerde
oldugu gibi, deneyim ve goniilliiliik arac1 degigkenler olarak degerlendirilmis ve

bunlarin modeldeki iliskiler {izerindeki etkisi vurgulanmistir.

Venkatesh ve Bala (2008), gelistirdikleri modelin eksik olmamasi ve bireysel kabul
davraniglarini agiklamada temel tiim degiskenleri kapsamasi i¢in dikkat ettiklerini
ve ayni zamanda orijinal Teknoloji Kabul Modelinin basitligini koruduklarini da
vurgulamiglardir. Bununla birlikte, Birlesik Teknoloji Kabul ve Kullanim Modeline
benzer bicimde, arastirmacilarin ¢ogu zaman Teknoloji Kabul Modelini temel
model olarak kullanmaya ve gerektiginde farkli baglamlara uyarlamaya devam
ettikleri goriilmektedir. Tiim bu gelismelere ragmen, Davis’in (1989) orijinal olarak
ortaya koydugu Teknoloji Kabul Modeli, esnek ve yalin yapisi sayesinde teknoloji

kabul aragtirmalarinda temel referans noktasi olma 6zelligini siirdiirmektedir.
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VERI VE YONTEM

Bu arastirmada, bireylerin elektrikli motosiklet kullanim niyetlerini etkileyen
psikolojik, toplumsal ve ¢evresel faktorler, nicel arastirma yaklasimi ¢er¢evesinde
incelenmistir. Calisma, Teknoloji Kabul Modelini temel alinarak yapilandirilmistir.
Bu kapsamda gelistirilen hipotezler, algilanan fayda, algilanan kullanim kolayligi,
imaj, 6znel norm, deger Onerisi, devlet politikasi ve ¢evresel kaygi degiskenlerinin
kullanim niyeti lizerindeki dogrudan ve dolayli etkilerini test etmeye yoneliktir.
Arastirmanin yontemi, belirlenen kuramsal modelin goézleme dayali olarak
sinanmasina imkan taniyacak bi¢imde tasarlanmis olup, elde edilen verilerin
karsilastirmali analizine olanak saglayacak sekilde iki farkli sehir 6rneklemi

(Istanbul ve Giresun) iizerinden yiiriitiilmiistiir.

5.1 Kuramsal Cerceve

Kiiresel Olgekte iklim krizinin derinlesmesiyle birlikte, sera gazi karbon
salimlarmin azaltilmasi ve stirdiriilebilir ulagim bigimlerinin yayginlastirilmasi
gerek uluslararast gerekse ulusal politika giindemlerinde temel dnceliklerden biri
haline gelmistir. Avrupa Birligi ve Amerika Birlesik Devletleri basta olmak iizere,
birgok {iilke ulasim sektoriinden kaynaklanan karbon salimlarini azaltmay1
hedefleyen kapsamli mevzuat ve tesvik politikalar1 gelistirmistir. Bu kapsamda,
elektrikli araglar, diisiik karbon salimi1 degerleri ve enerji verimliligi iistiinliikleri
sayesinde, slrdiriilebilir kentlesme ve c¢evre dostu wulasim stratejilerinin
vazgecilmez bir pargasi olarak 6ne cikmaktadir. Tiirkiye’de de Avrupa Birligi
mevzuatina uyumlu sekilde gelistirilen yasal diizenlemeler ile, elektrikli araglarin
ve elektrikli motosikletlerin teknik standartlar1 ve kullanim kosullar1 agik bicimde

tanimlanmakta, sektordeki dontisiim desteklenmektedir.
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Elektrikli motosikletlerin yayginlasmas1 hem bireysel hem de toplumsal diizeyde
cesitli iistiinliikler ve zayifliklar barindirmaktadir. Oncelikle, elektrikli
motosikletler diisiik karbon salimi, sessiz ¢alisma, diisiik isletme maliyetleri ve
sehir i¢ci ulasimda sagladiklar1 kolaylik ile siirdiiriilebilir kent yasamina katki
sunmaktadir. Batarya teknolojilerindeki gelismeler, menzil ve enerji verimliliginde
onemli ilerlemeler saglamis; kullanicilar i¢cin daha ¢evre dostu ve ucuz ulagim
secenekleri sunulmustur. Ayrica, sehirlerdeki trafik yogunlugunun ve hava
kirliliginin azaltilmasinda elektrikli motosikletlerin 6nemli bir rol oynamasi

beklenmektedir.

Bununla birlikte, mevcut teknolojinin bazi sinirlar1 da goz ardi edilmemelidir.
Ozellikle sarj altyapisinin yetersizligi, batarya dmrii ve sarj siirelerinin uzun olmasi,
kullanicilar agisindan onemli zafiyetler olusturmaktadir. Yiiksek ilk satin alma
maliyetleri ve batarya iiretiminin ¢evresel etkileri de tartisma konular1 arasinda yer
almaktadir. Ayrica, menzil kaygisi ve ikinci el pazarinin smirli olmasi, elektrikli
motosikletlerin kabuliiniin yayginlasmasin1 yavaslatan diger etkenlerdir. Tiim bu
ustiinlikler ve zayifliklar, teknolojinin toplumsal benimsenme diizeyini ve

siirdiirtilebilir ulagim politikalarinin basarisin1 dogrudan etkilemektedir.

Bu c¢alismada bireylerin elektrikli motosiklet kullanimina y6nelik niyetleri ve bu
niyeti sekillendiren psikolojik, toplumsal ve g¢evresel faktorler, Teknoloji Kabul
Modeli ile ¢agdas teknoloji benimseme yaklagimlari ele alinmaktadir. Algilanan
fayda, kullanim kolaylig1, imaj, toplumsal norm, deger 6nerisi, devlet politikas1 ve
cevresel kaygi gibi degiskenler, bireysel teknoloji kabulii siireclerinin ¢ok boyutlu
yapisina 11k tutmaktadir.

(Calisma kapsaminda, elektrikli motosikletlerin bireyler tarafindan benimsenmesini
etkileyen cesitli faktorlerin, kullanim niyeti {izerindeki etkisini ortaya koymak
amaciyla bir dizi hipotez gelistirilmistir. Hipotezler, Teknoloji Kabul Modeli ve
ilgili literatiir ¢ergevesinde sekillendirilmis; algilanan fayda, algilanan kullanim
kolayligi, imaj, 6zel norm, deger Onerisi, devlet politikas1 ve gevresel kaygi gibi
degiskenlerin elektrikli motosiklet kullanim niyeti ile olan iliskileri test edilmistir.
Ayrica, sehirler arasi karsilastirma ile bolgesel ve sosyo-kiiltiirel faktorlerin
kullanim niyeti tizerindeki etkisi de arastirmanin odak noktalarindan birini
olusturmaktadir. Bu dogrultuda olusturulan hipotezler, modeldeki temel

degiskenlerin kullanim niyeti lizerindeki anlamli ve dogrudan etkilerini gézleme
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dayali olarak incelemeyi amaglamaktadir. Calismada test edilen hipotezler ve

literatiirdeki yerleri asagida sunulmustur.

Algilanan fayda, teknolojinin bireyin islevselligine, verimliliine veya
performansina somut katki saglayacagi yoniindeki inanci ifade ederken; algilanan
kullanim kolayligi, s6z konusu teknolojiyi kullanmanin birey agisindan ne dlgiide
zahmetsiz ve erisilebilir oldugu algisini yansitir (Davis, 1985; Davis, 1989). Bu iki
kavram, bireyin teknolojik sistemi ne derece anlamli, islevsel ve kullanish
buldugunu belirleyerek, teknoloji kabul siirecinin hem giidiisel hem de davranigsal
yonlerini etkiler (Davis, 1985; Davis, 1989). Buna gore H1, H2 ve H3 hipotezleri

belirlenmistir.

e HI: Algilanan kullanim kolaylig: ile, algilanan fayda arasinda anlamli bir
iligki vardir.
e H2: Algilanan kullanim kolaylig1 ile niyet arasinda anlamli bir iliski vardir.

e H3: Algilanan fayda ile niyet arasinda anlaml1 bir iligki vardir.

Deger Onerisi, bir firmanin miisterilerine iiriin ve hizmetleri araciligiyla sundugu
fayday:1 ifade eder (Zhang & Chang, 2023). Etkili bir sekilde olusturulan ve
miisteriye iletilen bir deger Onerisi, firmanin stratejisi ve performansi lizerinde
kayda deger bir etki yapabilir (Bettencourt & Ulwick, 2008). Buna gore H4, HS5 ve

H6 hipotezleri belirlenmistir.

e H4: Deger Onerisi ile algilanan fayda arasinda anlaml bir iligki vardir.
e HS5: Deger onerisi ile algilanan kullanim kolaylig1 arasinda anlamli bir iliski
vardir.

e H6: Deger onerisi ile niyet arasinda anlamli bir iligki vardir.

Oznel norm, bireyin kendisi i¢in 6nemli olan kisilerin, bir yeniligi kullanip
kullanmamas1 gerektigine iliskin goriislerini nasil algiladigini ifade eder (Ajzen &
Fishbein, 1977). Ozel norm, Venkatesh ve Davis (2000) tarafindan TAM?2
kapsaminda modele dahil edilerek algilanan fayda ve niyet tizerinde olumlu etkileri

oldugu tespit edilmistir. Buna goére H7, H8 ve H9 hipotezleri belirlenmistir.

e H7: Oznel norm ile algilanan fayda arasinda anlamli bir iliski vardir.
e HS8: Oznel norm ile algilanan kullanim kolaylig1 arasinda anlaml bir iliski
vardir.

e HO9: Oznel norm ile niyet arasinda anlaml1 bir iligki vardir.
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Tummers (2019) devlet politikalarmin tiiketici davranigini degistirme potansiyeline
sahip oldugunu vurgulamistir. Cevre kirliligini azaltmayi1 amaglayan kamu
politikalar1; tesvikler, yasaklar ve zorunlamalar, iletisim stratejileri olmak {izere
dort ana sinif altinda smiflandirilabilir (Zhang & Chang, 2023). Buna gore H10,
H11 ve H12 hipotezleri belirlenmistir.

e HI10: Devlet politikasi ile algilanan fayda arasinda anlamli bir iliski vardir.
e HI1: Devlet politikas1 ile algilanan kullanim kolaylig1 arasinda anlamli bir
iliski vardir.

e HI2: Devlet politikast ile niyet arasinda anlamli bir iligki vardir.

Bir bireyin bir yeniligi kullanmasiyla birlikte toplumsal konumunda meydana gelen
artis diizeyi Imaj olarak tanimlanmistir (Moore & Benbasat, 1991). Venkatesh ve
Davis (2000) tarafindan TAM2 kapsaminda modele dahil edilerek algilanan fayda
tizerinde olumlu etkileri oldugu tespit edilmistir. Buna gore H13, H14 ve H15

hipotezleri belirlenmistir.

e HI13: Imaj ile algilanan fayda arasinda anlaml bir iliski vardir.
e H14: Imaj ile algilanan kullanim kolaylig1 arasinda anlamli bir iliski vardir.

e HI5: Imaj ile niyet arasinda anlamli bir iliski vardur.

Cevresel kaygi, cevresel sorunlara yonelik farkindalik ve bireyin bu sorunlarin
¢Oziimiine katkida bulunma istekliligi olarak tanimlanmaktadir (Hoang, Hoang,
Chovancova, & Jibril, 2019). Lee (2008) , cevresel kayginin yesil iiriin satin alma
davranigini tahmin etmede 6nemli bir gosterge oldugunu ortaya koymustur. Buna

gore H16, H17 ve H18 hipotezleri belirlenmistir.

e HI16: Cevresel kaygi ile algilanan fayda arasinda anlamli bir iliski vardir.
e HI7: Cevresel kaygi ile algilanan kullanim kolaylig1 arasinda anlamli bir
iligki vardir.

e HIB8: Cevresel kaygi ile niyet arasinda anlaml bir iligki vardir.

5.2 Veri Toplama Yontemi

Bu arastirmada, nicel veri toplama yontemi olarak ¢evrim i¢i anket teknigi tercih
edilmistir. Aragtirma amacina uygun olarak hazirlanan anket formu, Google Forms
platformu ilizerinden olusturulmus ve katilimcilara ¢esitli dijital kanallar araciligiyla

iletilmistir. Anket formunda, katilimcilarin elektrikli motosiklet kullanimina
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yonelik niyetlerini ve bu niyeti etkileyebilecek psikolojik, toplumsal ve gevresel

faktorleri 6lgmeye yonelik maddelere yer verilmistir.

Arastirmada kullanilan anket formu, ii¢ ana boliimden olusacak sekilde
yapilandirilmistir. Ik bdliimde, katilimcilarin elektrikli motosikletler hakkindaki
genel bilgi diizeylerini ve kullanim deneyimlerini degerlendirmeye yonelik sorular
yer almaktadir. Bu kapsamda, katilimcilarin elektrikli motosikletlere iliskin
farkindalig1, mevcut veya ge¢mis kullanim durumlar ile ilgili bilgiler sistematik
bicimde toplanmistir. Bdylece, katilimcilarin teknolojiyi tanima ve kullanma

egilimlerine iliskin temel bir ¢erceve elde edilmesi amaglanmustir.

Ikinci boliimde ise, katilimcilarin demografik ozelliklerini belirlemeye ydnelik
sorulara yer verilmistir. Yas, cinsiyet, egitim durumu, aylik gelir gibi temel
demografik degiskenler, arastirma bulgularimin farkli gruplar arasinda
karsilagtirmali olarak analiz edilmesine olanak tanimistir. Demografik veriler,
elektrikli motosiklet kullanim niyeti ve teknoloji kabul diizeyi arasindaki olasi

iligkilere 151k tutmak agisindan 6nemli bir referans saglamaktadir.

Ucgiincii ve en kapsamli boliimde ise, teknoloji kabul modeline dayali olarak
gelistirilen ve literatiire uygun sekilde yapilandirilmis 5°1i Likert 6l¢egi sorularina
yer verilmistir. Bu boliimde, algilanan fayda, algilanan kullanim kolayligi, imaj,
0zel norm, deger Onerisi, devlet politikas1t ve ¢evresel kaygi gibi ana baghklar
altinda, katilimcilarin elektrikli motosiklet kullanimina yonelik tutum ve egilimleri
ayrintili bicimde Olgiilmiistiir. Bu yap1 sayesinde, arastirmanin temel kuramsal
cergevesiyle uyumlu ve karsilagtirmali analizlere imkan veren, biitiinciil bir veri

kiimesi olusturulmustur.

Veri toplama siireci, goniillii katilim esasina dayanarak yliriitilmiistiir. Calisma
kapsaminda Istanbul ilinden 216, Giresun ilinden ise 239 olmak iizere toplam 455
katilimcidan veri elde edilmistir. Katilimcilarin demografik bilgileriyle birlikte,
6l¢ek maddelerine verdikleri yanitlar gizlilik ilkelerine uygun bi¢imde kaydedilmis
ve istatistiksel analizlerde kullanilmak tizere sistemli bir sekilde arsivlenmistir.
14.04.2025 - 28.04.2025 tarihleri arasinda toplanan veriler, aragtirmanin

hipotezlerini test etmek amaciyla degerlendirilmistir.

Arastirmada kullanilan 6rneklem biyiikligiiniin yeterliligi, literatiirde yaygin

olarak benimsenen standartlara uygun sekilde degerlendirilmistir. Hair ve
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arkadaglarinin (2017) Onerilerine gore, yapisal modellerde Orneklem sayisinin,
modelin herhangi bir yerinde Olciilen maksimum gosterge sayisinin veya bir
degiskene gelen maksimum ok sayisinin en az on kati olmasi 6nerilmektedir. Niyet
degiskeni, sekiz gosterge ile modelde en yiiksek gosterge sayisina sahip olup, ayni
zamanda kendisine yonelen yedi ok ile en fazla yapisal baglantiya sahip degisken
konumundadir. Dolayisiyla, analizlerde giivenilir sonuglar elde edilebilmesi igin
orneklem blyiikliigliniin en az 80 olmasi1 gerekmektedir. Arastirma kapsaminda
Istanbul ilinden 216, Giresun ilinden ise 239katilime, her iki sehirdeki modelin
istatistiksel analizlerinde yeterli temsil giiciine sahip oldugundan, Orneklem

biiylikliigii agisindan ¢alismanin gegerliligini desteklemektedir.
Ankette yer verilen soru ve maddeler, Tablo 5.1°de listelenmistir.

Tablo 5.1 Anket sorulari

Boliim 1 | Goktan Se¢cmeli Sorular

GEN1 Genel Elektrikli motosiklet hakkinda bilginiz var mi?

GEN2 Genel Daha 6nce elektrikli motosiklet kullandiniz mi?

Boliim 2 | GCoktan Se¢cmeli Sorular

DEM1 Demografik Cinsiyetiniz nedir?

DEM2 Demografik Yas araliginiz nedir?

DEMS3 Demografik Gelir durumunuz nedir? (Aylik kisisel gelir)

DEM4 Demografik Hanenizde 6zel arac (otomobil) var mi?

DEMS5 Demografik Mevcut ulasim modlarindan hangilerini
kullaniyorsunuz?

DEM6 Demografik Ogrenci misiniz?

DEM7 Demografik En son mezun oldugunuz egitim durumunuz nedir?

Alttaki sorulari asagida verilen dl¢cege gore doldurunuz:

1 - Kesinlikle katilmiyorum
B6lim 3 | 2 - Katilmiyorum

3 - Kararsizim

4 - Katillyorum

5 - Kesinlikle katiliyorum

Elektrikli motosiklet kullanimi giinlik ulasimimi daha
verimli hale getirir.

PU2 Algilanan Fayda Elektrikli motosiklet ulasim sdremi kisaltir.

Elektrikli motosikletler geleneksel motosikletlere gore

PU1 Algilanan Fayda

PU3 Algilanan Fayda daha ekonomik bir ulagim seklidir.

PU4 Algilanan Fayda Traf|'k S|k|§|l<l|g|n!.a%alfmada elektrikli motosikletlerin
etkili olacagini duglnuyorum.

PUS Algilanan Fayda Elektrikli motosikletleri cevre dostu bir ulagim araci

oldugu icin tercih ederim.
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Tablo 5.1 Anket sorular1 (devami)

Algilanan Kullanim

Elektrikli motosikletleri kullanmak geleneksel

PEU1 N .
U Kolaylig motosikletlere kiyasla daha kolaydir.
Algilanan Kullanim Elektrikli motosikletlerin sarj edilmesi pratik ve
PEU2 N -
Kolayligl zahmetsizdir.
Algilanan Kullanim Elektrikli motosikletleri 6grenmek icin fazla teknik
PEU3 y S N L
Kolaylig bilgiye ihtiyacim olmadigini dasundyorum.
PEU4 Algllan?n Kullanim Elektrikli motosikletlerin bakimi ve onarimi kolaydir.
Kolayligl
Algilanan Kullanim Elektrikli motosikletler genel olarak kullanisli ve rahat
PEU5 y .
Kolaylig bir ulasim aracidir.
Ul Niyet G.gle.z'ce.z.kt”e bir elektrikli motosiklet satin almayi
dagtnaram.
Ui2 Niyet Arkadaslarima Ye al.le.me elektrikli motosiklet
kullanmalarini 6neririm.
ui3 Niyet Elektrikli motogkletlen kullanmak igin firsatim olursa
denemek isterim.
Ula Niyet Elektrikli motosikletlerin kullanimi bana olumlu bir
deneyim sunar.
uls Niyet Elektrikli motosikletleri kullanmak eglencelidir.
ul6 Niyet Elektrikli motosikletlerin yayginlagsmasini
destekliyorum.
ulz Niyet Elektrikli motosikletlerin gelecekte ulasimda 6nemli
bir rol oynayacagini disunuyorum.
ui8 Niyet Elektrikli motosikletlere yonelik genel gériisum
olumludur.
IM1 imaj Elektrikli motosiklet kullanan kisiler ¢evreye duyarlidir.
IM2 imai Elektrikli motosikletler modern ve yenilikgi bir ulagim
aracidir.
IM3 imaj Elekfrl!fll fnot03|klet kullanimi, bireyin sosyal
statusunu artirir.
M4 imai Elektrikli motosiklet kullanan kisiler genellikle
J teknolojiyi yakindan takip eden bireylerdir.
— Elektrikli motosikletlerin toplum tarafindan olumlu bir
IM5 Imaj o . . L
imaja sahip oldugunu dusintyorum.
SN1 Aznel Norm Sosyal cevrem benim elektrikli motosiklet kullanmami
bekler.
SN2 Aznel Norm §stal cevrem ben elektrikli motosiklet kullandigim
icin memnun olur.
VP1 Deger Onerisi I?lekt.rvllldnl mot0.3|.klet icin hizli batarya degistirme
ozelligi onemlidir.
VP2 Deger Onerisi Flektrl!(h. motosikleticin verimli ve dayanikli bataryalar
onemlidir.
VP3 Deger Onerisi Flektrl!m. motosiklet icin mukemmel bir siirus menzili
onemlidir.
VP4 Deger Onerisi Elektrikli motosiklet i¢in giivenlik dnemlidir.
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Tablo 5.1 Anket sorular1 (devami)

Devlet elektrikli motosikletler i¢in kamu
GP1 Devlet Politikasl otoparklarinda Ucretsiz park yeri sunarsa, elektrikli
motosiklet almayi disanurim.
Devlet elektrikli motosikletlerden yakit ve ruhsat
GP2 Devlet Politikasi vergisi muafiyeti saglarsa, elektrikli motosiklet almayi
dastnaram.
GP3 Devlet Politikasi Devle‘F eFektrlkll.motOSAkletlernlt;.l‘n .c.>z.§l serit ayirirsa,
elektrikli motosiklet almayi disunuram.
Devlet elektrikli motosikletler icin siibvansiyon (tegvik
GP4 Devlet Politikasi indirimi) saglarsa, elektrikli motosiklet almayi
dasunuram.
Dudnyanin toplam nufusu, dinyanin taglyabilecegi
EC1 Gevresel Kaygl sinirina yaklasmaktadir.
insanlar, ihtiyaclarina uygun hale getirmek icin dogal
EC2 Gevresel Kayg cevreyi degistirme hakkina sahiptir.
insanlar su anda dogal kaynaklari ve cevreyi asiri
EC3 Gevresel Kaygl derecede somurmektedir.
EC4 Cevresel Kaygi Insan zekasl, QUnyanln yasanamaz hale gelmesini
engelleyecektir.
EC5 Gevresel Kaygl Bitkiler ve hgyyanlar oncelikle insan ihtiyaclarini
karsilamak icin vardir.
Eger mevcut durum devam ederse, yakinda buyuk bir
EC6 Gevresel Kaygl dogal felaketle karsilasacagiz.

5.3 Analiz Siirecinde Kullanilan Yapisal Esitlik Modeli

Program

Bu calismada, Teknoloji Kabul Modeline dayali olarak gelistirilen modele,
algilanan fayda ve algilanan kullanim kolaylig1 temel bilesenlerinin yani1 sira imaj,
0zel norm, deger Onerisi, devlet politikas1 ve ¢evresel kaygi gibi ek faktorler dahil
edilmistir. Modelin gozleme dayali olarak sinanabilmesi amaciyla yapisal esitlik
modellemesi yontemi tercih edilmis ve tiim analizler Smart PLS-4 yazilimi

aracihifiyla yiriitilmustiir.

Anket uygulamasi sonucunda elde edilen ham veriler, analiz i¢in uygun bi¢imde
Microsoft Excel ortaminda diizenlenmis, Smart PLS-4 yazilimina aktarilmis ve
modeldeki degiskenler ile hipotezler dogrultusunda iligkiler yazilim arayiiziinde
tanimlanmistir. Boylelikle kavramsal modelin goézleme dayali olarak test
edilmesine olanak saglanmistir. Degiskenler ve boyutlar arasindaki iligkileri ortaya
koyacak sekilde kurulan yapisal modelin sematik gosterimi Smart PLS-4

programinda gorsellestirilmis ve Sekil 5.1°de sunulmustur.
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PLS-SEM algoritmas1 Hair Jr. (2021) tarafindan asagidaki sekilde 6zetlenmistir:

1.

Baglatma asamast:

1.1. Tim gosterge degerlerini (x;), verilen veri setindeki n kayit (gozlem)
boyunca tamamen standartlastir.

1.2. Tim agirliklar1 baslat: wi; =1

Tekrarli tahmin agamasi:

2.1. Yapidaki degerleri tahmin et:

Yi=ZWij*xij (11)

2.2. I¢ yapisal model agirliklarini i¢ agirliklandirma semasina gore tahmin et:
2.2.1. Merkezcil: iki yap: arasindaki iliski icin korelasyon isaretine bagl
olarak +1 veya -1
2.2.2. Faktoriyel: Iki yap1 arasindaki korelasyon
2.2.3. Yol agirliklandirmast: Iki yapr arasindaki iliski igin kismi regresyon
modellerinin katsayilari
2.3. Yap1 degerlerini, yapisal model agirliklarini kullanarak yeniden tahmin et.
2.4. Olgiim model agirliklarini dis agirliklandirma semasmna gore yeniden
tahmin et:
24.1. Mod A: Yapt ile her bir gostergesi arasindaki iligkiler ig¢in
standartlastirilmis korelasyonlar
2.4.2. Mod B: Yapr ile her bir gostergesi arasindaki iliskiler i¢in kismi
regresyon modellerinin katsayilari
Sonlandirma asamasi:

3.1. Nihai yap1 skorlarini tahmin et:

Yi= Z Wij * Xij (12)

3.2. I¢ yapisal model yol katsayilarini kismi regresyon kullanarak tahmin et.
3.3. Olgiim model vyiiklerini, yap1 ile her bir gdstergesi arasindaki basit

korelasyonlar olarak tahmin et.
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6

VERIi VE MODEL BULGULARI

6.1 Veri Bulgular:

Anket uygulamasindan elde edilen veriler, analiz siirecine uygun hale getirilmek
tizere Microsoft Excel araciligtyla diizenlenmistir. Arastirmaya katilan bireylerin
demografik ve parasal durumlari Oncelikle ayrintili olarak degerlendirilmistir.
Katilimcilarin verdikleri yanitlar incelenerek tablolar ve grafikler yardimiyla

gorsellestirilmistir.
6.1.1 Demografik Ozellikler

Arasgtirmanin ilk asamasinda, ankete katilan 455 kisinin demografik 6zellikleri
ayrintili bigimde analiz edilmistir. Katilimcilarin yas, cinsiyet, egitim durumu ve
gelir diizeyi gibi temel demografik gostergelerine iligkin veriler Tablo 6.1°de

ayrintili olarak verilmistir.

Tablo 6.1 Katilimcilarin demografik 6zellikleri

Istanbul Giresun
Degisken Frekans | Yizde | Frekans | Yizde
(kisi) (%) (kisi) (%)

DEM1: Cinsiyetiniz nedir?
Erkek 105 | 48.61% 118 | 49.37%
Kadin 110 | 50.93% 121 50.63%
Diger / Belirtmek istemiyorum 1 0.46% 0 0.00%
DEM2: Yas araliginiz nedir?
18-22 46 | 21.30% 100 | 41.84%
23-26 70 | 32.41% 20 8.37%
27-35 42 | 19.44% 17 7.11%
235 58 | 26.85% 102 | 42.68%
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Tablo 6.1 Katilimcilarin demografik 6zellikleri (devami)

DEM3: Gelir durumunuz nedir? (Aylik kisisel gelir)

0-5.000TL 23 | 10.65% 44 | 18.41%
5.001 - 10.000 TL 23 | 10.65% 31 12.97%
10.001 - 20.000 TL 28 | 12.96% 15 6.28%
20.001 TL ve Gzeri 119 | 55.09% 125 | 52.30%
Gelirim yok 23 | 10.65% 24 | 10.04%
DEM4: Hanenizde 6zel ara¢ (otomobil) var mi?

Evet 143 | 66.20% 179 | 74.90%
Hayir 73 | 33.80% 60 | 25.10%
DEMS: Mevcut ulagim modlarindan hangilerini kullaniyorsunuz?

Toplu tasima 179 | 82.87% 176 | 73.64%
Ozel arag 103 | 47.69% 157 | 65.69%
Taksi 60 | 27.78% 58 | 24.27%
Motorsiklet 17 7.87% 9 3.77%
Elektrikli Motosiklet 7 3.24% 9 3.77%
Elektrikli scooter 7 3.24% 7 2.93%
Bisiklet 17 7.87% 27 | 11.30%
Yaya 120 | 55.56% 117 | 48.95%
DEM6: Ogrenci misiniz?

Evet 130 | 60.19% 123 | 51.46%
Hayir 86 | 39.81% 116 | 48.54%
DEM?7: Suanda 6grencisi oldugunuz egitim durumu nedir?

On lisans 7| 3.24% 43 | 17.99%
Lisans 87 | 40.28% 71 29.71%
Yiksek lisans 30 | 13.89% 9 3.77%
Doktora 6 2.78% 0 0.00%

Aragtirmaya katilanlarin cinsiyet dagilimi Istanbul ve Giresun illeri bazinda
karsilastirmali  olarak sunulmaktadir. Istanbul &rnekleminde katilimcilarm
%48,61°1 erkek, %50,93’1 kadindir; “Diger/Belirtmek istemiyorum” segenegini
isaretleyen katilimei orani ise %0,46 olarak gézlenmistir. Giresun ornekleminde ise
erkek katilimci oran1 %49,37, kadin katilimci oram1 %50,63, “Diger/Belirtmek
istemiyorum” segenegini isaretleyen katilimci ise bulunmamaktadir. Her iki sehirde
de cinsiyet dagilimi dengeli olup, kadin ve erkek katilimci oranlart birbirine ¢ok
yakin degerler gostermektedir. Bu bulgu, arastirmanin cinsiyet dagilimi agisindan
dengeli bir 6rnekleme sahip oldugunu ve elde edilen verilerin cinsiyet temelli
karsilagtirmalara olanak tamidigmi gostermektedir. illere gore cinsiyet dagilimi

Sekil 6.1°de verilmistir.
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DEMZ1.: Cinsiyetiniz nedir?
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Sekil 6.1 Katilimcilarin cinsiyet dagilimi

Istanbul ve Giresun illerindeki katilimcilarin yas araligma gére dagilimlar:
karsilastirmali olarak gosterilmektedir. Istanbul &rnekleminde, katilimcilarin
%21,3’1i 18-22 yas araliginda, %32,41°1 23-26 yas aralifinda, %19,44°i 27-35 yas

araliginda ve %26,85°1 35 yas ve lizerinde yer almaktadir.

Giresun Ornekleminde ise %41,84°1 18-22 yas grubunda, %8,37’si 23-26 yas
araliginda, %7,11°127-35 yas araliginda ve %42,68’1 35 yas ve iizerindedir. Veriler,
Istanbul’da katilimcilarin yas dagilimmin daha dengeli oldugunu, 23-26 yas

grubunun en yiiksek paya sahip oldugunu gostermektedir.

Giresun’da ise yas dagilimi iki u¢ grupta yogunlagmaktadir; en yliksek oranlar 18-
22 yas (%41,84) ve 35 yas ve iizeri (%42,68) gruplarindadir. Giresun’da 6zellikle
23-26 ve 27-35 yas gruplarindaki katilimct oranlar1 gorece diisliktiir. Bu bulgu,
Giresun’da geng iiniversite 6grencileri ile daha ileri yastaki bireylerin, Istanbul’da
ise farkli yas gruplarmin dengeli bir sekilde dahil oldugunu gostermektedir. Elde
edilen yas dagilimlari, iki ildeki 6rneklemin demografik cesitliligini ve yerel
dinamiklerin katilime1 profiline yansimasini ortaya koymaktadir. Illere gore yas

araliklarinin dagilimi Sekil 6.2°de verilmistir.
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DEM2: Yas araliginiz nedir? u Istanbul
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Sekil 6.2 Katilimcilarin yas araliklarinin dagilimi

Sekil 6.3’te, Istanbul ve Giresun illerindeki katilimcilarin ayhik kisisel gelir
diizeylerine gére dagilimlar1 sunulmaktadir. istanbul’da katilimcilarin %10,65°i 0-
5.000 TL araliginda, %10,65’1 5.001-10.000 TL araliginda, %12,96’s1 10.001-
20.000 TL araliginda, 9%55,09’u ise 20.001 TL ve iizerinde gelir beyan etmistir.
Geliri olmadigini belirtenlerin orani ise %10,65 olarak goriilmektedir. Giresun’da
ise katilimcilarin %18,41°1 0-5.000 TL araliginda, %12,97’si 5.001-10.000 TL
araliginda, %6,28’1 10.001-20.000 TL arahiginda, %52,3’1 ise 20.001 TL ve

iizerinde gelir bildirmistir; geliri olmayanlarin orani ise %10,04 seviyesindedir.

Tiirkiye’de asgari ticretin 2025 yili itibariyla yaklasik 22.104 TL oldugu (T.C.
Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanligi, 2025) g6z 6nilinde bulunduruldugunda, her
iki sehirde de katilimcilarin yarisindan fazlasinin (Istanbul %55,09; Giresun %52,3)
gelirinin bu diizeyde veya iizerinde oldugu dikkat c¢ekmektedir. Bu durum,

aragtirmadaki katilimcilarin yarisinin 6grenci olmasi ile a¢iklanabilir.

DEM3: Gelir durumunuz nedir? (Aylk kisisel gelir)

119 125 M Istanbul
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. [
120 Giresun
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Sekil 6.3 Katilimcilarin gelir durumu dagilimi
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Sekil 6.4 Katilimcilarin 6zel ara¢ (otomobil) sahipligi durumu

Sekil 6.4’te, Istanbul ve Giresun’daki katilimcilarin yasadiklar1 hanelerde &zel

otomobil bulunup bulunmadigina iliskin dagilimlar karsilagtirmali olarak

sunulmaktadir. Istanbul ornekleminde katilimeilarin %66,2°si, Giresun’da ise

%74,9’u hanesinde 6zel ara¢ oldugunu belirtmistir.

Her iki sehirde de katilimcilarin ¢ogunlugunun yasadigi hanede 6zel otomobil

bulunmaktadir. Ozellikle Giresun’da otomobil sahipligi orani, Istanbul’a kiyasla

belirgin sekilde daha yiiksektir. Bu bulgu, Giresun’daki katilimcilarin hane erigim

olanaklarmin daha yiiksek olabilecegine veya otomobil sahipliginin yasam

kosullar1 acisindan daha yaygin olduguna isaret etmektedir.
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Sekil 6.5 Katilimcilarin kullandiklar1 ulasim modlari
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Sekil 6.5’te, katilimcilarm mevcut ulasim modlar tercihleri Istanbul ve Giresun
illeri 6zelinde ¢oklu yanitlar dikkate alinarak sunulmaktadir. Katilimcilarin birden
fazla secenegi isaretleyebilmis olmasi nedeniyle, frekanslarin toplami il bazindaki

toplam katilimci sayisin1 agmaktadir.

Istanbul’da  katilimcilarm  biiyilk cogunlugu (%82,87) toplu tasimay1
kullanmaktadir. Bunu, %55,56 oraninda yaya ve %47,69 oraninda 6zel arag, takip
etmektedir. Giresun’da ise toplu tasima %73,64 ile yine en ¢ok tercih edilen ulagim
modu olurken, 6zel arag kullanim1 %65,69 ile Istanbul’a gére belirgin bigimde daha
yiiksektir. Yaya ise %48,95 oraniyla Giresun ilinde en ¢ok tercih edilen {igiincii
ulasim modu olmustur. Diger ulagim tiirlerinin kullanim1 ise her iki sehirde de

gorece diisiik oranlarda kalmaktadir.

Veriler, Istanbul’da toplu tasimanm, Giresun’da ise dzel ara¢ kullanimmin géreli
olarak daha 6nde oldugunu gostermektedir. Her iki sehirde de elektrikli motosiklet
ve elektrikli scooter gibi yeni nesil ulagim araglarinin yayginliginin oldukea diisiik
oldugu dikkat ¢ekmektedir. Bu durum, bireylerin agirlikli olarak geleneksel ulagim
modlarini tercih ettigini, elektrikli motosikletlerin ise heniiz yaygin bir alternatif
olusturmadigini ortaya koymaktadir. Ayrica, yaya ulasim oranlar1 da Istanbul’da
Giresun’a gore daha yiiksek diizeydedir. Katilimcilarin ulasim tercihlerindeki bu
cesitlilik, sehirlerin ulagim altyapisi, sosyo-ekonomik dinamikleri ve cografi

kosullarindaki farkliliklarla iligkilendirilebilir.

DEM6: Ogrenci misiniz?

M Istanbul
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Sekil 6.6 Katilimcilarin 6grencilik durumu
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DEM7: Suanda 6grencisi oldugunuz egitim durumu
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Sekil 6.7 Ogrenci olan katilimcilarm mevcut egitim durumu

Sekil 6.6 ve Sekil 6.7 grafiklerine iliskin olarak, Istanbul ve Giresun illerindeki
katilimcilarin 6grenim durumlart ile giincel egitim diizeyleri analiz edilmistir.
Istanbul’da ankete katilanlarin %60,19’u, Giresun’da ise katilimcilarin %51,46’s1
hilen &grenci olduklarimi belirtmistir. Istanbul’daki &grenci orani, Giresun’a
kiyasla daha yiiksektir. Her iki sehirde de katilimcilarin 6nemli bir kisminin halen

Ogrenimlerine devam ettigi goriilmektedir.

Istanbul’da dgrenci olanlarm %3,24’i 6n lisans, %40,28’1 lisans, %13,89’u yiiksek
lisans, %2,78’1 ise doktora diizeyindedir. Giresun’da ise 6grencilerin %17,99’u 6n
lisans, %29,71°1 lisans ve %3,77’s1 yiiksek lisans diizeyinde egitim goérmektedir;

doktora 6grencisi bulunmamaktadir.

Bu bulgular 15181nda, her iki sehirde de lisans egitimi alan 6grenciler cogunluktadir.
Ancak Giresun’da on lisans dgrencilerinin orani, Istanbul’a gore kayda deger
sekilde daha yiiksektir. Istanbul’da ise yiiksek lisans ve doktora egitimi goren
katilimc1 oran1 Giresun’a gore belirgin bicimde yiiksektir. Bu farkliliklar, sehirlerin
sahip oldugu iiniversite ve yiiksekdgretim yapisinin yani sira, 6grenci profili ve
demografik dinamiklerindeki cesitlilikle iliskilendirilebilir. Sonu¢ olarak,
arastirmanin 6rneklemi, ¢esitli egitim diizeylerinden katilimcilar igermekte ve bu
durum, elde edilen bulgularin farkli egitim gruplari1 acisindan yorumlanmasina

olanak sunmaktadir.
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6.1.2 Katihmcilarin Elektrikli Motosiklet Hakkindaki Bilgi ve Deneyim

Diizeyleri

Yapilan anket ¢alismas1 kapsaminda katilimcilarin elektrikli motosikletler

hakkindaki bilgi diizeyleri analiz edilmistir.

Tablo 6.2 Katilimcilarin elektrikli motosiklet hakkindaki bilgi ve deneyim

diizeyleri
Istanbul Giresun
Degisken Frekans | Yiuzde | Frekans | Yiizde
(kigi) (%) (kigi) (%)

GEN1: Elektrikli motosiklet hakkinda bilginiz var mi?
Evet, detayli bilgiye sahibim. 27 | 12.50% 24 | 10.04%
Evet, biraz bilgim var. 125 | 57.87% 145 | 60.67%
Hayir, bilgim yok. 64 | 29.63% 70 | 29.29%
GEN2: Daha 6nce elektrikli motosiklet kullandiniz mi?
Evet 49 | 22.69% 55| 23.01%
Hayir 167 | 77.31% 184 | 76.99%

“Elektrikli motosiklet hakkinda bilginiz var mi?”

sorusuna Istanbul’daki

katilimcilarin %12,50’si ve Giresun’daki katilimeilarin %10,04°1 “Evet, detayli
bilgiye sahibim” yanitin1 vermistir. Her iki sehirde de elektrikli motosikletler
hakkinda kapsamli bilgi sahibi olan katilimci1 orant olduk¢a simirlidir. “Evet, biraz
bilgim var” diyenlerin orani ise Istanbul’da %57,87, Giresun’da ise %60,67 olarak
gerceklesmistir. Bu oranlar, her iki sehirde de katilimcilarin biiyiik bir boliimiiniin
konu hakkinda temel diizeyde bilgiye sahip oldugunu gostermektedir. Bilgisi
olmayanlarin oram ise Istanbul’da %29,63 ve Giresun’da %29,29 ile oldukca

benzerdir.

Sekil 6.8’de bilgi diizeylerinin dagilimi gorsel olarak da desteklenmektedir.
Ozellikle “biraz bilgim var” yanit: hem Istanbul hem de Giresun’da en yiiksek orana
sahiptir. Bu bulgu, elektrikli motosikletlerin kamuoyunda genel bir farkindalik
diizeyine ulasmis oldugunu, ancak detayli teknik bilgi veya deneyim diizeyinin

daha sinirhi kaldigin1 gostermektedir.

41
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Sekil 6.8 Katilimcilarin elektrikli motosiklet hakkindaki bilgi diizeyleri

Ayrica, “Daha énce elektrikli motosiklet kullandimiz m?” sorusuna Istanbul’dan
katilanlarmm %22,69’u, Giresun’dan katilanlarin ise %23,01°1 “Evet” yanitini
vermistir. Her iki sehirde de daha oOnce elektrikli motosiklet kullanmis olan
katilime1  orami  yaklagik beste bir seviyesindedir. Katilimcilarin = biiyiik
cogunlugunun elektrikli motosiklet deneyimi bulunmamaktadir. Bu durum, bilgi
diizeylerinin biiyiik oranda teorik bilgi ve gozleme dayali oldugunu, - deneyimin

ise oldukga smirli kaldigini ortaya koymaktadir.
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Sekil 6.9 Katilimcilarin elektrikli motosiklet deneyimi

Sonug olarak hem Istanbul hem de Giresun’da elektrikli motosikletlere y&nelik

genel bir farkindalik ve temel bilgi seviyesi olusmus olsa da katilimcilarin 6nemli
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bir kism1 bu teknolojiyle ilgili derinlemesine bilgiye veya dogrudan kullanim
tecriibesine sahip degildir. Bu bulgular, elektrikli motosikletlerin yayginlagmasinin
oniinde bilgi eksikligi ve deneyim azlig1 gibi faktérlerin rol oynayabilecegine isaret

etmektedir.
6.1.3 Modelde Kullamlacak Sorulara Verilen Yanitlarin Dagilim

Tablo 6.3’te ve Sekil 6.10°da, Istanbul ve Giresun illerindeki katilimcilarin
elektrikli motosikletlere yonelik Teknoloji Kabul Modeli kapsaminda
degerlendirilen c¢esitli degiskenlere verdikleri cevaplarin ortalama puanlari
karsilagtirilmaktadir. Genel olarak her iki ilde de "Algilanan Fayda" (PU) ve
"Algilanan Kullanim Kolayligi" (PEU) degiskenlerinin ortalama puanlarinin
yuksek oldugu goriilmektedir. Bu bulgu, elektrikli motosikletlerin kullanicilar
tarafindan hem giinliik yasamda verimlilik sagladigima hem de kullaniminin
geleneksel motosikletlere kiyasla kolay bulunduguna isaret etmektedir. Ozellikle
Giresun drnekleminde, bu iki degiskene iliskin ortalama degerlerin istanbul'a gére

daha yiiksek oldugu dikkati ¢cekmektedir.
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144

Tablo 6.3 Modelde kullanilacak sorulara verilen yanitlarin dagilimi

1 - Kesinlikle 2- 3- 4- 5 - Kesinlikle | Ortalama
Degisken Sehir katilmiyorum | Katilmiyorum Kararsizim Katihlyorum katiliyorum Puan
Kisi | Yiizde | Kisi | Yiizde | Kisi | Yiizde | Kisi | Yiizde | Kisi | Yiizde
PUI Elektrikli motosiklet kullanimi giinliik ulagimimi daha Istanbul 9 4.17% 21 9.12% 65 | 30.09% | 76 | 35.19% | 45 | 20.83% 3.59
verimli hale getirir. Cliresum | 11 4.60% | 23 9.62% | 65 | 27.20% | 95 | 39.75% | 45 | 18.83% 3.97
o ) ) Istanbul | 13 | 6.02% 16 | 741% | 46 | 21.30% | 88 | 40.74% | 53 | 24.54% 3.70
« PU2 | Elektrikli motosiklet ulasim siiremi kisaltair. % P 5 o AR R AR 05
k<] .
> Glresun . (V] . () . () . (V] . 0 .
<
E 5 PU3 Elektrikli motosikletler geleneksel motosikletlere gore Istanbul 6 2.78% 10 4.63% | 36 | 16.67% | 80 | 37.04% | 84 | 38.89% 4.05
£e daha ekonomik bir ulasim seklidir. Giresun | 10 | 4.18% | 10 | 4.18% | 48 | 20.08% | 90 | 37.66% | 81 | 33.89% | 435
B
< PU4 Trafik sikisikligini azaltmada elektrikli motosikletlerin Istanbul | 14 6.48% 32 | 14.81% | 39 | 18.06% | 71 | 32.87% | 60 | 27.78% 3.61
etkili olacagini diisiintiyorum. Giresun | 17 | 7.11% | 22 | 921% | 53 |22.18% | 76 |31.80% | 71 |29.71% | 4.07
PUS Elektrikli motosikletleri gevre dostu bir ulagim araci Istanbul 9 4.17% 18 8.33% 38 17.59% | 76 | 35.19% | 75 | 34.72% 3.88
oldugu igin tercih ederim. Giresun | 16 | 6.69% | 21 | 8.79% | 46 | 19.25% | 78 | 32.64% | 78 | 32.64% | 4.16
PEUIL Elektrikli motosikletleri kullanmak geleneksel Istanbul | 12 5.56% 12 5.56% 69 | 31.94% | 65 | 30.09% | 58 | 26.85% 3.67
- motosikletlere kiyasla daha kolaydir. Giresun | 13 | 544% | 15 | 6.28% | 56 |23.43% | 87 |36.40% | 68 |2845% | 4.16
:%* PEU2 Elektrikli motosikletlerin sarj edilmesi pratik ve Istanbul | 10 4.63% 31 14.35% | 93 | 43.06% | 52 | 24.07% | 30 | 13.89% 3.28
] . .
N zahmetsizdir. Giresun | 14 | 586% | 27 | 11.30% | 96 | 40.17% | 63 | 26.36% | 39 | 16.32% 3.72
E fan)
g 5 PEU3 Elektrikli motosikletleri 6grenmek i¢in fazla teknik Istanbul | 2! 9.72% 30 | 13.89% | 42 | 19.44% | 77 | 35.65% | 46 | 21.30% 3.45
E & bilgiye ihtiyacim olmadigini diistiniiyorum. Giresun | 29 | 12.13% | 31 | 1297% | 69 | 28.87% | 65 | 27.20% | 45 | 18.83% 3.63
g o . . Istanbul | 7 3.24% | 26 | 12.04% | 103 | 47.69% | 52 | 24.07% | 28 | 12.96% 3.31
S PEU4 | Elektrikli motosikletlerin bakimi ve onarimi kolaydir.
=) Giresun | 13 | 544% | 29 | 12.13% | 119 | 49.79% | 53 | 22.18% | 25 | 10.46% 3.54
<
PEUS Elektrikli motosikletler genel olarak kullanislt ve rahat Istanbul 7 3.24% 15 6.94% 78 | 36.11% | 78 | 36.11% | 38 | 17.59% 3.58
bir ulagim aracidur. Giresun | 11 | 4.60% | 19 | 7.95% | 61 | 25.52% | 102 | 42.68% | 46 | 19.25% | 4.03
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Tablo 6.3 Modelde kullanilacak sorulara verilen yanitlarin dagilimi (devami)

Niyet

(UI)

Ul Gelecekte bir elektrikli motosiklet satin almay1 Istanbul | 45 | 20.83% | 43 | 1991% | 60 | 27.78% | 44 | 20.37% | 24 | 11.11% 2.81
diistintirim. Giresun | 41 | 17.15% | 31 | 12.97% | 57 | 23.85% | 75 | 31.38% | 35 | 14.64% 3.47
un Arkadaslarima ve aileme elektrikli motosiklet Istanbul | 41 | 18.98% | 45 | 20.83% | 73 | 33.80% | 41 | 18.98% | 16 | 741% 2.75
kullanmalarint Gneririm. Giresun | 31 | 1297% | 36 | 15.06% | 65 |27.20% | 77 |32.22% | 30 | 12.55% | 3.50
UnR Elektrikli motosikletleri kullanmak i¢in firsatim olursa Istanbul | 14 6.48% 14 6.48% 34 | 1574% | 83 | 38.43% | 71 | 32.87% 3.85
denemek isterim. Giresun | 21 | 879% | 19 | 7.95% | 32 | 1339% | 88 | 36.82% | 79 | 33.05% | 4.18
Ul4 Elektrikli motosikletlerin kullanimi bana olumlu bir Istanbul | 10 4.63% 19 8.80% 67 | 31.02% | 69 | 31.94% | 51 | 23.61% 3.61
deneyim sunar. Giresun | 16 | 6.69% | 17 | 7.11% | 52 | 21.76% | 98 | 41.00% | 56 |23.43% | 4.06
o ] ' o Istanbul | 13 | 6.02% 12 | 5.56% | 44 | 20.37% | 86 | 39.81% | 61 | 28.24% 3.79
UI5 | Elektrikli motosikletleri kullanmak eglencelidir.

Giresun | 20 | 8.37% 19 | 795% | 47 | 19.67% | 87 | 36.40% | 66 | 27.62% 4.06
o . ' ) Istanbul | 11 5.09% 15 6.94% | 59 |2731% | 80 | 37.04% | 51 | 23.61% 3.67

Ul6 | Elektrikli motosikletlerin yayginlagmasini destekliyorum.
Giresun | 14 | 5.86% 19 | 795% | 50 | 20.92% | 95 | 39.75% | 61 | 25.52% 4.11
Ut Elektrikli motosikletlerin gelecekte ulasimda dnemli bir Istanbul | 12 5.56% 20 9.26% ST 12639% | 71 | 32.87% | 56 | 25.93% 3.64
rol oynayacagini diisiiniiyorum. Giresun | 12 | 5.02% 19 | 795% | 58 | 2427% | 91 | 38.08% | 59 | 24.69% 4.09
UI8 Elektrikli motosikletlere yonelik genel goriisiim Istanbul 9 4.17% 17 7.87% 53 | 24.54% | 83 | 38.43% | 54 | 25.00% 3.72
olumludur. Giresun | 15 | 628% | 17 | 7.11% | 44 | 1841% | 99 | 41.42% | 64 | 26.78% | 4.15
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Tablo 6.3 Modelde kullanilacak sorulara verilen yanitlarin dagilimi (devami)

Giresun

o i o Istanbul | 8 3.70% 18 8.33% | 70 | 32.41% | 72 | 33.33% | 48 | 22.22% 3.62
M1 Elektrikli motosiklet kullanan kisiler ¢gevreye duyarlidir.
Giresun | 20 | 837% | 23 9.62% | 68 |28.45% | 79 | 33.05% | 49 | 20.50% 3.85
M2 Elektrikli motosikletler modern ve yenilik¢i bir ulasim Istanbul 6 2.78% 15 6.94% | 34 | 1574% | 97 | 4491% | 64 | 29.63% 3.92
aracidir. Giresun | 13 | 544% | 23 9.62% | 36 | 15.06% | 114 | 47.70% | 53 | 22.18% 4.11
'g g IM3 Elektrikli motosiklet kullanimi, bireyin sosyal statiisiinii Istanbul | 40 | 18.52% | 48 | 22.22% | 75 | 34.72% | 31 14.35% | 22 | 10.19% 2.75
== artirir. Giresun | 36 | 15.06% | 48 | 20.08% | 81 | 33.89% | 51 | 21.34% | 23 9.62% 3.21
M4 | Elektrikli motosiklet kullanan kisiler genellikle Istanbul | 16 | 741% | 40 | 18.52% | 64 | 29.63% | 58 | 26.85% | 38 | 17.59% 3.29
teknolojiyi yakindan takip eden bireylerdir. Giresun | 24 | 10.04% | 37 | 1548% | 76 | 31.80% | 70 | 29.29% | 32 | 13.39% 3.55
M5 Elektrikli motosikletlerin toplum tarafindan olumlu bir Istanbul | 18 8.33% 30 [ 13.89% | 87 | 40.28% | 53 | 24.54% | 28 | 12.96% 3.20
imaja sahip oldugunu diisiinéyorum. Giresun | 20 | 837% | 38 | 15.90% | 91 |38.08% | 57 |23.85% | 33 | 13.81% | 3.53
= SN1 Sosyal ¢evrem benim elektrikli motosiklet kullanmami Istanbul | 67 | 31.02% | 57 | 26.39% | 58 | 26.85% | 19 8.80% 15 6.94% 2.34
Z o bekler. Giresun | 57 | 23.85% | 48 |20.08% | 71 |29.71% | 44 | 18.41% | 19 | 7.95% 2.95
D
Qﬁ) = SN2 Sosyal ¢evrem ben elektrikli motosiklet kullandigim i¢in | Istanbul 37 | 17.13% | 59 | 2731% | 67 | 31.02% | 38 | 17.59% | 15 6.94% 2.70
© memnun olur. Giresun | 37 | 1548% | 41 | 17.15% | 92 | 38.49% | 47 | 19.67% | 22 | 9.21% 3.21
vpy | Elektrikli motosiklet igin hizli batarya degistirme ozelligi | Istanbul 5 1 231% | 8 | 370% | 40 | 18.52% | 76 | 35.19% | 87 | 40.28% 4.07
onemlidir. Giresun | 11 | 4.60% 13 5.44% | 50 | 20.92% | 99 | 41.42% | 66 | 27.62% 4.23
:% VP2 Elektrikli motosiklet i¢in verimli ve dayanikli bataryalar Istanbul 3 1.39% 5 2.31% 19 8.80% 64 | 29.63% | 125 | 57.87% 4.40
S& Snemlidir. Giresun | 14 | 5.86% | 13 | 5.44% | 29 | 12.13% | 66 | 27.62% | 117 | 48.95% | 4.52
E’n Z VP3 Elektrikli motosiklet i¢in mitkemmel bir siiriis menzili Istanbul | 3 1.39% 6 2.78% 39 | 18.06% | 68 | 31.48% | 100 | 46.30% 4.19
a Snemlidir. Giresun | 14 | 586% | 8 | 335% | 45 | 18.83% | 79 |33.05% | 93 | 3891% | 438
Istanbul | 3 1.39% 6 2.78% 17 | 7.87% | 40 | 18.52% | 150 | 69.44% 4.52
VP4 | Elektrikli motosiklet i¢in giivenlik dnemlidir.
16 | 6.69% 5 2.09% | 25 | 10.46% | 58 | 24.27% | 135 | 56.49% 4.67
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Tablo 6.3 Modelde kullanilacak sorulara verilen yanitlarin dagilimi (devami)

Devlet elektrikli motosikletler i¢in kamu otoparklarinda Istanbul | 24 | 11.11% | 39 | 18.06% | 66 |30.56% | 39 | 18.06% | 48 | 22.22% 3.22
GP1 | ticretsiz park yeri sunarsa, elektrikli motosiklet almay1
diisiiniiriim. Giresun | 26 | 10.88% | 32 | 13.39% | 62 | 25.94% | 61 | 25.52% | 58 | 24.27% 3.75
Z Devlet elektrikli motosikletlerden yakit ve ruhsat vergisi Istanbul | 19 8.80% 32 [ 1481% | 56 | 2593% | 52 | 24.07% | 57 | 26.39% 3.44
= GP2 | muafiyeti saglarsa, elektrikli motosiklet almay1
2 diisiiniiriim. Giresun | 26 | 10.88% | 29 | 12.13% | 45 | 18.83% | 72 | 30.13% | 67 | 28.03% 3.90
~ Q0
L:J = GP3 Devlet elektrikli motosikletler i¢in 6zel serit ayirirsa, Istanbul | 18 8.33% 26 12.04% | 37 | 17.13% | 53 | 24.54% | 82 | 37.96% 3.72
& elektrikli motosiklet almay1 diistintiriim. Giresun | 22 | 921% | 18 | 7.53% | 49 | 20.50% | 81 | 33.89% | 69 | 28.87% | 4.05
Devlet elektrikli motosikletler i¢in siibvansiyon (tesvik Istanbul | 21 | 972% | 31 | 1435% | 48 | 22.22% | 51 | 23.61% | 65 | 30.09% 3.50
GP4 | indirimi) saglarsa, elektrikli motosiklet almay1
diisiiniiriim. Giresun | 25 | 10.46% | 26 | 10.88% | 45 | 18.83% | 78 | 32.64% | 65 | 27.20% 3.93
EC1 Diinyanin toplam niifusu, diinyanin tagiyabilecegi simirina | Istanbul | 17 | 7.87% 16 T41% | 43 | 1991% | 57 | 263%% | 83 | 38.43% 3.80
yaklasmaktadur. Giresun | 19 | 7.95% | 20 | 837% | 71 |29.71% | 68 | 28.45% | 61 | 25.52% | 3.93
EC2 Insanlar, ihtiyaclarma uygun hale getirmek icin dogal Istanbul | 58 | 26.85% | 52 | 24.07% | 34 | 15.74% | 41 | 1898% | 31 | 14.35% 2.70
gevreyi degistirme hakkina sahiptir. Giresun | 47 | 19.67% | 40 | 16.74% | 55 |23.01% | 60 |25.10% | 37 | 15.48% | 3.32
% EC3 Insanlar su anda dogal kaynaklar1 ve gevreyi asir1 Istanbul 9 4.17% 4 1.85% 13 6.02% 60 | 27.78% | 130 | 60.19% 4.38
¥ 5 derecede somiirmektedir. Giresun | 16 | 6.69% | 12 | 5.02% | 27 | 1130% | 70 |29.29% | 114 | 47.70% |  4.50
2@ .
g = EC4 Insan zekasi, diinyanin yasanamaz hale gelmesini Istanbul | 29 | 13.43% | 36 | 16.67% | 80 | 37.04% | 43 | 1991% | 28 | 12.96% 3.02
3 engelleyecektir. Giresun | 17 | 7.11% | 36 | 15.06% | 81 |33.89% | 58 | 2427% | 47 | 19.67% | 3.70
EC5 Bitkiler ve hayvanlar 6ncelikle insan ihtiyaglarin Istanbul | 55 | 25.46% | 50 | 23.15% | 41 | 18.98% | 43 | 1991% | 27 | 12.50% 2.71
kargilamak i¢in vardir. Giresun | 44 | 1841% | 40 | 16.74% | 50 | 20.92% | 58 | 2427% | 47 | 19.67% 3.43
EC6 Eger mevcut durum devam ederse, yakinda biiyiik bir Istanbul | 7 3.24% 12 ] 556% | 41 | 18.98% | 67 | 31.02% | 89 | 41.20% 4.01
dogal felaketle kargilasacagiz. Giresun | 13 | 544% | 15 | 6.28% | 46 | 1925% | 72 |30.13% | 93 |3891% | 432
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Katilimcilarin - "Kullanim Niyeti" (UI) degiskenlerinde de yiiksek puanlar
gozlenmektedir. Bu durum, katilimcilarin elektrikli motosikletlere yonelik genel
tutumlarinin olumlu ve kullanim niyetlerinin gii¢lii oldugunu géstermektedir. Diger
taraftan, "Imaj" (IM) ve "Ozel Norm" (SN) gibi sosyal ve psikolojik etmenlerin
puanlar1 ise orta seviyede seyretmektedir. Bu bulgular, katilimcilarin elektrikli
motosiklet kullaniminda bireysel fayda ve kullanim kolayligi gibi unsurlar1 6n
planda tuttugunu, sosyal cevrenin etkisinin ise daha smirli kaldigmi ortaya

koymaktadir.

Ayrica, "Deger Onerisi" (VP), "Devlet Politikas1" (GP) ve "Cevresel Kayg1" (EC)
basliklarina ait degiskenlerde de genel olarak yiiksek puanlar elde edilmistir.
Ozellikle batarya teknolojisi, devlet tesvikleri ve cevresel siirdiiriilebilirlik gibi
faktorlerin katilimcilarin elektrikli motosikletlere yonelik tutumlarinda énemli rol
oynadig1 anlasilmaktadir. Sonug¢ olarak, elde edilen veriler; -elektrikli
motosikletlerin yayginlasmasinda bireysel fayda, kullanim kolaylig1 ve cevresel
biling gibi etmenlerin etkili oldugunu, ancak sosyal normlar ve toplumsal imaj

unsurlarinin gorece daha diisiik diizeyde rol oynadigini gostermektedir.

6.2 Model Sonuclari

Teknoloji Kabul Modeline ve bu ¢alismanin konusuna uygun degiskenler entegre
edilerek yapisal analiz modeli olusturulmustur. Modelin analizinde Smart PLS-4
yazilimi tercih edilmis ve uygulamaya alinmistir. Anket yoluyla toplanan veriler
oncelikle Microsoft Excel formatinda analiz i¢in uygun hale getirilmistir.
Hazirlanan veri kiimesi Smart PLS-4 programma aktarilmis, ardindan arastirma

modeli ilgili yazilim iizerinde ¢izilerek yol analizi gerceklestirilmistir.
6.2.1 Istanbul iline Ait Modelin Sonuclar

Elde edilen bulgular ve modellemenin ilk sonuglar1 Sekil 6.11°de sunulmaktadir.
Ayrica, modelin gegerliligi ve giivenilirligine iliskin degerlendirmeler Tablo 6.4 ve

Tablo 6.5’te 6zetlenmistir.
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Tablo 6.4 Yapisal modelin tutarliligini ve uygunlugunu ortaya koyan

degerlendirme kriterleri

DEGER

Yorum

Faktor Yiikleri
(Outer Loadings)

Ifadelerin faktor ile ne derecede ilgili oldugunu gésterir. %70 in
tzerinde olmas: tercih edilir ancak agiklayicr bir analiz yapiliyor ise
%40°1n lizeri kabul edilebilir.

Gisterge
Giivenilirligi
(Indicator
Reliability)

Faktor yiklerinin karcleri ahinarak hesaplamir. %407 in {izerinde
olmasi kabul edilebilir bir degerdir.

Cronbach Alfa

Olgiim modelinin igsel tutarhh@m gosterir. Katsaymin %30’nin
tizerinde olmast durumunda 6lgegin igsel tutarhihi@ yeterli seviyede
denilebilir.

Rho_A Katsayisi

Veri tutarhihgim gorebilmek i¢in hesaplanan bir katsayidir. %70%in
tizerinde olmas faktor 6grelerinin giivenilir oldugunu gosterir.

Bilesik Giivenilirlik

Model giivenilirligini veren diger bir katsayidir. %70’in iizerinde

&?i{:&?;l‘t: olmas: tercih edilir.

Uyusum gecerliligi [ Uyusum gegerliligi i¢in modelin AVE (Average Variance Extracted)
(Convergent degerlerine bakilir. Degerlerin %50 nin {izerinde olmasi modelin
validity) uyusum gegerliligine sahip olmasi anlamina gelir.

R Kiite Faktorlerin - (degiskenlerin) - birbirlerini ne  dlgtide  agikladigim

gosterir. %26 nin tizeri kabul edilebilir bir degerdir.

T istatistigi

T degerleri her bir faktori olusturan gostergelerin istatistiksel olarak
anlamh olup olmadigim gosterir. 1.96"dan biiyiik ise gosterge faktor
i¢in anlamhdir.

VIF degerleri

Coklu baglanti probleminin varhg hakkinda bilgi veren bir
katsayidir. VIF degeri 10°dan biiyiik ise modcelde coklu baglanti
problemi vardir. Hair vd. 2014 deki ¢alismalarinda 57in tizerindeki
VIF degerleri icin coklu baglanti problemi oldugunu sdylemislerdir.

Kaynak: (Hulland. 1999: Wong, 2019: Nunnally, J. C., 1978; Ringle vd., 2017: Dijkstra ve
Henscler, 2015: Bagozzi ve Yi, 1988: Alarcon vd., 2015: Cohen, 2013).

Tablo 6.5 Faktor yiiklerinin sinir degerlere gore degerlendirilmesi

Monotrait Ratio

DEGER Yorum
Ayrisma Bir degiskenin kendi ile kargilastinlmas: durumunda elde edilir, bir
Gegcerliligi degiskenin aynisma gecerliligi degeri bulundugu tablodaki tiim siitun
(Discriminant ve satir degerlerinden biiyiik olmahdir.
validity)
Gizli degiskenlerin tahmin edicilik degerini verir. Q7 degeri 0.02 ile
Q*degeri 0.14 araliginda isc degiskenler arasinda kiigiik, 0.15 ile 0.34 arahiginda
orta ve 0.357ten biiviik is¢ biivilk tahmin edicilik oldugunu gésterir
. Aynisma gegerliligini kontrol etmenin yollarindan biri de bu oranlardir.
Heterotrait- . - . .
Oranin 0.85 wveva 0.90°dan kiguk olmast tercih  edilir. AVE

degerlerinin karckokii alinarak da elde edilebilir.

SRMR degeri igin 0.08%in altindaki degerler iyi uyum degerleri olarak

SRMR tammlanirken SRMR degerinin 0 olmast miikemmel uyumu gosterir.

NFI (].“90'd.an yuksek olmasi modelin iyl uyumlu bir model oldugunu
gosterir.

RMRtheta RMStheta degeri 0.12 den kiigiik ise iyi uyum olarak yorumlanabilir

GoF degeri GoF degerninin 0.367dan biiyiik olmas: 1y1 uyum gidstergesidir.

Kaynak: Fornell and Larcker., 1981: Wong, 2019; Clark and Watson 1995; Kline, 2011; Gold
ct al. 2001; Hu ve Bentler, 1999; Hooper ¢t al., 2008; Henscler et al., 2014; Tenenhaus vd.

2005.
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6.2.1.1 Faktor Yiikleri (D1s Yiikler)

Sekil 6.11°deki model ilk calistirildiginda Tablo 6.6’daki faktor yiikleri elde

edilmistir.
Tablo 6.6 Istanbul’daki faktor yiiklerinin ilk ve ikinci hali
Dis Yiikler

ilk Hali ikinci Hali
EC1 <- Cevresel Kaygi 0.771 0.811
EC2 <- Cevresel Kaygi 0.365 Cikarildi
EC3 <- Cevresel Kaygi 0.742 0.812
EC4 <- Cevresel Kaygi 0.358 Cikarildi
EC5 <- Cevresel Kaygi 0.256 Cikarildi
EC6 <- Cevresel Kaygi 0.789 0.851
GP1 <- Devlet Politikasi 0.872 0.873
GP2 <- Devlet Politikasi 0.926 0.925
GP3 <- Devlet Politikasl 0.858 0.857
GP4 <- Devlet Politikasi 0.922 0.921
IM1 <- imaj 0.787 0.786
IM2 <- imaj 0.763 0.762
IM3 <- imaj 0.760 0.762
IM4 <- imaj 0.772 0.773
IM5 <- imaj 0.777 0.778
PEU1 <- Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.711 0.714
PEU2 <- Algilanan Kullanim Kolayligi 0.616 0.644
PEU3 <- Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.542 Cikarildi
PEU4 <- Algilanan Kullanim Kolayligi 0.705 0.685
PEUS <- Algilanan Kullanim Kolayligi 0.781 0.816
PU1 <- Algilanan Fayda 0.767 0.814
PU2 <- Algilanan Fayda 0.742 0.754
PU3 <- Algilanan Fayda 0.625 Cikarildi
PU4 <- Algilanan Fayda 0.768 0.785
PUS5 <- Algilanan Fayda 0.750 0.748
SN1 <- Oznel Norm 0.935 0.936
SN2 <- Oznel Norm 0.949 0.949
UI1 <- Niyet 0.707 0.708
UI2 <- Niyet 0.661 0.662
UI3 <- Niyet 0.764 0.764
Ul4 <- Niyet 0.822 0.821
UI5 <- Niyet 0.754 0.753
Ul6 <- Niyet 0.830 0.830
Ul7 <- Niyet 0.785 0.786
UI8 <- Niyet 0.850 0.850
VP1 <- Deger Onerisi 0.835 0.837
VP2 <- Deger Onerisi 0.915 0.914
VP3 <- Deger Onerisi 0.839 0.840
VP4 <- Deger Onerisi 0.799 0.796
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Di1s yiik degerinin biylikligi genellikle gosterge glivenilirligi olarak da
adlandirilmaktadir. En azindan, tim gostergelerin dis yiik degerleri istatistiksel
olarak anlamli olmalidir. Ancak, anlamli bir dis yiik degeri oldukca diisiik de
olabileceginden, yaygin bir uygulama olarak dis yiik degerinin 0,708 veya daha
yiiksek olmas1 gerektigi kabul edilmektedir (Hair J. F., Hult, Ringle, & Marko,
2017).

Cogu durumda, 0.70 degeri 0.708’e yeterince yakin kabul edilerek uygun
goriilmektedir. Ancak, dis yiik degeri 0.40 ile 0.70 arasinda olan gostergelerin
Olcekten ¢ikarilmasi, yalnizca gostergenin silinmesi kompozit giivenilirligi 6nerilen
esik degerinin iizerine ¢ikariyorsa diisiiniilmelidir. Bir baska degerlendirme kriteri
ise, bu araliktaki gostergenin ¢ikarilmasmin igerik gecerliligi tizerindeki etkisidir.
Daha zayif dis yiik degerine sahip gostergeler, bazen icerikteki gecerliligine olan
katkilar1 nedeniyle modelde tutulmaya devam edebilirler (Hair, Hult, Ringle, &
Marko, 2017). Bu sebeple dis yiiklerin ¢ikarilmasi i¢in Sekil 6.12°deki semanin

takip edilmesi Onerilmektedir.

Dig yiik anlamlilik

testi
Dis yiik
>0.40
<0.70
Gosterge silinebilir S B Gosterge modelde
ancak icerik l(?ostergellnq tutulmali
gegerliligi kontrol sdmmcsmm 1
edilmeli tutarliktaki etkisine
bakilmali
Silme islemi Silme islemi
diger gostergeleri difer gostergeleri
limitin {stiine limitin {stiine
¢ikartyorsa cikarmiyorsa
Gaosterge silinebilir Gosterge modelde
ancak icerik tutulmal
gegerliligi kontrol
edilmeli

Sekil 6.12 Dis yiik anlamlilik testi (Hair, Hult, Ringle, & Marko, 2017)
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Hair ve digerlerinin (2017) calismada onerdikleri dig yiik sinirlarina ve Sekil

6.12°deki semaya gore asagidaki islemler yapilmigtir:

Cevresel kaygi degiskeni igerisindeki EC2, EC4 ve EC5 gostergeleri 0.40
degerinden diisiik oldugu i¢in modelden ¢ikarilmistir.

Algilanan kullanim kolaylig1 degiskeni igerisindeki PEU2 ve PEU3
gostergelerinin modelden ¢ikarilmas1 ayni degisken igerisindeki diger
gostergelerin  yiiklerinde azalmaya neden oldugu icin ilk basta
cikarilmamistir. Ancak, PEU3 degiskeninin modelde tutulmasi, ¢ikarilan
ortalama varyanst (AVE) degerini istenen sinirin altinda olmasina neden
oldugu i¢in sonradan modelden ¢ikarilmaistir.

Algilanan fayda degiskeni igerisindeki PU3 gdstergesinin modelden
cikarilmasi, ayni1 degisken igerisindeki diger gostergelerin yiiklerinde artis
sagladigi i¢cin modelden ¢ikarimaistir.

Niyet degiskeni icerisindeki UI2 gdstergesinin modelden ¢ikarilmasi, ayni
degisken icerisindeki diger gostergelerin yliklerinde azalmaya neden oldugu

i¢in modelden ¢ikarilmamuistir.

6.2.1.2 Yap1 Giivenilirligi ve Gecerliligi

Yap1 giivenilirligi ve gecerliligi i¢in bakilmasi gereken parametreler ve siirlar

Tablo 6.4’te belirtilmistir. Ayn1 siirlar Hair ve digerleri (2017) tarafindan da

Onerilmistir. Faktor yiiklerindeki baz1 gostergelerin ¢ikarilmasindan sonra (Tablo

6.6), yap1 giivenilirligi ve gecerliliginin kontrolii i¢in gereken parametreler Tablo

6.7°deki gibi elde edilmistir.

Tablo 6.7 Istanbul’daki yap: giivenilirligi ve gecerliligi kontrol parametreleri

S - ikarilan
Cronbach's ..Blles.l.k . ..Blles.l.k . CC)rtaIama
Guvenilirlik Guvenilirlik
alpha (tho. a) (tho. ) Varyans
- - (AVE)
Algilanan Fayda 0.779 0.781 0.858 0.602
Algilanan Kullanim 0.704 0.776 0.808 0.515
Kolayhgi

Devlet Politikasi 0.917 0.923 0.941 0.801
Deger Onerisi 0.870 0.882 0.911 0.719
Niyet 0.904 0.910 0.922 0.599
Cevresel Kaygi 0.767 0.771 0.864 0.680
Oznel Norm 0.874 0.881 0.941 0.888
imaj 0.833 0.841 0.881 0.596
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Cronbach's alpha parametresi i¢in sinir degerler Akyiiz (2018) tarafindan asagidaki

gibi tanimlanmgtir:

e a<0,40: Olgek giivenilir kabul edilmez; yeniden yapilandirilmas: gerekir.

e 0,40 < a < 0,60: Giivenilirlik diizeyi diisiiktiir; gelistirme ve iyilestirme
caligmalar1 Onerilir.

e 0,60 <a<0,70: Giivenilirlik kabul edilebilir diizeydedir; 6zellikle tarama
ve On arastirmalarda kullanilabilir.

e 0,70<0<0,90: Yiiksek giivenilirlik saglar; bilimsel arastirmalarda giivenle
kullanilabilir.

e o >0,90: Cok yiiksek giivenilirlik gosterir; ol¢giilen olguya iliskin giiclii ve

gecerli sonuglar sunar.

Cronbach's alpha parametresi i¢in kurulan modeldeki biitiin degiskenler 0.70’ten
yiiksektir ve Akyiiz’iin (2018) tanimlamalarina gore hepsi yiliksek giivenilirlik
saglamaktadir. Hatta devlet politikas1 ve niyet degiskenleri ¢ok yiiksek giivenilirlik

gostermektedir.

Bilesik giivenilirlik parametrelerinin (rho a ve rho c) biitlin degiskenlerde 0.70’ten
biliylik oldugu gozlemistir. Ayni1 zamanda ¢ikarilan ortalama varyans (AVE)
degiskenlerin tamaminda 0.50’den biiylik olarak elde edilmistir. Sonug¢ olarak

kurulan modelin yap1 giivenilirligi ve gegerliligi saglanmistir.
6.2.1.3 R-Kare Degeri

Regresyon analizinde R-kare katsayisi, modelde yer alan bagimsiz degiskenlerin,
bagimli degiskende meydana gelen toplam varyansin ne kadarmi agikladigini
gosteren istatistiksel parametredir. Kurulan model sonucunda, modele dahil edilen

ana degiskenlerin, bagimhi degisken iizerindeki acgiklayici giicii Tablo 6.8’de

verilmistir.
Tablo 6.8 Istanbul’daki R-Kare degerleri
R-Kare Dizenlenmis R-Kare
Algilanan Fayda 0.503 0.488
Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.443 0.430
Niyet 0.745 0.736

Kurulan modelde, mevcut 6rneklemi; algilanan fayda %50.2, algilanan kullanim

kolaylig1 %45.0, niyet ise %74.5 oraninda aciklayabilmektedir.
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6.2.1.4 Yeniden Ornekleme (Bootstrapping)

Calismada olusturulan hipotezlerin test edilmesi amaciyla elde edilen veriler Smart
PLS-4 programi ile analiz edilmistir. Hipotezlerin istatistiksel anlamliliginin
degerlendirilmesinde ise, bootstrapping yontemi kullanilmig ve 5000 alt 6rneklem
tizerinden  T-istatistikleri  hesaplanarak  yol katsayilarinin  giivenilirligi

degerlendirilmistir.

Genellikle, 30’un iizerinde gozlem bulundugunda t dagilimi, normal dagilima
olduke¢a yakin sonuglar verir. Bu nedenle, ¢ok sayida gézlem igeren ¢aligmalarda
anlamlilik testleri i¢in kritik t degerlerinin belirlenmesinde normal dagilimin
niceliklerinden yararlanmak miimkiindiir. Analizlerde elde edilen t istatistigi degeri
1.96’nin iizerine ¢iktiginda, ilgili yol katsayisinin %5 anlamlilik diizeyinde (o =
0.05; iki kuyruklu test) istatistiksel olarak anlamli kabul edildigi ifade edilir. Ayn1
sekilde, %1 anlamlilik diizeyi (a = 0.01; iki kuyruklu test) icin kritik t degeri 2.57,
%10 anlamlilik diizeyi (o = 0.10; iki kuyruklu test) i¢in ise 1.65 olarak esas
alinmaktadir (Hair, Hult, Ringle, & Marko, 2017).

P degeri, sifir hipotezinin dogru oldugu varsayimi altinda, elde edilen veya daha ug
bir t degerinin gozlenme olasiligini ifade etmektedir. Yani, wl’in gergekten sifir
oldugu durumda, bootstrapping ile yapilan tekrar o6rneklemelerde t istatistiginin
1.96 veya daha yiiksek bir degere ulasma olasiligidir. Diger bir deyisle, p degeri,
gercek bir iliskisi bulunmayan bir durumda iligkinin anlamli olarak kabul edilmesi
riskini (tip 1 hata) yansitir. Uygulamada, genellikle %35 anlamlilik diizeyi temel
almmakta; bu durumda, bir iliskinin istatistiksel olarak anlaml1 kabul edilebilmesi
i¢cin p degerinin 0,05’°in altinda olmas1 gerekmektedir (Hair, Hult, Ringle, & Marko,
2017).

Bootstrapping islemi sonucunda degiskenler arasindaki dogrudan iligkiler agisindan

asagidaki bulgulara ulasilmistir (Tablo 6.9):

e AKK ile AF arasinda anlamli bir iligki oldugu saptanmustir (t = 4.169; p =
0). H1 hipotezi kabul edilmistir.

e AKK ile niyet arasinda anlaml bir iliski oldugu saptanmustir (t=3.901; p =
0). H2 hipotezi kabul edilmistir.

e AF ile niyet arasinda anlamli bir iligski oldugu saptanmustir (t = 5.696; p =
0). H3 hipotezi kabul edilmistir.
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e Deger Onerisi ile AF arasinda anlamli bir iligski olmadig1 saptanmistir (t =
1.796; p = 0.073). H4 hipotezi reddedilmistir.

e Deger Onerisi ile AKK arasinda anlamli bir iligki oldugu saptanmustir (t =
4.829; p = 0). H5 hipotezi kabul edilmistir.

e Deger Onerisi ile niyet arasinda anlamli bir iligki olmadig1 saptanmstir (t =
1.375; p=0.169). H6 hipotezi reddedilmistir.

e Oznel norm ile AF arasinda anlamli bir iliski olmadig1 saptanmustir (t =
0.528; p =0.598). H7 hipotezi reddedilmistir.

e Oznel norm ile AKK arasinda anlamli bir iliski olmadig1 saptanmustir (t =
1.734; p = 0.083). H8 hipotezi reddedilmistir.

e Oznel norm ile niyet arasinda anlamli bir iliski oldugu saptanmistir (t =
1.982; p = 0.048). H9 hipotezi kabul edilmistir.

e Devlet politikasi ile AF arasinda anlamli bir iliski olmadig1 saptanmistir (t
= 1.115; p = 0.265). H10 hipotezi reddedilmistir.

e Devlet politikasi ile AKK arasinda anlamli bir iliski olmadig1 saptanmistir
(t=1.613; p=0.107). H11 hipotezi reddedilmistir.

e Devlet politikasi ile niyet arasinda anlamli bir iligski oldugu saptanmistir (t
=5.808; p=0). H12 hipotezi kabul edilmistir.

e Imaj ile AF arasinda anlaml bir iliski oldugu saptanmustir (t = 3.357; p =
0.001). H13 hipotezi kabul edilmistir.

e Imaj ile AKK arasinda anlam bir iliski oldugu saptanmstir (t = 4.71; p =
0). H14 hipotezi kabul edilmistir.

e Imaj ile niyet arasinda anlamli bir iliski oldugu saptanmustir (t = 3.194; p =
0.001). H15 hipotezi kabul edilmistir.

e Cevresel kaygi ile arasinda anlaml bir iliski oldugu saptanmistir (t = 3.988;
p =0). H16 hipotezi kabul edilmistir.

e (Cevresel kaygi ile AKK arasinda anlamli bir iligski olmadig1 saptanmugtir (t
=0.39; p=0.696). H17 hipotezi reddedilmistir.

e (Cevresel kaygi ile niyet arasinda anlamli bir iligki olmadig1 saptanmistir (t

=0.909; p = 0.363). H18 hipotezi reddedilmistir.

Bootstrapping islemi sonucunda degiskenler arasindaki dolayli iliskiler agisindan

asagidaki bulgulara ulasilmistir (Tablo 6.10):

58



Devlet Politikasinin AKK iizerinden AF ile arasinda anlamli bir iliski
olmadig1 saptanmistir. (t= 1.373; p=0.17).

Deger Onerisinin AKK iizerinden AF ile arasinda anlamli bir iliski oldugu
saptanmustir. (t= 3.342; p=0.001).

Cevresel Kayginin AKK iizerinden AF ile arasinda anlamli bir iligki
olmadig1 saptanmstir. (t= 0.376; p= 0.707).

AKK'nin AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski oldugu
saptanmistir. (t= 3.251; p=0.001).

Devlet Politikasinin AKK {izerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iligki
olmadig1 saptanmigstir. (t=1.479; p= 0.139).

Oznel Normun AKK iizerinden AF ile arasinda anlamli bir iliski olmadig:
saptanmistir. (t= 1.657; p=0.098).

Devlet Politikasinin AF tizerinden Niyet ile arasinda anlamh bir iliski
olmadig1 saptanmigstir. (t= 1.079; p= 0.281).

Deger Onerisinin AKK iizerinden Niyet ile arasinda anlamh bir iliski
oldugu saptanmastir. (t= 3.006; p=0.003).

Imajin  AKK iizerinden AF ile arasinda anlamli bir iliski oldugu
saptanmustir. (t= 3.101; p= 0.002).

Deger Onerisinin AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski olmadig1
saptanmustir. (t= 1.74; p= 0.082).

Cevresel Kayginin AKK {izerinden Niyet ile arasinda anlaml bir iligki
olmadig1 saptanmistir. (t= 0.385; p=0.7).

Cevresel Kayginin AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski oldugu
saptanmustir. (t= 3.147; p=0.002).

Oznel Normun AKK iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski olmadig
saptanmustir. (t= 1.637; p=0.102).

Oznel Normun AF iizerinden Niyet ile arasinda anlaml bir iliski olmadig
saptanmstir. (t= 0.523; p=0.601).

Imajin AKK iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski oldugu
saptanmustir. (t=2.715; p=0.007).

Imajin AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski oldugu

saptanmustir. (t=2.847; p= 0.004).
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Devlet Politikasinin AKK ve AF {izerinden Niyet ile arasinda anlamli bir
iligki olmadig1 saptanmustir. (t= 1.282; p=0.2).

Deger Onerisinin AKK ve AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski
oldugu saptanmistir. (t= 2.822; p= 0.005).

Imajin AKK ve AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski oldugu
saptanmustir. (t= 2.64; p= 0.008).

Oznel Normun AKK ve AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski
olmadig1 saptanmstir. (t=1.59; p=0.112).

Cevresel Kayginin AKK ve AF {izerinden Niyet ile arasinda anlaml bir

iliski olmadig1 saptanmustir. (t= 0.372; p=0.71).

60



19

Tablo 6.9 istanbul’daki degiskenler arasindaki dogrudan iliskiler

) Orijinal Ornek Ortalama Standart Sapma T istatistikleri P Durum
Orneklem (0) (M) (STDEV) (]|O/STDEV|) | Degerleri
Algilanan Kullanim Kolayhgi -> Algilanan Fayda 0.250 0.251 0.060 4.169 0.000 H1 Kabul
Algilanan Kullanim Kolayligi -> Niyet 0.183 0.181 0.047 3.901 0.000 H2 Kabul
Algilanan Fayda -> Niyet 0.293 0.290 0.051 5.696 0.000 H3 Kabul
Deger Onerisi -> Algilanan Fayda 0.106 0.105 0.059 1.796 0.073 H4 Ret
Deger Onerisi -> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.296 0.297 0.061 4.829 0.000 H5 Kabul
Deger Onerisi -> Niyet 0.063 0.064 0.046 1.375 0.169 H6 Ret
Oznel Norm -> Algilanan Fayda 0.039 0.040 0.074 0.528 0.598 H7 Ret
Oznel Norm -> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.134 0.132 0.078 1.734 0.083 H8 Ret
Oznel Norm -> Niyet 0.110 0.111 0.056 1.982 0.048 H9 Kabul
Devlet Politikasi -> Algilanan Fayda 0.085 0.087 0.077 1.115 0.265 H10 Ret
Devlet Politikasi -> Algilanan Kullanim Kolayligi 0.101 0.107 0.062 1.613 0.107 H11 Ret
Devlet Politikasi -> Niyet 0.276 0.277 0.047 5.808 0.000 H12 Kabul
imaj -> Algilanan Fayda 0.260 0.258 0.077 3.357 0.001( H13 Kabul
imaj -> Algilanan Kullanim Kolayhg 0.339 0.339 0.072 4.710 0.000 | H14 Kabul
imaj -> Niyet 0.173 0.172 0.054 3.194 0.001 H15 Kabul
Cevresel Kaygi -> Algilanan Fayda 0.221 0.223 0.055 3.988 0.000 | H16 Kabul
Cevresel Kaygi -> Algilanan Kullanim Kolayligi 0.029 0.027 0.073 0.390 0.696 H17 Ret
Cevresel Kaygi -> Niyet 0.046 0.048 0.050 0.909 0.363 H18 Ret
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Tablo 6.10 istanbul’daki degiskenler arasindaki dolayl iliskiler

Orijinal Ornek |Standart|_. .. .
Orneklem | Ortalama | Sapma I|I§7;':'s|;g(\l/e|? De;‘ngIeri Durum
(O) (M) (STDEV)
Devlet Politikasi -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Algilanan Fayda 0.025 0.028 0.018 1.373 0.170 | Anlamli iliski yok
Deger Onerisi -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Algilanan Fayda 0.074 0.074 0.022 3.342 0.001 [ Anlamliiligki var
Cevresel Kaygi -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Algilanan Fayda 0.007 0.007 0.019 0.376 0.707 | Anlamli iliski yok
Algilanan Kullanim Kolayligi -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.073 0.073 0.023 3.251 0.001 [ Anlamli iligki var
Devlet Politikasi -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Niyet 0.018 0.019 0.012 1.479 0.139 | Anlamli iliski yok
Oznel Norm -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Algilanan Fayda 0.034 0.032 0.020 1.657 0.098 [ Anlamli iligki yok
Devlet Politikasi -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.025 0.025 0.023 1.079 0.281 | Anlamli iliski yok
Deger Onerisi -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Niyet 0.054 0.054 0.018 3.006 0.003 [ Anlamli iligki var
imaj -> Algilanan Kullanim Kolaylhgi -> Algilanan Fayda 0.085 0.085 0.027 3.101 0.002 [ Anlamli iliski var
Deger Onerisi -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.031 0.030 0.018 1.740 0.082  Anlamli iligki yok
Cevresel Kaygi -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Niyet 0.005 0.004 0.014 0.385 0.700| Anlamliiliski yok
Cevresel Kaygi -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.065 0.065 0.021 3.147 0.002 [ Anlamliiligki var
Oznel Norm -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Niyet 0.025 0.023 0.015 1.637 0.102 | Anlamli iliski yok
Oznel Norm -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.011 0.011 0.022 0.523 0.601 [ Anlamli iligki yok
imaj -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Niyet 0.062 0.062 0.023 2.715 0.007 | Anlamliiliski var
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Tablo 6.10 istanbul’daki degiskenler arasindaki dolayl iliskiler (devami)

imaj -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.076 0.075 0.027 2.847 0.004 | Anlamliiliski var
Devlet Politikasi -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.007 0.008 0.006 1.282 0.200 | Anlamliiliski yok
Deger Onerisi -> Algilanan Kullanim Kolayhigi -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.022 0.022 0.008 2.822 0.005| Anlamli iliski var
imaj -> Algilanan Kullanim Kolayhgi -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.025 0.025 0.009 2.640 0.008 | Anlamli iligki var
Oznel Norm -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.010 0.009 0.006 1.590 0.112 | Anlamliiligki yok
Cevresel Kaygi -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.002 0.002 0.006 0.372 0.710 | Anlamliiliski yok




6.2.1.5 Es Dogrusallik Istatistikleri

Varyans Artis Faktorii (VIF), bagimsiz degiskenler arasindaki ¢oklu dogrusal iligki
diizeyini degerlendirmek amaciyla kullanilan bir 6l¢iittiir. Bu deger, bir degiskenin
diger bagimsiz degiskenlerle olan dogrusal iliskisinin derecesini ortaya koyar ve
modeldeki ¢oklu dogrusal baglantinin seviyesini gosterir. Analiz sonucunda VIF
degerinin 10 veya iizerinde olmasi, modelde ciddi diizeyde ¢oklu dogrusal baglanti

(multicollinearity) sorunu bulundugunu géstermektedir (Biiyiikuysal & Oz, 2016).

Tablo 6.11 Istanbul’daki es dogrusallik istatistikleri (VIF)

VIF VIF
EC1 |1.377 PU211.691
EC3 [1.723 PU4 |1.568
EC6 |[1.898 PU5 [ 1.443
GP1 |2.504 SN1]2.520
GP2 14.052 SN2 12.520
GP3 |2.526 ull (2.417
GP4 |3.729 ul2 (2.176
IM1 |1.743 ul3 |2.323
IM2 [1.478 ul4 (2.781
IM3 [1.885 ul5 [2.086
IM4 11.891 ul6 |2.986
IM5 [ 1.705 ul7 [2.561
PEU1|1.454 U8 [2.859
PEU2([1.336 VP1 [1.930
PEU4 [ 1.317 VP2 |3.538
PEU5|[1.242 VP3 |2.164
PU1 [1.881 VP4 [ 2.009

Yapilan analizde elde edilen VIF degerleri incelendiginde (Tablo 6.11), herhangi
bir degisken i¢in 10 veya iizerinde bir degere rastlanmamustir. Bu bulgu, modelde
ciddi bir ¢oklu dogrusal baglanti (multicollinearity) sorununa isaret eden bir

durumun bulunmadigini gostermektedir.

Degiskenler arasinda ¢oklu dogrusal baglant1 sorununu 6nlemek amaciyla, VIF

degerlerinin 5’in altinda olmasi 6nerilmektedir (Kok, 2022)
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Tablo 6.12 Istanbul’daki degiskenler arasi es dogrusallik istatistikleri (VIF)

VIF
Algilanan Fayda -> Niyet 2.010
Algilanan Kullanim Kolayligi -> Algilanan Fayda | 1.796
Algilanan Kullanim Kolayligi -> Niyet 1.922
Devlet Politikasi -> Algilanan Fayda 1.632
Devlet Politikasi -> Algilanan Kullanim Kolayhgi | 1.614
Devlet Politikasi -> Niyet 1.646
Deger Onerisi -> Algilanan Fayda 1.561
Deger Onerisi -> Algilanan Kullanim Kolaylig 1.404
Deger Onerisi -> Niyet 1.584
imaj -> Algilanan Fayda 2.155
imaj -> Algilanan Kullanim Kolayhgi 1.949
imaj -> Niyet 2.290
Cevresel Kaygi -> Algilanan Fayda 1.406
Cevresel Kaygi -> Algilanan Kullanim Kolayligi | 1.404
Cevresel Kaygi -> Niyet 1.504
Oznel Norm -> Algilanan Fayda 1.877
Oznel Norm -> Algilanan Kullanim Kolaylig: 1.844
Oznel Norm -> Niyet 1.880

Tablo 6.10 incelendiginde, tiim degiskenler i¢in hesaplanan VIF degerlerinin bu
esik degerin altinda kaldigir goriilmektedir. Dolayisiyla, modelde degiskenler
arasinda anlamli bir ¢oklu dogrusal baglanti problemi bulunmadigi sonucuna

ulagilmistir.

6.2.1.6 Ayrisma Gegerliligi (HTMT) Analizi

Heterotrait-Monotrait oran1 (HTMT), yapilar arasinda ayrim gecerliliginin saglanip
saglanmadigini degerlendirmek amaciyla kullanilan bir istatistiksel gostergedir.
HTMT degerinin yiiksek ¢ikmasi, ilgili degiskenlerin birbirine karistigini ve bu
durumun modelin giivenilirligini olumsuz etkileyebilecegini gdstermektedir.
Literatiirde, HTMT oranmin 0,90’1 asmamas1 gerektigi belirtilmektedir. HTMT
degerinin 0,90 veya tlizerinde olmasi halinde ise ayrim gegerliligi konusunda
sorunlar bulundugu ve yapilar arasinda yeterli ayrimin saglanamadigi kabul

edilmektedir (Hair, Hult, Ringle, & Marko, 2017).
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Tablo 6.13 Istanbul’daki ayrisma gegerliligi (HTMT) analizi

Heterotrait - Monotrait
Orani (HTMT)

Algilanan Kullanim Kolayhgi <-> Algilanan Fayda 0.699
Devlet Politikasi <-> Algilanan Fayda 0.540
Devlet Politikasi <-> Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.460
Deger Onerisi <-> Algilanan Fayda 0.529
Deger Onerisi <-> Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.534
Deger Onerisi <-> Devlet Politikasi 0.372
Niyet <-> Algilanan Fayda 0.838
Niyet <-> Algilanan Kullanim Kolayligi 0.757
Niyet <-> Devlet Politikasi 0.738
Niyet <-> Deger Onerisi 0.494
Cevresel Kaygi <-> Algilanan Fayda 0.612
Cevresel Kaygi <-> Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.402
Cevresel Kaygi <-> Devlet Politikasi 0.411
Cevresel Kaygi <-> Deger Onerisi 0.574
Cevresel Kaygi <-> Niyet 0.518
Oznel Norm <-> Algilanan Fayda 0.450
Oznel Norm <-> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.505
Oznel Norm <-> Devlet Politikasi 0.545
Oznel Norm <-> Deger Onerisi 0.127
Oznel Norm <-> Niyet 0.620
Oznel Norm <-> Cevresel Kaygi 0.127
imaj <-> Algilanan Fayda 0.695
imaj <-> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.702
imaj <-> Devlet Politikasi 0.565
imaj <-> Deger Onerisi 0.355
imaj <-> Niyet 0.772
imaj <-> Cevresel Kaygi 0.403
imaj <-> Oznel Norm 0.728

Yapilan analiz sonucunda elde edilen HTMT degerlerinin (Tablo 6.13) hicbirinin
0,90 veya lzerinde olmadigr goriilmiistir (HTMT oranlar1 PLS ydntemiyle
hesaplanmaistir; alternatif olarak AVE degerlerinin karekdkii de kullanilabilirdi). Bu

bulgu, modelde ayrim gegerliligi acisindan herhangi bir sorun bulunmadigini ve

degiskenler arasinda yeterli ayrimin saglandigini gostermektedir.
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6.2.1.7 SRMR Degeri ve Model Uyumu

SRMR (Standardized Root Mean Square Residual), modeldeki standartlastiriimig
ortalama hata karelerinin karekokii olarak tanimlanmaktadir. Bu degerin sifira
yaklagmasi, modelin elde edilen verilere daha iyi uyum sagladigini gostermektedir.
PLS analizlerinde, modelin genel uyum diizeyini degerlendirmek amaciyla SRMR

degeri 6nemli bir gosterge olarak kullanilmaktadir (Kok, 2022).

Tablo 6.14 istanbul’daki model uyumu

Doymus Model [ Tahmini Model
SRMR 0.090 0.090
d_ULS 4.823 4.823
d_G 1.314 1.314
Ki-kare 1579.175 1579.175
NFI 0.694 0.694

PLS disindaki modelleme yontemlerinde SRMR degerinin en fazla 0,08 olmast
onerilmektedir. Ancak, analiz PLS yontemiyle gerceklestirildiginde, SRMR
degerinin 0,12'ye kadar ¢ikmasi model uyumu agisindan kabul edilebilir sinirlar

icinde degerlendirilmektedir (Hair, Hult, Ringle, & Marko, 2017) (Kd&k, 2022).

Bu bilgiler dogrultusunda, modelin ¢6ziimlemesi yapilarak SRMR degeri
degerlendirilmistir. Analiz sonucunda elde edilen SRMR degeri 0,090 olarak
bulunmus ve bu deger, kabul edilen {ist sinir olan 0,12°nin altinda kalmstir.
Dolayisiyla, modelin genel uyumunun yeterli diizeyde oldugu sonucuna

ulasilmustir.
6.2.1.8 Fornell-Larcker Kriteri

Bu yontem, ayrim gegerliligini degerlendirmek i¢in kullanilan bir 6lgiittiir ve her
bir yapinin ortalama agiklanan varyansinin karekokii, modeldeki diger tiim
yapilarla olan korelasyonlardan biiyiik olmalidir (Hair, Hult, Ringle, & Marko,
2017).
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Tablo 6.15 Istanbul’daki Fornell-Larcker kriteri

co|lcegm|Balgad ® o | T E )
eS| S8 | w5 = (83| s5]| E
S| BE8®(R5|ac z 5% |02
= = — a X )
Y w5 O ° :0 Q
E E v X o (&
Algilanan
Fanda 0.776
Algilanan
Kullanim | 0.578 0.718
Kolayligi
Devlet | 60| 0.446| 0.895
Politikasi
Deger | 0443 0.465| 0.341| 0.848
Onerisi
Niyet 0717| o0665| 0.670| 0.458] 0.772
Gevresel | ) 179|  0.335| 0.353| 0.465| 0.446| 0.825
Kaygi
Oznel 0375| 0.414| 0.492| 0074| 0546| 0.112| 0.942
Norm
imaj 0582 0577| 0.498| 0.329] 0.690| 0.348| 0.605| 0.772

Yapilan analiz sonucunda elde edilen degerlerin, literatiirde Fornell ve Larcker
tarafindan Onerilen kistaslara uygun oldugu goriilmiistiir. Bu bulgu, modelin ayrim
gecerliligi agisindan herhangi bir sorun tasimadigini ve degiskenlerin birbirinden

yeterli dl¢lide ayrigtigimi gostermektedir.

6.2.2 Giresun iline Ait Modelin Sonuclar
6.2.2.1 Faktor Yiikleri (D1s Yiikler)

Sekil 6.14°deki model ilk c¢alistirildiginda Tablo 6.16’daki faktor yiikleri elde

edilmistir.
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Tablo 6.16 Giresun’daki faktor yiiklerinin ilk versiyonu

Dig Yukler

ik Hali ikinci Hali
EC1 <- Cevresel Kaygl 0.787 0.807
EC2 <- Cevresel Kaygi 0.570 Cikarildi
EC3 <- Cevresel Kaygi 0.721 0.862
EC4 <- Cevresel Kaygl 0.614 Cikarildi
EC5 <- Cevresel Kaygi 0.500 Cikarild
EC6 <- Cevresel Kaygi 0.755 0.853
GP1 <- Devlet Politikasi 0.903 0.903
GP2 <- Devlet Politikasi 0.948 0.948
GP3 <- Devlet Politikasi 0.906 0.906
GP4 <- Devlet Politikasi 0.941 0.941
IM1 <- imaj 0.844 0.844
IM2 <- imaj 0.814 0.813
IM3 <- imaj 0.783 0.783
IM4 <- imaj 0.846 0.846
IM5 <- imaj 0.792 0.792
PEU1 <- Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.800 0.818
PEU2 <- Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.749 0.773
PEU3 <- Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.685 Cikanildi
PEUA4 <- Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.750 0.736
PEUS <- Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.809 0.823
PU1 <- Algilanan Fayda 0.811 0.811
PU2 <- Algilanan Fayda 0.707 0.706
PU3 <- Algilanan Fayda 0.775 0.775
PU4 <- Algilanan Fayda 0.742 0.742
PU5 <- Algilanan Fayda 0.816 0.816
SN1 <- Oznel Norm 0.881 0.879
SN2 <- Oznel Norm 0.957 0.958
UlI1 <- Niyet 0.724 0.722
UI2 <- Niyet 0.733 0.732
UI3 <- Niyet 0.860 0.859
Ul4 <- Niyet 0.867 0.867
UI5 <- Niyet 0.846 0.846
Ul6 <- Niyet 0.876 0.877
Ul7 <- Niyet 0.823 0.824
UI8 <- Niyet 0.878 0.878
VP1 <- Deger Onerisi 0.872 0.872
VP2 <- Deger Onerisi 0.933 0.933
VP3 <- Deger Onerisi 0.885 0.885
VP4 <- Deger Onerisi 0.919 0.919
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Hair ve digerlerinin (2017) ¢alismada onerdikleri dis yiik sinirlarina ve Sekil

6.12°deki semaya gore asagidaki islemler yapilmgtir:

o C(Cevresel kaygi degiskeni igerisindeki EC2, EC4 ve EC5 gostergelerinin
modelden c¢ikarilmasi, ayni degisken icerisindeki diger gdstergelerin
yiiklerinde artis sagladigi i¢in modelden ¢ikarilmigtir

e Algilanan kullanim kolaylig1 degiskeni igerisindeki PEU3 gdstergesinin
modelden ¢ikarilmasi, ayni degisken icerisindeki diger gostergelerin

yuklerinde artig sagladig i¢in modelden ¢ikarilmistir.
6.2.2.2 Yapi Giivenilirligi ve Gecerliligi

Faktor yiiklerindeki bazi1 gostergelerin ¢ikarilmasindan sonra (Tablo 6.16), yap1
giivenilirligi ve gegerliliginin kontrolii i¢in gereken parametreler Tablo 6.17’daki

gibi elde edilmistir.

Tablo 6.17 Giresun’daki yap1 giivenilirligi ve gecerliligi kontrol parametreleri

Cronbach's . Bi'|('-:‘$?k . Bi.lgs?k Cikarilan Ortalama
.. Gavenilirlik Guvenilirlik Varyans (AVE)
(rho_a) (rho_c)

Algilanan Fayda 0.829 0.836 0.880 0.595
Algilanan

Kullanim 0.798 0.809 0.868 0.621
Kolaylig

Devlet Politikasi 0.943 0.945 0.959 0.855

Deger Onerisi 0.924 0.925 0.946 0.815

Niyet 0.934 0.938 0.945 0.685

Cevresel Kaygi 0.793 0.797 0.879 0.707

Oznel Norm 0.827 0.980 0.916 0.845

imaj 0.876 0.885 0.909 0.666

Cronbach's alpha parametresi i¢in kurulan modeldeki biitiin degiskenler 0.70’ten
yiiksektir ve Akytiz’iin (2018) tanimlamalarma goére hepsi yliksek giivenilirlik
saglamaktadir. Hatta devlet politikasi, deger Onerisi ve niyet degiskenleri ¢ok

yiiksek giivenilirlik gdstermektedir.

Bilesik giivenilirlik parametrelerinin (rho a ve rho c) biitiin degiskenlerde 0.70’ten
biliylik oldugu gozlemistir. Ayni1 zamanda ¢ikarilan ortalama varyans (AVE)
degiskenlerin tamaminda 0.50’den biiylik olarak elde edilmistir. Sonug olarak

kurulan modelin yap1 giivenilirligi ve gegerliligi saglanmistir.
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6.2.2.3 R-Kare Degeri

Kurulan model sonucunda, modele dahil edilen ana degiskenlerin, bagimli degisken

tizerindeki agiklayicr giicii Tablo 6.18°da verilmistir.

Tablo 6.18 Giresun’daki R-Kare degerleri

R-Kare Dizenlenmis R-Kare
Algilanan Fayda 0.698 0.690
Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.558 0.549
Niyet 0.763 0.756

Kurulan modelde, mevcut orneklemi; algilanan fayda %69.7, algilanan kullanim

kolaylig1 %56.5, niyet ise %76.3 oraninda agiklayabilmektedir.

6.2.2.4 Yeniden Ornekleme (Bootstrapping)

Bootstrapping islemi sonucunda degiskenler arasindaki dogrudan iligkiler agisindan

asagidaki bulgulara ulagilmistir (Tablo 6.19):

AKK ile AF arasinda anlamli bir iligki oldugu saptanmustir (t = 0.053; p =
6.427). H1 hipotezi kabul edilmistir.

AKK ile Niyet arasinda anlamli bir iligki oldugu saptanmistir (t = 0.079; p
= 2.829). H2 hipotezi kabul edilmistir.

AF ile Niyet arasinda anlamli bir iligki oldugu saptanmistir (t = 0.07; p =
4.958). H3 hipotezi kabul edilmistir.

Deger Onerisi ile AF arasinda anlamli bir iliski oldugu saptanmistir (t =
0.054; p = 2.281). H4 hipotezi kabul edilmistir.

Deger Onerisi ile AKK arasinda anlamli bir iliski oldugu saptanmistir (t =
0.079; p = 3.159). H5 hipotezi kabul edilmistir.

Deger Onerisi ile Niyet arasinda anlaml bir iliski olmadig1 saptanmustir (t
=0.054; p = 1.899). H6 hipotezi reddedilmistir.

Oznel Norm ile AF arasinda anlaml bir iliski olmadig1 saptanmustir (t =
0.053; p = 1.943). H7 hipotezi reddedilmistir.

Oznel Norm ile AKK arasinda anlamli bir iliski olmadig1 saptanmustir (t =
0.075; p = 1.406). H8 hipotezi reddedilmistir.

Oznel Norm ile Niyet arasinda anlamli bir iliski olmadig1 saptanmustir (t =

0.05; p = 1.325). H9 hipotezi reddedilmistir.
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Devlet Politikasi ile AF arasinda anlamli bir iligski oldugu saptanmistir (t =
0.055; p=4.473). H10 hipotezi kabul edilmistir.

Devlet Politikasi ile AKK arasinda anlamli bir iliski olmadig1 saptanmistir
(t=0.077; p=1.237). H11 hipotezi reddedilmistir.

Devlet Politikasi ile Niyet arasinda anlamli bir iliski oldugu saptanmaistir (t
=0.061; p=2.76). H12 hipotezi kabul edilmistir.

Imaj ile AF arasinda anlamh bir iliski oldugu saptanmustir (t = 0.063; p =
4.326). H13 hipotezi kabul edilmistir.

Imaj ile AKK arasinda anlamli bir iliski oldugu saptanmustir (t = 0.09; p =
3.665). H14 hipotezi kabul edilmistir.

Imaj ile Niyet arasinda anlaml bir iliski oldugu saptanmstir (t = 0.08; p =
2.447). H15 hipotezi kabul edilmistir.

Cevresel Kaygi ile AF arasinda anlamli bir iliski olmadig1 saptanmistir (t =
0.052; p = 1.539). H16 hipotezi reddedilmistir.

Cevresel Kaygi ile AKK arasinda anlamli bir iliski oldugu saptanmistir (t =
0.064; p=2.697). H17 hipotezi kabul edilmistir.

Cevresel Kaygi ile Niyet arasinda anlamli bir iligski olmadig1 saptanmistir (t

=0.049; p = 1.792). H18 hipotezi reddedilmistir.

Bootstrapping islemi sonucunda degiskenler arasindaki dolayli iliskiler agisindan

asagidaki bulgulara ulagilmistir (Tablo 6.20):

Devlet Politikasinin AKK iizerinden AF ile arasinda anlamli bir iliski
olmadigi saptanmustir. (t= 1.229; p=0.219).

Deger Onerisinin AKK iizerinden AF ile arasinda anlamli bir iliski oldugu
saptanmustir. (t=2.737; p= 0.006).

Cevresel Kayginin AKK iizerinden AF ile arasinda anlaml1 bir iliski oldugu
saptanmustir. (t=2.536; p=0.011).

AKK'nin AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski oldugu
saptanmustir. (t= 3.922; p=0).

Devlet Politikasinin AKK {iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski
olmadig1 saptanmistir. (t= 1.054; p= 0.292).

Oznel Normun AKK iizerinden AF ile arasinda anlamli bir iliski olmadigi

saptanmistir. (t= 1.4; p= 0.162).
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Devlet Politikasinin AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski
oldugu saptanmistir. (t= 3.54; p=0).

Deger Onerisinin AKK {izerinden Niyet ile arasinda anlamh bir iliski
oldugu saptanmistir. (t=2.351; p=0.019).

Imajin  AKK {izerinden AF ile arasinda anlamlh bir iliski oldugu
saptanmustir. (t= 3.067; p=0.002).

Deger Onerisinin AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski oldugu
saptanmistir. (t= 2.086; p=0.037).

Cevresel Kaygmmin AKK iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski
olmadig1 saptanmigstir. (t= 1.805; p=0.071).

Cevresel Kaygmin AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski
olmadig1 saptanmistir. (t=1.5; p= 0.134).

Oznel Normun AKK iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski olmadig1
saptanmistir. (t= 1.345; p=0.179).

Oznel Normun AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski oldugu
saptanmustir. (t= 1.971; p= 0.049).

Imajin AKK iizerinden Niyet ile arasinda anlaml bir iliski olmadig:
saptanmustir. (t= 1.909; p= 0.056).

Imajin AF iizerinden Niyet ile arasmnda anlamli bir iliski oldugu
saptanmustir. (t= 3.064; p=0.002).

Devlet Politikasinin AKK ve AF {izerinden Niyet ile arasinda anlaml bir
iliski olmadig1 saptanmustir. (t= 1.177; p=0.239).

Deger Onerisinin AKK ve AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iligki
oldugu saptanmistir. (t=2.331; p= 0.02).

Imajin AKK ve AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski oldugu
saptanmustir. (t=2.765; p= 0.006).

Oznel Normun AKK ve AF iizerinden Niyet ile arasinda anlamli bir iliski
olmadig1 saptanmstir. (t= 1.281; p=0.2).

Cevresel Kayginin AKK ve AF {izerinden Niyet ile arasinda anlamli bir

iligski oldugu saptanmistir. (t=2.183; p= 0.029).
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Tablo 6.19 Giresun’daki degiskenler arasindaki dogrudan iliskiler

) Orijinal| Ornek Ortalama Standart Sapma T istatistikleri P Durum

Orneklem (O) (M) (STDEV) (]O/STDEV|) | Degerleri
Algilanan Kullanim Kolayhgi -> Algilanan Fayda 0.342 0.340 0.053 6.427 0.000 H1 Kabul
Algilanan Kullanim Kolayligi -> Niyet 0.225 0.228 0.079 2.829 0.005 H2 Kabul
Algilanan Fayda -> Niyet 0.349 0.346 0.070 4.958 0.000 H3 Kabul
Deger Onerisi -> Algilanan Fayda 0.124 0.126 0.054 2.281 0.023 H4 Kabul
Deger Onerisi -> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.249 0.247 0.079 3.159 0.002 H5 Kabul
Deger Onerisi -> Niyet 0.102 0.105 0.054 1.899 0.058 H6 Ret
Oznel Norm -> Algilanan Fayda -0.102 -0.102 0.053 1.943 0.052 H7 Ret
Oznel Norm -> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.106 0.105 0.075 1.406 0.160 H8 Ret
Oznel Norm -> Niyet 0.067 0.067 0.050 1.325 0.185 H9 Ret
Devlet Politikasi -> Algilanan Fayda 0.248 0.248 0.055 4.473 0.000 | H10 Kabul
Devlet Politikasi -> Algilanan Kullanim Kolayligi 0.095 0.097 0.077 1.237 0.216 H11 Ret
Devlet Politikasi -> Niyet 0.167 0.169 0.061 2.760 0.006 | H12 Kabul
imaj -> Algilanan Fayda 0.271 0.271 0.063 4.326 0.000 | H13 Kabul
imaj -> Algilanan Kullanim Kolayhg 0.329 0.331 0.090 3.665 0.000 | H14 Kabul
imaj -> Niyet 0.195 0.190 0.080 2.447 0.014 | H15 Kabul
Cevresel Kaygi -> Algilanan Fayda 0.080 0.080 0.052 1.539 0.124 H16 Ret
Cevresel Kaygi -> Algilanan Kullanim Kolayligi 0.173 0.171 0.064 2.697 0.007 | H17 Kabul
Cevresel Kaygi -> Niyet -0.088 -0.090 0.049 1.792 0.073 H18 Ret
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Tablo 6.20 Giresun’daki degiskenler arasindaki dolayli iliskiler

Orijinal| Ornek Ortalama Standart Sapma T istatistikleri P Durum

Orneklem (0O) (M) (STDEV) (|O/STDEV|) | Degerleri
Devlet Politikasi -> Algilanan Kullanim Kolayhgi -> 0.033 0.033 0.027 1,229 0.219 .,‘Anl‘amll
Algilanan Fayda iliski yok
Deger Onerisi -> Algilanan Kullanim Kolayhgi -> 0.085 0.085 0.031 5737 0.006 .Afnl.amll
Algilanan Fayda iliski var
Cevresel Kaygi -> Algilanan Kullanim Kolayhgi -> 0.059 0.058 0.023 5 536 0.011 .Anlfamll
Algilanan Fayda iliski var
Al'gllanan Kullanim Kolayhgi -> Algilanan Fayda -> 0.119 0.118 0.030 3.922 0.000 'A"nlfamll
Niyet iliski var
Dfevlet Politikasi -> Algilanan Kullanim Kolayhgi -> 0.021 0.022 0.020 1.054 0.292 .,.Anllamll
Niyet iliski yok
Oznel Norm -> Algilanan Kullanim Kolayhgi -> 0.036 0.035 0.026 1.400 0.162 .,'Anl'amll
Algilanan Fayda iliski yok
. . Anlamh
Devlet Politikasi -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.087 0.085 0.024 3.540 0.000 liski var
o . . Anlamh
Deger Onerisi -> Algilanan Kullanim Kolayhgi -> Niyet 0.056 0.055 0.024 2.351 0.019 liski var
Imaj -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Algilanan 0.113 0.113 0.037 3.067 0.002 .Afnl.amll
Fayda iliski var
o . Anlamh
Deger Onerisi -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.043 0.043 0.021 2.086 0.037 liski var
y . Anlamh
Cevresel Kaygi -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Niyet 0.039 0.039 0.022 1.805 0.071 liski yok
. Anlamli

Cevresel Kaygi -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.028 0.027 0.019 1.500 0.134

iliski yok
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Tablo 6.20 Giresun’daki degiskenler arasindaki dolayl iliskiler (devami)

Aznel Norm -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Niyet 0.024 0.022 0.018 1345| 0.179 ”/i:rll'iayrz:('
.. . Anlaml
Oznel Norm -> Algilanan Fayda -> Niyet -0.036 -0.034 0.018 1.971 0.049 liski var
L . " Anlamli
Imaj -> Algilanan Kullanim Kolayligi -> Niyet 0.074 0.078 0.039 1.909 0.056 liski yok
— . Anlamli
Imaj -> Algilanan Fayda -> Niyet 0.095 0.094 0.031 3.064 0.002 liski var
Devlet Politikasi -> A.Igllanan Kullanim Kolayhgi -> 0.011 0.011 0.010 1177 0.239 .An!amll
Algilanan Fayda -> Niyet iliski yok
Deger Onerisi -> Algl!anan Kullanim Kolayhgi -> 0.030 0.029 0.013 5331 0.020 .Afnl.amll
Algilanan Fayda -> Niyet iliski var
Imaj -> Alg‘llanan Kullanim Kolayligi -> Algilanan 0.039 0.039 0.014 2 765 0.006 'AnI.amI|
Fayda -> Niyet iliski var
Oznel Norm -> Alglla.nan Kullanim Kolayligi -> 0.013 0.012 0.010 1981 0.200 .Anllamll
Algilanan Fayda -> Niyet iliski yok
Cevresel Kaygi -> Algilanan Kullanim Kolayhigi -> 0.021 0.020 0.009 5183 0.029 Anlamli

Algilanan Fayda -> Niyet

iliski var




6.2.2.5 Es Dogrusallik Istatistikleri

Yapilan analizde elde edilen VIF degerleri incelendiginde (Tablo 6.21), herhangi
bir degisken i¢in 10 veya iizerinde bir degere rastlanmamistir. Bu bulgu, modelde
ciddi bir ¢oklu dogrusal baglanti (multicollinearity) sorununa isaret eden bir

durumun bulunmadigini gostermektedir.

Tablo 6.21 Giresun’daki es dogrusallik istatistikleri (VIF)

VIF VIF
EC1 1511 PU3 1.699
EC3 1.786 PU4 1.572
EC6 1.868 PU5 1.870
GP1 3.882 SN1 1.989
GP2 5.835 SN2 1.989
GP3 4.085 ull 2.438
GP4 5.552 ul2 2.358
IM1 2.319 ul3 3.949
IM2 2.125 ul4 4.304
IM3 2.204 ul5 3.287
IM4 2.422 ul6 4.074
IM5 2.213 ul7 2.944
PEU1 1.740 ul8 4.154
PEU2 1.589 VP1 2.444
PEU4 1.491 VP2 4.538
PEUS 1.662 VP3 2.885
PU1 1.871 VP4 4.077
PU2 1.507

Tablo 6.22 incelendiginde, GP2 ve GP4’iin VIF degeri 5’in {izerinde oldugu
gorlilmiistiir. Ancak tiim degiskenler icin 10 veya {lizerinde bir degere
rastlanmamistir. Dolayisiyla, modelde degiskenler arasinda anlamli bir ¢oklu

dogrusal baglanti problemi bulunmadig1 sonucuna ulasilmistir.

Tablo 6.22 Giresun’daki degiskenler aras1 es dogrusallik istatistikleri (VIF)

VIF
Algilanan Fayda -> Niyet 3.306
Algilanan Kullanim Kolayligi -> Algilanan Fayda 2.263
Algilanan Kullanim Kolayligi -> Niyet 2.650
Devlet Politikasi -> Algilanan Fayda 2.358
Devlet Politikasi -> Algilanan Kullanim Kolayligi 2.338
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Tablo 6.22 Giresun’daki degiskenler aras1 es dogrusallik istatistikleri (VIF)

(devam)
Devlet Politikasi -> Niyet 2.561
Deger Onerisi -> Algilanan Fayda 1.999
Deger Onerisi -> Algilanan Kullanim Kolaylig 1.859
Deger Onerisi -> Niyet 2.050
imaj -> Algilanan Fayda 2.824
imaj -> Algilanan Kullanim Kolaylhg 2.578
imaj -> Niyet 3.066
Cevresel Kaygi -> Algilanan Fayda 1.946
Cevresel Kaygi -> Algilanan Kullanim Kolaylig 1.878
Cevresel Kaygi -> Niyet 1.967
Oznel Norm -> Algilanan Fayda 1.912
Oznel Norm -> Algilanan Kullanim Kolaylig 1.886
Oznel Norm -> Niyet 1.946

6.2.2.6 Ayrisma Gegerliligi (HTMT) Analizi

Yapilan analiz sonucunda elde edilen HTMT degerlerinin (Tablo 6.23) hi¢birinin

0,90 veya iizerinde olmadig1 goriilmiistiir. Algilanan fayda, algilanan kullanim

kolaylig1 ve niyet degiskenleri arasindaki HTMT degerleri 0.90’a yaklagmus olsa da

kabul edilebilir diizeydedir. Bu bulgu, modelde ayrim gecerliligi agisindan herhangi

bir sorun bulunmadigini ve degiskenler arasinda yeterli ayrimin saglandigim

gostermektedir.

Tablo 6.23 Giresun’daki ayrisma gecerliligi (HTMT) analizi

Heterotrait-monotrait Orani

(HTMT)
Algilanan Kullanim Kolayligi <-> Algilanan Fayda 0.888
Devlet PolitikasI <-> Algilanan Fayda 0.774
Devlet Politikasi <-> Algilanan Kullanim Kolayligi 0.681
Deger Onerisi <-> Algilanan Fayda 0.689
Deger Onerisi <-> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.659
Deger Onerisi <-> Devlet Politikasi 0.565
Niyet <-> Algilanan Fayda 0.899
Niyet <-> Algilanan Kullanim Kolayligi 0.856
Niyet <-> Devlet Politikasi 0.762
Niyet <-> Deger Onerisi 0.613
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Tablo 6.23 Giresun’daki ayrisma gecerliligi (HTMT) analizi (devami)

Cevresel Kaygi <-> Algilanan Fayda 0.724
Cevresel Kaygi <-> Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.687
Cevresel Kaygi <-> Devlet Politikasi 0.593
Cevresel Kaygi <-> Deger Onerisi 0.721
Cevresel Kaygi <-> Niyet 0.569
Oznel Norm <-> Algilanan Fayda 0.419
Oznel Norm <-> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.507
Oznel Norm <-> Devlet Politikasi 0.576
Oznel Norm <-> Deger Onerisi 0.196
Oznel Norm <-> Niyet 0.558
Oznel Norm <-> Cevresel Kaygl 0.207
imaj <-> Algilanan Fayda 0.800
imaj <-> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.779
imaj <-> Devlet Politikasi 0.744
imaj <-> Deger Onerisi 0.494
imaj <-> Niyet 0.809
imaj <-> Cevresel Kaygi 0.577
imaj <-> Oznel Norm 0.719

6.2.2.7 SRMR Degeri ve Model Uyumu

Analiz sonucunda (Tablo 6.24) elde edilen SRMR degeri 0,077 olarak bulunmus ve
bu deger, kabul edilen iist sinir olan 0,12 nin altinda kalmistir. Dolayistyla, modelin

genel uyumunun yeterli diizeyde oldugu sonucuna ulasilmistir.

Tablo 6.24 Giresun’daki model uyumu

Doymus Model | Tahmini Model
SRMR 0.077 0.077
d_ULS 3.767 3.767
d_G 1.323 1.323
Chi-square 1805.944 1805.944
NFI 0.758 0.758

6.2.2.8 Fornell-Larcker Kriteri

Yapilan analiz sonucunda (Tablo 6.25) elde edilen degerlerin, literatiirde Fornell ve
Larcker tarafindan Onerilen kistaslara uygun oldugu goriilmiistiir. Bu bulgu,
modelin ayrim gegerliligi agisindan herhangi bir sorun tasimadigini ve

degiskenlerin birbirinden yeterli 6l¢iide ayristigini gostermektedir.
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Tablo 6.25 Giresun’daki Fornell-Larcker kriteri

c @© c = = = = + - = = )
=Sl =528 %2 S|kl E
soles|las| 88 c| 2 | 5|0z~
) wms| 2 35 ‘O e
< < ¥ a o

Algilanan Fayda 0.771

Algllan?n Kullanim 0.740 | 0.738

Kolayhgi

Devlet Politikasi 0.688 [ 0.596 | 0.925

Deger Onerisi 0.610]0.574|0.527|0.903

Niyet 0.802 (0.750(0.719(0.578 | 0.828

Cevresel Kaygi 0.5910.556|0.512(0.619 | 0.499]0.841

Oznel Norm 0.373(0.425(0.531(0.148 |0.503 |0.158 | 0.919

imaj 0.699 [ 0.660 | 0.681 [ 0.462 | 0.747 | 0.495]0.619 ] 0.816

6.3 Sonuclarin Karsilastirilmasi

Bu béliimde, Istanbul ve Giresun illerine ait model bulgular1 karsilastirmali olarak
incelenmektedir. Karsilastirma siirecinde, her iki sehir 6rneklemine ait degerler
ilgili tablolarda yan yana sunulmus; “Fark” siitunundaki degerler, Istanbul
ornekleminde elde edilen bulgulardan Giresun 6rnekleminde elde edilen bulgularin
cikarilmasi yoluyla hesaplanmistir. Boylece, iki 6rneklem arasindaki mutlak ve
yonli farkliliklar sistematik bicimde ortaya konularak, gostergelerin ve yapisal

iligkilerin sehirler bazindaki farklilagsma diizeyi degerlendirilmistir.
6.3.1 Faktor Yiikleri (D1s Yiikler)

Tablo 6.26 incelendiginde, Giresun ilinde elde edilen faktor yiiklerinin
Istanbul’daki degerlerden daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu durum,
Giresun’daki gostergelerin  giivenilirlik ve anlamlilik diizeyinin Istanbul

orneklemine kiyasla daha yiiksek oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.26 Istanbul ve Giresun’daki faktdr yiiklerinin karsilastirilmasi

Dis Yikler

- - Fark

Istanbul [ Giresun
EC1 <- Cevresel Kaygi 0.811 0.807 0.004
EC3 <- Cevresel Kaygi 0.812 0.862 -0.050
EC6 <- Cevresel Kaygi 0.851 0.853 -0.002
GP1 <- Devlet Politikasi 0.873 0.903 -0.030
GP2 <- Devlet Politikasi 0.925 0.948 -0.023
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Tablo 6.26 Istanbul ve Giresun’daki faktdr yiiklerinin karsilastiriimasi (devami)

GP3 <- Devlet Politikasi 0.857 0.906 -0.049
GP4 <- Devlet Politikasi 0.921 0.941 -0.020
IM1 <- imaj 0.786 0.844 -0.058
IM2 <- imaj 0.762 0.813 -0.051
IM3 <- imaj 0.762 0.783 -0.021
IM4 <- imaj 0.773 0.846 -0.073
IM5 <- imaj 0.778 0.792 -0.014
PEU1 <- Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.714 0.818 -0.104
PEU2 <- Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.644 0.773 -0.129
PEU4 <- Algilanan Kullanim Kolayligi 0.685 0.736 -0.051
PEUS <- Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.816 0.823 -0.007
PU1 <- Algilanan Fayda 0.814 0.811 0.003
PU2 <- Algilanan Fayda 0.754 0.706 0.048
PU3 <- Algilanan Fayda Cikarildi 0.775 N/A
PU4 <- Algilanan Fayda 0.785 0.742 0.043
PUS5 <- Algilanan Fayda 0.748 0.816 -0.068
SN1 <- Oznel Norm 0.936 0.879 0.057
SN2 <- Oznel Norm 0.949 0.958 -0.009
Ul1 <- Niyet 0.708 0.722 -0.014
UI2 <- Niyet 0.662 0.732 -0.070
UI3 <- Niyet 0.764 0.859 -0.095
Ul4 <- Niyet 0.821 0.867 -0.046
UI5 <- Niyet 0.753 0.846 -0.093
Ul6 <- Niyet 0.830 0.877 -0.047
Ul7 <- Niyet 0.786 0.824 -0.038
UI8 <- Niyet 0.850 0.878 -0.028
VP1 <- Deger Onerisi 0.837 0.872 -0.035
VP2 <- Deger Onerisi 0.914 0.933 -0.019
VP3 <- Deger Onerisi 0.840 0.885 -0.045
VP4 <- Deger Onerisi 0.796 0.919 -0.123

6.3.2 Yapi Giivenilirligi ve Gegerliligi

Yap1 gilivenilirligi ve gecerliligi parametreleri acgisindan iller arasinda ¢ok biiyiik
farklar olmamasina karsin, Giresun ilindeki parametreler istanbul’a kiyasla daha
yuksektir (Tablo 6.27). Bu durum, Giresun 6rnekleminde yer alan katilimcilarin
6l¢ek maddelerine verdikleri yanitlarm, ilgili yapilarin i¢ tutarliligimi ve 6l¢iim
gecerliligini Istanbul &rneklemine gére daha giiclii bigimde yansittigim

gostermektedir.
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Tablo 6.27 Istanbul ve Giresun’daki yap1 giivenilirligi ve gecerliligi kontrol parametrelerinin karsilastiriimasi

Cronbach's alpha

Bilesik Glivenilirlik (rho_a)

Bilesik Glvenilirlik (rho_c)

Cikarilan Ortalama Varyans (AVE)

istanbul Giresun Fark istanbul Giresun Fark istanbul Giresun Fark istanbul Giresun Fark
?;i';”a” 0.779 0.829|  -0.050 0.781 0836|  -0.055 0.858 0.880|  -0.022 0.602 0.595 0.007
Algilanan
Kullanim 0.704 0.798 -0.094 0.776 0.809| -0.033 0.808 0.863|  -0.060 0.515 0621| -0.106
Kolaylig
Devlet
ool tikas, 0.917 0.943 -0.026 0.923 0945|  -0.022 0.941 0.959 -0.018 0.801 0.855|  -0.054
Deger
P 0.870 0924|  -0.054 0.882 0925|  -0.043 0.911 0946|  -0.035 0.719 0.815|  -0.096
Niyet 0.904 0934|  -0.030 0.910 0938| -0028 0.922 0.945 -0.023 0.599 0685| -0.086
(K;:;’:S‘e' 0.767 0.793 -0.026 0.771 0.797|  -0.026 0.864 0.879 -0.015 0.680 0.707|  -0.027
8:::: 0.874 0.827 0.047 0.881 0980  -0.099 0.941 0.916 0.025 0.888 0.845 0.043
imaj 0.833 0.876 20.043 0.841 0.885| -0.044 0.881 0.909 -0.028 0.596 0.666| -0.070




6.3.3 R-Kare Degeri

Kurulan iki model sonucunda, modele dahil edilen ana degiskenlerin, bagiml

degisken {iizerindeki aciklayici

giiclerinin  karsilastirilmasi

Tablo 6.28’da

verilmistir. Bu tabloya gore, Giresun ilindeki modelin 6rneklemi daha iyi agikladig1

yorumu yapilabilir.

Tablo 6.28 Istanbul ve Giresun’daki R-Kare degerlerinin karsilastirilmasi

R-Kare Dizenlenmis R-Kare
istanbul | Giresun | Fark | istanbul | Giresun | Fark
Algilanan Fayda 0.503 0.698 | -0.195 0.488 0.690 | -0.202
Algilanan Kullanim Kolayligi 0.443 0.558 | -0.115 0.430 0.549 | -0.119
Niyet 0.745 0.763 | -0.018 0.736 0.756 | -0.020

6.3.4 Yeniden Orneklem (Bootstrapping)

Bootstrapping sonucu kabul edilen ve reddedilen hipotezlerin illere gore

karsilastirilmast Tablo 6.29°da verilmistir.

Tablo 6.29 istanbul ve Giresun Illerinde Hipotezlerin Karsilastiriimasi

istanbul Giresun
Algilanan Kullanim Kolayhgi -> Algilanan Fayda H1 Kabul H1 Kabul
Algilanan Kullanim Kolayhgi -> Niyet H2 Kabul H2 Kabul
Algilanan Fayda -> Niyet H3 Kabul H3 Kabul
Deger Onerisi -> Algilanan Fayda H4 Ret H4 Kabul
Deger Onerisi -> Algilanan Kullanim Kolaylig H5 Kabul H5 Kabul
Deger Onerisi -> Niyet H6 Ret H6 Ret
Oznel Norm -> Algilanan Fayda H7 Ret H7 Ret
Oznel Norm -> Algilanan Kullanim Kolaylig H8 Ret H8 Ret
Oznel Norm -> Niyet H9 Kabul H9 Ret
Devlet Politikasi -> Algilanan Fayda H10 Ret H10 Kabul
Devlet Politikasi -> Algilanan Kullanim Kolayhgi H11 Ret H11 Ret
Devlet Politikasi -> Niyet H12 Kabul H12 Kabul
imaj -> Algilanan Fayda H13 Kabul H13 Kabul
imaj -> Algilanan Kullanim Kolayhgi H14 Kabul H14 Kabul
imaj -> Niyet H15 Kabul | H15 Kabul
Cevresel Kaygi -> Algilanan Fayda H16 Kabul H16 Ret
Cevresel Kaygi -> Algilanan Kullanim Kolayligi H17 Ret H17 Kabul
Cevresel Kaygi -> Niyet H18 Ret H18 Ret
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Tablo 6.29’in incelenmesi sonucunda, ¢ogu hipotezin her iki ilde de benzer sekilde
kabul edildigi goriilmektedir. Ancak bazi hipotezlerde sehirler arasinda anlamli

farkliliklar saptanmustir:

e Deger Onerisinin AF iizerindeki etkisi hipotezi (H4) Istanbul’da
reddedilmisken, Giresun’da kabul edilmistir.

e Ozel normun niyet iizerindeki etkisi hipotezi (H9) Istanbul’da kabul
edilirken, Giresun’da reddedilmistir.

e Devlet politikasnin AF {izerindeki etkisi hipotezi (H10) Istanbul’da
reddedilmisken, Giresun’da kabul edilmistir.

e (evresel kaygmin AF iizerindeki etkisi hipotezi (H16) Giresun’da
reddedilmisken, Istanbul’da kabul edilmistir.

e Cevresel kaygmin AKK iizerindeki etkisi hipotezi (H17) Istanbul’da

reddedilmisken, Giresun’da kabul edilmistir
6.3.5 Es Dogrusalhk Istatistikleri

Tablo 6.30 ve Tablo 6.31°de Giresun’daki es dogrusallik (VIF) degerlerinin daha
yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu durum, Giresun modelinde c¢oklu dogrusal

baglant1 problemi olmasa da daha fazla dikkat gerektirdigini gostermektedir.

Tablo 6.30 istanbul ve Giresun’daki es dogrusallik istatistikleri (VIF)

istanbul | Giresun| Fark istanbul | Giresun| Fark

EC1 1.377 1.511 -0.134 PU3 Cikanildi 1.699 N/A
EC3 1.723 1.786 -0.063 PU4 1.568 1.572 -0.004
EC6 1.898 1.868 0.030 PUS 1.443 1.870 -0.427
GP1 2.504 3.882 -1.378 SN1 2.520 1.989 0.531
GP2 4.052 5.835 -1.783 SN2 2.520 1.989 0.531
GP3 2.526 4.085 -1.559 ull 2.417 2.438 -0.021
GP4 3.729 5.552 -1.823 ul2 2.176 2.358 -0.182
IM1 1.743 2.319 -0.576 ul3 2.323 3.949 -1.626
M2 1.478 2.125 -0.647 ul4 2.781 4.304 -1.523
IM3 1.885 2.204 -0.319 ul5 2.086 3.287 -1.201
M4 1.891 2.422 -0.531 ule 2.986 4.074 -1.088
IM5 1.705 2.213 -0.508 ul7 2.561 2.944 -0.383
PEU1 1.454 1.740 -0.286 ui8 2.859 4.154 -1.295
PEU2 1.336 1.589 -0.253 VP1 1.930 2.444 -0.514
PEU4 1.317 1.491 -0.174 VP2 3.538 4.538 -1.000
PEUS 1.242 1.662 -0.420 VP3 2.164 2.885 -0.721
PU1 1.881 1.871 0.010 VP4 2.009 4.077 -2.068
PU2 1.691 1.507 0.184
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Tablo 6.31 Istanbul ve Giresun’daki degiskenler arasi es dogrusallik istatistikleri

6.3.6

istanbul | Giresun | Fark
Algilanan Fayda -> Niyet 2.010| 3.306(-1.296
Algilanan Kullanim Kolayligi -> Algilanan Fayda 1.796| 2.263|-0.467
Algilanan Kullanim Kolayligi -> Niyet 1.922| 2.650(-0.728
Devlet Politikasi -> Algilanan Fayda 1.632| 2.358|-0.726
Devlet Politikasi -> Algilanan Kullanim Kolayligi 1.614| 2.338|-0.724
Devlet Politikasi -> Niyet 1.646| 2.561(-0.915
Deger Onerisi -> Algilanan Fayda 1.561| 1.999(-0.438
Deger Onerisi -> Algilanan Kullanim Kolaylig 1.404| 1.859(-0.455
Deger Onerisi -> Niyet 1.584| 2.050(-0.466
imaj -> Algilanan Fayda 2.155( 2.824]-0.669
imaj -> Algilanan Kullanim Kolayligi 1.949| 2.578(-0.629
imaj -> Niyet 2.290| 3.066|-0.776
Cevresel Kaygi -> Algilanan Fayda 1.406 1.946 |-0.540
Cevresel Kaygi -> Algilanan Kullanim Kolayligi 1.404| 1.878|-0.474
Cevresel Kaygi -> Niyet 1.504 | 1.967(-0.463
Oznel Norm -> Algilanan Fayda 1.877| 1.912(-0.035
Oznel Norm -> Algilanan Kullanim Kolaylig 1.844| 1.886(-0.042
Oznel Norm -> Niyet 1.880 1.946 | -0.066

Ayrisma Gecerliligi (HTMT) Analizi

Tablo 6.32 incelendiginde Giresun’daki ayrisma gegerliligi (HTMT) Istanbul’a

kiyasla

daha yiiksek c¢ikmigtir. HTMT degerinin yiiksek c¢ikmasi,

ilgili

degiskenlerin birbirine karistigin1 ve bu durumun modelin giivenilirligini olumsuz

etkileyebilecegini gdstermektedir (Hair, Hult, Ringle, & Marko, 2017).

Tablo 6.32 Istanbul ve Giresun’daki ayrisma gegerliligi (HTMT) analizi

Heterotrait-monotrait Orani (HTMT)

istanbul Giresun Fark
Algilanan Kullanim Kolayhgi <-> Algilanan Fayda 0.699 0.888 -0.189
Devlet Politikasi <-> Algilanan Fayda 0.540 0.774 -0.234
Devlet Politikasi <-> Algilanan Kullanim Kolayhgi 0.460 0.681 -0.221
Deger Onerisi <-> Algilanan Fayda 0.529 0.689 -0.160
Deger Onerisi <-> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.534 0.659 -0.125
Deger Onerisi <-> Devlet Politikas! 0.372 0.565 -0.193
Niyet <-> Algilanan Fayda 0.838 0.899 -0.061
Niyet <-> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.757 0.856 -0.099
Niyet <-> Devlet Politikasi 0.738 0.762 -0.024
Niyet <-> Deger Onerisi 0.494 0.613 -0.119
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Tablo 6.32 istanbul ve Giresun’daki ayrisma gecerliligi (HTMT) analizi (devami)

Cevresel Kaygi <-> Algilanan Fayda 0.612 0.724 -0.112
Cevresel Kaygi <-> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.402 0.687 -0.285
Cevresel Kaygi <-> Devlet Politikasi 0.411 0.593 -0.182
Cevresel Kaygi <-> Deger Onerisi 0.574 0.721 -0.147
Cevresel Kaygi <-> Niyet 0.518 0.569 -0.051
Oznel Norm <-> Algilanan Fayda 0.450 0.419 0.031
Oznel Norm <-> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.505 0.507 -0.002
Oznel Norm <-> Devlet Politikasi 0.545 0.576 -0.031
Oznel Norm <-> Deger Onerisi 0.127 0.196| -0.069
Oznel Norm <-> Niyet 0.620 0.558 0.062
Oznel Norm <-> Cevresel Kaygi 0.127 0.207 -0.080
imaj <-> Algilanan Fayda 0.695 0.800| -0.105
imaj <-> Algilanan Kullanim Kolaylig 0.702 0.779 -0.077
imaj <-> Devlet Politikasi 0.565 0.744 -0.179
imaj <-> Deger Onerisi 0.355 0.494| -0.139
imaj <-> Niyet 0.772 0.809| -0.037
imaj <-> Cevresel Kaygi 0.403 0.577 -0.174
imaj <-> Oznel Norm 0.728 0.719 0.009

6.3.7 SRMR Degeri ve Model Uyumu

Her iki modelde de genel uyumun yeterli diizeyde oldugu goriilmektedir (Tablo
6.33). Bununla birlikte, SRMR degerinin Giresun’da 0,08’in altinda olmasi, bu ilde

modelin genel uyumunun Istanbul’a kiyasla daha yiiksek oldugunu géstermektedir.

Tablo 6.33 istanbul ve Giresun’daki model uyumu

Doymus Model Tahmini Model
istanbul | Giresun Fark istanbul | Giresun Fark
SRMR 0.090 0.077 0.013 0.090 0.077 0.013
d_ULS 4.823 3.767 1.056 4.823 3.767 1.056
d G 1.314 1.323 -0.009 1.314 1.323 -0.009
Chi-square | 1579.175| 1805.944 -226.769 | 1579.175| 1805.944 -226.769
NFI 0.694 0.758 -0.064 0.694 0.758 -0.064
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SONUC

Bu tez kapsaminda, elektrikli motosiklet kullanim niyetini etkileyen faktorler
Teknoloji Kabul Modeli (TKM) temel alinarak incelenmis ve iki farkli sehirde
(Istanbul ve Giresun) elde edilen bulgular karsilastirmali olarak degerlendirilmistir.
Calismada, kiiresel 6lgekte yasanan iklim krizi ve siirdiirtilebilir ulasim politikalari
baglaminda elektrikli ara¢ teknolojilerinin yaygilagmasinin toplumsal ve ¢evresel
etkileri vurgulanmis; Tirkiye’nin ilgili mevzuat cercevesinde Avrupa Birligi’ni
takip eden politikalar benimsedigi gosterilmistir. Elektrikli motosikletlerin
ustiinliikleri arasinda diisiik karbon salimi, sessiz ve ekonomik isletme, diisiik
bakim gereksinimi ve sehir i¢i ulasimda sagladig1 esneklik 6ne ¢ikarken; menzil
kaygisi, sarj altyapisinin smirliligi, yiiksek ilk yatirim maliyeti ve batarya dmriine

dair belirsizlikler ise baslica zayifliklar olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Arastirmada Istanbul ve Giresun illerinden toplanan veriler, katilimcilarin
demografik ve ekonomik profillerinden baglayarak, elektrikli motosikletlere
yonelik bilgi ve deneyim diizeylerine, ardindan TKM kapsaminda gelistirilen
yapisal modele verilen yantlara kadar ayrintili bicimde analiz edilmistir.
Giresun’da katilimcilarin 6nemli bir kismi diisiik ve orta gelir grubunda olup,
ozellikle gen¢ ve yash niifusa sahip olmakla beraber agirlikli olarak sehir ici
ulasimda geleneksel yontemleri kullanan bireylerden olusurken; Istanbul’da ise
katilimcilarin ¢ogunlugu yiiksek gelir ve egitim diizeyine, daha homojen bir yas
dagilimina sahip ulagimda ¢esitlilik sunan bir profil sunmaktadir. Her iki sehirde de
elektrikli motosikletlere yonelik farkindalik gorece yiiksek olmakla birlikte, aktif
kullanict oranmi diislik kalmistir. Elektrikli motosikletlerin siirdiiriilebilir ulagimda
sunabilecegi katkilar konusunda ise, her iki grupta da olumlu bir egilim

gdzlenmistir.
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Model analizlerine gore, Teknoloji Kabul Modelinin temel yap1 taslar1 olan
algilanan fayda ve algilanan kullanim kolaylig1 hem Istanbul hem de Giresun’da
elektrikli motosiklet kullanim niyeti lizerinde anlamli ve gii¢lii etkilere sahiptir.
Ayni zamanda; algilanan kullanim kolayliginin hem algilanan fayda hem niyet
lizerinde, algilanan faydanin niyet {izerinde, deger Onerisinin algilanan kullanim
kolaylig1 iizerinde, devlet politikasinin niyet ilizerinde ve imajin hem algilanan
kullanim kolaylig1 hem algilanan fayda hem de niyet iizerinde anlamli etkisi her iki
sehirde de goriilmiistiir. Ote yandan; Devlet politikasmin algilanan kullanim
kolaylig1 tizerinde, deger Onerisinin ve cevresel kayginin niyet iizerinde, 6zel
normun hem algilanan fayda hem de algilanan kullanim kolaylig1 iizerinde anlamli
bir iligkisinin olmadig1 her iki sehirde de saptanmistir. Bununla birlikte, sehirler
aras1 karsilastirmalarda belirli hipotezlerde anlamli farkliliklar ortaya ¢ikmustir.
Ozellikle, Giresun’da deger Onerisinin algilanan fayda (H4) iizerinde, devlet
politikasinin algilanan fayda (H10) iizerinde, ¢evresel kayginin algilanan kullanim
kolaylig1 (H17) iizerinde anlamli bir etkisi oldugu saptanirken, Istanbul’da anlamli
bir etki olmadig1 saptanmistir. Diger taraftan, Istanbul’da 6zel normun niyet (H4)
tizerinde ve ¢evresel kayginin algilanan fayda (H16) tlizerinde anlamli bir etkisi
oldugu saptanirken Giresun’da anlaml1 bir etkisi olmadig1 saptanmigstir. Giresun’da
modelin faktdr yiikleri, Istanbul’a gére daha yiiksek ¢ikmus; bu da gdstergelerin
Giresun’da daha giivenilir ve anlamli sekilde 6l¢iildiigiine isaret etmektedir. Model
uyumu agisindan ise, Giresun’da elde edilen SRMR degerinin Istanbul’a kiyasla
daha diisiik olmasi, bu ilde kurulan modelin genel gecerliliginin daha yiiksek

oldugunu gostermektedir.

Tiim bulgular 15181nda, elektrikli motosikletlerin toplumsal kabuliiniin artirilmast
icin hem teknik hem de politik diizeyde biitiinciil stratejiler gelistirilmesi
gerekmektedir. Sarj altyapisinin yayginlastirilmasi, kullanicilar i¢in tesviklerin
cesitlendirilmesi, yerel yonetimlerin aktif rol almasi ve 6zellikle geng ve diisiik
gelirli kesimler icin erisilebilir finansman modellerinin sunulmasi bu siireci
hizlandiracaktir. Ayrica, sehirler arasi farkliliklar g6z Oniine alinarak, yerel
ihtiyaclara uygun politika ve tanitim ¢aligmalarinin tasarlanmasi, elektrikli
motosikletlerin  yayginlasmasina ve  slirdiiriilebilir  ulagim  hedeflerinin

gergeklestirilmesine katki sunacaktir.
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