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PAYLASIM EKONOMISINDE OTOMOBIL PAYLASIM NiYETINi
ETKILEYEN FAKTORLER UZERINE BiR ARASTIRMA
Mustafa Alargin
Subat, 2021

Gunumuzde ekonomik ve teknolojik gelismeler tiiketim aliskanliklarini degistirerek
yeni bir ekonomik model olarak ifade edilen paylasim ekonomisi kavramini ortaya
cikarmistir. Bu ekonomik is modeli kiiresel olarak kitle fonlamasi, talep iizerine
istihdam, konaklama, yaym ve ulasim hizmetleri alaninda 6nemli bir biiylime
saglamistir. Paylasim ekonomisi kapsaminda firmalar, kurumlar ve kisiler sahip
olduklart mal ve hizmetlerin baskalar1 tarafindan belirli bir fayda karsiliginda
erisimine olanak tanimaktadirlar. Paylasim ekonomisine dayali otomobil paylagim
hizmeti kullanim1 biiyiik sehirlerdeki ulasim sorunlarinin ¢oziilmesi, trafigin ve
cevreye verilen zararin azaltilmasi, siirdiiriilebilir ve kaliteli bir yasam tarzinin
desteklenmesi, ekonomik olarak avantajlar saglamasi ve kaynaklarin etkin kullanimi
acisindan giderek artmaktadir. Bu baglamda bu calismada, teknolojik iirlin ve
hizmetlerin yogun olarak kullanildig1 Tiirkiye’de, ulasim sorunlarmin ¢6zumine
yardimel olan, ekonomik fayda saglayan ve cevresel olarak siirdiiriilebilir olan
paylasim ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmeti kullanim niyetlerini etkileyen
faktorlerin belirlenmesi amaglanmaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda arastirmanin
modeli tiiketici davranislarint ve bilgi teknolojileri kullanimini anlamak i¢in siklikla
kullanilan planli davramis teorisi ve teknoloji kabul modeli esas alinarak
olusturulmustur. Aragtirmanin modeline ayrica paylasim ekonomisi ve otomobil
paylasim hizmetleri alaninda kullanim niyeti lizerinde anlamli etkisi oldugu goriilen
ekonomik kazang, siirdiiriilebilirlik, asinalik, sahiplik ve given faktorleri ilave
edilmistir. Arastirmanin analizleri i¢in 424 Sl¢iilebilir anket elde edilmistir. Arastirma
kapsaminda giivenilirlik analizi, kesfedici faktor analizi, normallik analizi, dogrulayici
faktor analizi, yapisal modelin yol analizi ve fark testlerinden yararlanilmistir. Yapilan
analizler sonucunda algilana fayda, subjektif normlar, tutum, ekonomik kazang ve
asinalik faktorlerinin paylasim ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmeti
kullanim niyetini anlamli olarak etkiledigi bulunmustur. Uygulanan fark testleri ile de
paylasim ekonomisini daha 6nce duyanlarin duymayanlara gore daha yiksek kullanim
niyetine sahip olduklari; DriveYoYo markasini tercih edenlerin kullanim niyetinin
diger markalari tercih edenlerden daha yliksek oldugu sonuglarina ulasilmistir. Bu
calismanin otomobil paylagim hizmetleri alaninda literatiire Onemli bir katki
saglayacagi diisiiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Paylasim Ekonomisi, Otomobil Paylasimi, Kullanim Niyeti,
Teknoloji Kabul Modeli



ABSTRACT

A Research On The Factors Affecting Car Sharing Usage in Sharing Economy
Mustafa Alarcin
February, 2021

Today, economic and technological developments have changed consumption habits
and have revealed the concept of sharing economy, which is expressed as a new
economic model. This economic business model has generated significant growth in
crowdfunding, on-demand employment, accommodation, streaming and mobility
services globally. Within the scope of the sharing economy, companies, institutions
and individuals allow others to access their goods and services for a certain benefit.
The usage of car sharing services based on the sharing economy is increasing in terms
of solving transportation problems in big cities, reducing traffic and damage to the
environment, supporting a sustainable and quality lifestyle, providing economic
advantages and efficient use of resources. In this context, it is aimed in this study to
determine the factors affecting the car sharing services usage intention based on
sharing economy, which helps to solve transportation problems, provide economic
benefits and is environmentally sustainable, in Turkey where the technological
services and products are intensively used. In accordance with this purpose, the model
of the research is set on the basis of planned behavior theory and technology
acceptance model, which are frequently used to understand consumer behavior and the
use of information technologies. Economic benefits, sustainability, familiarity,
ownership and trust factors, which are seen to have a significant effect on the usage
intention in the field of sharing economy and car sharing services, were also added to
the model of the research. 424 measurable questionnaires were obtained for the
analysis of the research. Within the scope of the research, reliability analysis,
exploratory factor analysis, normality analysis, confirmatory factor analysis, path
analysis of the structural model and difference tests were carried out. As a result of the
analysis, it was found that the factors of perceived usefulness, subjective norms,
attitude, economic benefits and familiarity significantly affect the car sharing services
usage intention based on sharing economy. With the difference tests conducted, those
who have heard of the sharing economy before have a higher usage intention than
those who have not heard the concept before. It has been concluded that those who
prefer the DriveYoYo brand have higher usage intention than those who prefer other
brands. It is considered that this study will make an important contribution to the
literature in the field of car sharing services.

Key Words: Sharing Economy, Car Sharing, Usage Intention, Technology
Acceptance Model
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1. GIRIS

Paylagim, mallarin degisimi ve hediye verme i¢in alternatif bir dagitim sekli olarak
ifade edilmektedir. Alternatif tiirleri ile karsilastirildiginda, paylasim toplulugu tesvik
edebilmekte, kaynaklar1 kurtarabilmekte ve belirli sinerjiler yaratabilmektedir.
Paylagimda, iki veya daha fazla kisi bir seye sahip olmaktan kaynaklanan kazancglardan
veya maliyet tasarrufundan faydalanabilmektedirler. Bir seyin “benim” ya da “senin”
diye ayristirllmasindansa; “bizim” olarak tanimlanmasi s6z konusudur. Béylelikle bir
evi, otomobili ya da ihtiyag duyulan somut bir seyi paylasmanin yani sira bilgi,
sorumluluk, gii¢ gibi daha soyut seyler de paylasilabilmektedir (Belk, 2007, 126-127;
Belk, 2010, 715; Alargin, Kirgova, 2020, 4522). Bir seyleri paylasma ve birlikte
kullanma fikri yeni degil, insanlik kadar eski bir olgudur. Bununla birlikte, fiziksel
tirlinlerin paylagilmasi boyutu, hem arz ve talebi eslestirme gii¢liigli hem de 6diing
veren ile 6diing alan arasindaki giiven eksikligi nedeniyle ge¢miste oldukga sinirl
olmustur. Son yillarda, dijitallesmenin yiikselisi bu bosluklar1 doldurmaktadir.
Giliniimiizde, giderek artan sayida sirket, talep ve arzin kolay bir sekilde eslesmesini
ve kullanicilar arasinda gerekli giivenin olusturulmasini saglayan dijital platformlarin
kullanimina olanak saglamaktadir. Bu sayede bir seylere sahip olmaya daha egilimli
olan materyalist tiliketiciler bile paylasim ekonomisinden faydalanabilmektedirler
(Ranjbari, Morales-Alonso, Carrasco-Gallego, 2018, 1). Kiresel ekonomik
gerilemenin, artan e-ticaret islem hacminin ve ¢evrimigi ddemelere olan giivenin,
paylasim ve isbirlik¢i tiiketime dogru biiyiik bir yonelimi beraberinde getirdigi
vurgulanmaktadir. Belk (2007, 126), herhangi bir tiiketim senaryosunda paylagsmanin
“bizim olanin bagkalarma kullanimlar1 i¢in dagitma siirecini ve eylemini veya
bagkalar tarafindan kullanimimiz i¢in bir seyi alma eylemini ve siirecini” i¢erdigini
savunmaktadir. Paylasmak “insani ekonomik davranisin en evrensel bi¢imidir”

(Altinay, Taheri, 2018, 180).

Paylasim ekonomisi, ¢evrimigi platformlarin kullanimi ile kolaylastirilmis degisim
yapisini ifade etmekte olup, “paylasim” olarak adlandirilan yontemle az kullanilan

kaynaklara erisimi genis bir sekilde amaglayan cesitli faaliyetleri kapsamaktadir



(Pappas, 2016, 2303). Caligmalar genellikle paylasim ekonomisi kavramini, sahiplik
tizerinden kullanim ve erisilebilirlige dncelik veren, az kullanilan mal ve hizmetlere
erigsimin kisiler arasi paylasimi olarak ifade etmektedir (Kim, Woo, Nam, 2018, 110).
Paylasim ekonomisi, temel olarak, kullanilmamakta olan kaynaklarin tekrar dagitimini
ve kullanimini optimize etmek amaciyla bilgi ag1 teknolojilerini kullanan yeni bir
ekonomik model olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Ma, Zhang, 2018, 468). Botsman ve
Rodgers (2010, 5) paylasim ekonomisinin gelismekte olan internet tabanli bir is
modeli oldugunu ifade etmektedirler (Liu, Yang, 2018, 3; Alargin, Kirgova, 2020,
239). Paylasim ekonomisi, internet platformuna yiiksek bagimliligi, mal ve hizmetlere
sahipligin olmamasi, atil kaynaklara erisim, daha 6zellestirilmis iiriinler ve hizmetlere
daha diisiik fiyatlar ile ulagsmay1 saglamasi ve yenilik¢i is gilicii ile geleneksel is
modellerinden farklilasmaktadir (Mao, Lyu, 2017, 2464). Internet hizmetlerinin ve
akilli telefonlarin kullaniminin artmasi, kiiresellesme ve kentlesme, kiiresel ekonomik
kriz, genel tutumlardaki degisimler ve tiiketimde siirdiirtilebilirlige daha fazla dikkat
edilmesi gibi birgok faktor, son yillarda paylasim ekonomisinin gelismesine yol
acmistir. Kisaca, paylasim ekonomisi, turizm ve konaklama, ulasim ve tagimacilik
dahil bircok sektorde kaynak tahsisini, is modellerini ve tiiketici davranislarini

degistirmektedir (Zhu, So, Hudson, 2018, 2219).

Son on yilda, otomobil paylasim hizmetleri, tiiketiciler i¢in daha cazip hale gelmis ve
diinya ¢apinda bir endiistri olmustur. Otomobil paylasim hizmeti, ortak kullanimli
otomobil organizasyonlarinin {iyelerinin bir otomobil filosuna eristigi hizmet olarak
tanimlanmaktadir. Bir baska tanima gore ise, bir grup bireyin digerleri ile otomobilini
paylasmasina olanak taniyan hizmet olarak ifade edilmektedir. Otomobil paylasim
hizmet saglayicilari, hedef pazarlari, is modelleri, amaclar1 ve kullandiklar
teknolojiye bagl olarak farklilasmaktadirlar. Bir tarafta firmalar sahipligi azaltarak
bireylerin kisa siireli kullanimi ig¢in otomobillerine erisim izni verdikleri otomobil
paylasim hizmetini sunarken; diger tarafta kendi otomobiline sahip olanlar sahipligin
maliyetini ve sorumlulugunu kendilerinde tutarak tiiketicilerin kendi otomobillerine
erisim imkan verdikleri otomobil ve siiriis paylasim hizmetlerini sunmaktadirlar.
Otomobil paylagim hizmetleri trafikteki otomobil sayisini azaltmakta olup, ¢evreye
olumlu yonde katki saglarken, siiriis paylasim hizmetleri ise trafikteki otomobil
sayisini arttiracagindan gevreyi olumsuz etkilemektedir (Hartl ve dig., 2018, 89-90).

Ozellikle sehirlerdeki niifusun siirekli artmasi, hizla sehirlere konutlar insa edilmesi,



park yerlerinin sorun olmasi ve kentlesmenin hizla artmasindan &tiirti siirdurtlebilir
ulasim hizmetlerine duyulan ihtiya¢ artmistir. Bu temelde firmalarin sundugu
otomobil paylasim hizmetlerinin kullanimi1 sayesinde her bir paylagimli otomobilin 9
ila 13 arasinda bireysel sahip olunan otomobili trafikten kaldirdig1 gézlemlenmektedir.
Her ne kadar esler arasi siiriis paylasim hizmeti trafikte olan otomobil sayisin
arttirmasi noktasinda c¢evresel olarak potansiyel olumsuz etkiye sahipse de, istihdam
saglama Ve insanlarin sosyal anlamda etkilesimini destekleme anlaminda olumlu etki

saglamaktadir (Cohen, Kietzmann, 2014, 281-288; Katzev, 2003, 69).

Bu arastirma, tiiketicilerin paylagim ekonomisine dayali otomobil paylagim hizmeti
kullanim niyetlerini etkileyen faktorleri incelemektedir. Bu baglamda literatiirde
otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyetini anlamli bir sekilde etkileyen
degiskenlerin, yine literatiirde internet tabanli uygulamalar araciligi ile saglanan
hizmetler icin sik¢a kullanilan planli davranis modeli ve teknoloji kabul modeli
degiskenleri tlizerine kurulmus bir model ile test edilmesi amacglanmaktadir.
Aragtirmanin ikinci boliimiinde paylasim ekonomisi, tiirleri, faydalari, boyutlar,
engeller ile birlikte paylagimli ulasim ve otomobil paylasimi konular1 incelenmektedir.
Arastimanin li¢lincli boliimiinde arastirma modelinin temelini olusturan sosyal
psikoloji teorileri ile birlikte bu teorilerin arka planindaki teoriler incelenmektedir.
Aragtirmanin dOrdiincii boliimiinde arastirmanin metodolojisi kapsamli bir bicimde ele
alinmaktadir. Arastirmanin sorusu, 6nemi ve saglayacagi katkinin yani sira modelde
yer alan degiskenler, arastirma modeli ve hipotez gelistirme siireci bu kisimda
aciklanmaktadir. Arastirmanin besinci boliimiinde arastirma analizleri sonucunda elde
edilen bulgulara yer verilmekte olup, son olarak altinci boliimde hem literatir hem de

uygulayicilar igin sonug ve oneriler ifade edilmektedir.



2. PAYLASIM EKONOMISI

Son yillarda tiiketime yonelik tutumlar degismis ve ekolojik, toplumsal ve gelisimsel
etki konusunda endiseleri beraberinde getirmistir. Iklim degisikligi ile ilgili artan
endise, isanlar tarafindan sosyal olarak etkilesimde bulunma &zlemi, “paylasim
ekonomisi”ni tiiketiciler igin ¢ekici bir alternatif haline getirmistir. Giiniimiizde
ozellikle web 2.0 ile birlikte hizla gelisen bilgi ve iletisim teknolojileri ise, “paylasim
ekonomisi” denilen kavramin ortaya ¢ikmasina olanak tanimistir. Paylasim ekonomisi
kavrami ilk kez 2008 yilinda Harvard Universitesi’nde akademisyen olan Lawrence
Lessig tarafindan sahip olmaksizin kaynaklarin kiralanmasi, degis tokusu gibi
paylasim aktivitelerinin olusturdugu ekonomik bir kavram olarak kullanilmigtir.
Paylasim ekonomisi kavrami, kisiler arasinda toplulugu temel alan ¢evrimigi hizmetler
araciligiyla koordine edilen mal ve hizmetlere erisim hakkini edinme, birbirlerine
verme veya birbirleriyle paylasma aktivitesi olarak ifade edilebilmektedir (Hamari,
Sjoklint, Ukkonen, 2015, 2047; Choi ve dig., 2014, 625). Paylasim ekonomisi, is,
tiikketim ve yasam bigimimizi tekrar sekillendiren, teknoloji ve benzer diisiinceye sahip
kisilerden olusan topluluklar araciligiyla yeniden tanimlanan geleneksel paylasim,
takas, bor¢ verme, ticaret, kiralama, hediye verme ve degis tokus faaliyetleri olarak
tanimlanmaktadir (Botsman, Rogers, 2010, 7; Nwaorgu, 2018, 240; Liu, Yang, 2018,
3; Belk, 2014, 1597).

Yapilan c¢alismalara goére paylasim ekonomisinin topluluklar i¢indeki ekonomik
koordinasyon maliyetini diistirerek asir1 tiiketim, hava kirliligi ve yoksulluk gibi
toplumsal sorunlar1 hafifletmesi beklenmektedir (Hamari, Sjoklint, Ukkonen, 2015,
2047). Eckhardt ve dig. (2019, 7) ise paylasim ekonomisi kavramini, kullanicilara
soyut ve somut kaynaklara gegici olarak erisim saglamak amaciyla teknoloji destekli
platformlar kullanan 6lculebilir bir sosyoekonomik sistem olarak tanimlamaktadir.
Paylagim ekonomisi ¢evrimi¢i ve dijital platformlar, aktiviteler, kaynaklar, degisim
yapilari, ekonomik bir model, sistemler, sosyoekonomik bir model, bir ekosistem,
sirketler, is modeli tiirleri, farkli ekonomik aktiviteler, bir pazar, internet ortaminda bir

pazar, ekonomik ve ekolojik bir fenomen, deger, bastan sona girisimcilik, kamu, 6zel



ve toplum igbirligi gibi birgok yap1 ile ifade edilmektedir (Ranjbari, Morales-Alonso,
Carrasco-Gallego, 2018, 2).

Paylasim ekonomisi pazarlama bakis agisiyla ele alinacak olunursa, geleneksel is
modeline uygun olarak hizmet sunan firmalar tuketicilerin deneyimlerini kontrol
altinda tutmay1 hedefleyen marka iligkisini amaglamaktadirlar. Otomobil paylagimi
gibi paylagim hizmetlerini sunan firmalar ise marka iliskisi, hizmeti kullanim
esnasinda sekillendiginden tam olarak hizmeti saglayan firma, platform hizmetini
sunan firma ve paylasan kisiden hangisi ile olan iliskisine odaklanmasi gerektigini
bilememektedir. Paylasim ekonomisi is modelinde veri, gizlilik odakli bir platform,
guven odakli hizmet saglamak ¢ok 6nemli olmaktadir. Paylasim ekonomisi alaninda
hizmet sunan firmalarin en 6nemli gorevleri inovatif is modelleri sunmak, itibarh
markalar olusturmak ve bir giiven saglayic1 olarak hareket etmektir (Chen, Wang,
2019, 20). Otomobil kiralama hizmeti sunan geleneksel firmalar igin miisteriler hedef
kitle olarak tanimlanmakta ve daha pasif konumda olmaktadirlar. Bu temelde miisteri
yasam boyu degeri tiiketicilerin kullanimina gére hesaplanmakta, pazarlama ¢abalari
bu iligkiyi siirdiirmeye ve kullanimi arttirmaya odaklanmaktadir. Ancak paylasim
ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmetini sunan firmalar icin tuketiciler
digerlerini degerlendirme ve paylasim ekonomisi topluluguna aktif olarak katki
saglama roliinii tistlenmektedirler. Miisteri yasam boyu degeri sadece kullanim ile
iliskili degil, bunun yanmi sira kullanim omrii boyunca degisiklik gosterebilecek
tiiketicilerin uzmanlig1r ve kaynak saglama durumu ile de iliskilidir. Bu baglamda
pazarlama ¢abalarinin bu yeni deger kaynaklarin1 da goz 6niinde bulundurarak miisteri

yasam boyu degerini gelistirmesi gerekmektedir (Eckhardt ve dig., 2019, 13-19).

Paylasim ekonomisini geleneksel is modellerinden ayiran en temel 6zellik ise sahiplik
yerine erisime dayali hizmetler sunmasidir. Bir baska ifadeyle geleneksel sirketler
tiiketicilerine sahiplik hakkin1 vermeye, bireylerin satin alacag: {iriin ve hizmetleri
tiretmeye odaklanmaktadir. Kisacas1 geleneksel is modellerinde asil amag¢ inovatif
yeni iirlinlerin gelistirilmesidir. Ancak paylasim ekonomisi alaninda hizmet sunan
firmalar kalic1 bir sekilde sahiplik yerine {iriin ve hizmetlerine gecici erisim hakki
sunmaktadirlar. Firmalar inovatif iriinler gelistirmektense, is modeli inovasyonuna
odaklanmaktadirlar. Bunun yani sira tiiketim paylasimi ve kaynaklara erigim
geleneksel kiralama hizmetleri kapsaminda uzun siiredir sunulan bir hizmet olmasina

ragmen, paylasim ekonomisi verinin esi benzeri gériilmemis bicimde degis tokusuna



ve deger olusturmasina olanak taniyan dijital ekonomi iizerine insa edilmistir.
Pazarlama bakis acistyla paylasim ekonomisi, miisteri deneyimini gelistirmek adina
miisteriler ile tedarikgileri eslestirerek en iyi hizmeti saglamasinin yani sira, tim deger
zinciri boyunca firmalarin deger saglamasini ve miisteriler icin de inovasyon
aracilifiyla deger olusturma firsatin1 sunmaktadir. Pazarlamanin gelecekte paylasim
ekonomisini dijital ekonominin 6énemli bir tirt olarak kabul etmesi gerekmektedir.
Paylasim ekonomisi kapsaminda elde edilen veriler ile tiiketiciler, toplum ve firmalar
gibi farkli paydaslar i¢in nasil deger olusturulacagi belirlenebilmektedir. Son olarak
ise pazarlama calismalarinin hem gelismekte hem de gelismis pazarlarin bakis agist ile
inceleyip, hangi is modelleri i¢in ne gibi zorluklar ve beklentiler oldugunu ortaya

koymas1 gerekmektedir (Eckhardt ve dig., 2019, 13-19; Chen, Wang, 2019, 28-30).

PwC’nin 2015 yilinda yapmis oldugu “Paylasim Ekonomisi: Paylasim Ekonomisinin
Biiytimesi” isimli ¢aligmaya gore, 2013 yilinda kitle fonlamasi, talep Gizerine istihdam,
paylasim ekonomisine dayali konaklama hizmetleri, talep lizerine yayin hizmetleri ve
otomobil paylasim hizmetlerinin de yer aldig1 paylasim ekonomisine dayalir ulagim
hizmetleri gibi paylasim ekonomisinin bes temel sektériinde 15 milyar dolar gelir
saglayan firmalarin 2025 yilina kadar 335 milyar dolar gelir elde etmesi
beklenmektedir. Bu baglamda paylasim ekonomisi alaninda faaliyet gosteren
firmalarin geleneksel is modelleri ile calisan firmalardan toplam gelirin yarisini
alacagi distiniilmektedir (PwC, [03.06.2020]). Cin Devlet Bilgi Merkezi (SIC)’nin
2019 verilerine gore Cin’de paylasim ekonomisi sektdriinde toplam katilimer sayisi
760 milyon kisi ve toplam yapilan islem hacmi 2018 yilina gére % 11,6 artarak 473,8
milyar dolar olarak gergeklesmistir. Paylasim ekonomisi alaninda Cin’de 6nlimiizdeki
¢ yilda % 10-15 arasi biiyiime beklenmektedir (China Daily, [06.06.2020]).
Statista’nin yapmis oldugu c¢alismaya gore 2021 yilinda A.B.D.’de paylasim
ekonomisine katilimin 86,5 milyon kisi ile Almanya’nin toplam niifusundan daha fazla
olacagi tahmin edilmektedir (Statista, [04.06.2020]). Schroders’in arastirmasina gore
2025 yilina kadar dinyada otomobil paylasim hizmeti kullaniminin yillik bilesik
bliylime oraninin % 23 olmasi beklenmektedir (Schroders, [03.06.2020]). Deloitte’un
yapmis oldugu aragtirmaya gore 2016’da Cin’de yasayan tiiketicilerin % 43’1
otomobil paylasim hizmetlerini en az haftada bir tercih ettigini belirtirken; yasal
siirliliklarin daha fazla oldugu Japonya’da bu oran % 4 olarak gortlmektedir.

Genellikle sehirde yasayan tiiketicilerin otomobil paylasim hizmetlerini tercih ettigi



gozlemlenmekte olup, bunun sebebi olarak calismalarda hem trafikte otomobil
kullanmaktan ka¢inma, hem park yeri problemini ortadan kaldirma, hem de kendi
aracina ve toplu ulagim araglaria gore daha avantajli olmas1 durumu gosterilmektedir
(Deloitte, [06.06.2020]). PwC’nin arastirmasina gore otomobil paylasim hizmetlerinin
onemli bir oyuncusu olan BlaBlaCar’in 19 iilkede 20 milyondan fazla kullanicisi,
diinyanin en biiyiik talep ilizerine otomobil paylagim hizmet saglayicisi olan Zipcar’in
ise kiiresel Olgcekte 1 milyona yakin kullanicisi oldugu ifade edilmektedir (PwC,
[03.06.2020]).

PwC’nin gergeklestirmis oldugu bir diger ¢alisma olan “Paylasim Ekonomisi-Miisteri
Istihbarat Serisi” c¢alismasi paylasim ekonomisi hizmetlerinin tiiketiciler igin
ekonomik kazang sagladigini, tiketicilerin yasamlarini daha etkin ve verimli kildigini,
cevreye katki sagladigini, tiiketiciler i¢in giiclii topluluklar olusturdugunu, firmalar ve
diger insanlarla etkilesimin eglence sundugunu ve giivenin 6n planda oldugunu
gostermektedir. Otomobil paylasim hizmetlerinden faydalanan kullanicilarin ¢ogu
Ozellikle ekonomik fayda saglamasinin, farkli seceneklerin olmasinin ve kolay

erisimin ¢ok avantajli oldugunu vurgulamaktadirlar (PwC, [04.06.2020]).

Tiirkiye’de ING’nin yayinladigi rapora gore tiiketicilerin paylasim ekonomisine
katilim nedenleri tasarruf saglamak, ekonomik kazang¢ elde etmek, dayanisma ve
cevreye katki saglamak olarak ifade edilmektedir. Calismada ayrica paylasimdan
kaginma sebepleri olarak giiven unsuruna atifta bulunulmaktadir (ING, [06.06.2020]).
PwC’nin 2017 yilinda Avusturya, Belgika, Almanya, Hollanda, isvigre ve Tiirkiye’de
yiiriittiigii “Paylasim Ekonomisi 2017: Yeni Is Modeli” calismasinda katilimcilar
arasinda en fazla paylasimin % 33 ile medya ve eglence araglari i¢in yapildigi,
sonrasinda ise % 9.5 ile otomobil paylasimi hizmetleri i¢in yapildig1 goriilmektedir.
Tirk tiiketicilerin 2016 yilinda paylasim ekonomisi iirtin ve hizmetlerine ortalama
1031 Avro 6dedigi ve ¢alismada yer alan diger iilkelere gore daha fazla harcadig: ifade
edilmektedir. Bu ¢alismada paylasim ekonomisi sektoriinde harcama Yyapan
tiikketicilerin gogunlugunun iyi egitimli ve 40 yasin altinda oldugu, kadinlarin otomobil
paylasimi da dahil olmak iizere paylasim ekonomisi hizmetlerinde erkeklere oranla
daha fazla harcama yaptig1 gozlemlenmektedir (PwC, [06.06.2020]). 2017 yilinda
Tiirkiye tahmini paylasim ekonomisi pazarinin 38.3 milyar dolar oldugu, otomobil
paylasim hizmetlerinin ise bunun %10 undan fazlasini temsil ettigi belirtilmektedir.

Tirk tiiketicilerinin otomobil paylasim hizmetlerini geleneksel saglayicilardan daha



guvenilir buldugu da ayrica ifade edilmektedir (PwC, [06.06.2020]). Tiirkiye’de
kullanildig1 siire {lizerinden ticretlendirme modeline sahip olan, MOOV by Garenta,
DriveYoYo ve Zipcar gibi 6nemli rakiplerin yer aldig1 otomobil paylasim hizmetleri
sektérinde 2000’den fazla paylasimli otomobil olup 2021 yili itibariyla 3500°Un
tizerine ¢ikmasi beklenmektedir. Bu say1 Moskova’da 30 bin civari iken, Berlin’de 6
binden biraz fazladir (Webrazzi, [04.06.2020]). Covid-19 salgin1 sonrasi tiiketicilerin
kullanim aligkanliklarini 6lgmek amaciyla MOOV by Garenta ekibi tarafindan yapilan
arastirmada salgin sonrasi otomobil paylasim hizmetlerinin daha fazla kullanilacag
sonucu ortaya c¢ikmistir. Yine firmanin paylastifi sonuglara gore salgin siiresince
otomobil paylagim hizmetleri talebinin % 18 arttig1, 2020 y1li Mart, Nisan ve Mayis
aylarinda 30 binden fazla yeni katilimci ile toplamda 400 binden fazla kullanicinin

oldugu ifade edilmektedir (Webrazzi, [04.06.2020]).

2.1. Paylasim Ekonomisinin Turleri

Paylagim ekonomisi birbirleri ile baglant1 i¢erisinde olan bireylerin kullanilmayan ya
da fazla olan kaynaklar1 bir bedel ya da farkli faydalar karsiliginda birbirleri ile degis
tokus etmelerini saglayan sosyoekonomik bir sistemdir (Tussyadiah, Zach, 2017, 636).
Bu baglamda, kiresel olarak Airbnb, Uber, Zipcar, BlaBlaCar, Kickstarter,
TaskRabbit, Netflix gibi firmalar araciligiyla kullanilmayan kaynaklarin ya da kaynak
fazlasinin tekrar dagitiminin yapildigi paylasim ekonomisinin bes ana tiirii oldugu
ifade edilmektedir (PwC, [03.06.2020]). Bunlar kitle fonlamas1 (crowdfunding), talep
uzerine (on-demand) istindam, paylasim ekonomisine dayali konaklama hizmetleri,
talep tizerine yayin (on-demand streaming) hizmetleri ve paylasim ekonomisine dayali

ulagim hizmetleridir.

2.1.1. Kitle Fonlamasi (Crowdfunding)

Kitle fonlamasi, bir grup insanin belirli bir amaci desteklemek amaciyla internet
tizerinden genellikle kiiciik bireysel katkilar sunmasi sonucu belirli bir miktar paray1
bir araya getirmesi olarak ifade edilmektedir (Ahlers ve dig., 2015, 1). Kitle fonlamasi
kavrami kurumsal aktiviteler gelistirmek ic¢in ¢oziim, geri bildirim ve fikirleri elde
etmeye olanak saglayan ve daha genis bir kavram olan kitle kaynaktan
(crowdsourcing) gelmektedir. Kitle fonlamasi araciligiyla, geleneksel olarak sermaye

elde etmekte biiyiikk zorluk c¢eken kiiciik girisimciler, film ¢ekmek icin yeterli



sermayesi olmayan sinema ile ugrasan kisiler internet araciligiyla gerekli sermayeyi
toplamak amaciyla diinya iizerinde bir¢ok kisiye ulasabilmektedir. Bazen esler arasi
borg verme olarak da adlandirilan kitle fonlamasi, melek yatirimcilar tarafindan destek
goremeyen, bankalardan kredi alamayan, ¢evresindeki kisilerden destek goéremeyen
kiigiik isletmelerin finansman sorununa olasi bir ¢6ziim olmaktadir. Kurumsal
yatirimel ve para veren kuruluslardan alinan ticari finansmandan farkli olarak kitle
fonlamas1 kamuoyundan para toplanmasi olarak énemli bir farka sahiptir. Bir fikire
sahip girisimci kitle fonlamasi uygulamasi {izerinde {iriin, hizmet ya da is plani ile
talebini olusturmakta ve insanlara toplayacagi para ile ne yapacagini detayli bir
bicimde gostermektedir. Kitle fonlamas1 uygulamasi araciligi ile kamuoyunun disinda
girisimciler eger ilgi alanlarma girebilirlerse  yatirimcilardan da  destek
gorebilmektedirler. Girisimciler bu platform tizerinde kisilere karsiliginda sunacaklari
odiilleri de belirtmektedirler. Yapilan arastirmalar genellikle kiiclik katkilarin
yapildigin1 gosterse de biiyiik katkilar da olabilmektedir (Bradford, 2012, 1-10;
Sundararajan, 2016, 41; Belleflamme, Lambert, Schwienbacher, 2014, 586-588;
Mollick, 2014, 2-3).

Kitle fonlamasmin farkli oyuncular1 yer almaktadir. Bunlardan ilki fikir ya da
projelerini finansal destek toplamak i¢in pazara agan kisilerden meydana gelmektedir.
Ikincisi riski paylasarak proje ve fikirleri destekleyerek yatirrmin karsiligini bekleyen
kitledir. Son olarak ise finansal destek ihtiyaci olan kitle ile onlar1 destekleyecek
kitleyi bir araya getiren kitle fonlamas1 uygulama hizmet saglayicilaridir (Ordanini,
Miceli, Pizzetti, 2010, 444-445). Kitle fonlamasi, fonu talep edenle destek veren kisi
arasindaki islemleri yiiriitmek adina internet teknolojilerini ve mevcut cevrimici

O0deme sistemlerini kullanmaktadir (Gerber, Hui, Kuo, 2012, 1).

2.1.2. Talep Uzerine Istihdam

Talep {lizerine istihdam caliganlar, igverenler ve diizenlemeleri olusturanlar i¢in hem
firsatlar hem de zorluklar1 ortaya koyarak yiikselmeye devam etmektedir. Bilgi
teknolojileri alanindaki gelismeler sadece geleneksel ¢alisma modelindeki iliskilerde
temel degisikliklere sebep olmamis, ayn1 zamanda heniiz yasal olarak halen blyik
bosluklari olan istthdamin yeni bir tiiriiniin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. Kisaca
talep lizerine istihdam, ulagim hizmetleri, temizlik ve programlama gibi gorev ve

islerin bir uygulama araciligiyla belirli uzman grubunun oldugu bir topluluga verilerek



disar1 yaptirtlmasidir (Prassl, Risak, 2016, 620-622; Isaac, 2015, 1). Talep Uzerine
istihdam hizmeti sunan firmalarin uygulamalar1 araciligiyla insanlar, 6zel bilgi, beceri,
ev hizmetleri gibi hizmetleri veya tecriibelerini paylasabilmektedirler (McHugh, 2018,
655). Bu tiir hizmet saglayan firmalar, insanlarin belirli ve gegici bir gorev igin ise
alinabilecek uzman kisileri bulabilecekleri hizli, glivenli ve samimi bir uygulama
saglayarak deger yaratmaktadirlar. Bu sayede serbest olarak ¢alisan kisi, becerilerini

ve uzmanligini paylasarak ekstra para kazanabilmektedir (Arvidsson, 2018, 292).

Talep iizerine istihtam hizmetleri bu kapsamda ¢alisanlar i¢in iki potansiyel fayda
saglamaktadir. ilki, bu kapsamda calisan kisilerin hem istedikleri gorevleri tamamlama
hem de istedikleri zaman ¢alisma noktasinda esneklige sahip olmasidir. Talep iizerine
istthdam engelli bireyler, ¢ocuklu ebeveynler gibi normal ¢alisma kosullarinda
calisamayacak bireylere de is firsatlar1 saglamaktadir. Ikinci fayda ise, esitlik ilkesidir.
Geleneksel istihdam alaninda yapilan ¢aligmalarin bir¢ogu calisanlar arasinda yapilan
ayrimcili1 ortaya koymaktadir. Ancak talep tizerine istihdamda c¢evrimigi uygulama
Uzerinde girilen hizmetin gereksinimlerine gore en uygun olan kisi segileceginden bu
ayrimecilik ortadan kalkmaktadir (Hannak ve dig., 2017, 1914-1915). Teodoro ve dig.
(2014, 237) talep lizerine isttihdamin kolaydan zora bir aralikta oldugunu gosteren isin
zorlugu ve sanal ya da fiziksel ortamda yapilma durumunu gosteren isin dogas1 geregi
nerede yapilmasi seklinde iki boyutu oldugunu ifade etmektedirler. Yapilan
arastirmalar parasal fayda ve calisma zamani, 6deme orani, yapacaklari isler gibi
calisma kosullarinin hizmeti saglayacak olan kisilerin talep tizerine istihdam hizmeti
uygulamalarina katilma konusunda motive edici unsurlar oldugunu gostermektedir

(Thebault-Spieker, Terveen, Hecht, 2017, 6).

2.1.3. Paylasim Ekonomisine Dayali Konaklama Hizmetleri

Paylasim ekonomisine dayali konaklama hizmetleri, gecici olarak konaklama imkani
arayan misafirleri, kisa siireli kiralama i¢in kullanilmamis 6zel alan saglayan ev
sahipleriyle eslestirerek deger yaratmaktadir (Dolnicar, 2018, 27). Turizm alaninda
geleneksel konaklama hizmetleri oteller gibi resmi olarak bu alanda is yapan
sirketlerden odalarin kiralanmasini kapsamaktadir. Ancak Airbnb, Couchsurfing gibi
paylasim ekonomisi ig modeline dayali hizmet sunan firmalar esler aras1 konaklama
hizmeti ile ¢evrimigi bir platform araciligiyla belirli bir alana erigimin bir bireyden

digerine gecici olarak gegmesine olanak sunmaktadirlar. Paylasim ekonomisinin en
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Oonemli bakis agisi, insanlara kullanmadiklari odalarinin, evlerinin kullanim hakkini
kaynak kullanimin1 optimize ederek bir fayda karsiliginda belirli bir siire i¢in ihtiyaci
olan bir bagka bireye devretmesidir. Bu alanda hizmet saglayan firmalar ev sahiplerine
paylasacaklar1 yer hakkinda bilgi saglamalarini, resim paylagmalarini, misafirleri ile
iletisim kurmalarini, rezervasyon yapmalarini ve ddeme yapmalarini saglayacak
internet tabanli bir platform sunmaktadirlar. Bu platform iizerinden ev sahibi ile
misafir arasinda glivenin olusmasina firsat sunarlar. Konaklama hizmetinin yaygin bir
sekilde kullanilmasi adina bu giiven degiskeni onem teskil etmektedir. Bu giivenin
olusmasindaki en 6nemli unsurlardan birisi ise ev sahibi ve misafirlerin kamuya acik
bir sekilde goriislerini paylasmalaridir. Bu sayede ¢evrimici islemler i¢in gerekli olan
itibar pozitif veya negatif olarak her iki taraf i¢in de gelismektedir (Guttentag, 2015,
1194-1195).

Genellikle geleneksel konaklama hizmetlerine gore, tuketiciler tarafindan paylasim
ekonomisine dayali konaklama hizmetlerinden alinan hizmetin beklentisi ve
degerlendirmesi farkli olmaktadir. Paylasim ekonomisi ayn1 zamanda tiiketicilerin
sosyal ve ekonomik anlamda daha fazla baski hissetmelerinden 6tiirii, bir topluluga ait
olma, tiikketim noktasinda daha siirdiiriilebilir olma, sosyal ag ve mobil teknolojinin
artmasindan Otlirii tutum ve davranislarinda da degisikliklere sebep olmustur. Bu
sebeple paylasim ekonomisine dayali konaklama hizmetleri otel konaklamasi gibi
geleneksel konaklama hizmetlerine gore daha uygun seyahat, daha anlamli sosyal
tecriibe, daha diisiik fiyat ihtiyac1 gibi farkli tiiketici ihtiyaclarini karsilamaktadir
(Tussyadiah, 2016, 3-4). Paylasim ekonomisine dayali konaklama hizmetlerindeki
biiyiik artis geleneksel otel konaklamaciligi hizmetlerine gore daha ¢esitli tecriibeler
sunmakta olup, daha genis fiyat ve Ozellikte hizmetleri beraberinde getirerek

geleneksel sektorii zorlamaktadir (Wang, Nicolau, 2017, 120).

2.1.4. Talep Uzerine Yaym (On-demand Streaming) Hizmetleri

Son yillarda dijitallesmenin radikal bir bicimde biiylimesi, akilli telefonlarin
yayginlagmasi ve internet altyapisindaki olumlu gelismeler yayin hizmetlerini tiiketim
tarzlarimiz1 degistirmistir. Oncesinde bir filmi izlemek igin sinemaya gidilmesi ya da
bir sarkiy1 dinlemek i¢in albiimiin satin alinmasi gerekirken artik bunlarin tamami
evden ya da herhangi bir ortamdan bagimsiz olarak internetin oldugu her yerden

yapilabilmektedir (Gaustad, 2019, 67; Maaso, Hagen, 2020, 18). Talep Uzerine yayin
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hizmetleri, belirli bir iicret karsiliginda erisim hakkini elde eden tiiketicilerin kendi
secimlerine gore karar verdigi radyo, miizik ve video yayinlarmin bulut teknolojileri
Uzerinden sunuldugu hizmetlerdir. Talep lzerine yaymn hizmetleri ile insanlar artik
satin alarak dinleyecekleri sarkilarin, izleyecekleri filmlerin sahibi olmaktansa, onlara
abone olarak belirli siire ile erisim hakki elde etmektedirler (Marshall, 2015, 178-179).

Talep Gzerine yaym hizmet saglayicilar tiiketicilerine iicretsiz hizmet saglamalarinin
yani sira gelir kaynagi olarak reklam ve abonman ticretlerine bagimlidirlar. Talep
lizerine yayin hizmetleri i¢in geleneksel miizik ve yayin endiistrisini etkiledigi
yOniinde elestiri yapilsa dahi, 6zellikle korsan miizik ve yayinciliga kars1 en dnemli
alternatif olarak gorilmektedir (WI6mert, Papies, 2016, 314-315). Ancak literatiirde
yer alan genel kabul goren diisiince talep Uzerine yayin hizmetlerinin 6niimiizdeki
siirecte geleneksel yayinciligi tamamiyla ortadan kaldiracagi yoniindedir. Bunun
arkasinda yatan sebepler igerik kalitesinin artmasi, miisteri tatmininin artmasi ve
fiyatin azalmasi olarak gosterilmektedir. Pazarlama uygulayicilari bu temelde
stratejiler gelistirerek kisiye 6zel igerik sunmaktadirlar (Enli, Syvertsen, 2016, 145;
Lee ve dig., 2018, 6). Talep lizerine yaymn hizmetlerinin kullanimini arttiran en 6nemli
ozellikler igerik ¢esitliligi, sistem ve bilgi kalitesi, yaraticilik 6zelligi ve bir toplulugun
pargast olma seklinde ifade edilmektedir (Hampton-Sosa, 2019, 128-129). Yayin
hizmet saglayicilar1 abonelerin en ¢ok ne izledigini, dinledigini belirli algoritmalarla
tutarak onlara begenebilecekleri ¢alma listeleri ya da yayin igerikleri Onermektedirler
(Maaso, Hagen, 2020, 19).

2.1.5. Paylasim Ekonomisine Dayal Ulasim Hizmetleri

Paylasim ekonomisine dayali ulasim hizmetleri, paylasim ekonomisinin énemli bir
turl ve paylasim ekonomisinin geleneksel endiistri iizerindeki etkisinin en iyi
orneklerinden biridir. Paylasim ekonomisine dayali ulasim hizmetleri, geleneksel
ulagim segenegine surdurulebilir, uygun fiyatli, giivenli ve kullanislt bir alternatif
sunmaktadir (Cohen, Kietzmann, 2014, 283-284). Otomobil paylasimi, zaman i¢inde
uyelerin bir ticret karsiliginda belirli bir firmanin otomobil filosuna erisim hakkina
sahip olduklari paylasim hizmetlerini ifade etmektedir. Bu otomobil paylasim hizmeti,
gelismis Ulkelerin kultlrlerinde bireysel sahiplikten bu yeni paylasim ekonomisine
gecisi gosteren, otomobil sahipligine populer bir alternatif olmaktadir. Yine bir diger

onemli paylasimli ulasim tiiri olan yolculuk paylasimi ise bir kisinin belirli bir yere
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gitmekte olan bir otomobil igerisinde ticretini 6deyerek yolculuk hizmetini paylastig
hizmetleri ifade etmektedir. Otomobil ve yolculuk paylagim hizmetlerinin birlesimi
olarak ifade edilen internet tabanli mobil uygulama iizerinden sunulan siiriis paylagim
hizmetleri ise suriclsine kar elde etmeyi saglayan, ticari bir lisansa ihtiya¢
duyulmayan paylasim hizmetlerini ifade etmektedir (Posen, 2016, 413-414). Otomobil
paylasim hizmetlerinin her gecen giin biiylimesinin 6nemli sebepleri mobil uygulama
tizerinde hizmetin giderek daha etkin ve verimli sunulmasi, hizmet sunulan otomobil
sayisinin artmasi, ihtiyaca daha hizli cevap verilmesi, toplu tagima imkanlarinin ve
taksi hizmetlerinin yetersizligi ve fiyatin rekabet¢i seviyede olmasi olarak
g6zlemlenmektedir (Cramer, Krueger, 2016, 3). Paylasim ekonomisine dayali ulasim
tiirleri ve otomobil paylasim hizmetleri ile ilgili kapsamli bilgi ilerleyen kisimlarda

verilmektedir.

2.2. Paylasim Ekonomisinin Faydalari

Paylasim ekonomisi tiiketiciler, hizmet saglayicilar ve uygulama saglayici firmalarin
yer aldig1 tim paydaslarina temel olarak gevresel, ekonomik ve sosyal faydalar
sunmaktadir (Buczynski, 2013, 18; Bocker, Meelen, 2017, 29; Altinay, Taheri, 2019,
182; Ernst&Young, [27.09.2020]). Dogal kaynaklarin azalmasindan oOtiirii
stirdiiriilebilir gelisimler giliniimiiz ekonomisinde Onemli bir konu olmaktadir.
Paylasim ekonomisi ise insanlarin daha siirdiiriilebilir ve diisiik karbon salinimina
sahip yasam tarzlarina sahip olmalarinda 6nemli bir yol olarak goérulmektedir.
Paylasgim ekonomisi bunlarin yani sira, insanlar, belediyeler ve devletler gibi toplumun
temel paydaslar1 igin yiiksek maliyetleri arttiracak sahipligi degil, gecici erisim hakkini
esas alan bisiklet, otomobil ve siiriis paylasimi gibi farkli siirdirdlebilir ulasim
yontemlerini desteklemektedir. Bu baglamda, daha strdurilebilir ulasim araglarinin
da pargasi oldugu paylasim ekonomisi hizmetlerinin kullaninminin artmasi sonucu
otomobil sahipligi azaldigindan, gaz salinimi azalmakta ve toplu ulasim araglarinin
kullaniminin artmasi ile birlikte ulasim maliyetleri azalmaktadir (Bieszczat,

Schwieterman, 2012, 106; Liu, Yang, 2018, 1-3).

Paylasim ekonomisi insanlara mevcut isine ek olarak is yapma olanagi sunmasindan
otiirii ek gelir saglamakta, kaynaklarin daha verimli kullanilmasina olanak sunmakta
ve sehirler, belediyeler i¢in de yeni ekonomik aktivite firsatlari olusturmaktadir.

Belediyeler paylasim ekonomisine dayali ulasim imkanlarini kendi bilinyesinde

13



sunarak hem toplumun ihtiyacina cevap vermekte hem de yeni diinya dizeninde
o6nemli ekonomik kazanclar elde edebilmektedirler (Quattrone ve dig., 2016, 1385).
Buna ek olarak, paylasim ekonomisi hem az siklikla kullanilabilecek iiriin ve
hizmetlere sahipligi ortadan kaldirip ihtiya¢g duyuldugunda erisimine olanak
tanimasindan, hem de topluluktaki kisi sayisinin artmasi sonucu erigim maliyetlerinin
azalmasindan otiirii ekonomik fayda saglamaktadir. Ancak paylasim ekonomisi
ekonomik faydanin 6tesinde daha genis iiriin ve hizmete erisebilme, ihtiya¢ duyulan
seylere ihtiya¢ duyuldugu anda daha kolay ulasabilme, bireyler arasinda daha giiglii
baglar kurma ve diinyaya daha az zarar verme gibi faydalar da sunmaktadir
(Buczynski, 2013, 25). Ekonomik kazanclar ayrica zamandan, alandan ve ¢abadan elde
edilen tasarruflar1 da kapsamaktadir (Torrent-Sellens, 2019, 6). Bir¢cok ¢alisma
paylasim ekonomisinin kullanimindaki en 6nemli faydanin ekonomik fayda oldugunu
gostermektedir (Mohlmann, 2015, 195; Lamberton, Rose, 2012, 109-110; Bardhi,
Eckhardt, 2012, 883-884; Hennig-Thurau, Hennig, Sattler, 2007, 5).

Paylasim ekonomisine katilim bireylere sosyal ¢evre olusturmasi noktasinda firsat
sunmaktadir (Tussyadiah, Pesonen, 2016, 1022). Sosyal fayda, paylasim ekonomisi
alaninda sunulan hizmetleri kullananlarin digerleri ile sosyal olarak baglanti kurmasi
sonucu elde ettigi tatmini ifade etmektedir. Ornegin, bir kullanict Airbnb iizerinden bir
konaklama hizmeti kullandiginda ya da Uber, BlaBlaCar ile bir ulasim hizmetinden
faydalandiginda yeni insanlarla tanisarak sosyallesme saglayabilmektedir. Ancak bir
otelde konaklar ise, bu siire boyunca kimse ile goriismeme ihtimali daha fazla
olmaktadir (Cotrim, 2016, 13; Tussyadiah, 2016, 1; Bocker, Meelen, 2017, 29). Bu
noktada bireyleri paylasim ekonomisi hizmetlerini kullanma noktasinda motive eden
onemli etkenler sosyal iliski ve topluluk duygusu olarak ortaya konmustur. Ozellikle
esler aras1 paylasima temel vurgu yapildigi iizere, arkadaslik, sevgi ve samimiyet gibi
insani duygular sosyal faydanin en 6nemli boyutlar1 olarak ortaya ¢ikmaktadir

(Tussyadiah, Zach, 2017, 636-638).

Nwaorgu (2018, 240), paylasim ekonomisinin igbirlik¢i yasam tarzlari, tirtinlerin degis
tokusu ve tirtin kullanim sistemleri olarak adlandirilan {i¢ temel faydasi oldugunu ifade
etmektedir. Uriin kullanim sistemleri insanlarin bir iiriine sahip olmalar1 yerine onu
gercekte kullanmalar1 yoniinde diisiince yapisim degistirmektedir. Uriin kullanim
sistemlerinde bir kisi ya da kurum tarafindan sahip olunan otomobil, digerleri ile

kullanim faydasi, ¢evresel fayda ve karlilik saglama amaciyla paylasilmaktadir.
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Uriinlerin degis tokusunda da artik bir otomobilin ihtiyag duyulmayan bir noktadan
eksikliginin hissedildigi noktaya tasinmasi esastir. Isbirlik¢i yasam tarzlar ise zaman,
alan ve yetkinlikler gibi kaynaklarin diger kisilerle paylagimi sonucu insanlarin

birbirleri ile uyum saglayarak kiiresel olarak etkilesimini ifade etmektedir.

Tiiketiciler paylasim ekonomisi alaninda hizmet saglayan firmalar ile olusturduklar
iliski sonucunda giiven, ayricalik ve sosyal fayda olarak t¢ 6nemli fayda elde
edebilmektedirler. Tlketicilerin uygulamalarin yorum, puanlama, bilginin seffafca
paylasilmast ve hizmetlerin kullanimi ile artan tecriibesi sonucunda giiveni
artmaktadir. Ayricalik faydasi ile firmalar miisterilerini tekrar kullanim davranigina
motive etmek ve kendilerini 6zel hissettirmek i¢in daha hizli hizmet, parasal kazanclar
ve bazi kisiye 6zel hizmetler ile fayda saglamaktadirlar. Paylasim ekonomisi hizmeti
kapsaminda tuketiciler firmalarla ekonomik degis tokusun 6tesinde sosyal baglantilar
olusturmaktadirlar. Hizmetten faydalandiktan sonra bile hizmetin iki tarafi sosyal

etkilesim kurmayi siirdiirebilmektedirler (Yang ve dig., 2017, 50-51).

Ozetle paylasim ekonomisi konusu ozellikle kisilerin paylasim ekonomisi
topluluklarina katilimlar1 ve sunulan hizmetlerin paylasilarak, baskalarina yardim
ederek, siirdiiriilebilir davraniglarda bulunarak diger insanlara ve ¢evreye fayda
saglamasindan otiiri 5nem ve ilgi kazanmistir. Paylasim ekonomisine dayali otomobil
paylasim hizmetlerinin 6neminin artmasina ragmen, hala literatiirdeki ¢aligmalarin
tiikketicilerin otomobil paylasim hizmetlerine yonelik kullanim niyetlerini etkileyen
faktorleri arastirmasi noktasinda biylik eksiklikler vardir. Ancak, paylasim
ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmet sektdriinde basarili olmay1 amaglayan
isletmeler, sadece bu faktorleri tanimlayarak iiriin ve hizmetlerini daha etkin ve
Ozellikli olarak fayda saglayacak bir bigimde tiiketicilere sunarak basar1 elde
edebilirler (Hamari ve dig., 2015, 2048; Liu, Yang, 2018, 3).

2.3. Paylasim Ekonomisinin Boyutlari

Hamari ve dig. (2015, 2050-2051)’nin yaptig1 ¢alismada paylasim ekonomisinin

boyutlari, “gevrimi¢i isbirligi”, “sosyal ticaret”, “gevrimigi paylasim” ve “ideolojik

diistinceler” seklinde ifade edilmektedir:

Cevrimigi isbirligi; 6zellikle web 2.0 ile kullanicilar tarafindan olusturulan, ¢evrimigi

olarak paylasilan ve tiiketilen bilgi, iirlin ve hizmetlerin arttigin1 ifade etmektedir
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(Kaplan, Haenlein, 2010, 61). Bu baglamda tiiketicilerin tiiketicilerle ya da firmalarin
tilkketicilerle yaptiklart isbirlikleri ve aligverislerin belirli ¢evrimici uygulamalar ile
yapilmas1 vurgulanmaktadir. Cevrimigi isbirligi, icerik olusturmak ig¢in ¢ogunlukla
kullanicilarin kendi kendine organize oldugu, organik olarak biiyiiyen, merkezi
olmayan bir tabana yayilmis sistemsel yapida olmaktadir (Rodrigues, Druschel, 2010,
72-73).

Sosyal ticaret; sosyal medyanin aracilik ettigi bir ticaret bi¢imi oldugundan, esler arasi
etkilesime dayanmaktadir. Ozellikle ¢evrimigi ve ¢evrimdisi iiriin ve hizmet alim ve
satimi faaliyetlerine yardimci oldugundan sosyal etkilesimleri ve kullanici katkilarini
desteklemek igin sosyal medya kullanilmaktadir. Sosyal ticaret sosyal medya
araciligiyla aligveris ve sosyal ag aktivitelerini birlestiren potansiyel tanzim teshir
firsatlarin1 da temsil etmektedir. Son olarak, sosyal ticaret kisisel eglencenin Gtesine
gecerek ekonomik kaygiy1 hedef almaktadir (Wang, Zhang, 2012, 106-111).

Cevrimici paylasim; 6zellikle sosyal aglar iizerinde ¢evrimigi hizmetlerin artmasiyla
bliytik bir doniisiime ugramistir. Kimi kullanicilar bilgi paylasirken, kimileri kendileri
ile ilgili durumlarimi, kimileri ise bilgi teknolojilerindeki son gelismelerle birlikte
uygulamalar araciligiyla kisiler arasi etkilesimi arttirmak adina dosya, film, video ya
da evlerindeki koltugu baskalari ile paylagsmaya baslamistir (Kaplan, Haenlein, 2010,
62; Galbreth, Ghosh, Shor, 2012, 603; Hennig-Thurau, Hennig, Sattler, 2007, 1).

Tiketici ideolojisi; bilgi teknolojilerinin gelisiminin bir ideolojiyi, disiinceyi
desteklemek amaciyla ortak hareketi destekledigini ortaya koymaktadir. Bu noktada
paylasim ekonomisi agisindan ise biraz daha oteye giderek hem tiiketim karsitligini
hem de daha siirdiiriilebilir olarak kaynaklarin kullanilabilirligini bir ideoloji olarak
benimsemenin gerekliligini vurgulamaktadir. Paylasim tiikketim karsiti tiiketiciler
tarafindan benimsenebilecek en muhtemel ekonomik model olarak ifade edilebilir.
Boylelikle tiiketim karsit1 tiikketiciler paylasim ekonomisi ile benzer iiyelerin yer aldig1
topluluklarda bir araya gelir ve dayanigma ortami olusturabilirler (Oh, Agrawal, Rao,
2013, 409; Ozanne, Ballantine, 2010, 486-487).

Eckhardt ve dig. (2019, 7), paylasim ekonomisinin gegici erigim, ekonomik faydanin
aktarimi, platform aracilifi, genisletilmis tiiketici roli ve kitle kaynakli tedarik gibi
bes temel 6zelliginin oldugunu belirtmektedirler. Bunlara ek olarak geleneksel drin

ve hizmet saglayicilarda var oldugu goriilen, ama tiim paylasim ekonomisi hizmet
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saglayicilarinda da olan itibar sistemleri ve kisiler arasi1 aligveris 6zelliginin oldugunu

ifade etmektedirler.

Gegici erisim ile tiiketiciler stirekli olarak bir otomobile sahip olmak yerine, Zipcar
otomobil paylasim hizmetinin sundugu gibi sahiplik hakkinin hizmeti kullanacak
kisiye transfer edilmeden siirlis faydasini belirli bir zaman dilimi i¢in elde etmesine
olanak tanimaktadir (Bardhi, Eckhardt, 2012, 889). Bu erisim ile sunulan paylasim
hizmetinin karsiligindaki ekonomik fayda bir taraftan digerine aktarilmis olmaktadir.
Paylasim ekonomisi uygunluk ile miisterilerine zaman faydasi saglarken, mal ve
hizmetlerini sunan firmalar i¢in parasal fayda ve araci olanlar i¢in hem zaman hem de
parasal fayda saglamaktadir (Kumar, Lahiri, Dogan, 2018, 7). Onemli olan diger
Ozellik ise, bu aligveris hizmetinin iiyesi olunan ve eslesmenin yapildigi internet
tabanli bir platform iizerinden sunulmasidir. Hizmeti sunan ile kullanmak isteyen
kisileri eslestiren platform hizmetin iki taraf arasinda bir fayda temelinde aktarimina
olanak tanimaktadir (Perren, Kozinets, 2018, 26). Paylasim ekonomisi hizmetleri,
tiketicileri sadece iiriin ve hizmetleri talep eden bir kisi roliinden ayn1 zamanda tiriin
ve hizmetleri sunan saglayici roliine tasimaktadir. Ornegin, bir tiiketici Zipcar
otomobil paylasim hizmetinden tiiketici olarak faydalanabilmekte, ancak kendinden
sonra otomobili kullanacak tiiketici i¢in temizlik ve gerekli hazirliklart yapma
noktasinda ise hizmet saglayicisi roliinii iistlenmektedir. Bu sebeple paylasim
ekonomisinde genellikle tiiketiciler iireten tiiketici olarak adlandirilmaktadir (Jiang,

Tian, 2016, 10; Ritzer, Jurgenson, 2010, 18).

Tedarigin kitle kaynakli bir bigimde saglanmasi, ayni paylasim ekonomisi
toplulugunun iiyesi olan kisilerin zaman ve kaynaklarini bir havuz sisteminde
toplamalar1 ve hizmeti buradan saglamalarini ifade etmektedir (Li ve dig., 2018, 4).
Itibar sistemleri ve kisiler aras1 alisveris ise zaman igerisinde paylasim ekonomisi
hizmet saglayicilarin hizmetin kapsamini genisletmelerinden (6rn. Uber kendi
otomobillerine de sahiptir.) otiirii sadece paylasim ekonomisinin degil, geleneksel Grlin
ve hizmet saglayicilarinin da sahip oldugu dzelliklerdir. Ornegin, ebay ya danll.com
gibi kisilerin etkilesim kurdugu ve itibarin ¢ok 6ne ¢iktig1 daha geleneksel ortamlarda

bu iki 6zellik 6n plana ¢ikmaktadir (Eckhardt ve dig., 2019, 7-8).
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2.4. Paylasim Ekonomisine Yonelik Engeller

Paylagim ekonomisinin tiiketiciler i¢in bir¢ok faydasi olmasinin yani sira, tiiketiciler
tarafindan kabul gérmesi igin bazi engeller de s6z konusudur. Paylasim ekonomisi
hizmetlerinin kullanimini yayginlastirmak ve tekrar kullanimini saglamak icin bu
engellerin azaltilmasi veya ortadan kaldirilmasi 6nemlidir. Bu engeller ya tiiketicilerin
inang ve deger yargilariyla uyusmayan ya da onlarin tatminlerinde istenmeyen
durumlara neden olabilecek degisiklikler olarak ifade edilmektedir (Bielefeldt, Poelzl,
Herbst, 2016, 6). Paylasim ckonomisi kavrami ile ilgili olarak, mevcut
diizenlemelerdeki eksiklikler, kullanicilar arasindaki giiven eksikligi, itibar eksikligi,
belirli bir standardin olmamasi, mevcut is yapiSina karsit olmasi ve is modellerinin
gelecegi ile ilgili belirsizlikler gibi bir¢ok farkli engel ifade edilmektedir. Bu alanda
en fazla dile getirilen engel gizliligi, hizmeti alan ve saglayan tarafin birbirine kars1
olan glivensizligini, teknolojiye olan giivensizligi ve firmaya kars1 olan giivensizligi
binyesinde bulunduran given boyutu olarak goérulmektedir. Paylasim ekonomisi
yabancilara durumun gerektirdigi 6l¢iide glivenmeye dayali bir is modeli olma esasina
dayanmaktadir (Botsman, Rogers, 2010, 3; Tussyadiah, Pesonen, 2018, 706;
Guttentag, 2015, 1195; May, Konigsson, Holmstrom, 2017, 7-8; Sutherland, Jarrahi,
2018, 14-15). Gizlilik uzun siiredir aslinda ¢evrimi¢i hizmetlerin saglanmasi
noktasinda ozellikle kisisel bilgilerin izinsiz olarak yayilmasindan 6tiirii endiseleri
Uzerinde toplayan bir engel olmus, ancak bu endise paylasim ekonomisi ile birlikte
geleneksel ¢cevrimigi hizmetler ve sosyal medya kullaniminin 6tesine gegmistir. Eger
bir kisi tanimadig bir kisinin evinde konaklamak ya da otomobiline binmek istiyorsa,
bunun igin yeterli giiven ortamina sahip oldugu fikrine inanmasi gerekmektedir.
Bunun yani sira tiiketiciler kendi verilerinin paylasilacagini diistindiigiinden paylagim
ekonomisi {irlin ve hizmetlerinin kullanimindan da ¢ekinebilmektedirler (Lutz ve dig.,
2018, 1473). Giiven tiiketicilerin paylasim ekonomisi hizmetlerini se¢medeki en
onemli degisken olarak goriilmektedir (Mohlmann, 2015, 197; Govindan, Shankar,
Kannan, 2020, 1).

Bir diger 6nemli engel de aslinda tiiketicilerin paylasim ekonomisi hizmetinden
algiladiklar1 faydadir. Paylasim ekonomisi bir kisiye diisiik maliyetlerle arzu ettigi
iirtin ve hizmete erigsim olanag sunmaktadir. Bu sebeple tiiketicilerin erisim sagladigi
uriin ve hizmetten sagladigi fayda katlanilan maliyetten daha az ise tiiketiciler i¢in

paylasim ekonomisine katilim noktasinda onemli bir engel ortaya c¢ikmaktadir
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(Hennig-Thurau, Henning, Sattler, 2007, 5; Mohlmann, 2015, 197). Paylasim
ekonomisine katilim noktasinda engel olabilecek diger hususlar ise, tuketicilerin diger
kullanicilarla etkilesim kurmalarina, is birligi ve is yapmalarina olanak saglayan ya da
stireci hizlandiran kullanim kolayligi, karmasiklik ve denenebilirlik gibi faktorlerdir.
Kisacasi tiiketiciler teknolojik olarak cok zor bir uygulama ile karsilagiyorlarsa
paylasim  ekonomisi alaninda sunulan {irin  ya da hizmete erisim

saglamayabilmektedirler (Tussyadiah, Pesonen, 2018, 707).

Buczynski (2013, 22-30) ise, insanlarin paylasim ekonomisine katilmalarindaki
engelleri zaman, giivenlik, para, insanlar ve giiven seklinde ortaya koymaktadir.
Insanlarin birgok gereksiz aktivite igin vakit bulurken paylasmak ya da paylasim
ekonomisi toplulugunun bir pargasi olmak i¢in vakit bulamamasindan yakinmaktadir
(Riege, 2005, 23). Bu sebeple insanlar daha fazla zaman, caba ve maliyet gerektirse
de halen satin alma yontemini se¢mektedirler. Baskasinin evinde kalmak ya da
otomobilini paylagsmak insanlarda aligilagelmis durumun disina ¢ikilmasindan Gtiirti
giivenlik endiselerini beraberinde getirmektedir. Paylasim ekonomisine katilim
noktasinda belirli miktarda para ddenmesi, uygulama Ucreti ya da paylasacak kisi i¢in
bir i3 modeli olarak ilk yatirrm maliyetine katlanilmasi da aslinda 6nemli bir engel
olabilmektedir (Bielefeldt, Poelzl, Herbst, 2016, 9). Paylasabilecek bir toplulugun
olmamasi ya da erisememek de bir engel olmaktadir. Bu biiyiik schirlerde bir engel
olmazken, kii¢iik sehirlerde biiyiik bir engel olmaktadir, bu sebeple paylasim
ekonomisi alaninda hizmet sunan firmalar genellikle metropol olarak ifade edilen
blyuk sehirlerde hizmet sunmaktadirlar. Paylasim ekonomisinde 6nemli bir engel
olarak gorilen gliven sorununu asmanin en dnemli yolu ise kisinin kendisinin giivenilir

olmasi ve digerlerinden kendi yaptigini beklemesidir.

Yeniliklerin yayilmasi teorisine gore fonksiyonel ve psikolojik olmak iizere iki ana
engel vardir. Fonksiyonel engeller karmasiklik, deger ve riski ortaya koyarken;
psikolojik engeller uyumluluk ve imaji1 isaret etmektedir. Karmasiklik engeli
tiikketicinin teknolojiyi ¢ok zor anladig1 ya da kullanimda zorlandig1 durumlarda, deger
engeli iirlin veya hizmet digerlerine gore avantajim ya da kaliteli performansini
kaybettigi durumlarda meydana gelmektedir. Risk engeli tiketici inovasyonun
kendisine zarar verecegini diisiindiigiinde, performansinda belirsizlikler oldugunda,
gizlilik riski hissettiginde, siire¢le ilgili bir risk algiladiginda meydana gelmektedir
(Spindeldreher, Frohlich, Schlagwein, 2018, 5-6; Spindeldreher ve dig., 2019, 6-7).
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Uyumluluk engeli inovasyon kisinin gelenekleri, normlart ve rutini ile c¢atistigi
durumlarda, imaj engeli ise marka ve inovasyon ile ilgili olumsuz iligski kurdugunda

ortaya ¢ikmaktadir (Hazee ve dig., 2020, 3-4).

Temelde paylasim ekonomisi alanindaki biyik bir engel, tiketicilerin heniiz kendini
kanitlamamis olan yeni teknolojilere karsi olan direngleridir. Tuketicilerin bu
noktadaki endiselerini ortadan kaldiran firmalar basarili olmaktadirlar. Ozellikle
otomotiv sektoriinde paylasimli otomobil hizmetleri alaninda bilgi yetersizligi, yiiksek
maliyetler ve risk toleransinin diisiik olmasi hizmetin sik kullaniminin oniindeki
engeller olarak gorilmektedir (Egbue, Long, 2012, 717-718). Yine ulasim alaninda
paylasim hizmetlerinin bir tiirli olan bisiklet paylasimi icin giivenlik boyutu bir engel
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Hem kurallarin bu paylasim hizmetini tam anlamiyla ele
almadigindan hem de diger siirticiilerin ¢ok dikkat etmediklerinden bahsedilmektedir.
Otomobil paylagim hizmetleri alaninda tiiketicilerin bilgisinin ve farkindaliginin
yetersiz olmasi da yapilan c¢aligmalarda bir engel olarak ortaya ¢ikmistir (Matyas,
2020, 9). Son olarak ise dogrudan ¢alismalarda bir engel olarak bahsedilmese de,
paylasim ekonomisinin temel felsefesine aykir1 olmasindan 6tiirii sahipligin bireyler
icin 6nemi de bir engel olusturmaktadir. Sahiplik bir yasam felsefesi, statii sembolii
gibi goriilebildiginden ve insanlar i¢in daha 6nemli olabileceginden maliyeti yliksek

olsa dahi tercih edilebilmektedir (Moeller, Wittkowski, 2010, 179).

2.5. Paylasimh Ulasim Tiirleri

Paylagimli {iriin ve hizmetlere yonelik kamuoyu algis1 son yillarda énemli dlgiide
degismistir. Paylasim ekonomisindeki son gelismeler ve bilgi teknolojileri yeni is
alanlar1 olusturmus, insanlarin seyahatlerini nasil planlamalar1 ve yapmalar
gerektigini degistirmis, sahiplik ve ulasim modellerini genisletmistir. Paylagimli
ulasim, paylagim ekonomisinin biiyiiyen 6nemli bir alan1 olmustur. Paylasimli ulasim,
rota planlamanin merkezi konu oldugu, kullanicilar arasinda paylasilan ulagim
hizmetlerini isaret etmektedir (Tong ve dig., 2018, 1633). Sehirlerin her gecen giin
daha fazla genislemesi ve buna bagl gergeklesen niifus artis1 ulasim sistemlerine
yonelik giivenilirlik noktasinda 6nemli bir baski unsuru olmaktadir. Ulagim sehirlerde
ekomonik refahin ve yasam kalitesinin temelini olusturmaktadir. Bu nedenle kamu
kurumlart paylasimli ulagim hizmetlerinin ortaya ¢ikisindan itibaren gelisimini yakin

olarak takip etmekte ve ulasim hizmetleri alaninda dogrudan yatirnrm yapma veya
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ortaklik kurma yoluna gitmektedirler (lacobucci, Hovenkotter, Anbinder, 2017, 65).
Paylagimli ulagim, bisiklet, otomobil ve diger araglarin paylasimli kullanimu,
tiketicilerin farkli ulasim tiirlerine ihtiya¢ duyduklar sekilde kisa siireli erisim elde

ettikleri inovatif ulasim stratejisidir (Shaheen ve dig., 2017, 1).

Paylagimli ulasimin otomobil paylagimi, bisiklet paylasimi, talep iizerine siiriis
hizmetleri, scooter paylasimi gibi farkli tiirleri mevcuttur. Paylagimli ulagim tiirleri
icin hizmeti optimize etmek ve isleyisini saglamak adina akilli telefonlar ve mobil
uygulamalar ¢ok 6nemlidir. Paylasimli ulasimin giderek uygulama alanlarinin arttigi
her yerde maliyetin azaldigi, kolay ulasilabilir oldugu, otomobille seyahat edilen
mesafenin kisaldigi, bireysel otomobil sahipliginin azaldig1 ve gaz saliniminin azaldig1
gibi etkileri gdzlemlenmektedir (Shaheen ve dig., 2015, 3; Feigon, Murphy, 2016, 7).
Ozellikle artan yogunluk ve niifus artis1 ile miicadele eden biiyiik sehirlerde bisiklet,
scooter, talep lizerine siiriis ve otomobil paylagimi gibi paylasim ekonomisine dayali
hizmetler ile hava kirliligi, ulasim yetersizligi ve trafik sikigikligi gibi problemlerin
azaltilmas1 amaglanmaktadir. insanlarin gitmek istedigi yere en hizli siirede gitmesi
icin kendi otomobillerini kullanmasi trafikteki otomobil sayisini arttirmakta olup, daha
fazla otomobil park alani ve yollar igin bakim ihtiyacin1 gerektirmektedir. Bunlarin
yan1 sira bireysel otomobil kullanimi hem daha fazla hava kirliligine sebep
oldugundan, hem de insanlarin hareket etmesini en aza indirdiginden saglik
sorunlarina neden olabilmektedir (Schechtner, Hanson, 2017, 77; Cohen, Kietzmann,
2014, 279-281).

Sehir planlamacilarin, belediyelerin ve paylasimli ulagim hizmeti saglayacilariin
paylasimli ulagim ihtiyaglarin1 yakin takip etmeleri gerekmektedir. Demografik
degisimler, ekonomik konular, ¢cevresel endiseler ve yasam tarzlar1 ulagim itiyaglarin
farkl1 bir boyuta tasimistir. Insanlar artik sehir merkezlerinde otomobil guriiltisiinden,
egzoz dumanindan, trafik sikisikligindan uzak durmak istemektedirler. Bu nedenle
insanlar yasam kalitelerini arttirmak i¢in paylasimli ulagimin da parcasi oldugu akilli
sehir ihtiyacim1 desteklemektedirler (Aguilera-Garcia, Gomez, Sobrino, 2019, 1).
Paylasimli ulagim hizmetlerinin siirekli olarak gelismesini saglayan 6nemli
degiskenler, tiiketici ve c¢aligma hayati egilimlerinin de8ismesi ve teknolojik
gelismeler olarak ifade edilmektedir. Yar1 zamanli ¢alisma modeli ve uzaktan ¢alisma
modelinin giderek yayginlasmasi gibi ginimiz ¢alisma hayati egilimleri insanlarin

trafikte ne kadar vakit gegirecegini belirsizlestirmektedir. Buna ek olarak, sanal
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ortamda kullanilan konferans uygulamalarmin (6rn., zoom) artmasi ile insanlarin
seyahat etme sikli§1 azalmaya baslamistir. Insanlar artik birgok {iriin ve hizmeti
¢evrimigi platformlardan siparis etmeye baslamis ve eve teslim oldugundan herhangi
bir yere gidip teslim alma zorunlulugu ortadan kalkmistir. Ayrica teknolojik gelismeler
ile ddeme sistemlerinde kolayliklar saglanmis, mobil uygulamalar araciligiyla bir¢ok
uriin ve hizmete erisim miimkiin olmustur (Shaheen, Cohen, Zohdy, 2016, 8-9). Bu
caligmada paylasimli ulasim tiirleri bisiklet paylasimi, scooter paylasimi, siiriis

paylasimi ve otomobil paylasimi olarak ele alinmaktadir.

2.5.1. Bisiklet Paylasim

Bisiklet paylasimi birgok buyuk sehirde en hizli biiyliyen inovatif ulagim tiirii olarak
ortaya ¢ikmistir. Herhangi bir enerji tiirii kullanimini1 gerektirmemesinden otiirii en
etkin ve verimli ulagim tiirii olarak hizmet etmekte olup, toplu ulagima énemli bir etkisi
vardir. Bisiklet paylagimi sehrin belirli noktalarinda yer alan istasyonlardaki
bisikletlere Gyelik temelinde saatlik olarak erisimin sunuldugu, genellikle tek yonli
seyahat olarak saglanan paylasim hizmetidir. Bu sayede insanlarin bisiklet satin alma
zorunlulugunu ortadan kaldirarak ihtiyaglarini karsilamaktadir (Feigon, Murphy,
2016, 5; Liu, Yang, 2018, 2; Campbell, 2016, 401). Baz1 bisiklet paylasim hizmet
saglayicilar1 kullanicilarina belirli bir istasyon ag1 arasinda hizmeti saglarken, bazilar
belirli alan icerisinde serbest dolasima olanak saglamaktadir. Bir¢ok bisiklet paylasim
programi kullanim ticretinin yani sira iyelik tcreti de almaktadir. Saglayicilar
cogunlukla bakim, depolama ve park maliyetlerini kendileri karsilamaktadirlar

(Shaheen ve dig., 2017, 6).

Bazi durumlarda bisiklet paylasimi hizmetine sadece o sehir ya da bolgede yasayanlar
erisebilirken, digerlerinde herkes erigebilmektedir. Bisiklet paylasim hizmetlerinde
bisikletlerin ~ digerlerinden  ayristirilabilir  olmasi, giivenlik  igin  kilitleme
istasyonlariin, kullanicilar igin kiosklarin ve bisikletleri takip edebilecek radyo
frekans tanimlama (RFID) teknolojisinin olmasi gibi dort temel 6zellik bulunmaktadir.
Bisiklet paylagim hizmetleri sehir igerisinde sokak mobilyasi olarak konumlandirilan
bisiklet paylasimi, belediyeler gibi kamu kurumlar1 tarafindan sunulan bisiklet
paylasimi, sponsorluk anlagsmasi ile saglanan bisiklet paylasimi, esler arasi bisiklet
paylasimi ve kar amaci giitmeden saglanan bisiklet paylasimi seklinde kendi igerisinde

farkli tiirlere ayrilmaktadir. Bisiklet paylasiminin 6nemli etkileri ise, az da olsa
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otomobil sahipligini azaltmakta, insanlarin daha az otomobil kullanmasina énemli
olciide katkida bulunmaktadir. Ozellikle trafigin yogun oldugu biiyiik sehirlerde hem
maliyeti azaltmak hem de zamandan kazanmak i¢in insanlar bisiklet paylasimini tercih
etmektedirler (Cohen, Kietzmann, 2014 289-290). Bisiklet paylasiminin saglayacagi
faydalar, hareketliligin artmasi, maliyetlerin azalmasi, daha diisiik isletme maliyeti,
daha az trafik sikisikligi, yakit kullaniminda azalma, diger toplu ulagim imkanlarinin
kullaniminin artmasi, saglikli yasam, ¢evresel farkindalik ve ekonomik gelisim olarak
ifade edilebilir (Shaheen, Cohen, Zohdy, 2016, 25; Wielinski, Trepanier, Morency,
2017, 113; Fishman, Washington, Haworth, 2013, 150; Wang, Zhou, 2017, 148).
Tiiketiciler tarafindan dile getirilen en 6nemli 6zelligi ise istenildigi anda ve yerde
ulasilabirligi vurgulayan uygunluktur. Bu sayede insanlar evlerinden c¢iktiklarinda
hemen yakinlarindaki bir bisikleti alarak gitmek istedikleri yere kolayca

gidebilmektedirler (Fishman, 2015, 97).

2.5.2. Scooter Paylasim

Ulasim giiniimiizde insan ihtiyaglarinin en temel olanlarindan biridir. Hayatta sunulan
bircok imkandan faydanmamiz konusunda bizlere araci olmaktadir. Insanlarin
yasaminda Onemli kisitlamalar yapmaksizin otomobillere alternatif gosterilebilen
onemli bir paylagimli ulagim tiirli scooter paylasimidir (Hardt, Bogenberger, 2019,
155). Scooter paylasimi, otomobil paylasimi is modelinin giiniimiiz varyasyonudur.
Otomobil paylasim hizmetlerinde oldugu gibi hem serbest dolasimli hem de gidis-
doniis temelli scooter paylasim hizmeti seklinde hizmet sunulmaktadir. Scooter
paylasimi, 6zellikle biylk sehirlerde niifusun yogun oldugu merkezi yerlerde uygun
noktalarda kilitsiz olarak konumlandirilan, mobil uygulama Gzerinden genellikle QR
kod okutarak aktiflestirilen ve kullanildigi siire {izerinden iicretlendirilen paylasim
hizmetleridir (McKenzie, 2020, 1-2; Shaheen ve dig., 2017, 6). Scooter paylasim
hizmeti saglayicilar1 olusturduklart kitle kaynak programi araciligiyla kullanicilarina
scooterlar1 kendi evlerinde sarj etmeleri durumunda iicret 6demektedirler. Ayrica
scooterlarin tek bir noktada birikmemesi i¢in tekrar dagitimin1 yapmak iizere firma

calisanlar1 destek olmaktadir (McKenzie, 2019, 22).

Yapilan aragtirmalar scooter paylasim hizmetlerinin 6zellikle kisilerin kendi
otomobilleri ile kisa mesafeli seyahatlerine ve toplu ulagim araglarinin istasyonlarina

ulagsma noktasinda 6nemli bir alternatif oldugunu gostermektedir. Hizlariin diisiik
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olmasindan otiirii otoyollarda kullanilamadigindan scooter paylasim hizmetleri
genellikle sehirici kullanimlarla sinirli kalmaktadir. Ozellikle toplu ulasim araglarina
ulasimda kullanilan scooter araglar ¢ok az park yeri isgal etmektedir. Bu baglamda,
scooter paylasiminin ¢6zdiigli en 6nemli sorun otomobille gitmek i¢in ¢ok kisa,
yurimek i¢in uzun olan mesafelerde ihtiyaci kargilamasi olarak ifade edilebilir (Allem,
Majmundar, 2019, 62). Scooter paylasiminin tiiketiciler i¢in sagladigi dnemli faydalar
vardir. 1lki, tiiketiciler herhangi bir noktadan scooter paylasim hizmetini kullanmaya
baslayabilir ve istedikleri bir noktada birakabilirler, belirli bir istasyona gitme
zorunlulugu yoktur. lkincisi 6zellikle bisikletle karsilastirihiginda, —elektirikli
olmalarindan 6tiirii ok daha az fiziksel gu¢ gerektirmektedir. Scooter paylagimi i¢in
onemli iki kural ise belirtilen alan igerisinde kullanilmasi ve park yapmanin yasak
oldugu yerlerde birakilmamasidir. Aksi halde hizmet saglayici belirli maddi cezalar
uygulayabilmektedir (Moran, Laa, Embeger, 2020, 658-660). Yapilan arastirmalar
scooter paylasim hizmetinin daha ¢ok sehir merkezleri, tiniversite bolgeleri, dinlenme
yerleri, acik alanlar ve toplu ulasim istasyonlar1 yakinlarinda tercih edildigini
gostermektedir. Ayrica scooter paylasim hizmetlerinin genellikle egitimli ve geng
niifus tarafindan tercih edildigi gozlemlenmektedir (Bai, Jiao, 2020, 271; Shaheen,
Cohen, 2019, 8-9).

2.5.3. Siiriis Paylasimi — Talep Uzerine Siiriis Hizmetleri

Stiriis paylasimi otomobile ortaklasa binilen siiriis paylasim ve esler arasi siiriis
paylasim hizmetleri olarak iki temel hizmeti ifade etmektedir. Otomobile ortaklasa
binilen siiriis paylasim hizmetleri otomobil sahibinin belirli bir hareket noktasindan
ulasacagi yere gitmek isteyen diger yolcular ile bir uygulama tizerinden esleserek ayni
stiristi paylastigi hizmetlerdir. BlaBlaCar, TwoGo ve SeatX gibi Turkiye’de yer alan
hizmetler bu siiriis paylasim hizmetlerine girmektedir. ilk kez 1958 yilinda “organize
otostop” adi1 altinda ortaya ¢ikmistir. Otomobile ortaklasa binilen siirlis paylagiminin
asil amaci, bireysel olarak bir otomobil sahibi olmak igin yeterli parasi olmayan
genglere ulagim olanagi sunmaktadir. Gliniimiize kadar olan gelisimine ragmen halen
alternatiflerine karsin en uygun ulasim tiirleri arasinda yer almaktadir. Otomobile
ortaklasa binilen siirlis paylasim hizmetlerinde amag kar elde etmenin Otesinde
otomobil sahibinin maliyetini paylasarak trafikteki bireysel otomobil sayisini, benzin
kullaninmim1 ve hava kirliligini azaltmak, sehiri¢i ulagim sistemlerinde verimliligi

arttirmaktir (Shaheen, Stocker, Mundler, 2017, 181-182; Agatz ve dig., 2012, 295).
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Bir digeri olan esler arasi siiriis paylagim hizmetleri ise, bir kisinin mobil bir uygulama
Uzerinden talebi tlizerine belirli bir ticret karligiginda uygulamaya kendi otomobili ile
kayitli bir siiriictiniin sundugu siirlis hizmetine eristigi paylasim hizmetidir (Henao,
Marshall, 2017, 200). Tiirkiye’de kisa siire bu alanda hizmet saglayan Uber bu hizmet
icin dnemli bir ornektir. Esler arasi siirlis paylasim hizmetleri siiriiciiler i¢in ek gelir
kaynag1 olmakla birlikte insanlara sosyal ag kurma konusunda da degerli bir hizmet
tiiridiir. Bunun yani sira taksilere gore daha uygun fiyatli ve daha hizli cevap verme
Ozelligine sahiptir. Bu sayede en ¢ok geleneksel taksi hizmetleri ile rekabet ettigi
sOylenebilir (Jin ve dig., 2018, 98; Albinsson, Perera, 2018, 103). Bunun yani sira ek
bir gelir yolu olmasindan 6turu trafikteki otomobil sayisini artirdigi, taksi hizmetleri
icin bir tehlike oldugu ve insanlar1 toplu ulasim hizmetlerini kullanmaktan
uzaklastirdigi yoniinde elestiriler almaktadir (Cohen, Kietzmann, 2014, 288). Esler
aras1 siiriis paylasiminda kullanicilar otomobilin konumunu ve siiriiciiniin puanini
gormekte olup, bu bilgiler temelinde siiriicii ¢cagirmaktadirlar. Uber gibi esler arasi
stirlis paylasim hizmet saglayicilarinin basarili olmasinin temelinde ti¢ 6nemli unsur
yer almaktadir. Bunlardan ilki kullanilmayan otomobillere erisim ile verimliligi
arttirmasi, ikKincisi teknolojik gelisimler ile seffaf hizmet sunmasi ve sonuncusu ise

geleneksel taksi hizmetlerinin negatif bir algisinin olmasidir (Schneider, 2017, 37).

2.5.4. Otomobil Paylasimi

Otomobil paylasim hizmetleri, siiriiciiniin mesafe ya da zaman {izerinden bir iicret
6dedigi, bunun disinda sigorta, benzin, bakim gibi masraflardan sorumlu olmadig
anahtar teslim hizmetlerdir. Otomobil paylasim hizmetleri genellikle kisa siireli
seyahatler icin tercih edilmekte olup, bir platformun tiyesi olmay1 gerektirmekte ve bu
platformun sundugu otomobillere erisim imkani1 sunmaktadir. MOOV by Garenta,
Zipcar ve driveYoYo gibi Turkiye’de hizmet veren firmalar bu kapsamda yer
almaktadirlar. Hizmet saglayici firmalar otomobillerini tiiketicilerinin kolay erigsmesi
icin sehrin belirli noktalarinda konumlandirmakta ve kesintisiz hizmet saglamak i¢in
gerektigi durumlarda istasyonlara otomobilleri kendi c¢alisanlar1 ile temin
etmektedirler. Otomobil paylasim hizmetleri siirdiiriilebilir ulasim amacini
desteklemenin yani sira, karlilik saglama amacmi da giitmektedir. Miisteriler
uygulama tizerinden en yakin otomobilin nerede oldugunu gorebilmekte, tyelik karti
ile otomobile erisebilmekte ve ihtiyag duydugu siire ya da mesafe boyunca

strebilmektedir. Boylelikle otomobilin siiriilmedigi bosa gegen zaman azalmakta olup,
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maliyet ve fayda dengelenmektedir. Otomobil paylasim hizmetleri trafikte olan
otomobil sayisim1 ve hava kirliligini azaltmaktadir. Insanlar otomobil sahibi
olmaktansa, bakim ve sahiplik maliyeti olmadan ihtiya¢ duyduklari anda otomobillere
erisebilmektedirler (Cohen, Kietzmann, 2014, 283-284; Yun ve dig., 2020, 2).

Otomobil paylasim hizmetleri, toplu ulagim araglarimin kullanilmasini azaltmakta
olup, insanlar1 yiiriiyilis, bisiklet siirlis paylasimi gibi alternatif ulasim tiirlerini
kullanmaya tesvik etmektedir. Otomobil paylasim hizmetleri tuketiciler icin daha
uygun ve daha iyi bir ulasim hizmeti sunmasindan 6tiirii basarili olmaktadir (Shaheen
ve dig., 2015, 6-7). Otomobil paylasim hizmetleri hem kullanildig: siire ve mesafe
tizerinden ticretlendirildiginden hem de kisa siireli kullanim gerektirdiginden tam giin
kiralanan geleneksel otomobil kiralama hizmetinden ayrismaktadir. Geleneksel
kiralama hizmetlerinde benzin doldurmak otomobili kiralayanin sorumlulugunda iken,
otomobil paylasim hizmetinde hizmeti saglayan firma benzin, sigorta, bakim ve tamir
gibi tiim gerekli islem ve maliyetlerden sorumludur. Otomobil paylagim hizmetlerinde
otomobiller ¢ogunlukla kisinin yasadig1 yere cok yakin konumda iken, geleneksel
kiralama hizmeti saglayicilar1 daha merkezi yerlerde olmak zorundadir. Son olarak
geleneksel kiralama hizmetlerinde tuketicilerin bircok dokiman imzalamak gibi
zaman alan islemleri tamamlamasi gerekirken, otomobil paylasim hizmetlerinde
uygulama Uzerinden tek seferlik bir tiyelik islemi ile siire¢ tamamlanabilmektedir
(Katzev, 2003, 67-68).

2.6. Otomobil Paylasim Turleri

Otomobil paylasimi otomotiv endiistrisini degistirmektedir. Her ne kadar hentiz tam
anlamiyla kendini kabul ettirememis olsa da erisim temelli otomobil paylasim
hizmetleri otomotiv endiistrisinin mevcut is modelini dOniistirmektedir (Wilhelms,
Henkel, Merfeld, 2017, 105). Otomobil paylasimi bireysel olarak sahip olunan
otomobillerin negatif etkilerini azaltirken, kiiresel olarak ihtiya¢ duyulan farkli ulasim
ihtiyaglarimi kargilayan esnek bir hizmet olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Otomobil
sahipligi son yillarda giderek 6nemini kaybetmektedir. Kalabalik sokaklar, park
alanlarinin yetersizligi ve artan maliyetler insanlarin otomobil sahipligini ve
kullanimin1 tekrar diislinmelerini ve yeni alternatifler aramalarin1 saglamistir.
Otomobil paylasimi bu anlamda otomobil sahipligine karsi en 6nemli alternatif olarak
gorulmektedir (Bardhi, Eckhardt, 2012, 886; Yau, Mahn, 2015, 746). Otomobil
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paylasiminin en dnemli ilkesi, tliketicilerin otomobil sahipliginden dogan yiikiimliiluk
ve maliyetlerden kurtulmalari, sadece kullanim ya da {iyelik iicreti 6deyerek paylagimli
otomobillere erismeleridir. Bireysel sahip olunan otomobiller zamanlarinin % 95’ini
bosta bekleyerek gec¢irmektedirler, bu sebeple otomobil paylasimi otomobillerin
verimli kullanilmasina olanak sunmaktadir (Shaheen ve dig., 2015, 6; Shaheen ve dig.,
2017, 3).

Insanlarin mallarin sahipligini edinmektense bir¢ok deger saglayan erisim temelli
hizmetleri kullanmas kiiresel tiiketim akiminin bir pargasidir. Is yasaminda da &zel
yasamda oldugu gibi hem insanlara is amacl kullanim i¢in imkan sunmakta hem de
isyerine giderken kendi otomobilleri yerine iyi bir alternatif olmaktadir. Otomobil
paylasimi tiikketim davraniglarin1 degistirmenin 6tesinde insanlarin otomobile bakis
acisin1 ve topluluklara kars1 tutumlarin1 degistirmistir. Gegmiste insanlar otomobilleri
kendi kimlikleri ile biitiinlestirdikleri bir 6nem ylklemekte, onlar1 sayginlik sembolii
olarak gormekte iken; bugiin 6zellikle geng ve egitimli nufiis tarafindan ulasim araci
olarak gorilmektedir (Paundra ve dig., 2017, 123). Bu nedenle insanlar sahip
olmaktansa, daha uygun maliyetler ile ihtiyacini karsilayacak is modeli olan paylagim
hizmetlerini tercih etmektedirler. Paylasim ekonomisi topluluklar ile benzer diisiince
yapisina sahip insanlar bir araya gelmekte ve arkadas gevresi, ailesi disinda farkli bir
toplulugun daha tiyesi olmaktadirlar (Millard-Ball ve dig., 2005, 3-8; Klincevicius,
Morency, Trepanier, 2014, 49). Yapilan arastirmalar kullanilan farkli otomobil
paylasim hizmetlerinin de sahiplige farkli etkilerinin oldugunu ortaya koymustur. Hem
serbest dolasimli otomobil paylasim hem de gidis-doniis temelli otomobil paylasim
hizmetini kullanan kisilerin, sadece serbest dolasimli otomobil paylasim hizmetini
kullanan kisilere gore daha fazla otomobil sahipliginden vazge¢me egiliminde
oldugunu géstermektedir. Ozetle otomobil paylasiminin farkli tiirlerini deneyerek
tiiketiciler daha fazla paylasim odakli yasam felsefesini benimsemekte ve sahiplik

kavramindan uzaklasmaktadirlar (Kim, Park, Ko, 2019, 124).

Paylasiml1 otomobillerin ilk 6rnekleri Isveg’te 1948-1998 yillar1 arasinda hizmet veren
Sefage, Fransa’da 1971-1973 yillar1 arasinda hizmet veren Procotip, Hollanda’da
1974-1988 yillar1 arasinda hizmet veren Witkar, Blyuk Britanya’da 1977-1984 yillart
arasinda hizmet veren Green Cars, Isve¢’te 1976-1979 yillar1 arasinda hizmet veren
Bilpoolen, 1983-1998 yillar1 arasinda hizmet veren Vivallabil ve 1985-1990 yillar

arasinda hizmet veren bilkooperativ markalaridir. A.B.D.’de ise bir Universitenin
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aragtirma programi olarak 1983-1986 yillar1 arasinda hizmet vermis olan Mobility
Enterprise markas1 ve 1983-1985 yillar1 arasinda hizmet vermis STAR markasidir.
Kanada’daki 6rneklerine bakildiginda, 1994 yilinda hizmet vermeye baslayan Auto-
Com, 1997 yilinda hizmet vermeye baslayan CAN ve Victoria CarShare Co-0p
markalaridir (Shaheen, Cohen, 2007, 81). Otomobil paylasim hizmetlerinin ilk ortaya
cikisi eskilere dayansa da, is modeli giiniimiizde daha basarili olmustur. Bu sebeple
bircok geleneksel otomobil kiralama firmasi1 da otomobil paylagim hizmeti sunmaya
baslamistir. Ornegin, Enterprise markas1 WeCar’1, U-Haul firmast U Car Share’i
sunmus, Hertz kendi adi ile otomobil paylasim hizmeti saglamaya baslamis, Avis
Zipcar’t satin alarak bu alana girmistir (Shaheen, Cohen, Chung, 2009, 37).
Turkiye’deki drneklerinden olan MOOV markas1 Garenta tarafindan kurulmustur.
Gunumuzde otomobil paylasiminin nis 6rnekleri ulasim hizmetlerinde servis araci,
dagitim hizmetleri gibi alanlarda da gortlmeye baslanmistir. TUketiciler belirli iki
nokta arasinda diizenli olarak gidip gelmekte ise, bunun i¢in firmanin sagladigi servis
tasimacilik hizmeti igin liye olmakta ve hizmetten faydalanmaktadirlar (Shaheen,
2001, 178).

Otomobil paylasim hizmetleri kurum amagclari, cografi kapsami, depo lokasyonu ve
seyahat bicimi olgttlerine gore siniflandirilabilmektedir. Kurumun amaglarina gore ya
kér amaci olmaksizin goniillii olarak ya da kar amaci ile araci olarak otomobil
paylasim hizmeti saglanabilmektedir. Cografi kapsami ile birka¢c otomobille bir
topluluk i¢in hizmetin sunulmasindan binlerce otomobille tiim iilke, diinya igin
hizmetin saglanmasina kadar olan kapsam ifade edilmektedir. Depo lokasyonlari ya
istasyon temelli olarak belirli yerlerde hizmetin verilmesi ya da bagimsiz olarak sehrin
igerisine dagilmis olan depolari isaret etmektedir. Seyahat bi¢imi de esler arasi, serbest
dolasimli, gidis-doniis temelli otomobil paylasim tiirlerini temsil etmektedir (Correia,
Antunes, 2012, 233). Bu ¢aligmada otomobil paylasimi esler arasi otomobil paylagimi,
gidis-doniis temelli (round-trip) otomobil paylasimi ve serbest dolagimli (free-
floating) otomobil paylasimi olarak seyahat bicimine gore smiflandirilmaktadir
(Jochem ve dig., 2020, 374).

2.6.1. Esler Aras1 Otomobil Paylasim

Esler arasi otomobil paylasimi, web ya da mobil teknolojileri kullanarak otomobilini

kisa siire i¢in paylasmak isteyen bireyleri potansiyel siiriiciilerle bir araya getiren
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paylasim hizmetleridir (Feigon, Murphy, 2016, 5; Hampshire, Gaites, 2011, 119).
Esler aras1 otomobil paylasim hizmetlerinde insanlar hem tiketici hem de hizmet
saglayict roliine sahiptir. Bu otomobil paylasim tiirii insanlar1 sahip olduklari
otomobili baskalariyla paylasma konusunda cesaretlendirmektedir. Ozellikle dijital
teknolojilerin artmasi ile birlikte otomobil paylasim hizmetleri daha profesyonel
olarak saglanmakta ve daha fazla kisiye ulagsmaktadir (Miinzel ve dig., 2019, 278).
Bunun yanmi sira otomobil sahibine kullanmadigi siire boyunca ek gelir elde etme
olanagi sunmaktadir. Bu tiir hizmeti saglayan firmalar sadece otomobil sahibi ile
hizmete erisim saglayacak kisi arasindaki islemin sorunsuz yiiriitiilmesi noktasinda
uygun bir platform, miisteri destegi ve sigorta gibi altyapt destegi hizmetlerini
sunmaktadir. Platforma iiye olan kisiler otomobillere ya dogrudan otomobil
sahibinden aldig1 anahtar ya da hizmet saglayicinin entegre ettigi ara¢ teknolojileri
araciligiyla erisebilmektedirler (Cohen, Kietzmann, 2014, 284-286; Shaheen ve dig.,
2017, 5; Shaheen ve dig., 2015, 8-9). Esler aras1 otomobil paylasim hizmetlerinde
otomobiller kazang elde etmek isteyen kisiler tarafindan paylasildigindan, hizmeti
saglayan firmalarin otomobil filolar1 yoktur. Bu nedenle araci firmalarin yiiksek
maliyetleri olmadigindan sadece operasyonel maliyetlerini karsilayacak wUyelik
ticretleri almaktadirlar (Wilhelms, Henkel, Falk, 2017, 38).

Esler aras1 otomobil paylagimini, talep tizerine siirlis paylasimindan ayiran en 6nemli
0zellik otomobil sahiplerinin otomobilini platform (izerinden talep eden kisilere gegici
siire ile kullanim1 i¢in vermeleridir. Kullanicilar otomobili aldiklar1 her sefer icin
belirli bir iicret 6demektedirler. Esler aras1 otomobil paylasim hizmetleri genellikle
yasanilan g¢evrede yer alan ¢evreci topluluklarin islettigi ve destekledigi paylasim
programlar1 olmaktadir (Buczynski, 2013, 131-132). Esler aras1 otomobil paylasim
uygulamalarinin toplumun geng ve egitimli kesimi tarafindan siklikla tercih edildigi
gozlemlenmektedir. Resmi olmayarak otomobilini g¢evresindeki kisilerle paylasan
kisilerin ve otomobile baglilig1 daha az olan kisilerin esler aras1 otomobil paylasiminda
daha fazla otomobil saglayici roliinii tistlendigi gozlemlenmektedir (Miinzel ve dig.,
2019, 288). Genellikle esler aras1 otomobil paylasim hizmetlerinde otomobillerin daha
eski olmasina karsin, giinliik, saatlik otomobil kiralama imkani, farkli otomobil
modelleri ve daha genis bir lokasyon aginda hizmet sunulmaktadir. Esler arasi
otomobil paylasiminin daha fazla kullanilmasinin Oniindeki engeller sigorta

masraflari, her yerde kolay ulasilabilir olmamasi, otomobile zarar verilmesi korkusu,
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paylasim korkusu, giliven eksikligi, fiyatlama sorunlari, tekoloji maliyetleri ve
otomobillerin kalitesi olarak ifade edilmektedir (Ballus-Armet, 2014, 28). Yapilan
arastirmalar esler arasi otomobil paylagim hizmetlerinin bireysel otomobil sahipligini
azaltmadigim1 gostermektedir. Genellikle tiiketiciler esler aras1 otomobil paylagimini
ek bir ulagim araci olarak tercih etmekte, sonrasinda ise gelir elde etmek amaciyla
programa dahil olmaktadirlar (Shaheen, Martin, Bansal, 2018, 6). Esler aras1 otomobil
paylasim hizmetleri, birincil amaci1 karlilik olmadigindan maliyetlerini karsilayacak
sekilde diger otomobil paylasim hizmetlerinin tersi olarak niifus yogunlugunun daha

az oldugu yerlerde basarili olabilmektedir (Dill, McNell, Howland, 2019, 71).

2.6.2. Gidis-Doniis Temelli (Round-trip) Otomobil Paylasimi

Gidig-doniis temelli otomobil paylagimi, otomobillerin hizmet saglayiciya ait
istasyonlarda hazir bulundugu ve ¢gogunlukla alindig1 noktaya geri birakildigi paylagim
hizmetlerini ifade etmektedir (Feigon, Murphy, 2016, 5; Cohen, Kietzmann, 2014,
283-284). Bu otomobil paylagim tiiriiniin en 6nemli etkileri trafikteki otomobil sayisini
azaltmasi, gaz salinimini diisiirmesi, otopark ihtiyacini ve bireysel otomobil sahipligini
azaltmasidir. Gidis-doniis temelli otomobil paylagim hizmetlerinden faydalanan
insanlarin 6nemli bir kismi ya bireysel otomobil satin alim kararlarini ertelemekte ya
da sahip olduklar1 otomobili satmaktadirlar. Bu baglamda, bu otomobil paylasim
tirinde hizmet veren bir otomobilin dokuz ile on ii¢ arasinda bireysel kullanilan
otomobili trafikten azalttig1 ifade edilmektedir (Ciari, Becker, 2017, 53; Shaheen ve
dig., 2017, 3-4). Ozellikle serbest dolasimli otomobil paylasimima gore en 6nemli
avantaji, arz ve talep yonetimi istasyonlar temelinde yliriitiildigi i¢in {iyelerin
otomobili kullanma ihtiyac1 oldugunda otomobil bulma ihtimali ¢ok daha
muhtemeldir. Buna ek olarak paylasimli ulasim ve geleneksel ulasima katki saglar
nitelikte olup, insanlar1 ayn1 zamanda halen yiiriimeye tesvik etmektedir. Insanlar sehir
icerisinde kisa siireli siirlislerde her ne kadar gidis-doniis temelli otomobil paylasimini
kullansalar da 6zellikle uzun sure kaldiklar1 ya da yasadiklar1 sehirlerde hem kapidan
kapiya ulasim adina hem de kisa mesafe daha sik seyahat noktasinda geleneksel taksi,
rayli ulasim sistemleri gibi toplu ulasim imkéanlarindan faydalanmaktadirlar (Jorge,
Barnhart, Correia, 2015, 360; Kopp, Gerike, Axhausen, 2015, 451-452). Otomobil
sahibi olmayan kisiler 6zellikle serbest dolasimli otomobil paylasimindansa, gidis-
doniis temelli otomobil paylasimini daha fazla tercih etmektedirler. Tiketicilerin

Ozellikle daha uzun sireli seyahat edebilmeleri ve bireysel otomobil yerine gecici sure
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ile konumlandirabilmelerinden &tiirti gidig-doniis temelli otomobil paylasimini tercih

ettigi gdzlemlenmistir (Yoon, Cherry, Jones, 2017, 111).

Gidis-doniis temelli otomobil paylasim hizmetleri, geleneksel otomobil kiralamanin
kisa siireli erigilebilen tiirii olarak ifade edilmekte olup, otomobil paylasim
hizmetlerinin ilk 6rnegidir. Hizmet i¢in iiyelik satin alan kullanicilar aylik veya yillik
bir iiyelik {icretinin yani sira, otomobilleri kullandiklari stire ve mesafe tzerinden lcret
O0demektedirler (Shaheen ve dig., 2015, 6; Le Vine ve dig., 2014, 219). Genellikle
kullanicilarin elestirdigi 6nemli bir boyut teslim alindigi noktaya geri getirme
zorunlulugu olmasindan 6tiirii sinirl esneklik saglamasidir. Ornegin, bir kisi evinden
isine gitmek icin bu paylasimli otomobil tiiriinii kullandiginda ya kendi tizerinde
bulundugu siire temelinde Ucret 6demeye devam edecek ya da geri getirme
zorunlulugundan o6tiirii farkli toplu tasima imkanlarmi tercih edecektir. Bu nedenle
insanlar bu otomobil paylasim hizmetini aligveris igin ya da keyif amacl ara sira
olacak sekilde, daha kisa siire park ihtiyaci olan kisa mesafe siiriislerde tercih
etmektedirler (Correia, Antunes, 2012, 234). Otomobil paylasim hizmetlerinin
insanlara ekonomik ve g¢evresel faydalar saglamasinin yani sira zaman tasarrufu,
uygunluk ve esneklik de saglamasi gerektiginden gelismis ekonomilerde gidig-doniis
temelli otomobil paylasimi serbest dolasimli otomobil paylasima gore daha az tercih
edilmektedir. Buna karsin otomobillerin geri getirilmesi her bir istasyon igin talebi
planlamak agisindan hizmet saglayicilarin isini kolaylastirmaktadir (Jorge, Correia,
2013, 202). Serbest dolasimli otomobil paylasimi ihtiya¢ duyuldugu takdirde gidis-
doniis temelli otomobil paylasimi is modeline doniistiiriilebilir, ancak tam tersi gidis-
doniis temelli otomobil paylasim hizmet saglayicilart i¢in giinlik is yoOnetimi

gerektirdiginden boyle bir doniistiirme mimkiin olmamaktadir.

2.6.3. Serbest Dolasimh (Free-floating) Otomobil Paylasim

Serbest dolasimli otomobil paylasimu, kisilerin sehrin belirli noktalarinda park halinde
bulunan otomobillere eristikleri, siiriis sonunda otomobili belirlenen alan igerisinde
uygun bir yere park ettikleri ve genellikle tek yonlii seyahat edilen paylasim
hizmetlerini ifade etmektedir (Feigon, Murphy, 2016, 5; Cohen, Kietzmann, 2014,
283-284; Shaheen ve dig, 2017, 5). Bu otomobil paylagim tiiriinde tiiketiciler iiyesi
olduklar1 hizmet saglayan firmanin otomobillerini belirli siire boyunca kullanmakta

olup, bu sire tzerinden Ucret ddemektedirler (Akyelken, Banister, Givoni, 2018, 2).
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Otomobilin bulundugu yer, benzin durumu, i¢ ve diginin temizlik durumu mobil
uygulama iizerinden, miisteri hizmetleri araciligiyla ya da web sitesi lizerinden anlik
olarak goriilmektedir. Kisiler otomobillere ehliyetleri {izerine yerlestirilmis olan radyo
frekans tanimlama (RFID) teknolojisi ile erisebilmektedir. Serbest dolasimli otomobil
paylasimini geleneksel diger otomobil paylasim tiirlerinden ayiran en énemli 6zellik
ozellikle niifus yogun olan biiylik sehirlerde belirlenen cografi alan igerisinde istenilen
herhangi bir noktadan alinabilip, istenilen noktaya birakilabilme esnekligidir. Onceden
bir rezervasyon gerekmediginden ve alindigi noktaya geri getirilmesi zorunlu
olmadigindan otiirii ilgi ¢ekici bir paylasim hizmeti olarak goriilmektedir.
Otomobillerin yeri uygulama lizerinden GPS yardimi ile kolayca bulunabilmektedir
(Ciari, Bock, Balmer, 2014, 37; Firnkorn, Miller, 2015, 31). Bu tiir paylasim tiirii
igerisinde hizmet saglayan firmalarin otomobilleri iilkelerin gelismislik durumu ve
pazarin dinamiklerine gore degismekle birlikte, genellikle kiiciik ve elektrikli
otomobiller olmaktadir. Boylelikle hizmetin saglandigi sehirlerde park problemlerinin
Oniine gegmekte, daha az benzin harcanmasina neden olmakta ve ¢evreye verilen zarari

azaltmaktadir (Firnkorn, Maller, 2011, 1525-1527).

Serbest dolagimli otomobil paylasiminin gidig-doniis temelli otomobil paylagimina
gore en Onemli 6zelligi otomobillerin daha etkin kullanilmasidir. Gidis-doniis temelli
otomobil paylasiminda otomobiller alindig1 noktaya geri getirilene kadar aym kisi
tarafindan kullanilmaktadir ve bu sebeple kullanilmadigi siire boyunca yine bosta park
halinde beklemektedir. Ancak serbest dolagimli otomobil paylasimi ile paylasilan
otomobil gidilen noktada birakildig1 an bir sonraki kisi i¢in hazir durumda olmakta ve
boylelikle bosta duran siire ¢ok daha az olmaktadir (Balac, Ciari, Axhausen, 2017,
207). Serbest dolasimli otomobil paylasim hizmetleri genellikle genglerin ilgisini
cekmektedir. Geng tiiketicilerin O6zellikle sehir i¢i ulasimda kisa mesafeli bir¢ok
seyahatini belirlenen alan igerisinde birakabilecekleri serbest dolasimli otomobil
paylasimi ile yaptig1 gézlemlenmektedir. Bu otomobil paylasim tiirii toplu ulagim
hizmetlerine paralel olarak kullanilmaktayken, gidis-déniis temelli otomobil paylasimi
toplu ulagim hizmetlerini tamamlar nitelikte olmaktadir (Becker, Ciari, Axhausen,

2017, 18).

Serbest dolasimli otomobil paylagimi kullanicilarina sadece kullanildigi siire
lizerinden 6deme yapma olanagl sundugundan geleneksel otomobil kiralama

hizmetlerine gore ¢cok daha uygun olmakta ve insanlar1 daha fazla kullanmaya tesvik
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etmektedir. Serbest dolasimli otomobil paylasimini kullananlarin kullanmayanlara
gore daha fazla seyahat egiliminde olduklari, farkli ulagim tiirlerini deneme egiliminde
olduklari, daha fazla bisiklet kullandiklar1 ve bireysel otomobil kullanma egilimlerinin
daha diisiik oldugu gozlemlenmistir (Kopp, Gerike, Axhausen, 2015, 449). Serbest
dolasimli otomobil paylasiminin kullanicilar i¢in en biiyiik engel ise istedikleri her an
ve yerde otomobil bulamama durumlaridir. Bunun i¢in hizmet saglayic1 firmalar
otomobillerin hizmet alani i¢erisinde dogru dagilimina 6zen gostermekte ve hizmetin
¢ok kullanildig1 sehirlerde daha fazla otomobil konumlandirma ¢abasindadirlar (Ciari,
Bock, Balmer, 2014, 37). Firmalarin iizerine diisen en 6nemli gdrev otomobil paylasim
hizmetini daha iyi saglamak ve ulasim hizmeti alanindaki etkilerini 6ngorebilmek
adina talep ve arz1 dogru hesaplayacak bir is modeli kurmaktadir (Jorge, Correia, 2013,
203; Jochem ve dig., 2020, 375).
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3. SOSYAL PSIKOLOJIi TEORILERI

Psikoloji, insan aklinin ve davraniginin incelenmesine odaklanan bir disiplindir. Bir
insanin nasil diisiindiigiinii, hissettigini ve davrandigimi anlamaya ve agiklamaya
caligmaktadir (Wong, Thirumoorthi, 2015, 1). Psikoloji alani tipik olarak insan
davranigt bilimi olarak tanimlanirken, sosyal psikoloji, insan etkilesimi ile ilgilenen
bilim dali olarak tanimlanmaktadir (Gergen, 1973, 309). Cagdas sosyal psikoloji
kuramlariin genisligi ve ¢esitliligi, kapsamli bakis agilarinin ve yaklasimlarin farkl
entelektiiel kokenlerini yansitmaktadir. Davranis ve davranis degisikligini etkileyen
faktorleri tanimlamak ve anlamak i¢in sosyal psikoloji teorileri ve modelleri siklikla
kullanilmaktadir. Bu nedenle bu tiir teoriler ve modeller, tiiketicilerin paylasim
ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmetlerine katilimlarini, arkasinda yatan
nedenleri anlama ve katilimlarini arttirma noktasinda biiylik bir potansiyele sahiptir.
Bu teoriler ve modeller, davranisi tahmin etmek, davranisin altinda yatan
mekanizmalart ve davranisin nedensel belirleyicilerini tanimlamak i¢in bir ¢ergeve

saglamaktadir (McLachlan ve dig., 2012, 38).

Sosyal psikoloji, bagkalarinin gercek, hayal edilen veya ima edilen varliginin bireyin
diistinceleri, deneyimleri ve davraniglart lizerindeki etkisini incelemeyi ve anlamay1
amaglayan bir sosyal bilim olarak tanimlanmaktadir (Nowak, Vallacher, Miller, 2003,
383; Tang, 2014, 188-189). Sosyal psikolojik davranis, sadece bireye sosyal agidan
olan degil, ayn1 zamanda bireyde zihinsel ve duygusal olarak meydana gelen seyleri
de dikkate almakta, bu da sosyal davranisi etkilemektedir (Tang, 2014, 188-189).
Sosyal psikoloji, bireyin zaman ve baglam boyunca tutumu istikrarli olsa da, herhangi
bir seye karsi birden fazla tutum sergileyebilecegini, boylece durumsal faktorlere bagl
olarak ¢esitli davranigsal segimler olusturabilecegini gostermektedir (Burton, Wilson,
2006, 110). Sosyal psikoloji, esas olarak kisiler arasi etkiyi, uyumu, asgari sosyal
durumu, topluluk yapisini ve ikili etkilesimleri igermektedir (Weick, 2015, 190).

Psikolojinin diger alanlarinda daha genel olarak incelenen davranis ve zihinsel
deneyimler iizerindeki sosyal etkilerin incelenmesini kapsayan sosyal psikoloji ayni

zamanda, sosyal baglamlar1 disindaki bireylerde ortaya ¢ikmayan veya bazi
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durumlarda tasvir edilemeyen bir dizi psikolojik olguyu da inceleme alanina
katmaktadir. Bu ayirt edici sosyal psikolojik olgular arasinda saldirganlik ve ofke,
fedakarlik ve yardim etme davranisi, sosyal tutumlar ve ikna, cazibe ve sosyal iliskiler,
pazarlik ve miizakere, uyum ve sosyal etki siiregleri, isbirligi ve rekabet, grup
dinamikler, cinsiyet rolleri, sosyal 6grenme ve sosyallesme yer almaktadir. Sosyal
psikoloji, sosyal faktorlerin bireysel diislinceleri, duygulari ve eylemleri nasil
etkiledigi hakkinda 6nemli bilgiler saglamaktadir (Jones, Colman, 1996, 1).

Chadee (2011, 2-5) sosyal psikolojinin sosyal bilis, sosyal karsilastirma, sosyal

giiclendirme ve benlik olmak iizere dort kategoriye ayrilabilecegini 6ne stirmektedir:

Sosyal bilis, insanlarin bagkalarin1 ve kendilerini nasil anlamlandirdiklarinin
arastirilmasidir. Siradan insanlarin, kendileri de dahil olmak iizere insanlar hakkinda
nasil diisiindiiklerine ve hissettiklerine odaklanmaktadir (Fiske, Taylor, 1991, 17).
Sosyal bilis, kodlama, depolama, kurtarma ve bilgi isleme gibi zihinsel etkinlikleri

tanimlamaktadir.

Sosyal karsilagtirma, insanlarin psikolojik muhakemesini, bilgisini ve pratigini
etkileyen sosyal psikolojinin temel taslarindan biridir. Insanlar siklikla kendilerini
digerleriyle kiyaslayarak sosyal karsilagtirmalar yapmaktadirlar (Gibbons, Buunk,
1999, 129; Suls, Collings, Wheeler, 2019, 22). Insanlar baskalar1 hakkinda,
baskalarinin ne yaptiklari, nasil olduklari, neyi basardiklar1 veya ne konuda basarisiz
olduklar1 ile ilgili bilgiler aldiklarinda, bu bilgileri kendileri ile iliskilendirme

egilimindedirler.

Sosyal giiclendirme, insanlarin giiliimsemeleri, onaylama, iltifat, alkis ve diger
bireyler i¢in farkindalik olusturma gibi her yerde karsilastiklar1 deneyimleri ifade
etmektedir. Ornegin, sosyal gii¢lendirme, kilo verdirmek ve diyete tesvik etmek iizere
kadinlar i¢in ideal zayif beden imajin1 desteklemeyi ve siirdiirmeyi amaglayan
digerlerinin yorumlar1 veya eylemleri olarak ifade edilebilir (Lieberman ve dig., 2001,
216). Bilgi sadece dis kaynaktan degil, ayn1 zamanda igsel duygulardan da
gelmektedir.

Sosyal psikolojinin dérdincu kategorisi benliktir. Benlik, bireylerin fiziksel bedeni ile
sosyal cevreleri arasindaki arayiliziin onemli bir pargasidir (Zeigler-Hill, Wellig,
Shackelford, 2015, 7). Bireyin kendini bir nesne olarak referans aldig1 diisiincelerinin

ve duygularinin toplami olarak da tanimlanmaktadir (Yilmaz Alargin, 2019, 363).
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Benlik psikolojisi alanindaki Onciiler, bireyin deneyiminin zihinde gerceklestigini,
ancak sadece benligin gelisiminin, deneyimin bireyin kendisinin oldugunu fark
etmesini sagladigini ifade etmektedirler. Benlik, bazilar1 atanan (6rn. cinsiyet), bazilari
ise segilen (0rn. meslek) sosyal gruplara tiyeligi tanimlamaktadir (Reiner ve dig., 2011,
212). Benlik, her bireyin davranisinin kaynagi ve bir dizi i¢sel yetenekler, kabiliyetler,
kisilik ozellikleri, tercihler, subjektif duygu durumlar1 ve tutumlar olarak ifade

edilmektedir (Fiske ve dig., 1998, 927).

Sosyal psikoloji, bireyin arkadasliklari, iliskileri, is yerindeki etkilesimleri, okuldaki
performansi gibi kisisel yasaminda olan giinliik etkilesimleri anlamasia yardimci
araglar sunmaktadir. Ornegin, bireyin en son iliskisinin neden basarili olmadigini,
sirada beklemekteyken oniine birisi girdiginde neden sinirlendigini veya bagska bir siirti
bos koltuk varken sinemada biri yanina oturdugunda neden sinirlendigini anlamasina
da yardimci olmaktadir. Sosyal psikoloji, bireyin diger bireylerin neden onlar gibi
davrandigini anlamasina da yardimei1 olabilmektedir, ancak sosyal psikiloji her seyden
once bir bilimdir (Bordens, Horowitz, 2008, 2-3). Bir¢cok yonden, sosyal psikoloji
toplumsal ger¢ekligin incelenmesidir. Diger bir deyisle, bir bireyin etrafindaki diinyay1
aciklamak ve anlamak i¢in otomatik olarak kaynagi olan ifadeleri ele almaktadir.
Gergekten de, her birey olaylari, davranislar, fikirleri ve degisimleri bagkalariyla
anlamlandirmak istemekte ve cevresinde belirli bir tutarlilik ve istikrar bulmaya
calismaktadir. Her giin bireylerden kurduklar etkilesimlerde belirli konularda karar
vermeleri, bazi seyler hakkinda fikirlerini ifade etmeleri ve bazi davraniglari
aciklamalar1 beklenmektedir. Kisacas1 diizenli bir bilgi bombardimanina maruz
kaldiklar1 bir cevre ile baglanti igerisinde olmaktadirlar. Iste bu cevreyi
anlamlandirmak, tahmin edilebilir kilmak, basitlestirmek ve ona asina olmak icin
sosyal psikoloji teorilerinden yararlanilmaktadir (Van Lange, Kruglanski, Higgins,

2011, 477-478).

Paylasim ekonomisi alaninda 6zellikle gerekgeli eylem teorisi, planli davranis teorisi
ve teknoloji kabul modeli davranisi tahmin etme noktasinda kullanilan sosyal psikoloji
teorileridir. Planli davranis teorisi (TPB: Theory of Planned Behaviour; Ajzen, 1991)
ve selefi gerekgeli eylem teorisi (TRA: Theory of Reasoned Action; Fishbein, Ajzen,
1975), ozellikle insan davraniglarini tahmin etmek icin psikolojide One ¢ikan
teorilerdir. Planli davranis teorisi ve gerekgeli eylem teorisi, davraniglarin bireylerin

0znel deneyimi (6rn. tutum) ve normatif etkileri (6rn. subjektif normlar) tarafindan
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sekillendirildigini ileri siirmektedir (McLachlan ve dig., 2011, 23). Bu calismada
literatiirde en fazla kullanilan gerekgeli eylem teorisi, planli davranig teorisi ve
teknoloji kabul modeline ek olarak, bu teorilerin arka planinda yer alan beklenti-deger
modeline ve dnerme kontrol teorisine yer verilmistir. Son olarak, gliniimiizde siklikla
kullanilan planli davranis teorisi ve teknoloji kabul modelinin temel alindigi
birlestirilmis teknoloji kabul ve kullanim modeli ve bilesenlerine ayrilmig planh

davranig teorisi modeli sosyal psikoloji teorileri altinda incelenmistir.

3.1. Beklenti-Deger (Expectacy-Value) Modeli

Fishbein, bir nesne hakkindaki inanclar ile o nesneye yonelik tutum arasindaki iliskiler
igin bir teori 6nermistir. Bu teori, gerekgeli eylem teorisinin ¢ikis noktasi olarak ifade
edilen Fishbein (1963)’in gelistirdigi tutum teorisidir. Fishbein'in daha sonra beklenti-
deger modeli olarak yeniden adlandirdigi tutum teorisi, insanlarin bir nesneye iliskin
degerlendirmeleri veya bir nesneye yonelik tutumlarinin, nesne hakkindaki kolayca
erisilebilir inanclari ile belirlenmekte oldugunu gostermektedir (Fishbein, Ajzen,
1975, 29). Burada tutumlar, bir kavramin degerlendirici boyutlar1 olarak (6rn. kavram
iyi mi ya da kotii mii?) ve degerlendirici tepkilere aracilik eden olarak; inanclar da bir
kavramin olasilik boyutu olarak tanimlanmaktadir (6rn. kavram olast m1 imkéansiz
mi1?). Fishbein’in teorisine gore tutum teorisinin temelinde bes dnemli 6zellik vardir.
Birincisi, bir birey herhangi bir nesne hakkinda bir¢ok inanca sahiptir, bu baglamda
bircok farkli 6zellik, nitelik, deger, hedef ve nesneler, bu nesne ile olumlu veya
olumsuz bir iliski igerisinde olabilmektedirler. ikincisi, bu iliskili nesnelerin her biri
ile iligkili olma durumu, bir aracilik eden degerlendirici tepki (6rn. tutum) olarak ifade
edilmektedir. Ucgiinciisii, bu degerlendirici tepkiler aracilik siireci sayesinde
Ozetlenmektedir. Dordiinciisii, bu degerlendirici tepkilerin 6zeti tutum nesnesi ile
iliskilendirilmektedir. Besinci ve son 6zellik ise, boylece gelecekte karsilagilacak
durumlarda tutum nesnesi bu G6zetlenmis degerlendirici tepkiyi, tutumun kendisini
ortaya ¢ikaracaktir. Bu bilgiler 15181nda, bir bireyin bir nesneye yonelik tutumu o nesne
hakkindaki inanglarinin iglevi ve o inanglarin degerlendirici yonleri olarak ifade
edilmektedir (Fishbein, 1963, 233; Cohen, Fishbein, Ahtola, 1972, 456; Towler,
Shepherd, 1992, 16). Her ne kadar tutum kavrami sosyal psikoloji tarihinde 6nemli bir
rol oynasa da, tutumun dogrudan davranis ile anlamli bir iligkisi olmadigi birgok

calismada ortaya konmustur (Fishbein, Ajzen, 1974, 60; Ajzen, Fishbein, 2005, 175).
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Fishbein’in beklenti-deger modeli tutum ve inanglar1 anlama noktasinda yaptigi
katkilarin yani sira, 6zellikle niyet ve davraniglar: genis 6lciide tahmin etmede siklikla
kullanilmasindan otiirii 6nemli bir teori olmaktadir (Smetana, Adler, 1980, 89).
Beklenti-deger modeline goére, bireyler davranigsal bir karar vermek zorunda
olduklarinda, onlara uygun sonuglari1 saglayacak olan en yiiksek subjektif beklenen
faydaya sahip alternatifi segmektedirler. Bir kisinin psikolojik bir nesneye yonelik
genel tutumu, nesne ile iligkili niteliklerin subjektif degerleri veya degerlendirmeleri
ve bu iligkilerin giicti ile belirlenmektedir (Fishbein, Ajzen, 1975, 30; Ajzen, Fishbein,
2008, 2224). Bu tiir tutumlar, nesnenin nitelikleri ile ilgili inanglar olusturduk¢a ve bu
niteliklerin subjektif degerleri nesneye baglh hale geldik¢e otomatik ve kaginilmaz
olarak elde edilmektedir. Fishbein’in modelinde tutum, nesnelerin niteliklere sahip
oldugunu vurgulayan inancin giicii ve niteliklerin degerlendirmesi degiskenleri yer
almaktadir. Bireyler, elbette, bir nesne hakkinda bir¢ok farkli inang olusturabilirler,
ancak herhangi bir anda bu inanglarin sadece nispeten kii¢iik bir kismina katildiklar:
varsayilmaktadir. Kolayca erisilebilen bu inanclar, bir bireyin tutumunun 6nemli
belirleyicileri olarak kabul edilmektedir (Ajzen, 2012, 12). Bireyin bir nesne ile ilgili
degerlendirmeleri diislinerek olusturdugu inanglar, o nesneden tatmin ya da
tatminsizlik elde etmesi ile dogrudan iliskili olmaktadir (Palmgreen, Rayburn, 1985,
7-8). Beklenti-deger modeline gore bir birey, nesnenin belirli seyleri yapma
yetenegine iliskin biligsel beklentiler ve bunlara atfettigi algilanan degerler nedeniyle,
bir nesneye veya kavrama kars1 olumlu veya olumsuz bir tutuma sahip olabilmektedir.
Beklenti-deger modelinde inanglar degerlendirmelerin bir 6zeti oldugundan, bireyler
tutumlarin1 degistirmek i¢in inanglarini kontrol altinda tutamaz ya da degistiremezler

(Sheth, 2013, 2-5).

3.2. Onerme Kontrol (Propositional Control) Teorisi

Onerme kontrol teorisinin ortaya ¢ikmasindaki en énemli etken bir¢ok arastirmaci
tarafindan davranis ile tutum arasindaki iligkinin zayif oldugunun kabul gérmesidir
(Ajzen, 1971, 263). Davranigsal bakis a¢isin1 savunan arastirmacilarin aksine Dulany
(1968), negatif ya da pozitif olaylarin tepki verme egilimlerini dogrudan
zayiflatmadiklarina ya da gliglendirmediklerine inanmaktadir. Bunun yerine,
etkilerinin daha fazla zihinsel siiregler tarafindan, 6zellikle de bireylerin olaylarin

Onemini yorumlamalariyla gerceklestigini One siirmektedir. Dulany’nin teorisi,
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giiclendirme degiskenlerinin sozlii tepkiler {izerindeki etkisine iliskin bir 6neri ag
olusturmaktadir. Ornegin, bir odanin sicak ya da soguk olma durumuna gore bireyin
kendisine sunulan cumleler icerisinden sicak ya da soguk kelimelerin gegtigi ctimleleri
sectigi goriilmektedir (Ajzen, 2012, 439). Dulany’e gore, bireyler bir eylemin
sonuclart ile ilgili iki hipotez olusturmaktadirlar. Birincisi, bir bireyin belirli bir
davranig1 gergeklestirmesinin belirli bir sonuca neden olacagina dair inancini temsil
eden “giiclendirme dagilim hipotezi”, ikincisi, bireyler, s6z konusu davranisin,
yapmalar1 gereken, yapmamalari gereken veya yapmamalari ya da yapmaktan
kaginmamalar1 gerekenleri yaptiklari anlamina geldigi inancim1 temsil eden
“guclendiricinin 6nemi hipotezi”dir. Bu iki hipotez, Dulany’nin 6nerme kontroli
teorisinin temelini olusturmaktadir. Dulany’nin teorisi, belirli bir davranisin ortaya
konulmasina olanak saglayan davranisin onciillerine dikkat ¢ekmistir ve bu sayede
beklenti-deger modelinde davranigin Onciilii olarak goriilen tutum ile bu onciillerin

benzerlik gosterdigi anlasilmistir (Ajzen, 2012, 14-15).

Dulany, Fishbein'in tutum ve davranis arasindaki iliskiyi davranigin tanimlayicilari
olan diger degiskenlerin tutumla olan etkilesimini inceleyerek anlamanin degerli
oldugunu 6ne siirdiigii kavram 6grenme ve sozel kosullandirma ile ilgili olarak 6nerme
kontrol teorisini gelistirmistir. Dulany’nin 1968 yilinda gelistirdigi énerme kontrol
teorisi, gerekceli eylem teorisinin olusumunu ve gelisimini tesvik etmistir. Dulany’nin
teorisine olan ilginin dnemli bir nedeni, teoriyi test edenlerin davranisi tahmin etmede
elde ettikleri basar1 olmustur. Bununla birlikte, teorinin asil degeri, tiiketici marka satin
alma davranig1 ile ilgili belirli degiskenlerin anlagilmasina katkida bulunmus
olmasidir. Teorinin bilesenleri, davranis ve tutum arasinda araya giren bir tepki olarak
yorumlanan niyet ve baskalarinin etkisi olarak ifade edilmektedir (Bonfield, 1974,
379). Teoriye gore, bireyler belirli bir tepkiyi se¢cmek icin bilincli bir niyet
olusturmakta ve gercekte ortaya koyduklar1 tepkiyi belirleyen bu davranigsal niyet
olmaktadir. Bu ¢alisma sonucunda, bu degiskenlerin davranigsal niyeti tahmin ettigi
ve acgikladig goriilmiistiir (Ryan, Bonfield, 1975). Niyetin iki belirleyicisinin oldugu
ifade edilmektedir. Dulany teorisinde, tepki hipotezi olarak adlandirdigi niyetin ilk
belirleyicisi  olan  gerceklestirilecek  davranisa  yonelik  tutumu  yeniden
kavramsallastirmaktadir. Bireyler belirli bir tepkinin belirli bir sonuca yol agacagina
ne kadar giiclii bir sekilde inanirlarsa ve o sonuca ne kadar olumlu deger verirlerse,

soz konusu tepkiyi verme niyetleri o kadar giiclii olmaktadir. Ikinci bilesen olan
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davranigsal hipotez, gerekceli eylem teorisinde “subjektif normlar” olarak
adlandirilmigtir. Calismasinda subjektif normlari, belirli bir normatif referansin kisinin
belirli bir davramig1 gergeklestirmesini istemesi olarak tanimlamistir. Bir bagka
ifadeyle, bir tepkinin sonucunda kisiden vermesi beklenen tepkiyi gosterdigine
inanilmasidir. Bu normatif inang, bireyin referansin algilanan beklentisine uyma
motivasyonu ile agirliklandirilmaktadir (Ajzen, 2012, 16; Ajzen, Fishbein, 1974, 2;
Ajzen, Fishbein, 1973, 41-42; Sample, Warland, 293). Onerme kontrol teorisinde niyet
ozellikle acik olarak gergeklestirilen davranisin kontrol degiskeni olmakla birlikte,
davranigi tahmin etmede niyeti bir onciil olarak alan caligsmalar niyet ile davranis

arasinda ¢ok giiclii bir iliski oldugunu gdstermektedir (Wilson, Dulany, 1983, 310).

3.3. Gerekgeli Eylem Teorisi

Sosyal psikoloji tarihindeki en kapsamli ve etkili aragtirma modellerinden biri Martin
Fishbein ve Icek Ajzen (Fishbein, Ajzen, 1975)’in gerekgeli eylem teorisi ve
sonrasinda ise ondan tiiretilen Ajzen (1991)’in planli davranis teorisidir (Staats, 2004,
128; Trafimow, 2009, 502). Gerekgeli eylem teorisi modeli 1975 yilinda Fishbein ve
Ajzen tarafindan tutum ve tutum-davranis arasindaki iligki tizerine yiiriitiilen sosyal
psikolojik arastirmalar cergevesinde Onerilmistir (Sutton, 2002, 6501). Gerekgeli
eylem teorisinin ilk amact sosyal davraniglar1 tahmin etmek ve anlamaktir (Godin,
1993, 1391). Fishbein, tek basina tutumu davranis ile iliskilendirmenin davranisi
aciklamada yetersiz olacagini ve bu sebeple de diger degiskenlerin de tutum ile birlikte
degerlendirilmesi gerektigini ifade etmistir (Ryan, 1982, 263). Gerekgeli eylem teorisi,
iki degisken grubunun bir gézlem sisteminin olusumuna odaklanmaktadir. Bunlar, bir
hedefe ulagsmayla ilgili olumlu veya olumsuz bir duygu olarak tanimlanan tutumlar ve
bireylerin bu hedeflere iiriin veya hizmetlerle ulasma yetenegi ile ilgili algilarinin
temsili olan subjektif normlardir (Salgues, 2016, 61; Oliver, Bearden, 1985, 324;
Newman, 1974, 610; Ryan, Bonfield, 1980, 82). Gerekgeli eylem teorisi, davranigin
hemen Onciilleri olan davranigsal niyetlerin, belirli bir davranigin gerceklestirilmesinin
dikkate deger bir sonuca yol agmasi olasiligi ile ilgili goze ¢arpan bilgilerin veya
inanglarin bir islevi oldugunu o6ne stirmektedir (Madden, Ellen, Ajzen, 1992, 3).
Gerekgeli eylem teorisi bir davranigin bireyin belirli bir davranista bulunma niyeti ile
tahmin edilebildigini ortaya atmaktadir. Ayrica, tiiketici davraniginin, subjektif norm

ve s0z konusu davranisa ve davranigsal niyete karsi tutumla belirlendigini ve tiiketici
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davranisini bu degiskenler temelinde tahmin etmenin miimkiin oldugunu ileri
stirmektedir (Bagozzi ve dig., 2000, 99). Model sadece tiiketici niyetlerini ve
davraniglarini oldukca iyi tahmin etmekle kalmamakta, ayn1 zamanda tiiketicilerin
davranis degisikligi girisimlerini nerede ve nasil hedefleyeceklerini belirlemek igin

nispeten basit bir temel saglamaktadir (Sheppard, Hartwick, Warshaw, 1988, 325).

Martin Fishbein ve Icek Ajzen insanlarin nasil davranacaklari konusunda bilingli
kararlar aldiklarin1 ve ¢ok fazla davramisin iradeli kontrol altinda oldugunu
varsaymaktadirlar. Bu teoriye dayanarak, insanlar nasil davranacaklarini segmekte ve
bu secimlerin ¢ogu rasyonel olmaktadir. Gerekgeli eylem teorisi bu davranislar
kavramsallastiran uygun bir ¢erceve sunmaktadir (Shimp, Kavas, 1984, 795). Bir birey
otomobil paylasim hizmeti kullanim niyetini tamamiyla kendi iradesiyle kontrolii
altinda tutamiyorsa, tutumu ve subjektif normlar tarafindan ¢ok motive olsa dahi,
aslinda miidahil olan cevresel kosullardan dolay1 davranisi
gerceklestiremeyebilmektedir (Hasbullah ve dig., 2016, 494). Gerekceli eylem
teorisinin bir sinir1, kisisel kararlarin nasil alindig1 veya verilen kararlarin niyeti nasil
etkiledigi ile ilgili olarak yontem bilgisi saglamadigidir. Alinan kararlar her ne kadar
Ozglr iradenin bir iirlinii gibi goziikse de, aslinda gegmis tecriibelerin bugiinkii sosyal
yapi ile etkilesime ge¢mesi ile bireyin niyeti yeniden sekillenmektedir (Tryon, 2014,
242). Gerekgeli eylem teorisinin amaci, istemli davranisi agiklamaktir. Aciklayici
kapsami, spontan, diirtiisel, alisilmis, istek sonucu veya basitge yazilmis veya
diisiincesiz davramiglar gibi cok ¢esitli davraniglart disarida tutmaktadir. Bu
davraniglari, bireyin performans: goniillii olmayacagindan ya da davranis ile
etkilesimin bilingli bir karar1 icermemesinden otiirii disarida tutmaktadir. Gerekgeli
eylem teorisi ayni zamanda 6zel yetenek, benzersiz firsat ve kaynak ya da digerleri ile
isbirligi gerektiren davranislar1 da disarida tutmaktadir. Nedensel model olan gerekgeli
eylem teorisi, Sekil 1’de gosterildigi gibi iradeli davranigin niyetten etkilendigini,
niyetin ise tutum ve subjektif normlarin sonucu oldugunu varsaymaktadir (Hale,
Housebolder, Grene, 2003, 259-260; Bagozzi ve dig., 2000, 98; Fishbein, Ajzen, 1975,
16; Madden, Ellen, Ajzen, 1992, 4; Bettman, 1986, 272; Beatty, Kahle, 1988, 2).
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DAVRANIS

SUBJEKTIF NORMLAR

Sekil 1: Gerekgeli Eylem Teorisi Modeli

Fishbein, Martin, Icek Ajzen. 1975. Belief, Attitude, Intention, and Behavior: An Introduction
to Theory and Research. 1. bs. Massachusetts: Addison-Wesley.

Gerekeeli eylem teorisinde Fishbein ve Ajzen, tutum kavramini bir davranigin genel
degerlendirmesiyle sinirlandirmiglardir. Diger teorilerin tutum nesnesinin dogasi ile
ilgili herhangi bir kisitlamas1 yoktur ve bu nedenle fikirleri, kisileri, konular1 ve diger
varliklar1 goz onilinde bulundurabilmektedirler. Bununla birlikte, daha genel teoriler,
davranisi anlama ve tahmin etme noktasinda daha az basarili olmuslardir. Bu nedenle,
Fishbein ve Ajzen’in teorisi, tutum teorileri alaninda ¢ok ihtiya¢ duyulan bir yenilik
olarak gorulmektedir. Gerekgeli eylem teorisi, kavramsal olarak geleneksel tutum
kavraminin duygu, bilis ve ¢aba olacak sekilde ii¢ bilesenini ayirt etmekte ve bunlarin
altinda yatan tekrar eden nedensel yapilar1 belirlemektedir. Bir davranisa yonelik
tutum, bu sonuglarin her birinin degerlendirilmesiyle agirliklandirilmis bir davranis
gerceklestirme olasiligina dair inanglardan kaynaklanmaktadir (Liska, 1984, 62). Goze
carpan sonuglar, davranisi diisiiniirken hemen bireyin aklina gelen sonuglar olarak
ifade edilmektedir. Tutumu diger kavramlardan ayiran 6zellikler degerlendirici ve
Ozelliklede duygusal dogasinin olmasidir (Fishbein, Ajzen, 1975, 11). Arastirmalar,
uygulayicilar acgisindan iirlinlerin denenmesi ile ortaya ¢ikan tutumlarin, reklamlar ile
ortaya ¢ikan tutumlardan gelecekte sergilenecek davranisi yorumlamada daha etkili

oldugunu ortaya koymaktadir (Bettman, 1986, 272).

Subjektif normlar, bireylerin bir davranisi sergilerken kendileri i¢in 6nemli gordiikleri
diger bireylerden algiladiklar1 sosyal baski veya etki olarak tanimlanmaktadir. Ajzen
ve Fishbein subjektif normlari, bir kisinin bir davranisinin bagkalar1 (6rn. aile iiyeleri,

arkadaslar, toplum) tarafindan kabul edilebilir (veya kabul edilemez) oldugu izlenimi
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olarak tanimlamaktadir (Bagozzi ve dig., 2000, 99). Subjektif normlar, referans grubu
olarak yalnizca énemli olarak goriilen digerlerine odaklanmakta ve ilgi diizeyi genel
olarak davranistan ziyade algilayicinin davranigi iizerinde olmaktadir (Neighbor,

Foster, Fossos, 2013, 324-325).

Paylagim ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmetlerinin kullanim niyetinin
tamimlanmasinda gerekgeli eylem teorisi degiskenleri olan tutum ve subjektif
normlarin 6nemli rol oynadigi caligmalarda goriilmektedir (Hale, Housebolder, Grene,
2003, 260). Bu noktada 6zellikle aile ve arkadas ¢evresinin insanlar tizerinde etkisinin
onemli olmasindan 6tiirli subjektif normlar niyeti etkileyen dnemli bir degisken olarak
Ongoriilmektedir. Ancak bazi davraniglar i¢in ise tutumsal diisiinceler daha 6nemli
olabilmektedir. Her iki degiskenin karsilikli O6nemi kisisel oOzelliklerden ve
onceliklerden etkilenebilmektedir (Shimp, Kavas, 1984, 807; Young, Kent, 1985, 94-
95). Gerekeeli eylem teorisi Ozellikle, hedef davranisin bireyin kendi iradesiyle
kontrolii altinda olmadigi durumlarda ve bireylerin niyetleri, kendilerine tamamen
giivenecek bir niyet olusturmak i¢in gerekli tiim bilgilere sahip olmalarinin miimkiin
olmadiglr durumlarda degerlendirilmektedir (Sheppard, Hartwick, Warshaw, 1988,
325).

Gerekgeli eylem teorisi uygulamalarinin sonuclar1 etkin pazarlama stratejileri
gelistirmek i¢in rehber olmaktadir. Eger subjektif normlar niyeti tutuma gore daha
fazla etkiliyorsa pazarlama uygulayicilari olumlu bir bi¢cimde agizdan agiza
pazarlamay1 desteklemek adina etki alan1 6dnemli olan insanlar1 hedeflemelidirler.
Ozellikle reklamlar ve halkla iliskiler ilgili referans gruplara ulasmada énemli rol
oynayacaktir. Ote yandan, niyet biiyiik dl¢iide tutumsal faktorlerden etkileniyorsa,
pazarlama stratejisi, davranisin olumlu sonuglar1 hakkinda bir dizi géze carpan ve
belirleyici inanci yansitmaya veya yaratmaya caligmalidir. Bu en iyi, davranisin
misteri tarafindan g¢ekici, faydali, eglenceli veya diger taraftan ¢ok degerli sonuglar
irettigini  gostererek yapilabilmektedir. Otomobil paylasim hizmetleri igin
uygulayicilarin daha c¢ok tutumsal stratejiler olusturmasi gerekmektedir. Hizmet
saglayicilar hizmetin kullaniminin sonuglari ile ilgili olumlu inang seti olusturmali ve

iletisimini yapmalidirlar. Bu faaliyetlerin hizmetin kalite algisina olumlu etki etmesi

beklenmektedir (Buttle, Bok, 1996, 8).
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3.4. Planh Davrams Teorisi

Birgok davranis her istenildiginde gergeklestirilememektedir, basarili bir sekilde
yerine getirmek ic¢in beceri, firsat, kaynak veya isbirligine ihtiya¢ duyulmaktadir.
Insanlarmn sinirl iradeli kontrole sahip olabilecegi davranislari yerine getirmesi igin,
gerekceli eylem teorisi modelinin davranig ilizerindeki kontrol derecesi dikkate
aliarak genigletilmesi gerekmistir (Ajzen, 2012, 17). Planl davranis teorisi modeli,
gerekceli eylem teorisinin eksikliklerinin iistesinden gelmek ig¢in tasarlanmus,
davranig1 tahmin etmeye ¢alisan en popiiler sosyal psikolojik bir model olup, gerekceli
eylem teorisinin iradeli kontrol altinda olmayan davranislar1 icerecek sekilde
genisletilmis halidir (Sutton, 2002, 6503; Godin, 1993, 1391; Ajzen, Cote, 2008, 301;
Madden, Ellen, Ajzen, 1992, 4). Ajzen (1991, 183), planli davranis modelini bireylerin
belirli davraniglar lizerinde gergek kontrole sahip olmadigi durumlarda algilanan bir
davranigsal kontrol tiiriiniin olusturulmasi olarak tanimlamaktadir (Salgues, 2016, 62).
Planli davranig teorisi, insan davraniglarinin karar alma siireglerini agiklamayi
amaclayan sosyal bir biligsel teoridir. Bir bagka ifadeyle, insan eylemlerini ve bu
eylemleri hangi siireglerin yonettigini tahmin etmek i¢in kullanilan bir modeldir

(Barlett, 2019, 37).

Planl1 davranis teorisi, gergek davranigin en iyi yorumlayicisinin kisinin davranisi
gergeklestirme niyeti oldugunu ileri siirmektedir. Planli davranis teorisine gore niyet,
kisisel, sosyal etkiyi yansitan ve kontrol konulariyla ilgilenen bir faktoriin
fonksiyonudur. Boylece planli davranis teorisi, niyetin, davranigsal inanglarin arzu
edilen ya da edilmeyen tutumdan, normatif inan¢larin sonucu olarak meydana gelen
subjektif normlardan ve davranisi gerceklestirirken yasanan zorluk ya da kolayliklar
ortaya koyan algilanan davranigsal kontrol olmak Uzere (¢ temel psikolojik
degiskenden etkilendigini savunmaktadir (Ajzen, Cote, 2008, 301; Ajzen, 2005, 117;
Ajzen, 2002, 665; Funke, 2017, 103). Planli davranis teorisi tek basina niyet tarafindan
degil, onunla birlikte bireyin davranis iizerindeki mevcut kontrol diizeyi, bir diger
ifadeyle algilanan davranigsal boyut degiskeni ile birlikte tanimlanmaktadir (Hankins,
French, Horne, 2000, 152). Planli davranis teorisi, hem planlanan hem de
gerceklestirilen davranisi etkilemek icin tutumlarin, subjectif normlarin ve algilanan
davranigsal kontroliin nasil bir araya gelmesi gerektigini anlamak icin faydali bir
cerceve saglamaktadir. Algilanan davranigsal kontrol degiskeninin dahil edilmesi,

planli davranis teorisini, gerekceli eylem teorisi tarafindan belirlenen iradeli kontroliin
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siirlarinin  Gtesine tagimaktadir (Bansal, Taylor, 2002, 407-408). Sekil 2 planh
davranig teorisi modelini ifade etmektedir. Algilanan davranigsal kontroliin hem
davranisa hem niyete hem de niyet araciligiyla davranisa etkisi olan bir dis degisken
oldugu varsayilmaktadir. Bu modelde, bireylerin davranisa yonelik tutuma sahip
olmasma ve cevresindeki kisilerin onu onaylamasina ragmen etkilesimde
bulunacaklar1 niyet icin yeterli kaynak ve firsata imkant olmamasi durumunda
algilanan davranigsal kontroliin dogrudan niyet ile iliskisine bakilmaktadir. Planh
davranigs modelinin de merkezinde gerekceli eylem teorisinde oldugu gibi niyet vardir.
Algilanan davranigsal kontroliin niyet iizerinde motivasyonel etkisi oldugu ifade
edilmektedir (Madden, Ellen, Ajzen, 1992, 4; Ajzen, 2005, 118-119; Ajzen, 1991,
181).

TUTUM

SUBJEKTIF NORMLAR

DAVRANIS

ALGILANAN
DAVRANI$SAL KONTROL

Sekil 2: Planh Davranis Teorisi Modeli

Ajzen, lcek. 1991. The Theory of Planned Behavior. Organizational Behavior and Human
Decision Processes. ¢. 50: 179-211.

Planli davranis teorisi gercek davranigsal kontroldense algilanan davranigsal kontrol
ile ilgilenmektedir. Bireyin davranis hakkinda ¢ok az bilgisi oldugu durumlarda,
mevcut kaynaklar veya ihtiyaglar degistiginde ya da durumun kendisi ile ilgili
belirsizlikler olustugu durumlarda algilanan davranigsal kontrol ozellikle gergekei
olmamaktadir. Bu durumlarda algilanan davranigsal kontrol davranisin dogru olarak
tahmin edilmesine ¢ok az katkida bulunmaktadir (Ajzen, 1993, 49). Bir¢ok farkli
durumda Ajzen (1991, 184), algilanan davranigsal kontrol degiskeninin kavramsal
olarak, sosyal bilissel teoriden 0z-yeterlilige ya da kolaylastirici durumlara benzer
oldugunu, c¢ilinkii ayn1 zamanda bireylerin ge¢mis davranislarina iliskin deneyim,

beceri seviyesi ve algilanan yeteneklerden de etkilendigini ileri siirmektedir (Godin,
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1993, 1393). Buna karsilik, baz1 arastirmacilar algilanan davranigsal kontroliin dis
engeller lizerinde algilanan kontrolii temsil ettigini savunurken, 6z-yeterlilik daha gok
kisisel yetenek, performans veya kapasite algisina odaklanmaktadir. Bir otomobil
paylasim hizmeti ile ilgili algilanan davranigsal kontrol degiskeni yalnizca algilanan
giicle iligkili faktorlerden (6rn. gecmis deneyim ve deneyim diizeyi) etkilenmekle
kalmaz, ayn1 zamanda kontrol algis1 ile iligkili faktorlere de (6rn. dis engeller ve
destek) dayanabilmektedir (McLachlan ve dig., 2011, 23-24; Hayden, 2014, 39). Planh
davranig modeline gore, tutum, subjektif normlar ve algilanan davranigsal kontrol,

niyetle olumlu iligkiler sergilemekte ve arac1 gorevi géormektedirler (Barlett, 2019, 39;

Ajzen, 2011, 1115).

Niyetin tahmin edilmesinde tutum, subjektif normlar ve algilanan davranig
kontroliiniin goreceli énemi davranis ve duruma gore degismektedir. Bir baska
ifadeyle, tutumlarin gii¢lii oldugu veya normatif etkilerin giiglii oldugu durumlarda,
algilanan davranigsal kontrol niyetleri daha az tahmin edebilmektedir. Bdylece
algilanan davranigsal kontrol-niyet iliskisinin biiylikliigliniin, davranigin tiiriine ve
durumun dogasina bagli oldugu sdylenebilmektedir (Armitage, Corner, 2001, 472).
Arzu edilen davranislar i¢in daha fazla algilanan davranissal kontrole sahip olma,
bireyin niyetinin daha gii¢lii olmasina sebep olmaktadir. Algilanan davranigsal
kontroliin iki farkli sekilde davranis {lizerinde dogrudan ongoriicii bir etkisi vardir.
Birincisi, niyeti sabit tutarak, algilanan davranigsal kontrolii daha yiiksek olan bir kisi,
daha diisiik algilanan kontrole sahip olan bir kisiye gore herhangi bir seyi daha uzun
siire deneyebilmekte ve azimle denemeye devam etmektedir. Ikincisi, insanlar
davranig tlizerinde gercek kontrol miktarina iliskin dogru algilara sahip

olabilmektedirler (Sutton, 2002, 6503).

Planli davranis teorisinin en giiclii yanlarindan birisi tiim onciillerinin, 6zelliklerinin
ve uygulama yontemlerinin yazarlar tarafindan kapsamli bir bicimde ele alinmis ve
belgelenmis olmasidir. Diger giiclii yanlar1 da biligsel, duygusal ve davranigsal kavram
ayriminin net olarak yapilmis olmasi, kapsamli 61¢iim modeline sahip olmasi, davranis
degisikliklerinde nasil miidahale yapilmasi gerektigi bilgisinin saglanmasi olarak ifade
edilmektedir. Getirilen elestiriler ise her bir Onciilin inanglar tarafindan
aciklandigindan nedenselligin olmasi, planli davranis teorisinin davranigi tahmin etme
ve aciklamada yetersiz kalmasi, tutum icin karmasik tanimlama ve Olglimlemenin

yapilmasi, modelin niyeti ve davranigi tahmin etme giicii, niyet ve davranis arasindaki
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iliski iizerine olmustur (Staats, 2003, 179-190). Ozet olarak, tutum bireyin davranist
degerlendirmesiyle ilgilidir. Subjektif normlar bir bireyin 6nemli gérdiigii bireylerden
kendisinden o davranis1 gergeklestirmesini bekledikleri algisin1 yansitmaktadir.
Algilanan davranigsal kontrol ise bireyin davranisi ger¢eklestirme konusunda ne kadar
kontrole sahip olduguna dair algisidir. Planli davramis modeli, destekleyici bir
subjektif norm ve daha yiiksek algilanan davranigsal kontrol ile birlikte, niyete yonelik
daha olumlu bir tutumun da var olmasiyla, tiiketicilerin otomobil paylagim hizmetini
kullanmak i¢in daha gii¢lii bir niyete sahip olacagini 6nermektedir (McConnon ve dig.,
2012, 314). Genel olarak modellerin, algilanan davranigsal kontrolin 6nemli

katkilariyla davraniglar anlamada yararli oldugu kanitlanmstir.

Planli davranis teorisi insan etkilesimleri ve davranislarini tahmin etmede gii¢lii bir
arac¢ olarak genis ol¢iide kullamlmustir. Ozellikle sigara ve alkol tiiketimi, yemek
tercihleri, fiziksel aktiviteler, ulasim (6rn. otomobil paylasimi), su tasarrufu, geri
doniisiim ve yesil tiiketim gibi birgok sosyal ve ¢evresel davraniglart arastirmak igin
tekrar tekrar kullanilmigtir. Bunlarin yani sira miizik ve film endiistirisinde korsan
faaliyetlerine yonelik davranissal arastirmalarin temelinde olmustur. Kimi yazarlar ise,
bu teoriyi yalan sdylemek, aldatmak ve hirsizlik yapmak gibi diiriist olmayan eylemleri
aciklamak ve tahmin etmek i¢in kullanmistir (d’ Astous, Colbert, Montpetit, 2005, 292;
Staats, 2004, 130; Chien, Yen, Hoang, 2012, 491). Ozellikle paylasim ekonomisinin
farkli alanlarinda sunulan paylasim hizmetlerinin kullanim niyetini agiklamaya
yonelik aragtirmalarda dnemli bir model olarak kullanilmaktadir. Yapilan aragtirmalar
bireylerin paylasim ekonomisine dayali hizmetler ile ilgili ¢evresel duyarliliga ve
asinaliga sahip olmalarinin tutum, algilanan davranigsal kontrol ve kullanim niyeti
tizerinde anlamli etkisi oldugunu gostermektedir (Kim, Woo, Nam, 2018, 111). TUm
bu bilgiler 1s18inda bir¢cok farkli hizmet 6zelligini kapsayan otomobil paylasim
hizmetine yonelik hisler tutumu, bireyin o hizmeti kullanip kullanmamasi ile ilgili
cevresindekilerin ne diisiindiigiinden algiladiklar1 subjektif normlari, bireyin otomobil
paylasim hizmetini kullanma davranigin1 gergeklestirme yetenegine iligskin algilari ise

algilanan davranigsal kontrolii ifade etmektedir.

3.5. Teknoloji Kabul Modeli

Kiiresel olarak firmalar tarafindan bilgi teknolojilerine yapilan yatirnmlarin hizla

artmasi kullanici kabulii konusunu teknoloji uygulamalari ve yonetimi i¢in ¢ok dnemli
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bir konu haline getirmistir (Hu ve dig., 1999, 92). Teknoloji kabul modeli ilk olarak
calisanlarin is yerlerinde kullandiklari yeni teknolojileri benimseme ve kullanma
tutum ve davraniglarini tahmin etmek tizere kullanilmistir (Bruner, Kumar, 2005, 553).
Yapilan arastirmalar sonucunda ilk ortaya atildigi giinden beri teknoloji kabul
modelleri aragtirmacilar tarafindan farkli alanlarda kullanim durumuna bagli olarak
revize edilmistir. Literatiir ¢aligmalart sonucunda ilk model, algilanan fayda ve
algilanan kullanim kolayligi degiskenlerine odaklanan Davis (1989) tarafindan
gelistirilmis teknoloji kabul modelidir. Teknoloji kabul modelinin temel boyutu olan
algilanan fayday: etkileyen oOnciilleri aragtiran teknoloji kabul modeli “TAM2”
Venkatesh ve Davis (2000) tarafindan gelistirilmistir. Venkatesh ve Bala (2008)’nin
algilanan fayda boyutunun onciilleri ile birlikte algilanan kullanim kolaylig
boyutunun onciillerini arastirdiklar1 teknoloji kabul modeli “TAM3”tiir. Bir diger
Olciim modeli ise Venkatesh ve dig. (2003) tarafindan gelistirilmis olan birlestirilmis
teknoloji kabul ve kullanim teorisi modelidir. Farkli bir 6l¢im yontemi sunan ve
otomobil paylagim hizmetlerinin temelinde yer alan bilgi teknolojileri uygulamalari
alaninda siklikla kullanilan son 6l¢iim modeli ise, Taylor ve Todd (1995) tarafindan
gelistirilmis olan, planli davranig modelini ve teknoloji kabul modelini bir blttin olarak
ele alan bilesenlerine ayrilmig planli davranis teorisi modelidir (Lucas, Spitler, 1999,
293). Teknoloji kabul modeli sadece son kullanicilar ve yazilim teknolojileri iizerine
uygulanmamis, ayn1 zamanda doktorlarin telefon araciligiyla tip hizmetlerine yonelik
niyetleri, nesne odakli tasarim sunumlar gibi teknoloji dis1 alanlarda da uygulanmistir

(Benamati, Rajkumar, 2002, 37).

Teknolojik temelli hizmetler alaninda cevaplanmasi en temel soru tiiketicilerin bu
hizmetleri nasil benimsedikleridir (Heijden, 2004, 695). Ozellikle bilgi teknolojileri
lizerine yapilan aragtirmalarin ilk giinlinden itibaren nasil benimsendikleri ve
kullanildiklarin1 tahmin etmek 6nemli ilgi gérmiistiir (Rocker, 2009, 1053). Davis
(1989), kullanicilarin otomobil paylagim hizmeti gibi gelismekte olan teknolojilerin,
bilgi teknolojileri uygulamalarinin ve internet tabanli platformlarin kabuliinii
degerlendirmek ve agiklamak icin en yaygin kullanilan teorik modellerden biri olan
teknoloji kabul modelini (TAM) gelistirmistir. Teknoloji kabul modeli bilgi
teknolojilerinin sundugu fayda ve kolayliklar1 ifade eden inanglar ile bireylerin
tutumlari, niyet ve benimseme davranislar1 arasindaki iliskiyi agiklamaktadir (Szajna,

1996, 85). Ayrica teknoloji kabul modeli, bir bireyin bir uygulamay: kullanmanin ne
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kadar kolay veya zor olduguna dair algisinin, uygulamanin sundugu fayda hakkindaki
algilarini etkileyecegini One siirerek, algilanan kullanim kolaylig: ile algilanan fayda
arasinda nedensel bir iliski oldugunu ifade etmektedir (Vijayasarath, 2004, 748-749).
Teknoloji kabul modeli, algilanan kullanim kolayligi ve algilanan fayda ile
kullanicilarin  tutumlari, niyetleri ve gercek benimseme davranislar1 arasindaki
nedensellikleri arastirmak i¢in gerekgeli eylem teorisini ve planli davranis teorisini
esas almaktadir (Wang, Jeong, 2018, 163; Liu, Yang, 2018, 3; Venkatesh, Davis, 1996,
452; O’cass, Fenech 2003, 82; Venkatesh, Davis, 2000, 186; Davis, 1993, 475;
Venkatesh, 2000, 343). Teknoloji kabul modeli gerekceli eylem teorisine ve planl
davranig teorisine gore 6zellikle teknolojik uygulama ve hizmetlerin kullanimi alanina
uygulanmasindan Gtiirii daha az genellenebilmektedir (Davis, Bagozzi, Warshaw,
1989, 983). Bu baglamda bu teori diger teorilere gore 6zellikle bireyin tutum ve
niyetine etki eden inanglarin ve digsal degiskenlerin analizine odaklanmaktadir
(Crespo, Del Bosque, Sanchez, 2009, 260; Dishaw, Strong, 1999, 10). Teknoloji kabul
modelinin eksik oldugu kabul edilen 6nemli bir nokta ise yeni teknolojilerin kabulii ve
kullaniminda sosyal etkinin dikkate alinmamasidir. Bu sebeple modelin ortaya
atilmasindan sonraki ¢aligmalarda sosyal etki boyutunu temsil eden subjektif normlar
modele ilave edilmistir. Bu sayede bireyin bir teknolojiyi kullanmasinda ¢evresindeki
kisilerden nasil ve ne kadar etkilendigi de 6l¢timlenebilmektedir (Malhotra, Galletta,

1999, 14).

Teknoloji kabul modeli, bilgi sistemlerinin kabuliinii agiklamak i¢in teorik ve deneysel
olarak en uygun modeldir. Ozellikle internetin ve e-ticaretin yayginlasmast ile birlikte,
teknoloji kabul modeli, WWW yapisi igerisindeki bir¢ok calismada kullanilmaya
baslanmistir. Buna ek olarak yazilimlarin bireysel kullanimina yonelik tahminlere de
katkida bulunmaya baslamistir (Cheong, Park, 2001, 129; Heijden, 2000, 2). Algilanan
fayda ve kullanim kolaylig1 biligsel tepkiyi, tutum ve niyet duygusal tepkiyi, davranis
ise davranigsal tepkiyi temsil eden degiskenlerdir (Davis, 1980, 24). Sekil 3 teknoloji
kabul modelinin temel yapisini ortaya koymaktadir (Crespo, Del Bosque, Sanchez,
2009, 261; Cheong, Park, 2001, 132; Heijden, 2000, 3; Davis, 1993, 476; Davis,
Bagozzi, Warshaw, 1989, 985).
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Sekil 3: Teknoloji Kabul Modeli

Davis, Fred D. 1989. Perceived Usefulness, Perceived Ease of Use, and User Acceptance of
InformationTechnology. MIS Quarterly. c. 13 s. 3: 319-340.

Yillar gectikce, orijinal model nispeten bagimsiz iki arastirma boyutu olarak
genisletilmistir. Ik boyut, algilanan fayda ve kullamm kolaylig1 yapilarmin
lyilestirilmesi ve genisletilmesi ilizerine odaklanmaktadir. Algilanan fayda digsal
motivasyonun bir Ornegidir. Digsal motivasyon ise, bir aktivitenin, aktivitenin
kendisinden farkli sonuglar elde etmede araci olarak algilandigi anlamina gelmektedir.
Diger taraftan, ikinci aragtirma boyutu teknoloji kabul modelini i¢sel motivasyona
dogru genisletmeye odaklanmaktadir. I¢sel motivasyon, davranisin kendi basina
aktiviteyi gerceklestirme siirecinden bagimsiz olarak bagka bir nedenden Otiirti
yapilmadigi anlamina gelmektedir (Heijden, 2000, 5-6; Moon, Kim, 2001, 218). Dissal
degiskenler kullanic1 6zellikleri, siyasi etki, organizasyonel faktorler, gelisim stireci
ve gorevler gibi teknoloji kabul davranisini dogrudan etkilemeyen, ancak inang, tutum
ve niyetleri dogrudan etkileyen degiskenlerdir (Szajna, 1996, 86). Disgsal degiskenler
ile motive olan bir tiiketici hizmetin kullanim1 sonucunda bir miktar 6diil ya da fayda
beklentisi igerisinde iken, igsel degiskenler ile motive olan bir tiketicinin motivasyonu
hizmet ile etkilesimden elde edilen fayda ile siirdiiriilmektedir (Heijden, 2004, 697).

Ortaya atildigindan beri teknoloji kabul modeli bazi ¢calismalarda psikometrik bakis
acisi ile ele alinmis, bazilarinda ayni yapinin 6nemi farkli alanlarda vurgulanmais, bazi
caligmalarda ise yapiya yeni degiskenler eklenerek genisletilmistir (Heijden, 2004,
696; Venkatesh, Bala, 2008, 276). Son zamanlarda ise, Venkatesh ve Davis (2000)
algilanan faydanin onciillerini aragtiran bir model gelistirmistir. Mevcut modele

algilanan faydanin acgiklayicilar olarak subjektif normlar, imaj, is uygunlugu, ¢ikti
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kalitesi ve sonuglarin gosterilebilirligini; aracit degisken olarak ise deneyim ve
goniilliiliigi dahil etmislerdir (Venkatesh, Davis, 2000, 187). Teknoloji Kabul Modeli
3’te ise Venkatesh ve Bala (2008), Venkatesh ve Davis (2000) tarafindan gelistirilmis
olan teknoloji kabul modeline Venkatesh (2000, 346)’in calismasindaki teknoloji
kabul modelinde yer alan algilanan kullanim kolayligini agiklayan bilgisayar 6z
yeterliligi, digsal kontrol algisi, bilgisayar korkusu, eglenebilirlik, eglence ve amagsal

kullanim degiskenlerini ilave etmistir (Venkatesh, Bala, 2008, 276-280).

Baz1 galismalarda teknoloji kabul modeli, gerekgeli eylem teorisinden farkli olarak
niyeti daha iyi agiklayabilmek adma tutumu model disinda tutmustur, ¢linkii tutum
algilanan faydanin niyet iizerinde etkisine aracilik edememektedir (Venkatesh ve dig.,
2003, 428; Davis, Venkatesh, 1996, 21; Davis, Bagozzi, Warshaw, 1989, 995-996).
Buna karsin bazi ¢aligmalar ise bireyin inanglarinin tutumu tanimladigini ve bunun
sonucu tutumun kullanima yonelik niyeti gelistirdigini ve en iyi tutum tarafindan
belirlendigini ifade etmektedir (Cheong, Park, 2001, 129). Kimi ¢alismalar, algilanan
kullanim kolayliginin tutum iizerinde algilanan faydaya gore daha fazla etkisinin
oldugunu gostermektedir. Ancak kimi aragtirmacilar her iki degiskenin de
kullanicilarin hizmeti kullanim tutumuna yonelik etkisinin benzer oldugunu ifade
etmektedir. Paylasim ekonomisi hizmetleri alaninda ise algilanan faydanin
tiikketicilerin tutumuna daha fazla anlamli etki yaptig1 gozlemlenmektedir (Wang,

Jeong, 2018, 163; Childers ve dig., 2001, 515; Bhattacherjee, 2001, 357).

Teknoloji kabul modeli iizerine yapilan deneysel arastirmalarin ¢ogu algilanan
faydanin 6zellikle niyetin en giiglii agiklayicisi oldugunu gostermektedir (Venkatesh,
Davis, 2000, 187; Cha, 2011, 118). En anlaml ikinci degisken ise algilanan kullanim
kolayhigidir (Subramanian, 1994, 863). Ozetle, tiiketicilerin paylasim ekonomisine
dayali otomobil paylasim hizmet kullanim davranisi anlamli bir sekilde niyetle tahmin
edilebilmektedir (Davis, Bagozzi, Warshaw, 1989, 997). Ozellikle mobil uygulamalar
ve internet tabanli uygulamalar araciligiyla hizmet saglayan firmalarin, hizmeti
sunduklar1 platform tizerinde hem tiiketicilere fayda sunmasi, hem de kolay kullanima
sahip olmasi gerekmektedir. Yapilan arastirmalar, tiiketicilerin zaman igerisinde
tecriibesinin artmasi ile sunulan hizmetlerde bu iki degiskenin anlamli etkisinin
olacagini ifade etmektedir. Boylelikle aradiklar1 bilgiyi bulabildiklerinden, hizli ve

etkin bir bi¢imde hizmetten faydalandiklarindan, ekonomik ve zaman tasarrufu elde
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ettiklerinden 6tiirii bu iki degiskenin kullanim niyetini daha gii¢lii etkiledigi ortaya

konulmaktadir (Gefen, Karahanna, Straub, 2003, 72-77).

3.6. Birlestirilmis Teknoloji Kabul ve Kullanim Modeli

Giliniimiiz organizasyonlarinda bilgisayar ve bilgi teknolojilerinin kullanimi ¢arpici bir
bicimde artmistir. Bu teknolojilerin calisanlarin iiretkenligini arttirmasi igin onlar
tarafindan kabul edilmesi ve kullanilmasi gerekmektedir. Onceki arastirmalar,
calisanlarin isyerinde bilgi teknolojilerinin benimsenmesi ve kullanilmasi konusunda
nasil ve neden karar verdiklerine dair degerli bilgiler saglamistir. Ancak kurumsal bir
bakis agisindan daha 6nemli olan konu, yoneticilerin bilgi teknolojilerinin daha fazla
kabul gormesine ve etkin kullanimina yol acabilecek miidahaleler hakkinda bilingli
kararlar1 nasil aldiklaridir. Tim bu ihtiyaclardan 6tirt, Venkatesh (2000, 345-346)
biitlinlesik bir model bulmak icin arastirmalar yapmistir. Bu baglamda Venkatesh ve
dig. (2003), sekiz teori ve modeli inceleyerek calisanlarin teknoloji kullanim
davranigina yonelik etkisinin anlamli oldugunu diisiindiikleri degiskenleri bir arada
sundugu birlestirilmis teknoloji  kabul ve kullanom modelini (UTAUT)
gelistirmislerdir (Tan, 2013, 5). Birlestirilmis teknoloji kabul ve kullaninm modeli hem
bir motivasyon modeline, hem de bir “sosyal bilgi” yaklasimina uymay1 kabul
etmektedir. Davranigsal niyetleri etkileyenler ve gercek kullanimlari tanimlayanlar
olarak iki tir degisken icermektedir. Birlestirilmis teknoloji kabul ve kullanim
modelinde ilk grupta, performans beklentisi, caba beklentisi, sosyal etki ve
kolaylastirict kosullar; ikinci degisken grubunda ise yas, cinsiyet, deneyim ve kullanim

istekliligi yer almaktadir (Salgues, 2016, 63; Dwivedi ve dig., 2017, 214).

Bilgi teknolojileri alaninda biiylik maliyetleri olan yanlis uygulama 6rnekleri vardir.
Bilgisayar iireticisi HP ya da spor markas1 Nike, ¢alisanlar1 tarafindan kullanmalari
gereken bilgi teknolojileri uygulamalarinin  yeterince benimsenmemesi ve
kullanilamamasi nedeniyle 2000’li yillarda yiiz milyonlarca dolar gelir kaybina
ugramistir. Bu sebeple bireylerin ya da ¢alisanlarin teknolojiyi benimsemeleri ve
kullanmalarina anlamli etki edecek degiskenlerin arastirilmasi 6nemli olmustur
(Venkatesh, Bala, 2008, 174). Performans beklentisi, bir bireyin sistemi kullanmanin
is performansinda kazanimlar elde etmesine yardimci olacagina inanma derecesi
olarak tanimlanmaktadir. Farkli modellerden performans beklentisi ile ilgili bes boyut,

algilanan fayda, dissal motivasyon, ise uygunluk, gorece avantaj ve sonug beklentileri
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olarak ifade edilmistir. Caba beklentisi, sistemin kullanimiyla iliskili kolaylik derecesi
olarak tanimlanmaktadir. Mevcut modellerden algilanan kullanim kolayligi,
karmasiklik ve kullanim kolaylig1 ¢caba beklentisi kavramini olusturmaktadir. Sosyal
etki, bir bireyin kendisi i¢in 6nemli olan digerlerinin yeni sistemi kullanmasi
gerektigine inandigini algilama derecesi olarak tanimlanmaktadir. Davranigsal niyetin
dogrudan belirleyicisi olarak sosyal etki, subjektif normlar, sosyal faktorler ve imaj
olarak temsil edilmektedir. Kolaylastirict kosullar, bir bireyin sistemin kullanimini
desteklemek i¢in bir organizasyonel ve teknik altyapinin var olduguna inanma derecesi
olarak tanimlanmaktadir. Bu tanim, algilanan davranigsal kontrol, kolaylastirici

kosullar ve uyumluluk boyutlari ile iligkilidir (Venkatesh ve dig., 2003, 447-453).

Birlestirilmis teknoloji kabul ve kullanim teorisine gére performans beklentisi, ¢caba
beklentisi ve sosyal etki davranigsal niyete etki ederken, davranigsal niyet ve
kolaylastirict kosullar teknoloji kullantimini tanimlamaktadir. Model farkli kullanici
tiirleri, farkli organizasyon tiirleri, farkli tiirde teknolojiler, farkli zaman, gorev ve
yerlerde teknoloji kabulii iizerine yapilan arastirmalarda kullanilmistir. Kimi
arastirmalar kullanict grubunu ¢alisan, tiiketici ve birey olarak siniflandirirken, kimi
caligmalar hedef grup olarak yonetim kademelerine gore ayrim yapmuistir.
Birlestirilmis teknoloji kabul ve kullanim modeli dijital 6grenim ortami, kamu
hizmetleri, tablet ve bilgisayar gibi teknolojilerin kullanim alanlari, iletisim
teknolojileri ve sosyal medya gibi pek ¢ok alanda teknoloji benimseme, kullanma ve
kullanimla ilgili kararlar alma i¢in kapsamli bir bigimde kullanilmaktadir (Venkatesh,
Thong, Xu, 2016, 329-332; Chao, 2019, 1653). Ayrica giftcilerin verilerini toplamak
lizere tasarlanan mobil uygulamalarin degerlendirilmesi, ¢iftgiler arasinda haberlesme
teknolojilerinin degerlendirilmesi gibi 6rnekleriyle tarim alaninda da kullanilmaktadir
(Ronaghi, Forouharfar, 2020, 4). Bu modelde yer alan performans beklentisi boyutu
teknoloji kabul modelinde algilanan fayda boyutuna, caba beklentisi ise algilanan
kullanim kolaylig1 boyutuna denk gelmektedir. Bu modelde teknoloji kabul modelinde
algilanan fayda boyutuna benzer olarak niyet Uzerinde en fazla etkiye sahip boyut
performans beklentisidir. Sonrasinda ise sosyal etki, ¢aba beklentisi ve kolaylastirici
kosullar boyutlar1 gelmektedir. Yapilan arastirmalarin ¢ogu kolaylastiric1 kosullarin
kullanim tizerine etkisi oldugunu ortaya koysada, bir kisim ¢alisma davranigsal niyet
tizerinde etkisi oldugunu gostermektedir (Dwivedi ve dig., 2011, 161-162). Kimi

caligmalar kolaylastirict kosullarin ¢aba beklentisi dahil edilmediginde daha anlamhi
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oldugunu otaya koyarken, kimi calismalar ise ¢aba beklentisi olsa dahi anlamli
oldugunu gostermektedir (Dwivedi ve dig., 2019, 721). Arastirmalar 6nceki teknoloji
kabul modellerinin  bireylerin  teknoloji  kabuliiniin % 40’11 agikladigini
gostermekteyken, birlestirilmis teknoloji kabul ve kullanim teorisinin yaklagik olarak
teknoloji kabuliinii %70 oraninda agikladigin1 géstermektedir (Avci Yiicel, Giilbahar,
2013. 98).

3.7. Bilesenlerine Ayrilmis Planh Davrams Teorisi Modeli

Benimseme siirecleri {izerine yiirlitiilen en etkili ve kapsamli teorilerden birisi
bilesenlerine ayrilmis planli davranis teorisidir (Moons, Pelsmacker, 2015, 6214).
Taylor ve Todd (1995), teknoloji kabul modelini yapmis olduklar1 galismada
birlestirilmis planl davranis teorisi ile genisletmislerdir (Pedersen, 2005, 210). insani
davranislart farklt durumlarda daha anlamli agiklamak ve tahmin etmek {iizere
gelistirdikleri bilesenlerine ayrilmig planli davranis modeli ayristirilmig inang yapilar
ile planli davranig teorisinin alternatif bir tiirli olarak gelistirilmistir. Bu modelde
teknolojik uygulama ve hizmetlerin kullanimini etkileyebilecek 6n plana ¢ikan
degiskenleri ortaya ¢ikarmak adina subjektif normlar ve algilanan davranissal kontrol
boyutlarinin tiim degiskenleri bir arada sunulmaktadir. Bir baska ifadeyle her ne kadar
davranigin en iyi gostergesi niyet olsa da, kisinin davraniglarini agiklayan faktorler
tutumla, normlarla ve kontrol ile ilgili inanglar seklinde ¢ok boyutlu inang yapilarina
ayristirilmistir. Inanglarin ayristirilmas ile iliskiler daha net ve anlasilir olmustur

(Dwivedi ve dig., 2017, 213; Tao, Fan, 2017, 86; Sahli, Legoherel, 2014, 2).

Teknoloji kabul modelinin sundugu bir¢ok avantaji sunmasina karsin, planl davranis
modeli ile birlikte bir biitiin model olarak kullanim1 etkileyen birgok faktore sahip
olmasindan otiirli daha karmasik oldugu ifade edilmektedir. Ancak buna ragmen
teknoloji kabul modeli ve planli davranis teorisinin boyutlar ile bir araya getirilen
bilesenlerine ayrilmis planli davranis teorisi teknolojik hizmet ve uygulamalarin
kullanim niyetini anlamaya olanak sunmaktadir. Bilesenlerine ayrilmis planli davranis
teorisi literatrde yer alan inovasyon 6zellikleri Gizerine dikkat cekmekte olup, belirli
inan¢ boyutlarina ayristirarak sosyal etki gibi subjektif normlarin ve algilanan
davranigsal kontrolun boyutlarini kesfetmeye calismaktadir. Bilesenlerine ayrilmis
planli davranis teorisi de teknoloji kabul modeline benzer olarak bilgi teknolojileri

kullanimina etki eden ve goze carpan inanclar belirleme avantajini sunmaktadir. Bu
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sayede ozellikle ¢ok boyutlu yapisindan 6tiirii niyete etkisi olan degiskenler arasindaki
iliski daha net anlasilmaktadir (Taylor, Todd, 1995, 146-151; Sadaf, Newby, Ertmer,
2012, 174).

Bireyin bilgi teknolojileri alanindaki inovasyonlarla ilgili algilar1 teknolojiyi nasil
kullanacaklarina yonelik davraniglart etkilemektedir. Yapilan c¢alismalar inancin
biligsel bilesenlerinin tek bir kavramsal veya biligsel birim halinde
diizenlenemeyecegini gostermektedir. Yeniligin yayilmasi teorisine dayali olarak,
tutum ile ilgili inancin, yeniligin benimsenmesini etkileyen 6n plana ¢ikan 6zellikleri
gorece avantaj, karmasiklik ve uyumluluk olarak belirtilmektedir (Hsu, Wang, Wen,
2006, 315). Baz1 ¢caligmalarda bu 6zellikler temel olarak algilanan fayda ve kullanim
kolaylig1 boyutlari ile ifade edilse de, bazi ¢alismalar yeniligin yayilmasi teorisini esas
alarak gorece avantaj ve karmasiklik olarak ifade etmistir (Sahli, Legoherel, 2014, 2;
Moons, Pelsmacker, 2015, 6215). Gorece avantaj, bir yeniligin dncekinden daha fazla
fayda saglama derecesini ifade etmekte ve ekonomik fayda, imaj, gelistirme, kolaylik
ve memnuniyet gibi faktorleri icermektedir. Karmasiklik, bir yeniligin anlagilmasinin,
Ogrenilmesinin veya uygulanmasinin zor olarak algilanma derecesini temsil
etmektedir. Uyumluluk ise, yeniligin potansiyel benimseyicilerinin mevcut
degerlerine, onceki deneyimlerine ve mevcut ihtiyaglarina uyumlu oldugu derecesini

temsil etmektedir (Shih, Fang, 2004, 216; Lin, 2007, 434-435)

Gelismis bir davranigsal model tiirli olarak ifade edilen bilesenlerine ayrilmis planh
davranis teorisi modelinin niyeti agiklama noktasinda teknoloji kabul modeli ve planl
davranis modelinden daha anlamli sonuglar sundugu goriilmiistiir (Shiue, 2007, 429).
Bu sebeple, internet ve mobil tabanli uygulamalar iizerinden sunulan hizmetler i¢in
her ne kadar teknoloji kabul modeli yogun bir sekilde kullanilsa da, planli davranig
modelinin degiskenleri olan subjektif normlar ve algilanan davranigsal kontrol
degiskenlerinin duruma 06zel faktorleri ortaya koymasindan o&tiirii modele dahil
edilmesi 6nemli olmaktadir (Mathieson, 1991, 178-179; Taylor, Todd, 1995, 140). Bu
baglamda, bu ¢aligmanin temelini olusturan model teknoloji kabul ve planli davranig
modellerini bir araya getirerek algilanan fayda, algilanan kullanim kolayligi, tutum,
subjektif normlar, algilanan davranigsal kontrol ve niyet boyutlarini bir yapida sunan
bilesenlerine ayrilmig planli davranig teorisi modelidir. Aragtirma sonucu asil

calismada oldugu gibi modelde yer alan degiskenlerin otomobil paylasim hizmetleri
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kullanim niyeti {izerinde anlamli etkilerinin olup olmadigi ortaya konulmaya

calisilmigtir (Taylor, Todd, 1995, 562-563; Taylor, Todd, 1995, 166).
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4, ARASTIRMANIN METODOLOJISI

4.1. Problemin Tanimi ve Arastirma Sorusu

Yapilan arastirmalar dogrultusunda Tiirkce literatiirde paylasim ekonomisine dayali
otomobil paylasim hizmetlerini etkileyen faktorlerin neler oldugu ile ilgili ¢alismalarin
yer almadig1 goriilmiistiir. Buna ek olarak, paylasim ekonomisi uygulamalarinin ¢ok
daha fazla kullanildigi A.B.D, Cin ve Avrupa iilkelerindeki tiiketicilerin paylasim
ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyetini etkileyen faktorler
ile anlamli olarak benzerlik gosterme durumu ve ne gibi farkliliklar oldugu
bilinmemektedir. Uygulayicilar igin ise, lilkemizde heniiz ¢ok fazla rakibin olmadigi
ve islem hacmi genisleyen bir alan olan otomobil paylasim hizmetlerinin daha fazla
kullanici1 sayisina ulagsmasi ve kullanicilarin otomobil paylasim hizmetlerini
kullanmalarina motive etme noktalarinda dayanak olan ¢alismalarin eksikligi bu

caligmanin yiiriitilmesi noktasinda 6nemli unsurlar olarak yer almaktadir.

Bu aragtirmanin cevaplamaya calistigi soru ekonomik olarak gelismekte olan ve
paylasim ekonomisi hizmetlerinin giderek sayisinin ve kullaniminin arttig1 Tiirkiye’de
tiketicilerin paylasim ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmeti kullanim

niyetlerini etkileyen faktorlerin neler oldugudur.

4.2. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Paylasim ekonomisine dayali hizmetler her gegen giin insan hayatinda daha fazla yer
almaktadir. Bir kisi sabah giine basladiginda isine giderken Spotify’dan agmis oldugu
kisisellestirilmis miizik listesini dinleyebilmekte, Armut ya da TaskRabbit gibi
uygulamalar Gzerinden evindeki temizlik ya da tamir isi i¢in hizmet satin alabilmekte
ve rahat ¢alismak i¢in Workinton’dan ofis alami kiralayabilmektedir. Yummber
uygulamasi ile yakininda bir evde sunulan 6gle yemegi firsatin1 kabul edebilmekte,
Skillshare uygulamasindan doga fotografciligr i¢in piif noktalar1 dinleyebilmekte,
aligveris toplulugu olan Szatyorbolt’da siparislerini teslim alabilmekte, Netflix te film

izleyebilmekte, Rukkola.hu’dan kitap okuyabilmekte, sikildiginda Kickstarter’da

S7



oyunlar oynayabilmekte, tatil icin Airbnb Uzerinden oda secebilmekte ve BlaBlaCar
ile oraya gitmek icin teklif alabilmektedir. Buna benzer tamir aletleri kiralama, evde
yemek, bisiklet kiralama vb. birgok hizmet paylasim ekonomisi uygulamalari
araciligiyla satin alinabilmektedir. Paylasim ekonomisi hizmetleri insanlara genellikle
satin alma maliyeti yiliksek olan, siklikla kullanilmayan veya atil olarak duran iiriinlerin
diger insanlara bir deger karsiliginda sunulmasina olanak tanimaktadir. Bu sayede hem
hizmeti saglayan hem de hizmeti kullanan kisi 6zellikle ¢evreye de saglayacagi olumlu
etkinin bilincinde olarak bu paylasima dayali islemden bir fayda elde etmeyi

amagclamaktadir.

Otomobil paylasim hizmetlerinin kullaniminda da tiiketiciler 6ncelikli olarak otomobil
paylasimu ile trafikte olan otomobil sayisini azalttiklarindan, daha az karbondioksit
salinimina sebep olduklarinin, trafigi azaltmaya destek olduklarinin ve toplumun bir
kesimi i¢in i imkanlarina firsat sunduklarinin farkinda hareket etmektedirler. Buna ek
olarak tiiketicinin kendisi igin elde etmekte oldugu fayda ise, daha az maliyet ile daha
kolay bir sekilde gitmek istedigi yere gidebilmesidir. Giinlimiiziin kiiresel otomobil
ireticilerine bakildiginda otomobil paylagim hizmetleri alaninda yaptiklar1 yatirimlar
gorilmektedir. Mercedes-Benz ve Smart markalarinin sahibi Daimler son yillarda
ozellikle kalabalik sehir merkezlerinde smart marka elektrikli otomobiller ile Car2Go
otomobil paylasim hizmetini sunmaktadir. Buna ek olarak BMW Drivenow,
Volkswagen Quicar, Renault TwizyWay, Peugeot Free2Move, Toyota ise Ha:Mo ile
otomobil paylasim hizmeti sunmaktadirlar. Bu dogrultuda 6zellikle yasamin ¢ok hizli
aktigi, trafigin ve park yerinin sorun oldugu ve ulasim hizmetlerinin pahali oldugu
yerlerde kisiler otomobil sahipligi yerine otomobil paylasim hizmetlerini siklikla ve
tekrar tercih etme egilimindedirler. Is modelinin daha gelismis oldugu iilkelerdeki
kadar sik tercih edilmese de Tiirkiye’de de DriveYoyo, MOOV by Garenta, Rentiva,
Zipcar gibi otomobil paylasim hizmet saglayicilari, BlaBlaCar, Tekarabagidelim
(Seatx), TwoGo gibi siirlis paylasim hizmet saglayicilart mevcuttur ve sayilari giderek

artmaktadir.

Tim bu bilgiler 1s181nda arastirmanin amaci, kullanicilarina alternatiflerine karsi
ekonomik olarak fayda saglayan, trafikteki otomobil sayisin1 azaltarak ve daha etkin
kullanimini saglayarak dogaya verilen zarar1 azaltan ve kullanimi siirekli olarak artan
paylasim ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmetlerinin tiiketiciler tarafindan

kullanim niyetini etkileyen faktorlerin belirlenmesidir. Yapilan arastirmalar
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incelendiginde literatiirde O6ne ¢ikan calismalarin ¢ogu kullanicilarin paylagim
ekonomisine dayali hizmetleri kullanim niyetini etkileyen faktorleri incelemeyi
amaclarken (Hamari ve dig., 2015; Liu, Yang, 2018; Bdcker, Melen, 2017; Efthymiou,
Antoniou, Waddell, 2013; Schliter, Weyer, 2019; Tussyadiah, 2016; Tussyadiah,
2015; Tussyadiah, Pesonen, 2016; Cheung, Vogel, 2013; Hsu, Lin, 2008; Lamberton,
Rose, 2012; Kim, Yoon, Zo, 2015; Mao, Lyu, 2017), bir kisim ¢alisma ise 6zellikle
konaklama hizmetlerinde tekrar kullanim niyeti ve davranmisii Ol¢mektedir
(Mdohlmann, 2015; Wang, Jeong, 2018; Yang ve dig., 2019). Calismalarin ¢ogunlukla
gelismis tlkelerde yapildigi ve literatiirde Tirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde
tiiketicilerin paylasim ekonomisine katilim niyetinin, 6zellikle otomobil paylasim
hizmetlerine katilim niyetinin arkasinda yatan nedenleri belirlemeye odaklanan
caligmalarin eksikligi noktasinda 6nemli bir bosluk gézlemlenmektedir. Bu baglamda
insanlar ve toplum i¢in birgok avantaj saglayan paylasim ekonomisine dayali otomobil
paylasim hizmetlerine katilim niyetini motive eden nedenlerin ¢alisma sonucunda
ortaya ¢ikarilmasi ile literatiire destek olunmasi yani sira, 6zellikle uygulayicilara daha
fazla paylagimi desteklemesi, pazar payini arttirmaya yardimei olmasi ve siirekliligini
devam ettirmesi noktasinda katki saglamasi amacglanmaktadir. Buna ek olarak,
caligmanin ana amacima bagli kalarak tiiketicilerin otomobil paylasim hizmetleri
kullanim niyetlerinin demografik o6zelliklere; otomobil sahipligine; paylasim
ekonomisi kavrami farkindaligina ve en sik kullanilan otomobil paylasim hizmetine

yonelik olarak farklilik gosterip gostermediginin 6l¢iilmesi de amaglanmaktadir.

Paylagim ekonomisi alaninda otomobil paylasim hizmetleri 90’1 yillarin ortasindan
itibaren ilk modern 6rnegini ortaya ¢ikarmis ve hizmet saglayicilarin sayisi 6zellikle
son 10 yilda hizla artmistir. Bunun temel sebepleri, Ozellikle metropol olarak
adlandirilan biiylik sehirlerde arzin talebi karsilayamamasi, artan otomobil sahipligi
maliyetleri, tiiketicilerin daha uygun maliyetlerle daha hizli ve konforlu hizmet
beklentileri olmugtur. Bunun yani sira hem tiiketicilerin ¢evreye daha az zarar veren
siirdiiriilebilir ulagim tiirlerini desteklemeleri, hem de firmalarin karbondioksit
salinimin1 azaltarak g¢evreye katki saglayacak is modelleri gelistirme g¢abalar1 da
onemli olmaktadir. Paylagimli otomobil sayisinin diinyada 2010 yilinda 32 bin oldugu
tahmin edilirken, bu sayinin 2021 yili sonuna kadar yaklasik 600 bin seviyelerine
ulagsmasi beklenmektedir (Statista, [02.07.2020]). Otomobil paylasimi toplumlarda

kiltiiriin  bir parcast durumuna gelmekte ve bu mobilite kiiltiirii olarak
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adlandirilmaktadir. Bu kiiltiiriin bir pargas1 olarak kimileri otomobil paylasim
hizmetlerine katilir katilmaz sahip oldugu otomobili satarak sahiplikten vazge¢mekte,
kimileri ise hi¢ otomobil sahibi olmadan erigim hakkini elde ederek otomobil paylasim
hizmetlerini kullanim niyetinde olmaktadir. Ozellikle dniimiizdeki yillarda kiiresel
olarak gerekli diizenlemelerin artmasi, mevcutta var olan ulasim imkanlarinin bir¢ok
yerde yetersiz olmast, kit kaynaklarin azalmasi, trafigin ve hava kirliliginin her gegen
giin artmasi gibi temel sebepler otomobil paylasim hizmetleri pazarinin daha da
bliylimesine olanak taniyacaktir. Ayrica otomotiv iireticileri tarafindan yapilan biiyiik
yatirimlar, seyahat maliyetlerinde azalma, yiiksek teknolojili ve elektrikli
otomobillerin benimsenmesi ve devletlerin bu tiir programlari desteklemesi ile
otomobil paylasim hizmetlerine katilan kullanici sayis1 hizla artmakta ve otomobil

paylasim hizmetleri pazar1 hizla bliylimeye devam etmektedir.

2013 yilinda bes firmanin ortak girisimi olarak kurulan devlet destekli otomobil
paylasim hizmetleri Giiney Kore’de 492 otomobil ile 292 noktada otomobillerini
yaklasik 60 bin kullanici ile bulusturmaya baslamistir. 2014 yili sonunda bu say1
toplamda 1922 otomobil ve 895 istasyona; 2018 yil1 basinda ise 4259 otomobil ve
1366 istasyona ulagmistir. Kullanici sayist ise yaklasik 1,9 milyon kisiye ulagsmis ve
giinlik otomobil paylasim hizmeti 3 bine yiikselmistir (Kim, Park, Ko, 2019, 126-
127). Tlrkiye’deki basarili drneklerden birisi olan ve 2012 yilinda kurulan DriveYoYo
firmas1 sadece 2 yilda 145 otomobile ulasmis, 9 binden fazla kullanicis1 Istanbul,
Ankara ve Bodrum’da 1,8 milyon kilometreyi agmistir. DriveYoYo firmasi degisime
yon veren faktorleri erisim, mobilite i¢in talebin artmasi, yetersiz ulasim imkanlar1 ve
son olarak toplumun 6énemli bir kismini otomobil paylasimini gelismis iilkelerde de en
fazla tercih eden geng niifusun olusturmasi olarak ifade etmektedir (Global Fleet,
[02.07.2020]). 2018 y1l1 Eyliil ayinda kurulan MOQV by Garenta 400 otomobile sahip
serbest dolasimli filosu ile giinde en fazla 4 bin otomobil paylasim hizmetine
ulasmistir. MOOV by Garenta Haziran 2020 tarihi itibari ile Istanbul ve Izmir’de
otomobil sayisini salgin siirecinde fazla talep gormesi sebebiyle 1700 otomobile
cikarmistir. Bu baglamda, salgin siirecinde insanlarin kisa mesafe ve stireli seyahat
ihtiyaglarini karsilamak i¢in paylasimli otomobilleri tercih ettikleri gdzlemlenmistir

(Webrazzi, [02.07.2020]).

Giliniimiizde oOzellikle ithalata dayali otomotiv sektoriine sahip gelismekte olan

Tirkiye’de otomobil sahipliginin maliyeti her gecen giin yiiksek kur oranlari, vergiler
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ve kredi faizlerinden Otiirii artmaktadir. Buna ek olarak, Istanbul gibi Tiirkiye
niifusunun yaklagik 5°te 1’ine sahip olan bir biiylik sehirde o6zellikle gegmis
donemlerde zeminleri atilan garpik kentlesmenin sonucu olarak ulasim igin yeterli
altyap1 imkanlar1 saglanamamaktadir. Bu sebeple belediyeler ve 6zel tasimacilik
hizmeti saglayan firmalar tarafindan sunulan ticari taksi, otobiis, hatli minibiisler ve
rayl sistemler gibi toplu tagima imkanlarina ne kadar yatirnm yapilsa da yeterli
olmadig1 goriilmektedir. Bu temelde Istanbul, Ankara ve Izmir gibi modern ydnetim
anlayisinin temsilcileri olan metropol sehirlerde belediyeler uygun paydaslar arayarak
mobilite hizmetleri ile toplu ulagim problemlerine ¢6ziim yollar1 aramaktadir. Mevcut
durumda, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ticari taksi hizmeti sunanlarin sayismin
Istanbul igin yetersiz olmasindan ve bu hizmetin tekel olarak sunulmasindan &tiirii
belediye olarak taksi hizmeti sunma noktasinda calismalar siirdiirmektedir.
Arastirmalar sonucunda belediye bu hizmet yerine veya ek olarak otomobil saglayicisi
bir paydas ile anlagarak sehrin belirli yerlerinde hizmete hazir paylasimli otomobiller

de sunabilir.

Yapilan arastirmalar ve sektorel raporlar ile birlikte Tiirk tiiketicisinin teknolojik iiriin
ve hizmetleri benimseme konusundaki davranigsal gostergeleri Tiirkiye pazarinin
otomobil paylasim hizmetlerini kullanim noktasinda énemli bir potansiyele sahip
oldugunu gostermektedir. Ozellikle niifusun geng olmasi ve gelir diizeylerinin diisiik
olmasi1 insanlar1 daha az maliyetle otomobil paylasimi gibi sagladig: faydasi yiiksek
olan hizmetlerin daha fazla kullanimina neden olmaktadir. Bir otomobil ile ilgili tim
masraflarin hizmeti saglayan firma tarafindan karsilanmasi, tiiketicilerin ise sadece
erisim ve kullandig1 siire ve mesafe kadar iicret 6demeleri bu faydanin en 6nemli
ciktis1 olmaktadir. Son olarak ise otomobil paylagim hizmetleri salgin siirecinde sadece
Tirkiye’de degil, tiim diinyada endise ile bakilan toplu tasima araglarinin yerini
fazlasiyla doldurma potansiyeli oldugunu gostermektedir. Tim bu sebepler
dogrultusunda bu calisma, yeniliklerin yayilmasi teorisi asamalarindan Tiirkiye igin
halen yenilik¢iler ve erken benimseyenlerin kullanmakta oldugu doénemde olan
paylasim ekonomisinin énemli alanlarindan biri olan otomobil paylasim hizmetlerini
ele almaktadir. Bu calisma sonucunda otomobil paylasim hizmetinin 6nemi ve
tiketicilerin ~ kullanim  niyetlerini  etkileyen faktorlerin ortaya ¢ikarilmasi

amaglanmaktadir.
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4.3. Arastirmanin Katkisi

Tiirkiye’de paylasim ekonomisi alanindaki ¢alismalar smirli olmakla birlikte bu
caligmalarin ¢ogunlukla turizm ve konaklama hizmetleri alaninda yapildigi, 6zellikle
otomobil paylasim hizmetleri ile ilgili Tiirkce literatiirde ise birka¢ caligmanin yer
aldig1 gozlemlenmistir. Paylasim ekonomisi alaninda yapilan arastirmalarin genellikle
tatmin ve tekrar kullanim davranigini, sinirlt da olsa niyet ve kullanimi etkileyen
faktorleri oOlgtiigi goriilmektedir. Bu baglamda yapilmasi planlanan arastirma
sonucunda bu ¢aligmanin tiiketicilerin otomobil paylagim hizmeti kullanim niyetlerini
etkileyen faktorlerin belirlenmesi basta olmak iizere, arastirma sonucunda elde
edilecek demografi, hizmet saglayici tercihi, otomobil sahipligi gibi degiskenlere gore
kullanim niyetinin farklilik gosterip gostermediginin ortaya konulmasi ile literatiirdeki

bosluga 6nemli katkida bulunmas1 beklenmektedir.

Ozellikle otomobil paylasim hizmeti sunan firmalar agisindan heniiz ¢ok az rakibin
oldugu Tirkiye’de tiiketiciler tarafinda kullanim niyetinin potansiyelini ortaya
cikarmak ve uygulayicilarin yiiriitecegi pazarlama iletisimi ¢alismalar1 agisindan sz
konusu hizmetlerin kullanim niyetini etkileyen faktorlerin belirlenmesini saglamak ile

calismanin sonuglarinin katki saglayict olmasi beklenmektedir.

4.4, Arastirmanin Yontemi

Bu arastirma, arastirmada yer alan hipotezlerin test edilmesi ve iligkilerin agiklanmasi
amaciyla pazarlama arastirmasi tasarim tiirlerinden tanimsal arastirma tliriine uygun
olarak yiirtitiilmiistiir. Tanimsal arastirma belirli gruplarin 6zelliklerinin tanimlanmasi,
belirli bir anakutle icerisinde ilgili 6rneklemin tahmin edilmesi, riin ve hizmetlere
yonelik algilarin belirlenmesi ve bazi tahminlerin yapilmasi noktasinda olanak
sunmaktadir (Malhotra, 2010, 74). Bu ¢alismada, arastirmanin amacina uygun olarak
nicel arastirma yoOntemlerinden yararlanilmistir. Nicel arastirmalar, verilerin
sayisallagtirilmas:  sayesinde, arastirma sonuclarinin genellenebilir ve herkes
tarafindan kabul edilebilir bir yapida sunulmasina olanak saglamaktadir. Bu sebeple
de nicel yontem, literatiirde siklikla kullanilan bir arastirma yontemidir. Arastirma
kapsaminda tasarlanan model ve hipotezlerin test edilmesi amaciyla veriler, nicel
aragtirma yontemlerinde siklikla tercih edilen anket teknigi ile toplanmistir. Bu

arastirmada yer alan degiskenlerin dogru ifadelerle Olgiilebilmesi i¢in genis bir
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literatiir aragtirmast yapilarak g¢alismanin igerigi ile uyumlu ve literatiirde kabul
gormiis olgek ve faktorlerine ulasilmaya ¢aba gosterilmistir. Arastirmanin modelini

olusturan faktorlerin belirlenmesinde referans olarak incelenen kaynaklar Tablo 1’de

gosterilmistir.

Tablo 1: Arastirma Modeli Olustururken incelenen Kaynaklar

Faktor

Arastirmacilar

Algilanan Fayda

Liu, Yang, 2018; Taylor, Todd, 1995; Bhattacherjee, 2001;
Venkatesh, Bala, 2008; Venkatesh, Davis, 2000; Davis, 1989;
Pedersen, 2005; Cha, 2011; O’cass, Fenech, 2003, Lin, 2007

Algilanan Kullanim
Kolaylig:

Liu, Yang, 2018; Wang, Jeong, 2018; Heijden, 2004; Childers
ve dig., 2001; Lin, 2011; Crespo, Del Bosque, Sanchez, 2009;
Venkatesh, Bala, 2008; Venkatesh, Davis, 2000; Cheung,
Vogel, 2013; Hsu, Lin, 2007; Yi, Fiedler, Park, 2006; Taylor,
Todd, 1995; Cha, 2011; Lim, Ting, 2012; Gefen, Karahanna,
Straub, 2003; Koenig-Lewis, Palmer, Moll, 2010; Dauvis,
1989; Moore, Benbasat, 1991

Subjektif Normlar

Kim, Woo, Nam, 2018; Mao, Lyu, 2017; Liu, Yang, 2018;
Cha, 2011; Liao, Chen, Yen, 2007; Lim, Yap, Lee, 2011;
Pedersen, 2005; Kim, Kim, Shin, 2009

Algilanan Davranigsal
Kontrol

Kim, Woo, Nam, 2018; Pedersen, 2005; Mao, Lyu, 2017; Han,
Hsu, Sheu, 2010

Ekonomik Kazang

Hamari ve dig., 2015; Tussyadiah, 2015; Tussyadiah, 2016;
Pappas, 2016; Hartl ve dig., 2018

Sardurilebilirlik

Hamari ve dig., 2015

Aginalik Lamberton, Rose, 2012

Sahiplik Ozanne, Ballantine, 2010; Moeller, Wittkowski, 2010;
Lamberton, Rose, 2012

Glven Liu, Yang, 2018; Mohlmann, 2015; Lutz ve dig., 2018; Pavlou,
2003; Heijden, Verhagen, Creemers, 2003; Chai, Das, Rao,
2012; Bhattacherjee, 2002; Alonso-Almeida, 2019;
Tussyadiah, 2015; Pizzol, Almeida, Soares, 2017; Yang ve
dig., 2019

Tutum Hamari ve dig., 2015; Ajzen, 1991; Hartl ve dig., 2018

Niyet

Taylor, Todd, 1995; Venkatesh, Davis, 2000; Venkatesh, Bala,
2008; Liu, Yang, 2018; Davis, Venkatesh, 1996; Kim, Woo,
Nam, 2018; Mao, Lyu, 2017; Fleury ve dig., 2017
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Paylagim ekonomisi alaninda literatlir ve sektdr raporlarmin kapsamli incelemesi
sonucunda ortaya atilan ve bu arastirmanin cevaplamasi beklenen soru ve literatiirde
olduguna inanilan boslugun doldurulmasi i¢in dort temel ¢caligmanin ortaya koydugu
Olcekler esas almmis ve faktorler literatiirde kabul gormiis diger calismalarla
zenginlestirilmistir. Bunlar “Planli Davranis Teorisi” ve “Teknoloji Kabul Modeli’ni
birlestirerek anlamli bir Olgek ortaya c¢ikaran Taylor ve Todd (1995)’un
“Understanding Information Technology Usage: A Test of Competing Models” isimli
calismast; Venkatesh ve Davis (2000)’in “A Theoretical Extension of the Technology
Acceptance Model: Four Longitudinal Field Studies” isimli ¢alismasi; Venkatesh ve
Bala (2008)’nin “Technology Acceptance Model 3 and a Research Agenda on
Interventions™ isimli ¢alismasi ve paylasim ekonomisi alaninda literatiirde 6ne ¢ikan
Hamari ve dig. (2015)’nin “The Sharing Economy: Why People Participate in
Collaborative Consumption” isimli ¢aligmasidir. Bu ¢alismada “algilanan fayda”,
“algilanan kullanim kolaylig1” teknoloji kabul modelinin; “subjektif normlar”,
“algilanan davranigsal kontrol” planli davranis modelinin; “ekonomik kazang” ve
“stirdiiriilebilirlik” paylasim ekonomisi modelinin ve “tutum” ile “niyet” tim
modellerin ortak faktorleri olarak ifade edilmektedir. Buna ek olarak, yine literatiirde
paylasim ekonomisi hizmetlerinin kullanim niyetine anlamli etkileri olan “aginalik”,
“sahiplik” ve “giiven” faktorleri de c¢alismanin modeline eklenmistir. Tablo 2
arastirmanin modelinde yer alan faktorleri, degiskenleri ve hangi caligmalardan

uyarlandigini géstermektedir.
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Tablo 2: Arastirma Modelinde Kullamlan Faktorler ve ifadeler

Faktor N Ifade Kaynak
b1l | Otomobil paylasim hizmetlerini kullanmak yasam
performansimi arttirir.
b2 | Otomobil paylasim hizmetlerini kullanmak tretkenligimi
artirir.

Algilanan b3 | Otomobil paylagim hizmetlerini kullanmak yasamimdaki .
Fayda etkinligimi arttirir. Dauvis,
(A_F) b4 | Otomobil paylasim hizmetlerinin yasamim igin yararh 1989

oldugunu diisiiniiriim.

b5 | Otomobil paylasim hizmetleri hayatimi kolaylastirir.
Otomobil paylasim hizmetleri daha verimli olmami

b6
saglar.

b7 Otomobil paylasim uygulamalar1 ile etkilesimim net ve
anlagilirdir.

b8 | Otomobil paylasim hizmetlerini kullanmak, ¢ok fazla
zihinsel ¢aba gerektirmez.

Algilanan b9 Otomobil paylasim hizmetlerinin kullaniminit kolay

Kullanim bulurum. Davis,

Kolaylig1 b10 | Otomobil paylasim hizmetleri ile yapmak istedigim 1989

(A_K_K) gorevleri kolayca tamamlayabilirim.

b1l | Otomobil paylasim hizmetinin igleyisini dgrenmek benim
icin kolaydir.
b12 Otomobil paylagim hizmetlerinden bekledigimi kolaylikla
elde ederim.
b13 | Genel olarak degerlendirdigimde, otomobil paylagimina
katilmanin akillica bir hareket oldugunu diisiiniiriim.
Genel olarak degerlendirdigimde, otomobil paylagiminin
b14 g
olumlu bir sey oldugunu diigiiniirim.
Tutum Genel olarak degerlendirdigimde, otomobil paylagimina Hamari ve
b15
(TUT) katilmanin iyi bir sey oldugunu diigliniiriim. dig., 2015
Genel olarak, paylasim ekonomisine dayali bir tiiketim
b16
toplulugunda mallar1 ve hizmetleri paylagsmak mantiklidir.
b17 Paylasim ekonomisi, bireysel olarak satmak ya da satin
almaktan daha iyi bir tiiketim bicimidir.
Onem verdigim insanlarin ¢ogu otomobil paylasim
b18 | hizmetlerini kullanmam gerektigi konusunda ayni )
Subjektif fikirdedir. Kim,
Normlar b19 Onem verdigim insanlarin ¢ogu otomobil paylasim \lilvoo’
(S_N) hizmetlerini kullanmami destekler. 28‘]r_n8,
b20 Onem verdigim insanlarin ¢ogu otomobil paylasim

hizmetlerini kullanmami Onerir.
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b21 | Eger istersem, otomobil paylasgim  hizmetlerini
Algilanan kullanabilecegimden eminim. Kim,
Davranigsal ph22 | Otomobil paylasim hizmetlerini kullanmak igin yeterli Woo,
Kontrol firsata sahibim. Nam,
(A_D_K) pb23 | Otomobil paylasim hizmetlerini kullanmak i¢in yeterli 2018
kaynaga (para, zaman, bilgi) sahibim.
p24 | Otomobil paylasim hizmetlerine erisimim oldugunu | \/ankatesh
varsayarsak, hizmetleri kullanma niyetim vardir. Davis,
Niyet b25 | Otomobil paylasim hizmetlerine erisimim oldugunu 2000;
(NIY) diisliniirsek, hizmetleri kullanacagimi tahmin ediyorum. Venkatesh
Otomobil paylasim hizmetlerine erisimim oldugunu , Bala,
b26 diistiniirsek, seyahat ederken bu hizmetleri kullanmay1 2008
planlarim.
p27 | Otomobil paylagimina katilirsam  para  tasarrufu
saglayabilirim.
Ekonomik b28 | Otomobil paylasimina katilimim bana finansal agidan )
Kazang fayda saglar. Hamari ve
(E_K) b29 | Otomobil paylasimmna katilmim ekonomik durumumu dig., 2015
- iyilestirebilir.
b30 | Otomobil paylagimina katilimim  bana  zaman
kazandirabilir.
b31 | Otomobil paylasgimi dogal kaynaklarin korunmasina
yardimci olur.
b32 | Otomobil paylagimu siirdiiriilebilir bir tikketim bigimidir.
Surdrulebi Hamari ve
lirlik (SUR) b33 | Otomobil paylagimi ekolojiktir. dig., 2015
b34 | Otomobil paylasimi, enerji kullanimi agisindan etkilidir.
b35 | Otomobil paylasimi gevre dostudur.
b36 Otomobil paylasim hizmetleri bana gére glvenilirdir.
Glven b37 Otomobil  paylasim  hizmetlerinin  vaatlerini  ve | Lju, Yang,
(GUV) taahhiitlerini yerine getirecegini diisliniiriim. 2018
b38 Otomobil paylasim hizmetleri ile miisterilere en iyi ilginin
sunulacagini diigiiniiriim.
b39 Hayattaki hayalim pahali seylere sahip olabilmektir.*
b40 Paranin mutlulugu satin alabilecegi ger¢ekten dogrudur.* OIZIanne,
Ballantine,
Sahiolik b4l Paylagimli bir otomobilin, kendi otomobilimin ikamesi 2010
P olabilecegini diisiiniiyorum. !
(SAH) ba2 | . Lamberton
Bir otomobili paylasmak, sahip olmak kadar iyidir. Rose
b43 Kendi otomobilime sahip olmak benim i¢in her seyden 2012
onemlidir.*
b44 | 6tomobil paylagim hi inc asi
paylasim hizmetlerine aginayim.
Asinalik Lamberton
(SAS ) b45 Otomobil paylasim hizmetleri ile ilgili tecriibbem vardir. , Rose,
b46 | Otomobil paylagim hizmetlerinin nasil isledigi konusunda 2012

cok az bilgiye sahibim.*
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Tussyadiah (2016, 25) eckonomik faydanin tiiketicilerin paylasim ekonomisi
hizmetlerini kullanim niyeti noktasinda Onemli bir degisken oldugunu ifade
etmektedir. Buna ek olarak Tussyadiah (2015, 1) diger calismasinda ise ekonomik
faydanin yani sira siirdiiriilebilirligin paylasim ekonomisi hizmetlerini kullanim
niyetine anlamli etkileri oldugunu bulmustur. Méhlmann (2015, 200)’1n otomobil
paylasim hizmetlerinden Car2Go igin yaptig1 arastirma sonucunda ekonomik fayda,
giiven ve asinaligin tiliketicilerin otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyeti
tizerinde anlamli etkisi oldugu ortaya konulmustur. Paylasim ekonomisinin ¢evresel
avantajlar1  birgok arastirmada  vurgulanmakta olup, genellikle c¢evresel
stirdiiriilebilirlige katki saglamasi anlaminda alternatif bir ekonomik model olarak
goriilmektedir. Ozellikle kaynaklarin etkin kullannmi ve dogaya verilen zararin
azaltilmast noktasinda kisilerin katiliminda 6nemli bir etken olmaktadir (Bocker,
Meelen, 2017, 30). Lutz ve dig. (2018, 1478) ise tiiketicilerin ekonomik kazancin yani
sira paylasim esnasinda ya da paylasim topluluklarinin pargasi olarak, yeni ve ilging
insanlarla tanisarak sosyallestigini, bunun aidiyet duygusu hissettirdigini ve kullanim

niyetini pozitif yonde etkiledigini belirtmektedirler.

Paylagim ekonomisinin diger bir 6nemli faktorii de gilivendir. Giiven oOzellikle
paylasim hizmetinin iki tarafi arasindaki iligkinin temel faktorii olarak goriilmektedir.
Eger paylasim hizmetleri islevsel olarak kullanimi zor, iiriin veya hizmet beklenen
fayday1 saglamiyor, kullanici mahremiyetine 6nem vermiyor ise tlketiciler sunulan
hizmete ya da sunan tarafa glivenmediginden paylasim hizmetine katilmaktan
kacinmaktadirlar (Liu, Yang, 2018, 5). Bu sebeple giivenin otomobil paylasim
hizmetlerinin  kullanim niyetine etkisinin olup olmadiginin arastirilmasi
amaclanmaktadir. Pazarlama uygulayicilarinin tiiketicilerin giiven duygusunu yiiksek
tutacak pazarlama kampanya ve iletisim modellerini kurgulamalar1 gerekmektedir.
Sahiplik faktorii kisilerin sahipligi mi yoksa paylasmayr mi tercih edeceklerini,
sahipligin yerinin paylasim ile doldurulup doldurulamayacagini; son olarak asinalik
faktorli ise bu zamana kadar otomobil paylasim hizmetlerini ne kadar tanidiklarini
Olcemeye yardimci olmaktadir ve bu ¢alismada s6z konusu faktoérlerin kullanim niyeti

Uzerindeki anlaml1 etkisinin varlig1 incelenmektedir.
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4.5. Arastirmanin Anakiitlesi ve Orneklemi

Paylasim ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmetlerinin incelendigi
caligmalarda bu hizmetlerin en fazla kullanildig1 yerlerin genellikle toplu tasima
araclarinin yetersiz, niifusun yogun ve trafigin kalabalik oldugu metropol olarak
adlandirilan sehirler oldugu goriilmektedir. Tirkiye’deki orneklerine bakildiginda
Zipcar, MOOV by Garenta ve DriveYoYo gibi otomobil paylasim hizmetlerinin ya da
BlaBlaCar, TwoGo ve faaliyet gosterdigi donemde Uber gibi siirlis paylasim
hizmetlerinin ilk faaliyetlerine basladig1 ve en fazla otomobil filo agina sahip oldugu
yer basta Istanbul olmak iizere metropol olarak adlandirilan sehirlerdir. PwC’nin
yaptig1 arastirmaya gore otomobil paylasim hizmetlerinin, mobil uygulamalarla ¢ok
fazla vakit gecirmeleri ve otomobilleri statii sembolii degil ulasim araci olarak
gormeleri nedeniyle, geng niifus tarafindan siklikla kullanildigr gézlemlenmektedir.
A.B.D.’de yapilan aragtirmada otomobil paylasimini en fazla kullanan kisilerin 18-24
yas aras1 gencler oldugu ifade edilmektedir (PWC, [20.08.2020]). Ozellikle kisa siireli
erisim hakkinin verildigi otomobil paylagim hizmetlerinde kisilerin ehliyetlerinin olma
zorunlulugu ve Tiirkiye’de faaliyet gOsteren firmalarin hizmetten faydalanabilecek
kigiler i¢in alt yas sinirin1 19 olarak belirlemelerinden 6tiirli bu aragtirmanin ana
kiitlesini, Istanbul’da yasayan 19 yas iizeri bireyler olusturmaktadir. Tiiik’in Subat
2020’de acikladigr niifus dagilim verileri incelendiginde 19 yas {izeri niifusun
11.519.267 kisi oldugu gorilmektedir (TUIK, [06.06.2020]). Anakiitle bliyiikliigiiniin

fazla olmasi sebebiyle 19 yas tizeri niifusa dayali olarak 6rneklem grubu belirlenmistir.

Anakiitleyi temsil eden drneklem biiytiklagiinin belirlenmesi igin tesadufi olmayan
orneklem yontemlerinden kolayda 6rnekleme yontemi tercih edilmistir. Bu 6rneklem
yontemi 6grenciler, belirli sosyal kurumlarin iiyeleri, alisveris merkezi ziyaretcileri
gibi anakiitleyi temsil edebilecek Orneklem gruplarina hizli ve disiik maliyetle
erismeye olanak tanimaktadir (Malhotra, 2010, 345). Tesadufi olmayan 6rneklem
yontemleri i¢in modelde yer alan toplam degisken sayisinin 10’dan fazla olmasi
durumunda o6rneklem sayisinin degisken sayisinin 10 kati olabilecegi ifade
edilmektedir. Yapisal esitlik modelinde de 6rneklem hacminin degisken sayisinin 10
veya 20 kati olabilecegi ifade edilmektedir (Schumacker, Lomax, 2015, 39).
Literatlirde 6rneklem sayisinin, ¢ok fazla ortiik yap1 olmasi ve faktor yiiklerinin yiiksek
olmasi durumunda toplam degisken sayisinin bes kat1 olabilecegi ifade edimektedir

(Bentler, Chou, 1987, 91). Bu baglamda bu arastirma i¢in arastirma modelinde 46
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degisken yer aldigindan toplam ulasilmasi gereken en diisiik 6rneklem sayis1 230 kisi

olarak hesaplanmaistir.

4.6. Arastirmanin Modeli ve Hipotezler

Son yillarda hizla devam eden teknolojik gelismeler, kit kaynaklarin azalmasi ve
toplumun giderek daha bilingli tiikketime yonelme diislincesi farkli ekonomik is
modellerinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu is modellerinden en hizli biyuyen
ve teknolojik uygulamalar araciligiyla son kullanicilarina hizmet veren paylasim
ekonomisine dayali otomobil paylagim hizmetleri kullanim niyetinin 6l¢tilmesi adina
literatiirde en sik kullanilan teknoloji kabul modeli tasarlanan modelin 6énemli bir
kismini olusturmaktadir. Ayrica, bireylerin otomobil paylasim hizmetlerini kullanim
niyetini ortaya koyarken hangi davranig faktorlerinin olumlu ya da olumsuz olarak
etkiledigi de planli davranmis modeli ile tasarlanan model igerisinde aciklanmaya
caligilmaktadir. Son olarak ise, literatiirde paylagim hizmetlerinin kullanimina yonelik
niyeti olumlu olarak etkiledigi goriilen ve paylagim ekonomisi alanindaki ¢aligmalarda

siklikla 6l¢iilen faktorler model igerisinde yer almaktadir.

Bu bilgiler 1s181nda aragtirmanin sorusu esas alinarak arastirmanin modeli Sekil 4’te

gosterildigi gibi tasarlanmigtir.
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Sekil 4: Otomobil Paylasim Hizmetleri Kullanim Niyeti Modeli

Paylasim ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyetine
paylasim ekonomisi literatiiriinde anlamli etkisi olan ve bu ¢aligmada da arastirilmakta
olan degiskenler ekonomik kazang, siirdiiriilebilirlik, asinalik, sahiplik ve giiven
faktorleridir. Bu ¢alismanin hipotezleri literatiirdeki caligmalar, cevaplanmasi
amaclanan soru ve aragtirmanin tasarlanan modeli g6z 6niinde bulundurularak her bir

faktor 6zelinde asagida ifade edilmistir.

4.6.1. Algilanan Fayda ve Algilanan Kullanim Kolayhg:

Tiiketicilerin teknolojik hizmet ve uygulamalarini kabul etmelerini birgok degisken
etkilemekle beraber, literatiirde en onemli olarak gosterilen iki degisken algilanan
fayda ve algilanan kullanim kolaylig1 degiskenleridir (Davis, 1989, 320). Algilanan
kullanim kolayligi, bir bireyin teknolojiyi kullanmanin ¢aba gerektirmeyecegine ne
Ol¢iide inandigin1 ifade etmektedir. Algilanan fayda da bir bireyin belirli bir sistemi
kullanmasinin kisinin performansini artip arttiramayacagina iliskin degerlendirmesine
baghdir (Davis, 1989, 320; Venkatesh, Davis, 2003, 428; Liu, Yang, 2018, 4-5;
Venkatesh, Davis, 1996, 452; Davis, Venkatesh, 1996, 20; Cheong, Park, 2001, 129;
Moore, Benbasat, 1991, 197; Heijden, 2004, 695; O’cass, Fenech, 2003, 82-83;
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Venkatesh, Davis, 2000, 186-187; Cha, 2011, 118; Taylor, Todd, 1995, 145). Tuketici
baglaminda algilanan fayda, teknolojinin bir gdrevin yerine getirilmesinde kisiye
fayda saglama ihtimalidir. Algilanan kullanim kolayligi, bir yeniligin ilk kabulii i¢in
faydali bulunmakta, yeniligin benimsenmesi ve siirekli kullanimi ic¢in gerekli
gorilmektedir (Kulviwat ve dig., 2007, 1067). Algilanan kullanim kolaylig1 ve
algilanan fayda, teknoloji kabul modelinin temel yapilar1 olarak islev gostermekte
(Cha, 2011, 118) ve bireyin yeni teknolojilere kars1 tutumunun anahtar gostergeleri
olarak kabul edilmektedir (Wang, Jeong, 2018, 163). Modelde yer alan bu iki faktér
tiketicilerin bir {iirlin veya hizmetin kullanim niyetlerini tanimlamak igin
kullanilmaktadir. Buna ek olarak, {irlin ve hizmetlerin sunuldugu sistemlerle baglantili
maliyet ve faydalarla ilgili hususlara da temas etmektedirler (Salgues, 2016, 62). Bu
iki faktor, kendilerinden onceki diger faktorler i¢in bir moderator fonksiyonu olarak
hizmet etmekte olup, teknolojiyi kullanma karari tizerindeki etkileri yumusatmaktadir
(Benamati, Rajkumar, 2008, 81).

Algilanan fayda, bireyin belirli bir gorevle ilgili olarak yeni teknolojik hizmetler
tarafindan sunulan faydanin kisisel degerlendirmesinin bir 6l¢lisii olarak da ifade
edilmektedir. Bir diger ifadeyle, avantajli bir sekilde kullanilabilme yetenegidir.
Algilanan kullanim kolaylig1 ise, yeni bir teknolojik hizmeti 6grenmek ve kullanmak
i¢cin gereken zihinsel ¢abanin bir gostergesidir. Baska bir ifadeyle, biiylik bir ¢aba sarf
etmekten ve zorluktan kaginmadir (Gefen, Karahanna, Straub, 2003, 54; Davis, 1989,
320). Algilanan fayda otomobil paylasgim hizmet deneyiminin ¢iktisina atifta
bulunurken, algilanan kullanim kolayligi en son ciktiya gétiiren siirece atifta
bulunmaktadir (Childers ve dig., 2001, 513). Teknoloji kabul modeli biinyesinde
uygun ve uygun olmayan duygular1 yansitan tutum ile birlikte, algilanan fayda ve
kullanim kolaylig1 faktorlerinin bireyin davranissal niyetini tanimladig1 6nerilmektedir
(Venkatesh, 2000, 343; Taylor, Todd, 1995, 561). Bireyler sirekli olarak teknolojik
hizmetler ve uygulamalarin kullanimini kabul etme, benimseme ve kullanma
noktasinda kararlar vermektedirler. Arastirmalar bireyler bu kararlar1 verirken
algilanan faydanin kullanici kabuliiniin, benimsemesinin ve kullanima yonelik niyetin
onemli bir tanimlayicis1 olmasinin yani sira, algilanan kullanim kolayliginin da
tanimlayicis1 oldugunu ortaya koymustur. Ancak niyet iizerinde olan etkinin algilanan
kullanim kolayligindan daha anlamli oldugu gozlemlenmistir. Algilanan kullanim

kolayliginin niyet iizerinde hem dogrudan hem de algilanan fayda aracilig ile etkisi
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oldugu belirtilmektedir (Vijayasarathy, 2004, 749; Venkatesh, Morris, 2000, 117-118;
Lin, Shih, Sher, 2007, 643; Karaali, Gumussoy, Calisir, 2010, 345-346).

Hizmeti kullanan tiiketicilerin algilanan kullanim kolayligi ile ilgili kabul etme
durumlarini arttirmak iizere arastirmacilar uygulayicilarin kullanim dokiimanlar1 ve
egitimler diizenlemesi gerektigini dnermektedir (Venkatesh, Davis, 1996, 452). Bazi
arastirmalar bu iki yap1 arasindaki iligki ve kullanimla ilgili olarak her birinin goreceli
onemi konusunda kafa karisiklig1 oldugunu ifade etmektedir. Algilanan fayda, gorev
uyumunun bir islevi olarak goriliirken, kullanim kolayligi, kullanici arayiiziiniin
kendine 6zgii 6zelliklerini yansitan gorevden bagimsiz bir yap1 olarak goértlmektedir.
Kisaca algilanan fayda gorece avantaj, algilanan kullanim kolaylig1 ise karmasiklik
kavramlar ile iliskilendirilmektedir (Keil, Beranek, Konsynski, 1995, 77). Yapilan
aragtirmalar teknolojik ve internet tabanli uygulamalarin benimsenmesinin ne kadar
iyi anlagildig1 ve dogru kullanildig: ile dogrudan iligkili olmasindan 6tiirii algilanan
kullanim kolayliginin énemli oldugunu gostermektedir. Algilanan fayda ise, 6zellikle
tiikketicilerin sergiledikleri davramislar sonucunda bir 6diil beklemelerinden Oturl

onemli olmaktadir (Chau, 1996, 273).

Bu bilgiler temelinde algilanan kullanim kolayligi ve algilanan fayda ile ilgili

hipotezler agagida ifade edilmistir:
H1: Algilanan kullanim kolayligi, algilanan fayda tizerinde anlamli bir etkiye sahiptir.

H2: Algilanan kullanom kolayligi, otomobil paylagim hizmetlerinin kullanimina

yonelik tutum zerinde anlamli bir etkiye sahiptir.

H3: Algilanan fayda, otomobil paylasim hizmetlerinin kullanimina yonelik tutum

tizerinde anlamli bir etkiye sahiptir.

H4: Algilanan fayda, otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyeti {izerinde anlaml

bir etkiye sahiptir.

4.6.2. Subjektif Normlar

Ajzen (1985) baslangicta niyetin gerekgeli eylem teorisi igindeki iki psikolojik
degiskenin, bireyin davranisi gerceklestirmesi ile ilgili genel degerlendirmesi olan
tutum ve 6nemli goriilen bireylerin davranisi gergeklestiren bireye iliskin algilanan
beklentileri olan subjektif normlarin bir islevi oldugunu ileri siirmiistiir (Sutton, 2002,

6502). Subjektif normlar, bireylerin bir davranig1 sergilerken kendileri igin 6nemli
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gordiikleri diger bireylerden algiladiklar1 sosyal baski veya etki olarak
tanimlanmaktadir. Bir bagka ifadeyle subjektif normlar, bir kisinin bir davraniginin
baskalar1 (6rn. aile liyeleri, arkadaslar, toplum) tarafindan kabul edilebilir (veya kabul
edilemez) oldugu izlenimi olarak tanimlamaktadir (Bagozzi ve dig., 2000, 99).
Subjektif normlar, referans grubu olarak yalnizca 6nemli olarak goriilen digerlerine
odaklanmakta ve alaka diizeyi genel olarak davranistan ziyade algilayicinin davranisi

tizerinde olmaktadir (Neighbor, Foster, Fossos, 2013, 324-325).

Subjektif normlar birgok kaynaktan gelmektedir. Kimi ¢alismalar subjektif normlarin
kaynagi olarak aile liyelerinin ve arkadas ¢evresinin onayini (6rn. sigara igmek) ele
alirken, kimisi kitle iletisim aracglarinin bireyin niyetini sekillendirebilecegini one
sirmektedir. Elbette, diger kaynaklar subjektif normlarin degismesine neden
olabilmekte, ancak subjektif normlar niyetin 6nemli bir yorumlayicis1 gorevinden bir
sey kaybetmemektedir (Barlett, 2019, 39; Cronce, Larimer, 2013, 807). Ozellikle,
bireyler subjektif normlarin giicini hem normatif inanglar (bir bagka ifadeyle,
algilanan sosyal c¢evreleri igerisinde davraniglarin uygunlugu veya kabul edilebilirligi)
hem de inanclara uyma motivasyonlar1 temelinde degerlendirmektedirler (Ajzen,
1991, 195). Ornegin, otomobil paylasim hizmeti 6zellikle otomobil sahipligini kendisi
ile O0zdeslestirmis arkadas ve aile iiyeleri tarafindan gereksiz bir hizmet olarak
gorulebilir ve onaylanmayabilir (McLachlan ve dig., 2011, 24). Subjektif normlar
gerekgeli eylem teorisi ve planli davranis teorisinde tutum ile birlikte davranigsal
niyetin bir islevi olarak ifade edilmektedir (Taylor, Todd, 1995, 139). Ozellikle
otomobil paylagim hizmetini heniiz kullanmamis ancak kullanmak isteyen bireylerin
niyetini olumlu olarak etkileme noktasinda c¢evresindeki kisiler 6nemli olmaktadir.
Ayrica basta otomobil paylasim hizmetleri olmak {izere paylasim hizmetlerinin
isleyisinde kullanic1 yorumlari hizmeti kimden alacagini dogrudan etkilediginden

subjektif normlarin niyete anlamli etkisi beklenmektedir.
Bu bilgiler temelinde subjektif normlar ile ilgili hipotezler asagida ifade edilmistir:

H5: Subjektif normlar, otomobil paylasim hizmetlerinin kullanimina yonelik tutum

Uzerinde anlamli bir etkiye sahiptir.

H6: Subjektif normlar, otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyeti iizerinde anlaml1

bir etkiye sahiptir.

73



4.6.3. Algilanan Davranigsal Kontrol

Algilanan davranigsal kontrol, bir davranisi harekete gecirmenin kolayligr ya da
zorlugunun algisi olarak tanimlanmaktadir (McConnon ve dig., 2012, 314). Algilanan
davranigsal kontrol, planlanli davranis teorisi ve gerekgeli eylem teorisi arasindaki
temel farktir (Ajzen, 1991, 183). Algilanan davranigsal kontrol degiskeninin planl
davranig modeline eklenmesindeki asil amag¢ tam irade kontrolii altinda olmayan
davraniglarin tahmin edilmesine olanak saglamasidir (Armitage, Conner, 2001, 472;
Ajzen, 2002, 666). Kaynaklar ve firsatlar hakkindaki inanglar, algilanan davranigsal
kontroliin altinda yatan neden olarak gorilmektedir. Bu nedenle, bir trlin veya hizmeti
satin almaya yonelik olumlu bir tutuma ve bunu yapmak i¢in sosyal nedenlere sahip
olmanin yanm sira, algilanan davranigsal kontrol Olciisii de niyeti tahmin etme de
onemli olmaktadir. Bu nedenle, bir birey davranisi ger¢eklestirme konusunda yeterli
kontrole sahip oldugunu algilarsa, bireyin davranigi1 gerceklestirmek i¢in gii¢lii niyetler
olusturmas1 daha olasi olmakta ya da tam tersi durumda bunun aksi ifade

edilebilmektedir (Notani, 1998, 248).

Algilanan davranigsal kontrolii tutumdan ayirmak i¢in, algilanan davranissal kontrol
davranig1 gerceklestirmenin belirli bir sonucu iiretecegi algilanan olasiligini degil, bir
davranisin performansi {izerinde subjektif bir kontrol derecesini gosterdigini
vurgulamaktadir. Bu sebeple algilanan davranigsal kontroliin bir davranisin
performansi iizerinde algilanan kontrol olarak okunmasi gerektigi one siirtilmiistiir
(Pavlou, Fygenson, 2006, 119). Planli davranis teorisi modeli, algilanan davranissal
kontrolun, bir davranigla ilgili normatif inanglarin ve nesneye yonelik tutumlarin,
sonraki davranist Ongoren davranigsal niyetleri etkiledigini ortaya koymaktadir.
Ornegin, bir gencin baska biri ile bulusmak i¢in olumlu tutuma sahip olmasina,
baskasiyla bulugsmay1 gayet normal bir aktivite olarak gérmesine ve o kisiyle bulusma
plan1 yapmasina ragmen, bulusma aktivitesi ailesi tarafindan disar1 ¢ikma konusunda
cezalandirilirsa gerceklesmeyebilmektedir. Bu 6rnekte, kontrol kaldirilmistir ve ¢cok
fazla niyeti olmasina ragmen, harekete gegmek miimkiin degildir. Diger davranigsal
olarak niyet edilen eylemler, kararlar bireyin dogrudan kontroliiniin disinda oldugunda

(Orn. bir pozisyon igin ise alinmasi) gergeklesmeyebilmektedir (Barlett, 2019, 37-40).

Bu bilgiler temelinde algilanan davranigsal kontrol ile ilgili hipotez asagida ifade

edilmistir:
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H7: Algilanan davranigsal kontrol, otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyeti

tizerinde anlaml1 bir etkiye sahiptir.

4.6.4. Tutum

Tutum, kisinin belirli sonuglara sebep olacak davranis egilimi ile ilgili inang¢lariin bir
temsili ve bu sonuglarin istenip istenmediginin degerlendirilmesidir (Fishbein, Ajzen,
1975, 6). Tutum, belirli bir eylemin performansina iligskin genel bir yarg: elde etmek
icin genellikle istatistiksel olarak birlestirilen bir dizi sifatla (6rn. iyi-kotii, hos-tatsiz,
olumlu-olumsuz) 6l¢iilmektedir. Yapilan ¢aligmalar tutumun niyeti tahmin eden bir
degisken oldugunu gostermektedir (Barlett, 2019, 39; Staats, 2004, 129). Genel olarak,
tutum, davranisa olan Onemine ve bir¢ok nitelik boyutu hakkindaki yargilarina
dayanarak inanclarin veya niteliklerin, bir birey i¢in ne kadar olumlu veya olumsuz
oldugunu 6zetlemektedir (Ajzen, 1991, 191). Ornegin, bazi tiiketiciler otomobil
paylasim hizmetini belirli bir ¢caba gerektiren pahali bir hizmet olarak diisliniirken,
digerleri ise ¢evreye faydali, kolay erisilebilir ve zaman tasarrufu saglayan olumlu bir
hizmet olarak diistinebilmektedirler (McLachlan ve dig., 2011, 24). Tutum davranisi
tanimlayan 6nemli degiskenlerden birisi olsa da, her zaman davranis1 dogrudan tek
basina aciklamaya yeterli olmamaktadir, bu nedenle genellikle arastirmalar dogrudan

niyet Gzerindeki etkilerine bakmaktadir (Ajzen, Fishbein, 1977, 892).

Otomobil paylasim hizmetleri gibi teknoloji temelli hizmetlerin benimsenmesine
yonelik tutum, bireyin bilgi teknolojilerini benimsemenin sonuglarina iliskin belirgin
inanglar1 (davranigsal inanglar) ve bu sonuglarin degerlendirmeleri tarafindan
olusmaktadir. Bu nedenle tutum, bireyin otomobil paylasim hizmetlerini
benimsemesinin belirli sonuglara yol agacagma dair inanglarinin giiciinden
kaynaklanmaktadir. Tutum ge¢cmis davranistan elde edilen bilgiler, duygusal bilgiler
ve biligsel bilgilerden meydana gelmektedir (Karahanna, Straub, Chervany, 1999, 187-
188). Yapilan bazi arastirmalar tutumun niyeti subjektif normlardan daha anlamli
acikladigim1 gostermektedir (Finlay, Tramifow, Villarreal, 2002, 343). Bunun en
onemli sebeplerinden bir tanesi otomobil paylagim hizmetlerinin kit kaynaklarin etkin
kullanimi, cevreye daha az zarar vermesi ve kazang saglamasi gibi faydalar
sunmasindan 6tiirii insanlarin belirli bir olumlu tutum besleyerek hizmetin kullanimina

yonelik niyeti gostermelerinden kaynaklanmaktadir. Bu sebeple otomobil paylasim
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hizmetlerine yonelik tutum ne kadar anlamli olur ise niyetin de ona paralel olarak

artacag ifade edilebilmektedir.
Bu bilgiler temelinde tutum ile ilgili hipotez asagida ifade edilmistir:

H8: Otomobil paylasim hizmetlerinin kullanimina yonelik tutum kullanim niyeti

tizerinde anlamli bir etkiye sahiptir.

4.6.5. Ekonomik Kazang

Paylasim ekonomisi bircok farkli sektdrde sagladigi ekonomik kazanglar ile
bilinmektedir. Paylasim ekonomisi tiiketicilere katilimi cazip duruma getirmek
amaciyla para tasarrufu, kaynaklara kolay erigim, licretsiz siirlis gibi ekonomik
kazanglar sunmaktadir. Bu nedenle, paylasim ekonomisi hizmet saglayicilari ve
platformlar1 ekonomik ve teknolojik koordinasyon saglayicilart olarak hareket
etmektedirler. Paylasim ekonomisi, sahiplik tizerinden erisime olanak saglayan, tiriin
ve hizmetlerin paylasilmasina, degistirilmesine, alim satimina veya kiralanmasina
dayali ekonomik bir model olarak tanimlanmakta olup, sundugu ekonomik kazanglara
dikkat cekmektedir. Bir birey herkese uyacak bir GrlinQ bir ya da birkac kez kullanmak
tizere satin almak yerine, belirli bir amag icin gerekli olan Grlin ya da hizmete en uygun
sekilde erigebilmektedir. Ayn1 zamanda bir {iriin ya da hizmete erisim satin almaktan
daha diisiik sermaye yatirimi gerektirmektedir. Hizmet saglayicilar ve aracilar igin ise
yeni hizmet alanlar1 ve is modelleri imkan1 sunmaktadir. Kimi firmalar platform
saglayarak mal ve hizmetlerin paylasilmasina olanak saglarken, kimisi 6deme ve
sigorta gibi katma degerli hizmetleri saglayarak ekonomik kazang elde etmektedirler
(Puschmann, Alt, 2016, 95). Tuketicilerin sosyal ticarete katilmaya devam etme
motivasyonu ¢ok yonliidiir ve genellikle ekonomik faydalarin algilanmasina baglidir.
Ozellikle paylasim ekonomisinin temeli iiriinlere sahip olmak yerine bireyler arasinda
paylasim esasina dayanmaktadir. Paylasim ekonomisi, biinyesinde daha diisiik
maliyetli secenekler sunarak mallarin sahipligine erisim hakki taniyarak faydayi
maksimize eden bir davranis olarak ifade edilmektedir. Bir baska ifadeyle genellikle
kullanicilarin mal ve hizmetlerin miilkiyetini daha diisik maliyetli emsalleriyle
degistirdigi bir fayda maksimize edici davranig olarak kabul edilmektedir (Hamari ve
dig., 2015, 2050-2052; Lee ve dig., 2018, 835).

Bircok insan Ozellikle 2008 kiresel ekonomik krizinden sonra 6nemli olan, diisiik

maliyet gibi ekonomik faydalar1 sunmasindan 6tiirii paylasim ekonomisinin ¢ekici bir
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alternatif olduguna inanmaktadir (Pappas, 2016, 2303; Hartl ve dig., 2018, 90).
Paylagim ekonomisi o6zellikle kriz sonrasinda harcama aligkanliklarini yeniden
sekillendiren ve dogal kaynaklar1 daha fazla diisiinen tiiketiciler i¢in fazla stogun
ticretlendirilmesi, finansal esnekligin arttirilmasi gibi degiskenleri ortaya ¢ikarmistir.
Caligsmalar tiiketicilerin paylasim ekonomisine katilimdan ekonomik bir kazang elde
etmediklerinde kacindiklarin1 gostermektedir (Tussyadiah, 2015, 818-819). Bu
sebeple tiiketicilerin otomobil paylasim hizmetini kullandig1 zaman paradan tasarruf
etmesi, seyahat masrafin1 azaltmasi ve hizmet saglayicilarin bazi 6diiller sunarak
finansal olarak faydalar sunmasi kullanim niyetini davraniga donustiirme noktasinda
onemli gorulmektedir (Tussyadiah, 2016, 29; Pappas, 2016, 2308). Tketicilerin
otomobil paylasim hizmetlerini kullanmalarinin en temel nedeni diger toplu tasima
olanaklarinin birgoguna gore daha uygun olmasi seklinde ifade edilmektedir (Hartl ve
dig., 2018, 94). Otomobil paylasim hizmetlerinin daha ekonomik olmasi sadece
tiiketicilerin hizmete erismek i¢in verdigi iicret iizerinden degil, aym1 zamanda
otomobillere istenildigi zaman kolayca ulasabilme gibi yer ve zaman faydasini da goz
oninde bulundurmayi gerektirmektedir. Bunun yani sira otomobil sahipliginin
getirdigi ek maliyetler ve otomobillerin kullanilmadig: siire iizerinden bosta kalma

maliyetleri de gbz dniinde bulundurulmalidir.
Bu bilgiler temelinde ekonomik kazang ile ilgili hipotezler asagida ifade edilmistir:

H9: Ekonomik kazang, otomobil paylasim hizmetlerinin kullanimina yonelik tutum

tizerinde anlaml1 bir etkiye sahiptir.

H10: Ekonomik kazang, otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyeti iizerinde

anlaml bir etkiye sahiptir.

4.6.6. Surdurulebilirlik

Paylasim ekonomisi siirdiiriilebilirlige giden potansiyel bir yol, kapitalist
ekonomilerde asir1 tiiketimi ortadan kaldirabilecek bir model olarak ifade edilmektedir
(Martin, 2016, 149). Siirdiiriilebilirlik kaynaklarin daha etkin kullanimini diisiinerek,
toplumsal sermaye olusturarak, ekonomik aktiviteleri azaltarak, cevre kirliligini
azaltarak ve siradan insanlar giiclendirerek, tesvik ederek saglanmaktadir. Paylagim
ekonomisini gelistirmek siirdiiriilebilir yagam tarzlarini benimsemenin en 6nemli
adimi olarak goriilmektedir (Ranjbari, Morales-Alonso, Carrasco-Gallego, 2018, 10).

Stirdiiriilebilirlik, paylasim ekonomisi, 6zellikle paylasim ekonomisine dayali
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otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyeti i¢in literatiirde 6nemli bir degisken
olarak kabul edilmektedir. Calismalarin ¢cogunda kullanim niyeti ile dogrudan anlaml
bir iligki icerisindeyken, bazi ¢alismalarda tutum aracilifiyla daha anlamli olabildigi
gbzlemlenmektedir. Bunun sebebi ise Ozellikle ekolojik tiiketim anlayisinin fazla
oldugu tiiketicilerde siirdiiriilebilirlik algisinin daha 6n planda olmasi seklinde ifade
edilmektedir. Paylasim ekonomisi hizmetleri genellikle paylasarak, digerlerine
yardimei olarak ve siirdiiriilebilir bir davranista bulunarak bagkalarina ve cevreye
fayda saglama zorunlulugu tarafindan siirdiirilen bir olgudur. Paylagim ekonomisine
katilmin ekolojik olarak yiiksek diizeyde siirdiiriilebilir olmasi beklenmektedir.
Gliniimiiz gelismeleri paylagim ekonomisinin bugilin ve yarinin jenerasyonlarinin
ithtiyaclarim1 karsilamak adina tiiketimin ¢evresel, sosyal ve ekonomik sonuglarini
optimize eden siirdiiriilebilir bir pazar yeri oldugunu 6nermektedir (Hamari ve dig.,

2015, 2047-2051).

Cevresel endiseler insanlar1 paylasim ekonomisi hizmetlerini kullanma konusunda
motive eden 6nemli bir etken olmaktadir. Otomobil paylasim hizmetleri, paylasim
ekonomisinin stirdiiriilebilirlik tizerindeki etkilerinin anlasilmasinda bir Onciil olarak
etkili olmustur. Ozellikle otomobil paylasim hizmetlerinin trafikteki otomobillerin
daha etkin kullanimi ve otomobil sayisinin azaltilmasi ile karbondioksit salinimi gibi
cevre i¢in negatif olan etkenleri azalttigi gézlemlenmektedir (Akyelken, Banister,
Givoni, 2018, 1). Buna ek olarak elektrikli ve hibrit otomobillerin otomobil paylasim
hizmetlerinde tercih edilmesi de c¢evresel onemi ortaya koymaktadir. Boylelikle
tiiketiciler hem ¢evre bilingli olarak davranmakta, hem de iklim degisikligine pozitif
anlamda destek olmaktadir (Tussyadiah, 2016, 29-30; Schluter, Weyer, 2019, 192;
Fleury ve dig., 2017, 219). Bu baglamda, paylasimli ulasim sehir i¢i trafigi azaltma ve
buna bagli olarak hava kirliligini azaltma konusunda giiclii bir ¢6ziim olarak ifade
edilmektedir. Otomobil paylasim hizmetlerinin de pargasi oldugu paylagimli ulagimin
uygulandig1 sehirlerde seyahat edilen mesafe, hava kirliligi ve trafik sikisikliginin

belirli oranda diistiigli yapilan ¢alismalarda gézlemlenmistir (Santos, 2018, 5).
Bu bilgiler temelinde siirdiirtilebilirlik ile ilgili hipotezler asagida ifade edilmistir:

H11: Siirdiirtilebilirlik, otomobil paylasim hizmetlerinin kullanimina yoénelik tutum

tizerinde anlaml1 bir etkiye sahiptir.
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H12: Siirdiiriilebilirlik, otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyeti iizerinde anlaml

bir etkiye sahiptir.

4.6.7. Asinahk

Asinalik, bir kisinin bir varlik hakkindaki hissini ifade etmekte ve genellikle neyin,
kiminle, nasil ve ne zaman meydana geldigiyle ilgili 6nceki etkilesimlere, deneyime
ve 0grenmeye dayanmaktadir. Giiven i¢in bir 6n kosul olarak hizmet etmekte olup,
bireylerin birbirlerinin giivenilirligine dair giiven gelistirmelerini saglamaktadir
(Gefen, 2000, 726; Gefen, 2003, 308). insanlar, asinalig1 kisisel olarak belirsizligi
azaltmak ve baskalariyla olan iliskilerini basitlestirmek icin kullanmaktadirlar.
Asinalik, bir sistem ile ¢evre arasindaki belirli olmayan iligkileri 6nceden varsayarak,
cikabilecek riski iistlenerek gelecek hakkinda nispeten daha giivenli beklentilere
olanak taninmaktadir (Mittendorf, 2018, 379). Tiiketiciler bir {irtine ve hizmete daha
asina hale geldik¢e daha fazla bilgi ve deneyim kazanmaktadirlar. Gelismis uzmanlik,
kisilere davranislari {izerinde algilanan kontrollerini artiracak bir giivenlik ve konfor
hissi saglayabilmektedir. Sonug olarak, algilanan davranis kontroliinii arttirmak igin
asinalik kullanilabilmektedir. Arastirmalar, asinaligin tiiketicilerin paylasim
ekonomisi hizmeti kullanim niyetleri ile anlamli bir iliskisi oldugunu da
gostermektedir, ¢linkii tiiketiciler degerlendirmeler yapmak ic¢in farkli asinalik
seviyelerini farkli referans gergeveleriyle iligskilendirmektedirler. Bu fenomen, yeni ve
Ozilinde riskli uygulamalari nedeniyle Zipcar, Car2Go gibi otomobil paylagim
hizmetlerinde daha belirgin olmaktadir. Seyahat edenler, alternatif ulasim secenekleri
icin yeni is modeline maruz kalmakta ve bu durumu yavas yavas kabul etmektedirler

(Mao, Lyu, 2017, 2467-2468).

Belirli bir {iriin veya hizmeti tiiketirken, tiiketiciler islem maliyetleri ile kars1 karsiya
kalmaktadirlar. Bazi tiiketiciler bir hizmeti daha Once herhangi bir deneyimi
olmadigindan ilk kez kullanma konusunda isteksiz olabilmekteler. Eger tiiketiciler
paylasim hizmetlerine asina olurlar ise, bu islem maliyetlerini en aza
indirebilmektedirler (Mdhlmann, 2015, 195). Asinalik daha yiiksek oldugunda,
tiikketiciler, iligkilerin korunmasi1 amaciyla paylasilan {iriin ve hizmetlerin daha fazla
kullanimimi kabul etme noktasinda daha istekli olabilmektedirler. Paylasim
hizmetlerine daha fazla asina olan tiiketicilerin 6n bilgileri belirsizlikleri

azaltacagindan paylasim ekonomisine katilmalar1 daha olas1 olmaktadir. Son olarak,
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paylasim ekonomisine agina olmanin katilma niyetini dnemli dlgiide etkilediginin
ongoriilmesinden 6tiirii, paylasim ekonomisi pazarlama uygulayicilarinin tiiketicilerin
bilgi eksikliklerini tamamlamalar1 6nemli olmaktadir (Lamberton, Rose, 2012, 122-

123).
Bu bilgiler temelinde asinalik ile ilgili hipotezler asagida ifade edilmistir:

H13: Asinalik, otomobil paylasim hizmetlerinin kullanimina y6nelik tutum iizerinde

anlamli bir etkiye sahiptir.

H14: Asinalik, otomobil paylagim hizmetleri kullanim niyeti lizerinde anlamli bir

etkiye sahiptir.

4.6.8. Sahiplik

Son yillarda paylasim ekonomisin kullanim alanlarinin ve kullanimin artmasi ile
birlikte tiiketiciler sahiplikten erisim temelli tiiketim anlayisina yonelmektedir.
Sahiplik, bazi c¢alismalarda materyalizmin yap1 taslarindan birisi olarak
goriilmektedirler. Materyalizm, kisinin sahip oldugu mal, miilk ve zevklerine izin
veren yasam tarzi olarak ifade edilmektedir. Paylasim ve sahipligin negatif yonlii
iliskiye sahip oldugu belirtilmektedir (Alonso-Almeida, Perramon, Bagur-Femenias,
2020, 2). Sahiplik ile miilkiyet kavramlar1 da literatiirde baz1 ¢aligmalarda ayni kavram
gibi ele alinmig, baz1 calismalar ise aralarindaki iligski ve farklar1 ortaya koymaya
calismustir. Sahiplik ve miilkiyet arasindaki iliskinin giiniimiizde artik kismi olarak
anlamli oldugu goriilmektedir. Gegmis ¢alismalar mallara tam anlamiyla sahip
olunmasi gerektigini varsaymis, bunun sonucunda sahiplik ve miilkiyet arasinda
sorunsuz bir iliski oldugunu ortaya koymustur. Buna karsin, glinlimiizde tiiketiciler
gecici olarak erisim saglanabilecek mallara sahip olmayr arzu etmemektedirler.
Sahiplik, genellikle arazi, maddi nesneler ve hatta fikirleri i¢erebilecek bir seyle ilgili
insanlarla diger insanlar arasinda yasal ve/ veya sosyal olarak onaylanmis bir
diizenleme olarak da tanimlanmaktadir. Bir nesneye sosyal veya yasal olarak taninan
haklar olarak ifade edilen sahiplikten farkli olarak, miilkiyet kavrami genellikle
benligin bir uzantis1 olarak esya ile kisinin kendi kimligini tanimlamasi1 anlamina
gelmekte ve yasal olarak sahip olup olmamaktan bagimsiz olarak “bizim denilen

seyleri” ifade etmektedir (Watkins, Denegri-Knott, Molesworth, 2016, 45-47).

Paylagim ekonomisi miilk sahipligi iizerinden {iriin ve hizmetlere paylasimli erisimi

basaril1 bir sekilde motive etmektedir. Ozetle, iiriinlerin kullanimy, iiriin ve hizmetlere
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erisim, mallarin sahipliginden daha 6nemli hale gelmekte ve kaynaklarin daha verimli
ve ¢evre dostu kullanimi i¢in uygun bir gergeve saglamaktadir. Ancak bu sahiplige
dayali tiikketim modelinin veya erisime dayali tiikketim modelinin soyunun tiikenecegi
anlamma gelmemektedir. Iki modelin, mevcut tiiketici secenekleri yelpazesini
genisleterek bir arada var olmaya devam edecegi vurgulanmaktadir (Barbu ve dig.,
2018, 374-382). Paylasim ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmetleri yeni
teknolojilerin ve tiiketicilerin farkindaliginin engelleri ortadan kaldirmasi ile daha
fazla paylasimi desteklemekte ve sahipligi azaltmaktadir. Materyalist tiiketiciler
sadece sahip olduklar1 mallar ile duygularini ifade ediyor olsa bile, artik paylasim
ekonomisi ile farkli lirlin ve hizmetlerden deneysel olarak faydalanarak sahipligi elde
ettikten sonra ortadan kalkan olumlu duygular1 silirekli devam ettirebildiklerinden
paylasim hizmetlerine katilmaktadirlar (Davidson, Habibi, Laroche, 2018, 364-366).
Bireysel otomobil kullanimini azaltmak i¢in tanitilan otomobil paylagim hizmetleri,
otomobil paylagiminin otomobil sahipligindeki degisiklikleri nasil etkilediginin
arastirtlmasi noktasinda 6nemli bir arastirma konusu olmustur. Gegmiste yapilan
arastirmalarin ¢ogu otomobil paylasim hizmetlerinden faydalanan tiiketicilerin
faydalanmayanlara gére ya otomobil sahipligini ertelediklerini ya da otomobil
sahipliginden en kisa siirede vazgectiklerini gostermektedir. Yapilan bir ¢caligsma, San
Francisco’da otomobil paylasim hizmetini kullanan kullanicilarin yaklasik % 29’unun,
otomobil paylasimindan sonra en az bir bireysel otomobilini biraktigini ve yaklasik %
67’sinin gelecekte bir otomobil satin almaktan vazge¢cmeye istekli oldugunu ortaya
koymaktadir. Avrupa ve Kuzey Amerika’da otomobil paylasim hizmeti {izerine
yapilan 6rnek olay ¢alismasi paylasilan otomobil bagina Kuzey Amerika’da 6-13 arasi
bireysel otomobilin, Avrupa’da 4-10 arasi1 bireysel otomobilin ve Seul’da ise 3,3
bireysel otomobilin trafikten ¢iktigini belirtmektedir. Cin’de yapilan arastirma Pekin
niifusunun % 25’inin yeni bir otomobil alma planin1 ertelemek istedigini
gostermektedir. Almanya’da ise bir paylasimli otomobilin 19,2 bireysel otomobili
trafikten ¢ikarma potansiyeline sahip oldugu ifade edilmektedir. (Kim, Park, Ko, 2019,
123-124).

Bu bilgiler temelinde sahiplik ile ilgili hipotezler asagida ifade edilmistir:

H15: Sahiplik, otomobil paylasim hizmetlerinin kullanimina yonelik tutum tizerinde

anlamli bir etkiye sahiptir.
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H16: Sahiplik, otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyeti {izerinde anlamli bir

etkiye sahiptir.

4.6.9. Glven

Kisiler arasi iligkileri kolaylagtirmanin yani sira, giiven, tiiketiciler ve isletmeler
arasindaki iligkiler i¢in en temel faktorlerden biri olarak kabul edilmektedir. Giiven,
sosyal psikoloji, sosyoloji, ekonomi ve pazarlama da dahil olmak (zere bircok
disiplinin bakis acgisiyla incelenebilen ¢ok boyutlu bir kavram olarak ifade
edilmektedir (Heijden, Verhagen, Creemers, 2003, 43). Giiven, baskalarinin
ozellikleriyle ilgili algilar ve baskalarina karst savunmasiz olma istekliligi olarak
tanimlanmaktadir. Bu nedenle, tiiketiciler giivenlerinin olmadigi zaman, paylagim
uygulamasinin kullaniminin zor oldugunu ya da kullanici i¢in deger kaybi oldugunu
diistiniiyorlarsa iriin ve hizmeti benimsememektedirler. Bunun sonucu olarak
otomobil paylagim hizmetine yonelik kullanim niyeti ya ¢ok diisiik olmakta ya da
olmamaktadir. Bu baglamda, paylasim hizmeti uygulamalarimin gilivenli ve
tiikketicilerin gizliligini korudugu, isletmelerin tiiketicilerin ¢ikarlarin1 gozettigi bir
temel tlizerine kurulu olmas1 gerekmektedir. Giiven tiiketicilerin davranislarini genis
cergevede tanimlamaktadir. Bir bagka tanima gore ise giiven, “baska bir kisinin
niyetlerinin veya davraniglarinin olumlu beklentilerine dayanan zafiyeti kabul etme
niyetini igeren psikolojik bir durum” olarak tanimlanmistir. Bu olumlu beklentiler,
islem ortaginin giivenilirligi agisindan belirli inanglardan kaynaklanmaktadir. Belirli
hizmet saglayicilariin giivenilir olarak kategorilere ayrilmasinin, kullanicilarin
ayrintili risk hesaplamasina veya kapsamli koruma davranislarina girmek zorunda
kalmadan, hizmetlerine gilivenmelerini ve avantajlarindan yararlanmalarini
saglayacagi belirtilmektedir. Bu nedenle, genel olarak yiiksek diizeyde cevrimigi
gizlilik endiselerine ragmen, kullanicilar giivenilir olarak degerlendirdikleri belirli
kurum veya kuruluslarla etkilesime girmeyi se¢ebilmektedir (Lutz ve dig., 2018, 1476-
1477). Giivenin genel amaci, kullanicilarin bir hizmet sunucusunun giivenilirligine
olan inanglarin1 ve kullanim veya islem sirasinda giivenlik izlenimlerini saglamak,
kullanicilarin kendilerini 1yi hissetmelerini miimkiin kilmaktir (Md&hlmann, 2015,
196). Pazarlama alaninda, miisterilerin {iriinlere ve isletmelere olan giiveni, miisteri
merkezli pazarlama uygulayicilar1 i¢in 6ne ¢ikan bir konu haline gelmistir. Son
yillarda, mobil ticaret, bilgi teknolojileri ve mobil 6demeler iizerine yapilan ¢aligmalar,

giivenin niyet iizerinde anlamli bir etkisi oldugunu ortaya koymustur. Isletmeden
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tliketiciye e-ticaret iizerine yapilan arastirmalarda, otomobil paylagim hizmetleri gibi
internet tabanli uygulamalara yonelik ikna kabiliyetini artirmak icin giiven 6nemli bir

degisken olmaktadir (Liu, Yang, 2018, 5).

Teknolojinin oldugu her yerde, oOzellikle de c¢evrimigi tiiketici davranislar
diisiiniildiiglinde giiven ¢ok 6nemli bir faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu sebeple
Ozellikle internet tabanli uygulamalar araciligiyla hizmet saglayanlarin iist diizey
giiven algisi1 saglamasi gerekmektedir. Giivenin 6nemi 6zellikle belirsizligin ve riskin
fazla oldugu her durumda daha da artmaktadir (Lutz ve dig, 2018, 1473; Pavlou, 2003,
102; Bhattacherjee, 2002, 212). Giiven, otomobili nereden teslim alacagin, kim
tarafindan saglandigi, aldigin hizmetin kalitesi bilinmedigi zaman ortaya ¢ikan
belirsizlik duygularini azaltmaktadir. Tiiketiciler otomobil paylagim hizmeti saglayan
firmalara ne kadar giivenirlerse, o saglayicidan hizmet alma konusunda niyet ile ilgili
o kadar az risk algilamaktadirlar (Heijden, Verhagen, Creemers, 2003, 41-43).
Otomobil paylasim hizmetlerinde gliven hem hizmeti saglayana yonelik hem de
hizmeti kullanana yénelik olmaktadir. Ozellikle iki tarafin isbirligine dayali bir is
modelinde tiiketicilerin kullanim niyetine etki ettigi yapilan arastirmalarda ortaya
konmus 6nemli bir degiskendir. Bu nedenle giliven paylasim ekonomisinin temel
aciklayicilarindan birisi olarak ifade edilmektedir (Mohlmann, 2015, 196-197).
Tiketici ve pazarlama uygulayicilar arasindaki iliskide giiven esastir. Tiiketiciler
firmalarin sunduklar1 hizmete, isletme modeline, otomobil paylagimina katilan diger
kullanicilara ve onlarin geri bildirimlerine, hizmetin giivenilirligine bagl olarak tutum
ve niyet gelistirmektedirler (Pizzol, Almeida, Soares, 2017, 7). Given Ozellikle
hizmetlerin tekrar kullanimi ve kullanicilart igin giicli bir kimlik olusturmaya
calistigindan paylasim hizmetleri ig¢in ayrica 6nemli olmaktadir (Alonso-Almeida,
2019, 40). Yapilan bazi arastirmalar hizmeti alan ve veren arasindaki giliven,
uygulamaya given, duzenlemelere given ve teknolojiye giiven gibi birgok gliven
faktoriinlin paylasim ekonomisi ve otomobil paylasim hizmetlerini kullanim niyeti i¢in

onemli bir engel olabildigini gostermektedir (Tussyadiah, 2015, 821).
Bu bilgiler temelinde giiven ile ilgili hipotezler asagida ifade edilmistir:

H17: Glven, otomobil paylasim hizmetlerinin kullanimina yonelik tutum iizerinde

anlamli bir etkiye sahiptir.
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H18: Giiven, otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyeti {izerinde anlamli bir etkiye

sahiptir.

4.6.10. Niyet

Ajzen (1985, 1991)’e gore, davranisin sergilenmesinden once davranissal niyetlerin
olusumu gelmektedir. Niyet, insanlarin 6ngoriilebilir bir gelecekte belirli bir hedef
davraniga yonelmeyi planladig: istekliligin, cabanin ve motivasyonun bir gostergesi
olarak ifade edilmektedir. Birgok bakimdan niyet, hedefin her zaman bireyin kendisi
oldugu ve niteligin ise davranis oldugu inanglar biitiinii olarak belirtilmektedir
(Fishbein, Ajzen, 1975, 12). Gerekgeli eylem teorisi, bir kiginin bir davranis sergileme
niyetinin bu davranigin hem dogrudan belirleyicisi hem de en iyi 6ngoriiciisii oldugunu
varsaymaktadir (McLachlan ve dig., 2011, 23-24; Sutton, 2002, 6501). Bu nedenle,
otomobil paylasim hizmeti alaninda, niyet kisinin paylasim ekonomisine katilimla
ilgili yoneliminin ve motivasyon diizeyinin en dnemli gostergelerinden biri olarak
kabul edilebilmektedir. Yapilan arastirmalar bireylerin niyetlerine miidahale etmenin
davranisa etki ettigini gostermektedir (Barlett, 2019, 38). Bu modele gore, niyet etki
eden faktorlerin ve engellerin harekete gecebilme durumuna bagli olarak her zaman
davranigla sonuglanmayabilir. Niyetin birincil belirleyicisi, tutum ve sosyal etki

tarafindan belirlenen motivasyon olarak gosterilmektedir (Laranjo, 2016, 89).

Teknoloji kabul modeli bir teknolojiyi kullanma niyetini algilanan fayda ve kullanim
kolayliginin bir fonksiyonu olarak agiklamaktadir (Davis, Venkatesh, 2004, 36).
Tutumun modelde yer aldig1 ¢alismalarda algilanan faydanin hem dogrudan hem de
tutum araciligiyla niyeti acikladigi gozlemlenmektedir. Tutumun yer almadigi
modellerde ise her iki faktoriin ve algilanan fayda araciliiyla algilanan kullanim
kolayliginin niyeti agikladig1 gézlemlenmistir (Agarwal, Karahanna, 2000, 674-675).
Niyet davranisi temsil eden en yakin faktor olarak, bireyin otomobil paylasim hizmeti
kullanim1 konusundaki motivasyonu ile ilgili en a¢iklayici bilgiyi saglamaktadir. Kimi
calismalar bireylerin tekrar kullanim niyetleri {izerine arastirma yiiriitirken, bu
caligmada oldugu gibi 6zellikle otomobil paylagim hizmetlerinin heniiz benimsenme
asamasinda oldugu pazarlarda kullanim niyeti iizerine arastirmalar yapilmaktadir. Bu
noktada amag hem literatiire o alanda anlaml1 bir katki saglamak hem de uygulayicilar

icin otomobil paylasim hizmetlerinin daha fazla ve sik kullanimini desteklemektir.
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4.7. Veri Toplama Sureci ve Analiz

Arastirmada veri toplama ydntemlerinden cevrimigi anket yontemi kullanilmistir.
Sanal ortamda Google Formlar uygulamasi araciligiyla olusturulan anket, ana kiitleyi
temsil eden 6rneklem grubundaki kisilere mobil iletisim uygulamalari, sosyal medya
ve mail araciligiyla gonderilmistir. Arastirma igin tasarlanan anket {i¢ bdliimden
olusmaktadir. ilk béliimde, katilimcilarin otomobil sahipligi, otomobil paylasim
hizmet saglayicis1 tercihleri, paylasim ekonomisi bilgileri, ulasim araci kullanim
tercihlerine ve otomobil paylasim hizmetleri kullanim davranislarina yonelik
kategorik sorular yer almaktadir. Ikinci béliimde, katilimcilarin paylasim ekonomisine
dayali otomobil paylasim hizmetlerine yonelik kullanim niyetlerini etkileyen
faktorlerin degiskenlerine yer verilmistir. Son boliimde ise, demografik sorular yer
almaktadir. Arastirma verileri tesadlfi olmayan 6rnekleme yontemlerinden kolayda
ornekleme yontemi ile segilen kisilerden toplanmustir. ifadelerin degerlendirilmesinde
besli Likert tipi Olgek (1= kesinlikle katilmiyorum; 5= kesinlikle katiliyorum)

kullanilmuistir.

Bu caligmada tasarlanan arastirmanin model ve hipotezlerinin testi i¢cin “IBM SPSS
for Windows 20” ve “IBM AMOS 22” paket programlar1 kullanilmistir. Calismada
oncelikli olarak, arastirmaya katilanlara iligkin demografik ve anketin ilk boliimiinde
yer alan kategorik sorularin frekans dagilimlarina yer verilmektedir. Sonrasinda,
kullanilmakta olan olc¢eklerin giivenilirliklerine iligkin analiz sonuglari, kesfedici
faktor analizi ve normallik analizi sonuglar1 aktarilmaktadir. Daha sonra, model ve
hipotezlerin test edilmesi amaciyla, dogrulayici faktor analizi ve yapisal esitlik modeli
yol analizi sonuglarina yer verilmektedir. Son olarak ise, paylasim ekonomisine dayali
otomobil paylasim hizmeti kullannm niyetini etkileyen faktorlerin arastirma
kapsaminda elde edilen ve arastirmanin bulgular1 altinda detayli olarak ifade edilen
degiskenlere gore farklilasip farklilagsmadigi “bagimsiz gruplar t testi” ve “Anova”

testi yardimiyla ol¢lilmektedir.

4.8. Varsayimlar ve Simirlamalar

Bu arastirma kapsaminda olusturulan 6l¢ek ifadelerinin, dl¢iilmek ve arastirilmak

istenen olgular1 net bir sekilde dl¢tiigli varsayilmaktadir. Bu baglamda, arastirmaya
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katilanlarin, anket ifadelerini yanitlarken samimi davrandiklart ve konu hakkinda

gercek diislincelerini paylastiklar: varsayilmaktadir.

Aragtirmanin ilk sinirlilig1, salgin siireci sebebiyle verilerin tamaminin ¢evrimigi anket
formu ile toplanmasi gerekliligidir. Bu sebeple internet erisimi bulunmayan kisiler

arastirmaya dahil olmamustir.

Buna ek olarak, arastirmanin ana kiitlesinin tamamia zaman kisiti sebebiyle
ulagmanin miimkiin olmamasi arastirmanin bir diger sinir1 olarak ifade edilebilir. S6z
konusu smirliliklar nedeniyle elde edilen sonuglarin anakiitlenin tamamini temsil

edecegi soylenememektedir.
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5. ARASTIRMANIN BULGULARI

Arastirmanin bulgulart baghgr altinda ilk olarak katilimcilarin  demografik
Ozelliklerine, ulasim araci kullanim tercihlerine ve otomobil paylasim hizmetleri
kullanim davraniglarina yonelik frekans dagilimlar1 verilmektedir. Buna ek olarak
aragtirma kapsaminda tasarlanan model ve modelde yer alan iligkilere yonelik olarak
kesfedici faktor analizi, giivenilirlik, normallik dagilimi, dogrulayici faktor analizi ve
yol analizi sonuglarina yer verilmektedir. Son olarak ise otomobil paylasim hizmetleri
kullanim niyetlerinin demografik o6zelliklere; otomobil sahipligine; paylasim
ekonomisi kavrami farkindaligina ve en sik kullanilan otomobil paylagim hizmetine
yonelik olarak farklilasip farklilasmadiklarina iligskin analiz sonuglar1 aktarilmaktadir.
Aragtirma kapsaminda 504 anket elde edilmistir. Ancak 80 anketin arastirma analizi
i¢gin uygun olmamasindan Otiirii bu anketler arastirma kapsamindan ¢ikarilmis ve

toplam 424 olgiilebilir anket ile arastirma analizlerine devam edilmistir.

5.1. Tammlayic Istatistik Tablolar

Aragtirmaya katilanlarin demografik 6zelliklerine; ulagim araci kullanim tercihlerine
ve otomobil paylasim hizmetleri kullanim davraniglarina iliskin frekans ve yiizde

dagilimlar ayr1 ayr gosterilmektedir.

5.1.1. Demografik Ozellikler

2 (13 2 (13

Aragtirmaya katilanlarin demografik 6zellikleri “yas gruplar1”, “cinsiyet”, “medeni
durum”, “egitim durumu”, “meslek” ve “ailenin aylik ortalama geliri” bagliklari
altinda ele alinmigtir. Elde edilen dagilim sonuglar1 Tablo 3’te gorilmektedir. Buna
gore arastirmaya katilanlarin yas gruplar itibariyle dagilimlari incelendiginde
cogunlugun % 34’lik oranla 31- 35 yas araliginda yer aldigi; cinsiyetleri
incelendiginde cogunlugun % 59,4’liik oranla kadin oldugu; egitim durumlar
incelendiginde c¢ogunlugun % 51,4’liik oranla lisans mezunu oldugu; medeni

durumlar incelendiginde ¢cogunlugun % 53,5’lik oranla evli oldugu; ailelerinin aylik

ortalama gelirleri incelendiginde ¢ogunlugun % 47,9’luk oranla 11501 Tl ve Ustu
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gelire sahip oldugu ve meslekleri incelendiginde cogunlugun % 42,5’lik oranla

miihendis oldugu sonucuna ulagilmistir.

Tablo 3: Demografik Ozelliklere iliskin Dagilimlar

Frekans | Yuzde Frekans | Yuzde

Cinsiyet Medeni Durum
Kadin 172 40,6 | Bekér 197 46,5
Erkek 252 59,4 | Evli 227 53,5
Egitim Durumu Aile Aylik Ortalama Geliri
Lise 16 3,8 2500 T1 ve alt1 5 1,2
Onlisans 20 4,7 2501- 4000 TI 14 3,3
Lisans 218 51,4 | 4001- 5500 TI 35 8,3
Lisansust 170 40,1 | 5501- 7000 TI 45 10,6
Meslek- Is Kolu 7001- 8500 TI 27 6,4
Avukat 7 1,7 8501- 10000 TI 47 111
Bilgi Teknolojileri | 56 13,2 10001- 11500 TI | 48 11,3
Insan Kaynaklar1 10 2,4 11501 Tl ve Gstt | 203 479
Isci 18 4,2 Yas Gruplar
Memur 39 9,2 20- 25 38 9,0
Muhasebe- Finans | 51 12,0 26- 30 118 27,8
Muhendis 180 425 |31-35 144 34,0
Satis- Pazarlama 46 10,8 36- 40 61 144
Yonetim 17 4,0 41- 45 37 8,7

46 ve Ustl 26 6,1

5.1.2. Ulasim Araci Kullanim Tercihleri

Aragtirmaya katilanlarin ulagim araci kullanim tercihleri “ehliyet sahipligi”,

sahipligi”, “kullanilan ulagim araglar1”;

99, ¢
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toplu ulagim araci kullanim siklig1” ve “sahip



olunan otomobil markas1” basliklar1 altinda incelenmistir. S6z konusu ilk dort gruba

iliskin frekans ve yiizde dagilimlart Tablo 4’te yer alirken; sahip olunan otomobil

markasina iligskin dagilimlar Tablo 5’te gdsterilmektedir.

Elde edilen sonuglara gore arastirmaya katilanlarin cogunlugu ehliyet sahibi (% 95.5);

kendi aracina sahip olan (% 64,2); ulasim aract olarak otomobil tercih eden (% 79,5);

toplu ulagim araglarini kullanmadigini belirten (% 23,1) ve en sik kullandigi ulasgim

araci otomobil olan (% 79,5) bireylerden olugsmaktadir.

Tablo 4: Ulasim Araci Kullanim Tercihlerine iliskin Dagihmlar

Frekans | Ylzde Frekans | Yuzde
Ehliyet Sahipligi Toplu Ulasim Araci Kullanim Sikhgi
Var 405 95,5 Kullanmiyorum 98 23,1
Yok 19 4,5 Her giin 72 17,0
Otomobil Sahipligi 3 ginde 1 55 13,0
Kendi aracim | 272 64,2 Haftada 1 69 16,3
Sirket araci 36 8,5 10 gunde 1 17 4.0
Kiralik arag 3 0,7 15 gunde 1 26 6,1
Aracim yok 113 26,7 Ayda 1 87 20,5
Kullanilan Ulasim Araglarn*
Otomobil 337 79,5 Ozel (VIP) tasimacilik | 20 47
Bisiklet 59 13,9 Toplu ulagim aract 198 46,7
Taksi 181 42,7 Servis 169 39,9
*Birden fazla segenek isaretlenebildigi i¢in yiizde toplami %100’ gegmektedir.

Arastirmaya katilanlarin sahip olduklari otomobil markalar1 degerlendirildiginde

Volkswagen (% 12,7), Mercedes (% 7,8) ve Opel (% 4,5) ilk ii¢ sirada yer alan

markalar olarak elde edilmislerdir.
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Tablo 5: Sahip Olunan Otomobil Markasi

Frekans Yuzde Frekans Yuzde

Marka

Audi 10 2,4 Mercedes 33 7,8
Bmw 14 3,3 Nissan 6 1,4
Chery 1 0,2 Opel 19 4,5
Citroen 5 1,2 Peugeot 9 2,1
Dacia 5 1,2 Renault 18 4,2
Fiat 5 1,2 Saab 1 0,2
Ford 13 3,1 Seat 18 4,2
Honda 13 31 Skoda 8 1,9
Hyundai 13 3,1 Smart 1 0,2
Jaguar 1 0,2 SsangYong |1 0,2
Jeep 1 0,2 Toyota 16 3,8
Kia 4 0,9 Volkswagen | 54 12,7
Mazda 1 0,2 Volvo 2 0,5
Kendi aracim yok 152 35,8

5.1.3. Otomobil Paylasim Hizmetleri Kullanim Davranislar

Katilimecilarin - otomobil paylasim hizmetleri kullanim davraniglart  “paylasim
ekonomisi kavrami farkindalig1”, “kullanilan otomobil paylagim hizmetleri”, otomobil
paylasim hizmeti kullanim nedenleri” ve “en sik kullanilan otomobil paylasim
hizmeti” basliklar1 altinda ele alinmistir. Elde edilen frekans ve yiizde dagilimlar
Tablo 6’da goriilmektedir. Buna gore katilimcilarin ¢ogunlugu daha dnce paylasim
ekonomisi kavramini duyduklarimi (% 65,1) belirtmislerdir. Otomobil paylagim
hizmetleri kullanimina iliskin en ¢ok belirtilen ti¢ kullanma nedeni sirasiyla “kolay

erisilebilir olmasi, “ihtiyaca hizli cevap vermesi” ve “daha ucuz olmasi”dir.
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Katilimcilar tarafindan adi en ¢ok tekrarlanan ve en sik kullanildig: belirtilen otomobil

paylasim hizmeti MOOV by Garenta olmustur.

Tablo 6: Otomobil Paylasim Hizmetleri Kullanim Davramslarina iliskin
Dagilimlar

Frekans | Ylzde Frekans | Ylzde

Paylasim Ekonomisi Kavram Farkindahig | Kullanilan Otomobil Paylasim

Hizmetleri*
Duydum 276 65,1 MOOV 183 43,2
Duymadim 148 34,9 Zipcar 128 30,2
Kullanma Nedenleri* Yoyo 103 24,3
Daha ucuz olmasi 202 47,6 car2go 69 16,3
Giivenilir olmasi 77 18,2 BlaBlaCar 141 33,3
Kolay erisilebilir olmas1 | 253 59,7 TwoGo 4 0,9
Sosyallesme 39 9,2 Uber 144 34,0
Cevreye daha az zarar 61 144 En Sik Kullanilan Otomobil
vermesi ' Paylasim Hizmeti
\Illétrir}r/]z;csail hizli  cevap 231 545 MOOV 158 373
Zaman tasarrufu 171 40,3 Zipcar 104 24,5
Daha az sahiplik 103 24,3 Yoyo 81 19,1
P_Ias'tahk bulagsma 92 217 BlaBlaCar 81 191
riskinden korunmak

*Birden fazla segenek isaretlenebildigi i¢in yiizde toplam1 %100’ gegmektedir.

5.2. Guvenilirlik Analizi

Olgegin giivenilirliginin 6l¢iimii icin Cronbach alfa katsayisindan yararlanilmistir.
Olgekte yer alan 46 ifade i¢in elde edilen Cronbach alfa katsayis1 Tablo 7’de goriildiigii
tizere 0,952°dir. Buna gore Olgegin oldukga giivenilir oldugu sonucuna ulasilmistir.

Istatistik sonuglar1 Ek 2’de yer almaktadur.
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Tablo 7: Olgege iliskin Cronbach Alfa Katsayisi

ifade Sayisi Cronbach Alfa Katsayisi

46 0,952

5.3. Kesfedici Faktor Analizi

Olgege iliskin faktorlerin belirlenebilmesi igin faktdr analizi yapilmistir. Varimax
rotasyonu kullanilmig ve 46 ifade icin uygulanan faktor analizi sonucunda faktor
yiikleri 0,500°{in altinda kalan ya da yakin faktor yiikleri ile birden fazla faktor altinda
dagilan 9 ifade analizden ¢ikarilmistir. Otuz yedi degisken i¢in tekrarlanan faktor
analizi sonucunda elde edilen 0,922 Kaiser- Meyer- Olkin (KMO) 06rnekleme
uygunluk sonucuna gore, 6rneklem buyikligii yeterli bulunmustur (Yilmaz, 2011,
204). Bartlett testi anlamlilik degeri 0,000 ile analize devam edilmistir. Uygulanan
analiz sonucunda on faktdr grubuna ulasilmistir. S6z konusu faktdrler toplam
varyansin % 76,413’iinii aciklamaktadir. Ifadeler referans makalelerdeki faktorlere
uygun olarak dagilmistir. Birinci faktor grubu “strdurtlebilirlik”; ikinci faktor grubu
“tutum”; liclincl faktor grubu “algilanan kullanim kolaylig1”; dordiincii faktor grubu
“algilanan fayda”; besinci faktor grubu “subjektif normlar”; altinci faktér grubu
“ekonomik kazancg”; yedinci faktor grubu “niyet”; sekizinci faktor grubu “glven”;
dokuzuncu faktér grubu “sahiplik” ve onuncu faktér grubu “asinalik” olarak

adlandirilmistir. Tablo 8’de faktor analizi sonuglari goriilmektedir.

Tablo 8: Kesfedici Faktor Analizi Sonuclar:

Faktor Yukleri

FL |F2 |F3 |F4 |F5 |F6 |F7 |F8 |F9 |FI0

ifade

Sardurdlebilirlik
(Degisimi A¢tklama Yiizdesi: 11,456; Cronbach Alfa Katsayisi: 0,930)

b34 | 0,868
b33 | 0,862
b35 | 0,832
b31 | 0791
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h32

0,722

Tutum

(Degisimi A¢tklama Yiizdesi: 9,630; Cronbach Alfa Katsayisi: 0,876)

b14 0,804
b15 0,789
b13 0,758
b16 0,692
b17 0,581

Algilanan Kullanim Kolayhgi
(Degisimi A¢iklama Yiizdesi: 9,628; Cronbach Alfa Katsayusi: 0,850)

b9 0,825

b8 0,698

b1l 0,681

b10 0,652

b12 0,638

b7 0,532
Algilanan Fayda

(Degisimi Agtklama Yiizdesi: 8,778; Cronbach Alfa Katsayist: 0,881)
b2 0,801
b3 0,772
b6 0,748
bl 0,715

Subjektif Normlar

(Degisimi Agiklama Yiizdesi: 7,766; Cronbach Alfa Katsayisi: 0,937)

b18 0,816
b20 0,801
b19 0,796
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Ekonomik Kazang

(Degisimi Agtklama Yiizdesi: 6,796; Cronbach Alfa Katsayisi: 0,905)

h28

0,872

b27

0,822

bh29

0,761

Niyet
(Degisimi Agiklama Yiizdesi: 5,996;

Cronbach Alfa Katsayist: 0,866)

b25

0,760

b26

0,757

h24

0,710

Glven
(Degisimi A¢iklama Yiizdesi: 5,963;

Cronbach Alfa Katsayist: 0,860)

h37

0,770

h38

0,744

b36

0,682

Sahiplik
(Degisimi A¢tklama Yiizdesi: 5,634;

Cronbach Alfa Katsayisi: 0,748)

h39

0,866

b40

0,822

b43

0,707

Asinahk
(Degisimi Agiklama Yiizdesi: 4,767,

Cronbach Alfa Katsayist: 0,854)

b44

0,830

b45

0,814
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5.4. Normallik Analizi

Faktor analizi sonucunda elde edilen faktor gruplarinin normal dagilim durumu

dl¢iilmiistiir. Olgiim igin Shapiro- Wilk ve Kolmogorov- Smirnov testi kullanilmistir.

Tabachnick ve Fidell’in (2013) ¢alismasina gore basiklik ve carpiklik degerlerinin

+1,5 ile -1,5 arasinda olmasi1 durumunda verilerin normal dagildig1 kabul edilmektedir

(Tabachnick, Fidell, 2013, 79). Tablo 9’da goriildiigii lizere elde edilen basiklik ve

carpiklik degerleri verilerin normal dagildigini gostermektedir.

Tablo 9: Normal Dagilhim Analizi Sonuclar:

Faktor Carpikhk/Basikhik Istatistik Ss
Surdurdlebilirlik Carpiklik -0,642 0,119
Basiklik -0,058 0,237
Tutum Carpiklik -0,703 0,119
Basiklik 0,537 0,237
Algilanan Kullanim Carpiklik -0,503 0,119
Kolayhg:
Basiklik 0,451 0,237
Algilanan Fayda Carpiklik -0,197 0,119
Basiklik -0,207 0,237
Subjektif Norm Carpiklik -0,195 0,119
Basiklik -0,524 0,237
Ekonomik Kazang Carpiklik -0,566 0,119
Basiklik -0,203 0,237
Sahiplik Carpiklik -0,120 0,119
Basiklik -0,599 0,237
Niyet Carpiklik -0,245 0,119
Basiklik -0,808 0,237
Guven Carpiklik -0,204 0,119
Basiklik -0,029 0,237
Asinahk Carpiklik -0,717 0,119
Basiklik 0,264 0,237
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5.5. Dogrulayic1 Faktor Analizi

Kesfedici faktor analizi ilgili degiskenler arasindaki iligkiyi esas alarak faktorlerin
belirlenmesine yonelik bir analiz iken, dogrulayici faktor analizi bu iligski temelinde
onceden belirlenen model ya da hipotezlerin analizine yoneliktir. Bir diger ifadeyle
kesfedici faktor analizi 6lgeklerin yapi gecerliligini saglamak tizere faktorlerin anlaml
bir bicimde azaltilmasini saglarken, dogrulayici faktor analizi indirgenmis faktorlerin
ilgili 6rneklem i¢in benzerligini saglamaktadir (Meydan, Sesen, 2015, 21).
Dogrulayict faktor analizi gozlemlenen degiskenler esas alinarak oOrtiikk yapilarin
olusturulmasi islemi olarak ifade edilmektedir. Genellikle yeni bir 06l¢egin
gelistirilmesi ve gecerliliginin saglanmasi1 yani sira, siklikla 6nceden belirlenmis
yapilarin dogrulanmasi amaciyla da kullanilmaktadir (Yashioglu, 2017, 78). Bu
baglamda, ortiik yapilar ile gézlemlenen degiskenler arasinda iligki olup olmadigini
ortaya koymayi amaglayan hipotezleri ve ilgili teori temelinde beklenen sonucun
uygunlugunu test etmek amaciyla analize dogrulayici faktér analizi ile devam

edilmistir (Malhotra, 2010, 695).

Arastirmada literatiirde yer alan g¢alismalarin incelenmesi ile tasarlanan dlgegin yapi
gecerliliginin saglanmasi amaciyla yapilan kesfedici faktor analizi sonucunda elde
edilen 37 degisken ve 10 yap1 dogrulayici faktor analizi ile test edilmeye ve
dogrulanmaya ¢alisilmistir. Bir 61¢im modelininin gegerli ve giivenilir olmasi i¢in ti¢
unsurlu bir yapinin g6z éniinde bulundurulmasi 6nerilmektedir. Bunlardan ilki 6l¢tiim
modelinin test edilmesi i¢in dogrulayici faktor analizinin uygulanmasi sonucu elde
edilen model uyum iyiligi degerlerinin literatiirde yer alan anlamli deger araliginda
olmasidir. Ikincisi elde edilen faktorler igin faktor yiiklerinin 0.70 iizerinde olmasi ve
model uyumunu iyilestirecek modifikasyon indeksleri tablosunda hata terimleri
arasindaki kovaryans degerlerine bakilmasidir. Ugiinciisii ise, gecerliligin ve
giivenilirligin saglanmas1 amaciyla Ortalama Aciklanan Varyans (AVE: Avarage
Variance Extracted) degerinin 0.50°den ve Bilesik Giivenilirlik (CR: Composite
Reliability) degerinin 0.70’den biiyiik oldugundan emin olunmasidir (Malhotra, 2010,
709).

Tablo 10’da 30’dan fazla gozlemlenebilir degisken ve 250°den biiyiik 6rneklem igin
kabul edilen model uyum iyiligi degerleri yer almaktadir (Hair ve dig., 2014, 618;
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Byrne, 2016, 96-99; Malhotra, 2010, 700-701; Blunch, 2008, 109-113; Bayram, 2013,
78; Schreiber ve dig., 2006, 330; Hooper, Coughlan, Mullen, 2008, 58; Schermelleh-
Engel; Moosbrugger, Muller, 2003, 35-43; Tabachnick, Fidell, 2013, 721-723). Ayrica
dogrulayic1 faktdr analizi sonucu elde edilen ilk sonuglar ve gerekli uyarlamalar
sonucu elde edilen revize degerler tabloda verilmistir. Bu baglamda 424 o6lgiilebilir
anket verisi ve 37 degisken i¢in yiiriitiilen ilk dogrulayici faktor analizi sonucu model
uyum iyiligi degerleri Tablo 10’da ifade edildigi gibi p anlamli degeri igin x?/df=
2,266, RMSEA= 0,055, SRMR= 0,0560, NFI= 0,887, TLI= 0,924, CFI= 0,933, GFI=
0,857, AGFI= 0,828dir. Her ne kadar genel olarak uyum iyiligi degerleri elde edilmis
olsa da bazi degerlerin genel kabul edilen araligin altinda kaldig1 gézlemlendiginden
analize yukarida ifade edilen diger iki unsura bakilarak devam edilmistir. Hair ve dig.
(2014, 618) ve Malhotra (2010, 709)’un 6nerdigi iizere standardize edilmis regresyon
yiikleri tablosunda her bir degiskenin faktér yiikiine bakilmistir. Oncelikle 0,511 faktor
yukiine sahip sahiplik yapisi altindaki b43 degiskeni, 0,527 faktor yiikiine sahip tutum
yapist altindaki bl17 degiskeni ve 0,584 faktor yiikiine sahip algilanan kullanim
kolayligr altindaki b8 degiskeni analizden ¢ikarilmistir. Model uyum iyiligi
degerlerinin genel anlamda biraz daha iyilesmesine karsin bazi degerlerin halen kabul
edilen deger araliginin altinda kalmasindan 6tiirii 0,660 faktor yiikiine sahip algilanan
kullanim kolaylig1 yapisi altindaki b7 degiskeni ve 0,683 faktor yiikiine sahip tutum
yapisi altindaki b16 degiskenleri de analizden ¢ikarilmistir. Bu asamada yeniden analiz
calistirlldiginda baska bir yapinin 0,70 faktor yiikii degeri altinda kalmamasindan
Otiirii son unsur olan ayni yapi altinda yer alan hata terimleri arasindaki kovaryansi
gosteren modifikasyon indekslerinin kontrolii saglanmistir. Modifikasyon indeksleri
tablosu incelendiginde model uyum iyiligi degerlerini anlamli bir bigimde diizelten el-
e4, e7-e9 ve e8-e10 hata terimleri arasinda kovaryans baglantis1 kurulmus ve analiz

son kez yapilarak kabul edilebilir degerler saglandigindan analiz sonlandirilmistir.
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Tablo 10: Dogrulayici Faktor Analizi Model Uyum lyiligi Degerleri

Kriter Mikemmel Iyi Uyum DFA DFA Modeli
Uyum I\/Ipdeli Revize
1k Edilmis
Sonuclar Sonuclar
X2 1323,060 818,162
p degeri Anlamli p degeri ,000 ,000
Df 584 416
x2/df 0< x%/df<3,00 3,00< x%/df<5,00 2,266 1,967
RMSEA O0<RMSEA<0,05 0,05<RMSEA<0,08 ,055 ,048
SRMR 0<SRMR<0,05 0,05<SRMR<0,08 ,0560 ,0340
NFI 0,95<NFI<1,00 0,90<NFI<0,95 887 922
CFI 0,95<CFI<1,00 0,90<CFI<0,95 ,933 ,960
TLI 0,95<CFI<1,00 0,90<CFI<0,95 924 ,952
GFl 0,90<GFI<1,00 0,85<GFI<0,90 ,857 ,891
AGFI 0,90<AGFI<1,00 0,85<AGFI<0,90 ,828 ,862

Yapilan dogrulayici faktor analizi sonucunda 6l¢iim modelinin uyum iyiligi degerleri
Tablo 10’da sunuldugu iizere p anlamli degeri icin x%/df= 1,967, RMSEA= 0,048,
SRMR= 0,034, NFI= 0,922, TLI= 0,952, CFI= 0,960, GFI= 0,891, AGFI= 0,862
olarak elde edilmistir. Analiz sonucunda 6l¢lim modelinin uyum iyiligi degerlerinin
cogunlugunun mitkemmel uyum, digerlerinin ise iyi uyum gosterdigi gozlemlenmistir.
Boylelikle ortiikk yapilar ile gozlemlenen degiskenler arasindaki iligskinin anlamli
oldugundan soz edilebilir. Tablo 11 dogrulayici faktdr analizi sonucunda elde edilmis
standart ve standart olmayan faktor yuklerini, standart hata, t-degeri ve anlamlilik

degerlerini gostermektedir.
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Tablo 11: Dogrulayici Faktor Analizi Standart ve Standart Olmayan Regresyon

Katsayilar
Madde Yon Faktor o o SPPT rgegeri P
b < AF 0793 1
b2 < AF 0824 1130 0065 17421
b3 < AF 0778 095 0058 16424 %
b6 < AF 085 1044 0060 17,351
b9 <  AKK 06904 0833 0062 13401  ***
b10  <-  AKK 0802 1017 0066 15332  ***
b1l <~  AKK 0691 0719 0054 13338  ***
12 <~  AKK 0850 1
b13  <-  TUT 0,835 1
bl4  <-  TUT 0924 1079 0044 24556  ***
b15  <-  TUT 0915 1081 0045 24,262  ***
b18 < SN 0878 1
b19 < SN 0946 1034 0035 20,625  ***
b20 < SN 0913 1,036 0037 27,746  ***
b24 < NIY 0877 1
b25 < NIY 0856 1004 0047 21,437 %%
026 < NIY 0751 0,891 0,050 17,873 ***
b27 < EK 0925 1
b28 < EK 0918 1022 0035 28974  ***
b29 < EK 0793 0977 0045 21955 %
31 <-  SUR 0,805 1
32 <-  SUR 0779 0911 0050 18,188 ***
b33 <-  SUR 0009 1153 0051 22,692  ***
b34  <-  SUR 0901 1084 0048 22,373  ***
b35 <-  SUR 0877 1160 0054 21,496  ***
b36 <~  GUV 0774 1
b37 <-  GUV 0866 1036 0057 18280  ***
b38  <-  GUV 0832 1113 0063 17,617  ***
b39  <-  SAH 0832 1
b40  <-  SAH 0819 1047 0144 7,294 xon
bdd < ASI 0861 1
b45 <o ASI 0866 0975 0060 16263  ***

o: Standart Yol Katsayilari, B1: Standart Olmayan Yol Katsayilari; ***: p<0,001
y y y p

Olgiim modelinin gegerliliginin ve giivenilirligin saglanmasi amaciyla ortalama
aciklanan varyans (AVE) ve bilesik giivenilirlik degerleri (CR) hesaplanmistir. Ilgili
faktor icin AVE degeri faktor altinda yer alan her bir degiskene ait faktor yiiklerinin
kareleri toplaminin degisken sayisina boliinmesi ile elde edilmektedir. CR degeri ise,
ilgili faktor altinda yer alan degigkenlerin faktor yiikleri toplaminin karesi ve faktor
yuklerinin deltas1 (1- faktor yiikii) toplami ile CR denominantinin bulunmasi ve bu

degerin faktor yiikleri karesi toplamina boliinmesi ile elde edilmektedir (Malhotra,
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2010, 711-713). Tablo 12°de tiim faktorlerin AVE degerininin genel kabul edilen 0,50
degerinin ve CR degerlerinin ise genel kabul edilen 0,70 degerinin iizerinde oldugu
gorilmektedir. Bu sonug bu ¢alismadaki 6l¢iim modelinin giivenilirligi ve gegerliligi

sagladigin1 gostermektedir.

Tablo 12: Dogrulayici Faktor Analizi Ortalama Aciklanan Varyans (AVE) ve
Bilesik Giivenilirlik (CR) Sonuc¢ Tablosu

Faktor Ortalama Ac¢iklanan  Bilesik Giivenilirlik
Varyans (AVE) (CR)
Algilanan Fayda (A_F) 0,66 0,93
Algilanan (Izu_l:jl_l:; Kolaylig 0.58 091
Tutum (TUT) 0,80 0,96
Subjektif Normlar (S_N) 0,83 0,97
Niyet (N1Y) 0,69 0,92
Ekonomik Fayda (E_F) 0,78 0,95
Surdurulebilirlik (SUR) 0,73 0,96
Guven (GUV) 0,68 0,92
Sahiplik (SAH) 0,68 0,89
Asinalik (ASI) 0,75 0,92

Son olarak ise, Sekil 5°te dogrulayici faktor analizi sonucu elde edilmis 6l¢iim modeli

gosterilmektedir.
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CMIN=818,162; DF=416; CMIN/DF=1,967; p=,000; RMSEA=,048;
RMR=,034; NFI=,922; CFI=,960; TLI=,952; GFI=,891; AGF|=,862

Sekil 5: Dogrulayici Faktor Analizi Sonucu Elde Edilmis Ol¢iim Modeli
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5.6. Yapisal Modelin Yol Analizi ve Hipotezlerin Testi

Yol analizi dogrulayici faktdr analizi sonucunda elde edilen gézlemlenen degiskenler
arasindaki iligkinin varligin1 ortaya koymak i¢in kullanilan bir yontemdir (Bayram,
2013, 41). Yapisal modelin yol analizi iki veya daha fazla gézlemlenen degisken
arasindaki nedenselligi ortaya koymaya calisan ve ikiden fazla bagimli degiskenin
ayni anda tanimlanmasina olanak saglayan giiclii bir yontem olarak ifade edilmektedir
(Meydan, Sesen, 2015, 27-28). Yol analizi yapisal modelde yer alan degiskenler
arasindaki iliskiyi test etmek i¢in dogrulayici faktor analizi sonucunda gegerliligi ve
guvenilirligi saglanmis modeli esas almaktadir ve arastirma kapsaminda oOl¢iilmesi
planlanan hipotezlerin analiz edilmesine olanak saglamaktadir (Hair ve dig., 2014,
645). Bu temelde yliriitiilen yapisal modelin yol analizi model uyum iyiligi degerleri

Tablo 13’te verilmistir.

Tablo 13: Yapilal Modelin Yol Analizi Model Uyum Iyiligi Degerleri

Kriter Mukemmel Uyum Iyi Uyum DFA Modeli
11k Sonuglar

x? 914,963
p degeri Anlaml1 p degeri ,000
Df 423
x2/df 0< x?/df<3,00 3,00< x%/df<5,00 2,163
RMSEA O0<RMSEA<0,05 0,05<RMSEA<0,08 ,052
SRMR 0<SRMR<0,05 0,05<SRMR<0,08 ,065
NFEI 0,95<NFI<1,00 0,90<NFI<0,95 913
CFI 0,95<CFI<1,00 0,90<CFI1<0,95 ,951
TLI 0,95<CFI<1,00 0,90<CFI1<0,95 ,942
GFI 0,90<GFI<1,00 0,85<GFI<0,90 ,878
AGFI 0,90<AGFI<1,00 0,85<AGFI1<0,90 ,848

Tablo 13’te ifade edildigi iizere yapisal modelin yol analizi model uyum iyiligi

degerleri p anlaml1 degeri i¢in x?/df= 2,163, RMSEA= 0, 052, SRMR= 0, 065, NFI=

102



0,913, TLI= 0,942, CFI= 0,951, GFI= 0,878, AGFI= 0,848 olarak elde edilmistir.
Yapisal modelin uyum 1iyiligi degerlerinin genel kabul edilen anlamli degerler
araliginda yer almasindan otiirii yapisal modelin uygunlugu anlamli olarak kabul
edilmistir (Hair ve dig., 2014; Byrne, 2016; Malhotra, 2010; Blunch, 2008; Bayram,
2013; Schreiber ve dig., 2006; Hooper, Coughlan, Mullen, 2008; Schermelleh-Engel;
Moosbrugger, Muller, 2003; Tabachnick, Fidell, 2013; Schumacker, Lomax, 2016).

Tablo 14 yapisal modelde tasarlanan model i¢erisinde yer alan ve hipotezlerin temelini
olusturan yapilar arasindaki iligkilerin anlamlilig: ile ilgili bilgi vermekte ve anlamli
olan iligkiler i¢in agiklama degerlerini gostermektedir.

Tablo 14: Yapisal Modelin Yol Analizi Standart ve Standart Olmayan
Regresyon Katsayilari

. Standart . . P
Yol Modeli po B Hata  U9e2erl 4\ lamhnk
AF <- AKK 0613 0816 0081 10110  **=
TUT <- AKK 0336 0355 0089 3097  ***
TUT <-  AF 0,149 0118 0045 2639 0,008
TUT < SN 0,019 0013 0037 0335 0738
TUT <-  EK 0024 0017 0037 0455 0,649
TUT <-  SUR 0088 0070 0046 1521 0,128
TUT <—  ASI 0150 0125 0050 2507 0012
TUT <- GUV 0080 0070 0066 1072 0284
TUT <-  SAH 0076 0053 0030 175 0,079
NIY <—  AF 0138 0106 0037 2872 0004
NIY <- SN 0221 0142 0035 4085  ***
NIY <—  TUT 0199 0193 0053 3670  ***
NIY <-  EK 0238 0160 0035 4597  ***
NIY <-  SUR  -0108 -0084 0043  -1,946 0,052
NIY <  ASI 0232 0186 0045 4104  ***
NIY <-  GUV 0114 0097 0059 1655 0,098
NIY <-  SAH 0026 0018 0028 0631 0528

o: Standart Yol Katsayilari, B1: Standart Olmayan Yol Katsayilari; ***: p<0,001
y y y p

Tablo 14 incelendiginde p anlamli degeri i¢in algilanan kullanim kolayliginin
algilanan fayda, algilanan kullanim kolayliginin tutum, algilanan faydanin tutum,
asinaligin tutum, algilanan faydanin niyet, subjektif normlarin niyet, tutumun niyet,
ekonomik kazancin niyet ve aginaligin niyet lizerinde anlamli bir etkiye sahip oldugu
gozlemlenmektedir. Yapisal modelde yapilan analizler sonucunda algilanan kullanim
kolayligmmin algilanan faydayr %61,3 (B0=0,613; p=0,000); algilanan kullanim
kolayliginin tutumu %33,6 (f0=0,336; p=0,000); algilanan faydanin tutumu %14.,9
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(B0=0,149; p=0,008); asinaligin tutumu %15 (f0=0,150; p=0,012); algilanan faydanin
niyeti %13,8 (B0=0,138; p=0,004); subjektif normlarin niyeti %22,1 (f0=0,221;
p=0,000); tutumun niyeti %19,9 (p0=0,199; p=0,000); ekonomik kazancin niyeti
%23,8 (0=0,238; p=0,000) ve asinaligin niyeti %23,2 ($0=0,232; p=0,000) agikladig1
elde edilmistir (p<0,050).

Yapisal modelin yol analizi sonucunda elde edilen sonuglara gore p anlamli degeri i¢in
subjektif normlarin tutum (p=0,738), ekonomik kazancin tutum (p=0,649),
stirdiiriilebilirligin  tutum (p=0,128), guvenin tutum (p=0,284), sahipligin tutum
(0,079), siirdiiriilebilirligin niyet (p=0,052), glivenin niyet (p=0,098) ve sahipligin
niyet (p=0,528) iizerinde anlamli bir etkisi bulunamamistir (p<0,050). Yapilan yol
analizi sonucunda p anlamli degeri i¢in hipotezlerin kabul edilme durumlar1 Tablo
15’te verilmistir. Bu sonuclardan yola ¢ikarak p anlamli degeri i¢in algilananan
kullanim kolaylig1 ve algilanan faydanin en giiglii iliskiye sahip oldugu (0,613), niyet
tizerinde ise ekonomik kazancin (0,238), asinaligin (0,232) ve subjektif normlarin
(0,221) en gii¢lii iliskiye sahip oldugu gozlemlenmektedir. Algilanan faydanin ise hem
tutum (0,149) hem de niyet (0,138) tizerinde p anlamli degeri igin daha zayif bir
iliskiye sahip olduklar1 bulunmustur.

Tablo 15: Hipotez Testleri Sonuclar:

Numara Hipotez Deger Sonug

H1 Algilanan kullanim kolaylig1, algilanan fayda iizerinde

anlamli bir etkiye sahiptir. 0,613 Kabul

H2 Algilanan kullanim kolayligi, otomobil paylasim
hizmetlerinin kullanimma yonelik tutum iizerinde 0,336 @ Kabul
anlamli bir etkiye sahiptir.

H3 Algilanan fayda, otomobil paylasim hizmetlerinin
kullanimina yonelik tutum iizerinde anlaml bir etkiye 0,149  Kabul
sahiptir.

H4 Algilanan fayda, otomobil paylasim hizmetleri

kullanim niyeti lizerinde anlamli bir etkiye sahiptir. 0,138 | Kabul

HS Subjektif normlar, otomobil paylasim hizmetlerinin
kullanimina yonelik tutum tizerinde anlamli bir etkiye 0,019 Ret
sahiptir.

H6 Subjektif normlar, otomobil paylasim hizmetleri

kullanim niyeti tizerinde anlaml1 bir etkiye sahiptir. 0,221 | Kabul
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H7

Algilanan davranigsal kontrol, otomobil paylasim
hizmetleri kullanim niyeti tizerinde anlaml1 bir etkiye
sahiptir.

H8

H9

Otomobil paylagim hizmetlerinin kullanimina yonelik
tutum kullanim niyeti lizerinde anlamli bir etkiye
sahiptir.

Ekonomik kazang, otomobil paylasim hizmetlerinin
kullanimina yonelik tutum tizerinde anlaml bir etkiye
sahiptir.

0,199

0,024

Kabul

Ret

H10

Ekonomik kazang, otomobil paylagim hizmetleri
kullanim niyeti iizerinde anlaml1 bir etkiye sahiptir.

0,238

Kabul

H11

H12

H13

H14

H15

H16

H17

H18

Stirdiiriilebilirlik, otomobil paylasim hizmetlerinin
kullanimina yonelik tutum tizerinde anlamli bir etkiye
sahiptir.

Stirdiiriilebilirlik, otomobil paylasim hizmetleri
kullanim niyeti {izerinde anlaml bir etkiye sahiptir.

Asinalik, otomobil paylagim hizmetlerinin kullanimina
yonelik tutum iizerinde anlamli bir etkiye sahiptir.

Asinalik, otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyeti
iizerinde anlamli bir etkiye sahiptir.

Sahiplik, otomobil paylasim hizmetlerinin kullanimina
yonelik tutum iizerinde anlaml1 bir etkiye sahiptir.

Sahiplik, otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyeti
iizerinde anlamli bir etkiye sahiptir.

Giiven, otomobil paylasim hizmetlerinin kullanimina
yonelik tutum {izerinde anlaml1 bir etkiye sahiptir.

Giiven, otomobil paylagim hizmetleri kullanim niyeti
tizerinde anlaml bir etkiye sahiptir.

0,088

-0,108

0,150

0,232

0,076

0,026

0,080

0,114

Ret

Ret

Kabul

Kabul

Ret

Ret

Ret

Ret

* HY hipotezi algilanan davranigsal kontrol faktorii kesfedici faktér analizi sonucu
arastirmadan cikarildigindan test edilememistir. R?

Sekil 6 yapisal modelin yol analizi sonucunda hipotezlerin kabul edilme durumunu ve

aciklama degerlerini gdstermektedir. Tlgili karesi alinmis ¢oklu korelasyon degerlerine

gore p anlamli degeri i¢in niyetin %57,1°1 algilanan fayda, tutum, subjektif normlar,

ekonomik kazang ve asinalik tarafindan aciklanmaktadir. Ikinci olarak p anlamli

degeri i¢in tutumun %46,81 algilanan fayda, algilanan kullanim kolaylig1 ve asginalik

tarafindan agiklanirken, son olarak ise algilanan faydanin %37,6°s1 algilanan kullanim

kolaylig tarafindan agiklanmaktadir.
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Ekonomik

Surdurilebilirlik
Kazang

Asinalik Sahiplik Giiven

Algilanan Fayda
R: %37,6

H9 H11 H13 H15"~ H10 H17”“H12 H18
0,0:

T

H1
0,61

Algilanan Kullanim
Kolayhig

0,09 0,15 0,08 0,20~40,08 -0,11"
0,14

Arag Paylasim
Hizmetlerine Yonelik HS
Tutum 0,20

R’: %46,8

Arag Paylasim Hizmetleri
> Niyeti
R%: %57,1

,34
H5 H6
0,02 )

/ “
Subjektif Normlar

Sekil 6: Yapisal Modelin Yol Analizi ve A¢iklama Degerleri

Son olarak Tablo 16’da yapisal modelin analizi i¢in yapilar arasinda kurulmusg

korelasyona dair degerler yer almaktadir.

Tablo 16: Korelasyon Degerleri Matrisi

SN |[AKK| EK | SUR | ASI | GUV | SAH
S N 1
A K K| 0535 1
EK | 0341 | 0,374 1
SUR | 0370 | 0377 | 0595 1
ASI | 0359 | 0585 | 0,333 | 0,394 1
GUV | 0,630 | 0655 | 0376 | 0491 | 0,561 1
SAH | 001 | 0171 | 0,188 | 0,278 | 0,104 | 0,180 1
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5.7. Fark Testleri

Arastirmaya katilanlarin otomobil paylagim hizmetleri kullanim niyetlerinin yas,
cinsiyet, egitim durumu, medeni durum ve gelir gibi demografik 6zelliklere; otomobil
sahipligi; paylasim ekonomisi kavrami farkindaligi ve en sik kullanilan otomobil
paylasim hizmetine gore farklilagip farklilasmadigi Olclilmiistiir. Yas ve en sik
kullanilan otomobil paylasim hizmetine gore farklilasma tek yonlii varyans (Anova)
analizi yardimiyla 6lgiiliirken; diger 6lgiimlerde bagimsiz gruplar t testi kullanilmistir.

Demografik faktorlere iligkin olarak olusturulan hipotez asagida goriilmektedir.

H19: Arastirmaya katilanlarin otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyetleri ile

demografik 6zellikler arasinda istatistiksel olarak anlamli fark vardir.

Otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyetinin demografik O6zelliklere gore
faklilasip faklilasmadiginin Olgiilmesi i¢in yapilan t testi sonuglart Tablo 17’°de
goriilmektedir. Sadece anlamli fark bulunan faktér gruplarina iliskin sonuglar
paylasilmistir. Demografik 6zellikler tablosunda goriildiigii tizere, egitim durumuna
ve gelire iliskin frekanslarin birbirinden uzak olmasi nedeniyle analize elverisli
olmayacaklarindan egitim durumunu gosteren gruplarin “lisans™ ile “lisansiistii”
seklinde iki grupta; gelir durumunu gésteren gruplarin da “11500 T1 ve alt1” ile “11501
Tl ve tistii” seklinde iki grupta toplanmasi yoluna gidilmistir. Bu gruplar icin analiz

yapilmaistir.

Yapilan t testine gore kadin katilimcilarin erkek katilimcilara oranla ve evli
katilimcilarin bekar katilimeilara oranla otomobil paylasim hizmetlerine iligkin giiven
hassasiyetlerinin daha yiiksek oldugu sonucuna ulasilmistir. Egitim durumuna gore
yapilan analiz sonucunda da lisans mezunlarinin lisansiistii mezunlarina kiyasla
otomobil paylasim hizmetlerine iligkin strdirtlebilirlik, giiven ve algilanan kullanim
kolaylig1 hassasiyetleri daha yiiksek bulunmustur. Gelire yonelik yapilan analiz
sonucunda ise 11501 TI ve tizeri gelire sahip olanlarin 11500 TI1 ve alt1 gelire sahip
olanlara gore otomobil paylasim hizmetlerine iligskin algilanan fayda, subjektif
normlar, guiven ve asinalik hassasiyetlerinin daha yiiksek oldugu goriilmistiir. Geliri
diisiik olanlarin sahiplige iliskin hassasiyetleri daha yiiksek bulunmustur. Geliri
yiiksek olanlarin otomobil paylagim hizmeti kullanim niyetleri, diisiik olanlara goére

daha yiiksek elde edilmistir.
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Tablo 17: Demografik Faktérlere fliskin Bagimsiz Gruplar T Testi Sonuclari

Ozellik X Levene Testi t-Testi

Faktor f p Varyans  t 0

Esitligi

Guven* Cinsiyet
Kadin 3,872 0,010 0,921 Esit 2,033 0,043
Erkek 3,716

Glven* Medeni Durum
Bekar 3,673 4,773 0,029 Egsit -2,584 0,010
Evli 3,871 degil
Egitim Durumu

Surdarulebilirlik  Lisans 4,095 0,254 0,614 Esit 2,129 0,034
Lisansistt 3,919

Glven* Lisans 3,848 2,698 0,101 Esit 2,223 0,027
Lisanststt 3,677

Algilanan Lisans 4,174 0,317 0,573 Esit 2,627 0,009

Kullanim C

Kolayhgr* LisansUstd 4,002
Aile Aylik Ortalama Geliri

Algilanan 11500 TI=< 3,580 2,719 0,100 Esit -3,146 0,002

Fayda* 11501 TI> 3834

Subjektif 11500 TI< 3,448 2,979 0,085 Egsit -2,947 0,003

Norm™* 11501 TI>  3.724

Niyet* 11500 TI< 4,134 1,036 0,309 Esit -2,625 0,009
11501 TI> 4,292

Glven* 11500 TI< 3,674 0,002 0,963 Esit -2,910 0,004
11501 TI> 3,893

Asinalhk* 11500 TI< 4,023 0,673 0,412 Egsit -2,986 0,003
11501 Tl> 4,249

Sahiplik* 11500 TI< 3,292 1,757 0,186 Esit -3,515 0,000

11501 TI> 3,677

*Bu faktorler icin hipotez “Kabul” edilmistir.
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Yas gruplarina gore otomobil paylasim hizmeti kullanim niyetinin farklilasip
farklilagmadigina iliskin yapilan Anova analizi sonuglar1 Tablo 18’de gorulmektedir.
Yas gruplari da analize elverisli hale getirilmek i¢in “30 yas ve alt1”, “31- 35 yas aras1”
ve “36 yas ve istii” seklinde ii¢ grupta toplanmistir. Elde edilen sonuglara gore
otomobil paylasim hizmetlerine bagli gliven ve sahiplik hassasiyeti yas gruplarina gore

farklilik gostermektedir.

Tablo 18: Yas Gruplarina iliskin Anova Analizi Sonuclan

Grup N X Ss KT Sd KO f p

30< 156 3,645 0,768 G.aras1 6,799 2 3,400 5,696 0,004

% 31-35 144 3944 0,741 G.igci 251,286 421 0,597
:(% 36> 124 3,755 0,813  Toplam 258,086 423
Toplam 424 3,779 0,781
30< 156 3,282 1,103 G.arast 12,881 2 6,441 5,022 0,007
%— 31-35 144 3,483 1,232 G.ici 539,883 421 1,282
§3 36> 124 3,714 1,044  Toplam 552,764 423
Toplam 424 3,476 1,143

*Bu faktorler icin hipotez “Kabul” edilmistir.

Hangi yas gruplarn arasinda farklilik oldugunun belirlenmesi i¢in giiven faktoriine
yonelik olarak varyanslar homojen oldugundan (p>0,050) Post Hoc Scheffe testi
sonucundan; sahiplik faktortine yonelik olarak varyanslar homojen olmadigindan
(p<0,050) Post Hoc Tamhane testi sonucundan yararlanilmistir. Test sonuglar1 Tablo
19’da gorulmektedir. Test sonucunda 31-35 yas arasi katilimcilarin 30 yas ve altinda
yer alan katilimcilara gére giiven hassasiyetlerinin daha yiiksek oldugu bulunmustur.
36 yas ve lizerinde yer alan katilimcilarin sahiplik hassasiyetinin 30 yas ve altinda yer

alan katilimcilara gore daha diisiik oldugu goriilmiistiir.
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Tablo 19: Yas Gruplarina iliskin Post Hoc Testi Sonuglar

Faktor Grup (i) Grup (§) (i-)) Standart Hata p
Guven 30< 31-35 -0,299" 0,089 0,004
36> -0,110 0,093 0,497

(Scheffe) 31-35 30< 0,299 0,089 0,004
36> 0,189 0,095 0,137

36> 30< 0,110 0,093 0,497

31-35 -0,189 0,095 0,137

Sahiplik 30< 31-35 -0,201 0,136 0,363
36> -0,432* 0,129 0,003

(Tamhane) 31-35 30< 0,201 0,135 0,363
36> -0,231 0,139 0,266

36> 30< 0,432* 0,129 0,003

31-35 0,231 0,139 0,266

Paylagim ekonomisi kavrami farkindaligina ve otomobil sahipligine gére otomobil
paylasim hizmeti kullanim niyetlerinin farklilasip farklilagsmadiginin Slgiilmesi igin
uygulanan bagimsiz gruplar t testi sonuglart Tablo 20°de gorilmektedir. Olusturulan

hipotezler asagida yer almaktadir.

H20: Arastirmaya katilanlarin otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyetleri ile
paylasim ekonomisi kavrami farkindaligi arasinda istatistiksel olarak anlamli fark

vardir.

H21: Arastirmaya katilanlarin otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyetleri ile

otomobil sahipligi arasinda istatistiksel olarak anlamli fark vardir.

Elde edilen sonuglara gore paylasim ekonomisi kavrami farkindaligi olan
katilimcilarin olmayan katilimcilara gore siirdiiriilebilirlik, algilanan fayda, giiven,
asinalik ve algilanan kullanim kolaylig1 hassasiyetleri daha yiiksek bulunmustur.

Tutum ve niyet faktorlerine iligkin yapilan analizlerde de benzer sonuglara ulagilmistir.
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Ayrica kavrama iliskin farkindaligi olmayanlarin sahiplik hassasiyetlerinin daha

yuksek oldugu sonucuna ulasilmistir.

Otomobil sahipligine iliskin gruplar analize elverisli olmalar1 i¢in “kendi aracim var”

ve “kendi aracim yok™ seklinde iki grup altinda toplanarak analize dahil edilmistir.

Buna gore kendi araci olan katilimcilarin olmayan katilimcilara gore otomobil

paylasim hizmetlerine iliskin algilanan fayda hassasiyetleri daha yiiksek bulunmustur.

Tablo 20: Paylasim Ekonomisi Kavramm Farkindahg ve Otomobil Sahipligine
Iliskin Bagimsiz Gruplar T Testi Sonug¢lar:

Ozellik  Ortalama Levene Testi t-Testi

Faktor f p Varyans  t p

Esitligi

Paylasim Ekonomisi Kavram Farkindahg

Sarddrulebilirlik  Duydum 4,107 0,063 0,802 Esit 2,821 0,005
Duymadim 3 869

Algilanan Duydum 3,805 4,237 0,040 Egsit 3,708 0,000

Fayda* Duymadim 3,508 degil

Niyet* Duydum 4,319 0,953 0,329 Egit 5,052 0,000
Duymadim 4,007

Guven* Duydum 3,911 1,078 0,300 Esit 4,860 0,000
Duymadim 3 534

Asinahk* Duydum 4,265 0,079 0,779 Esit 4,907 0,000
Duymadim 3 882

Algilanan Duydum 4,196 0,441 0,507 Esit 3,880 0,000

Kullanim
D d

Kolayhgr* wymadim 3,936

Tutum* Duydum 4,364 0,357 0,550 Egsit 3,366 0,001
Duymadim 4,135

Sahiplik* Duydum 3,612 2,678 0,102 Esit 3,384 0,001
Duymadim 3 223
Otomobil Sahipligi

Algilanan Var 3,768 0,288 0,592 Egit 2,205 0,028

Fayda* Yok 3582

*Bu faktorler icin hipotez “Kabul” edilmistir.
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En sik kullanilan otomobil paylagim hizmeti ile otomobil paylasim hizmeti kullanim
niyeti arasindaki farklilig1 6lgmek icin yapilan Anova analizi sonuglar1 Tablo 21°de

gortilmektedir. Olusturulan hipotez asagida yer almaktadir.

H22: Arastirmaya katilanlarin otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyetleri ile en
stk kullanilan otomobil paylagim hizmeti arasinda istatistiksel olarak anlamli fark

vardir.

Elde edilen sonuglara gore aragtirmaya katilanlarin otomobil paylasim hizmetlerine
iliskin siirdiirtilebilirlik, algilanan fayda, subjektif normlar, ekonomik kazang, giiven
ve algilanan kullanim kolaylig1 hassasiyetleri en sik kullanilan otomobil paylasim
hizmetine gore farklilagsmaktadir. Tutum ve niyet faktorleri de en sik kullanilan
otomobil paylagim hizmetine gore farklilasmaktadir.

Tablo 21: En Sik Kulllanilan Otomobil Paylasim Hizmetine liskin Anova
Analizi Sonuclari

Grup N X SS KT Sd KO f p
« MOOV 158 3898 0850  G.arast 8,689 3 2,896 4,238 0,006
X
= Zipcar 104 3935 0903 G.ici 287,026 420 0,683
o]

(5]

2  Yoyo 81 4,193 0,793 Toplam 295,715 423
D

©

3 BlaBla 81 4217 0,701

car

Toplam 424 4,024 0,836

MOOV 158 3712 0841  Garast 12,613 3 4,204 6,220 0,000
T Zipcar 104 3673 0830 G.ici 283896 420 0,676
>
<
= Yoyo 81 3988 0832 Toplam 296509 423
]
=
S BlaBla 81 3432 0,763
? car

Toplam 424 3702 0,837

MOOV 158 3732 0867 G.arast 22,501 3 7,500 8,341 0,000
£ Zipcar 104 3490 0890 G.ici 377,662 420 0,899
2 Yoyo 81 3811 1,114  Toplam 400,162 423
g BlaBla 81 3,169 0,992
‘=5 car
>
)

Toplam 424 3,580 0,973
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. MOOV 158 3,766 0,999 G.aras1 23,220 3 7,740 9,627 0,000
€ Zipcar 104 3564 0875  G.ici 337,656 420 0,804
5 Yoyo 81 4,074 0,866 Toplam 360,875 423
£ BlaBla 81 4193 0,726
2 car
ﬁ% Toplam 424 3,857 0,924
MOOV 158 4,224 0,650 G.aras1 9,197 3 3,066 8,289 0,000
Zipcar 104 4,154 0,628 G. ici 155,343 420 0,370
% Yoyo 81 4,465 0,539 Toplam 164,541 423
'5 BlaBla 81 4,000 0,560
car
Toplam 424 4,210 0,624
MOOV 158 3,800 0,755 G.aras1 13,983 3 4,661 8,019 0,000
Zipcar 104 3,804 0,773 G.ici 244,103 420 0,581
% Yoyo 81 4,033 0,783 Toplam 258,086 423
3 BlaBla 81 3453 0742
car
Toplam 424 3,779 0,781
MOOV 158 4,100 0,652 G.aras1 3,748 3 1,249 2,835 0,038
*E Zipcar 104 4,123 0,684 G. ici 185,081 420 0,441
= Yoyo 81 4,250 0,652 Toplam 188,830 423
;; BlaBla 81 3,948 0,673
< car
Toplam 424 4,105 0,668
MOOV 158 4,272 0,675 G.aras1 4,646 3 1,549 3,469 0,016
« Zipcar 104 4,202 0,761 G. ici 187,536 420 0,447
5 Yoyo 81 4,490 0,575 Toplam 192,182 423
|E BlaBla 81 4,206 0,611
car
Toplam 424 4,284 0,674

*Bu faktorler icin hipotez “Kabul” edilmistir.

Hangi otomobil paylasim hizmetleri arasinda fark oldugunun belirlenmesi igin

stirdiiriilebilirlik, algilanan fayda, giiven, algilanan kullanim kolaylig1 ve tutum

faktorlerinde varyanslar homojen oldugundan (p>0,050) Post Hoc Scheffe testi;

subjektif normlar, ekonomik kazang ve niyet faktorlerinde varyanslar homojen

olmadigindan (p<0,050) Post Hoc Tamhane testi kullanilmistir.
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Test sonuglar1 Tablo 22°de goriilmektedir. Test sonuglart BlaBlacar kullanicilarinin
MOOV by Garenta kullanicilarina gore siirdiiriilebilirlik hassasiyetlerinin; DriveYoYo
kullancilarinin BlaBlacar kullanicilarina gére algilanan fayda hassasiyetlerinin daha
yiiksek oldugunu gostermistir. MOOV by Garenta ve DriveYoYo kullanicilarinin
BlaBlacar kullanicilarina gore otomobil paylasim hizmetlerine iliskin subjektif
normlar hassasiyetleri daha yiiksek elde edilmistir. BlaBlacar kullanicilarinin MOOV
by Garenta kullanicilarina gore; DriveYoYo ve BlaBlacar kullanicilarinin Zipcar
kullanicilarina gore ekonomik kazang hassasiyetleri daha yiiksek bulunmustur. Niyet
ve tutum faktorlerinde DriveYoYo kullanicilarinin Zipecar kullanicilarindan daha
yiiksek hassasiyet gosterdikleri goriilmiistir. MOOV by Garenta kullanicilarinin
BlaBlacar kullanicilarina gore; DriveYoYo kullanicilarinin MOOV by Garenta ve
BlaBlacar kullanicilarina gore kullanim niyetleri daha yiiksek bulunmustur. Glven
hassasiyeti MOOV by Garenta, Zipcar ve DriveYoYo kullanicilarinda BlaBlacar
kullanicilarma gore daha yiiksek elde edilmistir. Son olarak DriveYoYo
kullanicilarinin BlaBlacar kullanicilarina gore algilanan kullanim kolaylig1 hassasiyeti
daha yiiksek bulunmustur.

Tablo 22: En Sik Kullanilan Otomobil Paylasim Hizmetlerine iliskin Post Hoc
Testi Sonuclari

Faktor Grup (i) Grup (j) (i)  Standart Hata p
Surdurulebilirlik MOOV Zipcar -0,037 0,104 0,988
Yoyo -0,295 0,113 0,079

(Scheffe) BlaBlacar -0,320" 0,113 0,047
Zipcar MOOV 0,037 0,104 0,988

Yoyo -0,258 0,123 0,220

BlaBlacar -0,283 0,123 0,151

Yoyo MOOQOV 0,295 0,113 0,079

Zipcar 0,258 0,123 0,220

BlaBlacar -0,025 0,130 0,998

BlaBla MOOV 0,320 0,113 0,047

car Zipcar 0,283 0,123 0,151

Yoyo 0,025 0,130 0,998
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Algilanan Fayda MOOV Zipcar 0,039 0,104 0,987
Yoyo -0,276 0,112 0,112

BlaBlacar 0,280 0,112 0,104

(Scheffe) Zipcar MOOV -0,039 0,104 0,987
Yoyo -0,315 0,122 0,085

BlaBlacar 0,241 0,122 0,273

Yoyo MOOV 0,276 0,112 0,112

Zipcar 0,315 0,122 0,085

BlaBlacar 0,556" 0,129 0,000

BlaBla  MOOV -0,280 0,112 0,104

car Zipcar 0,241 0,122 0,273

Yoyo -0,556" 0,129 0,000

Subjektif MOOV Zipcar 0,242 0,111 0,172
Normlar Yoyo -0,079 0,142 0,995
BlaBlacar 0,563" 0,130 0,000

Zipcar MOOV -0,242 0,111 0,172

(Tamhane) Yoyo 0,320 0,151 0,198
BlaBlacar 0,322 0,141 0,132

Yoyo MOOV 0,079 0,142 0,995

Zipcar 0,320 0,151 0,198

BlaBlacar 0,642" 0,166 0,001

BlaBla  MOOV -0,563" 0,130 0,000

car Zipcar 0,322 0,141 0,132

Yoyo -0,642" 0,166 0,001

Ekonomik MOOQOV Zipcar 0,202 0,117 0,416
Kazang Yoyo 0,309 0,125 0,083
BlaBlacar -0,428" 0,113 0,001

Zipcar MOOV -0,202 0,117 0,416

(Tamhane) Yoyo -0,510" 0,129 0,001
BlaBlacar -0,629" 0,118 0,000

Yoyo MOOV 0,308 0,125 0,083

Zipcar 0,510" 0,129 0,001

BlaBlacar -0,119 0,126 0,920

BlaBla  MOOV 0,428" 0,113 0,001

car Zipcar 0,629" 0,118 0,000

Yoyo 0,119 0,126 0,920
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Niyet MOOV  Zipcar 0,070 0,080 0,947
Yoyo -0,241" 0,079 0,016

BlaBlacar 0,224" 0,081 0,037

(Tamhane) Zipcar MOOV -0,070 0,080 0,947
Yoyo -0,311" 0,086 0,002

BlaBlacar 0,154 0,088 0,396

Yoyo MOOV 0,241" 0,079 0,016

Zipcar 0,311" 0,086 0,002

BlaBlacar 0,465" 0,086 0,000

BlaBla MOOV -0,224" 0,081 0,037

car Zipcar 0,154 0,087 0,396

Yoyo -0,465" 0,086 0,000

Glven MOOV Zipcar -0,005 0,096 1,000
Yoyo -0,233 0,104 0,172

BlaBlacar 0,347" 0,104 0,012

Zipcar MOOV 0,005 0,096 1,000

Yoyo -0,228 0,113 0,254

(Scheffe) BlaBlacar 0,352 0,113 0,022
Yoyo MOOV 0,233 0,104 0,172

Zipcar 0,228 0,113 0,254

BlaBlacar 0,580" 0,120 0,000

BlaBla MOOV -0,347" 0,104 0,012

car Zipcar -0,352" 0,113 0,022

Yoyo -0,580" 0,120 0,000

Algilanan MOOV  Zipcar -0,023 0,084 0,995
E:)‘::;‘l‘l‘; Yoyo 0,150 0,091 0,433
BlaBlacar 0,152 0,091 0,422

Zipcar MOOV 0,023 0,084 0,995

Yoyo -0,127 0,098 0,642

(Scheffe) BlaBlacar 0,175 0,098 0,368
Yoyo MOOV 0,150 0,091 0,433

Zipcar 0,127 0,098 0,642

BlaBlacar 0,302" 0,104 0,040

BlaBla MOOV -0,152 0,091 0,422

car Zipcar 0,175 0,098 0,368

Yoyo -0,302" 0,104 0,040
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Tutum

(Scheffe)

MOOV Zipcar 0,070 0,084 0,875
Yoyo -0,218 0,091 0,130
BlaBlacar 0,066 0,091 0,913
Zipcar MOOV -0,070 0,084 0,875
Yoyo -0,288" 0,099 0,039
BlaBlacar -0,004 0,099 1,000
Yoyo MOOV 0,218 0,091 0,130
Zipcar 0,288" 0,099 0,039
BlaBlacar 0,284 0,105 0,064
BlaBla MOOV -0,066 0,091 0,913
car Zipcar 0,004 0,099 1,000
Yoyo -0,284 0,105 0,064
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6. SONUC VE ONERILER

Insanligin var olusu kadar eski bir olgu olan paylasimin ekonomik bir model olarak
ele alinmasi insanlarin tiikketim tarzlarini degistirmektedir. Kimi tiiketiciler paylagim
ekonomisi hizmetlerini daha az sahiplik, ¢evreye daha az zarar verme diisiincesi,
toplumsal bazi problemlerin ¢oziilmesi ve sade yasam algisi ¢ercevesinde tiiketirken;
Kimi tiiketiciler ise satin alma maliyetlerine gore daha avantajli olmasi, ekonomik
fayda saglamasi, uygunluk ve kolay erisim gibi sebeplerden otiirii tiikketmektedirler.
Yapilan arastirmalar paylasim ekonomisine dayali hizmetlerin kitle fonlamasi, talep
Uzerine istihdam, konaklama, yayin hizmetleri ve paylasimli ulasim alaninda siirekli
olarak biiylidiigiinii gostermektedir. Ayrica tiiketicilerin bilingli ya da bilingsiz bir
sekilde paylasim ekonomisine dayali hizmetleri tiikettikleri ve bilingli olan
tiketicilerin daha sonrasinda tiiketim aligkanliklarini paylasim ekonomisine dayali bir
tilkketim anlayisina doniistiirdiikleri ifade edilmektedir. Paylasim ekonomisi hizmetleri
genellikle niifusun kalabalik oldugu, ekonomik olarak giiclii ve teknoloji kullaniminin
yiksek oldugu A.B.D. ve Cin gibi (lkelerde daha fazla gorilmekte ve
kullanilmaktadir. Bunun altinda yatan diger iki 6nemli sebebin ise devlet desteginin

ve gerekli yasal bosluklarin hizli bir sekilde doldurulmasi olarak gézlemlenmektedir.

Paylagim ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmetleri yaklagik 10 yillik siire¢
igerisinde hizli bir bliylime gosterse de, aslinda temelleri 80°1i ve hatta daha dnceki
yillara dayanmaktadir. Ancak ge¢mise kiyasla giinlimiizde oOzellikle biiyiime
kazanmasiin temel sebepleri ulasimin kolaylasmasi, ulasim fiyatlarindaki dsiis,
otomobil sahiplik maliyetleri, park yeri sorunu, trafik, hava kirliligi olarak ifade
edilmektedir. Insan hayatinda zamanim degerinin &zellikle artmasindan otiirii trafikte
gecirilen siireyi azaltma ¢abasi gosterilmektedir. Niifusun 6zellikle yogun oldugu sehir
merkezlerinde ise trafik ve park yeri daha da onemli bir sorun olmaktadir. Bu
baglamda paylasim hizmeti platformu saglayicilari, otomobil iireticileri, sosyal
dernekler, belediyeler gibi bircok farkli kurum iki tarafli fayda saglamak amaciyla
farkli tiirde otomobil paylasim hizmetlerini saglamakta ve desteklemektedirler.
Kimileri kendi otomobillerini bosta kalan siire boyunca bagkalarinin erisimine

sunarken, kimileri Uber siiriiclisii olarak ek bir fayda saglayabilmektedir. Firmalar
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kendi otomobillerini sehrin belirli noktalarinda konumlandirarak farkli bir is modeline
uygun hizmet saglarken, belediyeler ise sehrin ulasim ve kirlilik problemlerini ¢6zme
egilimindedirler. Bir¢cok paydasin bir fayda temelinde birlesmesinden 6tiirii gelismis
ekonomilerde hizla biliyiime gosteren paylasim hizmetleri, Tirkiye gibi gelismekte
olan iilkelerde bu alanda hizmet sunmanin belirli yasal zorunluluklar gerektirmesinden
ve bu alanda geleneksel hizmet saglayici kisi ve kurumlarin olmasindan 6tiirii daha

yavas olmaktadir.

Yapilan arastirmalar Tiirkiye’de tiiketicilerin 6zellikle talep iizerine yayin hizmetleri,
paylasim ekonomisine dayali konaklama hizmetleri ve ulagim hizmetleri alaninda
sunulan hizmetleri giderek daha fazla tercih ettiklerini gostermektedir. Talep Uzerine
yayin hizmetleri i¢in en temel sebep yerel hizmet saglayicilarin olmamasi ya da var
olanlarin  beklenen kalite ve genislikte igerik saglayamamasi olarak
gozlemlenmektedir. Konaklama hizmetleri icin geleneksel konaklama maliyetlerinin
artmasi, daha 6zgiirliik¢li bir yasam tarzinin benimsenmesi ve daha genis bir alanda
hizmetin erisilebilir olmasi tercih sebepleri arasinda sayilmaktadir. Paylasimli ulasim
hizmetlerinde ise hizmetin kolay erisilebilir olmasi, yatinm maliyeti
gerektirmemesinden 6tiru fiyatin uygun olmasi ve geleneksel hizmetlere gore daha
kaliteli goriilmesi Onem tagimaktadir. Buna karsin, her ne kadar yatirnm maliyeti
yiiksek olsa da, ulagim imkanlarinin biiyiik sehirlerde bile tam olarak gelismemesinden
ve insanlarin otomobil sahipligini bir itibar gostergesi olarak diisiinmelerinden otiirti
bireysel otomobil sahipligi Tirkiye’de hala 6n planda olmaktadir. Buna ek olarak
geleneksel hizmet sektoriiniin baski kurmasi ile paylasim ekonomisine dayali otomobil
paylasim hizmetlerinin kullanim1 gectigimiz yillarda ¢ok artmamuistir. Fakat son
zamanlarda 6zellikle geleneksel otomobil kiralama hizmeti saglayan firmalarin bu is
modeli i¢in alt markalar olusturdugu ve is modeline uygun olarak serbest dolagimli ve

gidig-dontis temelli otomobil paylasim hizmetlerini sundugu gézlemlenmektedir.

Ancak yapilan sektorel arastirmalarda ifade edilmesine karsin yiiriitiilen ¢aligmalarda
Tirkiye’de tiiketicilerin paylasim ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmetleri
kullanim niyetini etkileyen faktorlerin belirlenmesine yonelik ¢aligmalara
rastlanmamistir. Bu sebeple de bu calismanin amaci tiiketicilerin paylasim
ekonomisine dayali otomobil paylasim hizmetlerini kullanim niyetini etkileyen
faktorleri ve kullanim niyetinin hangi 06zelliklere gore farklilik gosterip

gostermediginin ortaya ¢ikarilmasi olarak tanimlanmistir. Gelismis iilkelerde paylagim
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ekonomisinin farkli alanlarinda yapilmis ¢aligmalara bakildiginda, bazi ¢alismalarda
cevreye olan zararin azaltilmasi katkisindan 6tiirii siirdiiriilebilirlik kavrami ve maddi
bir fayda saglamasindan 6tiirii de ekonomik kazang kavrami (Hamari ve dig., 2015;
Tussyadiah, 2015; Tussyadiah, 2016; Pappas, 2016; Hartl ve dig., 2018) {izerinde
duruldugu goriilmiistiir. Baz1 ¢aligmalar insanlarin paylasim ekonomisi ile yakinligini
ortaya koyan asinalik kavraminin (Lamberton, Rose, 2012), bazilar1 da daha fazla
gosterisei tikketimi destekleyen sahiplik kavraminin (Ozanne, Ballantine, 2010;
Moeller, Wittkowski, 2010) ve giiven kavraminin (Liu, Yang, 2018; Méhlmann, 2015;
Lutz ve dig., 2018; Pavlou, 2003; Heijden, Bhattacherjee, 2002; Alonso-Almeida,
2019; Tussyadiah, 2015; Pizzol, Almeida, Soares, 2017; Yang ve dig., 2019) paylasim
hizmetlerini etkiledidigini ifade etmistir. Buna ek olarak algilanan risk, itibar, eglence,
sosyallik gibi kavramlarin da paylasim hizmetlerini etkiledigini belirten arastirmalar
gbzlemlenmistir (Hamari ve dig., 2015; Venkatesh, Bala, 2008; Hsu, Lin, 2007; Mao,
Lyu, 2017; Pappas, 2016).

Bu arastirmada planli davranis teorisi ve teknoloji kabul modeline ait algilanan fayda,
algilanan kullanim kolaylig1, tutum, subjektif normlar ve algilanan davranigsal kontrol
faktorlerinin yani sira, paylasim ekonomisi alaninda genel olarak niyet iizerinde
anlaml etkisi oldugu goriilen ekonomik kazang, siirdiiriilebilirlik, aginalik, sahiplik ve
guven faktorleri modele dahil edilmistir. Yapilan analizler sonucunda algilanan
kullanim kolayliginin algilanan fayda ve tutum tizerinde; algilanan faydanin tutum ve
niyet lizerinde; asinaligin tutum ve niyet {izerinde; ekonomik kazancin, subjektif
normlarin ve tutumun niyet lizerinde anlamli bir etkiye sahip olduklari bulunmustur.
Buna karsin, ekonomik kazancin ve subjektif normlarin tutum iizerinde ve
surddrdlebilirlik, gliven ve sahiplik faktérlerinin hem tutum hem de niyet (izerinde

anlaml etkilerinin bulunmadigi 6l¢tilmiistiir.

Bu sonuglardan yola ¢ikarak otomobil paylasim hizmetlerini kullanan tiiketicilerin
Ozellikle hizmetten algiladiklar1 faydanin ve beklentilerinin kolayca karsilanmasini
ifade eden algiladiklar1 kullanim kolayligmin gii¢lii bir tutum olusturdugu
belirtilebilir. Algilanan fayda ve tutumun tiiketicilerin kullanim niyetine sahip
olmalarinda 6nemli etkisi oldugu ifade edilebilir. Literatiirde yer aldig tizere otomobil
paylasim hizmetlerinin en énemli 6zellikleri kolay ulagilabilir, hizli tepki veren ve
fayda saglayan hizmetler olmasidir, bu baglamda literatiiriin desteklendigi ileri

strdlebilir (Liu, Yang, 2018; Venkatesh, Bala, 2008; Venkatesh, Davis, 2000; Davis,
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1989; Taylor, Todd, 1995). Her ne kadar literatiirde genellikle diisiik bir iligki ¢iksa
da, bu ¢aligmada tutum niyetin 6nemli bir agiklayicisi olarak elde edilmistir. Bu da
aslinda insanlarin belirli onciil degiskenler c¢ercevesinde sekillenen tutumlarinin
Ozellikle otomobil paylagim hizmetleri kullanim niyetine etki ettigini géstermektedir
(Hamari ve dig., 2015; Hartl ve dig., 2018; Kim, Nam, 2018). Bireylerin paylasim
ekonomisine asina olmalari, ¢evrelerinde duymalart otomobil paylasim hizmetine
yonelik tutum ve kullanim niyetini olumlu olarak etkilemektedir. Destekler bigimde
paylasim ekonomisi kavramini daha 6nce duyan ve duymayanlara yonelik yapilan fark
testinde de daha 6nce duyanlarin duymayanlara gore kullanim niyetinin daha yiiksek
oldugu ortaya konmustur. Bu sonug¢ literatiir tarafindan desteklenmektedir
(Lamberton, Rose, 2012). Ekonomik kazancin otomobil paylasimina yonelik tutuma
anlamli bir etkisi bulunmamisken; niyete yonelik anlamli bir etkisinin bulunmasi,
ekonomik kazancin tutumdan ziyade dogrudan davranisa etki etmesi yoniinde ifade
edilebilir. Literatiir tarafindan bu sonu¢ desteklenmektedir (Hamari ve dig., 2015;
Pappas, 2016; Tussyadiah, Pesonen, 2016). Cevredeki kisilerin fikirlerini temsil eden
subjektif normlar, tutum gelistirme konusunda bir etki gostermezken; kullanim niyeti
tizerinde anlamli bir etkiye sahip bulunmustur. Bu baglamda subjektif normlarin kisiyi
davranisa sevk etme noktasinda daha agiklayict oldugu, kisinin tutumunu cevre

etkisiyle degil kendisinin olusturdugu ifade edilebilir (Kim, Woo, Nam, 2018).

Tutum ve niyet {lizerinde anlamhi etkiye sahip olmayan faktorler incelendiginde,
stirdiiriilebilirligin ekonomik gdstergelerin 6n planda oldugu, kurumsal bagimliliklarin
stirdiigii ve gelisimi devam eden pazarlarda anlamli olmayabilecegi literatiirdeki bazi
caligmalarda vurgulanmaktadir (Hamari ve dig.,2015; Eckhardt ve dig., 2019).
Sahipligin otomobil paylasim niyeti {izerinde anlamli bir etkisinin olmamasi1 yapilan
caligmalarda genellikle sahiplik ve erisim temelli hizmetlerin degerinin aym
goriilmesiyle aciklanmaktadir (Lamberton, Rose, 2012). Otomobil paylasim
hizmetlerinin siklikla kullanildig1 pazarlarda dahi sahiplik faktoriiniin anlaml etkisi
tam olarak ifade edilemezken; Tiirkiye’de otomobil sahipliginin hala bir itibar simgesi
olarak goOriildiigii bu arastirmada elde edilen sonuglara goére ileri siiriilebilir.
Arastirmada geliri diisiikk olanlarin sahiplige iliskin hassasiyetleri geliri yiiksek
olanlardan daha yiiksek bulunmustur. Bu sonucun da otomobil sahipliginin itibarla

iliskilendirildigi fikrini destekledigi belirtilebilir.
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Son faktor olarak ise glivenin tutum ve niyet lizerinde anlamli bir etkiye sahip olmadig1
bulunmustur. Bunun tiiketicilerin giinliik hayatin bir pargasi olarak siklikla otomobil
paylasim hizmetlerini kullanamamalarindan kaynaklandigr diisiiniilmektedir. Ayrica
tiikketicilerin bir hizmet saglayiciya yonelik giiven problemi yasamalarinin aslinda
otomobil paylasim hizmetlerini tamamiyla birakmalarina degil, farkli bir hizmet
saglayiciya gitmelerine sebep olacagi ve bdylelikle hizmet kullanim niyetinin
siirdiiriilebilecegi ifade edilmektedir (Liu, Yang, 2018). Bu durumda daha once
kullanmamis olan tiiketicilerin otomobil paylasim hizmetlerini kullanmalarinin

saglanmas1 6nem tasimaktadir.

Arastirmanin bir diger 6nemli ¢iktist otomobil paylasim hizmeti kullanim niyetinin
belirli ozelliklere gore farklilagip farklilasmamasi ile ilgili analiz sonuglaridir. Bu
baglamda demografik 6zellikler esas alindiginda kadinlarin erkeklere oranla otomobil
paylasim hizmetlerine iliskin giliven hassasiyetlerinin daha yiiksek oldugu
goriilmistiir. Ayrica gelir diizeyi yiiksek olan kisilerin otomobil paylagim hizmeti
kullanim niyetinin geliri diisiik olan kisilerden daha fazla oldugu tespit edilmistir. Son
olarak ise arastirmaya katilan kisilerin en sik kullandiklar1 otomobil paylasim
hizmetine gore farkliliga bakildiginda DriveYoY o markasini tercih edenlerin otomobil
paylasim hizmeti kullanim niyetinin MOOV by Garenta, Zipcar ve BlaBlaCar
kullanicilarinin kullanim niyetinden daha fazla oldugu goriilmistiir. DriveYoYo’yu
siklikla kullanan tiiketicilerin kullanim niyetlerinin diger otomobil paylagim hizmeti
kullanicilarindan daha yiiksek olmasi marka analizleri i¢in 6nemli bir bulgudur. Bu
durumun sebeplerinin ortaya konmasini amaglayacak s6z konusu markalara yonelik
arastirmalar yapilmasi onerilebilir. Arastirma sonucunda otomobil sahibi olan kisilerin
otomobil paylasim hizmetlerini tercih etme niyetlerinin yiiksek oldugu goriilmiistiir.
Paylasimli otomobillerin 6zellikle bliyiik sirketlerin otoparklarinda, aligveris
merkezlerinde ve sirketlerin yakinlarinda konumlandirilmasinin bunun nedeni
olabilecegi diisiiniilmektedir. Bu dogrultuda kisilerin otomobil paylagimini otomobil
sahibi olsalar da bazen sirket anlasmalar1 ¢er¢evesinde bazen ise kolay ve uygun bir

ulasim araci olarak erisebilmelerinden 6turd tercih ettikleri tahmin edilmektedir.

Bu calisma yapilan tim analizler dogrultusunda Tiirk¢ce literatiir icin Ozellikle
otomobil paylasim hizmetleri kullanim niyetini etkileyen faktorlerin belirlenmesi
noktasinda ilk olma 6zelligine sahiptir. Ancak bu ¢alismanin veri toplama dénemi

salgin stirecine denk geldiginden arastirmacilarin ayni faktorler ile benzeri bir

122



caligmay1 salgin sonrasi bir siiregte yapmasi durumunda farkli sonuglar almasi
muhtemeldir. Yine bu c¢alismada modele dahil edilmeyen faktorleri igeren farkli
arastirmalar da yapilabilir. Calisma internet tabanli uygulamalar ve platformun
merkezi konumda oldugu paylasim ekonomisi is modeli i¢in teknoloji kabul modelinin
kullaniminin anlamini, tiim faktorlerin niyeti anlamli bir sekilde etkilemesinden oturd

gostermektedir.

Otomobil paylasim hizmeti saglayicilar1 ve uygulayicilarinin 6ncelikle tiiketiciler igin
daha fazla fayda algilamalarin1 saglayacak pazarlama kampanyalar1 ve ddiillendirme
programlar1 yapmalar1 Onerilebilir. Bu sayede tiiketicilerin hem otomobil paylagim
hizmetlerine iliskin asinaliklarinin arttirilacagi hem de tekrar kullanim davraniglarinin
tesvik edilecegi diisiiniilmektedir. Kolaylik ve beklentilerin karsilanmasi i¢in en hizl
sekilde uygulama tizerinden hizmetin satin alinabilmesi ve daha yaygin bir otomobil
agmin sehrin belirli noktalarinda arttirilmasi dnerilmektedir. Paylagim hizmetlerinden
haberdar olmak hizmetlere iliskin kullanim niyetini etkilediginden, paylasim
ekonomisi farkindaliginin artirilmasi 6nemlidir. Bunun i¢in biitlinlesik pazarlama
iletisimi kampanyalarinin planlanmasi 6nerilebilir. Bu amacla sosyal medya kanallari
etkin olarak kullanilabilir. Diinya genelindeki uygulamalarda genglerin paylasim
hizmetlerine yatkinlig1 degerlendirildiginde sosyal medya fenomenleri araciliiyla
farkindalik yaratilmasi desteklenebilir. Ayrica kullanan kisilerin deneyim paylagimlari
ve kullanmamis olanlara yonelik satis gelistirme faaliyetleri yararli olabilir. Ozellikle
sosyal medya platformlarinda sosyallesme egiliminin artmasi hizmet kullanicilarinin
paylasimlariyla gevrelerini etkilemeleri ve belirli topluluk anlayisinin yaratilmasi i¢in

kullanilabilir.

Otomobil paylasim hizmetlerinin yararlarinin vurgulanacagi paylasimlar ayrica katki
saglayabilir. Bu baglamda trafigin ve hava kirliliginin yogun oldugu biiyiik sehirlerde
belediyelerle sosyal sorumluluk kampanyalar yiiriitiilebilir. Bu noktada 6zel sektdrde
hizmet saglayan firmalar i¢in hem itibar olusturabilecekleri giiclii bir firsat ortaya
¢ikabilir hem de ekonomik olarak gucli bir pazara hizmet saglama imkani olusabilir.
Buna ¢k olarak niifusun yogun oldugu yerlerde hizmet verileceginden 6nemli bir
isglicli ortami1 yaratilacaktir. Otomobil paylasim hizmetleri alanindaki pazarlama
uygulamalarina bakildiginda genellikle tiiketicilerin uygulamayi belirli ekonomik
kazanclar elde ederek kullanmalar1 saglanmakta ve bdylelikle kullanim sikligi

arttirilmaktadir. Bu da izlenecek yollardan biri olarak 6nerilebilir.
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EKLER

EK 1. ANKET FORMU

Tiiketicilerin Paylasim Ekonomisine Dayali Otomobil Paylasim Hizmetleri Kullanim
Niyetlerini Etkileyen Faktorleri Belirlemeye Yonelik Bir Arastirma

ANKET
Degerli Katilimei,

Bu anket sonucunda elde edilen veriler Y1ldiz Teknik Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii
doktora programinda yliriitiilen tez ¢aligmasi i¢in kullanilacaktir. Sorulara vereceginiz dogru
ve samimi yanitlar caligmanin sonuglarinin giivenilirligi acisinda 6nem tagimaktadir.
Verileriniz herhangi bir {iglincii kisi ya da kurum ile kesinlikle paylasilmayacaktir. Anketi
yanitlamaniz en fazla 5 dakikanizi alacaktir. Katiliminiz igin tesekkiir ederim.

Paylagim ekonomisi, sahibi tarafindan kullanilmayan veya daha az gereksinim duyulan mal
veya hizmetlerin kullanilmadigi zamanlarda genellikle mobil ya da internet tabanli bir
uygulama tizerinden ihtiyact olan baska kisilerle belirli bir fayda ya da iicret karsiliginda
paylasilmasina dayanan alis veris aktivitesidir.

A. KATEGORIK SORULAR

A.1. “Paylasim Ekonomisi” kavramini daha 6nce duydunuz mu?
Evet () Hayir ( )

A.2. Ehliyetiniz var m?
Evet () Hayir ( )

Otomobil paylasimi, Zipcar, YoYo, MOOV gibi firmalarin sehrin belirli noktalarinda park
halinde duran araglarina kisa siireli erigsim hakki verdigi hizmetleri; BlaBlacar gibi bir grup
insanin digerleri ile aracini paylagmasina olanak taniyan hizmetleri ve Uber gibi bir uygulama
tizerinden siirlicii ve seyahat edenin eslestigi ulasim hizmetlerini ifade etmektedir.

A.3. Daha énce hi¢ otomobil paylasim hizmetlerinden birini kullandiniz m? (MOOQV, Zipcar,
drive Yoyo, Uber, Lyft, Mitfahren, BlaBlacar, Turo, car2go vd.)

Evet () Hayir ( ) Cevabiniz “Hayir” ise liitfen anketi sonlandirin.

A.4. Daha once hangi otomobil paylasim hizmet(ler)ini kullandimz? (Birden c¢ok secenek
isaretleyebilirsiniz.)

MOOV ( ) Zipcar( ) YoYo( ) car2go( ) BlaBlaCar( ) TwoGo( ) Diger( )
A.5. Kullanmakta oldugunuz otomobiliniz var ise sahiplik durumu nedir?

Kendi aracom () Sirket araci () Kiralikk () Aracim yok ()
A.6. Kendi otomobilinize sahipseniz marka ve modeli nedir?

Marka (.......... ) Model (........... )
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A. Asagidaki ulasim araclarindan hangilerini siklikla kullaniyorsunuz? (Birden cok secenek
isaretleyebilirsiniz.)

Otomobil () Bisiklet ( ) Taksi () Ozel (VIP) Tasimacilik ()

Toplu Ulagim Araglart () Servis () Diger ...........

A.8. Toplu ulasim araclarimi ne siklikla kullaniyorsunuz?

Kullanmiyorum (
15 gunde bir ()

) Hergin( )
Ayda bir ()

3 glnde bir ( ) Haftada bir ( ) 10 gunde bir ()

A.9. Eger otomobil paylasim hizmetlerini kullamyorsaniz bunun nedenleri asagidakilerden
hangileridir? (Birden ok secenek isaretleyebilirsiniz.)

Daha ucuz olmasi (
Gtivenilir olmas1
Kolay erisilebilir olmasi

Sosyallesme

Ihtiyaca hizli cevap vermesi

Zaman tasarrufu

)
)
)
)
)
)
)
)

(
(
(
Cevreye daha az zarar vermesi (
(
(
(

Daha az sahiplik/ sade yagam
Hastalik bulagma riskinden otiirii
toplu tasima kullanimindan kaginma ()

biger .

B. Asagidaki ifadelere katilma derecenizi liitfen 1 ile 5 arasinda puanlandirimz. Liitfen
soru A4’te belirttiginiz otomobil paylasim hizmetlerinden en sik kullandigimz1 asagida
belirtiniz ve izleyen kisimdaki sorularn en sik kullandigimzi belirttiginiz otomobil
paylasim hizmetine gore cevaplayimz.

En sik kullandiginiz otomobil paylasim hizmeti (...... )
1 2 3 4 5
Kesinlikle Katilmiyorum | Ne Katiliyorum Katiliyorum Kesinlikle
Katilmiyorum Ne Katiliyorum
Katilmiyorum
IFADE 2|34

B.1 Otomobil paylasim hizmetlerini kullanmak yagsam
performansimu arttirir.

artirir.

B.2 Otomobil paylasim hizmetlerini kullanmak tiretkenligimi

B.3 Otomobil paylasim hizmetlerini kullanmak yasamimdaki
etkinligimi arttirir.

B.4 Genel olarak, otomobil paylasim hizmetlerini kullanmak
avantajlidir.

152




B.5

Otomobil paylasim hizmetleri hayatim kolaylastirir.

B.6 Otomobil paylasim hizmetleri daha verimli olmami saglar.

B.7 Otomobil paylasim uygulamalari ile etkilesimim net ve
anlasilirdir.

B.8 Otomobil paylasim hizmetlerini kullanmak, ¢ok az zihinsel
caba gerektirir.

B.9 Otomobil paylasim hizmetlerinin kullanimini kolay bulurum.

B.10 | Otomobil paylasim hizmetleri ile yapmak istedigim gorevleri
kolayca tamamlayabilirim.

B.11 | Otomobil paylasim hizmetinin isleyisini 6grenmek benim igin
kolaydir.

B.12 | Otomobil paylasim hizmetlerinden bekledigimi kolaylikla
elde ederim.

B.13 | Genel olarak degerlendirdigimde, otomobil paylasimina
katilmanin akillica bir hareket oldugunu diisiiniiriim.

B.14 | Genel olarak degerlendirdigimde, otomobil paylasiminin
olumlu bir sey oldugunu diisiiniiriim.

B.15 | Genel olarak degerlendirdigimde, otomobil paylasimina
katilmanin iyi bir sey oldugunu diigiiniiriim.

B.16 | Genel olarak, paylasim ekonomisine dayali bir tiiketim
toplulugunda mallar ve hizmetleri paylagmak mantiklidir.

B.17 | Paylasim ekonomisi, bireysel olarak satmak ya da satin
almaktan daha iyi bir tiketim bicimidir.

B.18 | Onem verdigim insanlarin ¢ogu otomobil paylasim
hizmetlerini kullanmam gerektigi konusunda ayni fikirdedir.

B.19 | Onem verdigim insanlarin cogu otomobil paylasim
hizmetlerini kullanmami destekler.

B.20 | Onem verdigim insanlarin ¢ogu otomobil paylasim
hizmetlerini kullanmami 6nerir.

B.21 | Eger istersem, otomobil paylasim hizmetlerini
kullanabilecegimden eminim.

B.22 | Otomobil paylasim hizmetlerini kullanmak i¢in yeterli firsata
sahibim.

B.23 | Otomobil paylasim hizmetlerini kullanmak i¢in yeterli
kaynaga (para, zaman, bilgi) sahibim.

B.24 | Otomobil paylasim hizmetlerine erisimim oldugunu
varsayarsak, hizmetleri kullanma niyetim vardir.

B.25 | Otomobil paylasim hizmetlerine erigimim oldugunu
diisiiniirsek, hizmetleri kullanacagimi tahmin ediyorum.

B.26 | Otomobil paylasim hizmetlerine erisimim oldugunu
diisiiniirsek, seyahat ederken bu hizmetleri kullanmay1
planlarim.

B.27 | Otomobil paylagimina katilirsam para tasarrufu
saglayabilirim.

B.28 | Otomobil paylagimina katilimim bana finansal agidan fayda
saglar.

B.29 | Otomobil paylagimina katilimim ekonomik durumumu
tyilestirebilir.

B.30 | Otomobil paylagimina katilimim bana zaman kazandirabilir.

B.31 | Otomobil paylasimi dogal kaynaklarin korunmasina yardimci

olur.
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B.32 | Otomobil paylasimu siirdiiriilebilir bir tiiketim bi¢imidir.

B.33 | Otomobil paylasimi ekolojiktir.

B.34 | Otomobil paylasimi, enerji kullanim agisindan etkilidir.

B.35 | Otomobil paylagimi ¢evre dostudur.

B.36 | Otomobil paylasim hizmetleri bana gore giivenilirdir.

B.37 | Otomobil paylasim hizmetlerinin vaatlerini ve taahhiitlerini
yerine getirecegini diigiiniirim.

B.38 | Otomobil paylasim hizmetleri ile miisterilere en iyi ilginin
sunulacagin diisiiniiriim.

B.39 | Hayattaki hayalim pahali seylere sahip olabilmektir.

B.40 | Paranin mutlulugu satin alabilecegi gercekten dogrudur.

B.41 | Paylasimli bir otomobilin, kendi otomobilimin ikamesi
olabilecegini diisiiniiyorum.

B.42 | Bir otomobili paylasmak, sahip olmak kadar iyidir.

B.43 | Kendi otomobilime sahip olmak benim i¢in vazgecilmezdir.

B.44 | Otomobil paylasim hizmetlerine aginayim.

B.45 | Otomobil paylasim hizmetleri ile ilgili tecriibem vardir.

B.46 | Otomobil paylasim hizmetlerinin nasil isledigi konusunda ¢ok
az bilgiye sahibim.

C. DEMOGRAFI: Liitfen size uygun secenegi isaretleyiniz.

C.1. YASINIZ: (-..)

C.2. CINSIYETINiZ: ( ) Kadin () Erkek ( ) Diger
C.3. MEDENI DURUMUNUZ: ( ) Bekar () Evli

C.4. EN SON MEZUN OLDUGUNUZ OKUL: ( ) ilkégretim ( ) Lise () Onlisans ( ) Lisans
( ) Lisansusti

C5. MESLEGINIZ: ...............

C.6. YASADIGINIZILCE:  ...............

C.7. OTOMOBIL PAYLASIM HiZMETINi ALDIGINIZ iLCE: ...............
C.8. AILENIiZIN AYLIK ORTALAMA GELIRI:

()2500 TL vealtt () 2501-4000 TL ( )4001-5500 TL ( )5501- 7000 TL ( ) 7001- 8500 TL
( )8501- 10000 TL () 10001- 11500 TL () 11501 TL ve istil

ANKETE KATILDIGINIZ iCiN TESEKKUR EDERIM...

EK 2. GUVENILIRLIK ANALIZi SONUCLARI
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Reliability Statistics

Cronbach's N of
Alpha Items
,952 46
Item-Total Statistics

Scale Mean if | Scale Variance if [ Corrected Item- | Cronbach's Alpha

Item Deleted Item Deleted Total Correlation if Item Deleted
bl 175,61 579,345 584 ,951
b2 175,82 576,839 ,584 ,951
b3 175,62 579,963 ,589 ,951
b4 175,23 585,469 ,612 ,951
b5 175,17 585,640 ;591 ,951
b6 175,71 577,107 ,657 ,951
b7 175,48 581,082 ,619 ,951
b8 175,58 584,409 ,436 ,952
b9 175,25 585,688 527 ,952
b10 175,38 583,428 ;551 ,951
b1l 175,15 589,033 ,515 ,952
b12 175,37 582,422 ,623 ,951
b13 175,11 584,985 ,618 ,951
b14 175,08 585,744 ,612 ,951
b15 175,13 585,332 ,617 ,951
b16 175,08 586,283 975 ,951
b17 175,33 584,230 ,505 ,952
b18 175,83 575,924 ,606 ,951
b19 175,77 575,180 ,650 ,951
b20 175,83 575,098 ,626 ,951
b21 175,19 585,227 ,520 ,952
b22 175,32 581,782 516 ,952
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bh23
h24
b25
h26
h27
h28
h29
h30
b31
h32
b33
h34
b35
h36
h37
h38
h39
b40
b4l
h42
b43
b44
b45
h46

175,16
175,15
175,20
175,19
175,40
175,46
175,74
175,37
175,33
175,32
175,41
175,35
175,43
175,59
175,55
175,70
175,85
175,98
176,28
176,25
176,54
175,29
175,23
175,82

584,245
584,814
585,094
586,311
579,598
582,154
577,066
581,117
581,922
579,614
578,696
580,568
578,643
579,373
581,237
579,245
591,941
587,080
570,513
569,500
583,597
584,312
585,031
590,447

990
,669
,642
598
,990
,916
,961
,993
942
633
,601
,991
975
,635
,641
,615
,240
,302
560
,610
,332
944
,944
243

,951
,951
,951
,951
,951
,952
,951
,951
,951
,951
,951
,951
,951
,951
,951
,951
,954
,953
,952
,951
,953
,951
,951
,954
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EK 3. YAPISAL ESITLiK MODELI YOL ANALIiZi SONRASI MODEL

I

CMIN=914,963; DF=423; CMIN/DF=2,163; p=,000; RMSEA=,052;
RMR=,059; NFI=,913; CFI=,951; TLI=,942; GFI=,878; AGF|=,848
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