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OZET

HAVALIMANLARINDA DiJITAL DONUSUM STRATEJILERININ
YOLCULARIN TEKNOLOJIK DIRENCLERI ve TEKNOLOJI
OKURYAZARLIKLARI KAPSAMINDA INCELENMES] ve HAVALIMANI
DENEYiMi UZERINE ETKIiSi

Giiler YALVAC
Havacilik Yonetimi Anabilim Dali
Eskisehir Teknik Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Aralik, 2024

Danisman: Prof. Dr. Ozlem ATALIK

Yasanan teknolojik gelismelerle birlikte bir¢ok isletme dijital doniisiime girmekte
ve yeni nesil teknolojileri kullanmaktadirlar. Yeni nesil teknolojilerin pratikte
kullanilabilirligi, yolcularin s6z konusu cihazlar1 ve uygulamalari kabul etmesi
teknolojiye kars1 gosterdikleri direng ile iliskili olmaktadir. Dolayisiyla teknolojik direnci
yiiksek olan yolcular, geleneksel yontemleri daha fazla tercih etme egiliminde olmaktadir.
Teknoloji okuryazarlig1 yiiksek olan bireyler ise teknolojiyi anlamada ve kullanmada
daha istekli olduklarindan dolayi teknolojik direnci diisiirecegi varsayilmaktadir.

Bu tez caligmasinin amaci, teknolojik direng ve teknoloji okuryazarligi arasindaki
iliskinin incelenerek, so6z konusu iliskinin havalimani deneyimi tizerindeki etkisinin
incelenmesidir. Bu baglamda, Teknoloji Kabul Modeli Teorisine dayanarak teknolojik
direng ve teknoloji okuryazarlig1 degiskenleri havalimani deneyiminin onciilleri olarak
belirlenmistir. Tiirkiye’de dijitallesmede dncii olarak kabul edilen Istanbul Havalimani
orneklem olarak se¢ilmistir. Yiiz yiize bir sekilde 6rneklemi olusturan yolculardan drop
and collect survey teknigi tercih edilerek 974 gegerli 26 gegersiz anket formu elde
edilmistir. Elde edilen veriler SPSS ve AMOS Yapisal Esitlik Modellemesi kullanilarak
analiz edilmistir. Analizler sonucunda, teknolojiye kars1 direncin havalimani1 deneyimini
olumsuz yonde etkiledigi tespit edilmistir. Teknoloji okuryazarliginin ise teknolojik
direnci pozitif yonde etkiledigi goriilmiistiir. Moderator degiskenler {lizerinde yapilan
analizler sonucunda ise, yolcularin sosyo-ekonomik durumlari, egitim diizeyleri, yaslari,
cinsiyetleri, havalimani kullanim sikliklar1 ve havalimaninda bekleme siirelerine gore
havalimani deneyimleri olumlu ve olumsuz yonde farklilagsmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Dijital doniisiim, Istanbul Havalimam, Teknolojik direng,
Havaliman1 deneyim



ABSTRACT

THE INVESTIGATION OF DIGITAL TRANSFORMATION STRATEGIES IN
AIRPORTS IN THE SCOPE OF PASSENGERS' TECHNOLOGICAL RESISTANCE
AND TECHNOLOGY READINESS AND THE IMPACT ON AIRPORT
EXPERIENCE

Giiler YALVAC
Department of Aviation Management

Eskisehir Technical University, Graduate education Instute, January, 2021
Supervisor: Prof. Dr. Ozlem ATALIK

With technological developments, many businesses are undergoing digital
transformation and using new generation technologies. The practical usability of new
generation technologies and passengers' acceptance of these devices and applications are
related to their resistance to technology. Therefore, passengers with high technological
resistance tend to prefer traditional methods more. It is assumed that individuals with high
technological literacy will reduce technological resistance because they are more willing
to understand and use technology.

The aim of this thesis is to examine the relationship between technological
resistance and technology readiness and to analyse the effect of this relationship on airport
experience. In this context, based on the Technology Acceptance Model Theory,
technological resistance and technology readiness variables are determined as the
antecedents of airport experience. Istanbul Airport, which is accepted as a pioneer in
digitalisation in Turkey, was selected as the sample. Face-to-face drop and collect survey
technique was preferred and 974 valid and 26 invalid questionnaire forms were obtained
from the passengers forming the sample. The data obtained were analysed using SPSS
and AMOS Structural Equation Modelling. As a result of the analyses, it was determined
that resistance to technology negatively affects the airport experience. The relationship
between technological resistance and technology readiness was found to be positively
affected. As a result of the analyses on moderator variables, airport experiences of
passengers differ positively and negatively according to their socio-economic status,
education level, age, gender, frequency of airport use and waiting time at the airport.

Keywords: Digital transformation, Istanbul Airport, Technological resilience, Airport
experience
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1.GIRIS
1.1.Arastirmanin Problemi

Patel ve McCarthy tarafindan ortaya atilan dijital doniisiim kavrami, (Patel &
McCarthy, 2000) ¢ogunlukla e-ticaret, dijital okuryazarlik ve dijital pazarlama gibi
alanlarda kullanilirken, son donemlerde tiim sektorlerde kullanilmaya baslanmustir.
Kavram genel olarak, is modellerinin yenilenmesi ve endiistrilerde deger yaratma
anlamini tasimanin yani sira (Lankshear & Knobel, 2008; Finlay vd., 2015), insanlarin

hayatini etkileyen dijital teknolojilerin her alanda kullanildig1 degisiklikler olarak da ifade
edilmektedir (Aksoy vd., 2017).

Dijital teknolojiler her alanda ve endiistride kullanildigi gibi havalimanlarinda da
kullanilmaktadir (Tirkay & Artar, 2021, s.92; Toker, 2018; Lasi vd., 2014; Guban &
Kovacs, 2017; Guyon vd., 2019). ilgili literatiir incelendiginde dijital doniisiim
kapsaminda bir¢ok ¢alismanin yer aldigi goriilmektedir (Zaharia & Pietreanu, 2018, s.90;
Tirkay & Artar, 2021; Toker, 2018; Lasi vd., 2014; Guban & Kovacs, 2017; Guyon vd.,
2019; Bogicevic vd., 2017; Banger, 2017). Ifade edilen caligmalarda genel olarak,
sunulan hizmette iyilestirmeler ve farklilastirmalar yapilarak, yolcu tatmininin
artirllmaya c¢alisilmasi amaglanmistir. Bununla birlikte, isletmelerin is siireclerini
kisaltmak, zamani etkin ve verimli bir sekilde kullanabilmek ve minimum hata oraniyla
is yapabilmek amaciyla da dijital doniistim stratejilerini benimsedikleri goriilmektedir.
Ancak literatiirde yolcularin teknolojik direnglerinin de g6z Oniine alinarak dijital

doniisiim stratejilerinin incelendigi calismalar ile sikga kargilagilmamaktadir.

Yolcularin teknolojiye karsi gosterdikleri direncin, iretilecek yeni nesil
teknolojilerin kullanim oranlariyla yakindan iligkili oldugu diisiinilmektedir. Teknolojik
direnci yiiksek yolcularin, dijital {iriin kullanimin1 benimsememe yoniinde gorece baskin
olduklar1 varsayilmaktadir. Boyle bir durumda isletmeler zamandan tasarruf, maliyetleri
diisiirme, yolcu tatmini saglama ve 1is siireglerini kisaltma gibi amaclarina
ulagamamaktadirlar. Benzer amaclarla, havalimanlarinda kiosk uygulamasina geg¢ilmis ve
istenilenin aksi bir durumla kars1 karsiya kalinmis, kiosklar icin ekstra personel temin

edilmistir.

Bu kapsamda yolcularin teknolojik direncinin ve teknoloji okuryazarlik diizeyinin

bilinmesi ve bu dogrultuda uygun teknolojik iiriinlerin kullanima sunulmasi hem



isletmeler hem de yolcular a¢isindan olduk¢a 6nemlidir. S6z konusu durumun havalimani

deneyimini etkileyecegi de diisiintilmektedir.

Havalimanlarinda kullanilan dijital doniistim stratejilerinin yolcularin teknolojik
direng ve teknoloji okuryazarliklar1 kapsaminda incelendigi ve havalimani deneyimi
tizerine etkisinin ele alindigi bu ¢alismada, ele alinan arastirma problemi asagidaki

sorularla ortaya konulmaktadir.

e Havalimanlarinda kullanilan yeni nesil teknolojiler yolcularin teknolojik
direnglerini etkilemekte midir?

e Havalimanlarinda kullanilan yeni nesil teknolojiler yolcularin teknoloji
okuryazarlik diizeyleriyle iligkili midir?

e Yolcularin teknoloji okuryazarlik diizeylerinin ve teknolojik direnglerinin

yolcularin havaliman1 deneyimleri {izerinde bir etkisi var midir?

1.1.Arastirmanin Amaci, Onemi ve Ozgiin Degeri

Aragtirmanin amaci, havalimanlarinda yasanan dijital donlisimii incelemek ve
yolcularin bu kapsamda gosterdikleri teknolojik direnci ve teknoloji okuryazarlik
diizeylerini Olgmektir. Daha oOnce de ifade edildigi gibi havalimanlari, havacilik
sektorliniin yapist geregi teknolojiye ¢ok kisa siirede uyum saglamaktadirlar. Ancak
zamanindan Once ya da sonra iiretilen teknolojiler isletmeler i¢in gereken faydayi
saglayamamaktadir. Boyle bir durumda isletmeler maliyetleri azaltmak, zamandan
tasarruf etmek ve is siireglerini hizlandirmak gibi amaglarina ulasamamakta ve istenilenin
tersi bir durumla karsilasmaktadirlar. Bu noktada en 6nemli parametrenin yolcular oldugu
diistintilmektedir. Yolcularin teknolojiyi kabul etme ve benimsemeleri, havalimanlarinin
yeni nesil teknolojileri kullanmalarini ve buna bagh olusturulan yeni stratejilerinde
basarili olmalarini saglayacaktir. Dolayisiyla yolcularin teknolojik direngleri ve teknoloji
okuryazarlik diizeyleri, isletmelerin uyguladiklar1 yeni nesil teknolojileri kullanma
stratejilerinde onemli bir rol oynamaktadir. Bu dogrultuda calismanin temel amaci,
“yolcularin teknolojik direnglerini ve teknoloji okuryazarlik diizeylerini olgerek, yeni
nesil teknolojileri kabul etme ve benimseme diizeylerini belirlemek ve yolcularin
teknolojik direng ve teknoloji okuryazarligi diizeylerine gore havalimani deneyimleri
arasinda farklilik olup olmadigin1” ortaya koymaktir. Caligmanin ana amacinin yani sira
alt amaclar1 da bulunmaktadir. S6z konusu alt amaclar, havalimaninda kullanilan yeni

nesil teknolojilerin, havalimanin1 kullanan yolcularin yaslari, cinsiyetleri, egitim
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seviyeleri gibi demografik o6zelliklerinin yami1 sira; sosyo-ekonomik durumlari,
havaliman1 kullanim sikliklar1 ve havalimaninda bekleme siireleri ile iliskili olup
olmadigini ve yolcularin teknolojik direnglerini etkileyip etkilemedigini ortaya koymakla
ilgilidir. Aym1 zamanda yolcularin teknolojik direng¢ ve teknoloji okuryazarlik
diizeylerinin, havalimani yolcu deneyimini nasil etkiledigini belirlemek ¢alismanin bir

diger alt amacini olusturmaktadir.

Calisma kapsaminda belirlenen amaglara ulasabilmek icin, Istanbul Havalimaninda
seyahat eden yolcular lizerinde anket uygulamasi gerceklestirilmis, yolcularin teknolojik
direncleri ve teknoloji okuryazarlik diizeyleri ol¢lilmiistiir. Havalimanlarinda kullanilan
teknolojik unsurlarin giiniimiiz Tiirk toplumuna uygunlugu tespit edilerek, elde edilen
sonuglara dair Onerilerde bulunulmustur. Yolcularin teknolojik diren¢ diizeyleri ve
teknoloji okuryazarlik oranina gore havalimani deneyimlerinin nasil etkilendigi analiz
edilmis ve teknolojik direncin ve teknoloji okuryazarliginin havalimani deneyimine olan

etkisinde belirlenen moderator degiskenlerin rolii incelenmistir.

Calismanin 6zgiin degerinin ortaya konmasi amaciyla konu basliklarina iliskin
bibliyometrik analiz gergeklestirilmistir. Bibliyometrik analiz, ¢aligilan alani ileriye ve
geriye doniik inceleyen matematiksel ve istatistiksel bir yontemdir (Pritchard, 1969;
Nebioglu, 2019). Dolayisiyla calisilan alanin gelecegine yonelik tahminlerde
kullanilmaktadir. Ayn1 zamanda ge¢mis ¢aligmalar1 da inceleyerek gelecek calismalara
yonelik ¢ikarimlarda bulunma imkani vermektedir. Bu caligmada ise ¢alisilan konu
basliklarinin ge¢mis yillardaki analizlerini ve gelecek yillardaki yonelimlerini tespit
etmek ve tematik evrim haritalarindan ¢alisma alaninin mevcut konumunu saptamak
amaclanmistir. Boylelikle ¢aligmanin 6zgiin degerinin ortaya konmasi hedeflenmistir.
Calisilan konu bagliklarina iliskin yapilan literatiir taramalar1 sonucunda her kavramin
birden fazla farkli sekillerde ifade edildigi tespit edilmistir. Veri tabanlarinda konu
basliklarina iligkin tarama yapilirken, daha dogru ve gilivenilir sonuglar elde edebilmek
icin kelime/kelime gruplarinin literatiirde kullanilan diger varyasyonlar1 da aramaya dahil
edilmistir. Bu baglamda oncelikle Scopus veri tabanindan veri toplanmaya ¢alisilmistir.
Scopus veri tabaninda Orneklemi toplamak ic¢in (“technological readiness” OR
“technological preparedness”) AND (“technological resistance” OR “technology
rejection” OR “resistance to technology” OR “technological hesitancy” OR “technology

skepticism”) AND (“airport experience” OR “air travel experience” OR “traveller



experience” OR “airport customer experience”) anahtar kelime gruplar1 yazilarak
calismalar aratilmistir. Arastirma sonucunda Scopus veri tabaninda higbir ¢alismaya
rastlanamamigtir. Ayn1 kelime gruplart WoS veri tabaninda aratilmistir. WoS veri
tabaninda ise 150 adet ¢aligsma ile karsilasilmistir. Elde edilen verilerin sayisinin azligi bu
caligmanin 6zgiin degerini ve nis bir konumda kaldigin1 gostermektedir. Calisilan
konularin kavramsal yapilarinin analizi ve ¢alisilan konu basliklarina iligkin tematik
evrim haritas: ile de so6z konusu durum desteklenmistir. Calismalarin igeriklerine
bakildiginda ana temanin havalimanlarinda teknolojik direng ve teknoloji okuryazarlig
olmadig1 goriilmiistiir. Bu durum da ¢alismanin 6zgiinliigiinii vurgulayan bir diger sonug
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Elde edilen 150 adet veri biblioshiny-bibliometri paket
programi aracilifiyla gorsellestirilerek analiz edilmistir. yapilan analizler sonucunda
konu basliklarina iliskin kavramsal yap1 Sekil 1.1°de gosterilmektedir.
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Sekil 1. 1. Havacilikta teknoloji okuryazarligi, teknolojik direng ve havalimani deneyimine
iliskin basliklardaki kelimelere gore ¢alisma konularinin kavramsal yapist
Sekil 1.1°de havalimanlarinda teknoloji okuryazarligi ve teknolojik direng ile
iliskin  bagliklardaki kelimelere gore c¢alisma konularinin kavramsal yapilari
verilmektedir. Sekilde 1.1°de atiflar arasinda bulunan c¢izgilerin kalin ve koyu renkte
olmasi baglantilar arasindaki iliskinin giiclii oldugunu gostermektedir. Cizgilerin ince ve
acik renkli olmasi ise baglantilar arasinda zayif bir bag oldugunu gdstermektedir

(Bellardo, 1980; Erkan, 2020; Karaoglan, 2020). Bu bilgiye dayanarak, bilgi teknolojileri



ile kabul modeli arasinda gii¢lii bir iligskinin oldugu goriilmektedir. Baska bir ifadeyle
bilgi teknolojileri ile kabul modelinin beraber ¢alisildig1 ¢alismalarin yogun oldugu ifade
edilmektedir. Genel olarak kavramsal haritaya bakildiginda, teknoloji ve havalimanlari
ile iligkili ¢alismalarin oldugu ancak teknolojik direng, teknoloji okuryazarligi ve
havalimanlarinin birlikte calisildigi calismalarin olmadig1r goriilmektedir. S6z konusu
durum alanda biiyiik bir boslugun oldugunu ifade etmekle birlikte ¢alismanin 6zgiin

degerini ortaya koymaktadir.
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Sekil 1. 2. Havacilikta teknoloji okuryazarhigi, teknolojik direng ve havalimani deneyimine iliskin

tematik evrim

Sekil 1. 3’de yer alan tematik harita incelendiginde ise, genel olarak deneyim,
turizm, teknoloji kabulii, bilgi teknolojileri gibi alanlarda gelisme oldugu; rekabet,
performans ve memnuniyet ile iliskili caligmalarin ise nis kaldig1 gériilmektedir. Ozetle
tematik haritada, havalimanlarinda teknolojik direng ve teknoloji okuryazarliginin
beraber calisilmadigi, fakat teknoloji ve havalimani deneyimi ile iliskili konulara ayri ayri

yer verildigi goriilmektedir.

1.2. Arastirmanin Kapsami ve Sinirhliklar

Calismanin kapsamini Istanbul Havalimani ¢’ giden yolcu’ grubu olusturmaktadar.
Giden yolcularin havalimanina ugustan birkag¢ saat once gelmeleri, ucus ile ilgili
islemlerini gergeklestirdikten sonra geri kalan bos zamanlarini havalimani igerisinde
degerlendirmeleri nedeniyle arastirmanmn kapsami Istanbul Havalimami giden yolcu

grubu olarak belirlenmistir.



Graham, anket ¢calismalarinda 6rneklem biiytikliigiiniin, goériisme siiresinin ve anket
yapilacak yerin uygunlugunun oOneminden bahsetmektedir (Graham, 2014). Anket
calismalarinda ifade edilen degiskenler ¢alismanin uygulanabilirligi agisindan biiyiik
onem arz etmektedir. Calismada gelen yolcular yorgunluk, 6zlem vb. nedenlerle bir an
once havalimanini terk etmek istemeleri ve havalimani hizmetlerini yogun bir sekilde
kullanamayacak olmalar1 nedeniyle uygulanacak anketin verimli olamayacagi
diistintilmiistiir. Giden yolcular ise terminal i¢erisinde zorunlu islemlerini yaptirirken dahi
bir¢ok havalimani hizmetinden faydalanmaktadir. Ayni1 zamanda iglemleri biten yolcular
rahat bir sekilde keyfi havalimani1 hizmetlerinden faydalanmaya devam edecektir. Bu
nedenle anket uygulamasinin giden yolcular {izerinde daha verimli olacag:

diistiniilmektedir.

Calismada 6rneklem olarak sadece Istanbul Havalimani’nin kullamlmasi, giden
yolcu grubu hedef alinarak sadece bu grup iizerinde anket yapilmasi ve anketlerin 17-30
Haziran 2023 tarihleri arasinda toplanmis olmast c¢alismanin  sinirliliklarini

olusturmaktadir.



2. KAVRAMSAL VE TEORIK CERCEVE

Giinimiizde giinden giine gelisen teknoloji isletmeler igin teknolojik araglarin
kullanilmasimi zorunluluk haline gelmistir. Isletmelerin teknolojiyi kullanmalarinin genel
amaglart; is siireglerini kisaltmak, zamani1 etkin ve verimli kullanabilmek, isi en az hata
orantyla tamamlamak, hizmeti ya da iirliinii dogru bir sekilde sunabilmek ve miisteri
memnuniyeti saglayabilmektir. Ozellikle havacilik sektdrii hizmet yogun bir sektor
olmasindan dolayr miisteri tatminini saglayabilmek i¢in teknolojiyi daha yogun bir
sekilde kullanmaktadir. Yolcularin hava yoluyla seyahat etmek iizere adim attiklar1 ilk
yer olan havalimanlar1 yolcu deneyiminin basladigi yerdir. Dolayisiyla havalimanlarinda
kullanilan teknolojik unsurlar, yolcularin memnuniyetleri ve yasadiklari deneyimler
tizerinde oldukca etkilidir. Bu iligkisel ¢erceve dogrultusunda bu baslik altinda
havalimanlarinda dijital doniisiim stratejileri, teknolojik direng, teknoloji okuryazarligi

ve havalimani deneyimi konularina ve s6z konusu konularla ilgili teorilere yer verilmistir.

Artan rekabet ve teknolojik gelismeler ile havalimanlart bir doniisiim igine
girmislerdir. S6z konusu doniistim ile havalimanlarinda sunulan hizmetlerde farkliliklar
ve iyilestirmeler gergeklestirilerek yolcu tatmini artirilmaya ¢alisiimaktadir (Bogicevic
vd., 2017) ve ayn1 zamanda sektordeki tiim paydaslar art1 bir deger kazanmaktadirlar. Bu
dogrultuda havalimanlar1 dijital ve otomasyon teknolojisini birlikte kullanmaktadirlar.
Isletmeler teknolojinin avantajlarindan faydalanmak igin stratejik planlamadan
operasyonel planlama karar siireclerine kadar her siirecte karsilikli veri paylasmakta ve
biiyiik bir is birligine gerek duymaktadirlar (Popa vd.; 2016). Ozellikle havalimanlar1 gibi
biiylik verilere sahip isletmeler i¢cin s6z konusu durum zor ve karmasik bir hal
alabilmektedir. Bu noktada, isletmelerin yeni nesil teknolojileri kullanmalari ihtiyag ve
hatta zorunluluk haline gelmektedir. Havalimanlar giderek is birligi ve yenilik temelli
limanlar olma yolunda ilerlemektedirler. Dolayistyla bilgi ve iletisim teknolojilerinin alt
yapist ve etkin yonetimi i¢in teknoloji olduk¢a dnemlidir. Havalimanlari da bu kapsamda
giderek dijitallesmekte ve yasadiklar1 dijital doniisim kapsaminda da yeni nesil

teknolojilerden yararlanmaktadirlar.

Dijital doniisiim bilinenin aksine sadece teknoloji ile ilgili degil, ayn1 zamanda
dijital diinyadaki is doniisiimiinii de ele alan bir kavramdir. Yeni teknolojilerin
uygulanmast ve uygulanan teknolojilerin entegrasyonunu da igermektedir.

Havalimanlarindaki dijital doniigiim ise, havalimanlarinda yer alan birimlerin; havayolu



isletmeleri, yer hizmetleri, giimriik ve giivenlik gibi biitiin birimlerinde i¢inde oldugu
hizmet ve sistemdeki entegrasyonu ve soz konusu entegrasyonun siirdiiriilebilirligini

saglamaktir (Airport Council International (ACI), 2017).

2.1.Dijital Doniisiim

Dijital doniistim, isletmelerin {riinlerinden is siire¢lerine kadar ki biitiin
asamalarina inovasyonu dahil etmeleri olarak ifade edilmektedir (Skog, 2019).
Havalimanlarinda sunulan hizmet kalitesini ve yolcu tatminini arttirmak,
havalimanindaki operasyonlarin verimliligini ve etkinligini arttirmak, maliyetleri
minimize ederek kar oranimi yiikseltmek ve rekabette iistiin gelebilmek amaciyla
havalimanlart dijital doniisiime gitmektedirler. Bu kapsamda havalimanlarinin dijital
dontisiim yolunda uyguladiklari yeni nesil teknolojiler; nesnelerin interneti, biiyiik veri,
robot teknolojileri, bulut bilisim sistemleri ve artirilmis gerceklik uygulamalaridir (IGA,
2022; Toker, 2018; Lasi vd., 2014; Guban & Kovacs, 2017; Guyon vd., 2019; Tirkay &
Artar, 2021).

Dijitallesme, 1960’11 yillarda baslayan elektronik veri aligverisini kapsayan bir
kavram olarak tamamen yeni bir olgu olarak gériilmemektedir. Sadece internetin genel
niifus tarafindan kullanilmaya baslanmasi ve e- ticaretin 2000’li yillarda yogun
kullanimiyla dijitallesme daha goriiniir bir hale gelmistir (Gimpel & Roglinger, 2015).
Dijitallesme ile isletmeler maliyetlerini diisiirmek, daha Kkaliteli ve giivenilir bir hizmet
vermeyi amaclamaktadirlar. Havacilik sektoriinde de dijitallesme diger sektorlerde
oldugu gibi biiyiik bir 6nem kazanmistir. Sektor ozellikle is siireclerinde ve verimlilik
artisinda dijitallesmeden faydalanmaktadir. Havalimanlarindaki dijital donilisiim Zaharia
& Pietreanu (2018) tarafindan Airport 4.0 olarak ifade edilmektedir. Airport 4.0
kapsaminda doniisiim siirecinde nesnelerin interneti, bulut teknolojileri, biiyiik veri,
robotik teknolojiler ve blok zincir teknolojilerinin kullaniminin 6n plana ¢iktigi

goriilmektedir.

Diinya genelinde havalimanlarinin dijital doniisiime giinden giine daha fazla 6nem
verdikleri goriilmektedir. Basta Changi, Incheon, Schipol, Heatrow, Frankfurt ve Miinih
vb. havalimanlar: olmak {izere birgok havalimani yoneticileri, dijitallesmenin havalimani
operasyonlarinda; giivenlik, yolcu, perakende vb. operasyonlarda biiyiik bir etkiye sahip

oldugunu ifade etmektedirler (Gardy & Canada, 2016). Boylelikle dijitallesme



havalimanlarma ciddi karlar (300 milyar dolardan fazla) getiren bir is modeli haline

gelmistir (Zaharia & Pietreanu, 2018).

Dijital dontisimde maksimum fayda elde edilebilmesi igin akis izleme oldukga
onemlidir. Akis izleme; akis yonetimi, RFID (radyo frekansi tanimlamasi), kimlik
yonetimi ve havalimaninin i¢ mekan cografi konumunu icermektedir. Havalimani
operasyonlarinin verimliligi agisindan, ifade edilen aktdrler arasindaki uyum oldukga
onemlidir. Ifade edilen akis izleme siireci Sekil 2.1.de goriilmektedir (Zaharia &
Pietreanu, 2018).
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Sekil 2. 1. Havalimani 4.0 (Zaharia & Pietreanu,2018)

Verimli bir dijital donilisiim, en son teknolojilerin uygulanmasi degil, dijital
coziimlerin getirdigi potansiyelden yararlanmak icin organizasyonlarin doniistiiriilmesi
yaklagimu ile gerceklestirilmektedir. Bu yaklagim, yeni is modellerinin gelistirilmesini,
organizasyon sinirlarinin dijital olarak yeniden sekillendirilmesini ve havalimaninin tiim

yonetiminin yeniden diisiiniilmesini igermektedir (Zaharia & Pietreanu, 2018).

Dijital doniisiimiin temelinde Endiistri 4.0 bulunmaktadir. Isletmeler maliyetlerini
minimize edebilmek, rekabet diizeylerini ve verimliliklerini artirabilmek ve miisteri
tatmini yaratabilmek igin yeni nesil teknolojilerden yararlanmaktadirlar (Kearney, 2017,
s.8). Bu kapsamda Endiistri 4.0’1n bilesenleri inovasyon agisindan 6nem arz etmektedir.
S6z konusu bilesenler; biiyiik veri, nesnelerin interneti, robot teknolojileri, bulut

teknolojileri ve artiritlmis gergeklik uygulamalaridir. Endiistri 4.0 ile birlikte isletmeler



dijital doniisiime girmislerdir. Dijital doniisim ile birlikte isletmelerin, yeni nesil
teknolojileri kullaniminin yani sira is yapis sekilleri ve is modelleri de degisime
ugramistir. Doniisiimiin hiz1 ise, tliketicilerin tercihleri, isletmelerin taleplere cevap
verebilmek i¢in olusturduklart yeni is modelleri, kullandiklar teknolojik unsurlar ve

cevresel egilimler tarafindan yonetilmektedir (Schulte, 2016, s.2).

Havacilik sektoriiniin dinamik ve degisime hizli bir sekilde uyum saglayabilme
ozelligi, dijital donilisiimiin etkisinin daha hizli ve yogun olmasina neden olmaktadir.
Sektorde dijitallesme ve dijital doniisiim ile ilgili literatiir taramasi1 sonucunda yapilan

calismalar asagidaki tabloda sunulmustur.

Tablo 2. 1. Havalimanlarinda yasanan dijital doniisiim konusunda yapilan ¢alismalarin incelenmesi
(Yazar tarafindan diizenlenmistir)

Yazar Yil Konu Amac¢ Orneklem Yontem Sonug
(Remen 2021  Bolgesel Bolgesel Slovak Havalimanin-  Bolgesel
cova & havalimanlar havalimanlari- Cumhuriyeti'n  da kullanilan havalimanlarin
Sedlack min nin deki bolgesel ~ teknolojiler da akilli
ova, dijitallesme-  sayisallagtirma havalimanlar1  {izerine gelir-  teknolojilerin
2021) Si teknolojisini gider kullanilmast
tercih etmesi analizleri daha maliyetli,
durumunda yapilarak karmagik ve
maliyetlerden kullanilacak zor olarak
ne kadar teknolojinin goriilmektedir.
tasarruf maliyeti ve Yeni
edebilecegini getirileri teknolojilere
analiz etmek hesaplanmakta yatirnm
amaglanmakta dir. yapmak daha
dir. zor
olmaktadir.
Fakat
teknolojik
yeniliklerin
havalimaninda
ki yolcu
hareketini
artirmast ve
maliyetleri
diisiirmesi soz
konusu
maliyetlere
katlanilmasi
gerektigi
sonucunu
gostermektedir
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Tablo 2. 2. (Devam) Havalimanlarmda yasanan dijital doniisiim konusunda yapilan ¢alismalarin

incelenmesi
Tirkay 2021  Havalimanla Havalimanlar1  Teknolojik Nitel arastirma  Elde edilen
& Artar rinin dijital nda yasanan unsurlari yontemlerin- sonuglara gore
dontisiimle-  dijital kullanan 6 den Orneklem
rinin doniisiim havalimani yararlanilmak- ~ olarak ele
incelenmesi  siirecinin orneklem tadir. Elde alinan
aciklanmasi ve  olarak edilen veriler ~ havalimanlart
teknolojik secilmistir. birbirleriyle dijital
gelismelerin karsilagtiril- doniisiim
havalimanla- maktadir kapsaminda
rinda yeni nesil
uygulanmasi- teknolojik
nin unsurlarin
aragtirilmasi neredeyse
amaclanmak- hepsini
tadir. kullanmaya
basladiklari
belirlenmistir.
Negri 2019 Havalimanla Calisma, Brezilya'da Brezilya Yolcularin
vd. rinda check-  havalimani bulunan 3 havalimanlarin ~ %82,94'linlin
inde yolcularimin farkli da mevcut s6z konusu
biyometrik biyometrik havalimani olmayan yeni
teknolojinin  teknolojiyi caligmanin biyometrik teknolojiyi
yolcular kullanma orneklemini teknolojinin kullanacagim
tarafindan olasiliklarini olugturmakta-  check-in gostermektedir
benimsenme  analiz etmeyi  dir. prosediirlerin-
si amaglamakta- de kullanilma
dir. Yolculara olasiligini,
daha hizl, ayrik segim
daha giivenli modeli ve iki
ve daha terimli logit
verimli bir araciligiyla
hizmet tartigmaktadr.
sunmak i¢in Ug farkli
gelistirilmekte Brezilya
olan farkl havalimaninda
tipteki 760 yolcu
havalimani iizerinde
teknolojilerini calisma
incelemektedir gerceklestiril-
mektedir
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Tablo 2. 3. (Devam) Havalimanlarinda yasanan dijital doniisiim konusunda yapilan ¢alismalarin

incelenmesi
(Jiang, 2019 Is birligi Havalimaniis  Cin’de is Nitel yontem Hizli kentsel
Liao, igerisindeki birliklerinin birligi tercih edilerek  ekonomik
Xu, & havalimanla- teknoloji icerisinde olan  bir vaka gelismeye
Yang, r1 arasindaki  kullamminda-  ve olmayan calismast sahip
2019) teknoloji ki yayginligin, havaliman gergeklestiril-  bolgelerde
kullanimimin  havalimanlari-  igletmeleri misgtir. teknoloji
yayginligi- nin kendi kullaniminin
nin geligimlerin- yayginliginin
aragtirllmas1t  den daha iyi daha fazla
iizerine bir performans oldugu
Cin'de gosterip goriilmektedir.
yapilmig bir ~ gostermedigini Fakat tiim
arastirma belirleme havaliman is
tizere Cin’deki birlikleri
birgok arasinda heniiz
havalimani yayginlagsma-
isletmesi ve is dig1 sonucuna
birligi varimistir.
icerisinde
olmayan
havalimanlari
ile lic agamal1
VZA tabanli
bir
metodolojik
cerceve
Onermektedir.
Zaharia 2018 Havalimam Calismada, Orneklem Calisma nitel Henri Coanda
& dijital Romanya olarak arastirma havalimaninda
Pietre- doniigiimiin-  Henri Coanda ~ Romanya yontemi ile gerceklestiri-
anu de yasanan havalimaninin ~ Henri Coanda  gergeklestiril-  len ¢alismada
zorluklar dijital Havalimani mistir. yolcularin
doniisiimii i¢in ~ segilmistir. Havalimani seyahat
gerekli dijitallestirme  bilgileri
ekipmanlarin egilimlerini, ihtiyaglar1
belirlenmesi toplam konusunda
ve teknolojik havalimani birden fazla
zorluklarin yonetiminin uygulama
analiz uygulandigi kullanmaya
edilmesi yapiy1 istekli
amaclanmakta Ozetlemekte olmadiklar
ve Onerilen Ve yeni gorilmistiir.
teknolojilerin uygulama Ayn zamanda
uygulanmasi- semalar1 teknolojik
nin, yolcularin tarafindan ilerlemenin
deneyimi belirlenen havalimani
tizerindeki havaliman verimliligi
etkisi yonetimindeki  agisindan bir
incelenmekte- degisiklikleri artis
dir. tanimlamakta-  saglayacagi
dir. sonucuna
ulagilmastir.
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Tablo 2. 4. (Devam) Havalimanlarinda yasanan dijital doniisiim konusunda yapilan ¢alismalarin

incelenmesi
Cam & 2018  Dijital Havalimanlar1  Gelecekteki Calismada Dijital
Dur- havacilik ve  nda kullanilan  yolcu nitel aragtirma  teknolojilerin
maz giincel dijital deneyimini yontemlerin- kullanilmasi
uygulama- teknolojiler ve  tasvir etmek den ile birlikte ¢ift
larla s6z konusu i¢in yararlanilmak-  tarafli
gelecekteki teknolojilerin  olugturulan tadir. Bu etkilesim so6z
yolcu yolcu hayali bir kapsamda konusu
deneyimleri-  deneyimi ornek aciklayict/ olmaktadir.
nin lizerine olan tanimlayici Ayni zamanda
arastirilmas:  etkilerinin vaka calismas1  kusursuz
aragtirilmasi yapilmaktadir.  yolcu
amaglanmak- Literatiir islemlerinin
tadur. taramasi ve gerceklestiril-
goriisme mesine olanak
teknigi saglamaktadir.
kullanilmakta- ~ Zaman daha
drr. etkin ve
verimli
kullanilmakta-
dir. Son olarak
rakiplerden
farklilagma
imkani
sunmaktadir.

Havalimanlar1 yasanan dijital doniisiim siirecine, kullandiklar1 yeni nesil
teknolojilerle ayak uydurmaya calismaktadirlar (Tirkay & Artar, 2021, s.86-87).
Havalimanlarinin birincil dnceliginin emniyet ve giivenlik olmasinin yani sira, mevcut
rekabet ortaminda operasyonlarinin ve faaliyetlerinin daha verimli bir hale gelmesi
acisindan teknoloji oldukg¢a Onemlidir (Zaharia & Pietreanu, 2018, s.90). Birgok
havalimani teknik, operasyonel ve giivenlik agisindan daha verimli ve etkili bir sekilde
S6z konusu

faaliyetlerini yiiriitebilmek adma dijitallesme yoluna gitmektedir.

havalimanlarindan  biri, Amsterdam Schipol Havalimant’dir. Dijital doniisiim
stratejilerini uygulayarak Aerotropolis model bir havalimanini temsil eden Amsterdam
Schipol Havalimani, ayni zamanda altyapisini teknolojiye uygun hale getirerek yeni nesil
teknolojileri biinyesinde barindirmaktadir (Ashford vd., 2011, s. 675). Amsterdam
Schipol Havalimani’nin yani sira Dallas Fort/Worth Havalimani, Dubai Uluslararasi
Havalimani, Singapur Changi, Seoul Incheon Uluslararasi Havalimani dijital doniistim
stratejileri kapsaminda yeni nesil teknolojileri kullanan havalimanlaridir (Airport, 2022;
Ashford vd., 2011, s.693). Tiirkiye’de ise dijital doniisiim stratejilerini benimseyen ve bu
dogrultuda yeni nesil teknolojileri kullanan havalimani, Istanbul Havalimani’dir (IGA,

2022; Toker, 2018, 5.92).
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Giiniimiizde dijitallesme olgusunun giincel olmasi, siirekli dijitallesen bir diinya
icerisinde yasanmasi ve havacilik sektoriinde dijitallesmenin biiyiik 6nem arz etmesine
ragmen havalimanlarinda dijitallesme kapsaminda yapilmig literatiiriin olduk¢a sinirh
diizeyde oldugu goriilmektedir. Teknolojinin ve dijitallesmenin isletmelerde bir
zorunluluk haline gelmesi, 6zellikle dijitallesmenin ve teknolojinin havacilik sektoriinde
hizl1 bir sekilde ilerlemesi bu alanda yapilacak ¢alismalara olan ihtiyaci agikca ortaya
koymaktadir. Ozellikle havalimanlarinda yasanan dijitallesme olgusuna yénelik
literatlirdeki yetersizlik bu tiir ¢aligmalarin nis bir konumda oldugunu gostermektedir.

Mevcut ¢alisma literatiirdeki s6z konusu boslugu gidermeye yoneliktir.

2.1.1. Biiyiik veri (big data) teknolojisi

Biiytik veri, “anlamlandirilmamis ve analiz edilmemis dijital ortamlarda bulunan
milyonlarca terabaytlik logaritmik olarak biiyiimeye devam eden veri yiginlar” olarak
tanimlanmaktadir (Toptas, 2021, s. 1). Bir baska tanima gore ise, “biiyiik hacimdeki ve
genis cesitlilige sahip verilerin elde edilmesi, depolanmasi, ayiklanmasi ve gorsel olarak
ifade edilmesi, analiz edilmesi ve anlamlandirilmasi” olarak ifade edilmektedir
(Giirsakal, 2013). Bu noktada onemli olan eldeki biiyiik verilerin analiz edilerek
anlamlandirilmasidir. Birgok kaynaktan elde edilen verilerin (sosyal medya, bilimsel
arag, isletmeler vb.) dogru bir sekilde analiz edilmesi ve yorumlanmasiyla isletmeler
karar alma stireglerini daha etkin yiirtitebilmektedir. Bu durum havalimanlar1 agisindan
degerlendirildiginde havalimani yonetimi ¢er¢evesinde alinan kararlar, verilerin dogru bir

sekilde yorumlanmasi ile daha etkin ve verimli olma imkanina sahip olmaktadir.

Biiyiik veri ifadesi kavram olarak ele alindiginda, ilk olarak 1997 yilinda NASA
Ames Arastirma Merkezi’nden Michael Cox ve David Ellsworth tarafindan 8. IEEE
Goriintiileme Konferansi’nda kullanilmistir. Michael Cox ve David Ellsworth’un
“Application Controlled Demand Paging for Out-0f-core Visualization” isimli
makalelerinde veri setlerinin devasa biiyiikliigiinden ve disklere sigmayacak kapasitedeki
biiyiikliiklerinden bahsetmisler ve Karsilastiklar1 veri sikintisin1 “’biiyiik veri problemi’’
olarak ifade etmislerdir (Cox & Ellsworth, 1997, s.235).

Giliniimiizde ise her alanda biiylik veriden bahsetmek miimkiindiir. Biiyiik veri
sayesinde isletmeler stratejilerini belirleyebilmekte ve daha etkin bir sekilde faaliyet

gosterebilmektedirler. Bu nedenle veri  “cagimizin  ham maddesi”  olarak
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nitelendirilmekte ve birgok bilisim sirketinin (Google, Twitter, Facebook, Instagram,

Amazon vb.) kurulus felsefesinin temeli olarak ifade edilmektedir (Ege, 2013, s. 23-24).

Diebold’un bir baska ¢alismasinda biiylik veri ve kokenleri arastirilmistir. 2012
yilinda yayimladigi ¢alismasinda biiyiik verinin yeni bir terim olmadigini ifade etmistir.
Ancak terimin tam olarak nereden geldigini net bir sekilde ortaya koyamamustir. “On the
Origin(s) and Development of the Term “Big Data” adli ¢alismasinda s6z konusu
zamanda bahsedilen biiyiik verinin ileriki donemlere kiyasla giiliinecek derecede kiiciik

oldugunu ifade etmistir (Diebold, 2012, s. 2-3).

Thomas Davenport biiyiik veri kavramini anlam olarak detayli bir sekilde ele almus,
biiytik verinin, biiyiikliigiinden ziyade verinin analiz edilebilirligi ve isletmelere deger
katabilmesinin daha 6nemli oldugunu vurgulamistir. Bu nedenle verinin hacmi yerine
ifade edilen 6zelliklerin incelenmesi gerektigini one stirmiistiir (Davenport, 2014, s. 16).
Ayrica bu konuda Bernard Marr’da biiyiik veri kavramini elestirerek, kavramin basit ve
yaniltict oldugunu bu nedenle “biiyiik veri” yerine “akilli veri” kavraminin tercih edilmesi

gerektigini ifade etmistir (Marr, 2015, s. 10).

Havalimanlar biiyiik miktarda veriyi biinyelerinde barindirmaktadir. Ornegin; bir
Boeing 737 ucaginin uluslararas1 6 saatlik bir ugusta iken tek seferde olusturdugu veri
miktar1 ortalama olarak 30 terabayttir (Toptas, 2021, s. 41). Ucus devam ettikg¢e toplanan
veri miktar1 da orantili bir sekilde artmaya devam etmektedir. Dolayisiyla biiyiik veri,
hacim olarak devasa boyutlarda olan ve siirekli biiylimeye devam eden veri yigmlari
olarak ifade edilebilmektedir.

Biiyilk oranda verilerin dijital ortamda bulunmasini ifade eden biiyiikk veri
teknolojisi sayesinde, karmasik ve g¢ok biiylik miktarlarda veriler dijital ortamlarda
ayiklanmakta, analiz edilmekte ve ihtiyac halinde tekrar kullanimi i¢in sakli tutulmaktadir
(Toker, 2018; Lasi vd.,, 2014; Guban & Kovacs, 2017; Guyon vd., 2019).
Havalimanlarinda oldukca 6nemli bir yer tutan biiyiik veri teknolojisi, miisterilerin istek
ve ihtiyaglarini belirlenmesinde ve s6z konusu istek ve ihtiyaglara yonelik hizmet ve {iriin

sunma noktasinda biiyiik bir rol oynamaktadir.

Biiytik veri literatiirde farkli sekillerde ele alinmakta ve genel olarak 3 temel
bilesenden olusmaktadir. Bunlar; c¢esitlilik, hiz ve hacimdir (Kuiler, 2014, s.311,
McNeely & Hahnm, 2014, s.304; Minelli vd., 2013, s.42; Singh & Singh, 2012, s.1).

15



Fakat baz1 kaynaklarda 5V; 3V+verification-dogrulama / value-deger ve 6V;
5V+venality-¢ikarcilik seklinde farkli cesitlendirmeleri bulunmaktadir (Har Camel,
2016; Toptas, 2021, s.45; Debattista vd., 2015, s. 92; Demchenko vd., 2013, s. 139; Gahi
vd., 2016, s.953; Gandomi & Haider, 2015, s. 139; Narasimhan & Bhuvaneshwari, 2014,
s. 350; Zainal vd., 2016). ifade edilen gesitlendirmeler biiyiik verinin temel bilesenleri
olarak da tanimlanmaktadir (Aksoy vd., 2017, s.18855). Ayrica bu alanda literatiir detayli
bir sekilde incelendiginde ifade edilen bilesenler ve c¢esitlendirmeler olarak
siniflandirilmanin yani sira ’Biiyiik Verinin V’leri”’, “Karakteristikleri’’ (Aytag, 2021,
s. 9; Jamel, 2020, s. 15; Sopaoglu, 2020, s.17) “Ozellikleri’’> (Giilmez, 2021, s.21;
Eyiipoglu, 2018, s.6; Sevli, 2016, s.26) “Boyutlar’’ (Erkut, 2020, s.14; Rengber, 2019,
s.8; Alikilig, 2019, s. 129) ve “Zorluklar’’ (Unver, 2018, s.21) olarak farkl1 sekillerde
ifade edildigi goriilmektedir.

Cesitlilik, Garthner tarafindan verilerin yapisal olup olmamasma gore ayirt
edilmektedir (Toptas, 2021, s. 40). Zira veriler farkl: tiirde ve formatta {iretilebilmektedir.
Bir bagka ifadeyle telefonlardan, tabletlerden, bilgisayarlardan gelen karmasik ve farkl
verilerin birbirine doniistiiriilmesi gerekmektedir (Davenport, 2014). Dolayisiyla veriler,
yapisal, yar1 yapisal ve yapisal olmayan veriler olmak iizere iige ayrilmaktadir (Sagiroglu
& Sinang, 2013, s.43; Gandomi & Haider, 2015, s.138; Gahi vd., 2016, s. 953; Minelli
vd., 2013, s.10; Ohlhorst, 2013, s.5). Verilerin genel olarak yapisal olmadig1 ve farkli
kaynaklardan (tablet, bilgisayar vb.) elde edildigi goz Oniine alindiginda verilerin
biitiinlesik ve birbirlerine doniistiiriilebiliyor olmalari biiyiik onem arz etmektedir (Aksoy
vd., 2017, s. 1855-18556). Verilerin yapisal olmamalari heterojen ozellige sahip
olduklarin1 gostermektedir. S6z konusu heterojenligin ise %95’ini yapisal olmayan

veriler olusturmaktadir (Gandomi & Haider, 2015, s. 143).

Giiniimiizdeki verilerin biiyiik bir kismimi yapisal olmayan veriler (%95)
olusturmaktadir. Yapisal olmayan veriler facebook, twitter vb. kaynaklardan beslenmekte
ve yapisal verilere nispeten depolanmasi ve analizi oldukc¢a zor olmaktadir. Yapisal
veriler bir iligkisel veri tabani igerisinde satir ve siitunlarda depolanabilme 6zelliklerinden
dolay1 kolay bir sekilde analiz edilebilmektedir. Fakat yapisal olmayan verilerde ayni
durum s6z konusu degildir. Bu nedenle yapisal olmayan verilerin analizi ve depolanmast

oldukga zordur (Minelli vd., 2013, s.10).
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Bir diger biiyiik veri bileseni olan velocity-hiz, Garthner tarafindan elde edilen
verilerin uygulamadaki akis hiz1 olarak ifade edilmektedir (Toptas, 2021, s. 40). Verilerin
stirekli hareket halinde olmalar1 verilerin akisinin analizi agisindan bliyiikk 6nem arz
etmektedir (Cyganek vd., 2016, s.499). Ciinkii verilerin hizla artmasi veriye ihtiyaci olan
islem sayisinin ve gesitliliginin de ayni hiz da artmasina neden olmaktadir (Davenport,
2014). Biiyiikk verinin iretimi ise giin gectikge artmakta ve artmaya devam etmesi
nedeniyle (Aksoy vd., 2017, s. 1855-1856) biiyiik bir hizla iiretilen verilerin ayni oranda
hizla analiz edilmesi gerekmektedir. Fakat s6z konusu hiz, sadece veriyi degil, tim is
slireclerini de ele almaktadir (Aktan, 2018, s. 4). Biiyiik verilerin iiretilme hizlarina 6rnek
olarak, bir jet ugaginin 30 dakika icerisinde 10 terabaytlik veri toplamasi (Aktan, 2018, s.
4), Facebook uygulamasinda giinde 2,7 milyar kez begeni tiklama ve yorum paylasiimasi
(Gerhardt vd., 2012, s. 3), Formula araba yariginda bir araba tizerinde 20 gigabayt veri
tiretilmesi (George vd., 2014, s. 321) gosterilebilmektedir.

Ucgiincii biiyiik veri bileseni volume-hacim, Garthner tarafindan veri biiyiikliigii
olarak ifade edilmektedir (Toptas, 2021, s. 40). Hacim, veri biiyiikliigiiniin terabayt ve
petabayttan biiyiik hale gelerek devasa boyutlara ulasmasi halinde geleneksel
yaklagimlarin kullanilarak analiz siire¢lerinin yapilamadigi durumlar olarak da
tanimlanmaktadir (Davenport, 2014). Hacim konusunda yasanabilecek zorluklarin
basinda biiytik verilerin hacimlerinin boyutlar1 ile bas edebilme gelmektedir. Dolayisiyla
yiiksek hacimdeki verilerle bas edebilmek i¢in inovatif ¢oziimler gerekmektedir
(Cyganek vd., 2016, s. 498). Biiyiik veri, akilli telefonlar, akilli cihazlar ve akilli sayag
sistemleri gibi bircok teknolojik cihazlarin artmasi ve iretilen verilerin g¢esitli
uygulamalara aktarilmasiyla birlikte terebayt ve petabaytlardan ¢ok daha yiiksek
hacimsel diizeylere ulastig1 goriilmektedir. Boylelikle {iretilen, depolanan ve analiz edilen
verilerde yiiksek oranlarda artis olusmaktadir (Ohlhorst, 2013, s. 46). Ornegin, 2003
yilina kadar toplam iretilen veri hacminin 5 eksabayt oldugu belirtilmektedir. Ancak
giinlimiizde 5 eksabaytlik bir verinin 2 giin igerisinde iretildigi goriillmektedir (Sagiroglu

& Sinang, 2013, s. 42).

Ifade edilen ii¢ bilesene ek olarak iki bilesen daha ‘’value-deger’’ ve “’verification-
dogrulama-gergeklik’’ eklenerek 5V ortaya ¢ikarilmigtir. Dogrulama, verinin ne derece
dogru ve giivenilir oldugunu ifade etmektedir. Verinin yiiksek oranda ¢esitlilige sahip

olmasi, s6z konusu verinin giivenilirligini ve kalitesini belirlemeyi zorlastirmaktadir
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(Chandra vd., 2017, s. 49). Dogrulama, depolanan verilerde istatistiksel hatalara yol
acabileceginden dolayi, dogru, ger¢ek ve degerli bilginin elde edilebilmesi adina oldukca
onemlidir (Goes, 2014). Deger ise, biiyiik verinin iiretim ve isleme asamalarindan sonra
bir kurum, toplum ya da organizasyon i¢in hem ekonomik hem de toplumsal deger
yaratabilen bir anlayisa donilismesi olarak ifade edilmektedir (Davenport, 2014; Mauro
vd., 2016, s. 131).

2.1.2. Nesnelerin interneti

Nesnelerin interneti, nesnelerin dijital ortamlarda iletisim kurmasini saglayan yeni
nesil bir teknolojidir. Nesnelerin interneti ile yolcu deneyimi arttirllmakta ve is
stireclerinin izlenmesi konusunda yoneticilere olduk¢a yardimei olmaktadir (Toker, 2018;

Lasi vd., 2014; Guban & Kovacs, 2017; Guyon vd., 2019).

Kavramin tarihgesine bakildiginda 1990’11 yillarin baginda Mark Weiser tarafindan
ortaya konuldugu goriilmektedir (Weiser, 1991, s. 66). 1990’l1 yillarda bir tost
makinesinin internet vasitasiyla acilip kapatilmasi nesnelerin interneti ilizerine yapilan
calismalar arasindaki ilk uygulamalardan biridir (Romkey, 2017). 1991 yilinda ise bir
kahve makinesinin kamera vasitasiyla izlenmesi de bu alanda yapilan ilk ¢calismalardan
bir digeridir (Stafford-Fraser, 1995). 1999 yilinda ise Kevin Ashton tarafindan nesnelerin
interneti kavrami ilk kez kullamilmistir. Ashton nesnelerin, sensor vasitasiyla bir iletisim
icerisinde olduklarini ifade etmektedir (Ashton, 2009, s. 97). Daha sonraki yillarda RFID
(radyo frekansi tanimlama), Wi-fi, Bluetooth, GSM vb. bilgi agi teknolojilerinde
nesnelerin internetinin kullanimiyla yeni bir donem baslamistir (Zhang & Tao, 2016, s.
11-12). Massachusetts Teknoloji Enstitiisii’niin gergeklestirdigi RFID c¢aligmalariyla
birlikte nesnelerin interneti kavrami daha fazla yaygilasmistir (Schoenberger, 2002).
Ozellikle 2011 yilinda internete bagli cihazlarin adreslenmesi ile birlikte (IP protokolii)
hemen hemen sinirsiz sayida cihaz internete baglanabilmis ve nesnelerin interneti daha

hizl1 bir biiyiime siirecine girmistir (Suresh vd., 2014).

Nesnelerin interneti, internet ve sensorler vasitastyla birbirine baglanarak, fiziksel
ve dijital uygulamalar arasinda kurulan bir koprii olarak tanimlanmaktadir (Schwab,
2016, s.27; Zhang & Tao, 2016). Nesnelerin interneti ile fiziksel ve dijital uygulamalar
birbirlerine baglanabilmektedir. Boylelikle internetin kullaniminin yayginhigi artarak
hem insanlarla hem de diger fiziksel nesnelerle iletisim kurabilen bir cihaz agi

olusturulmaktadir (Xia vd., 2012, s. 1101). Havalimanlarinda kullanilan robot
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uygulamalari, sensor sistemleri, sanal asistanlar, akilli yonlendirme, parmak izi kullanim1

ve yiiz tarama gibi sistemlerde nesnelerin interneti teknolojisinden yararlanilmaktadir.

Nesnelerin internetinin kullanilmasiyla birlikte, is siire¢leri daha kolay takip

edilebilmekte, gergek zamanli bilgiler hizli bir sekilde elde edilmekte, paylasilmakta ve

alt yapr1 karmasikligi daha iyi bir sekilde yonetilebilmektedir (Sert, 2020, s. 15).

Nesnelerin interneti vasitasiyla insan-makine arasinda bir baglanti saglanmakta ve insan

miidahalesi boylelikle azaltilmaktadir (Frank vd., 2014, s. 26-27).

Nesnelerin interneti ile iliskili Jia vd., (2012) i¢ katmanli, Xu vd., (2014) ise ara

yiiz katmani da ekleyerek dort katmanli bir model 6nermislerdir. Bu katmanlar;

Algilama katmani- Ag katmani

(N er) Temel a§

Servis katmani Ara yiiz katman

e layer) kullanic ihtiyaglarina

vislerin olugturuldugu

(Interface layer) kullanici ve diger
uygulamalarla etkilesimi saglayan

katman

Sekil 2. 2. Nesnelerin internetinin dort katmanli semast (Xu vd., 2014).

Algilama katmani, fiziksel ¢cevreden gelen verileri alarak diger cihazlara
iletmekte ve boylelikle fiziksel ¢evre ve diger cihazlar arasindaki veri
paylasimini gergeklestirmektedir.

Ara katman olarak da ifade edilen servis katmani, bir nevi ara yazilim
teknolojisini ifade etmektedir. Bu katmanda, nesnelerin interneti
kapsamindaki uygulamalarin sorunsuz bir sekilde s6z konusu ekosisteme
entegre edilmesi saglanmaktadir. Ara yiiz katmani ise servis katmaninin
gerceklestirdigi entegrasyonu basitlestirmek amaciyla kullanilmaktadir.

Ag katmani ise fiziksel ¢evre ve cihazlar arasindaki veri iletiminin
gergeklestigi katman olarak ifade edilmektedir Xu vd., (2014) haricinde
nesnelerin internetini  katmanlariyla ele alan baska ¢alismalarda

bulunmaktadir. Bu kapsamda Laird ve Bowen nesnelerin internetini 4+3
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seklinde ilk dort katman uygulama, diger li¢ katman ise is siiregleri ile ilgili
olmak tizere toplamda yedi katman olarak ele almaktadir (Laird & Bowen,
2016).

Nesnelerin interneti, fiziksel ¢cevreyi ve cihazlar birbirine baglayarak birgok alanda
yenilik ve avantaj saglamaktadir. Sensorler ve fiziksel ¢evreyi cihazlara baglayan
donanimlar oldugundan dolay1 ¢ok daha kii¢iik boyutlarda iiretilebilmekte ve boylelikle
birgok farkli yerlere (ev, sehir, bilgisayar, televizyon, aksesuar, imalat siiregleri, trafik
1isiklar1, otoparklar vb.) yerlestirilebilmektedir (Schwab, 2016). Bagli donanimlar ve
sensorler sayesinde veriler toplanmakta ve buluta kolay bir sekilde iletilebilmektedir (Lee
vd., 2018). Ornegin Istanbul Havalimaninda nesnelerin interneti kapsaminda pistlerin
asmmma stireleri takip edilmekte ve boylelikle hangi periyotlarla pist bakimlarinin
yapilacag1 kolay bir sekilde belirlenmektedir. Aymi zamanda havalimanindaki 1si,
sicaklik, nem ve hava kalitesi gibi veriler de nesnelerin interneti sayesinde kolay bir
sekilde analiz edilerek, odalarin hangi degerlerde olmasi gerektigi bulunmaktadir (Sengiil
vd., 2018, 5.331). Havalimanlar1 disinda saglik alaninda Xu, vd., (2014); Tamer, (2021),
sehir yonetimi kapsaminda Hawkins, (2016); bilim, matematik, teknoloji, mithendislik
He vd., (2016) vb. birgok alan olmakla beraber giiniimiizde hemen hemen her alanda

nesnelerin interneti uygulamalar1 kullanilmaktadir.

2.1.3. Akilh makineler ve robotik siire¢c otomasyon teknolojileri
2000’1 yillarin baglarinda ortaya ¢ikan Robotik otomasyon sistemleri “bireylerin
yaptiklar isleri akilli makinelerin ya da robotik sistemlerin yapmasina olanak saglayan

bir konfigiirasyon” olarak tanimlanmaktadir (Fernandez & Aman, 2018, s.123).

Gartner’in tanimina gore, kullanici tarafindan belirli kombinasyonlarin
kullanilarak, ana bilgisayarlara ya da sunuculara baglanmasi, yazilimlarin olusturulmasi
ve robotun haritalanmasi ile tasarlanan sistemlerdir. S6z konusu sistemler sayesinde akilli
makineler ve robotlar belirlenen konumlar arasinda veri transferi gergeklestirilebilmekte,
belirli eylemleri yerine getirebilmekte ve hesaplama yapabilmektedirler (Sert, 2020, s.
28).

Robotik otomasyonlar1 ve akilli makineleri Deloitte (2017) insan etkilesiminin
minimum diizeyde oldugu ya da hi¢ olmadigi, verilen gérevleri yapmak iizere tasarlanmig
ve programlanmis sistemler ya da cihazlar olarak tanimlamaktadir (Deloitte, 2017).

Robotik otomasyonlarin ve akilli makinelerin ¢evreyi tanima, 6grenebilme ve bagimsiz

20



karar verebilme 6zellikleri goz oniine alindiginda riskli islerde, giivenlik ve verimliligin
arttirrlmasinda ve hata oranlarinin azaltilmasinda 6nemli bir rol oynamaktadirlar

(Deloitte, 2017; Lamon vd., 2019, s. 3).

Havalimanlarinda da robotik otomasyon sistemlerinin kullanilmaya baglandig ve
giderek yayginlastigir goriilmektedir. Bu kapsamda Amsterdam Schipol Havalimani,
Dubai Havalimani, Incheon Uluslararasi Havalimani ve Istanbul Havalimani 6rnek olarak
gosterilebilir. Market Research Future tarafindan Kuzey Amerika, Avrupa, Asya-Pasifik,
Orta Dogu, Afrika ve Latin Amerika bolgelerini igeren arastirma sonucuna gore 2021-
2027 yillar1 arasinda havalimani robot pazarinin %16,8 oraninda artis gostermesi

beklenmektedir (Jetsplore, 2022).

2.1.4. Bulut teknolojileri

Bulut teknolojileri ya da bir baska ifadeyle bulut bilisim sistemleri, 1993 yilinda
Apple Spin-Off General Magic ve ATandT tarafindan kullanilan bilgisayar sistemlerinin,
uzaktan bilgi islem kaynaklarinin ve iriin ve hizmet ¢oziimlerini internet iizerinden

gercek zamanli ve anlik olarak paylasilmasini olanakli kilan bir dagitim modeli olarak

tanimlanmaktadir (Lai vd., 2015, s.6; Padmapriya, 2013; Susanto vd., 2012, s. 2).

Bulut bilisim sistemleri veri paylasim platformu olmasinin yani sira yazilim
gelistirme platformu ve yapay zeka uygulama platformu olarak da kullanilmakta ve pek
cok bagli ag erisimine izin veren bir model olarak ifade edilmektedir (Susanto vd., 2012,
s. 3; Dillon vd., 2010, s. 27). Bulut sistemini besleyen bir¢ok kaynak bulunmakta ve bulut
bilisim kullanicilar1 e-posta gibi yazilimlari, sunucular gibi fiziksel donanimlar1 vb.
bilgisayar ile ilgili ihtiyaclarinda bulut bilisim sistemlerinden faydalanmaktadirlar
(Susanto vd., 2012, s.3; Sert, 2020, s.20). Bulut sistemini besleyen 6rnek bir bulut

mimarisi ve bulut bilisime 6zgii ag yapist asagida Sekil 2.3.de goriilmektedir.
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Veritabam1 ~ Uygulama Kod
C] 2l Sunucusu
Bilgisayar *  Mini - Note ;
[ Seannok Bulut Bilisim

Moabil $
Cep Telefonu

N =
vf.ﬁi EEEE Uzak Masa Ustu Q E D

Uzak Sunucu Taginabilir ~ Hucresel

Sekil 2. 3. Bulut bilisim sistemlerine dzgii ag yapisi (Susanto vd., 2012, 5.3 den aktaran; Yiice, 2020,
5.32; Kiiciiksille vd., 2013, 5.695 'den aktaran; Binici, 2021, s.68).

Bulut teknolojileri, internet tabanli bir sistem olarak, ¢ok biiyiikk boyutlardaki
dosyalar1 saklayabilmekte ve internet aracihigiyla erisim saglayabilmektedir. Bulut
teknolojileri sayesinde dosya ve veri kayb1 oldukca azalmakta, cihazlara olan baglilig
ortadan kaldirmakta ve verilerin paylasimim kolaylastirmaktadir (Saritas & Uner, 2013,
s.193; Toker, 2018; Lasi vd., 2014; Guban & Kovacs, 2017; Guyon vd., 2019).

Amazon sirketi tarafindan ilk olarak 2006 yilinda bulut hizmetleri verilmeye
baglanmustir. Bilgi ve islem maliyetlerini kayda deger bir sekilde azaltabilme 6zelligi ile
giin gectikce bulut bilisim hizmetini sunan ve kullanan sayis1 hizli bir sekilde artmaya
baslamistir (Kiigiiksille, Ozger & Geng, 2013, 5.695; Marston vd., 2011, s.177). Bilgi ve
islem maliyetlerini azaltmasinin yani sira bulut bilisim sistemlerinin bir¢ok avantaji

bulunmaktadir (Dillon, Wu & Chang, 2010, s.27; Kalloniatis, 2016).

v Bulut biligim hizmetini kullanan tiiketiciler, ihtiyag duyduklar1 her an bilgi
islem  kaynaklarm1  herhangi  bir insan etkilesimine gerek  duymadan
kullanabilmektedirler.

v' Birgok yedekleme 0zelligi ile veri kaybmi biiyiik 6l¢lide azaltabilmekte ve
boylelikle giivenilirligi artirmaktadir.

v Kaynak tedariginde herhangi bir sinir bulunmamaktadir.

v' Hizmet kullanicilari, bir ag tizerinden dagitilan bilgi islem kaynaklarini, cep

telefonu, bilgisayar vb. uygulamalari tarafindan kolay bir sekilde kullanabilmektedir.

Bulut bilisim sistemlerinin sahip oldugu avantajlarindan dolay1 giin gectikce

kullanim oranmi1 hizli bir sekilde artis gostermektedir. Hem isletmeler hem de hizmet
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kullanicilart kolay bir sekilde internet baglantisi iizerinden kisisel dosyalarma ve
taginabilir cihazlarina erisim saglayabilmektedirler. En yaygin bulusum bilisim 6rnekleri;
Yahoo e-posta, Gmail ve Hotmail gibi internet baglantisi {izerinden erisilebilen depolama

ve iletisim uygulamalaridir (Susanto vd., 2012, s. 2).

2.1.5. Artirillms gerc¢eklik uygulamalar:

Dijital doniisiim siirecinde yeni nesil teknolojiler kapsaminda ele alinan
kavramlardan bir digeri artirilmis gergeklik uygulamalaridir. Artirilmis  gergeklik
uygulamalari, bilgisayar temelli olusturulan unsurlarin fiziksel ortam ile birlestirilmesi
sayesinde ger¢cek zamanli ve etkilesimli bir deneyim sunulmasi olarak tanimlanmaktadir

(Toker, 2018; Lasi vd., 2014; Guban & Kovacs, 2017; Guyon vd., 2019).

Artirllmis  gergeklik  uygulamalari, diger teknolojiler kadar yaygin
kullanilmamasina ragmen, bir¢ok artirilmis gerceklik sistemi bulunmaktadir. S6z konusu
sistemler, kalite kontroliiniin saglanmasinda ve optimizasyonunda, manuel cihazlara
talimat verilmesinde, is akislarinin gorsellestirilmesinde ve iyilestirilmesinde
kullanilmaktadir (CRO Forum, 2015).

2.2.Teknoloji Okuryazarhg

Teknoloji okuryazarligi, bireylerin ev ya da is hayatlarinda hedeflerine ulagabilmek
icin yeni nesil teknolojileri benimseme ve kullanma egilimleri olarak tanimlanmaktadir.
Ayn1 zamanda kisinin yeni teknolojileri kullanma egilimini toplu olarak belirleyen
zihinsel etkilestiriciler ve engelleyicilerin bir araya gelmesinden kaynakli genel bir zihin
durumu olarak da ifade edilmektedir (Parasuraman, 2000, s. 308). Parasuraman’in (2000)
da ifade ettigi gibi bireyler sadece ev degil is hayatlarinda ve giinliik yasamlarinda da
teknolojik degisimlerin etkisi altinda kalmakta ve teknolojik cihazlar1 kullanabilmeleri

icin ilerlemis bir teknik bilgiye ihtiya¢ duymaktadirlar (Bessac, 2002, s. 16-19).

Toplumlarin ilk dénemlerinde okuryazarlik genel olarak hayvanlarin, lirtinlerin ve
vergilerin sayisal olarak kaydedilmesine yarayan bir ara¢ olarak goriilmekteyken,
gliniimiizde bilgiye ulagsma, ¢oziimleme ve elde edilen bilgileri paylasma amaciyla da
kullanilmaktadir (Leu, 1997). Ozellikle bilgi ¢aginda oldugumuz bu dénemlerde elde
edilen bilgileri analiz ederken, paylasirken ya da bilgilere kisa bir siirede ulagmaya
calisirken okuryazarligin biiyiik bir 6nemi bulunmaktadir (Yigit, 2011, s. 74). Siirekli
gelisen ve degisen diinyada okuryazarligin tanimi da bilgi ve iletisim teknolojileri
dogrultusunda degisim gostermekte ve yeniden tamimlanmaktadir (Williams, 2009).
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Ozellikle ekonominin degisim gostermesi, kiiltiirde yasanan degisimler, kurumlarin
degisimi ve hatta giinliik hayatta yasanilan degisimlere gore okuryazarhigin tanimi da
degisim gostermektedir (Cooper & White, 2006). Dolayisiyla genel olarak okuryazarligin
farklt tanimlamalarinin bulunmasinin altinda degisen ve gelisen kosullarin, farkl
ihtiyaclarin ortaya c¢ikmasinin ve okuma-yazma Ogretiminde uygulanan anlayisin
degisiminin etkisinin bulundugu gorilmektedir (Giines, 1994). Bu kapsamda
okuryazarligin sadece tek bir tanmimi bulunmamakta ve siirekli yeni tamimlan ile
karsilasiimaktadir (Anstey & Bull, 2006; Kellner, 2001, s. 69; Onal, 2010; Unsworth,
2001, s. 8; Luke, 2003, s. 71).

Okuryazarlik ile ilgili yapilan ilk tanim 1951 yilinda Birlesmis Milletler Egitim,
Bilim ve Kiiltiir Kurumu tarafindan yapilmistir. Tanima gore okuryazarlik, “bir kisinin
giindelik islerini yaparken basit ve kisa bir climleyi okuyabilme ve yazabilme yetenegi”
olarak ifade edilmektedir (Giines, 1994). 1962 yilinda ise UNESCO gerg¢eklestirdigi Paris
toplantisinda okuryazarligin tanimina deginmistir. UNECSO’nun tanimina gore
okuryazarlik, bireyin salt okuma ve yazma becerilerinin yani sira kendi ve iginde
bulundugu toplumun gelisimine katkida bulunacak sekilde okuma ve yazma becerilerinin
bulunmasi ve verilen herhangi bir gorevi etkin bir sekilde yerine getirebilecek bilgi ve
beceriye sahip olmasi olarak tanimlanmaktadir. UNESCO’nun okuryazarlik tanimina
gore bireylerin en az ilkokul mezunu olmalar1 ve okuma yazma biliyor olmalari okuryazar
olabilmeleri i¢in yeterli goriilmemekte ayn1 zamanda hesap yapma becerilerinin de
bulunmas1 gerektigi ifade edilmektedir (Glines, 1994). Kernell’e gore okuryazarlik,
bireylerin toplum igerisinde iletisim yontemlerini kullanabilmesi ve toplumla iletisime
gecebilmesi yetenegi olarak tanimlanmaktadir (Bozer, 2021, s. 44). Dewey’in
okuryazarlik tanimi ise, bireylerin is ve gilindelik yasamlaria dair kiiltiir, ekonomi ve
politikaya katilim saglayacak bilgi ve becerilere sahip olmasi ve toplumsal yasama
katilabilecek beceri sunmasidir (Dewey, 1964). Tanimlardan da goriildiigii tizere degisen
ve gelisen kosullarin ve ihtiyaglarin etkisiyle okuryazarlik kavramina yiiklenen anlam

stire¢ igerisinde birgok degisime ugramistir.

Teknoloji ise insan yapimi ya da dogal g¢evreyi kontrol etmek, degistirmek ve
mevcut potansiyeli artirmak i¢cin makinelerin, cihazlarin, bilgi ve eylemlerin paylagilmasi
olarak ifade edilmektedir (Wright vd., 1993; Savage & Sterry, 1990). TDK’nin tanimina

gore teknoloji, bir sanayi dalina ait yontem, arag-gereg, yapim teknikleri vb. faktorlerin
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bilinmesini iceren uygulayim bilimi olarak ifade edilmektedir (TDK, 2020). Teknoloji
farkli alanlarda farkli sekillerde tanimlanmaktadir. Dolayisiyla ifade edildigi alana gore
teknolojinin tamimi da degisim gostermektedir. Nesne olarak bahsedildiginde, genel
olarak arag-gereg, cihaz, makine vb. lirlinlerin gelisimi olarak ifade edilirken; bilgi olarak
teknoloji denildiginde, teknolojik yenilikleri takip etme, 6grenme, yeniliklerin gelisimini
bilme olarak tanimlanmaktadir. Ayrica etkinlik olarak teknoloji, yontem olarak teknoloji
ve sosyo-tekniksel sistem olarak da ayri kategorilerde ele alindigi goériilmektedir (Web,
2003). Dolayisiyla bireylerin teknolojiyi yonetebilmesi i¢in anlamasi olduk¢a 6nem arz

etmektedir (Croft, 1990, s. 17).

Giliniimiizde bilgi ve iletisim teknolojilerinin yasam igerisinde yogun olarak
kullanildigi her tiirlii glindelik ya da resmi islerde dogrudan bilgi ve iletisim
teknolojilerinden yararlanildig@1 goriilmektedir (Jimoyiannis & Gravani, 2011). Bu
kapsamda bireylerin teknolojinin faydalarindan ve avantajlarindan yararlanabilmelerinde

teknolojik okuryazarligin olduk¢a dnemli oldugu diistiniilmektedir.

Garmire ve Pearson’in teknoloji okuryazarligi hakkindaki goriislerine gore,
teknolojinin basit bir sekilde kullanilmasinin ve teknolojiden yararlanmak icin istekli
Olunmasinin teknoloji okuryazarligi igin yeterli bir tanim olmadigini, teknoloji
okuryazarliginin, ifade edilenlerin daha da Gtesinde bir anlam tagidigini belirtmislerdir

(Garmire & Pearson, 2006).

Bireylerin giliniimlizdeki teknoloji yogun ortamda ani degisimlere ayak
uydurabilmeleri, teknolojiyi yakindan takip edip kullanabilmeleri, yeni teknolojik
tirtinlere karsi teknolojik direnglerinin azaltilabilmesi ve teknolojik iiriin kullaniminin
artirilmast i¢in yeni ve ¢oklu okuryazarliklarin gelistirilmesi gerekmektedir (Kellner,
2001). Aym1 zamanda teknolojiden her gegen giin artan oranlarda faydalanilmasi ve s6z
konusu teknolojinin 6grenme ortamlarina aktarilmasiyla birlikte, bir¢cok isletme 6rnegin;
Ohio Department of Education, 2003; U.S. Department of Education, 2004, 2005; NCSS,
2008 vb. teknoloji okuryazarligini temel bir beceri olarak desteklemeye baglamis ve 21.
yiizy1l i¢in teknoloji okuryazarliginin gerekliliginden bahsetmislerdir (Maguth, 2009).

Teknoloji okuryazarhig: ile ilgili yapilmig caligmalar incelendiginde; Amerikan
Ulusal Arastirma Konseyi’nin bu konuda ger¢eklestirdigi calisma dikkat ¢ekmektedir.

Konsey, teknoloji okuryazarliginin ii¢ boyutunun bulundugunu ifade etmektedir. S6z
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konusu boyutlar; bilgi, beceri, elestirel diisiinme ve karar verme olarak siralanmaktadir.
Bilgi boyutu ile anlatilmak istenen, teknolojiye ait konularda bilgi sahibi olmaktir. Beceri
boyutu ile anlatilmak istenen bireylerin teknolojiyi kullanma yetenekleri, ne kadar ve
nasil kullandiklar1 ve problem ¢6zme yontemleridir. Bu kapsamda beceri boyutunda
bireyler sahip olduklari teknolojik cihazlari kullanabilmeli ve gerektiginde kiigiik hatalar
tamir edebilmelilerdir. Elestirel diisiinme ve karar verme boyutu ise bireylerin teknolojik
cihazlara kars1 tutumlari ile iligkilidir. Bu boyutta bireyler herhangi bir teknolojik cihazin
art1 ve eksi yonlerini degerlendirebilmeli, sorgulamali ve cihazin kullanimina yonelik

tartismalara katilabilmelidir (Garmire & Pearson, 2006).

Teknoloji okuryazarlifi genel olarak, teknolojiye karsi gelistirilen beceriden
ziyade, teknolojik diinya ile ilgili bir anlay1s gelistirme yetenegi olarak ifade edilmektedir
(ITEA, 2003; Dakers, 2006; Yigit, 2011, s. 78; Jenkins, 1997, s. 2-5).

Teknoloji okuryazarlig: ile ilgili Uluslararasi Teknoloji Egitim Birligi’nin 2004
yilinda Amerika’da gergeklestirdigi bir c¢alisma bulunmaktadir. Calismada ABD
vatandaslarinin teknoloji algisinin ortaya ¢ikarilmasi amaclanmaktadir. Bu kapsamda,
2001 yilinda 18 yas tstli 1000 kisi, 2004 yilinda ise 18 yas tistii 800 kisi ile goriismeler
gerceklestirilmistir. Calismanin sonucunda ABD vatandaglarinin teknoloji ve teknoloji
ile iliskili konularda ilgili tutum ve davranislarinin pozitif oldugu goriilmiistiir. Ayni
zamanda teknoloji 1ile ilgili egitimlere yer verilmesinin kamuoyunun teknoloji
okuryazarhiginin gelistirilmesi agisindan gerekli oldugu sonucuna varilmigtir. Genel
olarak ABD vatandaslarinin %’tiniin teknolojiyi kullanabildikleri ve anlayabildikleri ve

teknolojiyi 6nemsedikleri sonuglarina ulasilmistir (Rose & Dugger, 2002).

Bireyler, egitimle teknoloji okuryazari olabilmektedir (ITEA, 2000). Ozellikle
bilingli ve sorumluluk sahibi bir birey olabilmek ve bulunulan toplum igerisinde saglikli
iligkiler yiiritebilmek amaciyla teknoloji okuryazarligi olduk¢a 6nem arz etmektedir
(Pearson & Young, 2002). Bu kapsamda teknolojinin hayat1 sekillendiren ve yon veren
etkisinin yadsinamaz bir gergek oldugu karsimiza ¢ikmaktadir (Bacanak vd., 2003).

Teknoloji okuryazari bir birey, “bilgi”, “diisiinme ve davranis” ve “yetenekler” ile
ilgili boyutlar1 da igermektedir. Dolayisiyla bir birey herhangi bir teknolojiyi kullanmak
istediginde ne zaman, nasil ve ne sekilde kullanacagini analiz edebilmekte ve kararlar

alabilmektedir (Pearson & Young, 2002; Garmire & Pearson, 2006).
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Giiniimiizdeki teknolojik gelisimler ve teknolojik siireglerin isleyisi ele alindiginda,
bireylerin teknoloji ile ilgili temel diizeyde de olsa teknoloji okuryazari olmalar1 gerektigi
ifade edilmektedir (Yigit, 2011). Bireylerin is hayatlarindan, giinliik yasamlarina kadar ki
stirecte teknoloji ile kars1 karsiya gelmeleri hayatin her alaninda teknolojik yenilikler ile
karsilasmalar1 oldukga olast bir durumdur. Dolayisiyla teknoloji okuryazari bireylerin
olmasi, bireylerin kendi yasamlarini daha kolay ve verimli bir sekilde gecirebilmeleri
agisindan 6nemlidir. Ozellikle havacilik sektorii gibi teknolojiye agik ve kendini siirekli
yenileyen sektorlerde teknoloji okuryazari bir birey olmanin avantajlari yadsinamayacak
kadar biiyiiktiir. Ornegin, zaman sikintis1 yasayan bir yolcu, check bankosundaki uzun
kuyruklarda bekleme zorunlulugundan check-in kiosklarini kullanarak kurtulabilecektir.
Check-in kiosklarin1 kullanabilmesi igin ise yolcunun teknoloji okuryazari bir birey
olmas1 gerekmektedir. Bdylelikle teknoloji okuryazari bir birey olarak, check-in
kiosklarinin kendisine sagladig1 zaman avantajini bilmekte, check-in kioskunun kullanim
prensibini anlayabilmekte ve amacina uygun bir sekilde kullanabilmektedir. Glinlimiizde
teknoloji okuryazari bir birey olmak, her alanda bireylerin faaliyetlerini etkinlestirmekte
ve verimli ve bilingli bir sekilde islerini devam ettirebilme sansini ellerinde
bulundurabilmektedirler. Bu kapsamda teknoloji okuryazari bir birey olmanin 6nemi
vurgulanmali, bu konuda gerekli bilgilendirmeler yapilmali, toplum bilinglendirilmeli ve
cagdas yasam ile teknolojinin i¢ i¢e oldugu toplum tarafindan benimsetilmelidir.

Teknoloji okuryazarhigi ile ilgili literatiir detayli bir sekilde incelendiginde, bu
konuda yapilan ¢alismalarin en ¢ok fen ve teknoloji alaninda (Kavak vd., (2006), Bacanak
& Gokdere (2009), Derman vd., (2008), Belhan (2012), Erdas vd., (2015), Oztiirk (2016),
Hoeg & Bencze (2017), Isik-Terzi (2008), Zoller (2013), Debbag & Fidan (2019))
alaninda oldugu goriilmektedir. Fen ve teknoloji alaninin yani sira egitim alaninda
ogretmenlerin ve adaylarinin teknoloji kullanimlarina yonelik ¢alismalar (Ciire &
Ozdener (2008), Gokoglu & Cakiroglu (2017), Hasse (2017), Kayaduman vd., (2011),
Mazman & Usluel (2011), Aldan Karademir (2012), Mishra & Koehler (2006), Shin vd.,
(2014), Sugar & Holloman (2009), Yigit (2011)) ve dgretmenlerin egitimlerine yonelik
calismalar da (Coklar (2008), Coklar & Sahin (2014), Dag (2016), Smarkola (2008), Yigit
(2011)) bulunmaktadir. Havacilik sektoriinde ise teknoloji ve dijitallesme alaninda birgok
calismanin bulunmasina ragmen havalimani igletmeciliginde teknoloji okuryazarlig ile
iligkili ¢aligmalara ¢ok fazla rastlanilamamaktadir. Yapilan detayli literatiir taramasi

sonucunda havacilik sektori ile iligkili sadece Nakamura vd., (2013) ’Multi-Level
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Perspectives with Technology Readiness Measures for Aviation Innovation’ isimli

calismalan ile karsilasiimistir.

2.2.1 Teknoloji okuryazarhg amag ve 6nemi

1920’11 yillarda endiistriyel egitim olarak ortaya cikan teknoloji okuryazarliginin
temel amaci, bireylere teknoloji hakkinda bilgi, beceri ve teknolojik degerlerin 6énemini
anlatmak ve bu bilinci agilamaktir (Petrina, 2003). 1980°1i yillara gelindiginde teknoloji
okuryazarligr ile aym anlamda kullanilan bilgisayar okuryazarligi kavrami ortaya
cikmistir (Leaning, 2019). Teknoloji okuryazarligi ile ayn1 anlamda kullanilan bilgisayar
okuryazarlig1 bireylerin bilgisayar kullanabilmesi i¢in sahip olmasi gereken bilgi ve
yetenekler seklinde ifade edilmektedir (Mc-Millan, 1996; National Research Council
Committee, 1999). 1990’11 yillara gelindiginde teknoloji okuryazarligi kavrami
kullanilmaya baslanmis olup, kavram, bireylerin teknoloji ile ilgili karar verebilme,
yorumlama, kullanabilme ve teknolojiye dair bilgi sahibi olmasi olarak tanimlanmistir
(Silik & Aydin, 2021, s. 23).

Teknoloji okuryazarligi problem ¢6zmede mitkemmel bir bakis agisina sahip olma,
bilgi iiretebilme, yayinlayabilme ve teknolojik unsurlari verimli bir sekilde kullanabilme
acisindan biliyiik onem arz etmektedir (Bennett, 2009). Seidel (1998). Teknoloji
okuryazarlhigini, bireylerin teknolojileri kullanabilme yetenekleri gibi basit bir ifadeden
daha fazlasi oldugunu belirtmekte, bireylerin uluslarin geleceklerini olugturmada

teknoloji okuryazarliginin olduk¢a 6nemli oldugu ifade edilmektedir (Seidel, 1998, s. 68).

Teknoloji okuryazari olan bireyler teknolojik iiriinleri ve bilgileri daha kolay bir
sekilde anlayabilmenin yaninda, kendilerine verilen gorevleri teknolojik bilgi ve
becerileri sayesinde bagarili bir sekilde tamamlayabilmektedirler. Bu baglamda teknoloji
okuryazart bir bireyin, teknolojik yenilikleri siirekli takip eden, kullanan, okuyan,
arastiran, analiz eden ve etkin iletisim becerilerine sahip Ozellikleri bulunmaktadir
(Pearson & Young, 2002). Ayni zamanda teknoloji okuryazari birey, teknolojinin
dogasin1  bilmekte ve bdylelikle teknoloji-toplum-birey-¢evre iliskisini analiz
edebilmektedir. Dolayisiyla ¢evrede meydana gelen degisimleri, istek ve ihtiyaglar1 daha
Iyi anlayabilmektedir (Bacanak vd., 2003; International Technology Education
Association, 2000; MEB, 2018).
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Amerika Ulusal Fen Kurumu, ITEA (International Technology Education
Association) ve Amerika Ulusal Fen Toplulugu gibi birgok kurum teknoloji
okuryazarliginin 6neminden bahsetmektedir. Aym1 zamanda birgok kurum-kurulus, is
adami1 vb. birey ve kurumlar da teknolojiyi anlamadaki yetersizliklerinden soz
etmektedirler (Hayden, 1989). Teknolojinin 6nemini anlayan ve teknoloji konusundaki
yetersizliklerini tespit eden isletmeler teknoloji okuryazarligina onem gostermeye
baslamiglardir. Bu 6nemin 1980’lerin basindan itibaren arttig1 ve artan egilimle devam

ettigi goriilmektedir (Petrina, 2003).

Teknoloji okuryazarliginin 6nemine yonelik yapilan aciklamalardan yola cikilarak,
teknoloji okuryazarliginin amacinin, bireylerin dis diinyaya bilingli ve dikkatli bir sekilde
katilma ihtiyaglarinin teknolojik arag-gerecler vasitasiyla saglanmasi olarak ifade
edilmektedir (Garmire & Pearson, 2006, s.33). Teknoloji okuryazarliginin birgok kii¢iik
amag¢ etrafinda birlesen genel amaglari bulunmaktadir. Oncelikli amaci1 bireylere
bulunduklar1 toplum igerisinde teknolojinin gerekliligini agiklamaktir. Bu amag
cercevesinde ifade edilen yan amaclart ise, yenilik¢i olmak, planlama yapmak ve
degerlendirme becerilerinin gelismesini tesvik etmek, ¢ok yonlii bir yapiya sahip olmak,
teknoloji-birey-¢evre-toplum arasindaki dengeyi saglamak ve girisimci olmaktir (Debbag
& Fidan, 2019). Seidel (1998), teknoloji okuryazarliginin amacinin, teknolojinin
bireylere sundugu her seyin dogru olamayacagini anlamalarini saglayacak ve teknolojik
cihazlara usaklik etmeyi reddedecek bir neslin yetismesi saglamak olarak ifade
etmektedir (Seidel, 1998, s. 73). Odabasi (2000) ise teknoloji okuryazarliginin amacinin
teknolojinin sadece bireylerle degil toplumlarla ve daha genis bir ¢evreyle iliskisinin
bulundugu gostermek oldugunu belirtmektedir. Ayni zamanda teknolojik unsurlarin
politik, kiiltiirel ve ekonomik unsurlardan ayri tutulamayacagini bireylere anlatmak

olarak ifade etmektedir (Odabasi, 2000, s. 2).

2.2.2.Teknoloji okuryazarhginin boyutlari

Teknoloji okuryazarliginin literatiirde genel olarak kabul goren ii¢ boyutu
bulunmaktadir. Bu boyutlar; “’bilgi’’, “’diisiinme ve davranis’® ve ‘’yetenekler’’dir
(Pearson & Young, 2002; Garmire & Pearson, 2006). Teknoloji Okuryazarligini
Degerlendirme Komitesi’ne gore ise teknoloji okuryazarliginin ii¢ boyutu; “’bilgi’’,
“elestirel diisiinme ve karar verme’’ ve “yetenek” olarak siralanmakta (Yuldasev, 2015,

S. 22) ve sekil 2.4’de teknoloji okuryazarliginin boyutlart gosterilmektedir.
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Sekil 2. 4. Teknoloji okuryazarligi boyutlari (Knieova, Janovec, Kroufek & Chytri, 2016, s.591 den
aktaran; Aydin & Silik, 2018, s.9).

[fade edilen ii¢ boyut birbirleriyle bagiml bir sekilde faaliyet gostermektedir. Bilgi
boyutunda teknoloji okuryazari bireyler, teknolojinin faydalarini ve zararlarini bilmekte,
herhangi bir risk durumu oldugunda fark edebilmekte ve teknolojinin ne kadar yaygin
kullanildigim analiz edebilmektedirler (Shackelford, 2007). Sahip olduklar bilgileri yeni
ve glincel anlayislar ve bilgiler ile sentezleyebilen teknolojileri anlayabilme yetenegine
sahiptirler (TFAAP (Technology for All Americans Project), 1996). Bilgi boyutu, olgusal
ve kavramsal bilgiyi ve anlayisi ifade eden, bireylerin teknoloji hakkinda yeterli diizeyde
bilgi sahibi olduklarini ifade eden bir boyuttur (Bozer, 2021, s. 49). Bilgi boyutunda
teknoloji okuryazar1 bir birey teknolojinin ifade ettigi degeri bilmekte ve bulundugu
toplumun degerinin ve kiiltliriiniin teknoloji sayesinde olustugunu kavrayabilmektedir
(Aydmn & Silik, 2018). Teknoloji ile ilgili temel ifadeleri ve igeriklerini bilmekte ve
teknolojinin aslinda insanlarin ugraslar1 ve faaliyetleri sonucunda ortaya c¢iktiginm

anlayabilmektedir (Aydin & Silik, 2018, s.111-116).

Teknoloji okuryazarliginin bir diger boyutu, elestirel diisiinme ve karar vermedir.
Bu boyut, teknoloji okuryazari bireylerin teknolojiye bakis agilar1 ve yaklagimlariyla olan
iligkilerini ifade etmektedir. S6z konusu boyutta bireyler, yeni bir teknoloji ile
karsilagtiklarinda, teknoloji ile ilgili sorular sormakta, teknolojinin avantajlart ve
dezavantajlarn hakkinda fikir yiiriitebilmekte ve tartismalara katilabilmektedir (Bozer,
2021, s. 49). Ayn1 zamanda bireylerden s6z konusu teknolojiyi farkli bakis agilariyla ele
almalari, diger teknolojilerle iliskilendirmeleri ve teknoloji ile ilgili sorular sorarak
detaymna girmeleri beklenmektedir (Executive Summary, 2003; Aydin & Silik, 2018,
s.116).
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Son boyut olan yetenekler boyutu ise, teknoloji okuryazari bireylerin teknolojiyi
kullanma profesyonelliklerini igermektedir. Bir bagka ifadeyle bireylerin s6z konusu
teknolojiyi ne sekilde kullandigi, ne kadar iyi kullandig1 ya da teknoloji ile ilgili herhangi
bir problemle karsilastiginda s6z konusu problemi ¢ozerken tasarim siirecini de isin i¢ine
dahil edip etmemesiyle iliskilidir. Dolayisiyla teknoloji okuryazar bir bireyin kullandig1
teknoloji ile ilgili, 6rnegin akilli telefon, bilgisayar, akilli ev aletleri, araba vb. giinliik
yasaminda ya da is hayatinda kullandiklar1 teknolojileri kullanabilmeleri ve s6z konusu
teknolojiler ile ilgili herhangi bir problem ortaya ¢iktiginda problemi analiz edebilmeleri
ve ¢oziimlemeleri beklenmektedir (Bozer, 2021, s. 49).

[fade edilen boyutlar, birbirleriyle iliski igerisindedir. Ayn1 zamanda sz konusu iig
boyut bireylerin sosyo-demografik durumlarina gore degisim gosterebilmektedir. Bir
baska ifadeyle bireylerin yasadiklar1 ortam, sosyal g¢evre, egitim seviyesi, tecriibeleri,
yetenekleri vb. bircok faktore gore ifade edilen boyutlar zaman igerisinde degisim
gosterebilecektir. Bireylerin yasadiklar ortam, ¢alistiklari isler ve yasam kosullart farkl
seviyelerde okuryazarlik gerektirmektedir. Fakat boyutlarin seviyeleri farkli olsa dahi

teknoloji okuryazarhigi, genel olarak ii¢ boyutta ele alinmasi gerekmektedir (Bessac,
2002, s. 16-19).

Teknoloji okuryazarliginin boyutlar ile ilgili farkli caligmalar bulunmaktadir.
Yukarida ifade edilen teknoloji okuryazarligi boyutlari, beceri odakli bir yaklagimla ele
alian boyutlardir. Genel olarak ii¢ boyutta ele alinan teknoloji okuryazarligi, Debbag ve
Fidan (2019)’1n “'Bilisim Teknolojileri ve Yazilim Dersi Ogretim Programinin Teknoloji
Okuryazarhigi Boyutlar: Agisindan Incelenmesi’’ isimli makalelerinde ITEA (2007) ve
ISTE’nin (International Society for Technology in Education) standartlar ve yeterlilikler
yaymlar referans gosterilerek ve son olarak uzman goriisleri alinarak bes tema altinda
toplanmistir. Calismada teknoloji okuryazarliginin bes boyutu asagidaki gibi
belirlenmistir (Debbag & Fidan, 2019, s. 33);

Teknolojinin Temelleri
Teknolojinin Insan Yasamna Etkisi
Uygulanabilirlik

Uretim ve Tasarim

o A~ W D

Degerlendirme ve Siirdiiriilebilirliktir.
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Debbag ve Fidan (2019), teknoloji okuryazarliginin boyutlarini belirlerken aym
zamanda her boyut icin referans olarak ele aldigi standart ve yeterlilikleri de ¢alisma

igerisinde gostermektedir (Debbag & Fidan, 2019, s. 33).

Teknoloji okuryazarliginin boyutlan ile iliskili bir baska ¢alisma ise Ersat, Aksiit
ve Aydin’in (2015) “Fen ve Teknoloji Ogretim Programlarimn Teknoloji Okuryazarlig
Boyutlar: Agisindan Incelenmesi: Boylamsal Bir Caligma” isimli makalesidir. Makalede
teknoloji okuryazarliginin boyutlar1 belirlenirken ilgili literatiir taranmis olup ITEA
(2000) ve ISTE (2007) temel kaynak olarak ele alinmistir. Teknoloji egitimi alaninda
uzman kisilerden yardim alinarak teknoloji okuryazarliginin boyutlar1 belirlenmistir. Bu

kapsamda teknoloji okuryazarliginin boyutlar1 (Erdas vd., 2015, s. 135);

1. Teknoloji Bilgisi

2. Teknolojik Sorunlar Bilgisi

3. Sosyo-Politik Ekonomik Bilgi

4. Bilissel Beceriler

5. Teknoloji Uretim ve Kullanimina Y&6nelik Sorumlu Davranislari Belirleyici Ek
Ogeler

6. Teknoloji Uretim ve Kullanimima Yénelik Sorumlu Davranislardir.

Teknoloji okuryazarliginin boyutlar1 genel olarak bireylerin biligsel yonlerini 6n
plana c¢ikarmayi amaclamaktadir. Bireylerin biligsel yonleri 6n plana g¢ikarilarak,
diistincelerini ¢evrelerine ve yasama aktarabilmek igin gerekli araglari temin edebilmesi
saglanmaktadir. Boylelikle teknoloji okuryazari bireylerin s6z konusu teknoloji ile ilgili
diisiincelerini ifade edebilen hem kendileri hem de gevreleri i¢in en iyi kararlar1 verebilen,
karar verilecek konu ile ilgili iyi bir donanima ve bilgiye sahip olan, teknolojilerin nasil
kullanilacagin1 bilen ve gerekli durumlarda tartisabilen kisiler olmas1 gerektigi ifade

edilmektedir (Pearson & Young, 2002, s. 8-12).

2.2.3. Teknoloji okuryazarhg standartlar:

Teknoloji okuryazarligi standartlari, teknoloji ile ilgili egitimlerin verilmesi ve
teknoloji okuryazarliginin gelistirilmesini kapsayan konulari ele alan standartlardir. Bu
kapsamda belirlenen standartlar ile teknoloji okuryazar1 bireylerin, teknoloji okuryazari
olabilmeleri amaciyla neler yapmalar gerektigi ya da neleri bilmeleri gerektigi ifade

edilmektedir (ITEA, 2007).
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Teknoloji, iilkeler i¢in biiyiik bir 6nem arz etmektedir. Ozellikle {ilkelerin refah
seviyesi ve ¢cagdaslasma konularinda kilit noktada olmasi, teknoloji okuryazari bireylerin
yetistirilmesinin 6nemini vurgulamaktadir. Bu kapsamda ulusal ve uluslararas: diizeyde
faaliyet gosteren bazi kurum ve kuruluslar tarafindan nitelikli ve bilingli bir teknoloji
okuryazari olabilmenin gerekliliklerini ve yeterliliklerini belirlemeye yonelik caligmalar
gerceklestirilmigtir (Casner-Lotto & Barrington, 2006; Debbag & Fidan, 2019).
Gergeklestirilen ¢alismalardan biri “Ttm Amerikalilar igin Teknoloji” Projesidir. ITEA
onderliginde, Ogrencilerin teknoloji okuryazari bireyler olabilmeleri ic¢in gereken
standartlarin belirlenmesini amaglandigi ¢alismanin hedef kitlesi ana sinifindan 12. siif
seviyesine kadar olan 6grencilerden olusmaktadir (National Research Council, 2002).
Ayni zamanda 1994-1996 yillan arasinda siirdiiriilmiis olmasi nedeniyle uzun siireli bir
calisma olarak bilinmektedir (Debbag & Fidan, 2019). Calismanin ikinci kismi ise 1996-
2000 yillar1 arasinda yapilmistir. Calismaya Amerika Birlesik Devletleri’ndeki bir¢ok
ogretmen, Ulusal Arastirma Konseyi (National Research Council/NRC) ve Ulusal
Miihendislik Akademisi (National Academy of Engineering/NAE) teknoloji
okuryazarlig1 standartlarina yonelik bir¢ok Onerilerde bulunarak, calismaya katki
gostermiglerdir (Yigit, 2011). Caligmanin sonucuna gore ITEA (2007), teknoloji alaninda
verilen egitimler ile ilgili kavramsal bir ¢er¢eve olusturarak, teknoloji okuryazarligi
standartlarini bes baslik altinda ele almistir (Savage & Sterry, 1990). S6z konusu basliklar

(International Technology Education Association, 2007);

Teknolojinin Dogas1
Teknoloji ve Toplum
Tasarim

Teknolojik Diinya i¢in Beceriler/Yetenekler ve

o r w0 N

Tasarlanmig Diinya

Teknolojinin dogasi olarak belirlenen teknoloji okuryazarligi standardina gore,
bireyler teknoloji ile ilgili temel kavramlar1 tanimlayabilmektedirler. Teknoloji ile diger
alanlar arasinda baglant1 kurabilmekte ve teknolojinin dogasini anlayabilmektedirler.
Ayni zamanda teknolojinin, amacini, tarihini, kdkenini ve diger alanlarla olan mevcut
iligkisini diger bireylere aktarabilmektedirler. Bu kapsamda teknolojinin dogasi
kategorisinde ¢aligmada yer alan 6grencilerin teknolojiler ve kapsamu ile ilgili bilgi sahibi

olmalari, teknolojinin temel kavramlarina hakim olmalar1 ve teknolojilerin hem kendi
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aralarindaki hem de diger disiplinler ile aralarindaki iliskiler hakkinda fikir sahibi

olmalar1 amaglanmaktadir (International Technology Education Association, 2007).

ITEA’nin (2007) belirledigi ikinci standart ise teknoloji ve toplumdur. Teknoloji ve
toplum Kkategorisinde bireyler sosyal, kiiltiirel, politik ve ekonomik boyutta teknolojinin
etkisini ele almaktadir. Ayn1 zamanda teknolojinin toplum gelisimindeki roliine, ¢evreye
ve tarihe olan etkisine yonelik bir anlayis gelistirerek, toplum ve teknoloji arasindaki

iliski aciklanabilmektedir.

Uciincii standart olan tasarim kategorisinde, bireylerin teknoloji ile iligkili
tasarimlara yonelik bir anlayis gelistirmeleri ifade edilmektedir. Dolayisiyla s6z konusu
kategoride bireyler, teknolojilerin niteliklerine ve miihendislik tasarimlarina yonelik fikir
sahibi olmaktadirlar. Bireylere bu kategoride, Ar-ge, yenilik, icat ve onarim
faaliyetlerinin 6neminden bahsedilmekte ve problem ¢ézme deneyimi kazandirilarak,
problem ¢6zmenin Onemi vurgulanmaktadir (International Technology Education
Association, 2007).

Teknolojik diinya igin beceriler/yetenekler standardinda, bireylerin teknolojik bir
diinyaya hazir olmalarin1 saglayabilecek beceri ve yeteneklerinin gelistirilmesi gerektigi
ifade edilmektedir. Bu kapsamda teknolojik iiriinleri kullanabilme, sistemlerini
anlayabilme ve triinlerin kullaniminin devamlilifin1 saglayabilmeye yonelik beceriler
gelistirilmektedir. Ayn1 zamanda bu kategoride bireylerin teknolojik iiriinlerin etkisini
degerlendirebilecek becerilere ve yeteneklere sahip olmasi saglanmaktadir. Boylelikle
bireyler teknolojik diinyaya hazir bir hale getirilmektedir (International Technology
Education Association, 2007).

ITEA’nin ele alindigr standartlardan sonuncusu ise tasarlanmis diinyadir.
Tasarlanmig diinya kategorisi, bireylerin saglik/tip teknolojilerini, biyoteknolojilerini,
ulagim teknolojilerini, enerji ve gii¢ teknolojilerini, bilgi-iletisim teknolojilerini, nakliye,
insaat vb. liretim ve yapi teknolojilerini analiz etmelerine, segmelerine ve kullanmalarina
yonelik beceri ve yeteneklerinin gelistirilmesi ile iligkilidir (International Technology
Education Association, 2007).

ITEA nin yaptigr ¢aligmanin son ve ii¢lincli basamaginda ISTE (Uluslararasi
Egitimde Teknoloji Toplulugu) ve ITEA bireylerin teknoloji okuryazari olabilmeleri i¢in
bazi standartlar yayimlamiglardir. 1998 yilinda &grenciler icin, 2000 yilinda ise
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ogretmenler i¢in ISTE’nin yayimladigi Ulusal Egitim Teknolojisi Standartlart (NETS)
asagidaki gibidir.

Ogretmenler igin yayimlanan NETS teknoloji yeterlilik alanlari; ’temel teknolojik
islemler ve kavramlar bilgisi, ogrenme ortamlari ile 6grenme-yasantilarinin planlanmast ve
tasarlanmasi, olgme ve degerlendirme, égretim programi, tiretkenlik ve mesleki uygulamalar,
sosyal ve ahlaki ve insani konular’’ olmak iizere alti kategoride ifade edilmektedir.
Ogrenciler i¢in yayimlanan NETS teknoloji yeterlilik alanlart ise, “temel teknolojik islemler
ve kavramlar bilgisi, teknoloji iiretkenlik araglari, teknoloji iletisim araglari, teknoloji arastirma
araglari, teknoloji problem ¢ozme ve karar verme araglari, sosyal, ahlaki ve insani konular”

olmak tizere alt1 baglik altinda ele alinmigtir (Aydin & Silik, 2018, s. 113).

ISTE’nin teknoloji yeterlilik alanlart 6grenciler kapsaminda ele alindiginda ana
siifindan 12. simif 6grencilerine kadar olan donemi kapsamakta ve bu araliklar igeren
ogrencilerin performans gostergelerine yonelik bilgi saglamaktadir (Aydin & Silik,
2018). Ancak ITEA’nin 2000 tarihindeki teknoloji okuryazarligi standartlar1 tek basina
yeterli goriilmemektedir (Sad & Aribas, 2010). ITEA’nmin 2000 tarihli teknoloji
okuryazarlig1 standartlar1 genel olarak 6grencilerin gelisim diizeyine uygun bir sekilde
ogrenme siireglerini desteklemek ve temel bilgi ve becerileri elde etmelerini saglamak
iizerine odaklanmaktadir. ITEA 2000 yilindan bu yana teknoloji okuryazarlig
kapsaminda ulusal ve uluslararasi diizeyde uygun standartlar1 olusturabilmek amaciyla,
ITEA/2000-2002-2007, Teknoloji Okuryazarhginda Miikemmele Dogru: Ogrencinin
Degerlendirilmesi, Mesleki Gelisim ve Program Standartlari-ITEA-2003, Teknoloji
Okuryazarhign icin  Ogrencileri Degerlendirme-ITEA-2004 gibi bircok belge
yayimlamaktadir. Ayni1 zamanda ISTE-1998,2000 teknoloji okuryazarligi egitimi
standartlar1 da yayimlanmis olup, egitim programlari igerisine dahil edilmistir (ITEA,
2007; ITEA, 2000; ITEA, 2003). Buradan yola ¢ikilarak s6z konusu standartlarin siirekli

bir doniisiim ve degisim igerisinde oldugu goriilmektedir.

Teknoloji okuryazarligi standartlar1 Fandino (2013) tarafindan, bireylerin sahip
olmas1 gereken yetenekler arasinda ele alinmaktadir. Ozellikle 21. yiizyilda bireylerin
teknoloji okuryazarlig1 becerilerinin olmasi gerektigi ifade edilmektedir. Fakat teknoloji
okuryazari Dbireylerin, birer teknoloji uzmam olmadiklarina dikkat edilmesi
gerekmektedir.  Ciinkii teknoloji okuryazarligi, teknolojiyi kullanmanin &tesinde

teknoloji ile ilgili temel bilgileri (teknolojinin ne oldugu, nasil olustugu vb.), teknolojinin
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toplumu sekillendirmesi ve toplumun da teknolojiyi ne sekilde ve nasil sekillendirdigi
gibi daha derin bir anlam ifade etmektedir (Fandino, 2013).

2.2.4. Teknoloji okuryazarhgma duyulan ihtiyac

Teknoloji okuryazarlig1 toplumun ihtiyaglari ve her ¢agda degisen okuryazarlik
diizeyleri ile uzun bir zaman igerisinde meydana gelen bir olgu olarak karsimiza ¢gikmakta
(Garmire & Pearson, 2006, s. 32) toplumun ihtiyaglarina gére degisim gostermekte ve
bireylere gore sekil almaktadir. Bu nedenle bireyler tarafindan teknolojinin anlasilmasi
olduk¢a oOnemlidir (Bacanak vd., 2003, s. 191-196). Genel olarak teknoloji
okuryazarhigindaki temel amacin sadece teknolojileri kullanabilir hale getirmek ve
mevcut teknolojilere karsi uyumlu olmak olarak goriilmemesi gerekmektedir. Zira
bireylerin sosyal, kiiltiirel, siyasal, ekonomik ve toplumsal agilardan teknoloji ile
baglantisin1 kurabilmek, farkli bir bakis acis1 gelistirmek ve teknolojinin avantaj ve
dezavantajlarin1 kavrayabilmek ve bilingli bir birey olmasini saglamak da teknoloji
okuryazarliginin amaglar1 arasinda yer almaktadir (Bozer, 2021, s. 53). Dolayisiyla
tilkeler, refah diizeyini artirabilmek ve c¢agdas bir toplum seviyesine yiikselebilmek
amaciyla teknoloji okuryazari bireylere ihtiyag duymaktadir (Casner-Lotto & Barrington,
2006). Bu nedenle teknoloji okuryazari bireyler sadece kendileri i¢in degil toplum igin de
olduk¢a 6nemlidir (Yuldasev, 2015, s. 19).

Teknolojinin yogun olarak kullanildig1 giiniimiizde bilgiye ulasma, paylasma ve
bilgiyi kullanma ¢ok daha kolay bir hale gelmistir. Bireylerin hem giinliilk hem de is
hayatlarinda teknolojiden sik sik faydalandigi goriilmektedir (Bessac, 2002, s. 16-19).
Ayni sekilde teknolojik unsurlar da bireylerin karsisina oldukga sik ¢ikmaktadir. Saglik,
egitim, haberlesme vb. bir¢ok alanda teknolojik unsurlarla karsilagilmaktadir (Yuldasev,
2015, s. 19). Bu dogrultuda bireylerin faaliyetlerini etkin ve verimli bir sekilde devam

ettirebilmeleri i¢in teknoloji okuryazari olmalari gerekmektedir.

Bireylerin bulunduklar1 toplumda daha rahat ve kolay bir sekilde hayatlarin1 devam
ettirebilmeleri, yasama deger katabilmeleri, teknoloji okuryazari bireyler olmalari ile
dogru orantili olarak ifade edilmektedir. Dolayisiyla bir bireyin teknoloji okuryazarlik
seviyesine gore topluma ve kendine kazandirdigi deger de degisim gostermektedir.
Teknoloji okuryazarlik seviyesi yliksek bireyler hem kendine hem de topluma daha fazla
deger katabilmekte ve hayatlarim1 daha kolay ve kaliteli bir sekilde devam
ettirebilmektedirler (Kellner, 2001).
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1996 yilinda ITEA’nin gergeklestirdigi bir ¢alismada teknoloji kullaniminin
oneminden, teknolojiyi kullanan bireylerin teknolojinin beraberinde getirdigi
maliyetlerden ve teknolojik faaliyetlerin etkilerinden ulasim, gevre, sosyal ¢evre vb. her
alanda bilgi sahibi olmalar1 gerektiginden bahsedilmektedir. Bu kapsamda teknoloji
okuryazarligina duyulan ihtiyaglar toplumsal, ¢cevresel ve bireysel ihtiyaglar olmak tizere

lic ayr1 baglik altinda ele alinmaktadir.

Toplumsal ihtiyaclar, toplum igerisinde daha giivenli bir sekilde yasayabilmek ve
yasanabilir bir toplum olusturabilmek amaciyla siirekli artan niifusun teknoloji okuryazari
bireyler olarak yetistirilmesi gerektigini ifade etmektedir. Dolayisiyla demokratik bir
toplum ile teknoloji okuryazarlik seviyesi arasinda dogru orantt bulunmaktadir.
Boylelikle teknoloji okuryazari bireylerin az oldugu ya da teknoloji okuryazarligi
seviyesinin diistik oldugu bir toplumun daha az katilimci olduklar1 ve teknoloji
konusundaki bilgilerinin de olduk¢a az oldugu belirtilmektedir. Cevresel ihtiyaglar basligi
altinda ise, teknoloji okuryazarliginin bireylerde c¢evre bilinci olusturdugundan
bahsedilmektedir. Ciinkii genel olarak teknoloji gevresel krizlere neden olmaktadir. Bu
yiizden bireylerin, teknoloji okuryazari bireyler olmalari saglanarak, ¢evresel problemlere
¢Ozlim iiretecek teknolojiyi anlamalarn ve c¢evreye daha fazla duyarli olmalarinin

saglanmasinin alt1 ¢izilmektedir (International Technology Education Association, 1996).

Cevresel acidan teknoloji, insanlarin yasamini zenginlestirmenin yani sira kiiresel
1sinma, kitlik, karbon salinimi, niifustaki asirt artis vb. birgok soruna neden oldugu
bilinmektedir. Fakat ayn1 zamanda teknoloji giivenlik, iletisim, saglik, tarim vb. birgok
alanda hem kolaylik saglamakta hem de verimli sonuglarin elde edilmesine katkida
bulunmaktadir. Bu kapsamda bireylere teknoloji hakkinda bilgi verilmeli ve dogru bir
anlayisa sahip olmalar1 saglanmalidir. Dolayisiyla teknoloji okuryazari bireylerin
yetistirilmesi  bilylik 6nem arz etmektedir (International Technology Education
Association, 2003).

Bireysel ihtiyaglar agisindan teknoloji okuryazarligina bakildiginda, teknoloji
okuryazari bireylerin karar alma siireglerinde daha etkin olduklari, karar verme
becerilerinin ise teknoloji okuryazari olmayan bireylere gére daha gelismis oldugu
goriilmektedir (Yuldasev, 2015).
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Teknoloji okuryazarliginin, iilkenin ekonomik biiyiimesinde de olumlu ydnde
etkileri bulunmaktadir (Holland, 2004). Gelisen toplumlar, genel olarak siirekli kendini
yenileyen, teknolojik gelisimlere uyum saglayabilen ve bilingli bireylere sahip olmanin
yani sira yeni teknolojiler ve bilgi iiretebilen bireylere ihtiyag duymaktadir (Akkoyunlu
& Kurbanoglu, 2003). Dolayisiyla teknoloji iiretebilmek ve iiretilen teknolojiyi ihrag
edebilmek toplumlar ve iilkeler i¢cin dnem arz etmektedir. Ureten ve ihrag eden toplumlar
digerlerine nazaran daha hizli gelisim gosterecek bdoylelikle giiglii ve saglam bir
ekonomiye sahip olabileceklerdir (Yilmaz B. , 2002, s. 101-104). Aym1 zamanda
ekonomik canliligin saglanabilmesi gelecek nesillerin teknolojiyi anlamalari,
uygulamalar1 ve gelistirmeleri ile iliskilidir (International Technology Education
Association, 1996). Bu dogrultuda teknoloji okuryazari bireylere oldukg¢a ihtiyag
duyulmaktadir.

Teknolojik gelismelerin yogun bir sekilde yasandigi gliniimiiz toplumunda, bireyler
ise giderken, iletisim kurarken, saglik hizmeti alirken vb. bir¢ok olagan faaliyetlerinde
teknolojik unsurlardan faydalanmaktadirlar (AAAS, 1993). Bireylerin s6z konusu
teknolojileri kullanabilmeleri i¢in teknolojiye ait temel bilgiye sahip olmalar1 ve ayni
zamanda sahip olduklar1 bilgiyi, beceri ve yetenekleri ile sentezleyerek rahat bir sekilde
kullanabilmeleri gerekmektedir. S6z konusu durum ise teknoloji okuryazarligi ile
iligkilidir. Teknoloji okuryazar1 bireyler mevcut teknolojileri kullanabilmelerinin de
otesinde dogru liriinii, dogru yer ve zamanda, herhangi bir problem ¢iksa dahi problemi

¢ozlimleyerek kullanabilmektedirler (Garmire & Pearson, 2006).

Bireylerin i¢inde yasadiklar1 teknoloji yogun ortamda hayatlarint devam
ettirebilmelerinde ve kaliteli bir sekilde yasayabilmelerinde teknoloji okuryazarliginin
biiyiik bir dnemi bulunmaktadir (Rossouw vd., 2010). Ulkelerin ekonomik olarak giic
kazanmasi, saglik alaninda ilerleyebilmesi, sosyal iligkilerinde 6ne ¢ikan giiglii bir
yapisinin olmasi ve tiretim kapasitesinin yiliksek olmasi gibi pek ¢ok durum toplumun
teknoloji okuryazarlig ile iligkilidir. Bu nedenle iilkeler teknoloji okuryazarligina daha
fazla 6nem vermekte ve teknoloji okuryazarligina yonelik programlar gelistirmektedirler
(Sad & Aribas, 2010). Amerika Birlesik Devletleri, Cin, Kanada, Giiney Afrika,
Hindistan, Ingiltere ve Yeni Zelanda bu alana yonelik egitim veren iilkeler arasinda yerini
almaktadir (Williams, 2014). Teknoloji okuryazarligina yonelik gelistirilen programlar

ile iilkeler teknolojiye hizli uyum saglayabilen, teknolojiyi dogru, etkin ve verimli bir
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sekilde kullanabilen ve iiretebilen bireyler yetistirmeyi amaclamaktadirlar (Sad & Aribas,
2010). Tiirkiye de teknoloji okuryazarligina yonelik programlar gelistiren tilkelerden
biridir. Bu kapsamda 2003 yilinda Milli Egitim Bakanlhig1 ve Intel is birligi ile “Intel
Gelecek i¢in Egitim Projesi” gergeklestirilmistir. Projede, 6gretmenlerin teknolojileri
kullanimu ile ilgili egitimler verilmistir. Teknolojilerin uygun 6grenme ortamlartyla
bulusturulmasina destek olunmasi, 6gretmenlerin teknolojileri kullanmalari konusunda
giiven ortamui olusturulmasi ve yeterlilik hissinin olusturulmasi ise projenin amaglarini
olusturmaktadir. Proje 2007 yilinda “’Intel Ogretmen Programi> olarak sadece isim
degisikligi ile faaliyetlerine devam etmistir (Boliikkbasi, 2012). Ayn1 zamanda “Firsatlari
Artirma ve Teknolojiyi Iyilestirme Hareketi (FATIH)” isimli yeni bir proje 2010 yilinda
baslatilmistir. Bu proje ile okullarda bulunan mevcut teknolojinin iyilestirilmesi ve
teknolojiden derslerde maksimum diizeyde faydalanilmasi amaglanmaktadir. Egitim-
ogretimde firsat esitliginin saglanmasini da amaclayan proje, teknoloji okuryazari
bireylerin yetistirilmesi amaciyla uygulamaya konulan en kapsamli ¢aligmalardan biri

olarak bilinmektedir (Kayaduman vd., 2011).

2.3.Teknolojik Direng

Teknoloji ile bir¢ok yeni nesil triinler iiretilmeye baslamis, giiniimiizde yasanan
gelismeler ve krizlerle birlikte teknoloji hiz kazanmig ve dijital bir doniisiime girilmistir.
Teknolojik gelismeler bir¢cok alanda daha verimli, etkili ve giivenli bir ¢alisma imkan1
saglamaktadir (Choi, D. vd., 2020, s.1). Ancak iiretilen teknolojilere kars1 verilen tepkiler
her toplumda ayn1 olmamakta ve teknolojiye karsi gosterilen direng degismektedir.
Bireylerin iiretilen teknolojileri kabul etmeme, benimsememe ve reddetme tepkilerine
teknolojik diren¢ adi verilmektedir. Farkli alanlarda ve sektorlerde degisik nedenlere
bagl olarak teknolojiye direng gosterilebilmektedir. Bu kapsamda Joel Mokyr
“Technological Inertia in Economic History” baslikli ¢alismasinda ekonomik anlamda
teknolojik dirence deginmistir. Uretilen her teknolojik yeniligin fayda saglayamayacagini
ancak teknolojik ilerleme igin teknolojik yeniliklerin de yapilmasinin 6neminden
bahsetmistir. Ekonomi agisindan teknolojik direnci “katilik (rigidity)” olarak ifade
etmistir. Genel olarak teknolojik direncin korumacilikla benzer bir yapiya sahip olduguna
ve teknolojik direncin sebeplerine deginmistir. Teknolojik direncin sebeplerini yiiksek
oranda risk igermesi, yiiksek maliyetlerinin olmasi, ekonomik verimliligi ve refahi

azaltma ihtimalinin olmasi (kit kaynaklar1 yogun bir sekilde kullanma durumunun olmasi
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halinde) olarak siralamustir. Ifade edilen sebeplerin teknolojiye kars1 direnci arttirdigimi

belirtmistir (Mokyr, J.,1992, s.323-338).

Genel olarak teknolojik diren¢ alaninda yapilan literatiir taramasi sonucunda
teknolojik direncin ¢alisildigi alanlarin saglik (Bairan, G., vd., 2020; Rodoplu, D. 2006),
egitim (Ozdemir ve Celayir, 2020), enerji sistemleri (Boso, A., vd., 2020) ve ekonomi

(Mokyr, J., 1992) oldugu goriilmiistiir.

Ifade edilen ¢alismalar disinda Bulut ve Arbak’m (2012 “Inovasyon, Direng ve
[letisim: Kavramsal Bir Tartisma”, Yongchuan Bao (2009) “Organizational Resistance to
Performance-Enhancing Technological Innovations: a Motivation-Threat-Ability
Framework”, Choi, D.,vd., (2020) “Factors Affecting Organizations’ Resistance to the
Adoption of Blockchain Technology in Supply Networks”, Ellen, P., vd.,(1991)
“Resistance to Technological Innovations: An Examination of the Role of Self Efficacy
and Performance Satisfaction” ve Endsley, M. (1994) “An Implementation Model for
Reducing Resistance to Technological Change” isimli ¢alismalarina da rastlanmistir.
Bununla birlikte havacilik sektoriinde teknolojik yenilikler, dijitallesme, inovasyon gibi
konularla ilgili ¢alismalar oldugu goriiliirken (Savici, 2019; Durmaz & Cam, 2018;
Zaharia & Pietrenau, 2018; Marangoz & Ozen Kirli, 2021; Di Vaio & Varriale, 2020;
Negri, Borille, & Falcdo, 2019) teknolojik direng ile ilgili herhangi bir ¢alismaya

rastlanilamamustir.

2.3.1. Degisime kars:1 direncin nedenleri

Degisime diren¢ hem kisilerin hem de orgiitlerin dogasinda yer alan olagan bir
durum olarak ifade edilmektedir (Kogel, 2007, s. 524). Temelde amaci, bireylerin is
yiukiinii ve maliyetleri azaltmak, orgiitiin islerini kolaylastirmak olsa da kimi calisanlar
icin degisim oldukca zor bir olgu olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Hodges & Gill, 2014).
Genel olarak degisime kars1 gosterilen direncin birgok sebebi bulunmaktadir. Esparcia &
Argente’ye gore degisime kars1 gosterilen direncin nedenleri, orgiitiin bliylime hedefleri,
gli¢ ve politik faktorler, yoneticilerin bakis agilari, ekonomik faktorler, kriz ve basarili
olma istegi olarak ifade edilmektedir (Esparcia & Argente, 2012, s. 4). Bunun yani sira
bir¢ok yazarin degisime kars1 direncin nedenleri ile ilgili farkli goriisleri bulunmaktadir.
Bu kapsamda O’Toole (1995), Schermerhorn vd., (2005) ve Burke (2018) degisime kars1
direncin bireylerin olagan bir i¢ giidiisii oldugunu ifade etmektedirler. Genellikle ¢alisan

bireylerin mevcut durumdan memnun olmalar1 ya da degisim i¢in dogru zamanin
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belirlenememesi degisime kars1 direng olusturmalarina neden olmaktadir. Ayni zamanda
degisim, calisanlar tarafindan bilinmezlik olarak goriilmektedir. Dolayisiyla bilinmezlik
bireyler tarafindan korku ve endiseye sebep olmaktadir. Bu nedenle bireyler degisime
kars1 direng gosterebilmektedirler. Son olarak gerceklestirilecek degisimin sonucunun
basarisizlikla sonuglanmasi da bireylerin degisime karsi direng gdstermelerine neden
olmaktadir. Recardo (1995), ifade edilen nedenlerin yani sira, degisimin uzun zaman
almasi, ¢alisanlarin is ylkiiniin artacagini diistinmesi, degisimin olmasi1 gereken sekilde
ifade edilememesi ve orgiitiin degisimi gergeklestirebilmesi i¢in yeterli kaynaklara sahip
olmamast gibi durumlarin da degisime kars1 direng olusturdugunu ifade etmektedir. Dent
& Goldberg (1999), ise degisime kars1 gosterilen direncin nedenlerine ek olarak yetersiz
egitimi, calisanlar arasindaki ayriliklar1 ve giiven eksikligini eklemislerdir. Beer &
Mohna (2000), Allan (2002) ve Scholar (2003) ifade edilen nedenlerden farkli olarak,
calisanlarin isini kaybetme korkusu, mevcut statiilerini kaybetme endisesi, yoneticilerin
sevilmemesinden kaynaklanan giiven eksiklikleri ve asir1 is yiikii olacagi kaygisi ile
degisime kars1 direng olustugunu ifade etmektedirler. Kogel, (2011) ise degisime karsi
gosterilen direncin nedenlerini {ic baslik altinda ele almaktadir. Bunlar; is kaynakli

nedenler, kisisel nedenler ve sosyal nedenlerdir.

Moorhead & Griffin (1995, s.484) ise degisime kars1 gosterilen direncin i¢ ve dig
kaynaklardan dolay1 meydana geldigini ifade etmektedirler. Daniel Katz ve Robert Kahn
i¢ ve dis kaynaklar1 bireysel ve orgiitsel olarak siniflandirmislardir. Bu kapsamda bireysel
diren¢ kaynaklari; aliskanliklar, giivenlik, ekonomik faktorler, bilinmezlik korkusu, ilgi
eksikligi ve sosyal faktorler olarak ifade edilirken; orgiitsel diren¢ kaynaklari, tist
belirlenim, degisime karsi dar bir sekilde bakmak, grup uyusuklugu, uzman tehdidi, gii¢
tehdidi ve kaynaklarin dagilimi olarak ifade edilmektedir (Moorhead & Griffin, 1995, s.
484).

Degisime kars1 gosterilen direncin nedenlerinin ortak bir paydada birlestigi
goriilmektedir. Yapilan literatiir taramasi1 sonucunda degisime kars1 gosterilen direng dort
ana baglik altinda toplanmistir. S6z konusu basliklar; belirsizlik korkusu, basarisizlik

endisesi ve gelecek korkusu, istekli olmamak ve aligkanliklardir.

Belirsizlik Korkusu: Degisim gergeklestirilmeden dnce bireylere degisim ile ilgili
detayli bir bilgi verilmelidir. Degisimin nasil, ne zaman ve ne sekilde yapilacagina dair

bilgiler net bir sekilde ifade edilmelidir. Net bir sekilde ifade edilmeyen degisim,
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bireylerde belirsizlik ve bilinmezlik hissi olusturmaktadir. S6z konusu belirsizlik ve
bilinmezlik hissi bireylerde korkuya sebep olmaktadir (Yalgin, 2002, s. 105-113).
Dolayisiyla bireyler belirsizlik ve bilinmezlik hissinin sebep oldugu korku ile degisime

kars1 direng gostermektedirler.

Ayni zamanda bireyler giivenliklerini tehdit ettikleri diisiincesiyle de degisime kars1
direng gostermektedirler. Degisim karsisindaki bilinmezlik ile bireyler kendilerini
giivende hissetmeyebilmektedirler (Chuang, 2000). Ornegin, havalimanlarinda pasaport
kontrolii otomatik bir sekilde gergeklestirilmeye baslanmistir. Ancak yolcular kendi
yaptiklari islemlerin dogrulugundan emin olamama, kendilerini giivende hissedememe,
yanlig iglem yapma vb. bir¢ok nedenden dolay1 gerceklesen degisime karsi direng

gosterebilmektedirler.

Basarisizlik Endisesi ve Gelecek Korkusu: Degisim her zaman basan ile
sonuglanmayabilmektedir. Dolayisiyla bireyler degisimin beraberinde getirecegi yeni
kosullara ayak uyduramama, degisim ile gelen sistemleri kullanamama vb. faktorlerin
etkisiyle basarisiz olabilmektedirler. Bir baska ifadeyle bireylerin yetenekleri, bilgi
diizeyleri, ilgili alandaki yeterlilikleri ile degisime gosterdikleri diren¢ dogru orantili
olarak degisim gostermektedir (Erwin & Garman, 2010). Bu nedenle bireylerin degisime
uyum saglayamamalarindan dogan basarisizliklar1 degisime karsi direng gostermelerine

neden olmaktadir.

Bireylerdeki fiziksel yetersizlikler, toplumsal ve siyasi degisiklikler de degisime
kars1 direng gosterilmesine neden olabilmektedir (Tiirkmen, 1996, s. 75-95). Ornegin,
yasli bir banka calisan1 bilgisayar kullanmaya kars1 6n yargili olabilmekte ya da yasindan
dolay1r yasadigr goérme bozuklugu ya da algilama bozuklugu nedeniyle bilgisayar
kullanimina kars1 gelebilmektedir. Banka igerisinde gerceklestirilen bu degisime kisi
bliyiik ihtimalle diren¢ gdsterecektir. Banka igerisinde gergeklestirilen degisime direng
gosteren birey ayni zamanda gelecegi i¢in de endiseye kapilmaktadir. S6z konusu
degisime uyum saglayamadig1 taktirde kendisine ne olacagini bilememesi, mevcut
konumunu koruyup koruyamayacaginin belirsizligi kisi de gelecek korkusuna sebep

olmaktadir (Yalgin, 2002, s. 105-113).

Gelecege yonelik  korkulara  genellikle yonetici  diizeyinde  siklikla

karsilagilmaktadir. Mevcut konumuna ulasabilmek i¢in gosterilen emek ve g¢abanin
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degisimin sonucunda yeterli gelip gelmeyeceginin bilinmemesi ve gelecegin belirsiz
olmasi bireylerin degisime karsi direng gostermelerine neden olmaktadir (Lewis, 1999, s.

19).

Istekli Olmamak: Degisimin goniilliilik esasina dayanmasi prensibinden yola
cikilarak, ¢alisanlarin degisime istekli hale gelmelerinin degisime kars1 gosterilen direnci
kirmadaki 6nemi g6z ardi edilmemelidir. Ayn1 zamanda degisimin kalic1 olabilmesi i¢in
de bireylerin degisime karsi istekli olmalari gerekmektedir. Aksi bir durumda
gerceklestirilen degisimler, kisa siirede eski haline donebilmektedir (Rodoplu, 2006, s.
102).

Genellikle orta kademedeki yoneticilerin degisimden hoslanmadiklar1 ve degisim
konusunda istekli bir tutum sergilemedikleri goriilmektedir. Ciinkii bu kademedeki
bireyler degisimi beklenmedik ve dengeleri bozan bir olay olarak gérmekte ve degisime
kars1 isteksiz bir tavir sergilemektedirler (Strebel, 1996, s. 86). Bununla birlikte degisim
mevcut durumun disina ¢ikilmasi, alisilmadik bir durumla karsi karsiya gelinmesi,
statiikoyu bozmasi vb. nedenlerden dolay1 bireyler i¢in rahatsiz edici bir durum olarak
goriilmektedir. Dolayisiyla bireylerde degisime karsi bir isteksizlik ve bunun sonucunda
direng olusmaktadir (Kogel, 2011, s. 679).

Ahskanhklar: Her bireyin kendine ya da g¢alistig1 is yerine 6zgii alisagelmis bir
caligma rutinleri ya da is yapis sekilleri bulunmaktadir (Burke, 2017). Dolayisiyla mevcut
durumun disina ¢ikmalarim1 ve farkli bir sekilde is yapmalarini istemek bireylerde
degisime kars1 diren¢ olusturmaktadir (Lunenburg, 2010). Degisim bireyleri
aligkanliklarindan uzaklastirmaktadir (Lane, 2007). Fakat belirli bir rutine aligmis
bireyler aligkanliklarindan kolay bir sekilde vazgegcememektedirler. Bu durum ise

bireylerde degisime dirence yol agmaktadir.

Genel olarak aligkanliklar bireylerin kendilerini hem konforlu hem de giivende
hissetmelerini saglayan bir olgudur (Mullins, 1999, s. 824). Degisim ile mevcut
aligkanliklarin degistirilmesi bireylerin konfor alaninin disina ¢ikmasina ve kendilerini
giivende hissetmemelerine yol acabilmektedir. Bu durum ise degisime karsi direng

olusmasina neden olmaktadir.
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2.3.2. Direnc¢ yonetimi

Degisime direng yonetiminin en O6nemli ve ilk adimi is yerindeki c¢alisanlarin,
degisime olan gereksinime inanmalarini ve anlamalarini saglayabilmektir (Prosci, 2004).
Direng yonetimi bu kapsamda ele alindiginda liderligin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir. Ciinkii
diren¢ yonetiminde liderler, direnci kirma noktasinda katalizor islevini iistlenmekte,
calisanlarin degisime katilimini tegvik ederek, degisimin olusturabilecegi negatif etkilerin
pozitife donistiiriilmesinde de liderler biiyiik bir rol oynamaktadirlar (Firoozmand, 2014,
5.29-30). Genel olarak yoneticiler degisime karsi direng ile karsilastiklarinda bu durumu
olagan bir sekilde karsilayabilmektedirler. Bir 6rgiitte, kurumda vb. herhangi bir ortamda
degisim oldugunda, gergeklestirilen degisim kiiciik dahi olsa direng gdsterme egilimi
olabilmektedir. Fakat burada dikkat edilmesi gereken nokta direncin goz ardi edilmemesi
gerektigidir. Degisime direng dogru bir sekilde yonetildiginde, karsilagilacak zararlar
minimize edilebilmektedir. Bu kapsamda yoneticiler, calisanlar ile sik sik toplantilar
yaparak, degisimin tartisilabilir bir durum oldugunu anlamalari saglanabilmektedir.
Boylelikle degisim konusunda saglanan katilimcilik orani artirilmaktadir. Uzman
calisanlarin goriislerine bagvurulmakta ve degisim siireci icerisinde ¢alisan goriislerine

onem verilmektedir (Lawrence, 2009, s.49-50).

Direng yonetiminde ydneticiler, ¢alisanlarin degisime karst gosterdikleri direnci
kirabilmek icin farkl stratejiler gelistirmektedirler. Ford ve Ford (2009) degisime kars1
gosterilen direnci ortadan kaldirabilmek i¢in yoneticilerin asagidaki bes adimi

uygulamalarini 6nermektedir (Ford & Ford 2009, s.100);

v’ Farkindalik olusturmak ve mevcut farkindalig1 artirmak

Hedeflere ve amaglara odaklanmak

v

v' Degisimi degistirebilmek

v' Degisime katilim saglayabilmek

v' Gegmisi, gegmiste birakabilmektir.

Degisime kars1 direncin yonetilmesinde Caruth, Middlebrook & Rachel (1985) ele
alinmasi gereken bes Onemli adimin bulundugunu ifade etmektedirler. S6z konusu

adimlar;

v" Degisime karsi uygun bir tutumun olugturulmasi

v Genel olarak iletisimin oldukg¢a 6nemli olmasi
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v Degisime 6rnek olusturabilmek
v Caligsanlarin fikirlerine 6nem vermek ve goriislerini almak

v Qdiillendirme sisteminin olmasidir.

Degisime gosterilen direncin iyi yonetilebilmesi i¢in direng diizeylerinin bilinmesi
bliyiik 6nem arz etmektedir. Direng diizeyleri ne kadar iyi analiz edilir ve bilinirse, direng
ile 0 oranda basa ¢ikilabilmektedir. Degisime karsi direng ile karsilasildiginda, direng
diizeylerine gore uygun stratejiler gelistirilebilmekte ve direng kirilmaya ¢alisilmaktadir

(Maurer, 1999, s. 18). S6z konusu direng diizeyleri;

1. Bilgi Temelli Diizey
2. Degisime Kars1 Fizyolojik ve Duygusal Tepki Diizeyi
3. Mevcut Degisimden Daha Biiyiik Degisim Diizeyi.

Birinci diizey, degisime direncin baslangi¢ noktasini olusturmakla birlikte,
calisanlardan mevcut isleyisin disina cikilarak yeni bilgilerin, argiimanlarin ya da
olgularin talep edildigi diizey olarak ifade edilmektedir (Rodoplu, 2006, s. 104).
Alisilmisin  dismma ¢ikilmasindan kaynakli bir degisime direng ile bu diizeyde
karsilasilmaktadir.

Ikinci diizeyde, korku hakimdir. Bireyler ya da calisanlar, islerini kaybetme
korkusuyla hareket etmekte ve degisime diren¢ gostermektedirler. Fizyolojik bir olay
olmasindan kaynakli kontrol edilemez olarak ifade edilmektedir. Genellikle bireylerde

kalp atiglarinda hizlanma, adrenalin salgilanmasi ve tansiyon yiikselmesi gibi durumlar

ile karsilasilmaktadir (Rodoplu, 2006, s.104; Maurer, 1999).

Son olarak ticiincii diizeyde, bireyler ya da ¢alisanlar degisim fikrine degil, degisimi
gerceklestirmek isteyen bireylerin kisisel 6zelliklerine direndikleri asamadir. Kisacasi,
calisanlar fikri benimsemis ve sevmis dahi olsalar, degisim fikrini gerceklestirmek
isteyen bireye karst gosterdikleri olumsuz tutumdan dolayr degisime direng
gosterebilmektedirler. Dolayisiyla tiglincli diizey genel olarak kiiltiirel, dinsel, cinsel ve
wrksal farkliliklarin alami olarak ifade edilmektedir (Rodoplu, 2006, s.104-105; Maurer,
1999).

2.3.3. Dirence kars1 alinabilecek onlemler
Degisim gerceklestirilirken, s6z konusu degisimin mevcut sisteme nasil adapte

edilecegi, sistemin nasil etkilenecegi ve basarili bir degisim yonetimi saglayabilmek i¢in
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ne gibi araglara ihtiyacin oldugu, ¢alisanlarin degisimden nasil etkilenecegi ve degisimin
istesinden nasil gelinecegi iyi bir sekilde analiz edilmelidir. Dogru araglara yatirim
yapilmalidir (Baker, 1998). Dolayisiyla oncelikle yoneticilerin degisim siirecini iyi
anlamasi ve bir degisim plani hazirlamas1 gerekmektedir (McKay, 1993). Degisime
dirence sebep olabilecek engellerin iyi bir sekilde analiz edilmesi biiyiik bir 6nem arz
etmektedir (Okumus & Hemmington, 1998). Degisime dirence sebep olabilecek birgok
faktor bulunmaktadir. Fakat her bir faktére yonelik ayr bir strateji gelistirmek imkansiz
oldugundan dolay1 dirence karsi alinabilecek Onlemler birka¢ baslik altinda ele
alimmaktadir. Bu bagliklar; egitim, iletisim, motivasyon, degisim siirecine katilim
saglama, manipiilasyon ve kooptasyon, zorlama, etkin bir misyon ve vizyon ve pozitif
iligkiler kurmadir (Merig, 2017, s.65-73; Rodoplu, 2006, s. 113-116; Mohamed, 2019, s.
48-52). Degisime dirence karsi alinabilecek bu 6nlemler vasitasiyla degisime direnci

yonetmek ve azaltmak miimkiin olabilmektedir.

Egitim: Egitim genel olarak, degisimin temel tasi olarak kabul edilmektedir
(Akoglan Kozak & Geng, 2014, s.84). Degisim ise yeni bilgi ve siiregleri igeren bir olgu
olarak ifade edilmektedir (Paton & McCalman, 2000). Tanimlamalardan yola ¢ikilarak
degisim ve egitim birbiriyle i¢ ice ge¢mis kavramlar olarak ifade edilebilmektedir.
Degisim ile ilgili yeni bilgi ve siirecler hakkinda bilgi sahibi olmayan bireyler ya da
calisanlar degisime direng gosterebilmektedirler. Calisanlarda bu durum bilinmezlik
korkusuna neden olmaktadir. Calisanlarin iizerindeki bilinmezlik korkusunun ortadan
kaldirilmasi degisime direnci azaltmada 6nem arz etmektedir. Bu kapsamda caliganlar
egitime tabi tutularak degisime kars1 gosterdikleri olumsuz dnyarg: ve tutumlar1 pozitife
doniistiirebilir (Dursun, 2007, s.142). Calisanlarin bilinmezlik ile basa ¢ikabilmeleri ve
degisime hazir hale gelmeleri verilecek egitim ile miimkiin olabilmektedir (Akoglan

Kozak & Geng, 2014, s.84).

Tletisim: Iletisim, calisanlar arasinda ya da yonetici ve ¢alisanlar arasindaki yanlis
anlasilmay1 azaltmada &nemli bir rol oynamaktadir (Acandura, 2016). iletisim ile yanlis
anlasilmalar ve zayif iletisim ortadan kaldirilarak degisime direncin {istesinden
gelinebilmektedir (Robbins & Judge, 2012). Degisim karmasik bir yapiya sahiptir. Bu
0zelligi nedeniyle Orgiit icerisinde yanlis anlagilmalara neden olabilmektedir. Etkin bir
iletisim ile bu tiir sorunlar minimize edilebilmekte ve degisime direng azaltilabilmektedir

(Giiloglu, 2002, s. 618).
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[letisim birey-birey ya da birey-grup arasindaki baglantiy1 saglayan énemli bir arag
olarak goriilmektedir. Dolayisiyla etkili bir iletisim orgiit igerisinde etkin bir isleyisin
olusmasini saglayacak, boylelikle orgiit icerisinde yanlis anlagilmalar ve zayif iletisim
daha az goriilecek, degisim konusunda ise daha motive edici ve ilham verici bir etki
olusabilecektir (D’Ortenzio & Wallace, 2010: 45).

Direncin énemli nedenlerinden biri de degisimin sonunda tatmin edici sonuglarin
alinacaginin bilinmemesidir. Etkili bir iletisim sayesinde degisimin avantajlar1 ve pozitif
etkileri calisanlara dogru bir sekilde aktarilabilmekte ve bdylelikle direncin {istesinden
gelinebilmektedir (Harvey, 2002, s.30). Etkili ve etkin bir iletisim ile calisanlarin
degisimi daha kolay ve hizli bir sekilde kabul etmeleri saglanabilmektedir (Weber &
Weber, 2001).

Motivasyon: Motivasyon, degisim siirecinde degisime direnci azaltmada biiyiik
onem arz eden faktdrlerden biridir. Yonetimin ve ¢alisanlarin minimum direncle degisimi
kabul etmeleri noktasinda motivasyon biiyiik bir rol oynamaktadir (Alhogail & Mirza,
2014). Motivasyonun artirtlmasi i¢in oncelikle ¢alisanlara karsi degisim konusunda agik
olunmali ve giiven duygusu verilmelidir. Bununla birlikte c¢alisanlarin her birinin
beklentisinin, isteklerinin, hedeflerinin ve sikintilarinin farkli olabilecegi unutulmamali
ve Oncelikle calisanlardan bu konular hakkinda bilgi edinilmesi gerekmektedir. Daha
sonra uygun ara¢ ve yontemlerle calisanlar degisim konusunda motive edilmelidir

(David, 2002, s. 14-15).

Degisim Siirecine Katihm Saglama: Calisanlar degisim siirecine katilim
sagladiklarinda degisime direnmek yerine degisim siirecine uyum saglamaya calistiklari
goriilmektedir (Jesse, 2011). Bu baglamda ele alindiginda, degisim siirecinde ¢alisanlar
ve yoneticiler, birbirlerini bu siirece dahil etmeye c¢alismalilardir. Bu kapsamda
birbirleriyle pozitif iliskiler gelistirmeli ve motive etmelilerdir. Boylelikle degisim
stirecine katilmaya ¢alisarak degisime gosterilen direncin azaltilmasi saglanabilmektedir
(Karabal, 2015, s.101). Degisim siirecine katilan ¢alisanlarin ya da bireylerin degisime
direnmeleri zor olmaktadir. Bu nedenle degisim siirecine katilim saglayarak, degisime
direng azaltilabilmekte, degisimden beklenen fayda ve degisimin Kkalitesi

artirilabilmektedir (Robbins & Hochsteteler, 2005).
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Manipiilasyon ve Kooptasyon: Manipiilasyon ve kooptasyon degisime direnci
azaltmada ve kirmada kullanilan yontemlerden bir digeridir. Manipiilasyon TDK’ya gore
yonlendirme, ekleme ya da ¢ikarma yoluyla bilgileri degistirme olarak tanimlanmaktadir
(https://sozluk.gov.tr/). Kogel (2007), manipiilasyonu bir durumu ya da olayr farkli
sekillerde degistirerek aktarmak olarak ifade etmektedir. Kooptasyon ise, degisime
direnen bireyleri de§isimin bir par¢asi haline getirmek seklinde tanimlanmaktadir (Kogel,
2007, s. 538). Manipiilasyon ve kooptasyon degisime gosterilen direnci azaltmada
kullanilan birer ydntem olmalarina ragmen bireyler manipiile edildiklerini
hissettiklerinde, degisim siirecinde yasanilan mevcut sorunlardan daha biiyiik sorunlarla
karsilasilabilmektedir (Dursun, 2007, s.145). Kooptasyonda ise, bireylerin degisimin
disinda kalmalarin1 engellemek amacglanmaktadir. Ciinkii degisim silirecine katilim
saglamak, degisime karsi gosterilen direnci kirmada etkili olmaktadir. Bu nedenle
kooptasyonda bireylerin degisim siirecine katilmalar1 ve sorunlarla ilgilenen, sorunlara
¢Ozlim arayan aktif bireyler olmalar1 hedeflenmektedir. Boylelikle bireyler bu siiregte
elestiren rollerinden siyrilarak, degisime katilim gosteren roller tistlenmektedirler (Meric,

2017, 5.70).

Zorlama: Zorlama, direnci 6nlemede diger yontemlerin eksik ve basarisiz kaldig
durumlarda kullanilan ya da diger yontemlerin kullanilma imkanmin olmadigi
zamanlarda kullanilmak zorunda kalinan ve en son tercih edilen yontemlerden biridir
(Kotter & Schlesinger, 2008; Robbins & Judge, 2012; Yenigeri, 2002). Ozellikle
devrimsel degisimlerde, degisime gosterilen direnci kirmak igin siklikla kullanilan

yontemlerden biridir (Akoglan Kozak & Geng, 2014, s.83).

Zorlama yonteminde yoneticiler, calisanlara dogrudan gii¢ ve otoritelerini
kullanarak tehdit uygulamakta ve degisimleri kabul etmeleri saglanmaktadir. Dolayisiyla
bu ydntem yoOnetim ve calisanlar arasinda iletisim ve giiven eksikligine yol

acabilmektedir (Kotter & Schlesinger, 2008; Robbins & Judge, 2012; Yenigeri 2002).

Etkin Bir Misyon ve Vizyon: Misyon, isletmenin gergeklestirmek istedigi
hedeflerini, isletmenin varolus nedenini ve ne yapmak istedigini ortaya koyan bir kavram
olarak ifade edilmektedir (Dalay vd., 2002, s. 20). Dolayisiyla misyon isletmelerin
stratejilerinin belirlenmesinde nemli bir rol oynamaktadir (Ulgen & Mirze, 2010, s. 68).
Vizyon ise, bir isletmenin gelecege dair planlarini, gelecekte olmak istedigi konumunu

gosteren ileriye doniik bir perspektif olarak tanimlanmaktadir (Dalay vd., 2002, s.20).
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Dolayisiyla vizyon isletmeler icin yol gosterici birer harita olarak ifade edilmektedir. Bu
bakis acisiyla ele alindiginda vizyon, calisanlardan gelecekte nelerin beklendigini ifade

etmede kullanilan bir aragtir (Hitt vd., 2000, s. 17).

Vizyon ve misyon, c¢alisanlara degisim i¢in gerekli olan giicli ve ¢cabay1 vererek,
direnci kirabilmektedir (Basim, Varoglu & Sesen, 2009). Degisim siirecinde basarili
olabilmek i¢in en 6nemli nokta gii¢lii bir vizyona sahip olabilmektedir. Gii¢lii bir vizyona
sahip isletmede, yoneticiler degisim siirecini Onceden planlamakta, her ihtimali
diisinmekte ve kafasinda resmederek, uygun rotayr cizmektedir (Mentor, 2015).
Dolayisiyla isletmenin misyon ve vizyonuna bagl calisanlarinin oldugu bir orgiit
ortaminda degisime gosterilen diren¢ nispeten daha az olabilmektedir. Bu nedenle
isletmelerin dogru ve etkin bir vizyon ve misyona sahip olmalar1 olduk¢a Onemlidir

(Dursun, 2007, s.150).

2.4 Havalimam Deneyimi

1990’larda yasanan deregiilasyondan sonra havalimanlarinin rolii ve kapsami
biiyiik Olglide degisim gostermistir (Graham, 2014; de Neufville & Odoni, 2003).
Ticarilesme, 6zellestirme ve deregiilasyon havalimanlarinda yolculara verilen 6nemin
artmasima sebep olmustur (Graham, 2014). Yasanan ticarilesme, serbestlesme ve
deregiilasyon faaliyetleri havalimanlarinda yasanan rekabeti arttirmistir. Rekabet avantaji
elde edebilmek i¢in havalimanlari ve hizmet odakli isletmeler stratejik odaklarini
iriin/igletme merkezli perspektiften bireysel deneyim odakli perspektife dogru
degistirmisglerdir (Pine & Gilmore, 1998). Hizmet deneyimi miisterilerin, galisanlar,
fiziksel ¢evre ve diger miisteriler gibi birden fazla aktorle (yani sirket veya unsurlari)
etkilesimleri olarak tanimlanmustir (Berry, Seiders & Grewal, 2002; Meyer & Schwager,
2007; Voss, Roth & Chase, 2008). ifade edilen hizmet deneyimi tammindan yola ¢ikilarak
havalimani deneyimi, yolcularin, havalimanina girisi, havalimaninda gegirilen siire
boyunca alinan hizmetler ve havalimanindan ayrilis ile devam eden etkilesim olarak

tanimlanmaktadir.

Havalimanlar1 baglaminda yapilan literatiir taramasinda havalimani deneyiminin
yolcular acisindan 6nemli oldugu bircok calismada vurgulanmaktadir. Ornegin,
yolcularin ayni havalimanini tekrar ziyaret etme niyetlerinin artmasinda havalimani
deneyiminin roliiniin biiyiik oldugu ifade edilmektedir (Bezerra & Gomes, 2020; Cheung,
vd., 2020; Loh vd., 2020; Seetanah, vd.,2020).
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2.3.4. Deneyim ve miisteri deneyimi kavrami

Deneyim kavrami, Tiirk Dil Kurumu (TDK) nun sozliigiinde “bir kimsenin belli bir
stirede veya hayat boyu edindigi bilgilerin tamami, eksperyans” seklinde ifade
edilmektedir (TDK, 2023). Walls vd., deneyimin temelini, davranig bilimi ile iliskili farkli
uzmanlik dallarina dayandirmaktadir (Walls vd., 2011). Deneyim genel olarak, bir {iriin
ya da hizmeti satin alirken gegirilen biitiin siiregleri kapsayan bir kavramdir. Dolayisiyla
deneyim, bir {irlin ya da hizmet satin almadan 6nce baslamakta ve satis sonrasinda da

devam eden bir siireci icermektedir (Verhoef vd., 2009; Davis, 2011).

Deneyim kavrami ve deneyimsel pazarlama “’Deneyim Ekonomisi’’ baslikli
makale ile ilk kez ortaya ¢ikmis ve giiniimiizdeki sekline evrilmistir (Pine & Gilmore,
2012, s. 75). Glinlimiizde isletmeler, miisterilerine sadece triin ve hizmet satmamakta,
iriin ya da hizmet satin aldiklarinda bir deneyim yasamalarini amaglamaktadirlar.
Dolayisiyla deneyimsel pazarlama miisteri istek ve taleplerine odaklanarak, tiiketici
merkezli bir yaklasim sergilemektedir (Schmitt, 1999; Argan, 2007). Deneyim
kavramimin 6neminin fark edilmesi ve kabul edilmesi ile deneyim ekonomisi anlayist
olusmustur (Bujisic, 2014). Tiiketici deneyimi ile tiiketiciye farkli o6zel alanlar
olusturularak, irtinii ya da hizmeti satin almalarn tesvik edilirken tiiketiciye sosyal
etkilesim alanlar1 saglanmakta ve s6z konusu sosyal etkilesim alanlar1 ile deneyim
yasamalar1 amag¢lanmaktadir. Virgin Havayollar1 bu kapsamda uguslarina miizik ve
eglence segenekleri ekleyerek bir etkilesim alani olusturmustur. Boylelikle uguslar daha
eglenceli hale gelerek yolculara ugus esnasinda bir deneyim yasatilmasi amaglanmigtir

(Akyildiz, 2010).

Havayolu isletmeleri yolcu deneyimine olduk¢a 6nem vermekte ve Virgin
Havayollari’nda oldugu gibi miizik, yemek ve eglence gibi alanlarda hizmetlerini
cesitlendirmektedirler (Akyildiz, 2010). Fakat deneyim, bireylerin i¢ ve dis diinyasindaki
etkilesimleri sonucunda algiladiklaridir. Dolayisiyla her birey ayni hizmette ayni
deneyimi yasayamayacaktir. Bireylerin bir onceki deneyimleri ya da hizmeti alirken
icinde bulunduklar1 duygu hali yasadiklar1 deneyimin farklilagmasina neden olmaktadir
(Varnali, 2017). Ayni zamanda deneyimin kisiye 6zel olmasi ozelliginden dolay1
miisteriler ya da havalimani yolcular aldiklari ayn1 hizmet karsiliginda ayni1 deneyime

sahip olamayacaklardir (Pine & Gilmore, 1999).
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Miisteri deneyimi, isletmelerin rekabet ortaminda istiinliikk elde edebilmeleri ve
ticari basar1 kazanabilmeleri bakimindan biiyiik bir 6nem arz etmektedir (Verhoef vd.,
2009). Meyer & Schwager (2007) miisteri deneyimini, miisterilerin isletme ile dolayl ya
da dogrudan karsilagsmalart ve bu karsilasma sonucunda verdikleri i¢sel ve 6znel yanitlar
olarak tanimlamaktadir. Dolayli olarak gerceklestirilen temas, sz konusu isletmenin
{irlin, hizmet ya da markalariyla plansiz bir sekilde kars1 karsiya gelmeleridir. Ornegin,
bir isletmenin iirlin, hizmet ya da markasina dair yapilan reklamlar, haberler ve yorumlar
dolayli olarak gerceklestirilen iletisime Ornektir. Dogrudan gerceklestirilen iletigim ise
miisteri tarafindan baslatilmakla birlikte genel olarak satin alma, kullanma ve hizmet
sunma esnasinda gerceklesmektedir (Meyer & Schwager, 2007, s. 137). Dolayisiyla
miisteri deneyimi, kisiden kisiye farklilasmaktadir. Kisinin i¢inde bulundugu durum, ruh
ve duygu hali, bir 6nceki deneyimleri miisteri deneyiminin kisiden kisiye farklilagmasina

neden olmaktadir (Ren vd., 2016).

Miisteri deneyimi satis ve satis sonrasi hizmetlerin yan1 sira miisteri ile iletisimde
bulunulan biitiin siiregleri ele almaktadir (Frow & Payne, 2007). Bu nedenle miisteri
deneyimi hizmet ya da {irlin tiiketiminden Once, tiiketim esnasinda ve tiiketim
sonrasindaki stiregleri igermektedir (Verhoef vd., 2009). S6z konusu siiregler asagidaki
gibidir;

DENEYIM ONCESI MUSTERI DENEYIMiI DENEYIM SONRASI

Faaliyetler Kal;:ggan

v’ Hayal etme v" Duyusal v’ Zevk

v Arama v" Duygusal v Eglence

v' Planlama v Tlliskisel v Ogrenme

v' Biitceleme v' Sosyal v' Beceri
v' Bilgilendirici v' Nostalji
v Yenilik v’ Hayalini Yaratma
v’ Ideal v" Yayma
v’ Islevsel/Faydaci

Sekil 2. 5. Miisteri deneyimi (Tynan & McKechnie, 2009)
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2.3.5. Miisteri deneyiminin boyutlar:
Miisteri deneyimi, miisterilerin bir nesneyle etkilesimleri ya da bir durum ile
karsilagsmalar1 sonucunda bir siiregten gegerek, zihinsel durumlarinin ortaya kondugu bir

duyum bi¢imi olarak ifade edilmektedir (Schmitt, 1999; Wagas vd., 2021).

Miisteri deneyimi boyutlar ile ilgili literatiirde bir¢ok c¢alismanin yer aldig: ve
calismalarda miisteri deneyimi farkli boyutlarda ele alindig1 goriilmiistiir. Schmitt’e gore,
miisteri deneyimi boyutlar1 bes farkli kategoride ele alinmaktadir. Bunlar; duyusal
deneyimler, duygusal deneyimler, diisiinsel deneyimler, davranigsal deneyimler ve
iligkisel deneyimlerdir (Schmitt, 1999; Varnali, 2017). McCarthy & Wright’in
calismasinda deneyim ii¢ boyutta (duyusal-duygusal-mekansal zamansal) ele alinmistir
(McCarthy & Wright, 2004). Pekovic & Rolland’in ¢alismasinda ise, miisteri deneyimini
¢ok boyutlu bir kavram olarak ele aldiklarini belirtmislerdir (Pekovic & Rolland, 2020).
Molinillo tarafindan yapilan bir bagka ¢aligmada miisteri deneyimi iki boyutta (duygusal,
biligsel) ele almmmistir (Molinillo vd., 2020). Schmitt (1999)’un ifade ettigi miisteri
boyutlart dogrultusunda, bazi1 c¢alismalar boyutlarin tamamini kabul ederken bazi
calismalarda bir kisminm kabul edildigi gériilmektedir (Schmitt, 1999). Ornegin;
Hamzah (2014) vd., Ding & Tseng (2015), Brun (2017) vd., Andreini (2018) vd., Wibowo
(2021) vd. bes miisteri boyutunu kabul ederken; Rose (2012) vd., bilissel ve duygusal
boyutu, Lin (2015) iliskisel boyut disindaki diger boyutlari, Tafesse (2016) bilissel,
duyusal, iligkisel boyutlari, Hamouda (2021) bilissel ve duygusal boyutlar1 kabul
etmektedir (Hamzah vd., 2014; Ding ve Tseng, 2015; Brun vd., 2017; Andreini vd., 2018;
Wibowo vd., 2021; Rose vd., 2012; Lin, 2015; Tafesse, 2016; Hamouda, 2021). ifade
edilen boyutlar, ¢calismalarin ele alindig1 baglama ve ¢calismanin konusuna gore degisiklik

gostermektedir.

2.3.6. Miisteri deneyimi teorileri

Miisteri deneyimi teorileri genel olarak sekiz baslikta ele alinmaktadir. S6z konusu
basliklar; akis teorisi, uyaran-organizma-tepki teorisi, hizmet baskin mantik teorisi,
tilketici kiltiir teorisi, gerekgeli eylem teorisi, planlt davranig teorisi, teknoloji kabul

modeli ve birlestirilmis teknoloji kabul modelleri (UTAUT ve UTAUT 2)’dir.

Akis Teorisi: Akis teorisi, teknolojinin kullanildigi ortamlarda, kullanicilarin
birden fazla temas noktasinda pozitif bir sekilde gezme derecesi olarak ifade

edilmektedir. Bu noktada akis derecesi yiiksek olan bir ortamda basarili bir etkilesim
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dizisi ve basarili bir bilgi paylasimi olusabilmekte ve kullanicilarin pozitif yonde bir
deneyim elde etmeleri saglanmaktadir (Novak vd., 2020). Ozellikle isletmeler i¢in biiyiik
bir dnem arz eden akis teorisi, ¢evrimic¢i ortamlarda hem miisteri iliskilerini anlama da
hem de miisteri iligkilerini gelistirmede dikkat edilmesi gereken Onemli noktalardan

biridir (Obada, 2013).

Yapilan literatiir taramasi sonucunda akis teorisi, oldukca kapsamli ve ¢cok boyutlu
bir kavram olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Turan, 2019). Bu kapsamda akis teorisi,
zamanin doniisiimii, merak, odaklanma, kontrol duygusu ve zevk alt boyutlarindan
olusmaktadir (Ozkara & Ozmen, 2016). Akis teorisi ile istenmeyen sonuglarin meydana
gelme olasiliklarinin  azaldigr goriilmektedir. S0z konusu istenmeyen sonuglar;
teknolojiden kaginma ya da hizmetten kaginma gibi farkli sekillerde karsimiza

¢ikmaktadir (Jamshidi vd., 2018).

Akis teorisi kapsaminda teorik ve ampirik baglamlarda bir¢ok ¢alisma yapilarak
miisteri deneyimi incelenmistir. S6z konusu bazi ¢alismalar; Skadberg & Kimmel (2004);
Zhou vd., (2010); Nusair & Parsa (2011); Jamshidi vd., (2018); Hoffman & Novak
(2018); Tse vd., (2020)°dir.

Uyaran-Organizma-Tepki Teorisi: Uyaran-Tepki-Organizma modeli S-O-R (S-
Stimulus, O-Organism, R- Response) olarak kisaltilan ve miisterilerin davranissal
tepkilerini etkileyerek duygusal olarak harekete gecirmesini saglayan aslinda miisterilerin
tepkilerini analiz etmede kullanilan bir teoridir. S-O-R teorisinde, miisterilerin hizmet
aldiklar1 ortamdaki uyaranlardan etkilendikleri ve bu dogrultuda bir tepki gosterdikleri
kabul edilmektedir. Ancak s6z konusu model, miisterileri pasif konumda gérmesinden
dolay1 elestirilere maruz kalmaktadir (Mahr vd., 2019). S-O-R teorisi ilk kez Mehrabian
ve Russell tarafindan 1974 yilinda kullanilmistir (Mehrabian & Russell, 1974). Ozellikle
son yillarda mobil ve ¢evrimi¢i miisteri davranislarini inceleyen calismalarda kullanilan
modelde kabul edilen temel ilke, duygularin g¢evredeki uyaranlar ile ortaya g¢ikan

davranislar arasinda kurdugu araci roldiir (Bhandari vd., 2017).

Hizmet Baskin Mantik Teorisi: Hizmet baskin mantik teorisi, genel olarak
hizmetlestirme olarak bilinmesinin yani sira miisterilere deneyimin olusturulmasinda
proaktif bir rol vererek deneyimin meydana gelmesini saglamaktadir (Vargo & Lusch,

2008; Andreini vd., 2015). Bu baglamda hizmet baskin mantik teorisi deger yaratmaya
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odaklanmakta, miisteri deneyiminin anlasilmasi ve gelistirilmesinde kullanilan bir teori
olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Edvardsson vd., 2013). Dolayisiyla isletmeler deneyim
olustururken, miisteriler tarafindan algilanan kisisel ve 6znel deneyimler olusturmaya

calismalidirlar (Fernandes & Pinto, 2019).

Tiiketici Kiiltiir Teorisi: Tiiketimin deneyimsel yonleriyle ilgilenen tiiketici kiiltiir
teorisi, belirli bir sosyal kitlenin deneyimlerini, kimligini vb. faktorleri anlamlandirmak
ve konumlandirmak amaciyla olusturulmus bir gorsel sistemi ifade etmektedir (Hepola
vd.,, 2017; Waqgas vd.,, 2021). So6z konusu teoride deneyim ifadesi
kavramsallastirilmaktadir (Andreini vd., 2018) Ayni zamanda deneyimler isletmeler
tarafindan anlamlandirilirken, tiiketici kiiltiir teorisinde, anlamlandirma isini tliketiciler

iistlenmektedir (Wagas vd., 2021).

Gerekceli Eylem Teorisi: Insan davranislarim aciklamak igin kullamlan
teorilerden biri olan gerekgeli eylem teorisinde davranigsal niyet iki faktérde (6znel norm
ve tutum) ele alinmaktadir (Shankar vd., 2003). ilk kez Fishbein ve Ajzen tarafindan 1975
yilinda ortaya atilan gerekceli eylem teorisi, bireylerin belirli bir duruma kars
gelistirdikleri tutumlarinin niyetlerini ve sdz konusu niyetlerinin de davranislarina olan

etkilerini agiklayan bir teoridir. (Fishbein & Ajzen, 1975).

Gerekgeli eylem teorisinde bireyler, alternatif davranislarinin sonuglarinmi bilingli
bir sekilde g6z Oniine alarak en arzu ettikleri ve istedikleri davranisi

gerceklestirmektedirler (Akinc1 & Kiymalioglu, 2014).

Gerekgeli eylem teorisi, bireylerin mantikli bir sekilde hareket edecegini, bir
faaliyette bulunurken ellerindeki bilgileri g6z 6niine alacaklarim ve gergeklestirdikleri
faaliyetlerin sonuglarin1 degerlendirecekleri varsayimima dayanmaktadir (Ajzen, 1985).
Bu kapsamda bireyler davraniglarini gergeklestirirken niyetlere bagh olduklarini ve
niyetlerin de davraniglara yonelik tutumu etkiledigini ifade etmektedirler (Fishbein &
Ajzen, 1975).

Planh Davrams Teorisi: Planli davranis teorisi, gerekceli eylem teorisinden sonra
gelistirilen ve davranigsal kontroliin davranissal niyet ve gerceklesen davranis lizerindeki
etkisini ortaya koyan bir teori olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bir baska ifadeyle planl
davranis teorisi, gerekgeli eylem teorisinin genisletilmis hali olarak ifade edilmektedir

(Ajzen, 1991).
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Gerekgeli eylem teorisinden farkli olarak planli davranis teorisinde tutum ve 6znel
normlarin yani sira algilanan davranis kontrolii dikkate alinmaktadir. Algilanan davranis
kontrolii ise, bireylerin davranislarini sergileme kolayligina ya da zorluguna yonelik sahip
olduklar1 algiy1 ifade etmektedir (Ajzen, 1991). Planli davranis teorisinde, bireyler belirli
bir davranig sergilemek isteseler dahi bazi orgiitsel sartlar bireyleri etkileyebilmekte ve
bireyi davranmis1 yapmamaya sevk edebilmektedir. Dolayisiyla s6z konusu durum

davranisa yonelik niyeti etkileyebilmektedir (Ajzen, 1991).

Teknoloji Kabul Modeli: Bireylerin davranis sekillerini inceleyen birgok teori
bulunmaktadir. Teknoloji Kabul Modeli’de (TAM) bireylerin davraniglarini inceleyen
sosyal psikolojideki teorilere dayanan (Davis, 1989), bireylerin teknolojiyi
benimsemelerini, kabuliinii agiklamak ve tahmin etmek amactyla var olan bir modeldir.
S6z konusu modelde bireylerin inang, tutum, niyet ve davranislari incelenmektedir.
Ozetle TAM, bireylerin teknolojiyi kullanmaya yonelik tutum ve davramslarmi

incelemeyi amaglayan bir modeldir.

TAM, bireylerin teknolojiyi kabul etme ve benimsemelerinin yan1 sira teknolojiyi
kullanma niyetlerini, algilarini ve egilimlerini davraniglar1 arasinda iligkilendirerek
aciklamayr amaglamaktadir (Davis, 1989). TAM, bireylerin teknolojiyi kullanma

niyetlerini {i¢ faktore dayandirmakta ve 6l¢mektedir. S6z konusu faktorler;

1. Algilanan kullanmislilik
2. Algilanan kullanim kolayligi

3. Kisinin davranisa doniik niyetidir.

Davis (1989) tarafindan modellenen TAM asagidaki gibidir;

Algilanan Fayda

/ (AF) \
A

Temel Kullanima | Davranigsal -~ Davranis
Degiskenler Yonelik Tutum il Niyet o
\ Algilanan Kulanim /
Kolayligi (AKK)

Sekil 2. 6. Teknoloji kabul modeli (Davis, 1989).
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TAM, teknolojiyi kullanan bireylerin teknolojiye karsi davramislarini algilanan
kullanighlik ve algilanan kullanim kolaylig1 kapsaminda analiz etmekte ve teknolojiyi
kullanan bireylerin teknolojiye karsi tutumlarin1 6l¢gmeyi amacglayan bir model olarak
kabul edilmektedir (Kaur vd., 2021). Davis tarafindan onerilen TAM, teknolojiyi
kullanan bireylerin teknolojiye yonelik tutum ve davranislarini 6lgmeyi amaglamaktadir.
Teknolojik uygulamalarin ve bilisim teknolojileri (BT) ile ilgili uygulamalarin kabul
edilmesini tahmin etmek ve agiklamak amaciyla kullanilmaktadir. Bununla birlikte yeni
bir teknoloji karsisinda bireylerin s6z konusu teknolojiyi kullanmaya yonelik tutum ve
davraniglarin1 ve kullanma niyetini de 6lgen bir model olarak kabul edilmektedir (Davis,
1989).

Birlestirilmis Teknoloji Kabul Modelleri UTAUT-UTAUT 2: UTAUT
teorisinde, bireylerin teknoloji kullamimlarina yonelik davranigsal niyetleri ve
davranislart incelenerek aralarindaki iliskiyi 6lgmek amaglanmaktadir. S6z konusu
teoride performans beklentisi ile ¢aba beklentisi ve sosyal etki ile kolaylastirici kosullar,
teorinin dort temel yapisi olarak kabul edilmektedir. Yas, cinsiyet ve deneyim gibi
faktorlerin ise dort temel yapiyi etkiledigi ifade edilmektedir (Venkatesh vd., 2003;
Venkatesh, 2012).

UTAUT teorisinde, bireylerin teknoloji kullanimina yonelik davranigsal niyetleri
ve davraniglar arasindaki iliski incelenirken, bireylerin teknolojiye yonelik kabulii ve

uyumu da dikkate alinmakta ve vurgulamaktadir (Venkatesh, 2003).

UTAUT teorisi teknoloji odakli tiiketici davranisi konulu caligmalarda siklikla
kullanilmasi nedeniyle, Ventakesh (2012) teoride glincellemeler yaparak tiiketici
davranist konseptli UTAUT-2 teorisini literatiire kazandirmigtir. UTAUT teorisinde
bulunan temel faktorler; performans beklentisi, ¢aba beklentisi, sosyal etki ve
kolaylastirict sartlar UTAUT-2 teorisinde de korunarak, hedonik motivasyon, fiyat degeri
ve aliskanliklar ilave faktorler olarak eklenmistir. Tiiketici konsepti ¢ercevesinde
giincellenen yeni teoride, bireylerin teknoloji kabul ve kullanimlarii 6lgmek
amaglanmaktadir (Venkatesh vd., 2012).

2.3.7. Miisteri deneyimi yonetimi
Miisteri deneyimi, isletmelere yogun rekabet ortaminda farklilasma saglayarak

rakiplerinden One c¢ikabilmelerinin bir yoludur. Bu noktada farklilagtirict bir faktor
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kullanilmasinin yani sira, taklit edilmesinin zor olmasi nedeniyle isletmelerin rakiplerine
gore avantaj kazanmasini saglamaktadir (Dirsehan,2010). Satin alma Oncesi, sirasi ve
sonrasinda olusan miisteri deneyimi igletme ve miisterilerin etkilesim icerisinde oldugu
noktalardir. Satin alma dncesinde, satin alma sirasinda ve satin alma sonrasinda miisteri
ve igletme siirekli temas ve etkilesim halindedir. Dolayisiyla isletmelerin miisteri
memnuniyeti ve miisteri sadakatini saglayabilmeleri i¢in s6z konusu temas ve etkilesim
noktalarini etkili ve dogru bir sekilde yonetmeleri gerekmektedir (Burton vd.2020). Bu
noktada misterilerin deneyimlerinin yan1 sira miisterilerin elde ettikleri deneyimlerinin
davraniglarini nasil ve ne sekilde etkiledigine odaklanilmistir. Boylelikle isletmeler hem
kendilerine hem de miisterilerine faydali olacak sekilde iyilestirmeler gerceklestirmistir

(Kamaladevi, 2010).

Miisteri deneyimi yonetimi, stratejik bir yonetim siireci olarak tanimlanabilmekte,
miusterilerin ilgili isletmenin iriinleriyle ya da isletme ile ilgili tiim deneyimlerinin
yonetilmesi olarak ifade edilebilmektedir (Hwangand & Se0,2016). Bu baglamda miisteri
deneyimi yonetimi, misterilerin igletmeler hakkinda ne diisiindiigiinii ortaya koymaktadir

(Meyerand & Schwager, 2007).

Miisteri deneyimi yonetiminde biitlinciil ve tutarh bir deneyim olusturmak oldukga
onemlidir. Bu noktada her farkli miisteri kitlesi i¢in farkli bir deneyim ihtiyaci
belirlenmeli ve misterilerin ihtiyaglar1 dogrultusunda hareket edilmelidir (Hong-li,
2008). Bununla birlikte miisteri deneyimi yonetiminin etkili ve dogru bir sekilde
gerceklestirilebilmesi i¢in s6z konusu isletmenin ¢alisanlarinin da bu siirecin bir parcast
olmasi gerekmektedir. Ozellikle artan miisteri taleplerine dogru bir sekilde cevap

verebilme noktasinda ¢alisanlarin rolii oldukga biiyiiktiir (Schmitt, 2003).

Miisteriler bir iirlin veya hizmet satin aldiklarinda, hizmeti almadan 6nce, satin alma
sirasinda ve satin aldiktan sonraki siirece kadar isletmeler ile ilgili 1y1, kotli ya da notr bir
deneyim yasamaktadirlar. Burada isletmelerin dikkat etmesi gereken Onemli nokta
gerceklesen deneyimi nasil ve ne kadar etkili bir sekilde yonettigidir (Berry vd.,2002).
Isletmeler, miisterilerinin ihtiyaglarin1 anlamali ve ihtiyaglarina yonelik taleplerine cevap
verebilmelidirler. Aksi halde miisteri memnuniyetlerinde diisiis meydana gelecektir.
Boyle bir diisiis meydana geldiginde isletmeler miisterilerin aldiklar {iriin ya da hizmet
ile ilgili tim deneyim siirecini ele almali ve kapsamli bir deneyim yonetimi

gerceklestirmelidir (Schmitt, 2010).
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Deneyim, isletmeler ile miisteriler arasinda, kisisel farkliliklar ile kisitlanan,
isletmenin ya da markanin 6zellikleriyle sekil alan ve etkilenen tiim tiiketim siirecinde
(satin alma Oncesi- satin alma sirasi- satin alma sonrasi) yer alan tepkilerin tamamidir
(Godoyykh & Tasci,2020; Sameand & Larimo,2012; Ferreira & Teixera,2013).
Isletmelerin miisteri deneyimini takip etmesinin temel amaci, miisteri deneyiminin nasil
daha iyi bir hale getirilebilecegine yonelik yeni bir perspektif gelistirmektir (Lemon &
Verhoef, 2016). Ozellikle havacilik sektorii gibi hizmet odakli sektdrlerde, miisteri
deneyimi yonetimi, genel stratejinin kilit noktalarindan birini olusturmaktadir (Maklan &

Klaus,2011).

2.3.8. Hizmet sektoriinde miisteri deneyimi

Hizmet sektoriinde miisteri deneyimi, deneyimin miisteri tarafindan nasil
algilandiginin, misterinin kendi perspektifinden yorumlanmasi olarak tanimlanmaktadir
(Johnston & Kong, 2011). Bu baglamda hizmet sektoriinde miisteri deneyimi ele
alindiginda genel olarak miisterilerin algis1 olarak degerlendirilmektedir. Bu nedenle
misteri deneyimi degerlendirilirken genel performans (hizmet 6ncesi ve hizmet sonrasi)
dikkate alinmaktadir (Maklan & Klaus,2011).

Hizmet sektoriinde miisteri deneyimi ile ilgili bircok c¢alisma bulunmaktadir.
Havacilik alaninda miisteri deneyimini ele alan ¢alismalar; Birsel ve Ozdogan (2019),
SAK (2020), Degirmenci (2011), Senyurt (2021)’a ait ¢alismalar olarak karsimiza
cikmaktadir. Yapilan literatiir ¢alismasi sonucunda, turizm alaninda diger sektorlere
kiyaslara daha fazla ¢alisma bulundugu goriilmiistiir. S6z konusu calismalar arasinda
Giizel ve Basaran (2019), Yildiz (2015), Sermet (2021), Bilgihan vd., (2014); Brun vd.,
(2020); Amoah vd., (2016); Godovykh & Tasci, (2020); Ihtiyar vd., (2018); Knutson vd.,
(2004); Ma vd., (2013). Bunun yani sira perakendecilik alaninda, Andajani, (2015); Chen
& Yang, (2021); Collinson vd., (2020); Grewal vd., (2009); Grewal & Roggeveen,
(2020); Micu vd., (2019); Rowley & Slack, (1999); Stein & Ramaseshan, (2016); Verhoef
vd., (2009); bankacilik alaninda, Aydin & Onayli, (2020); Yilmaz & Altug, (2020);
Ozdemir & Altintas, (2021); Dirican, (2016); Ozdemir & Altintas (2021)
sayilabilmektedir.

Isletmeler giiniimiizde yogun rekabet ortaminda ayakta kalabilmek ve rakiplerinden
onde olabilmek amaciyla etkin bir miisteri deneyimi yaratmaya c¢aligmaktadirlar. Bu

nedenle basarili ve etkili bir pazarlama stratejisi olusturmaya ve uygulamaya
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odaklanmaktadirlar (Senyurt, 2021). Miisteriler aldig1 hizmet karsiliginda beklentilerinin
karsilanip karsilanmamasit durumuna gore bir memnuniyet ortaya ¢ikmaktadir.
Beklentilerinin karsilanip karsilanmamasina yonelik algilarina goére miisterilerin
memnuniyet derecesi farklilik  gostermektedir. Hizmet sektoriinde miisteri
memnuniyetinin 6nemli bir kismi deneyimle olusmaktadir. Bu nedenle hizmet
sektoriindeki isletmeler genellikle deneyimsel pazarlama {izerinde durmaktadir (Torlak

& Altunisik, 2018).

Deneyimsel pazarlama, miisterilerin ihtiyaglarini karsilamanin yam sira zevkli bir
deneyim elde etmeleri (Schmitt, 1999) ve duygulariyla da ilgilenmektedir (Argan, 2007).
Miisteriler iriin satin alirken sadece iriin ile degil, markaya dair deneyimleri
dogrultusunda kendilerinde biraktigi psikolojik faktorlere gore de satin alma egilimi
gostermektedirler. Bu baglamda miisteri deneyimi isletmeler igin ekonomik bir deger
ifade etmektedir (Senyurt, 2021). Daha once de ifade edildigi gibi, Virgin Havayollari
ucuslarini eglenceli hale getirmek ve yolcularin giizel bir deneyim yasamalarini saglamak
amaciyla ucuslarina yemek, miizik, eglence gibi ugus hizmetinin yani sira farkli hizmetler

vermis Ve yolcularin bu tiir hizmetlere aktif bir sekilde katilimlarin1 saglamistir (Akyildiz,

2010).

2.3.9. Havalimam miisteri deneyimi
Havalimani miisteri deneyimi, havalimanlarinin yolcularina sundugu imkanlar
karsisinda, yolcularin kendi beklentilerine ve standartlarina gore sunulan hizmetleri

degerlendirdigi ve yasadigi deneyimlerin tamamini1 kapsamaktadir (Boudreau vd., 2016).

Havalimani yolcu deneyimi ile ilgili yapilan ¢alismalarda, yolcu deneyimi giden
yolcular i¢in evden ¢ikma ile baglamakta, havalimani igerisinde alinan hizmetler (check-
in, gimriik, bekleme vyerleri, boarding) ile devam etmekte ve ugaga binme ile son
bulmaktadir. Gelen yolcular igin ise ugaktan inis ile baslamakta havalimani igerisinde
alinan hizmetler ile devam etmekte (glimriik, bagaj alim, havalimanindan ayrilis) ve eve
varis ile bitmektedir (Popovic vd., 2010). Burada dikkat edilmesi gereken nokta
deneyimin anisidir. Varnali bu konuda, havalimanlari i¢in marka ve itibar s6z konusu ise
deneyimin anisinin dikkate alinmasi gerektigini ifade etmistir. Markalar kapsaminda
deneyimin kendisi 6nemliyken, marka itibar1 ve imaj1 noktasinda deneyimin anis1 onem

kazanmaktadir. Havacilik agisindan deneyimin anisi, yolcularin ugus dncesi, ugus sirast
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ve ugus sonrasinda yasadiklart deneyimleri igermektedir. Burada deneyimin kendisi ise

ucus faaliyeti, yani bir noktadan baska bir noktaya yer degistirmektir (Varnali, 2017).

Giinlimiizde igletmeler yolculara essiz bir deneyim sunabilmek i¢in teknolojiden
yararlanmaktadirlar. Dijital teknolojiler ile maliyetler diismekte, isletmelerin verimliligi
artmakta ve boylelikle miisteri deneyimleri iyilestirilmektedir (Jarrel, 2018). Istanbul
Havalimani bu kapsamda dijital bir doniisiim 6rnegi sergilemektedir. Dijital doniistim
kapsaminda Istanbul Havalimani'nda kullanilan yeni nesil teknolojiler; biiyiik veri,
nesnelerin interneti, yapay zeka, robot teknolojisi ve bilgi teknolojileridir (Sengiil vd.,
2018). Biiyiik veri kapsaminda havalimaninda elektromanyetik sayaglardan bilgi
toplamak tizere kurulmus olan LoRa (Long Range) sistemi, nesnelerin interneti
kapsaminda; havalimanina dair sicaklik, 1s1, nem veya hava kalitesi gibi faktorleri analiz
eden ve degerlerin olmasi gereken araligi ¢oziimleyen sistemler ve pistlerin bakimlarinin
hangi periyotlarda yapilacag tespit eden sistemler kullanilmaktadir. Bir diger teknoloji
ise Aselsan is bitligi ile iiretilen robotlardir. Bunun disinda Iga mobil uygulamasi, arabam
nerede uygulamasi, biyometrik entegre pasaport gegis sistemleri ve akilli otopark

sistemleri de Istanbul Havalimani’nda kullanilan diger teknolojilerdir (Sengiil vd., 2018).
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3. ARASTIRMA YONTEMI
3.1.Arastirma Modeli

Bu arastirmada, arastirma problemi teknoloji okuryazarliginin teknolojik direng ile
olan iliskisine ve bu iligkinin havalimani1 deneyimine olan etkisine dayandirilmistir. Bu
baglamda 6nerilen kavramsal modelden tiiretilen hipotezlerin olusturulmasinda Teknoloji
Kabul Modeli kavramsal gergeveyi olusturmaktadir. Arastirmanin kavramsal modeli
Sekil 3.1. de gosterilmektedir.

TAYT 7]

TAGG -«
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TAKZ Teknolojik Direng

|

¢ Sosyo-Ekonomik Durum

:
TAYOY I * Havalimani Kullanim Sikhgi
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TAYAK i Siresi Havalimani Deneyimi KUEIH

* Cografi Bolge
ISIHBBO
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¢ Egitim Durumu

it 1 el

* Cinsiyet
OPT . Yas
Teknoloji l
DIS Okuryazarhgi
INS

Sekil 3. 1. Arastirmanin modeli (Yazar tarafindan olusturulmustur)

3.2. Arastirmanin Temel Hipotezleri

Arastirmada yer alan hipotezlerin ampirik olarak testi nicel analiz yOntemleri
vasitastyla gergeklestirilmistir. Degiskenler arasinda dogrudan ve dolayli iliskileri
incelemek {izere iliskisel model kullanilmistir. Onerilen kavramsal model yapisal esitlik
modeli ve SPSS ile test edilmistir. Arastirma, yolcularin giincel tutum ve goriislerini
toplamay1 ele almasi nedeniyle tarama arastirmasindan faydalanilmigtir. Tarama
arastirmasi, kesitsel ve boylamsal olarak ikiye ayrilmaktadir. Kesitsel tasarim bireylerin
giincel tutum ve goriislerine yonelik iken, boylamsal tasarim zaman igerisinde bireyleri
incelemeyi ele almaktadir. Arastirmada verilerin tek seferde toplanmasi ve belirli bir
zaman aralig1 igerisinde verilerin elde edilmesi amaclandigindan dolay1 kesitsel tarama
modelinden faydalanilmistir. Ayn1 zamanda, dogrudan ve dolayl iliskilerin incelenmesi

de amaciyla iliskisel modelden de faydalanilmustir. iliskisel model kapsaminda agiklayici
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model kullanilarak iki veya daha fazla degisken arasinda birbirlerine gore bir degisimin

olup olmadig1 ve degisimin derecesi tespit edilmeye ¢alisilmistir (Creswell, 2012).
Arastirmanin amaglart dogrultusunda kurulan hipotezler agsagidaki gibidir;
H1: Teknolojik direncin havalimani deneyimi iizerine etkisi vardir.

H2: Yolcularin yas1 arttikca teknolojik direng diizeyleri degisim gostermektedir.

H2a: Yolcularin yas1 arttikca teknolojik aletlere yonelik olumsuz tutumlar
artmaktadir.

Hon: Yolcularin yasi arttikca teknolojik aletleri gereksiz gérme tutumlan
artmaktadir.

Hzc: Yolcularin yasi arttikca teknolojik aletlerin zevk vermeme olasilig1 artmaktadir.

Had: Yolcularin yasi arttikga teknolojik aletlerin kullanim zorlugu artmaktadir.

Hoe: Yolcularin yasi arttikca teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu
artmaktadir.

Hzr. Yolcularin yasi arttikca teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik artmaktadir.

Hog: Yolcularin yasi arttikca teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik
artmaktadir.

H3: Havalimaninda yeni nesil teknolojilerin kullaniminin yolcularin cinsiyeti ile
teknolojik direng diizeyleri arasinda bir iligki vardir.

Hsa: Teknolojik aletlere yonelik tutum cinsiyete gore farklilasmaktadir.

Hsp: Teknolojik aletleri gereksiz gérme cinsiyete gore farklilasmaktadir.

Hsc: Teknolojik aletlerin zevk vermeme olasilig1 cinsiyete gore farklilagsmaktadir.

Hsa: Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu cinsiyete gore farklilagmaktadir.

Hze: Teknolojik aletlere yonelik c¢evrenin olumsuz tutumu cinsiyete gore
farklilasmaktadir.

Hsr: Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik cinsiyete gore farklilagmaktadir.

Hsg: Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik cinsiyete gore
farklilagmaktadir.

H4: Havalimaninda yeni nesil teknolojilerin kullaniminin yolcularin egitim seviyesi
ile teknolojik direngleri arasinda bir iliski vardir.

Hsz: Egitim seviyesi arttikca teknolojik aletlere yoOnelik olumsuz tutum

azalmaktadir.
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Hap: Egitim seviyesi arttikca teknolojik aletleri gereksiz gérme ihtimali
azalmaktadir.

Hac: Egitim seviyesi arttikga teknolojik aletlerin kullanimimin zevk vermemesi
ihtimali azalmaktadir.

Hag: Egitim seviyesi arttikc¢a teknolojik aletlerin kullaniminin zorlugu azalmaktadir.

Hae: Egitim seviyesi arttikca teknolojik aletlere yonelik ¢cevrenin olumsuz tutumu
azalmaktadir.

Has. Egitim seviyesi arttikca teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik azalmaktadir.

Hag: Egitim seviyesi arttikca teknolojik aletlere yonelik algilanan kullamigsizlik

azalmaktadir.

H5: Havalimaninda yeni nesil teknolojilerin kullaniminin yolcularin sosyo-

ekonomik durumu ile teknolojik direngleri arasinda bir iliski vardir.

Hsa: Teknolojik aletlere yonelik olumsuz tutum yolcularin sosyo-ekonomik

durumuna gore farklilasmaktadir.

Hsh: Teknolojik aletleri gereksiz gérme yolcularin sosyo-ekonomik durumuna gore

farklilasmaktadir.

Hsc: Teknolojik aletlerin kullaniminin zevk vermemesi yolcularin sosyo-ekonomik

durumuna gore farklilasmaktadir.

Hsa: Teknolojik aletlerin  kullaniminin  zorlugu yolcularin  sosyo-ekonomik

durumuna gore farklilasmaktadir.

Hse: Teknolojik aletlere yonelik g¢evrenin olumsuz tutumu yolcularin sosyo-

ekonomik durumuna gore farklilagmaktadir.

Hse. Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik yolcularin sosyo-ekonomik

durumuna gore farklilagmaktadir.

Hsg: Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik yolcularin sosyo-ekonomik

durumuna gore farklilagmaktadir.

H6: Havalimaninda yeni nesil teknolojilerin kullaniminin yolcularin havalimani

kullanim siklig1 ile teknolojik direngleri arasinda iligki vardir.
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Hea: Teknolojik aletlere yonelik olumsuz tutum yolcularin havalimani kullanim

sikligina gore farklilasmaktadir.

Heb: Teknolojik aletleri gereksiz gérme yolcularin havalimani kullanim sikligina

gore farklilagmaktadir.

Hec: Teknolojik aletlerin kullantminin zevk vermemesi yolcularin havaliman

kullanim sikligina gore farklilagmaktadir.

Hsd: Teknolojik aletlerin kullaniminin zorlugu yolcularin havalimani kullanim

sikligina gore farklilasmaktadir.

Hee: Teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu yolcularin havalimani

kullanim sikligina gore farklilasmaktadir.

Her: Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik yolcularin havalimani kullanim

sikligina gore farklilasmaktadir.

Heg: Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik yolcularin havalimani

kullanim sikligina gore farklilagmaktadir.

H7: Havalimaninda yeni nesil teknolojilerin kullaniminin yolcularin havalimaninda

bekleme siiresi ile teknolojik direncleri arasinda bir iliski vardir.

H7a: Teknolojik aletlere yonelik olumsuz tutum havalimaninda bekleme siiresine

gore farklilasmaktadir.

Hz: Teknolojik aletleri gereksiz gérme havalimaninda bekleme siiresine gore

farklilasmaktadir.

Hzc. Teknolojik aletlerin kullaniminin zevk vermemesi havalimaninda bekleme

stiresine gore farklilasmaktadir.

Hzq: Teknolojik aletlerin kullaniminin zorlugu havalimaninda bekleme siiresine

gore farklilagmaktadir.

Hze: Teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu havalimaninda bekleme

stiresine gore farklilasmaktadir.

Hz#. Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik havalimaninda bekleme siiresine gore

farklilagmaktadir.
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Hrzg: Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullamigsizlik havalimaninda bekleme

stiresine gore farklilasmaktadir.

H8: Yolcularin teknolojik direng diizeyleri ile havaliman1 yolcu deneyimi arasinda
bir iliski vardir.

Hsa: Yolcularin teknolojik direng diizeyleri azaldik¢a temel havalimani hizmetleri
pozitif yonde etkilenmektedir.

Hgn: Yolcularin teknolojik direng diizeyleri azaldik¢a konfor, uygunluk ve eglence
i¢cin hizmet 6geleri pozitif yonde etkilenmektedir.

Hsc: Yolcularin teknolojik direng diizeyleri azaldikca is seyahatleri i¢in hizmetler
ve bebek bakim odas1 olanaklart pozitif yonde etkilenmektedir.

H9: Teknolojik direng ve havalimanit deneyimi arasindaki iligkide cinsiyet
moderator etkiye sahiptir.

H10: Teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi arasindaki iliskide yas moderator
etkiye sahiptir.

H11: Teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi arasindaki iliskide egitim durumu
moderator etkiye sahiptir.

H12: Teknolojik direng ve havalimani deneyimi arasindaki iliskide yolcularin
havalimaninda bekleme siiresi moderator etkiye sahiptir.

H13: Teknolojik direng ve havalimani deneyimi arasindaki iligkide yolcularin
havalimani kullanim siklig1 moderatdr etkiye sahiptir.

H14: Teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi arasindaki iliskide yolcularin
sosyo-ekonomik durumu moderator etkiye sahiptir.

H15: Yolcularin teknoloji okuryazarliginin teknolojik direngleri iizerine etkisi
vardir.

H16: Yolcularin yas1 arttikca teknoloji okuryazarlik diizeyleri degisim
gostermektedir.

Hiea: Yolcularin yasi arttikca teknolojiye karsi gosterdikleri 1yimserlik diizeyleri
azalmaktadir.

Hieb: Yolcularin yasi arttikca teknolojik yenilikgilik diizeyleri azalmaktadir.

Hisc: Yolcularin yasi arttikca teknolojiye karst duyduklari rahatsizlik diizeyleri
artmaktadir.

Hied: Yolcularin yasi arttikca teknolojiye karst duyduklar giivensizlik diizeyleri

artmaktadir.
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H17: Yolcularin teknoloji okuryazarlik diizeyleri cinsiyete gore degisim
gostermektedir.

Hi7a: Yolcularin teknolojiye karst gosterdikleri iyimserlik, cinsiyete gore
farklilagmaktadir.

Hi7b: Yolcularin teknolojik yenilik¢ilik diizeyleri cinsiyete gore farklilagmaktadir.

Hi7c: Yolcularin teknolojiye karst duyduklar: rahatsizlik diizeyleri cinsiyete gore
farklilasmaktadir.

Hi7d: Yolcularin teknolojiye karst duyduklar: giivensizlik diizeyleri cinsiyete gore
farklilagmaktadir.

H18: Yolcularin teknoloji okuryazarlik diizeyleri ile egitim seviyeleri arasinda bir
iliski vardir.

Higa: Yolcularin teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik, egitim seviyelerine gore
farklilagmaktadir.

Hisp: Yolcularin teknolojik yenilik¢ilik diizeyleri egitim seviyelerine gore
farklilasmaktadir.

Hisc: Yolcularin teknolojiye karsi duyduklari rahatsizlik diizeyleri, egitim
seviyelerine gore farklilagmaktadir.

Hisd: Yolcularin teknolojiye karst duyduklar: glivensizlik diizeyleri, cinsiyete gore
farklilasmaktadir.

H19: Yolcularin teknoloji okuryazarlik diizeyleri ile sosyo-ekonomik durumlari
arasinda bir iligki vardir.

Hioa: Yolcularin teknolojiye karsi gosterdikleri iyimserlik, sosyo-ekonomik
durumlarma gore farklilagmaktadir.

Hiob: Yolcularin teknolojik yenilikgilik diizeyleri, sosyo-ekonomik durumlarina
gore farklilagmaktadir.

Hioc: Yolcularin teknolojiye kars1 duyduklari rahatsizlik diizeyleri, sosyo-ekonomik
durumlarma gore farklilagmaktadir.

Hiod: Yolcularin teknolojiye kars1 duyduklar1 giivensizlik diizeyleri, sosyo-
ekonomik durumlarina gore farklilagsmaktadir.

H20: Yolcularin teknoloji okuryazarlik diizeyleri ile havalimani kullanim siklig1
arasinda bir iligki vardir.

H2oa: Yolcularin teknolojiye karsi gosterdikleri iyimserlik, havalimani kullanim

sikligina gore farklilagsmaktadir.
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Hzob: Yolcularin teknolojik yenilikgilik diizeyleri, havalimant kullanim sikligina
gore farklilagmaktadir.

Hooc: Yolcularin teknolojiye karst duyduklari rahatsizlik diizeyleri, havalimani
kullanim sikligina gore farklilasmaktadir.

H2od: Yolcularin teknolojiye karsi duyduklari giivensizlik diizeyleri, havalimani
kullanim sikligina gore farklilagmaktadir.

H21: Yolcularin teknoloji okuryazarlik diizeyleri ile havalimaninda bekleme
stireleri arasinda bir iligki vardir.

Ho1a: Yolcularin teknolojiye karsi gosterdikleri iyimserlik, havalimaninda bekleme
stirelerine gore farklilagmaktadir.

How: Yolcularin teknolojik yenilik¢ilik diizeyleri, havalimaninda bekleme
stirelerine gore farklilasmaktadir.

Ho1c: Yolcularin teknolojiye karst duyduklar: rahatsizlik diizeyleri, havalimaninda
bekleme siirelerine gore farklilagmaktadir.

H214: Yolcularin teknolojiye karst duyduklari giivensizlik diizeyleri, havalimaninda

bekleme siirelerine gore farklilasmaktadir.

3.3.Evren ve Orneklem

Giliniimiizin havalimanlar1 degisime hizli bir sekilde uyum saglayabilen esnek
yapilarindan dolay1 dijitallesme kapsaminda bircok yeni nesil teknolojiyi biinyelerinde
barindirmaya baslamislardir. Yeni nesil teknolojileri kullanan ve alt yapist yeni nesil
teknolojilerin kullanimina olanak saglayan havalimanlari, akilli havalimanlar1 olarak
ifade edilmektedir. Tiirkiye’de bu kapsamda faaliyet gosteren Istanbul Havalimani,

biinyesinde barindirdig: bir¢ok teknolojik unsuru yolcularinin kullanimina sunmaktadir.

Teknolojinin temel amaglarinin hayati kolaylastirmak, is siireclerini kisaltmak,
zamandan fayda saglamak ve maliyetleri diisiirmek oldugu diisiiniilmekte ve bu amagla
yeni nesil teknolojiler giiniimiizde yogun bir sekilde kullanilmaktadir. Ancak bazi
durumlarda istenilen faydalar saglanamamakta aksine istenilenin tam dersi bir durumla
karsilasilmaktadir. Ornegin; havalimanlarinda is siireglerini kisaltmak ve zamandan fayda
saglamak amaciyla kullanimina baslanan kiosk uygulamalari istenilen fayday1
saglayamamis ve her kiosk icin ekstra personel temin edilmek zorunda kalinmistir. S6z
konusu durum bu arastirmanin ana ¢ikis noktasini olusturmaktadir. Zamanindan 6nce ya

da sonra yapilan teknolojiler isletmeler ve bireyler i¢in fayda saglamamakta ve hatta
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isletmeleri mali agidan zorlarken, bireyleri ise alisik olmadiklar1 bir durumla kars1 karsiya

birakarak s6z konusu teknolojiye uzak kalmalarina ve dislamalarina neden olmaktadir.

Bu kapsamda arastirmada, Istanbul Havalimani’m kullanarak seyahat eden
yolcularin teknolojik direnglerinin 6l¢iilmesi amaglanmaktadir. Bir¢ok haber kaynaginda
ve yapilan ¢alismalarda istanbul Havalimani’nin teknoloji konusunda 6ncii oldugu ifade
edilmektedir  (https://www.igairport.com/;  Tirkay &  Artar, 2021, s.92;
https://www.aa.com.tr/; Polat, 2020, s.85-102; Bolat & Durmaz, 2020).

Aragtirmanin evrenini, Istanbul Havalimani giden yolcu olusturmaktadir. Istanbul
Havalimani’ndaki giden yolcularin tamamina ulagilamayacagi i¢in temsili 6rneklemin
belirlenmesi amaciyla tesadiifi olmayan Ornekleme yontemleri kullanilmustir. Bu
kapsamda veri toplama siireci 17-30 Haziran tarihleri arasinda yiliz yiize bir sekilde
gerceklestirilmistir. Toplanan verilerin igerisinden siipheli ve gecersiz verilerin elenmesi

ile birlikte gegerli 974 veri analize tabi tutulmustur.

Istanbul Havalimani’nda dijital doniisiim kapsaminda kullamlan ve yolcularin
teknolojik direnglerini dlgerken g6z dniine alinacak yeni nesil teknolojik unsurlar asagida

goriilmektedir (https://www.igairport.com).

o Kiosklar

¢ Mobil Uygulamalar
e Akilli Odeme

e Akill1 Yonlendirme
o Self-Boarding

e Parmak izi Kullanimi
o Akilli Ekran

¢ Yiiz Tarama Sistemi
¢ Akill1 Binis Kapisi

e Sensor Sistemleri

e Ucretsiz Internet

e Kayip Esya Yazilimi
¢ NFC Teknolojisi

e Sanal Asistanlar

e Kayip Bagaj Takip Sistemi
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e Canli Destek Kiosklari
e Yapay Zeka ile Giivenlik Analizi
e Akillh Park

Yolcularin teknolojik direngleri bir¢ok faktore gore degisim gosterebilmektedir. Bu

kapsamda ele alinacak moderator degiskenler ise asagidaki gibidir;

eYas

o Cinsiyet

e Egitim durumu

¢ Sosyo-ekonomik durum

e Havalimani kullanim siklig1

e Havalimaninda bekleme siiresi

3.4.Veri Toplama Araglari

Arastirmada, farkl aragtirmacilar tarafindan gelistirilmis olan 6l¢lim araglar ile
Istanbul Havalimam’m kullanan yolcularin teknoloji okuryazarlik diizeylerini, teknolojik
direnclerini ve yolcu deneyimine olan etkisini arastirmak amaciyla anket teknigi ile
veriler toplanmistir. Anket formunda demografik degiskenlerle iligkili sorulara ve

hipotezlerin gecerliligini 6lgmeye yonelik 6lgeklere iliskin sorulara yer verilmistir.

3.4.1. Teknolojik direng ol¢egi

Teknolojiye kars1 direng ile ilgili literatiir incelenmis ve bu kapsamda Ozdemir ve
Celayir (2020)’in 7 boyutlu dlcegi tercih edilmistir. Boyutlar; teknolojik aletlere yonelik
olumsuz tutum, teknolojik aletleri gereksiz goérme, teknolojik aletlerin kullaniminin zevk
vermemesi, teknolojik aletlerin kullaniminin zorlugu, teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin
olumsuz tutumu, teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik, teknolojik aletlere yonelik
algilanan kullamigsizliktir. Likert tipi (1=Kesinlikle katilmiyorum, 5=Kesinlikle
katiliyorum) 28 soru ile test edilmistir. Teknolojik Direng Olcegi Ek 1°de verilmistir.

3.4.2. Teknoloji okuryazarhg olcegi

Havalimani1 yolcularinin teknoloji okuryazarligi diizeylerini 6lgmek amaciyla
literatlir taranmis ve Parasuraman A.’nin (2000) 4 boyutlu 6lgegi tercih edilmistir.
Boyutlar; iyimserlik, yenilik¢ilik, rahatsizlik ve giivensizliktir. Likert tipi (1=Kesinlikle
katilmiyorum, 5=Kesinlikle katiliyorum) 36 soru ile test edilmistir. Teknoloji

Okuryazarhigi Olgegi Ek 4’te verilmistir.
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3.4.3. Havalimam deneyimi dlcegi

Havalimani yolcularin deneyimini 6l¢gmek amaciyla literatiir taranmis ve Jiang ve
Zhang (2016)’1n 3 boyuttan olusan 6l¢egi tercih edilmistir. Boyutlar; temel havaliman
hizmetleri, konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler ve is seyahatine iligkin hizmetler
ve bebek bakim odasi olanaklaridir. Likert tipi (1=Kesinlikle tatmin olmadim,
5=Kesinlikle tatmin oldum) 30 soru ile 6l¢iilmistir (Jiang, H., & Zhang, Y. 2016).

Havaliman1 Deneyimi Olgegi Ek 2°de verilmistir.

3.5. Anket Sorularinin Hazirlanmasi

Calismada kullamilan teknoloji okuryazarlii élgeginin orijinal halinin Ingilizce
olmasindan dolay1 Tiirkgeye cevirisi gergeklestirilmistir. Bu kapsamda iki akademisyen
ve iki dil bilimci olmak tizere alaminda uzman akademisyenlerin goriisii ve destegi
alimmustir. Bu siiregte teknoloji okuryazarligi dlgegi once Tiirkceye daha sonra tekrar
Ingilizceye gevrilmistir. Olgegin anlam bakimindan uygunluguna karar verildikten sonra
havalimani1 hizmetleri baglaminda uygun olup olmadigimin kontrolii i¢in tekrar goriis
alinmis olup, 6l¢ek son haline getirilmistir. Bununla birlikte istatistik alaninda ve
havacilik pazarlamasi alaninda uzman akademisyenlerin son olarak goriisleri alinmustir.
Calisgmanin ve Olgeklerin havacilik sektoriine uygunlugu ve Olgeklerin sorulart ile
calismanin modelinin istatistik agidan kontrolii gergeklestirilmistir. Anket formunda
sorulan sorularin cevaplar1 5’li likert formatinda hazirlanmistir. Calismanin 6lgeklerinin
orijinal formlarinin bozulmamasi amaciyla d6l¢eklerde kullanilan 5°1i likert formatinda
“teknolojik direng dl¢eginde” “Hi¢ katilmiyorum” ifadesi ilk sirada yer alirken “teknoloji
okuryazarhig1” dlgeginde bu ifade “Kesinlikle katiliyorum” seklinde anket formunda yer
almaktadir. Ayni1 zamanda ana galismaya gegilmeden 6nce 100 kisi ile pilot bir caligma
yapilmistir. Ana calisma igin 17-30 Haziran 2023 tarihleri arasinda Istanbul
Havalimani’nda giiniin degisik saatlerinde havalimam girisi check-in salonu ve bekleme
alanlarinda anket uygulamasi gergeklestirilmistir. Anketler yolculara elden dagitilmis
olup, caligmanin amaci agiklanarak yolcularin anketleri doldurmasi i¢in bir siire beklenip
tekrar elden teslim alinmistir. Bu siirecte Brown’un (1987) drop and collect survey (birak

ve topla teknigi) tercih edilmistir.
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4. VERILERIN ANALIZI VE ARASTIRMA BULGULARI

Arastirma kapsaminda olusturulan kavramsal modeli 6l¢gmeyi amaglayan testlere
baslamadan once, ilk olarak anketler yoluyla elde edilen verilerin kontrolii yapilmistir.
Arastirmada toplanan verilerin analizinde istatistik paket programlarindan
yararlanilmigtir. Anket formlarindaki cevaplar kodlanarak “SPSS 22.0” programina
yiiklenmis ve analiz edilmistir. Verilerin kontrol edilmesi ve analize hazir hale getirilmesi
amaciyla her bir 6lcek maddesi i¢in frekans analizi yapilmig, maksimum ve minimum
degerlerle birlikte ortalamalar ve standart sapmalar incelenmistir. Kayip veriler ve hatal
girisler tespit edilerek veriler ayiklanmistir. Veri kontrol asamasi tamamlandiktan sonra
nihai hali ortaya ¢ikan verilerden, kesikli (gruplanmais) veriler i¢in frekans analizi, stirekli
(gruplanmamig) Veriler igin tanimlayici istatistiklerin hesaplanmasi gerekmektedir.
Demografik verilerin raporlanmasinda frekans analizi ile birlikte verinin sinifina uygun
sekilde ortalama ve standart sapmalarin yer aldig1 betimleyici istatistiklerden
yararlanilmistir. Daha sonra veriler SPSS’e aktarilmis ve kullanima hazir hale getirmek
icin tanimlamalar ve atamalar yapilmistir. Veri girisi tamamlandiktan sonra analizlerde
kullanilan test istatistikleri belirlenmistir. Arastirmada daha Once literatiirde test edilmis
Ol¢eklerden yararlanildigindan, s6z konusu Olg¢eklerin ve boyutlarin dogrulanmasi
amaciyla verilerin yarisina Dogrulayici Faktor Analizi (DFA) ve diger yarisina A¢iklayici
Faktor Analizi (AFA) yapilmasi uygun goriilmiistiir. Her 6lgek i¢in giivenilirlik analizi
icin Cronbach’s Alpha katsayis1 hesaplanmistir. DFA sonucunda uyum degerleri ve
faktor yliklerine gore dogrulanamayan ifadenin ¢ikarilmasindan sonra dlgek genel toplam
puanlart hesaplanmistir. Elde edilen puanlarin (verilerin) analizinde degerlerin normal
dagilima uygunlugu ve varyans esitligi sorgulanarak, parametrik veya parametrik
olmayan testlerin uygulanabilirlik karar1 verilmistir. Orneklemin faktér analizine
uygunlugunun tespit edilmesi i¢in ise Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) ve Barttlet Kiiresellik
testi kullanilmistir. Verilerin normal dagilima uygunlugu ig¢in Kolmogorov-Smirnov
testinden yararlanilmistir. Verilerin analizi i¢in Parametrik olmayan testlerden bagimsiz
ikiden fazla grup igin Kruskal Wallis Testi, bagimsiz iki grup i¢in Bagimsiz iki grup
Mann-Whitney U Testi kullanilmistir. Ayrica iliski analizi icin Spearman Korelasyon
katsayisindan yararlanilmigtir. Degiskenler arasindaki etkilesim SPSS AMOS 22 paket
programi kullanilarak yapisal esitlik modellemesi ile ortaya konmustur. Bu maksatla

oncelikle olgeklerin dogrulayici faktor analizlerine yer verilmis, daha sonra elde edilen
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yapisal model kullanilarak yol analizi yapilmistir. En son 6l¢eklerin bazi demografik

veriler i¢in diizenleyici etkileri incelenmistir.

4.1. Arastirmaya Katilan Katiimcilara iliskin Tamtic1 Bilgiler
Tablo 4.1.de katilimcilara ait demografik bilgilerine iliskin bulgular sunulmaktadir.

Tablo 4. 1. Katilimcilara iliskin tammlayict istatistikler

Demografik Bilgiler N %
Cinsiyet

Kadimn 462 474
Erkek 512 52,6
Toplam 974 100
Medeni Durum

Evli 515 52,9
Bekar 459 471
Toplam 974 100
Yas

25 yag alt1 210 21,6
25-30 261 26,8
31-40 300 30,8
41-50 137 14,1
50 yas Ustii 66 6,8
Toplam 974 100
Egitim Durumu

[Ikdgretim 22 2,3
Ortadgretim 66 6,8
Lise 389 39,9
Lisans 427 43,8
Lisansiistii 70 7.2
Toplam 974 100
Meslek

Kamu Sektorii Calisani 223 22,9
Ozel Sektor Calisant 461 47,3
Isci 25 26
Ogrenci 7% 1,7
Calismiyor 130 13,3
Emekli 18 1,8
Toplam 974 100
Gelir

10000 alt1 113 11,6
10000-15000 274 28,1
15001-20000 229 235
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Tablo 4. 2. (Devam) Katilimcilara
iliskin tammlayici istatistikler

20001 ve tizeri 225 23,1
Yok 133 13,7
Toplam 974 100
Demografik Bilgiler n %
Havalimani kullanim sikhgi

1-3 Kez 668 68,6
4-6 Kez 211 21,7
7-9 Kez 61 6,3
10 ve tizeri 34 3,5
Toplam 974 100
Havalimani ortalama bekleme siiresi

1 saat alt1 174 17,4
1-3 saat 714 73,3
3 saat usti 86 8,8
Toplam 974 100

Anket formunu dolduran katilimcilarin cinsiyet dagilimlarina bakildiginda erkek
katilimcilarin yogun oldugu goriilmektedir. Katilimeilarin 462°si (% 47,4) kadin, 512°si
(%52,6) erkektir.

Katilimeilarin  medeni  durumlarina iligkin veriler %71,3’liniin  (485) evli,
%28, 7’sinin  (195) bekar oldugunu gostermektedir. Katilimcilarin yas gruplan
incelendiginde, en baskin yas grubunun 6rneklemin % 45,5’ini (307) olusturan 25-35 yas
ve %34,1’1ini (230) olusturan 36-46 yas aralifinda oldugu, geri kalan katilimcilarin yas
dagilimi1 bakimindan benzer bir dagilim gosterdigi goriilmektedir. Katilimeilari % 4,4’
(29) ilkogretim, %40,5°1 (269) lise, %16,41 (109) 6n lisans, %33,9’u (225) lisans ve

%4,8°1 (32) lisansiistii diizeyinde egitim almis kisilerden olusmaktadir.
4.2. Olceklerin Gegerliligi ve Giivenilirlik

Bir 6l¢me aracinin dogru sonuglar iiretebilmesi i¢in hem gegerli hem de giivenilir
olmasi bilimsel arastirmalar igin bir zorunluluktur. Hem giivenilirlik hem de gegerlilik
sartlarindan birinin yeterli olmasi durumunda dogru sonuglar elde edilmektedir
(Islamoglu  ve Almagik, 2019, s. 159). Bu amagla arastirma verilerinin
degerlendirilmesinden ve hipotezlerin dogrulugunun test edilmesinden 6nce dlgeklerin
giivenilirligi ve gecerliligi arastirilmistir. Kullanilan 6l¢lim aracinin ¢esidine bagli olarak

farkli glivenilirlik analizi yontemleri bulunmakla birlikte, en yaygim i¢sel tutarliik
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metodu ve veri toplama aracinin giivenilirliginin Cronbach Alfa katsayisinin
hesaplanmasiyla degerlendirilmesidir. Alfa degeri O ile 1 arasinda deger almaktadir.

Kabul edilebilir bir degerin ise en az 0,70 olmasi1 beklenmektedir (Altunisik vd., 2007).

Tablo 4. 3. Arastirmada kullanilan olgeklerin alt boyut ve madde sayus:

Olgekler Olgiim Aralig Madde Sayisi
Teknolojik Direng¢ Olgegi 5°1i 6lgek 25
(1-5aras1)
Teknolojik aletlere yonelik algilanan 2
Alt kullanigsizlik 3
Boyutlar Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu 3
Teknolojik aletlerin zevk vermeme 3
Teknolojik  aletlere yonelik ¢evrenin 3
olumsuz tutumu 7
Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik 4
Teknolojik aletlere yonelik tutum
Teknolojik aletleri gereksiz gorme
Teknoloji Okuryazarhig Olgegi 5’11 dlgek 36
(1-5 aras1)
Teknolojiye Kars1 Gosterdikleri iyimserlik 10
Alt Teknolojik yenilikgilik 7
Boyutlar Teknolojiye Karst Duyduklar1 Rahatsizlik 10
Teknolojiye Kars1 duyduklar1 Giivensizlik 9
Havalimam Deneyimi Olcegi 5°1i olgek 23
(1-5 arasi)
Alt Temel Havaliman1 Hizmetleri 16
Boyutlar Konfor, Uygunluk ve Eglence igin 10
Hizmetler 4

Is Seyahatine Iliskin Hizmetler

Yap1 gecerliligi, ortaya konulurken, faktor analizinden yararlanilmaktadir. Cok
sayida degiskenin yorumlanmasinda kolaylik saglayan Dogrulayict Faktor Analizi, yapi
gecerliliginin test edilmesinde 6zellikle sosyal bilimler alaninda siklikla kullanilmaktadir
(Coskun, vd., 2017, s. 269; Karasar, 2022, s. 196). Kullanilan 6lgeklerin yap1 gegerliligini
test etmek amaciyla AMOS 22 programiyla teknolojiye karsi direng, teknoloji
okuryazarligi ve havalimani deneyimi Ol¢eklerine “Cok Faktorlii Dogrulayici Faktor

Analizi” yapilmasi uygun goriilmiistiir.
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4.3. Temel Degiskenlere/Olgeklere iliskin Acimlayic1 Faktor Analizi

Arastirmada elde edilen veriler dogrultusunda toplam verinin yarisina (487)
dogrulayici faktor analizi (DFA) kalan diger yarisina (487) ise agiklayici faktor analizi
(AFA) yapilmistir. Verilerin iki farkli yarisinda uygulanan analizler ile sonuglarin daha
giivenilir olmas1 saglanmaktadir. Ozellikle AFA ile elde edilen faktdr yapisi, DFA ile
daha saglam bir temele oturmaktadir. Ayn1 zamanda AFA’da elde edilen bulgular, DFA
ile bagimsiz olarak test edildiginde sonuglarin dogrulugunu arttirmakta ve sonuglarin
daha giivenilir olmasini1 saglamaktadir (Organ, 2018). Bu nedenle toplanan verilerin
yarisina DFA diger yarisina ise AFA uygulanmistir. Teknoloji okuryazarligi 6l¢egi icin
aciklayict faktor analizi yapilmistir. Bunun oOrneklem hacminin yeterliliginin faktor
analizine uygunlugunu test etmek amaciyla uygulanan Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) testi

degerleri sunulmaktadir.

Tablo 4. 4. Olgeklerin kaiser meyer olkin (kmo) degerleri

Olcekler KMO Barttlet Testi-Ki-Kare p

Teknoloji Okuryazarhg Olgegi 0,903 6051,835 0,000

Tablo 4.3.’de goriildiigii tizere her bir 6lgege iliskin KMO katsayisi, 0,50 nin
lizerinde ve Barttlet testi anlamlilik degeri de 0,05 olarak belirlenmistir. Anket formunda
yer alan Olceklerde Barttlet testi anlamlilik degeri (p) 0,000°den kiiclik degere sahiptir.
Dolayisiyla bu sonuglara gore hesaplanan KMO ve Barttlet testi degerleri degiskenlerin
faktor analizine uygunlugunu ortaya koymaktadir. Barttlet testi degerleri ise degiskenler
arasindaki iligkinin, analiz i¢in elverislilik derecesini ve sonuglarin istatistiksel anlamlilik
tagidigin1 géstermektedir. Elde edilen sonuglar katilimcilardan elde edilen verilerin faktor

analizine uygun oldugunu ve anlamli gruplar olusabilecegini gostermektedir.

Tablo 4.4.’de teknoloji okuryazarligi 6lgegi alt boyutlar1 varyans agiklama yiizdesi

ve giivenilirlik sonuglart sunulmaktadir.
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Tablo 4. 5. Teknoloji okuryazariigi dl¢egi alt boyutlar: varyans agiklama yiizdesi ve giivenilirlik

sonuglari
Varyans
Olcek/Kod Alt boyut/Kod Aciklama CramlEeen
.. . Alfa Katsayisi

Yiizdesi
N Teknolojiye Kars1 Gosterdikleri iyimserlik 25,961 0,838
Teknoloji Teknolojik Yenilikcilik 11,601 0,886

Okuryazarh@ -

Olgesi Teknolojiye Karst Duyduklar1 Rahatsizlik 6,312 0,843
Teknolojiye Karsi duyduklar: Giivensizlik 3,713 0,761

Tablo 4.4 incelendiginde agiklanan toplam varyansin 25,961°i teknolojiye karst
gosterdikleri iyimserlik boyutuyla, 11,601°1 teknolojik yenilikg¢ilik boyutuyla, 6,312°si
teknolojiye kars1 duyduklar rahatsizlik boyutuyla, 3,713’1 teknolojiye kars1 duyduklari
giivensizlik boyutuyla aciklanmaktadir. Olgegin toplam varyansi 47,586°dir. AVE degeri
kabul edilebilir esik deger olan 0,40’tan yiiksek bulunmustur. Olgegin uygulanabilirligini
ispatlamak amaciyla Olgegin i¢ tutarlilik katsayisina yani Cronbach Alfa degerine
bakilmistir. Analiz sonucunda 6l¢egin biitiinline ait giivenilirlik katsayr degeri 0,905
olarak bulunmustur. Cronbach Alfa degerleri 0,70’in {izerindedir. Bu sonuclara gore
Olgme araglarinin igsel tutarliga sahip oldugu diger bir deyisle giivenilirliginin olduk¢a
yiiksek oldugu soylenebilmektedir. Tablo 4.5.’de teknoloji okuryazarligi Olgegi

ifadelerine iligkin faktor yiikleri incelenmistir.

76



Tablo 4. 6. Teknoloji okuryazariigi dlcegi maddelerine ait faktor yiikleri

Olcek Alt Boyut Maddeler/ifadeler \l;gt:::i
Soru 9 0,706
Soru 4 0,705
Teknolojiye  Soru 2 0,698
Kars1 Soru 5 0,693
Gosterdikleri ~ Sgry 3 0,690
Iyimserlik  “soru 6 0,680
Soru 7 0,633
Soru 10 0,627
Soru 8 0,578
Soru 14 0,786
Soru 13 0,730
Teknolojik  “gory 15 0,707
Yenﬂlk@lllk Soru 11 0,602
Soru 12 0,597
Soru 16 0,542
. Soru 17 0,501
C)l;l'eknolop 5 Soru 27 0,722
uryazarhgt Soru 20 0,695
Teknolojiye  Soru 19 0,618
Karg1 Soru 22 0,609
Duyduklar1  ggry 24 0,577
Rahatsizlik  ggry 26 0,542
Soru 25 0,521
Soru 21 0,502
Soru 30 0,789
Soru 32 0,743
Teknolojiye  Soru 28 0,634
Karg: Soru 33 0,620
Duyduklart “gor; 31 0,615
Giivensizlik Soru 29 0,539
Soru 36 0,529
Soru 34 0,518
Soru 35 0,511

Bir maddenin bir faktdrde yer almasi i¢in o faktdr altinda yeterli faktor ytikiine
sahip olmasi1 gerekmektedir. Faktor yiikii degeri 6lgme aracindaki tiim faktorler icin
belirlenen alt sinirdan (0,50) daha diisiik olan maddelerin, 6l¢cme aracindaki ilgili faktor
yapisina yeterli katkiyr saglayamadigi i¢in dlgme aracindan ¢ikarilmasi onerilmektedir
(Alpar, 2014). Bu nedenle Tablo 4.53ten goriilecegi lizere teknoloji okuryazarligi 6lgegi
4 boyutlu ve 33 maddelik son hali verilmis ve ¢alismaya bu sekliyle dahil edilmistir.

Aragtirmada yararlanilan teknolojiye karsi direng 6lgegi igin agiklayici faktor
analizi yapilmistir. Bunun 6rneklem hacminin yeterliliginin faktor analizine uygunlugunu
test etmek amaciyla uygulanan Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) testi degerleri

sunulmaktadir.
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Tablo 4. 7. Olgeklerin Kaiser Meyer Olkin (KMO) degerleri

Olgekler KMO Barttlet Testi-Ki-Kare p

Teknolojik Direng Olgegi
0,869 4576,975 0,000

Tablo 4.6’da goriildiigii tizere her bir 6lgege iliskin KMO katsayisi, 0,50 nin
tizerinde ve Barttlet testi anlamlilik degeri de 0,05 olarak belirlenmistir. Anket formunda
yer alan Olceklerde Barttlet testi anlamlilik degeri (p) 0,000°den kiigiik degere sahiptir.
Dolayistyla bu sonuglara gore hesaplanan KMO ve Barttlet testi degerleri degiskenlerin
faktor analizine uygunlugunu ortaya koymaktadir. Barttlet testi degerleri ise degiskenler
arasindaki iligkinin, analiz igin elverislilik derecesini ve sonuglarin istatistiksel anlamlilik
tasidigin gostermektedir. Elde edilen sonuglar katilimeilardan elde edilen verilerin faktor

analizine uygun oldugunu ve anlamli gruplar olusabilecegini gostermektedir.

Tablo 4.7°de teknolojiye kars1 direng 6l¢cegi alt boyutlar: varyans agiklama yiizdesi

ve giivenilirlik sonuglart sunulmaktadir.

Tablo 4. 8. Teknolojiye karst direng olgegi alt boyutlart varyans agiklama yiizdesi ve giivenilirlik

sonuclar
Varyans Cronbach
Olgek/Kod Alt boyut/Kod Aciklama Alfa Katsayisi
Yiizdesi
Teknolojik aletlere yonelik algilanan 27455 0,736
kullanissizlik
Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu 11,260 0,766
Teknolojiye  Teknolojik aletlerin zevk vermeme 8,144 0,769
karg1 direng Teknolojik aletlere yonelik gevrenin
Olgegi olumsuz tutumu 6232 0.702
Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik 4,624 0,701
Teknolojik aletlere yonelik tutum 3,885 0,821
Teknolojik aletleri gereksiz gorme 3,370 0,777

Yukaridaki tablo incelendiginde agiklanan toplam varyansin 27,455’i teknolojik
aletlere yonelik tutum boyutuyla, 11,260°1 teknolojik aletlere yonelik algilanan
kullanigsizlik boyutuyla, 8,144’ii teknolojik aletlerin kullanim zorlugu boyutuyla,
6,232’si teknolojik aletlerin zevk vermeme boyutuyla, 4,624’1 teknolojik aletlere yonelik
¢evrenin olumsuz tutumu boyutuyla, 3,885’s1 teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik
boyutuyla ve 3,370’s1 teknolojik aletleri gereksiz gérme boyutuyla agiklanmaktadir.
Olgegin toplam varyansi 64,670’tir. AVE degeri kabul edilebilir esik deger olan 0,40’tan

yiiksek bulunmustur. Ol¢egin uygulanabilirligini ispatlamak amaciyla dlgegin i¢ tutarlilik
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katsayisina yani Cronbach Alfa degerine bakilmistir. Analiz sonucunda dlgegin biitiiniine
ait glivenilirlik katsay1 degeri 0,870 olarak bulunmustur. Cronbach Alfa degerleri 0,70’in
tizerindedir. Bu sonuglara gore 6lgme araglarinin igsel tutarhi§a sahip oldugu diger bir
deyisle giivenilirliginin olduk¢a yiiksek oldugu soylenebilmektedir. Tablo 4.8’de

havaliman1 deneyimi dlgegi ifadelerine iliskin faktor yiikleri incelenmistir.

Tablo 4. 9. Teknolojiye kars: direng dlgegi maddelerine ait faktor yiikleri

- . Faktor
Olgek Alt Boyut Maddeler/Ifadeler Yiikleri
Teknolojik
aletlere yonelik Soru 1 03878
algilanan

kullanigsizlik Soru 2 0,810

Teknolojik Soru 3 0,716

aletlerin kullanim Soru 4 0,725

zorlugu Soru 5 0,770

Teknolojik Soru 6 0,578

aletlerin zevk Soru 7 0,645

vermeme Soru 8 0,559

Teknolojik Soru 9 0,746

aletlere yonelik Soru 10 0,742

.. ¢evrenin olumsuz

Teknolgj iye tutumu Soru 11 0,764

Kars: Direng Teknolojik Soru 12 0,790

Olgegi aletlere yonelik Soru 13 0,716

0z yetersizlik Soru 14 0,768

Soru 15 0,559

Soru 16 0,683

Teknolojik Soru 17 0,530

aletlere yonelik Soru 18 0,551

tutum Soru 19 0,798

Soru 20 0,728

Soru 21 0,780

.. Soru 22 0,535

ale-trleel:inglec:gllzsiz Soru 23 0,646

abrme Soru 24 0,668

Soru 25 0,661

Bir maddenin bir faktdrde yer almasi i¢in o faktdr altinda yeterli faktor ytikiine
sahip olmas1 gerekmektedir. Faktor yiikii degeri 6lgme aracindaki tiim faktorler igin
belirlenen alt sinirdan (0,50) daha diisiik olan maddelerin, 6l¢cme aracindaki ilgili faktor
yapisina yeterli katkiyr saglayamadigi i¢in 6lgme aracindan ¢ikarilmasi onerilmektedir
(Alpar, 2014). Bu nedenle tablodan goriilecegi lizere teknolojiye karsi direng dlgegi 7
boyutlu ve 25 maddelik yapis1 dogrulanmistir ve calismaya bu sekliyle dahil edilmistir.
Arastirmada yararlanilan havalimani deneyimi olgegi icin agiklayici faktér analizi

yapilmistir. Bunun 6rneklem hacminin yeterliliginin faktor analizine uygunlugunu test
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etmek amaciyla uygulanan Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) testi degerleri tablo 4.9’da

sunulmaktadir.

Tablo 4. 10. Olgeklerin Kaiser Meyer Olkin (KMO) degerleri

Olcekler KMO Barttlet Testi-Ki-Kare p

Havalimani1 Deneyimi Olgegi 0,943 7426,237 0,000

Tablo 4.9°da goriildiigi iizere her bir 6lgege iliskin KMO katsayisi, 0,50’nin
tizerinde ve Barttlet testi anlamlilik degeri de 0,05 olarak belirlenmistir. Anket formunda
yer alan Ol¢eklerde Barttlet testi anlamlilik degeri (p) 0,000°den kiiclik degere sahiptir.
Dolayisiyla bu sonuglara gore hesaplanan KMO ve Barttlet testi degerleri degiskenlerin
faktor analizine uygunlugunu ortaya koymaktadir. Barttlet testi degerleri ise degiskenler
arasindaki iliskinin, analiz i¢in elverislilik derecesini ve sonuglarin istatistiksel anlamlilik
tasidigini gostermektedir. Elde edilen sonuglar katilimeilardan elde edilen verilerin faktor

analizine uygun oldugunu ve anlamli gruplar olusabilecegini gostermektedir.

Tablo 4.10°da havalimani1 deneyimi 6lgegi alt boyutlart varyans agiklama yiizdesi

ve giivenilirlik sonuglart sunulmaktadir.

Tablo 4. 11. Havalimani deneyimi 6l¢egi alt boyutlar: varyans agiklama yiizdesi ve giivenilirlik sonuglar

Varyans

Olgek/Kod Alt boyut/Kod Agiklama CLBIEE
. . Alfa Katsayisi
Yiizdesi
. Temel Havalimani Hizmetleri 39,862 0,912
Havalimam Konfor, Uygunluk ve Eglence icin
Deneyimi » yeu & ¢ 6,503 0,869
Olgegi . lemetler

Is Seyahatine Iligskin Hizmetler 5,092 0,806

Tablo 4.10. incelendiginde agiklanan toplam varyansin 39,8621 temel havalimani
hizmetleri boyutuyla, 6,503’li konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler boyutuyla,
5,092°si is seyahatine iliskin hizmetler boyutuyla agiklanmaktadir. Olgegin toplam
varyanst 51,457°dir. AVE degeri kabul edilebilir esik deger olan 0,40’tan yiiksek
bulunmustur. Olgegin uygulanabilirligini ispatlamak amaciyla 6lgegin i¢ tutarlilik
katsayisina yani Cronbach Alfa degerine bakilmistir. Analiz sonucunda dlgegin biitiiniine
ait giivenilirlik katsay1 degeri 0,947 olarak bulunmustur. Cronbach Alfa degerleri 0,70’in

tizerindedir. Bu sonuglara gore 6lgme araglarinin igsel tutarhiga sahip oldugu diger bir
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deyisle giivenilirliginin olduk¢a yiliksek oldugu sdylenebilmektedir. Tablo 4.11°de

teknoloji okuryazarlhigi 6l¢egi ifadelerine iliskin faktor yiikleri incelenmistir.

Tablo 4. 12. Havaliman: deneyimi ol¢egi maddelerine ait faktor yiikleri

. . Faktor
Olcek Alt Boyut Maddeler/Ifadeler Yiikleri

Soru 1 0,612

Soru 2 0,517

Soru 3 0,587

Soru 4 0,568

Soru 5 0,601

Temel Soru 6 0,580

Havalimant  ~gqgp 7 0,590

Hizmetleri Soru 8 0,550

Soru 9 0,610

Soru 10 0,631

Soru 11 0,668

Soru 12 0,632

Soru 13 0,682

Soru 14 0,502

Havalimam Soru 15 0,598

Deneyimi Soru 16 0,555

Olgegi Soru 17 0,618

Soru 18 0,501

Konfor, ~ “soru 19 0,600

Uygunluk ve ~g5, 50 0,594

Eﬁﬁ?ﬁgﬂlgn Soru 21 0,717

Soru 22 0,637

Soru 23 0,757

Soru 24 0,692

Soru 25 0,503

Soru 26 0,698

Is Seyahatine  Soru 27 0,507

Mliskin Soru 28 0,711

Hizmetler  Soru 29 0,528

Soru 30 0,640

Bir maddenin bir faktorde yer almasi i¢in o faktdr altinda yeterli faktor yiikiine
sahip olmas1 gerekmektedir. Faktor yiikii degeri 6l¢gme aracindaki tiim faktorler igin
belirlenen alt sinirdan (0,50) daha diisiik olan maddelerin, 6l¢me aracindaki ilgili faktor
yapisina yeterli katkiyr saglayamadigi i¢in 6lgme aracindan ¢ikarilmasi onerilmektedir
(Alpar, 2014). Bu nedenle Tablo 4.11°de goriilecegi tizere havalimani deneyimi dlgegi 3
boyutlu ve 30 maddelik son hali verilmis ve ¢aligmaya bu sekliyle dahil edilmistir.

4.4. Dogrulayici1 Faktor Analizi ve Model Uyumu Bulgular:

Dogrulayict Faktor Analizleri (DFA), degiskenlerin olusturdugu yapi altindaki

iligkilerin toplanan verilerle dogrulanip dogrulanmayacagini test etmek amaciyla
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yapilmaktadir. Bir baska deyisle arastirmacinin bir kuramdan yola ¢ikarak tanimladig:
modelde yer alan degiskenlerin 6l¢iim diizeyleri ve Olgeklerini belirledikten sonra, ilgili
orneklemden veri toplamanin ardindan ilk adimi modelin test edilmesidir. Sosyal
bilimlerde baska arastirmacilar tarafindan kullanilmig 6l¢eklerin arastirmacinin yaptigi
aragtirma Orneklemi i¢in uygunlugu DFA ile sinanmaktadir (Giirbiiz & Sahin, 2018, s.
341). Dolayistyla bu aragtirmanin kavramsal modeline iligskin 6lgeklerin yapr gecerligini

belirleyebilmek amaciyla dncelikle Dogrulayici Faktor Analizleri (DFA) uygulanmustir.

Daha oncede ifade edildigi lizere calismalarda AFA ve DFA analizleri birlikte
uygulanarak daha giivenilir sonuclar elde edilebilmektedir. iki analiz tiiriiniin birlikte
kullanilmas: faktorlerin anlamini ve iligkilerini daha iyi anlama imkani1 sunmaktadir. Bu
nedenle verilerin yarisina AFA uygulanmistir. Diger yarisina ise DFA uygulanmustir.
Boylelikle her iki analizden elde edilen bulgular bir araya getirilerek daha kapsamli

yorumlar yapilabilmektedir.

Faktor analizine ge¢ilmeden Once arastirma kapsaminda toplanan verilerin faktor
analizine uygunlugunu baska bir deyisle 6rnekleme yeterliligini 6lgmeye yarayan bir test
olan Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) testi degeri hesaplanmistir. Elde edilen sonuglar 0,5-
1.0 arasinda ise kabul edilebilir olarak degerlendirilmektedir. Deger 0,5’ten kiiciikse,
orneklem hacminin yetersiz oldugu belirtilmektedir. Asgari KMO degeri 0,7 olarak kabul
gormektedir (Coskun vd., 2017, s. 274). Barttlet testi ise, korelasyon matrisinin birim
matris ya da birim matris olmadiginin bir baska deyisle verilerin iliskisiz ya da iliskili
olup olmadigini test etmek i¢in kullanilmaktadir. Bu test “Ki kare” degerini vermekte
olup, bu test sonucunun anlamliligr p<0,05 oldugunda s6z konusudur (Guttman, 1954).
Anlamlilik degeri, 0,05 ten kiigiik ise verilerin iliskili oldugu ve faktor analizi uygunlugu
s0z konusudur. Dolayisiyla analizle devam edilmektedir. Anlamlilik degeri 0,05’ten
bliyiik ise faktor analizi yapilmamaktadir.

Tablo 4.12°de arastirmada yararlanilan Glgeklerin uygulanabilirliginde 6rneklem
hacminin yeterliliginin faktor analizine uygunlugunu test etmek amaciyla uygulanan

Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) testi degerleri sunulmaktadir.
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Tablo 4. 13. Olceklerin Kaiser Meyer Olkin (KMO) degerleri

Olgekler KMO Barttlet Testi-Ki-Kare p
Teknolojiye Kars1 Direng Olgegi 0.910 11388,881 0,000
Teknoloji Okuryazarlig1 Olgegi 0,931 15786,108 0,000

Havalimani Deneyimi Olgegi 0,964 15026,227 0,000

Tabloda 4.12°de goriildiigii tizere her bir dlgege iliskin KMO katsayisi, 0,50 nin
tizerinde ve Barttlet testi anlamlilik degeri de 0,05 olarak belirlenmistir. Anket formunda
yer alan Olceklerde Barttlet testi anlamlilik degeri (p) 0,000°den kiigiik degere sahiptir.
Dolayistyla bu sonuglara gore hesaplanan KMO ve Barttlet testi degerleri degiskenlerin
faktor analizine uygunlugunu ortaya koymaktadir. Barttlet testi degerleri ise degiskenler
arasindaki iliskinin, analiz i¢in elverislilik derecesini ve sonuglarin istatistiksel anlamlilik
tasidigini gdstermektedir. Elde edilen sonuglar katilimcilardan elde edilen verilerin faktor
analizine uygun oldugunu ve anlamli gruplar olusabilecegini gostermektedir.

Olgeklerin faktdr yapisini ortaya koymak i¢in dondiiriilmiis (Component Matrix)
ve asal eksenlere gore dondiiriilmiis (Rotated Component Matrix-Varimax) temel
bilesenler analizinden yararlanilmistir. Bu noktada faktor yiiklerinin 0,50’nin iistiinde
olmasi beklenmektedir (Tavsancil, 2002). Yapisal gecerliligin gerekli testlerin ardindan
calismada kullanilan faktor analizi sonuglarina bundan sonraki kisimda yer verilmektedir.
Model uyumu konusunda Model Uyum lyiligi Indeksleri test edilen modelin veri ile
desteklenip desteklenmedigi noktasinda temel kaynak olarak kabul gormektedir.
Kullanilan her bir uyum indeksinin gii¢lii ve zay1f yonleri bulunmaktadir. Bu nedenle test
edilen modelin dogrulanip dogrulanmadigina yalnizca tek bir uyum indeksine bakilarak

karar verilmemesi 0nerilmektedir (Giirbliz & Sahin, 2018, s. 345).

Bu calismada yararlanilan YEM’de “Kullanilan Uyum Iyiligi Indeksleri ve Egsik
Degerleri’ni belirtmekte fayda goriilmektedir:

Uyum iyiligi indeksleri arasinda en eski ve siklikla kullamlam Ki kare (X?)
degeridir. Bu indeks degeri, arastirmacinin kuramsal 6nerdigi modelle ilgili 6rneklemden
elde edilen verinin uyumlulugunu test etmektedir. Degerin yorumlamasinda anlamsiz
olmasi (p>0,05) onerilen model ile 6rneklem kovaryansi arasinda benzerlik oldugunu

gostermektedir (Giirbiiz & Sahin, 2018, 2018).
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X?/df degeri, Ki kare degerinin serbestlik derecesine boliimii olarak genel modelin
uyum iyiligini degerlendirmede daha net ve giivenli sonuglar saglamaktadir. 3 ve altinda
olmast modelin iyi bir uyum gdésterdigini, 3-5 arasinda olmas1 modelin kabul edilebilir

uyum gosterdigini agiklamaktadir (Giirbiiz & Sahin, 2018).

Uyum iyiligi indeksi GFI (Goodness of Fit Index), orneklem biiyiikligiinden
bagimsiz olarak modelin uyumunu géstermektedir. GFI, O ile 1 arasinda degismektedir.
0.90 ve iizeri iyi uyum olarak kabul edilir. 0.85 ve iizeri de kabul edilebilir uyum olarak
goriilmektedir (Meydan & Sesen, 2021; Hu ve Chau, 2001, 5.709).

Karsilastirmalr uyum indeksi CFl (Comparative Fit Index), teorik model ile yapisal
modelin kovaryans matrislerini karsilastirmada kullanilmaktadir. CFI indeksi O ile 1
arasinda deger almaktadir ve yiiksek degerler iyi uyumun oldugunu gostermektedir. CFl
indeksi i¢in 0,90 tizeri kabul edilebilir uyumu, 0,95 {izeri iyi uyumu, 0,97 ve tizeri ise
miitkemmel model uyumunu géstermektedir (Giirbiiz & Sahin, 2018; Hu ve Chau, 2001,
5.709).

Yaklasik hatalarin ortalama karekokii RMSEA (Root Mean Square Error of
Approximation), modelin orneklem kovaryansi ile ne derece uyumlu oldugunu test
etmektedir. Modelin karmagiklik derecesine duyarliligi yiiksek olan RMSEA teorik model
ile gozlenen degiskenlerden elde edilen model arasindaki hata diizeyinin 6lgiilmesinde
kullanilmaktadir. RMSEA, 0 ile 1 arasinda deger alirken, 0’a yakin degerler almasi
beklenir. RMSEA indeksi 0,080 ve daha asagisi ise kabul edilebilir model uyumunu
gosterirken, 0,05 ve daha asagis1 oldugunda iyi model uyumunu gostermektedir (Giirbiiz
& Sahin, 2018;MacCallum, 1996; Hu & Bentler, 1999).

4.5. Teknoloji Okuryazarhg Olgegi icin Giivenilirlik ve Dogrulayici Faktor
Analizi Sonuclari

Teknoloji okuryazarligi 6lgegi icin dogrulayici faktdr analizi sonucunda uyum
indekslerinin kabul edilebilir diizeyde olmadig1 durumlarda modifikasyon indekslerine
gore diizeltmeler yapilmasi gerekmektedir. Bu duruma ilisgkin DFA 6l¢iim modeli

asagidaki Sekil 4.1.”de verilmistir.
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Sekil 4. 1. Teknoloji okuryazarligina uygulanan DFA analizi

Tablo 4.13’de teknoloji okuryazarligi 6lgegi igin uygulanan dogrulayici faktor

analizi uyum degerlerini gosterilmektedir.

Tablo 4. 14. Teknoloji okuryazariigi dogrulayici faktor analizi uyum degerleri

X2 df X2/df GFI CFI  RMSEA
Uyum Degerleri 227;”18 486 4677 0863 0938 0,061
iyi Uyum Degerleri” <3 >0,90 >0,95 <0,05
Kabul Edilebilir Uyum <35 0,89-0,85  >0,90  0,06-0,08
Degerleri

Teknoloji okuryazarligi 6lgegine iliskin uygulanan DFA sonucunda {irettigi uyum

degerlerinin kabul edilebilir sinirlar i¢inde olmamasindan dolay1 6l¢ekte modifikasyona
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gidilmesi gerektigi sonucuna ulagilmis ve Olcegin Teknolojiye Karsi Gosterdikleri
iyimserlik alt boyutundan 1. Madde ve Teknolojiye Karsi Duyduklar1 Rahatsizlik alt
boyutundan 18. ve 23. Maddeler ¢ikarilmistir.

Tablo 4.14°de teknoloji okuryazarligi 6l¢egi alt boyutlar1 varyans agiklama yiizdesi

ve giivenilirlik sonuglart sunulmaktadir.

Tablo 4. 15. Teknoloji okuryazariigi élgegi alt boyutlart varyans agiklama yiizdesi ve giivenilirlik sonuglar

Varyans Cronbach
Olgek/Kod Alt boyut/Kod Aciklama Alfa Katsayisi
Yiizdesi
- Teknolojiye Kars1 Gosterdikleri Tyimserlik 28,710 0,838
onjfri;r;zgll.gl Teknolojik Yenilikgilik 9743 0.886
Olgegi Teknolojiye Karst Duyduklar1 Rahatsizlik 8,375 0,843
Teknolojiye Kars1 Duyduklar1 Giivensizlik 3,794 0,761

Tablo 4.14. incelendiginde agiklanan toplam varyansin 28,710’u teknolojiye karsi
gosterdikleri 1yimserlik boyutuyla, 9,743’1 teknolojik yenilikgilik boyutuyla, 8,375’
teknolojiye karsi duyduklar rahatsizlik boyutuyla, 3,794’0 teknolojiye karsi duyduklar
giivensizlik boyutuyla agiklanmaktadir. Olgegin toplam varyansi 50,622°dir. AVE degeri
kabul edilebilir esik deger olan 0,40’tan yiiksek bulunmustur. Olgegin uygulanabilirligini
ispatlamak amaciyla Olgegin i¢ tutarlilik katsayisina yani Cronbach Alfa degerine
bakilmistir. Analiz sonucunda 6lgegin biitiiniine ait giivenilirlik katsayr degeri 0,873
olarak bulunmustur. Cronbach Alfa degerleri 0,70’in iizerindedir. Bu sonuglara gore
Olgme araglarinin igsel tutarhifa sahip oldugu diger bir deyisle giivenilirliginin oldukca
yiksek oldugu soylenebilmektedir. Tablo 4.15°de teknoloji okuryazarligi olgegi

ifadelerine iligkin faktor yiikleri incelenmistir.
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Tablo 4. 16. Teknoloji okuryazariigi 6l¢egi maddelerine ait faktor yiikleri

Olcek Alt Boyut Maddeler/ifadeler \l;gt:::i
Soru 2 0,686
Soru 3 0,679
Teknolojiye  Soru 4 0,704
Kars1 Soru 5 0,693
Gosterdikleri  Sory 6 0,700
Iyimserlik  “sory 7 0,693
Soru 8 0,621
Soru 9 0,715
Soru 10 0,664
Soru 11 0,706
Soru 12 0,696
Teknolojik  ~gpry 13 0,718
Yenﬂlk@lllk Soru 14 0,776
Soru 15 0,743
Soru 16 0,502
. Soru 17 0,504
C)l;l'eknolop 5 Soru 19 0,501
uryazarhgt Soru 20 0,573
Teknolojiye  Soru 21 0,502
Karg1 Soru 22 0,503
Duyduklart  gory 24 0,505
Rahatsizlik  ggry 25 0,554
Soru 26 0,518
Soru 27 0,521
Soru 28 0,680
Soru 29 0,618
Teknolojiye  Soru 30 0,741
Karg: Soru 31 0,667
Duyduklart “gor; 32 0,732
Giivensizlik Soru 33 0,666
Soru 34 0,633
Soru 35 0,626
Soru 36 0,661

Bir maddenin bir faktérde yer almasi i¢in o faktor altinda yeterli faktor yiikiine
sahip olmas1 gerekmektedir. Faktor yiikii degeri 6l¢me aracindaki tiim faktorler igin
belirlenen alt sinirdan (0,50) daha diisiik olan maddelerin, 6l¢gme aracindaki ilgili faktor
yapisina yeterli katkiyr saglayamadigi i¢in 6lgme aracindan ¢ikarilmasi onerilmektedir
(Alpar, 2014). Bu nedenle Tablo 4.15’den goriilecegi lizere teknoloji okuryazarligi dlgegi
4 boyutlu ve 33 maddelik yapis1 dogrulanmustir.

4.6. Havalimam Deneyimi Olgegi icin Giivenilirlik ve Dogrulayic1 Faktor Analizi
Sonuclari

Havalimani deneyimi 6l¢egine yapilan dogrulayici faktor analizi sonucunda Sekil
4.2 elde edilmistir. Sekilde ii¢ alt boyut ve toplam 30 maddeden olusan havalimani

deneyimi 6lgegi birinci diizey dogrulayici faktor analizi semasi1 gosterilmektedir.
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Sekil 4. 2. Havaliman: deneyimi dogrulayic faktor analizi sonuglart
Havalimani deneyimi ol¢egine iliskin uygulanan DFA sonucunda iirettigi uyum
degerlerinin kabul edilebilir sinirlar igcinde olmamasindan dolay1 6l¢ekte modifikasyona
gidilmesi gerektigi sonucuna ulasilmis ve Olgegin temel havalimanmi hizmetleri alt
boyutundan 3., 4. ve 9. ve konfor, uygunluk ve eglence igin hizmetler alt boyutundan 22.
ve 23. maddeler ¢ikarilmigtir. Tablo 4.16’da havalimani deneyimi 6l¢egi igin uygulanan

dogrulayici faktor analizi uyum degerlerini gdsterilmektedir.

Tablo 4. 17. Havaliman: deneyimi dogrulayici faktor analizi uyum degerleri

X2 df X%/df GFI CFI RMSEA
Uyum Degerleri 127f 64 225 4,683 0,898 0,922 0,069
Iyi Uyum Degerleri® <3 >0,90 >0,95 <0,05
Kabul Edilebilir Uyum <35 0,89-085  >0,90  0,06-0,08
Degerleri

Tablo 4.17°de havalimani1 deneyimi 6lgegi alt boyutlar1 varyans agiklama yiizdesi

ve giivenilirlik sonuglart sunulmaktadir.
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Tablo 4. 18. Teknoloji okuryazariigr élcegi alt boyutlart varyans agiklama yiizdesi ve giivenilirlik sonuglar

Varyans Cronbach
Olgek/Kod Alt boyut/Kod Agiklama Alfa Katsayisi
Yiizdesi
Temel Havalimani Hizmetleri 48,631 0,930
Havaliman: Konfor, U luk ve Egl ici
O , Uygunluk ve Eglence i¢in
Dgney[m Hizmetler 6,548 0,863
Olgegi Is Seyahatine iligkin Hizmetler 4,287 0,838

Yukaridaki tablo 4.17 incelendiginde agiklanan toplam varyansin 48,631°i temel
havalimani hizmetleri boyutuyla, 6,548’1 konfor, uygunluk ve eglence icin hizmetler
boyutuyla, 4,287’si is seyahatine iligskin hizmetler boyutuyla agiklanmaktadir. Olgegin
toplam varyansi 59,466°dir. AVE degeri kabul edilebilir esik deger olan 0,40’tan yiiksek
bulunmustur.

Olgegin uygulanabilirligini ispatlamak amaciyla dlgegin i¢ tutarhilik katsayisina
yani Cronbach Alfa degerine bakilmistir. Analiz sonucunda Olgegin biitiiniine ait
giivenilirlik katsay1 degeri 0,955 olarak bulunmustur. Cronbach Alfa degerleri 0,70’in
tizerindedir. Bu sonuglara gore 6lgme araglarinin igsel tutarliga sahip oldugu diger bir
deyisle giivenilirliginin oldukga yiiksek oldugu soylenebilmektedir. Tablo 4.18’de

havalimani deneyimi 6lgegi ifadelerine iliskin faktor yiikleri incelenmistir.
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Tablo 4. 19. Havaliman: deneyimi 6lcegi maddelerine ait faktor yiikleri

Olcek Alt Boyut Maddeler/ifadeler \lgiailt:::i
Soru 1 0,714
Soru 2 0,613
Soru 5 0,619
Soru 6 0,702
Soru 7 0,534
Temel Soru 8 0,645
Havalimam " ggpy 10 0,676
Hizmetleri Soru 11 07707
Soru 12 0,735
Soru 13 0,733
Soru 14 0,510
Havalimam Soru 15 0,702
Deneyimi Soru 16 0,674
(")lg:egi Soru 17 0,720
Soru 18 0,593
Konfor,  “soru 19 0,618
Uygunluk ve 551,50 0,666
Eﬁllezﬁgtllg;n Soru 21 0,660
Soru 24 0,680
Soru 25 0,600
Soru 26 0,709
Is Seyahatine  Soru 27 0,600
fliskin Soru 28 0,747
Hizmetler ~Soru 29 0,678
Soru 30 0,737

Bir maddenin bir faktérde yer almasi i¢in o faktdr altinda yeterli faktor yiikiine
sahip olmas1 gerekmektedir. Faktor yiikii degeri 6lgme aracindaki tiim faktorler i¢in
belirlenen alt sinirdan (0,50) daha diisiik olan maddelerin, 6l¢me aracindaki ilgili faktor
yapisina yeterli katkiyr saglayamadigi i¢in 6lgme aracindan ¢ikarilmasi onerilmektedir
(Alpar, 2014). Bu nedenle Tablo 4.18.’de goriilecegi tizere teknoloji okuryazarligi dlgegi
3 boyutlu ve 25 maddelik yapist dogrulanmastir.

4.7. Teknolojiye Kars1 Direnc Olgegi icin Giivenilirlik ve Dogrulayici Faktor
Analizi Sonuclari

Teknolojiye kars1 direng Olgegine yapilan dogrulayici faktdr analizi sonucunda
Sekil 4.3 elde edilmistir. Sekilde 7 alt boyut ve toplam 25 maddeden olusan teknolojiye

kars1 direng 6lgegi birinci diizey dogrulayici faktor analizi semast gosterilmektedir.
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Sekil 4. 3. Teknolojiye kars: direng dlgegi dogrulayici faktor analizi sonuglart
Teknolojiye kars1 direng 6lgegine iliskin uygulanan DFA sonucunda iirettigi uyum
degerlerinin kabul edilebilir sinirlar icinde olmamasindan dolay1 6l¢cekte modifikasyona
gidilmesi gerektigi sonucuna ulasilmis ve 6lgegin teknolojik aletlere yonelik tutum alt
boyutundan 15, ve 18, ile Teknolojik aletleri gereksiz gérme alt boyutundan 22. Maddeler
cikarilmigtir. Tablo 4.19°da teknolojiye karsi direng 6lgegi i¢in uygulanan dogrulayici

faktor analizi uyum degerlerini gosterilmektedir.
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Tablo 4. 20. Teknolojiye karst diren¢ dogrulayici faktor analizi uyum degerleri

X2 df X2/df GFI CFI RMSEA

Uyum Degerleri 2273 18 486 4,677 0,863 0,935 0,061

Iyi Uyum Degerleri <3 >0,90 >0,95 <0,05
Kab“lll)zfgil‘fl’eﬂri; Uyum <3-5  089-0,85 =090  0,06-0,08

Tablo 4.20°de teknolojiye karsi direng 6lgegi alt boyutlar1 varyans agiklama yiizdesi

ve giivenilirlik sonuglart sunulmaktadir.

Tablo 4. 21. Teknolojiye karsi direng olgegi alt boyutlart varyans agiklama yiizdesi ve giivenilirlik

sonuclar
Varyans Cronbach
Olgek/Kod Alt boyut/Kod Agiklama Alfa Katsayisi
Yiizdesi
Teknolojik aletlere yonelik algilanan 11,294 0,810
kullanissizlik
Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu 8,384 0,819
Teknolojiye  Teknolojik aletlerin zevk vermeme 5,457 0,810
Karg1 Direng Teknolojik aletlere yonelik gevrenin
Olgegi olumsuz tutumu 4,160 0.711
Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik 3,346 0,701
Teknolojik aletlere yonelik tutum 32,538 0,824
Teknolojik aletleri gereksiz gérme 3,146 0,778

Tablo 4.20 incelendiginde agiklanan toplam varyansin 32,538’i teknolojik aletlere
yonelik tutum boyutuyla, 11,294’# teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik
boyutuyla, 8,384’1 teknolojik aletlerin kullanim zorlugu boyutuyla, 5,457°si teknolojik
aletlerin zevk vermeme boyutuyla, 4,160’1 teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz
tutumu boyutuyla, 3,346°s1 teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik boyutuyla ve
3,146°s1 teknolojik aletleri gereksiz gérme boyutuyla agiklanmaktadir. Olcegin toplam
varyanst 68,325’tir. AVE degeri kabul edilebilir esik deger olan 0,40’tan yiiksek
bulunmustur. Olgegin uygulanabilirligini ispatlamak amaciyla 6lgegin i¢ tutarlilik
katsayisina yani Cronbach Alfa degerine bakilmistir. Analiz sonucunda 6l¢egin biitiiniine
ait glivenilirlik katsay1 degeri 0,891 olarak bulunmustur. Cronbach Alfa degerleri 0,70’in
tizerindedir. Bu sonuglara gore 6lgme araglarinin igsel tutarliga sahip oldugu diger bir
deyisle giivenilirliginin oldukga yiiksek oldugu soylenebilmektedir. Tablo 4.21°de

teknolojiye karsi direng 6lgegi ifadelerine iliskin faktor yiikleri incelenmistir.
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Tablo 4. 22. Teknolojiye karst diren¢ 6l¢egi maddelerine ait faktor yiikleri

Olgek Alt Boyut Maddeler/ifadeler \lgiailt:::i

Teknolojik Sorul 0,873

aletlere yonelik ~ Soru 2
algilanan 0,847

kullanigsizlik
Teknolojik Soru 3 0,671
aletlerin kullanom  Soru 4 0,745
zorlugu Soru 5 0,779
Teknolojik Soru 6 0,727
aletlerin zevk Soru 7 0,782
vermeme Soru 8 0,729
Teknolojik Soru 9 0,777
Teknolojiye aletlere yonelik  Soru 10 0,739
Kars1 Direng gevrenin olumsuz 0811
Olgegi tutumu Soru 11 '

Teknolojik Soru 12 0,795
aletlere yonelik Soru 13 0,736
0z yetersizlik Soru 14 0,717
Teknolojik Soru 16 0,506
aletlere yonelik Soru 17 0,607
tutum Soru 19 0,696
Soru 20 0,781
Soru 21 0,796
Teknolojik Soru 23 0,631
aletleri gereksiz  Soru 24 0,619
gérme Soru 25 0,579

Bir maddenin bir faktérde yer almasi i¢in o faktor altinda yeterli faktor yiikiine
sahip olmas1 gerekmektedir. Faktor yiikii degeri 6l¢me aracindaki tiim faktorler igin
belirlenen alt sinirdan (0,50) daha diisiik olan maddelerin, 6l¢gme aracindaki ilgili faktor
yapisina yeterli katkiyr saglayamadigi i¢in 6l¢gme aracindan ¢ikarilmasi onerilmektedir
(Alpar, 2014). Bu nedenle tablodan goriilecegi iizere teknolojiye karsi direng 6lgegi 7
boyutlu ve 22 maddelik yapisi dogrulanmistir. Genel olarak Slgeklerden elde edilen

yapilan modifikasyonlar 6zet olarak asagidaki Tablo 4.22°de verilmistir.
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Tablo 4. 23. Olceklerde yapilan deSisiklikler

Olcekler

Alt Boyutlar

ifade
Sayisi

Cikarilan
ifade
Sayisi

Cikarilan
ifade

Yapilan
Dogrulayici
Faktor Analiz
Tiirii

Teknolojik
Diren¢ Olcegi

Teknolojik aletlere
yonelik algilanan
kullanigsizlik

Teknolojik aletlerin
kullanim zorlugu

Teknolojik aletlerin
zevk vermeme

Teknolojik aletlere
yonelik ¢cevrenin
olumsuz tutumu

Teknolojik aletlere
yonelik 6z yetersizlik

Teknolojik aletlere
yonelik tutum

15,18

Teknolojik aletleri
gereksiz gdorme

22

Cok Faktorli
Dogrulayict
Faktor Analizi

Teknoloji
Okuryazarhg
Olcegi

Teknolojiye karsi
gosterdikleri iyimserlik
teknolojik yenilik¢ilik

10

Madde 1

Teknolojiye kars1
duyduklari rahatsizlik
teknolojiye karsi
duyduklar: giivensizlik

Teknolojiye karst
gosterdikleri iyimserlik
teknolojik yenilikgilik

10

18-23

Teknolojiye karst
duyduklari rahatsizlik
teknolojiye kars1
duyduklar giivensizlik

Cok Faktorli
Dogrulayict
Faktor Analizi

Havaliman
Dgneyi mi
Ol¢egi

Temel havalimanm
hizmetleri

16

3,49

Konfor, Uygunluk ve
Eglence i¢cin Hizmetler

10

22,23

Is seyahatine iliskin
hizmetler

Cok Faktorli
Dogrulayict
Faktor Analizi

Gegerliligi ve Giivenirligi ortaya konulan ol¢ekler {lizerinden calismanin diger

hipotezlerine gegilir. ilk olarak H1: Teknolojik direncin havalimam deneyimi iizerine

etkisi vardir. Hipotezi i¢in yapisal model asagidaki gibi verilmistir.
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Sekil 4. 4. H1 hipotezi yapisal modeli
Tablo 4. 24. Teknolojiye kars: direng ile havalimani deneyimi yapisal model uyum degerleri

X2 df X%/df GFI CFI  RMSEA

Uyum Degerleri 4693’57 934 4998 0,873 0942 0,064

Iyi Uyum Degerleri” <3 >0,90 >0,95 <0,05
Kab“llfggii‘;ll’;f; Uyum <35 0,89-085  >0,90  0,06-0,08

Hipotez g6z oniine alindiginda yapisal modelin uyum degerleri yukarida ki tablo

4.23’de verilmis olup kabul edilebilir sinirlar i¢inde oldugundan model parametreleri

yorumlanabilir.

Tablo 4. 25. Teknolojiye kars: direng ile havalimani deneyimi yapisal esitlik modeli katsayilar: ve hipotez

sonuglari

Degiskenler Stand.p SI;ZI:S. de’greri p R?> Durum
Teknolojiye Karsi Direng- 0,129 0,057 2252 0,024 055 -
Havalimani Deneyimi Kabul

Elde edilen degerler incelendiginde teknolojiye kars diren¢ havalimani deneyimini
negatif (olumsuz) yonde (B=-0,129; p<0,050) etkiledigi goriilmektedir. Yani teknolojik
direng arttikca havalimani deneyimi azalmaktadir. Bagka bir ifadeyle havalimani
deneyimi 1 puan arttirildiginda teknolojiye karst direngte 0,129 puan azalma meydana

gelmektedir. Bu bulguya istinaden arastirmanin H1 numarali hipotezi kabul edilmis olup,

95



modele ait elde edilen R2 degeri incelendiginde de teknolojiye kars direngteki degisimin

%355,6’s1n1n havalimani deneyimindeki degisim ile agiklandig1 goriilmektedir.

H15: Yolcularin teknoloji okuryazarlifinin teknolojik direngleri iizerine etkisi

vardir.
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Sekil 4. 5. H15 hipotezi yapisal modeli
Tablo 4. 26. Teknoloji okuryazarligi ile teknolojik direng yapisal model uyum degerleri
X2 df X2/df GFI CFI RMSEA
Uyum Degerleri 638;’92 1475 4,332 0,876 0,954 0,059
Iyi Uyum Degerleri’ <3 >0,90 >0,95 <0,05
Kabul Edilebilir Uyum <3-5  089-0,85 2090  0,06-0,08
Degerleri

Hipotez gbz oniine alindiginda yapisal modelin uyum degerleri yukaridaki tablo
4.25’de kabul verilmis olup kabul edilebilir smirlar i¢inde oldugundan model

parametreleri yorumlanabilir.

Tablo 4. 27. Teknolojiye kars: direng ile teknoloji okuryazarligi yapisal esitlik modeli katsayilar ve hipotez

sonuglari

Degiskenler Stand.p Sﬁa::;l. degTeri p R? Durum
Teknolojiye karsi direnc-
Teknoloji okuryazarh@ 0,721 0,109 13,687 0,000 0,519 H15: Red
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Elde edilen degerler incelendiginde teknoloji okuryazarligi teknolojik direnci
pozitif (olumlu) yénde (B=0,721; p<0,050) etkiledigi goriilmektedir. Yani teknoloji
okuryazarlig1 diizeyi arttikca teknolojik direncte artis meydana gelecektir. Bu bulguya
istinaden aragtirmanin H15 numarali hipotezi reddedilmis olup, modele ait elde edilen R2
degeri incelendiginde de teknoloji okuryazarligindaki degisimin %51,9’u teknolojik
direncteki degisim ile agiklandig1 goriilmektedir.

H9: Teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi arasindaki iligskide -cinsiyet

moderator etkiye sahiptir.

Bu hipotez i¢in yani teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi tizerindeki
etkisinde cinsiyetin moderator etkisi igin istatistiksel modelden faydalanilmistir (Baron
& Kenny, 1986). Tablo 4.27’de diizenleyici degiskenin test edilmesine iligkin analiz

sonuclar1 sunulmustur.

Tablo 4. 28. Teknolojik direncin havalimani deneyimi iizerindeki etkisinde cinsiyet degiskenin diizenleyici

etkisi
Moderator Etki Stand. B Stand. Hata T Degeri p
Teknolojik direng -
Havalimani deneyimi (Erkek) 0,208 0,052 2,075 0,038
Lalio¥lojik diudigw 0,123 0,066 1,872 0,061

Havalimani deneyimi (Kadin)

Tablodan erkek bireyler i¢in teknolojik direncin, havalimani deneyimini iizerinde
(B=0,108; p=0,038<0,050) pozitif yonde etkinin oldugu goriilmistiir. Yine kadin bireyler
igcin teknolojik direncin, havalimani deneyimini iizerinde (p$=0,123; p=0,066>0,050)
etkinin olmadigini goriilmiistiir. Son olarak cinsiyet degiskeni bu etki {izerinde moderator
etkiye sahip degildir. (Critical Ratios=0,180<z skor=1,96). Bu nedenle H9 hipotezi
reddedilmistir.

H10: Teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi arasindaki iligkide yas moderator

etkiye sahiptir.

Bu hipotez icin yani teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi tizerindeki
etkisinde yasin moderator etkisi igin istatistiksel modelden faydalanilmistir. Tablo

4.28’de diizenleyici degiskenin test edilmesine iliskin analiz sonuglart sunulmustur.
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Tablo 4. 29. Teknolojik direncin havalimani deneyimi tizerindeki etkisinde yas degiskenin diizenleyici etkisi

Moderator Etki Stand. p  Stand. Hata T Degeri
g p
Teknolojik direng - 0,114 0,105 1,083 0,279
Havalimani deneyimi (1)
Teknolojik direng - 0,304 0,071 4,300 0,000
Havalimani deneyimi (2)
Teknolojik direng -
Havalimani deneyimi (3) 0,116 0,078 -1,497 0.134
Teknolojik diren - 0,097 0,101 0,967 0,333

Havalimani deneyimi (4)
Teknolojik direng -
Havalimani deneyimi (5)

-0,021 0,158 -0,136 0,892

Tablodan 1 yas grubu bireyler i¢in teknolojik direncin, havalimani deneyimini
tizerinde (f=0,114; p=0,279>0,050) etkinin olmadigi, 2 yas grubu bireyler i¢in teknolojik
direncin, havalimani1 deneyimini {izerinde ($=0,304; p=0,000<0,050) etkinin oldugu, 3
yas grubu bireyler i¢in teknolojik direncin, havalimani deneyimini tizerinde (f=-0,116;
p=0,134>0,050) etkinin olmadigi, 4 yas grubu bireyler icin teknolojik direncin,
havalimani deneyimini iizerinde (f=0,097; p=0,333>0,050) etkinin olmadig1 ve 5 yas
grubu bireyler ic¢in teknolojik direncin, havalimani deneyimini iizerinde (B=-0,021;
p=0,892 >0,050) etkinin olmadig1 goriilmiistiir. Yas gruplarindan yalnizca 2 yas
grubundan 3 yas grubuna gegiste bir diizenleyici etki gorilmistir. (Critical
Ratios=4,003>z skor=1,96). Buna gore pozitif olan etki 3 yas grubunda negatif
etkilenmistir. Yani yas arttik¢a teknolojik direncin havalimani deneyimi tizerindeki etkisi

azalmaktadir.

H11: Teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi arasindaki iliskide egitim durumu

moderator etkiye sahiptir.

Bu hipotez i¢in yani teknolojik diren¢ ve havalimanmi deneyimi {izerindeki
etkisinde yasin moderator etkisi i¢in istatistiksel modelden faydalanilmistir. Tablo

4.29’da diizenleyici degiskenin test edilmesine iliskin analiz sonuglart sunulmustur.
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Tablo 4. 30. Teknolojik direncin havalimani deneyimi iizerindeki etkisinde egitim durumunun diizenleyici

etkisi
Moderator Etki Stand. p  Stand. Hata T Degeri p
Teknolojik direng - 0,401 0,250 1,602 0,109
Havalimani deneyimi (1)
Teknolojik direng -
Havalimani deneyimi (2) 0,524 0132 3,958 0,000
Teknolojik direng - 0,044 0,075 0,588 0,556
Havalimani deneyimi (3)
Teknolojik direng -
Havalimani deneyimi (4) 0,053 0,064 0,830 0,407
Teknolojik direng - 0,183 0,124 1,479 0,139

Havalimani deneyimi (5)

Tablodan 1 egitim grubu bireyler i¢in teknolojik direncin, havalimani deneyimini
tizerinde ($=0,401; p=0,109>0,050) etkinin olmadigi, 2 egitim grubu bireyler icin
teknolojik direncin, havalimani1 deneyimini tizerinde (=0,524; p=0,000<0,050) etkinin
oldugu, 3 egitim grubu bireyler i¢in teknolojik direncin, havalimani1 deneyimini {izerinde
(B=0,044; p=0,556>0,050) etkinin olmadigi, 4 egitim grubu bireyler i¢in teknolojik
direncin, havalimani deneyimini iizerinde (f=0,053; p=0,407>0,050) etkinin olmadig1 ve
5 egitim grubu bireyler i¢in teknolojik direncin, havalimani deneyimini {izerinde
(B=0,183; p=0,139 >0,050) etkinin olmadig1 goriilmiistiir. Yas gruplarindan yalnizca 2
egitim grubundan 3 ve 4 egitim grubuna gegiste bir diizenleyici etki goriilmiistiir. (Critical
Ratios=3,154>z skor=1,96; Critical Ratios=3,205>z skor=1,96). Buna gore pozitif olan
etki 4 egitim grubunda etki anlamsizlagmistir. Yani egitim seviyesi arttik¢a teknolojik
direncin  havalimani deneyimi {izerindeki etkisi azalmaktadir. HI1 hipotezi

desteklenmistir.

H12: Teknolojik direng ve havalimani deneyimi arasindaki iligkide yolcularin

havalimaninda bekleme siiresi moderator etkiye sahiptir.

Bu hipotez i¢in yani teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi iizerindeki
etkisinde yolcularin havalimaninda bekleme siiresi moderator etkisi igin istatistiksel
modelden faydalanilmistir. Tablo 4.30°da diizenleyici degiskenin test edilmesine iliskin

analiz sonuglar1 sunulmustur.
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Tablo 4. 31. Teknolojik direncin havalimani deneyimi iizerindeki etkisinde yolcularin havalimaninda
bekleme siiresi diizenleyici etkisi

Moderator Etki Stand. p  Stand. Hata T Degeri p
Teknolojik direng - 0,464 0,095 4,859 0,000
Havalimani deneyimi (1)
Teknolojik direng - ) )
Havalimani deneyimi (2) 0,008 0,049 0,163 0,871
Teknolojik direng - 0,112 0,115 0,976 0,329

Havalimani deneyimi (3)

Tablodan yolcularin havalimaninda bekleme siiresi 1 olan bireyler i¢in teknolojik
direncin, havalimani deneyimini {izerinde ($=0,464; p=0,000<0,050) etkinin oldugu, 2
olan bireyler igin teknolojik direncin, havalimani deneyimini iizerinde (f=-0,008;
p=0,871>0,050) etkinin olmadigi, 3 olan bireyler i¢in teknolojik direncin, havalimani
deneyimini iizerinde (f=0,112; p=0,329>0,050) etkinin olmadig1 goriilmiistiir. Buna gore
yolcularin havalimaninda bekleme siiresi 1 olan bireylerin 2 ve 3 grubuna gegiste bir
diizenleyici etki goriilmistir. (Critical Ratios=3,154>z skor=1,96; Critical
Ratios=3,205>z skor=1,96). Yani yolcularin havalimaninda bekleme siiresi arttik¢a
teknolojik direncin havalimam deneyimi iizerindeki etkisi azalmaktadir. H12 hipotezi

desteklenmistir.

H13: Teknolojik direng ve havalimani deneyimi arasindaki iligkide yolcularin

havalimani kullanim siklig1 moderatdr etkiye sahiptir.

Bu hipotez i¢in yani teknolojik direng ve havalimani deneyimi tizerindeki
etkisinde yolcularin havalimaninda bekleme siiresi moderator etkisi i¢in istatistiksel
modelden faydalanilmistir. Tablo 4.31°de diizenleyici degiskenin test edilmesine iliskin

analiz sonuglar1 sunulmustur.

Tablo 4. 32. Teknolojik direncin havalimani deneyimi tizerindeki etkisinde yolcularin havalimani kullanim
siklig diizenleyici etkisi

Moderator Etki Stand. p  Stand. Hata T Degeri p

Teknolojik direng - 0,016 0,055 0,292 0,770
Havalimani deneyimi (1) ' ' ' '

Teknolojik direng - 0,227 0,083 2,750 0,006
Havalimani deneyimi (2)

Teknolojik direng - 0,232 0,125 1,812 0,070
Havalimani deneyimi (3) ' ' ' '

Teknolojik direng - 0,117 0,132 0,887 0,375

Havalimani deneyimi (4)
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Tablodan yolcularin havalimani kullanim sikligi 1 olan bireyler igin teknolojik
direncin, havalimani1 deneyimini iizerinde (=0,016; p=0,292>0,050) etkinin olmadig1, 2
olan bireyler i¢in teknolojik direncin, havalimani deneyimini {iizerinde (p=0,227;
p=0,006<0,050) etkinin oldugu, 3 olan bireyler icin teknolojik direncin, havalimani
deneyimini iizerinde (f=0,232; p=0,070>0,050) etkinin olmadig1 ve 4 olan bireyler i¢in
teknolojik direncin, havalimani deneyimini lizerinde ($=0,117; p=0,375>0,050) etkinin
olmadig1 goriilmiistiir. Buna gore yolcularin havalimani kullanim sikligi 1 olan bireylerin
2 grubuna gegiste bir diizenleyici etki goriilmistiir. (Critical Ratios=2,123>z skor=1,96).
Yani yolcularin havalimani kullanim siklig1 arttikga teknolojik direncin havaalani

deneyimi iizerindeki etkisi artmaktadir. H13 hipotezi desteklenmistir.

H14: Teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi arasindaki iliskide yolcularin

sosyo-ekonomik durumu moderator etkiye sahiptir.

Bu hipotez i¢in yani teknolojik diren¢ ve havalimanmi deneyimi {izerindeki
etkisinde sosyo-ekonomik durumun moderator etkisi igin istatistiksel modelden
faydalanilmigtir. Tablo 4.32°de diizenleyici degiskenin test edilmesine iliskin analiz

sonuclar1 sunulmustur.

Tablo 4. 33. Teknolojik direncin havalimani deneyimi iizerindeki etkisinde sosyo-ekonomik durumunun
diizenleyici etkisi

Moderatér Etki Stand. B Stand. Hata T Degeri p
Teknolojik diren - 0,138 0,127 1,086 0,278
Havalimani deneyimi (1) ' ' ' '
Teknolojik direng -
Havalimani deneyimi (2) 0134 0,078 1,731 0,083
Teknolojik direng - 0,175 0,070 2,511 0,012
Havalimani deneyimi (3)
Teknolojik direng -
Havalimani deneyimi (4) -0,001 0,087 -0,017 0,987
Teknolojik direng - -0,029 0,160 -0,181 0,856

Havalimani deneyimi (5)

Tablodan, 1 sosyo-ekonomik grubu bireyler igin teknolojik direncin, havalimani
deneyimini iizerinde (B=0,138; p=0,278>0,050) etkinin olmadigi, 2 sosyo-ekonomik
grubu bireyler icin teknolojik direncin, havalimani deneyimini iizerinde (=0,134,
p=0,083>0,050) etkinin olmadigi, 3 sosyo-ekonomik grubu bireyler i¢in teknolojik
direncin, havalimani deneyimini tizerinde (f=0,175; p=0,012<0,050) etkinin oldugu, 4
sosyo-ekonomik grubu bireyler igin teknolojik direncin, havalimani deneyimini tizerinde

(B=-0,001; p=0,987>0,050) etkinin olmadigi ve 5 sosyo-ekonomik grubu bireyler i¢in
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teknolojik direncin, havalimani deneyimini iizerinde (f=-0,029; p=0,856>0,050) etkinin
olmadig1 goriilmiistiir. sosyo-ekonomik gruplarin diizenleyici etkisi bulunmamaktadir.
(Critical Ratios<z skor=1,96; Critical Ratios=3,205>z skor=1,96). H14 hipotezi

desteklenmemistir.
4.8. Normallik Testleri

Istatistiksel analizlerde veri dagilimmin normal dagilim sartlarimi sagliyor olmasi
da 6nemli bir kriter olarak kabul edilmektedir (Bursal, 2017, s. 47). Bu nedenle bu
caligmaya dahil olan katilimcilardan elde edilen veri dagiliminin normal dagilim sartlarini
saglayip saglamadigi hususunda normallik testleri yapilmistir. Normallik testlerinden
verilerin normal dagilima uygunlugunu sorgulamak i¢in Kolmogorov-Smirnov testi

kullanilmistir. Tablo 4.33’de normallik testleri sonuglar1 sunulmaktadir.

Tablo 4. 34. Normallik testleri

Teknolojiye Karsi Teknoloji Havalimam1 Deneyim
Direng Okuryazarhk Olcegi Olgegi
Olcegi
Kolmogorov- - p 0,000 0,000 0,000

Smirnov Testi

Teknolojiye karsi direng 6lgegi, teknoloji okuryazarlik 6lgegi ve havalimani
deneyim 6l¢egi puanlari ig¢in yapilan Kolmogorov-Smirnov testi sonrasinda p degerleri

0,05’ten kiigiik oldugu icin verilerin normal dagilima uymadig goriilmektedir (Ozdamar,
2002).

4.9. Temel Degiskenlere/Olceklere iliskin istatistiksel Fark Analizleri

Bu arastirmada temel Olgeklere iliskin ortalama degerlerin katilimcilarin
demografik o6zellikleri baglaminda farklilasip farklilasmadiginin analizlerinde ikili
gruplarda t-Testi, ti¢ veya daha fazla gruplarda tek yonlit ANOVA Testi uygulamalari ile

yapilan analizlere ait elde edilen bulgular asagida sirasiyla sunulmaktadir.

H16: Yolcularin yas arttik¢a teknoloji okuryazarlik diizeyleri azalmaktadir.

Hiea: Yolcularin yasi arttikca teknolojiye karsi gosterdikleri iyimserlik diizeyleri
azalmaktadir.

Hieb: Yolcularin yasi arttikga teknolojik yenilikgilik diizeyleri azalmaktadir.

Hiee: Yolcularin yagst arttikca teknolojiye karst duyduklart rahatsizlik diizeyleri
artmaktadir.
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Hies: Yolcularin yasi arttikga teknolojiye karst duyduklari giivensizlik diizeyleri
artmaktadir.

H3: Havalimaninda yeni nesil teknolojilerin kullaniminin yolcularin cinsiyeti ile
teknolojik direng diizeyleri arasinda bir iligki vardir.

Hsa: Teknolojik aletlere yonelik tutum cinsiyete gore farklilagmaktadir.

Hap: Teknolojik aletleri gereksiz gérme cinsiyete gore farklilasmaktadir.

Hsc: Teknolojik aletlerin zevk vermeme olasiligi cinsiyete gore farklilagsmaktadir.

Hsg: Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu cinsiyete gore farklilasmaktadir.

Hse: Teknolojik aletlere yonelik c¢evrenin olumsuz tutumu cinsiyete gore
farklilasmaktadir.

Hsr: Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik cinsiyete gore farklilasmaktadir.

Hsg: Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik cinsiyete gore farklilagmaktadir
H2: Yolcularin yasi arttik¢a teknolojik direng diizeyleri artmaktadir.

H2a: Yolcularin yas1 arttikca teknolojik aletlere yonelik olumsuz tutumlari artmaktadir.
Hap: Yolcularin yasi arttik¢a teknolojik aletleri gereksiz gérme tutumlari artmaktadir.
Hac: Yolcularin yasi arttikga teknolojik aletlerin zevk vermeme olasilig artmaktadir.

Hog: Yolcularin yasi arttikga teknolojik aletlerin kullanim zorlugu artmaktadir.

H2e: Yolcularin yas1 arttikca teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu
artmaktadir.

Hor. Yolcularin yasi arttik¢a teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik artmaktadir.

Hazg: Yolcularin yasi arttik¢a teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik

artmaktadir.

Tablo 4. 35. Cinsiyete gore HD olgeginin Mann-Whitney U testi bulgular:

Olcek Cinsiyet n  Ortalama Std. Hata Min Max D-Zgztri P degeri
Temel Havalimam: ETkek 512  47.052 0411  13.00 65.00 -3.106  0.002
Hizmetleri  gadin 462 45049 0488  13.00 65.00
Konfor, Uygunluk veErkek 512 28.082  0.239 8.0 _ 40.00 -3.309  0.001
Filence 6N agin 462 27.112 0324 800  78.00
i Seyahatine ligkin ETKEK 512 14080 0129 400  20.00 16t 0030

Hizmetler Kadin 462 13.668 0.155 4.00  20.00

Havalimam Erkek 512 89.214 0.723 25.00 125.00

De”ey{,q‘l;;"p'am Kadn 462 85831 0889 2500 14000 3286 0.001
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Temel havalimani hizmetleri puaninda cinsiyet farklilig1 i¢in yapilan bagimsiz iki
grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.002<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamlidir. Buna gore erkek bireylerin temel havalimani hizmetleri puanlari

kadin bireylerden daha fazla bulunmustur.

Konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puaninda cinsiyet farkliligi i¢in yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.001<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamlidir. Buna gore erkek bireylerin konfor, uygunluk ve eglence

icin hizmetler puanlar1 kadin bireylerden daha fazla bulunmustur.

Is seyahatine iliskin hizmetler puaninda Cinsiyet farklilig1 icin yapilan bagimsiz iki
grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.030<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamlidir. Buna gore erkek bireylerin is seyahatine iliskin hizmetler

puanlari kadin bireylerden daha fazla bulunmustur.

Havalimani deneyimi toplam puaninda Cinsiyet farklilig1 i¢in yapilan bagimsiz iki
grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.001<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamlidir. Buna gore erkek bireylerin havalimani deneyimi toplam puanlari
kadin bireylerden daha fazla bulunmustur.

Tablo 4. 36. Cinsiyete gore TO 6l¢eginin Mann-Whitney U testi bulgular
Std. Min Max  Test

Olcek Cinsiyet n  Ortalama .~ Degeri P degeri
Teknolojiye Karst  priek 512 33498 0.251 9.00  76.00
Gosterdikleri -3.101 0.002

iyimserlik Kadn 462 32357 0.283 9.00 45.00

Teknolojik Yenilik¢ilikErkek 512 22,736 0.218 7.00  35.00
Kadin 462 22.023 0.247 7.00 3500 -2.369 0.018
Teknolojiye Karsi Erkek 512 27318 0.194 11.00 40.00

Duyduklart 462 26857 0231 800 4000 ~>113 0035

Rahatsizhik
Teknolojiye Karst  Erkek 512 32.064 0.248 13.00 45.00
Duyduklar: -0.628  0.530
Giivensizlik Kadin 462 31.896 0.296 9.00 45.00
Teknoloji Erkek 512 115617 0.691 45.00 172.00
Okuryazarhk Toplam -2.864  0.004
Puani Kadin 462 113.134 0.834 33.00 165.00

Teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik puaninda cinsiyet farkliligi i¢in yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.002<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamhidir. Buna gore erkek bireylerin teknolojiye karst

gosterdikleri iyimserlik puanlar1 kadin bireylerden daha fazla bulunmustur.
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Teknolojik yenilik¢ilik puaninda cinsiyet farklilig1 i¢in yapilan bagimsiz iki grup
Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.018<0.050 oldugundan gruplar arasinda
fark anlamhidir. Buna gore erkek bireylerin teknolojik yenilik¢ilik puanlart kadin

bireylerden daha fazla bulunmustur.

Teknolojiye karst duyduklar rahatsizlik puaninda cinsiyet farkliligi i¢in yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.035<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamlidir. Buna gore erkek bireylerin teknolojiye karst duyduklari

rahatsizlik puanlart kadin bireylerden daha fazla bulunmustur.

Teknolojiye karsi duyduklart giivensizlik puaninda cinsiyet farkliligi i¢in yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.530>0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireylerin cinsiyeti ne olursa olsun

teknolojiye kars1 duyduklar giivensizlik puanlar1 benzerdir.

Teknoloji okuryazarlik toplam puaninda cinsiyet farkliligi i¢in yapilan bagimsiz iki
grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.004<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamhidir. Buna gore erkek bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam

puanlar1 kadin bireylerden daha fazla bulunmustur.

Tablo 4. 37. Cinsiyete gore TD ol¢eginin Mann-Whitney U testi bulgular

Olgek Cinsiyet n Ortalama :ﬁa Min  Max Test DegeriP degeri

Te{kn?.llcijil;alleﬂere Erkek 512  6.033  0.093 2.00 10.00
yonelik algilanan
kullamissizlk Kadm 462 6.013 0093 200 1000 0427  0.669

Teknolojik aletlerin Erkek 512 7.382 0.128 3.00 15.00
kullanim zorlugu Kadm 462 7.614 0.136 3.00 15.00 -1.369  0.171
Teknolojik aletlerin ~ Erkek 512 7.070  0.124 3.00 15.00

zevk vermeme Kadin 462 7.342 0.132 3.00 15.00 -1.678 0.093
Teknolojik aletlere Erkek 512 9.675 0.118 3.00 15.00
yonelik ¢cevrenin -0.213 0.832

olumsuz tutumu  Kadin 462 9710 0122 3.00 15.00
Teknolojik aletlere  Erkek 512  7.785 0121 3.00 15.00

yonelik 6z yetersizlik Kadin 462 8290 0.123 3.00 15.00 3189 0.001
Teknolojik aletlere Erkek 512 15974 0.191 5.00 25.00 -0.300 0.764
yonelik tutum Kadin 462 16.114 0.194 5.00 25.00 ' '

ii i Erkek 512 8273 0.135 3.00 15.00
Teknolo!lk gletlerl 0115  0.909

gereksiz gorme Kadmn 462 8329 0.126 3.00 15.00

ik di Erkek 512 62.195 0.613 26.00 110.00
Teknolojik diren¢ 1216 0.224

Toplam Puan Kadin 462 63.413 0.629 27.00 110.00
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Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puaninda Cinsiyet farklilig1 i¢in
yapilan bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.669>0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireylerin cinsiyeti ne

olursa olsun teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puanlari benzerdir.

Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puaninda cinsiyet farkliligi icin yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.171>0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna goére bireylerin cinsiyeti ne olursa olsun

teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puanlari1 benzerdir.

Teknolojik aletlerin zevk vermeme puaninda cinsiyet farkliligi i¢in yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.093>0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireylerin cinsiyeti ne olursa olsun

teknolojik aletlerin zevk vermeme puanlari benzerdir.

Teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu puaninda Cinsiyet farklilig
icin yapilan bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.832>0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireylerin cinsiyeti ne

olursa olsun teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu puanlart benzerdir.

Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puaninda cinsiyet farklilig1 i¢in yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.001<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamlidir. Buna gore erkek bireylerin teknolojik aletlere yonelik

0z yetersizlik puanlar1 kadin bireylerden daha az bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik tutum puaninda cinsiyet farkliligi icin yapilan bagimsiz
iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.764>0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireylerin cinsiyeti ne olursa olsun teknolojik

aletlere yonelik tutum puanlar1 benzerdir.

Teknolojik aletleri gereksiz gérme puaninda Cinsiyet farkliligi i¢in yapilan bagimsiz
iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.909>0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireylerin cinsiyeti ne olursa olsun teknolojik

aletleri gereksiz gérme puanlar1 benzerdir.

Teknolojik direng toplam puaninda cinsiyet farklilig1 i¢cin yapilan bagimsiz iki grup

Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.224>0.050 oldugundan gruplar arasinda
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fark anlamli degildir. Buna gore bireylerin cinsiyeti ne olursa olsun teknolojik direng

toplam puanlar benzerdir.

Tablo 4. 38. Yas gruplarina gére HD olgeginin Kruskal Wallis testi bulgular

Olcek Yas n OrtalamaStd. Hata MIN  MaX Tegt pDegeri P degeri

25 Yagaltt 210 44.352 0.693 13.00 65.00
Temel Havalimam

Hizmetleri 25-30 Yas 261 45.486 0.640 13.00 65.00 16.434 0.002
31-40 Yas 300 47.023 0.540 13.00 65.00
41-50 Yas 137 47.678 0.800 13.00 65.00
50 Yag iisti 66 46.651 1.339 13.00 65.00
25Yasaltt 210 26.842 0.487 8.00 78.00
Konfor, Uygunluk ve  25.3() Yas 261 27.448 0.405 8.00 72.00
41-50 Yas 137 28.562 0.471 8.00 40.00
50 Yagusti 66 27.606 0.769 8.00 40.00
25Yagaltt 210 13.419 0.217 4.00 20.00
. . 25-30 Yas 261 13.524 0.207 4.00 20.00
Is Seyahatine Iliskin - 3740 Yags 300 14.346 0.164 4.00 20.00 17909 0001

Hizmetl
izmetler 41-50 Yas 137 14.146 0.268 4.00 20.00

50 Yagiisti 66 14.151 0.398 4.00 20.00
25 Yagaltt 210 84.614 1.270 25.00 137.0
25-30 Yag 261 86.459 1.145 25.00 140.0

Havaliman Deneyimi 31-40 Yag 300 89.263 0.950 29.00 125.0 16.610 0.002
Toplam Puam 41-50 Yas 137 90.386 1.448 25.00 125.0
50 Yagiisti 66 88.409 2.345 25.00 125.0

Temel havalimani hizmetleri puaninda yas gruplarmin farkliligi icin yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.002<0.050 oldugundan gruplar arasinda
fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi yas grubundan kaynaklandigini elde etmek i¢in
yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 25 yas alt1 ve 25-30 yas
grubundaki bireylerin temel havalimani hizmetleri puani diger yas gruplarina gore daha
diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle 31-40 yas, 41-50 yas ve 50 yas iistii grubundaki
bireylerin temel havalimani hizmetleri puani benzer iken 25 yas altt ve 25-30 yas
grubundaki bireylerin temel havalimani hizmetleri puanindan daha yiiksek bulunmustur.
Son olarak 25 yas alt1 ve 25-30 yas grubundaki bireylerin temel havaliman1 hizmetleri

puanlar1 benzerdir.

Konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puaninda yas gruplarinin farklilig1 igin
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.011<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi yas grubundan kaynaklandigini elde
etmek icin yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 25 yas alt1 yas
grubundaki bireylerin konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puani diger yas

gruplarina gore daha diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle 25-30 yas, 31-40 yas, 41-50
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yas ve 50 yas iistii grubundaki bireylerin konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler
puani benzer iken 25 yas alt1 yas grubundaki bireylerin konfor, uygunluk ve eglence i¢in

hizmetler puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Is seyahatine iliskin hizmetler puaninda yas gruplarmnin farklilig1 i¢in yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.001<0.050 oldugundan gruplar arasinda
fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi yas grubundan kaynaklandigini elde etmek i¢in
yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 25 yas alt1 ve 25-30 yas
grubundaki bireylerin is seyahatine iliskin hizmetler puani diger yas gruplarina gore
daha diisiik bulunmustur. Bir bagka deyisle 31-40 yas, 41-50 yas ve 50 yas istii
grubundaki bireylerin is seyahatine iligskin hizmetler puani benzer iken 25 yas alt1 ve 25-
30 yas grubundaki bireylerin is seyahatine iliskin hizmetler puanindan daha yiiksek
bulunmustur. Son olarak 25 yas alt1 ve 25-30 yas grubundaki bireylerin is seyahatine

iliskin hizmetler puanlar1 benzerdir.

Havalimani deneyimi toplam puaninda yas gruplarmin farkliligi i¢in yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.002<0.050 oldugundan gruplar arasinda
fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi yas grubundan kaynaklandigini elde etmek i¢in
yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 25 yas alti yas grubundaki
bireylerin havalimani deneyimi toplam puani diger yas gruplarina gore daha diisiik
bulunmustur. Bir baska deyisle 25-30 yas, 31-40 yas, 41-50 yas ve 50 yas {istii
grubundaki bireylerin havalimani deneyimi toplam puani benzer iken 25 yas alt1 yas
grubundaki bireylerin  havalimani deneyimi toplam puanindan daha yiiksek

bulunmustur.
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Tablo 4. 39. Yas gruplarina gore TO blgeginin Kruskal Wallis testi bulgular

Olcek Yas n Ortalama 32; Min  Max Test Degeri P degeri

25Yasaln 210 31.781 0.409 13.00 45.00
Teknolojiye  25-30 Yag 261  32.800 0.410 9.00 76.00
Kars1 31-40 Yas 300 33.810 0.309 11.00 45.00

Gosterdikleri _41-50 Yag 137  33.335 0.455 9.00 45.00 24.116 0.000
Iyimserlik 50 Yasiisti 66 32.651  0.718 15.00 43.00
25 Yagalti 210 22.623 0.356 7.00 35.00
25-30 Yag 261  22.800 0.321 7.00 35.00
31-40 Yas 300 22570 0.276 9.00 35.00

41-50 Yag 137 22.051 0459 8.00 35.00 14.535 0.006
50 Yag iisti 66  20.030 0.661 7.00 32.00
Teknolojiye 25 Yasaltt 210 26.871 0.320 15.00 40.00

Kars1 25-30 Yag 261  26.808 0.306 8.00 40.00 7991 0125

Duyduklart o) v 300 27463  0.256 14.00 40.00

Rahatsizhik

41-50 Yas 137 27.328 0.424 11.00 40.00

50 Yas listi 66 26.848 0.507 18.00 36.00

25 Yasaltt 210  31.209 0.400 20.00 45.00

Teknolojiye  25-30 Yas 261  31.605 0.398 9.00 45.00
Kars1 31-40 Yas 300 32.420 0.324 14.00 45.00 16.623 0.002

Duyduklarn  41-50 Yas 137 32.613 0.528 15.00 45.00

Giivensizlik 50 Yas iistii 66 32.666 0.712 18.00 45.00

25 Yagaltt 210 112.485 1.205 68.00 158.00

Teknoloji 25-30 Yas 261 114.015 1.140 33.00 172.00
Okuryazarbk 31-40 Yas 300 116.263 0.861 52.00 165.00 11.634 0.020

Toplam Puant  41-50 Yas 137 115.328 1.468 45.00 165.00

50 Yagiisti 66  112.197 1.799 84.00 151.00

Teknolojik
Yenilikcilik

Teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik puaninda yas gruplarinin farkliligr i¢in
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi yas grubundan kaynaklandigini elde
etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 25 yas alt1 yas
grubundaki bireylerin teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik puam diger yas
gruplarina gore daha diisiik bulunmustur. Bir bagka deyisle 25-30 yas, 31-40 yas, 41-50
yas ve 50 yas Ustii grubundaki bireylerin teknolojiye karst gosterdikleri iyimserlik puani
benzer iken 25 yas alti yas grubundaki bireylerin teknolojiye karsi gosterdikleri

iyimserlik puanindan daha ytiksek bulunmustur.

Teknolojik yenilik¢ilik puaninda yas gruplarinin farkliligr icin yapilan Kruskal
Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.006<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlaml
bulunmustur. Farkin hangi yas grubundan kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan Mann
Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 50 yas lstli yas grubundaki bireylerin
teknolojik yenilik¢ilik puani diger yas gruplarina gore daha diisilk bulunmustur. Bir
baska deyisle 25 yas alti, 25-30 yas, 31-40 yas ve 41-50 yas grubundaki bireylerin
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teknolojik yenilikgilik puan1 benzer iken 50 yas iistii yas grubundaki bireylerin teknolojik
yenilik¢ilik puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojiye karst duyduklari rahatsizlik puaninda yas gruplarmin farklihig igin
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.125>0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireyin yas grubu ne olursa olsun teknolojiye

kars1 duyduklari rahatsizlik puanlart benzerdir.

Teknolojiye kars1 duyduklan giivensizlik puaninda yas gruplarinin farkliligi i¢in
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.001<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi yas grubundan kaynaklandigini elde
etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonucglarina gore 25 yas alt1 ve 25-
30 yas grubundaki bireylerin teknolojiye karst duyduklar1 giivensizlik puani diger yas
gruplarina gore daha diisiik bulunmustur. Bir bagka deyisle 31-40 yas, 41-50 yas ve 50
yas istii grubundaki bireylerin teknolojiye karsi duyduklar giivensizlik puani benzer
iken 25 yas alti ve 25-30 yas grubundaki bireylerin teknolojiye karst duyduklari
giivensizlik puanindan daha yiiksek bulunmustur. Son olarak 25 yas alt1 ve 25-30 yas

grubundaki bireylerin teknolojiye karsi duyduklari giivensizlik puanlari benzerdir.

Teknoloji okuryazarlik toplam puaninda yas gruplarmin farkliligi icin yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.001<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark
anlamli bulunmustur. Farkin hangi yas grubundan kaynaklandigi elde etmek i¢in
yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 25 yas alt1 ve 50 yas iistii yas
grubundaki bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam puani diger yas gruplarina gére daha
diisikk bulunmustur. Bir bagka deyisle 25-30 yas, 31-40 yas ve 41-50 yas grubundaki
bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam puani benzer iken 25 yas alt1 ve 50 yas iistii yas
grubundaki bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam puanindan daha yiiksek
bulunmustur. Son olarak 25 yas alt1 ve 50 yas {istii yas grubundaki bireylerin teknoloji

okuryazarlik toplam puanlar1 benzerdir.
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Tablo 4. 40. Yas gruplarina gore TD élgeginin Kruskal Wallis testi bulgular

Olcek Yas n Ortalama 3;&; Min  Max Test Degeri P degeri
Teknolojik _ 25 Yasaltt 210 5.528 0.131 2.00 10.00
aletlere 25-30 Yas 261 6.107 0.128 2.00 10.00
yonelik 31-40 Yas 300 6.250 0.117 2.00 10.00 21.682 0.000
algilanan 41-50 Yas 137 6.189 0.180 2.00 10.00
Kullamigsizhk 50 Yas iistii 66 5.893 0.284 2.00 10.00

25 Yagaltt 210  7.661 0.208 3.00 15.00

TZE?.‘;',%‘,{“ 25-30 Yas 261  7.517 0.188 3.00 15.00
fullamm 3140 Yas 300 7136  0.51 3.00 15.00 8.316 0.081
y 41-50 Yas 137 7.671  0.258 3.00 15.00
zorlugu

50 Yag listii 66 8.106 0.385 3.00 15.00
25 Yag alti 210 7.304 0.196 3.00 15.00
Teknolojik 25-30 Yas 261 7.455 0.193 3.00 15.00
aletlerin zevk  31-40 Yas 300 6.850 0.143 3.00 15.00 7.618 0.107
vermeme 41-50 Yag 137 7.131 0.242 3.00 15.00
50 Yag iistii 66 7.575 0.373 3.00 15.00
Teknolojik 25 Yagalti 210 9.733 0.181 3.00 15.00
aletlere 25-30 Yas 261  9.567 0.161 3.00 15.00
gevrenin 41-50 Yag 137 9.919 0.240 3.00 15.00

olums
MMSUZ o) Yagisti 66 9.712 0346 3.00 15.00

tutumu
_ 25Yasalu 210 8438  0.185 3.00 15.00
Teknolojik 55 33vas 261 8107  0.173 3.00 15.00

(f‘l'litl'fkriz 3140 Yas 300 7563  0.144 3.00 1500 17.677  0.001
getersiznk 4150 Yas 137 8007  0.237 3.00 15.00

50 Yasiisti 66  8.515 0.361 3.00 14.00

25 Yagaltt 210 15.946 0.256 7.00 25.00

Teknolojik _ 25-30 Yas 261 15.806  0.276 5.00 25.00
aletlere 31-40 Yas 300 15433  0.241 5.00 25.00 6.391 0.172

yonelik tutum 4150 Yas 137 16.365 0.412 500 25.00

50 Yasiisti 66 16.863  0.519 5.00 25.00

25 Yasaltt 210  8.171 0.183 3.00 15.00

TZ‘T:S 'e?i'k 2530 Yas 261 8505 0186 3.00 15.00
gereksiy 3140 Yas 300 8246 0168 300 1500 2775 059
gorme _ 4150Yas 137 8102 0254 300 1500

50 Yag {isti 66 8.545 0.375 3.00 14.00

25 Yasaltt 210 62.785 0.834 34.00 110.00

Teknolojik ~ 25-30 Yas 261 63.111 0.974 29.00 110.00
Direng 31-40 Yag 300 61.653 0.707 29.00 110.00 5.311 0.257

Toplam Puam  41-50 Yas 137 63.386 1.230 26.00 110.00

50 Yagiisti 66  65.212 1.832 28.00 103.00

Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puaninda yas gruplarinin
farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi yas grubundan kaynaklandigini
elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 25 yas alt1 yas
grubundaki bireylerin teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puani diger yas
gruplarina gore daha diisiik bulunmustur. Bir bagka deyisle 25-30 yas, 31-40 yas, 41-50
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yas ve 50 yas ustli grubundaki bireylerin teknolojik aletlere yonelik algilanan
kullanigsizlik puani benzer iken 25 yas alt1 yas grubundaki bireylerin teknolojik aletlere

yonelik algilanan kullanissizlik puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puaninda yas gruplarinin farkliligi i¢in
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.081>0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireyin yas grubu ne olursa olsun teknolojik

aletlerin kullanim zorlugu puanlar1 benzerdir.

Teknolojik aletlerin zevk vermeme puaninda yas gruplarinin farkliligi i¢in yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.107>0.050 oldugundan gruplar arasinda fark
anlamli degildir. Buna gore bireyin yas grubu ne olursa olsun teknolojik aletlerin zevk

vermeme puanlar1 benzerdir.

Teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu puaninda yas gruplarinin
farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.646>0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireyin yas grubu ne olursa olsun

teknolojik aletlere yonelik ¢gevrenin olumsuz tutumu puanlari benzerdir.

Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puaninda yas gruplarimin farklilig: igin
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.001<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi yas grubundan kaynaklandigini elde
etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 31-40 yas
grubundaki bireylerin teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puani diger yas gruplarina
gore daha diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle 25yas alt1, 25-30 yas, 41-50 yas ve 50
yas ustli grubundaki bireylerin teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puani1 benzer
iken 31-40 yas grubundaki bireylerin teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puanindan

daha ytiksek bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik tutum puaninda yas gruplarinin farklilig i¢in yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.172>0.050 oldugundan gruplar arasinda fark
anlamli degildir. Buna gore bireyin yas grubu ne olursa olsun teknolojik aletlere yonelik

tutum puanlar1 benzerdir.

Teknolojik aletleri gereksiz gérme puaninda yas gruplarinin farkliligi i¢in yapilan

Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.596>0.050 oldugundan gruplar arasinda fark
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anlamli degildir. Buna gore bireyin yas grubu ne olursa olsun teknolojik aletleri gereksiz

gorme puanlar1 benzerdir.

Teknolojik direng toplam puaninda yas gruplarinin farkliligi i¢in yapilan Kruskal
Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.257>0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamli
degildir. Buna gore bireyin yas grubu ne olursa olsun teknolojik direng toplam puanlari

benzerdir.

Tablo 4. 41. Egitim gruplarina gore HD dlgeginin Kruskal Wallis testi bulgular:

Egitim Ortalam  Std. . Test ..
Se%/iyesi a Hata AL Degeri P degeri
Ilkdgretim 22 48500 2.737 13.00 65.00
Temel Ortadgretim 66 44.984 1315 13.00 65.00
Havalimam Lise 389 44.922 0529 13.00 65.00 10269 0.036
Hizmetleri | jsans 427 47.049 0.445 13.00 65.00
Lisansiisti 70 47.185 1.063 25.00 65.00
Konfor, 1lkdgretim 22 28.409 1.806 8.00  40.00
Uygunluk ve Ortadgretim 66 28.212 0.965 12.00 72.00
Eglence icin [ jse 389 26.966 0.308 8.00  40.00 5.317 0.256
Hizmetler Lisans 427 28.037 0.287 8.00  78.00
Lisansiisti 70 27.928 0.698 10.00 40.00
Ilkégretim 22 14.363 0.796 4.00  20.00
is Seyahatine Ortadgretim 66 14.181 0.340  8.00 20.00
iliskin Lise 389 13.627 0.165 4.00 20.00 5.563 0.234
Hizmetler Lisans 427 14.049 0.146 4.00 20.00
Lisansiisti 70 13.885 0.384 6.00 20.00
[lkdgretim 22 91.272 5.178 25.00 125.00
Havalimam Ortadgretim 66 87.378 2.385 35.00 140.00
Deneyimi  Lise 389 85.516 0.940 25.00 125.00 6.535 0.163
Toplam Puani Lisans 427 89.135 0.796 25.00 137.00
Lisanststi 70 89.000 2.010 49.00 125.00

Olcek

Temel havalimani hizmetleri puaninda egitim diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.036<0.050 oldugundan gruplar arasinda
fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi egitim diizeylerinin kaynaklandigini elde etmek
icin yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore ortadgretim ve lise
mezunu bireylerin temel havalimani hizmetleri puan1 diger egitim diizeylerine gére daha
diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle ilkogretim, lisans ve lisansiistii mezunu bireylerin
temel havalimani hizmetleri puani benzer iken ortadgretim ve lise mezunu bireylerin
temel havalimani hizmetleri puanindan daha yiiksek bulunmustur. Son olarak

ortadgretim ve lise mezunu bireylerin temel havalimani hizmetleri puanlar1 benzerdir.

Konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puaninda egitim diizeylerinin farklilig

icin yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.256>0.050 oldugundan gruplar
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arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireyin egitim diizeyi ne olursa olsun konfor,

uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puanlar1 benzerdir.

[s seyahatine iliskin hizmetler puaninda Egitim diizeylerinin farklilig1 igin yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.234>0.050 oldugundan gruplar arasinda fark
anlaml degildir. Buna gore bireyin egitim diizeyi ne olursa olsun is seyahatine iligkin

hizmetler puanlar1 benzerdir.

Havalimani deneyimi toplam puaninda egitim diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.163>0.050 oldugundan gruplar arasinda fark
anlamli degildir. Buna gore bireyin egitim diizeyi ne olursa olsun havalimani deneyimi

toplam puanlar1 benzerdir.

Tablo 4. 42. Egitim gruplarina 9ore TO olgeginin Kruskal Wallis testi bulgular

Olcek Yas n Ortalama ::ﬁa Min Max D-Z;tri P degeri
ilkogretim 22  33.318 1.111 26.00 41.00
Teknolojiye  Ortadgretim 66 31.818 0.646 15.00 45.00
Karst Lise 389 31.928 0.304 13.00 76.00
Gésterdikleri Lisans 427 33.871 0.281 9.00 45.00 37.063  0.000
Iyimserlik  Lisansiisti 70 34.057 0.693 18.00 45.00
ilkogretim 22  22.545 1.259 10.00 33.00
Teknolojik Ortaggretim 66 23.000 0.588 14.00 35.00
Yenilikeilik Lise 389 21.300 0.250 7.00 35.00
Lisans 427 23.072 0.249 7.00 35.00 34.069  0.000
Lisansiisti 70  23.771 0.626 14.00 35.00
. fIkogretim 22  27.272 1.105 17.00 38.00
Te‘i?:lof'ye Ortadgretim 66 27.727 0,508 18.00 40.00
Duyduilan Lise 3890 26.868 0.229 12.00 40.00 3.896  0.420
Rahatsizhk Lisans 427 27.185 0.231 8.00 40.00
Lisansiisti 70  27.214 0.635 16.00 40.00
ilkogretim 22  32.045 1.311 18.00 45.00
Teknolojiye  Ortadgretim 66  31.636 0.687 17.00 45.00
Karst Lise 389 31.979 0.295 15.00 45.00 1.187  0.880
Duyduklar Lisans 427 32.042 0.296 9.00 45.00
Giivensizlik  Lisansiisti 70 31.971 0.783 13.00 45.00
Ilkogretim 22 115.181 3.257 99.00 149.0
Teknoloji ~ Ortadgretim 66  114.181 2.084 74.00 165.0
Okuryazarlik Lise 389 112.077 0.833 63.00 172.0 19.402  0.001
Toplam Puam Lisans 427 116.171 0.818 33.00 165.0
Lisansustt 70 117.014 2.068 62.00 165.0

Teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik puaninda egitim diizeylerinin farkliligi
i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi egitim diizeylerinin kaynaklandigini

elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gére ortadgretim
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ve lise mezunu bireylerin teknolojiye karst gosterdikleri iyimserlik puani diger egitim
diizeylerine gore daha diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle ilkdgretim, lisans ve
lisansiistli mezunu bireylerin teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik puani benzer iken
ortadgretim ve lise mezunu bireylerin teknolojiye karst gosterdikleri iyimserlik
puanindan daha yiiksek bulunmustur. Son olarak ortadgretim ve lise mezunu bireylerin

teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik puanlar1 benzerdir.

Teknolojik yenilikgilik puaninda egitim diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal
Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlaml
bulunmustur. Farkin hangi egitim diizeylerinin kaynaklandigini elde etmek icin yapilan
Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore lise mezunu bireylerin teknolojik
yenilikg¢ilik puani diger egitim diizeylerine gore daha diisiik bulunmustur. Bir bagka
deyisle ilkogretim, ortadgretim, lisans ve lisansiisti mezunu bireylerin teknolojik
yenilik¢ilik puan1 benzer iken lise mezunu bireylerin teknolojik yenilik¢ilik puanindan

daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojiye kars1 duyduklari rahatsizlik puaninda egitim diizeylerinin farkliligi i¢in
yapilan Kruskal Wallis  testi sonucunda P-Degeri=0.420>0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireyin egitim diizeyi ne olursa olsun

teknolojiye kars1 duyduklari rahatsizlik puanlar1 benzerdir.

Teknolojiye kars1 duyduklar1 giivensizlik puaninda egitim diizeylerinin farklilig
i¢cin yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.880>0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireyin egitim diizeyi ne olursa olsun

teknolojiye kars1 duyduklari giivensizlik puanlar1 benzerdir.

Teknoloji okuryazarlik toplam puaninda egitim diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark
anlamli bulunmustur. Farkin hangi egitim diizeylerinin kaynaklandigini elde etmek i¢in
yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore lise mezunu bireylerin
teknoloji okuryazarlik toplam puanmi diger egitim diizeylerine gore daha diisiik
bulunmustur. Bir bagka deyisle ilkogretim, ortadgretim, lisans ve lisansiistii mezunu
bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam puani benzer iken lise mezunu bireylerin

teknoloji okuryazarlik toplam puanindan daha yiiksek bulunmustur.
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Tablo 4. 43. Egitim gruplarina gore TD élgeginin Kruskal Wallis testi bulgular

Std.

Test

Olcek Egitim n Ortalama .~ Min Max Degeri P degeri
[Ikogretim 22  6.863 0.452 2.00 10.00
Teknolojik aletlere Ortadgretim 66  6.393 0.261 2.00 10.00
yonelik algilanan Lise 389 6.002 0.103 2.00 10.00 12.375 0.015
kullamissizhik Lisans 427 6.049 0.096 2.00 10.00
Lisansiisti 70 5371 0.271 2.00 10.00
Teknolojik aletlerin Tlkdgretim 22 10.318 0.697 3.00 15.00 80441 0000
kullanim zorlugu  Ortadgretim 66  9.424 0.370 3.00 15.00 ' '
Lise 389 7.874 0.138 3.00 15.00
Lisans 427 6.763 0.131 3.00 15.00
Lisansiisti 70 7.114 0.387 3.00 15.00
Ilkégretim 22 10.136 0.681 3.00 15.00
Teknolojik aletlerin Onaégretim 66 9.045 0.350 3.00 15.00
7evk vermeme Flse 389 7,575 0.131 3.00 15.00 86.904 0.000
Lisans 427 6,573 0.131 3.00 15.00
Lisansiisti 70 6.257 0.372 3.00 15.00
[Ikogretim 22 11.000 0.680 3.00 15.00
Teknolojik aletlere Ortadgretim 66 10.121  0.285 6.00 15.00
yonelik cevrenin Lise 389 9.203 0.126 3.00 15.00 29.750  0.000
olumsuz tutumu Lisans 427 9.854 0.130 3.00 15.00
Lisansiisti 70 10.600 0.351 4.00 15.00
Ilkégretim 22 10.181 0.646 3.00 15.00
Teknolojik aletlere Ortadgretim 66  9.606 0.346 3.00 15.00
yonelik 6z Lise 389 8.185 0.127 3.00 15.00 46.906  0.000
yetersizlik Lisans 427 7571 0.128 3.00 15.00
Lisansisti 70 7.728 0.359 3.00 15.00
lkdgretim 22 17.681 1.099 5.00 25.00
. Ortadgretim 66 17.303 0.534 8.00 25.00
Teknolojik aletlere ™ ;. ™"389 15167 0202 500 2500 12771  0.012
yonelik tutum -
Lisans 427 15,608 0.211 5.00 25.00
Lisansiisti 70 16.271 0.519 7.00 25.00
[Ikogretim 22 10.045 0.662 3.00 15.00
- . Ortadgretim 66 9.530 0.354 3.00 15.00
Tegt?sll(?i;kgglflﬂin Lise 389 8730 0.134 3.00 15.00 46.410  0.000
Lisans 427 7.763 0.138 3.00 15.00
Lisansiisti 70 7.471 0.415 3.00 15.00
[Ikogretim 22 76.227 4.182 28.00 110.00
Teknolojik direng Onaégretim 66 71.424 1998 36.00 110.00
Toplam Puam I__Ise 389 63.737 0.637 29.00 110.00 59.306 0.000
Lisans 427 60.1850 0.606 26.00 110.00
Lisansiisti 70 60.8143 1.913 35.00 110.00

Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puaninda egitim diizeylerinin

farkliligi i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.015<0.050 oldugundan

gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur.

kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina
gore lisansiisti mezunu bireylerin teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik

puant diger egitim diizeylerine gore daha diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle
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ilkdgretim, ortadgretim, lise ve lisans mezunu bireylerin teknolojik aletlere yonelik
algilanan kullanigsizlik puani benzer iken lisansiistii mezunu bireylerin teknolojik aletlere
yonelik algilanan kullanigsizlik puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puaninda egitim diizeylerinin farklilig1 i¢in
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi egitim diizeylerinin kaynaklandigini elde
etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore lisans mezunu
bireylerin teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puani diger egitim diizeylerine gére daha
diisiikk bulunmustur. Bir baska deyisle ilkdgretim, ortadgretim, lise ve lisansiistii mezunu
bireylerin teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puani benzer iken lisans mezunu

bireylerin teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojik aletlerin zevk vermeme puaninda egitim diizeylerinin farkliligi icin
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi egitim diizeylerinin kaynaklandigini
elde etmek icin yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore ilkogretim
mezunu bireylerin teknolojik aletlerin zevk vermeme puami diger egitim diizeylerine
gore daha yiiksek bulunmustur. Bir bagka deyisle ortadgretim, lise, lisans ve lisansiistii
mezunu bireylerin teknolojik aletlerin zevk vermeme puani benzer iken lisans mezunu

bireylerin teknolojik aletlerin zevk vermeme puanindan daha disiik bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu puaninda egitim diizeylerinin
farkliligr i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi egitim diizeylerinin
kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina
gore lise mezunu bireylerin teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu puani
diger egitim diizeylerine gore daha diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle ilkogretim,
ortadgretim, lisans ve lisansiistii mezunu bireylerin teknolojik aletlere yonelik ¢cevrenin
olumsuz tutumu puani benzer iken lise mezunu bireylerin teknolojik aletlere yonelik

¢evrenin olumsuz tutumu puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puaninda egitim diizeylerinin farklilig
icin yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi egitim diizeylerinin kaynaklandigini

elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore ilkdgretim ve
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ortadgretim mezunu bireylerin teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puani diger
egitim diizeylerine gore daha yiiksek bulunmustur. Bir bagka deyisle lise, lisans ve
lisansiistii mezunu bireylerin teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puani1 benzer iken
ilkdgretim ve ortadgretim mezunu bireylerin teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik
puanindan daha diigiik bulunmustur. Son olarak ilkdgretim ortadgretim mezunu

bireylerin teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puanlar1 benzerdir.

Teknolojik aletlere yonelik tutum puaninda egitim diizeylerinin farklilig1 icin
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.012<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi egitim diizeylerinin kaynaklandigini
elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore lisans mezunu
bireylerin teknolojik aletlere yonelik tutum puani diger egitim diizeylerine gore daha
diisiik bulunmustur. Bir bagka deyisle ilkogretim, ortadgretim, lise ve lisansiistii mezunu
bireylerin teknolojik aletlere yonelik tutum puani benzer iken lisans mezunu bireylerin

teknolojik aletlere yonelik tutum puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojik aletleri gereksiz gérme puaninda egitim diizeylerinin farkliligi i¢in
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi egitim diizeylerinin kaynaklandigini
elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore lisansiistii
mezunu bireylerin teknolojik aletleri gereksiz gérme puani diger egitim diizeylerine gore
daha diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle ilkdgretim, ortadgretim, lise ve lisans
mezunu bireylerin teknolojik aletleri gereksiz gérme puani benzer iken lisansiisti
mezunu bireylerin teknolojik aletleri gereksiz gorme puanindan daha yiiksek

bulunmustur.

Teknolojik direng toplam puaninda egitim diizeylerinin farkliligi i¢in yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda
fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi egitim diizeylerinin kaynaklandigini elde etmek
icin yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore Ilkdgretim mezunu
bireylerin teknolojik direng¢ toplam puani diger egitim diizeylerine gore daha yiiksek
bulunmustur. Bir bagka deyisle ortaggretim, lise, lisans ve lisansiistii mezunu bireylerin
teknolojik direng toplam puani benzer iken ilkdgretim mezunu bireylerin teknolojik

direng toplam puanindan daha diisiik bulunmustur.
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Tablo 4. 44. Medeni duruma gére HD olgeginin Mann-Whitney U testi bulgulan
Medeni Std. Test

Olgek Durum " Ortalama Hata Min  Max Degeri P degeri
HTe{Pe' Evli 515 46.905 0.416 13.00 65.00

avalimani

Hizmetleri  Bekar 459 45202 0.485 13.00 6500 -2-57/8 0010
Konfor, Evli 515 27.998 0.245 8.00 40.00
Uygunluk ve
Eglenceigin ~ Bekar 459 27.200 0.320 8.00 78.00 -2.833 0.005
Hizmetler

is Seyahatine Evli 515 14.206 0.133 4.00 20.00
iliskin Hizmetler Bekar 459 13.525 0.151 4.00 20.00
Havalimam Evli 515 89.109 0.743 25.00 125.00

De”eyl',f?'l;‘)p'am Bekar 450 85928 0872 2500 14000 2891 0004

-3.883  0.000

Temel havalimani hizmetleri puaninda medeni durum farkliligi i¢in yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.010<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamlidir. Buna gore evli bireylerin temel havalimani hizmetleri

puanlar1 bekar bireylerden daha fazla bulunmustur.

Konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puaninda medeni durum farklilig1 i¢in
yapilan bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.005<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamlidir. Buna gore evli bireylerin konfor, uygunluk

ve eglence i¢in hizmetler puanlar1 bekar bireylerden daha fazla bulunmustur.

Is seyahatine iliskin hizmetler puaminda medeni durum farklihg icin yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.000<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamlidir. Buna gore evli bireylerin is seyahatine iliskin hizmetler

puanlar1 bekar bireylerden daha fazla bulunmustur.

Havalimani deneyimi toplam puaninda medeni durum farkliligi i¢in yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.004<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamlidir. Buna gore evli bireylerin havalimani deneyimi toplam

puanlar1 bekar bireylerden daha fazla bulunmustur.
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Tablo 4. 45. Medeni duruma gore TO ol¢eginin Mann-Whitney U testi bulgular
Medeni Std. 8 Test

Olgek durum " Ortalama Hata Min  Max DegeriPdegel‘l
Teknolojiye Karst  Ey|j 515 33185 0.251 9.00 45.00
Gosterdikleri
Tyimserlik Bekar 459 32.702 0.286 9.00 76.00 -2.165 0.030
Teknolojik Evii 515 22124 0228 7.00 3500 . o (07
Yenilikcilik

Bekar 459 22.710 0.237 7.00 35.00

Teknolojiye Karsi  Evli 515 27.307 0.206 10.00 40.00
Duyduklart 5o 0 450 26.867 0219 800 4000 -2.029 0.042
Rahatsizhk

Teknolojiye Karsi  Evli 515 32493 0.259 14.00 45.00

DuyduKlart oo\ 459 31414 0284 900 4500 5337 0001
Giivensizlik

Teknoloji Evli 515 115105 0.708 45.00 165.00
Okuryazarhk -1.599 0.110
Toplam Puam  Bekar 459 113.693 0.821 33.00 172.00

Teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik puaninda medeni durum farkliligi igin
yapilan bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.030<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamlidir. Buna gore evli bireylerin teknolojiye karsi

gosterdikleri iyimserlik puanlar1 bekar bireylerden daha fazla bulunmustur.

Teknolojik yenilik¢ilik puaninda medeni durum farklilig1 i¢in yapilan bagimsiz iki
grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.107>0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlaml degildir. Buna gore bireylerin medeni durumu ne olursa olsun

teknolojik aletlere yonelik tutum puanlari benzerdir.

Teknolojiye karst duyduklari rahatsizlik puaninda medeni durum farkliligi igin
yapilan bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.042<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamlidir. Buna gore evli bireylerin teknolojiye karsi

duyduklari rahatsizlik puanlari bekar bireylerden daha fazla bulunmustur.

Teknolojiye karsi duyduklar giivensizlik puaninda medeni durum farkliligi igin
yapilan bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.001<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamlidir. Buna gore evli bireylerin teknolojiye kars1

duyduklar1 giivensizlik puanlar1 bekar bireylerden daha fazla bulunmustur.

Teknoloji okuryazarlik toplam puaninda medeni durum farkliligi igin yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.110>0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireylerin medeni durumu ne olursa

olsun teknoloji okuryazarlik toplam puanlar1 benzerdir.

120



Tablo 4. 46. Medeni duruma gore TD ol¢eginin Mann-Whitney U testi bulgular

Medeni Std. . Test P
e I e e e I e e

Teknolojik Evli 515 6.210 0.090 2.00 10.00
aletlere yonelik

algilanan Bekar 459 5815 0.097 2.00 1000 -3.247 0.001
kullamigsizhik
Teknolojik Evli 515 7.499 0.128 3.00 15.00
aletlerin kullamm 5 459 7486 0137 3.00 15.00 -0.004 0.997
zorlugu
Teknolojik Evli 515 7.105 0.124 3.00 15.00

aletlerin zevk
vermeme Bekar 459  7.305 0.134 3.00 15.00 -1.433 0.152

Teknolojik ey 515 9649 0122 3.00 15.00
aletlere yonelik

Olcek

. -0.450 0.652
gevrenin olumsuz po.o 459 9741 0118 3.00 15.00
tutumu
Teknolojik Evli 515 7.858 0.119 3.00 15.00
aletlere yonelik 6z -2.088 0.037
vetersizlik Bekar 459 8211 0.127 3.00 15.00

Teknolojik Evlii 515 16.328 0.191 500 25.00
aletl‘;ﬁig&“ehk Bekar 459 15719 0194 500 2500 2261 0.010

Teknolojik Evli 515 8408 0130 3.00 15.00
aletleri gereksiz -1.478  0.139
sorme Bekar 459 8179 0.132 3.00 15.00
Teknolojik diren¢ Evli 515 63.056 0.604 26.0 110.0
Toplam Puami Bekar 459 62455 0642 29.0 110.0

-0.756  0.450

Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puaninda medeni durum
farklihigr igin yapilan bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-
degeri=0.001<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamlidir. Buna goére evli
bireylerin teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puanlart bekar bireylerden

daha fazla bulunmustur.

Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puaninda medeni durum farklihigi igin
yapilan bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.997>0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireylerin medeni durumu

ne olursa olsun teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puanlari benzerdir.

Teknolojik aletlerin zevk vermeme puaninda medeni durum farklilig igin yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.152>0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireylerin medeni durumu ne olursa

olsun teknolojik aletlerin zevk vermeme puanlari benzerdir.

Teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu puaninda medeni durum

farklihigr igin yapilan bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-
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degeri=0.652>0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore
bireylerin medeni durumu ne olursa olsun teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz

tutumu puanlar1 benzerdir.

Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puaninda medeni durum farklilig: igin
yapilan bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.037<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamlidir. Buna gére evli bireylerin teknolojik aletlere

yonelik 6z yetersizlik puanlar1 bekar bireylerden daha az bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik tutum puaninda medeni durum farkliligi i¢in yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.010<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamlidir. Buna gore evli bireylerin teknolojik aletlere yonelik

tutum puanlar1 bekar bireylerden daha fazla bulunmustur.

Teknolojik aletleri gereksiz gérme puaninda medeni durum farkliligi igin yapilan
bagimsiz iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.139>0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireylerin medeni durumu ne olursa

olsun teknolojik aletleri gereksiz gérme puanlar1 benzerdir.

Teknolojik diren¢ toplam puaninda medeni durum farklilig1 i¢in yapilan bagimsiz
iki grup Mann-Whitney U testi sonucunda P-degeri=0.450>0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireylerin medeni durumu ne olursa olsun

teknolojik direng toplam gorme puanlari benzerdir.
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Tablo 4. 47. Gelir gruplarina gore HD dlceginin Kruskal Wallis testi bulgular

Olcek Gelir durumu n Ortalama e Min  Max T(ESt.Pdegeri
Hata Degeri

10000 alti 113 46.283 1.028 13.00 65.00
Temel Havaliman 200015000 274 46.902  0.592 1300 65.00
Hizmetleri 1500120000 229 47.131 0.608 13.00 65.00 45.662  0.000
20001 iizeri 225 46.996 0.656 13.00 65.00
Yok 133 41.023 0.805 13.00 65.00
Konfor, Uygunluk 10000 altt 113 27.699 0.545 12.00 40.00
ve Eglence icin  10000-15000 274 27.978 0.409 8.00 78.00
Hizmetler ~ 15001-20000 229 28.162 0.364 8.00 40.00 37.253 0.000
20001 tizeri 225 27.987 0.371 8.00 40.00
Yok 133 25278 0614 8.00 72.00
is Seyahatine 10000 altt 113 14.062 0.292 4.00  20.00
iliskin Hizmetler 10000-15000 274 14.146 0.204 4.00 20.00
15001-20000 229 14.026 0.194 400 20.00
20001 iizeri 225 13.996 0205 4.00 20.00
Yok 133 12.767 0253 4.00 20.00
10000 alti 113 88.044 1.719 3500 125.0
10000-15000 274 89.026 1.108 25.00 137.0

30.477 0.000

Derll':}a;’;lin_nrgn:am 15001-20000 229 89.319 1.075 29.00 125.0 40.115 0.000
yPuamp 20001 tizeri 225 88.978 1.148 25.00 125.0

Yok 133 79.068 1.528 25.00 140.0

Temel havalimani hizmetleri puaninda gelir diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda
fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek
icin yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore yok gelir grubuna sahip
bireylerin temel havalimani hizmetleri puani diger gelir diizeylerine gore daha diisiik
bulunmustur. Bir bagka deyisle 10000 alt1, 10000-15000, 15001-20000 ve 20001 iizeri
gelir diizeyine sahip bireylerin temel havalimani hizmetleri puani benzer iken yok gelir
diizeyine sahip bireylerin temel havalimani hizmetleri puanindan daha yiiksek

bulunmustur.

Konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puaninda gelir diizeylerinin farkliligi
icin yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigini
elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore yok gelir
grubuna sahip bireylerin konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puani diger gelir
diizeylerine gore daha diigitk bulunmustur. Bir baska deyisle 10000 alti, 10000-15000,
15001-20000 ve 20001 iizeri gelir diizeyine sahip bireylerin Konfor, uygunluk ve
eglence i¢in hizmetler puan1 benzer iken yok gelir diizeyine sahip bireylerin konfor,

uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puanindan daha yiiksek bulunmustur.
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Is seyahatine iliskin hizmetler puaninda gelir diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda
fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek
icin yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore yok gelir grubuna sahip
bireylerin is seyahatine iligskin hizmetler puan1 diger gelir diizeylerine gore daha diisiik
bulunmustur. Bir baska deyisle 10000 alt1, 10000-15000, 15001-20000 ve 20001 iizeri
gelir dlizeyine sahip bireylerin is seyahatine iligkin hizmetler puani benzer iken yok gelir
diizeyine sahip bireylerin is seyahatine iliskin hizmetler puanindan daha yiiksek

bulunmustur.

Havalimani deneyimi toplam puaninda gelir diizeylerinin farklili1 i¢in yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda
fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigim elde etmek
i¢cin yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore yok gelir grubuna sahip
bireylerin havalimani1 deneyimi toplam puani diger gelir diizeylerine gore daha disiik
bulunmustur. Bir baska deyisle 10000 alt1, 10000-15000, 15001-20000 ve 20001 iizeri
gelir diizeyine sahip bireylerin havalimani deneyimi toplam puani benzer iken yok gelir
diizeyine sahip bireylerin havalimani deneyimi toplam puanindan daha yiiksek

bulunmustur.
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Tablo 4. 48. Gelir gruplarina gore TO éblgeginin Kruskal Wallis testi bulgular

Olcek Gelirdurumu n Ortalama 5% Min  Max Test o degeri
Hata Degeri
10000 altn 113 32.035 0.507 15.00 45.00

10000-15000 274 33.496 0.333 18.00 45.00

Teg‘:i(s):(e):'ldyiille(;rsl 15001-20000 229 33.983 0.377 18.00 76.00 53.346 0.000
yimseriik 20001 tzeri 225 33.382 0433 9.00 4500
Yok 133 30143 0.483 13.00 4500
10000 alti 113 21.956 0452 13.00 34.00
Teknolojik _10000-15000 274 22219 0.315  7.00 35,00
nolojik 7560120000 229 23.166 0332 8.00 35.00 21519 0.000
Yenilikcilik

20001 iizeri 225 22.889 0.357 7.00 35.00
Yok 133 20.993 0.417 10.00 35.00
10000 ali 113 26.965 0.405 15.00 40.00
Teknolojiye Karsi 10000-15000 274 27.383 0.282 15.00 40.00
Duyduklar1 ~ 15001-20000 229 27.860 0.281 11.00 40.00 25.018 0.000
Rahatsizhik 20001 iizeri 225 26.840 0.354 8.00 40.00
Yok 133 25759 0.377 17.00 40.00
10000 ali 113 32.257 0.498 17.00 45.00
10000-15000 274 32.704 0.363 13.00 45.00
15001-20000 229 32.511 0.374 15.00 45.00 24.179 0.000
20001 iizeri 225 31.397 0.440 9.00 45.00
Yok 133 30.361 0.494 20.00 45.00
10000 ali 113 113.214 1.447 68.00 160.0
Teknoloji 10000-15000 274 115.803 1.006 62.00 165.0
Okuryazarhk  15001-20000 229 117.520 1.059 52.00 172.0 39.176 0.000
Toplam Puam1 20001 iizeri 225 114507 1.181 33.00 165.0
Yok 133 107.256 1.397 79.00 157.0

Teknolojiye Karsi
Duyduklar:
Giivensizlik

Teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik puaninda gelir diizeylerinin farkliligi i¢in
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigini elde
etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore yok gelir grubuna
sahip bireylerin teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik puani diger gelir diizeylerine
gore daha diisiik bulunmustur. Bir bagka deyisle 10000 alt, 10000-15000, 15001-20000
ve 20001 iizeri gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik
puani benzer iken yok gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojiye karsi gosterdikleri

tyimserlik puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojik yenilik¢ilik puaninda gelir diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal
Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamli
bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek icin yapilan
Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore yok gelir grubuna sahip bireylerin
Teknolojik yenilikgilik puani diger gelir diizeylerine gore daha diisiik bulunmustur. Bir
baska deyisle 10000 alt1, 10000-15000, 15001-20000 ve 20001 {izeri gelir diizeyine sahip
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bireylerin teknolojik yenilik¢ilik puani benzer iken yok gelir diizeyine sahip bireylerin

teknolojik yenilik¢ilik puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojiye karst duyduklart rahatsizlik puaninda gelir diizeylerinin farkliligi i¢in
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigini elde
etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore yok gelir grubuna
sahip bireylerin teknolojiye kars1 duyduklari rahatsizlik puan1 diger gelir diizeylerine gore
daha diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle 10000 alt1, 10000-15000, 15001-20000 ve
20001 tizeri gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojiye karsi duyduklari rahatsizlik puani
benzer iken yok gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojiye karst duyduklar rahatsizlik

puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojiye kars1 duyduklar giivensizlik puaninda gelir diizeylerinin farklilig1 igin
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigini elde
etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gére yok ve 20001 tizeri
gelir grubuna sahip bireylerin teknolojiye karst duyduklari giivensizlik puani diger gelir
diizeylerine gbre daha diisiikk bulunmustur. Bir bagka deyisle 10000 alti, 10000-15000
vel5001-20000 gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojiye kars1 duyduklari giivensizlik
puant benzer iken yok ve 20001 tizeri gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojiye karsi
duyduklar1 giivensizlik puanindan daha yiiksek bulunmustur. Son olarak yok ve 20001
gelir diizeylerinin grubundaki bireylerin teknolojiye karst duyduklan gilivensizlik

puanlar1 benzerdir.

Teknoloji okuryazarlik toplam puaninda gelir diizeylerinin farklilig: i¢in yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark
anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek igin
yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore yok gelir grubuna sahip
bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam puani diger gelir diizeylerine gore daha disiik
bulunmustur. Bir bagka deyisle 10000 alt1, 10000-15000, 15001-20000 ve 20001 {izeri
gelir diizeyine sahip bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam puani benzer iken yok gelir
diizeyine sahip bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam puanindan daha yliksek

bulunmustur.
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Tablo 4. 49. Gelir gruplarina gore TD éblgeginin Kruskal Wallis testi bulgular
Ortalam Std. Test

Olcek Gelir durumu n Min Max - . P degeri
a Hata Degeri

10000 alti 113 6.115 0.185 2.00 10.00

Teknolojik aletlere 10000-15000 274 6.529 0.121 2.00 10.00
yonelik algilanan  15001-20000 229 6.149 0.136 2.00 10.00 49.940  0.000

kullamgsizhk 20001 iizeri 225 5.764 0.146 2.00 10.00

Yok 133 5128 0.144 2.00 9.00

10000 alti 113 8.027 0.269 3.00 15.00

Teknolojik aletlerin 000015000274  7.723 0185 3.00 15.00
Kullamm zorlugn —L0001-20000 229 7450 0.01 3.00 1500 24113 ~ 0.000

20001 iizeri 225 6.764 0.180 3.00 15.00

Yok 133 7.857 0.230 3.00 12.00

10000 alt 113 7.699 0.270 3.00 15.00

Teknolojik aletlerin_L0000-15000 274 7.358 0.176 3.00 15.00
Jevk vermeme 15001-20000 229 7.362 0199 3.0 15.00 28.196  0.000

20001 tizeri 225 6.409 0.174 3.00 15.00

Yok 133 7504 0.216 3.00 15.00

10000 alti 113 9.124 0.241 3.00 15.00

Teknolojik aletlere 10000-15000 274 9.679 0.156 3.00 15.00
yonelik cevrenin  15001-20000 229 9.716 0.186 3.00 15.00 14.396  0.006

olumsuz tutumu 20001 iizeri 225 10.142 0.184 3.00 15.00

Yok 133 9.399 0.204 4.00 15.00

10000 ali 113 8257 0.254 3.00 15.00

Teknol()jikaletlere 10000-15000 274 8.186 0.167 3.00 15.00
yonelik 6z 15001-20000 229 8.087 0.187 3.00 15.00 18.711  0.001

yetersizlik 20001 iizeri 225 7.422 0.183 3.00 15.00

Yok 133 8406 0.188 3.00 13.00

10000 alti 113 15.903 0.365 5.00 25.00

. 10000-15000 274 16.402 0.264 500 25.00
Teknolojik aletlere ™, 1 50000 209 16,358 0.299 500 2500 8543  0.074

yonelik tutum —

20001 iizeri 225 15.649 0.293 500 25.00

Yok 133 1553 0.308 5.00 25.00

10000 altt 113 8.487 0.238 3.00 15.00

Teknolojik aletleri 1000015000 274 8726 0170 3.00 15.00
gereksiz gorme _15001-20000 229 8.432 0.207 3.00 15.00 20283  0.000

20001 iizeri 225 7.569 0.208 3.00 15.00

Yok 133 8271 0.208 3.00 15.00

10000 alti 113 63.611 1.268 31.00 108.0

. 10000-15000 274 64.602 0.861 29.00 110.0
Tetl(‘)“‘l’;‘:fl"l‘,:;;";“? 15001-20000 229 63.563 1.005 27.00 110.0 15547  0.004

P 20001 iizeri 225 59.720 0.883 26.00 110.0

Yok 133 62.098 0.833 34.00 93.00

Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puaninda gelir diizeylerinin
farkliligi i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden
kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina
gore yok ve 20001 tiizeri gelir grubuna sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik

algilanan kullanigsizlik puani diger gelir diizeylerine gore daha diisiikk bulunmustur. Bir
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baska deyisle 10000 alt1, 10000-15000 ve15001-20000 gelir diizeyine sahip bireylerin
teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanissizlik puani benzer iken yok ve 20001 {izeri
gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanmissizlik
puanindan daha yiiksek bulunmustur. Son olarak yok ve 20001 gelir diizeylerinin
grubundaki bireylerin teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puanlari

benzerdir.

Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puaninda gelir diizeylerinin farklilig1 i¢in
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigini elde
etmek icin yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 20001 iizeri gelir
grubuna sahip bireylerin teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puani diger gelir
diizeylerine gore daha diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle 10000 alt1, 10000-15000,
15001-20000 ve yok gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojik aletlerin kullanim zorlugu
puani benzer iken 20001 gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojik aletlerin kullanim

zorlugu puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojik aletlerin zevk vermeme puaninda gelir diizeylerinin farkliligi igin
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigini elde
etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 20001 {izeri gelir
grubuna sahip bireylerin teknolojik aletlerin zevk vermeme puani diger gelir diizeylerine
gore daha diisiik bulunmustur. Bir bagka deyisle 10000 alt, 10000-15000, 15001-20000
ve yok gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojik aletlerin zevk vermeme puani benzer
iken 20001 gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojik aletlerin zevk vermeme puanindan

daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik gevrenin olumsuz tutumu puaninda gelir diizeylerinin
farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.006<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden
kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina
gore 20001 tizeri gelir grubuna sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin
olumsuz tutumu puani diger gelir diizeylerine gore daha yiiksek bulunmustur. Bir bagka
deyisle 10000 alti, 10000-15000, 15001-20000 ve yok gelir diizeyine sahip bireylerin

teknolojik aletlere yonelik c¢evrenin olumsuz tutumu puani benzer iken 20001 gelir
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diizeyine sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik ¢gevrenin olumsuz tutumu puanindan

daha diisiik bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puaninda gelir diizeylerinin farklilig1 i¢in
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.001<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigini elde
etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarma goére 20001 {izeri gelir
grubuna sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puani diger gelir
diizeylerine gore daha diisiik bulunmustur. Bir bagka deyisle 10000 alt1, 10000-15000,
15001-20000 ve yok gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik 6z
yetersizlik puani benzer iken 20001 gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojik aletlere

yonelik 6z yetersizlik puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik tutum puaninda gelir diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan
Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.074>0.050 oldugundan gruplar arasinda fark
anlamli degildir. Buna gore bireyin gelir diizeyi ne olursa olsun teknolojik aletlere yonelik

tutum puanlar1 benzerdir.

Teknolojik aletleri gereksiz gorme puaninda gelir diizeylerinin farkliligi igin
yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigini elde
etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarma goére 20001 {izeri gelir
grubuna sahip bireylerin teknolojik aletleri gereksiz gorme puani diger gelir diizeylerine
gore daha diisiik bulunmustur. Bir bagka deyisle 10000 alt, 10000-15000, 15001-20000
ve yok gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojik aletleri gereksiz gorme puani benzer
iken 20001 gelir diizeyine sahip bireylerin teknolojik aletleri gereksiz gérme puanindan

daha ytiksek bulunmustur.

Teknolojik direng toplam puaninda gelir diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal
Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.004<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamli
bulunmustur. Farkin hangi gelir diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan
Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuclarina gére yok ve 20001 {izeri gelir grubuna sahip
bireylerin teknolojik direng toplam puani diger gelir diizeylerine gore daha diisiik
bulunmustur. Bir baska deyisle 10000 alti, 10000-15000 ve15001-20000 gelir diizeyine

sahip bireylerin teknolojik direng toplam puani benzer iken yok ve 20001 iizeri gelir
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diizeyine sahip bireylerin teknolojik direng toplam puanindan daha yiiksek bulunmustur.
Son olarak yok ve 20001 gelir diizeylerinin grubundaki bireylerin teknolojik aletlere

yonelik algilanan kullanigsizlik puanlari benzerdir.

Tablo 4. 50. Havaliman: kullanim sikligina gore HD é6l¢ceginin Kruskal Wallis testi bulgulari

B Havalimam Std
Olgek kullanim n Ortalama :
sikhig1
1-3Kez 668 45733 0.382 13.00 65.00
Temel Havalimam 4-6 Kez 211 46.318 0.713 13.00 65.00
. : 0.06
Hizmetleri 7-9 Kez 61 47541 1289 2500 65.00 7.158
10 veiizeri 34 49.441 1.216 35.00 65.00
Konfor. U Uk 1-3Kez 668 27.353 0.236 8.00 72.00
On]i(])gien}c/gl:gni: VeTT46Kez 211 27417 0391 8.00 40.00 0.00
Sizmetler 7-9 Kez 61  20.672 1134 1500 78.00 15.449
10 vetiizeri 34  30.500 0.824 20.00 40.00
1-3 Kez 668 13.868 0.122 4.00 20.00

is Seyahatine iliskin  4-6 Kez 211 13.692 0.201 4.00 20.00

Test P
Hata Min Max Degeri degeri

Hizmetler 79Kez 61 14180 0481 6.00 2000 2344 0.504
l0veizeri 34 14.882 0510 9.00 20.00
R 13Kez 668 86955 0.686 2500 140.0
Dena ol 40Kez 211 87427 1225 2500 1250 o0 0.2
o T 79Kez 61 91393  2.522 49.00 137.0 5

10veiizeri 34 94.824  2.346 66.00 125.0

Temel havalimani hizmetleri puaninda havalimani kullanim siklig1 diizeylerinin
farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.067>0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireyin havalimani kullanim sikli1 ne

olursa olsun temel havalimani hizmetleri puanlar1 benzerdir.

Konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puaninda havalimani kullanim sikligi
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.001<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi havalimani kullanim
siklig1 diizeylerinden kaynaklandigim elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili
kiyaslama sonuglarina gore 1-3 kez ve 4-6 kez kullanan bireylerin konfor, uygunluk ve
eglence icin hizmetler puani diger kullanim sikliklarina gére daha diisiik bulunmustur.
Bir baska deyisle 7-9 kez ve 10 ve iizeri kullanim sikligina sahip bireylerin konfor,
uygunluk ve eglence icin hizmetler puani benzer iken 1-3 kez ve 4-6 kez kullanim
sikligia sahip bireylerin konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puanindan daha
yiiksek bulunmustur. Son olarak 1-3 kez ve 4-6 kez kullanim sikligina sahip bireylerin

konfor, uygunluk ve eglence i¢cin hizmetler puanlar1 benzerdir.
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Is Seyahatine iliskin hizmetler puaninda havalimani kullanim siklig1 diizeylerinin
farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.504>0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireyin havalimani kullanim siklig1 ne

olursa olsun is seyahatine iliskin hizmetler puanlar1 benzerdir.

Havalimani1 deneyimi toplam puaninda havalimani kullanim siklig1 diizeylerinin
farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.025<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi havaliman kullanim siklig
diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama
sonuglara gore 1-3 kez ve 4-6 kez kullanan bireylerin havalimani deneyimi toplam
puani diger kullanim sikliklarina gore daha diisiitk bulunmustur. Bir baska deyisle 7-9 kez
ve 10 ve iizeri kullanim sikligina sahip bireylerin havalimani deneyimi toplam puani
benzer iken 1-3 kez ve 4-6 kez kullanim sikligina sahip bireylerin havalimani deneyimi
toplam puanindan daha yiiksek bulunmustur. Son olarak 1-3 kez ve 4-6 kez kullanim

sikligina sahip bireylerin havalimani deneyimi toplam puanlari benzerdir.

Tablo 4. 51. Havaliman: kullamim sikligina gore TO dlgeginin Kruskal Wallis testi bulgular

Havalimam
Olek kullan}m n Ort:lam 32:& Min Max D-Zgztri P degeri
sikhig1
1-3 Kez 668 32.636 0.222 9.00 45.00
Teknolojiye Karsi 4-6 Kez 211 33.280 0.393 9.00 45.00
Gosterdikleri 7-9 Kez 61 34.148 1.047 18.00 76.00 9.441  0.024
lyimserlik 10veiizeri 34 35118 0.841 25.00 45.00
1-3 Kez 668 21.939 0.197 7.00 35.00
Teknolojik 4-6 Kez 211 23.028 0.346 7.00 35.00
Yenilikgilik 7-9 Kez 61 24361 0.654 14.00 35.00 19.101 0.000

10 ve iizeri 34 24.000 00914 14.00 35.00
Teknolojiye Kars: 1-3Kez 668 26.877 0.176 10.00 40.00

Duy dJu-‘{dan 4-6 Kez 211 27.180 0320 8.00 40.00 1, ace (06

Rahatsizhik 7-9 Kez 61 28410 0.728 15.00 40.00 '
10 ve iizeri 34 28618 0.731 21.00 39.00
1-3Kez 668 31.960 0.226 14.00 45.00
Teknolojiye Karsi 4-6 Kez 211 31.839 0.432 9.00 45.00
Duyduklar 7-9 Kez 61 32.393 0.850 13.00 45.00
Giivensizlik 10 ve uzeri 34 32.647 1.098 22.00 45.00
R =
- ez . . . .
?k“ryaza“‘k 70Kez 61 119.312 2475 6200 1720 4244 0003

oplam Puani

10 ve iizeri 34 120.382 2.720 88.00 164.0

0.660 0.883

Teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik puaninda havalimani kullanim sikligi
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.024<0.050

oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi havaliman1 kullanim
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siklig1 diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney u ikili
kiyaslama sonuglarina gore 1-3 kez ve 4-6 kez kullanan bireylerin teknolojiye karsi
gosterdikleri iyimserlik puani diger kullanim sikliklarina goére daha diisiik bulunmustur.
Bir bagka deyisle 7-9 kez ve 10 ve iizeri kullanim sikligina sahip bireylerin teknolojiye
kars1 gosterdikleri iyimserlik puani benzer iken 1-3 kez ve 4-6 kez kullanim sikligina
sahip bireylerin teknolojiye karsi gosterdikleri iyimserlik puanindan daha yiiksek
bulunmustur. Son olarak 1-3 kez ve 4-6 kez kullanim sikligina sahip bireylerin

teknolojiye karsi gosterdikleri iyimserlik puanlari benzerdir.

Teknolojik yenilik¢ilik puaninda havalimani kullanim siklig1 diizeylerinin farklilig:
icin yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar
arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi havalimani kullanim siklig:
diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama
sonuglarina gore 1-3 kez ve 4-6 kez kullanan bireylerin teknolojik yenilikgilik puani diger
kullanim sikliklarina gore daha diisitk bulunmustur. Bir baska deyisle 7-9 kez ve 10 ve
tizeri kullanim sikligina sahip bireylerin teknolojik yenilikgilik puani benzer iken 1-3 kez
ve 4-6 kez kullanim sikligina sahip bireylerin teknolojik yenilik¢ilik puanindan daha
yiiksek bulunmustur. Son olarak 1-3 kez ve 4-6 kez kullanim sikligina sahip bireylerin

teknolojik yenilik¢ilik puanlar1 benzerdir.

Teknolojiye karsi duyduklari rahatsizlik puaninda havalimani kullanim sikligi
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.006<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi havaliman1 kullanim
siklig1 diizeylerinden kaynaklandigimi elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili
kiyaslama sonuglarina gore 1-3 kez ve 4-6 kez kullanan bireylerin teknolojiye karsi
duyduklari rahatsizlik puani diger kullanim sikliklarina gore daha diistiik bulunmustur. Bir
baska deyisle 7-9 kez ve 10 ve iizeri kullanim sikligina sahip bireylerin teknolojiye karsi
duyduklari rahatsizlik puani benzer iken 1-3 kez ve 4-6 kez kullanim sikligina sahip
bireylerin teknolojiye karsi duyduklar1 rahatsizlik puanindan daha yiiksek bulunmustur.
Son olarak 1-3 kez ve 4-6 kez kullanim sikligina sahip bireylerin teknolojiye karsi

duyduklar rahatsizlik puanlari benzerdir.

Teknolojiye karst duyduklar1 giivensizlik puaninda havalimani kullanim sikligi
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.883>0.050

oldugundan gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireyin havalimani
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kullanim siklig1 ne olursa olsun teknolojiye karsi duyduklar giivensizlik puanlari

benzerdir.

Teknoloji okuryazarlik toplam puaninda havalimani kullanim siklig1 diizeylerinin
farkliligi i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi havalimani kullanim sikligi
diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama
sonuglarma gore 1-3 kez ve 4-6 kez kullanan bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam
puani diger kullanim sikliklarina gore daha diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle 7-9 kez
ve 10 ve lzeri kullanim sikligina sahip bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam puani
benzer iken 1-3 kez ve 4-6 kez kullanim sikligina sahip bireylerin teknoloji okuryazarlik
toplam puanindan daha yiiksek bulunmustur. Son olarak 1-3 kez ve 4-6 kez kullanim

sikligina sahip bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam puanlar1 benzerdir.
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Tablo 4. 52. Havaliman: kullamim sikligina gore TD olgeginin Kruskal Wallis testi bulgular

Hava limam

Olcek kullamm 1 Ort:'am 32‘35 Min  Max ngitri P degeri
sikhig1
Teknolojik 1-3 Kez 668 5913 0.078 2.00 10.00
aletlere yonelik 4-6 Kez 211  6.270 0.139 2.00 10.00
algilanan 7-9 Kez 61 6.508 0.292 2.00 10.00 8.087  0.044

kullamigsizhk 10 ve {izeri 34 5794 0417 2.00 10.00
1-3 Kez 668 7418 0.109 3.00 15.00

alet-lreili(:cl)(ll(:{ll:nlm 46Kez 211 7488 0201 3.00 15.00
rorlugu 7OKez 6L 8492 0470 300 1500 4384 0223
10veizeri 34 7206 0568 3.00 15.00
) 13Kez 668 7.075 0103 3.00 15.00
Teknolojik

. 4-6Kez 211 7.583  0.200 300 15.00
aletlerin zevk 7 9kez 61 7.808 0480 3.00 1500 (%0 0009
I0veiizei 34 6177 0611 300 1500

Teknolojik __ 1-3Kez 668 9567 0.101 3.0 15.00

aletlere yonelik 4-6 Kez 211 9.683 0.180 3.00 15.00

cevrenin olumsuz___79Kez 61 10361 0.394 300 1500 >8> 0.002
tutumu 10veiizeri 34 11.000 0439 500 15.00
i 13Kez 668 7.871 0099 3.00 15.00
Teknolojik 4 6'ke; 211 8175 0193 3.00 15.00
aletlere yonelik 622 g\o; 61 9574 0411 3.00 15.00 1989 0000
yetersizlik 10veiizeri 34 7.324 0570 3.00 15.00
Teknolojik 13Kez 668 15801 0159 500 25.00
aletlere yomelik +6Kez 211 16327 0300 500 2500 ¢o0n o100
- 79Kez 61 17213 0619 9.00 25.00
10 veiizeri 34 16.882 0.879 500 25.00
el = mTELE
. . - ez . . . .
a'etleggrglgfks'z 79Kez 61 8967 0477 300 1500 L0167 0017
10 veiizeri 34  8.382 0584 3.00 15.00
13Kez 668 61726 0480 26.00 110.0
Teknolojik direng__ 4-6Kez 211 64313 1,004 3200 110.0 .00 o o0g

Toplam Puani 7-9 Kez 61 68.918 2465 41.00 110.0
10 ve lizeri 34 62765 3.026 36.00 110.0

Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puaninda havalimani kullanim
siklig1 diizeylerinin farkliligi i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-
Degeri=0.044<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin
hangi havalimani kullanim siklig1 diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan
Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 1-3 kez ve 10 ve {izeri kullanan
bireylerin teknolojik aletlere yonelik algilanan kullamigsizlik puanmi diger kullanim
sikliklarina gére daha diisiik bulunmustur. Bir bagka deyisle 7-9 kez ve 4-6 kez kullanim
sikligina sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puani benzer
iken 1-3 kez ve 10 ve tizeri kullanim sikligina sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik

algilanan kullanissizlik puanindan daha yiiksek bulunmustur. Son olarak 1-3 kez ve 10
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ve lizeri kullanim siklifina sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik algilanan

kullanigsizlik puanlar1 benzerdir.

Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puaninda havalimani kullanim sikligi
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.223>0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna goére bireyin havalimani

kullanim siklig1 ne olursa olsun Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puanlar1 benzerdir.

Teknolojik aletlerin zevk vermeme puaninda havalimani kullanim siklig1
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.009<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi havalimani kullanim
siklig1 diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili
kiyaslama sonuglarina gore 10 ve iizeri kullanan bireylerin teknolojik aletlerin zevk
vermeme puant diger kullanim sikliklarina gore daha diisilk bulunmustur. Bir bagka
deyisle 1-3 kez, 7-9 kez ve 4-6 kez kullanim sikligina sahip bireylerin teknolojik aletlerin
zevk vermeme puami benzer iken 10 ve iizeri kullanim sikligina sahip bireylerin

teknolojik aletlerin zevk vermeme puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu puaninda havaliman
kullanim siklig1 diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-
Degeri=0.002<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin
hangi havalimani kullanim siklig1 diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan
Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarima goére 10 ve iizeri kullanan bireylerin
teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu puani diger kullanim sikliklarina
gore daha yiiksek bulunmustur. Bir baska deyisle 1-3 kez, 7-9 kez ve 4-6 kez kullanim
sikligia sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu puani
benzer iken 10 ve iizeri kullanim sikligia sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik

¢evrenin olumsuz tutumu puanindan daha diisiik bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puaninda havalimani kullanim siklig
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.002<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi havalimani kullanim
siklig1 diizeylerinden kaynaklandigim elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili
kiyaslama sonuglarina gore 7-9 kez kullanan bireylerin teknolojik aletlere yonelik 6z

yetersizlik puani diger kullanim sikliklarma gore daha yiiksek bulunmustur. Bir baska
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deyisle 1-3 kez, 4-6 kez ve 10 ve iizeri kullanim sikligina sahip bireylerin teknolojik
aletlere yonelik 6z yetersizlik puanm1 benzer iken 7-9 kez kullanim sikligina sahip

bireylerin teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puanindan daha diisiik bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik tutum puaninda havalimani kullanom siklig
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.100>0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireyin havalimani

kullanim siklig1 ne olursa olsun Teknolojik aletlere yonelik tutum puanlar1 benzerdir.

Teknolojik aletleri gereksiz gérme puaninda havalimani kullanim  siklig
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.017<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi havalimani kullanim
siklig1 diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek icin yapilan Mann Whitney U ikili
kiyaslama sonuglarina gore 1-3 kez ve 10 ve tizeri kullanan bireylerin teknolojik aletleri
gereksiz gorme puani diger kullanim sikliklarina gore daha diisiik bulunmustur. Bir bagka
deyisle 7-9 kez ve 4-6 kez kullanim sikligina sahip bireylerin teknolojik aletleri gereksiz
gbrme puani benzer iken 1-3 kez ve 10 ve iizeri kullanim sikligina sahip bireylerin
teknolojik aletleri gereksiz gérme puanindan daha yiiksek bulunmustur. Son olarak 1-3
kez ve 10 ve iizeri kullanim sikligina sahip bireylerin teknolojik aletleri gereksiz gérme

puanlar1 benzerdir.

Teknolojik direng toplam puaninda havalimanmi kullanim sikligi diizeylerinin
farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.028<0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi havalimani kullanim siklig1
diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama
sonuclarma gore 7-9 kez kullanan bireylerin teknolojik diren¢ toplam puanmi diger
kullanim sikliklarina gore daha yiiksek bulunmustur. Bir baska deyisle 1-3 kez, 4-6 kez
ve 10 ve iizeri kullanim sikligina sahip bireylerin teknolojik direng toplam puani benzer
iken 7-9 kez kullanim sikligina sahip bireylerin teknolojik direng toplam puanindan daha

disiik bulunmustur.
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Tablo 4. 53. Bekleme siiresine gore HD olgeginin Kruskal Wallis testi bulgular

Olcek B:ili(ll.irs‘ri]e n Ortalama Std. Hata Min Max Test Degeri P degeri
Temel Havaliman: 1 saat alt1 174  41.558 0.898 13.00 65.00
. . 1-3 saat 714 47.125 0.336 13.00 65.00
Hizmetleri o 37.127 0.000
3 saat Ustil 86 46.814 1.172 13.00 65.00
Konfor, Uygunluk 1 saat alt1 174 25.523 0.577 8.00 72.00
ve Eglence icin 1-3 saat 714 28.045 0.212 8.00 78.00
Hizmetler 3 saat Ustil 86 28.361 0.706 8.00 40.00
1 saat alt1 174 12.764 0.270 4,00 20.00
1-3 saat 714 14.108 0.110 4,00 20.00 30.809 0.000
3 saat Ustil 86 14.302 0.360 4,00 20.00
1 saat alt1 174 79.845 1.622 25.00 140.00

Havalimam 1-3 saat 714 89.277 0.603 25.00 137.00

Deney;,Tl;IlOp'am 3saatiisti 86 89477  2.076 33.00 125.00

29.411 0.000

Is Seyahatine
iliskin Hizmetler

37.893 0.000

Temel havalimani hizmetleri puaninda havalimani ortalama bekleme siiresi
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi ortalama bekleme
stiresi diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U iKili
kiyaslama sonuglarina gore 1 saat alt1 bekleyen bireylerin temel havalimani hizmetleri
puant diger bekleme siirelerine gore daha diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle 1-3 saat
ve 3 saat iistii bekleme siiresine sahip bireylerin temel havalimani hizmetleri puan1 benzer
iken 1 saat alt1 bekleme siiresine sahip bireylerin temel havalimani hizmetleri puanindan

daha ytiksek bulunmustur.

Konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puaninda havalimani ortalama bekleme
stiresi diizeylerinin farkliligt icin yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-
Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin
hangi ortalama bekleme siiresi diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek icin yapilan
Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 1 saat alt1 bekleyen bireylerin konfor,
uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puani diger bekleme siirelerine gore daha diisiik
bulunmustur. Bir bagka deyisle 1-3 saat ve 3 saat iistii bekleme siiresine sahip bireylerin
konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puani benzer iken 1 saat alt1 bekleme siiresine
sahip bireylerin konfor, uygunluk ve eglence i¢in hizmetler puanindan daha yiiksek

bulunmustur.

Is seyahatine iliskin hizmetler puaninda havalimam ortalama bekleme siiresi
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050

oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi ortalama bekleme
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stiresi diizeylerinden kaynaklandigimi elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili
kiyaslama sonuglarina gére 1 saat alt1 bekleyen bireylerin Is Seyahatine iliskin Hizmetler
puani diger bekleme siirelerine gore daha diistik bulunmustur. Bir baska deyisle 1-3 saat
ve 3 saat Ustii bekleme siiresine sahip bireylerin is seyahatine iliskin hizmetler puani
benzer iken 1 saat alt1 bekleme siiresine sahip bireylerin is seyahatine iliskin hizmetler

puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Havalimani deneyimi toplam puaninda havalimani ortalama bekleme siiresi
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi ortalama bekleme
sliresi diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek igin yapilan Mann Whitney U ikili
kiyaslama sonuglarina gore 1 saat alt1 bekleyen bireylerin havalimani deneyimi toplam
puani diger bekleme siirelerine gore daha diistik bulunmustur. Bir baska deyisle 1-3 saat
ve 3 saat iistli bekleme siiresine sahip bireylerin havalimani deneyimi toplam puani benzer
iken 1 saat alt1 bekleme siiresine sahip bireylerin havalimani deneyimi toplam puanindan

daha yiiksek bulunmustur.

Tablo 4. 54. Bekleme siiresine gore TO olgeginin Kruskal Wallis testi bulgular
Bekleme Std. : Test

Olgcek Siiresi n Ortalama [ = Min Max Degeri P degeri
Teknolojiye Karst  1saataltt 174 29,948  0.521 13.00 45.00
G.ﬁsterdikleri 1-3 saat 714  33.587 0.194 9.00 45.00 52886 0.000
lyimserlik 3saatiisti 86 33.814 0.808 9.00 76.00 ' '

Teknolojik Isaatalt 174 22046 0406 8.00 35.00
noloji 13saat 714 22368 0188 7.00 35.00
Yenilikeilik 3saatisti 86 23.361  0.600 7.00 3500 >092 0078

1 saatali 174 25.770 0.408 11.00 40.00

Teknolojiye Karsi
Duyduklar1 1-3 saat 714 27399 0.162 8.00 40.00 »5318 0.000
Rahatsizhk 3saatisti 86 27.302 0.600 10.00 40.00
Teknolojiye Karst  1saataltn 174 29.310 0.478 13.00 45.00
Duyduklan 1-3 saat 714 32538 0.215 9.00 45.00 53.249 0.000
Giivensizlik 3saatiisti 86 32.802 0.651 15.00 45.00
Teknoloji lsaataltt 174 107.07 1584 52.00 165.00
Okuryazarhk 1-3 saat 714 115.892 0.560 33.00 165.00 47.143 0.000

Toplam Puam 3saattisti 86 117.279 1.969 45.00 172.00

Teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik puaninda havalimani ortalama bekleme
siiresi diizeylerinin farkliligr icin yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-
Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin
hangi ortalama bekleme siiresi diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek icin yapilan
Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 1 saat alti bekleyen bireylerin

teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik puan1 diger bekleme stirelerine gore daha diisiik
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bulunmustur. Bir baska deyisle 1-3 saat ve 3 saat iistii bekleme siiresine sahip bireylerin
teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik puani benzer iken 1 saat alt1 bekleme siiresine
sahip bireylerin teknolojiye karsi gosterdikleri iyimserlik puanindan daha yiiksek

bulunmustur.

Teknolojik yenilik¢ilik puaninda havalimani ortalama bekleme siiresi diizeylerinin
farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.078>0.050 oldugundan
gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireyin havaliman ortalama bekleme

stiresi ne olursa olsun teknolojik yenilik¢ilik puanlar1 benzerdir.

Teknolojiye karst duyduklar rahatsizlik puaninda havalimani ortalama bekleme
siiresi  diizeylerinin farkliligt icin yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-
Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin
hangi ortalama bekleme siiresi diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek icin yapilan
Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 1 saat alti bekleyen bireylerin
teknolojiye kars1 duyduklari rahatsizlik puani diger bekleme siirelerine gore daha diistik
bulunmustur. Bir baska deyisle 1-3 saat ve 3 saat iistli bekleme siiresine sahip bireylerin
teknolojiye kars1 duyduklar: rahatsizlik puani benzer iken 1 saat alti bekleme siiresine
sahip bireylerin teknolojiye karst duyduklari rahatsizlik puanindan daha yiiksek

bulunmustur.

Teknolojiye kars1 duyduklar giivensizlik puaninda havaliman1 ortalama bekleme
stiresi  diizeylerinin farkliligt icin yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-
Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin
hangi ortalama bekleme siiresi diizeylerinden kaynaklandigini1 elde etmek icin yapilan
Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 1 saat alti bekleyen bireylerin
teknolojiye kars1 duyduklar1 glivensizlik puani diger bekleme siirelerine gore daha diistik
bulunmustur. Bir baska deyisle 1-3 saat ve 3 saat iistli bekleme siiresine sahip bireylerin
teknolojiye kars1 duyduklari giivensizlik puani benzer iken 1 saat alt1 bekleme siiresine
sahip bireylerin teknolojiye karsi duyduklari giivensizlik puanindan daha yiiksek

bulunmustur.

Teknoloji okuryazarlik toplam puaninda havalimani ortalama bekleme siiresi
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050

oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi ortalama bekleme
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stiresi diizeylerinden kaynaklandigimi elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili
kiyaslama sonuglarina gore 1 saat alt1 bekleyen bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam
puani diger bekleme siirelerine gore daha diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle 1-3 saat
ve 3 saat iistli bekleme siiresine sahip bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam puani
benzer iken 1 saat alti bekleme siiresine sahip bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam

puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Tablo 4. 55. Bekleme siiresine gore TD o6lceginin Kruskal Wallis testi bulgulart

Olgek Bekleme - Ortalam oy \iata Min Max TS p degeri
siiresi a Degeri
Teknolojik aletlere 1 saat alt1 174  5.299 0.159 2.00 10.00
yonelik algilanan 1-3 Saat 714 6.202 0.075 2.00 10.00
kullamissizhk 3 saat iistii 86 6.012 0.238 2.00 10.00
Teknolojik aletlerin 1 saat alt1 174  8.552 0.222 3.00 15.00
Kullamm zorlugu 1-3 Saat 714  7.165 0.103 3.00 15.00 34904 0000
3 saat Uistii 86 8.070 0.403 3.00 15.00
1 saat alt1 174  8.270 0.221  3.00 15.00
1-3 Saat 714  6.912 0.099 3.00 15.00 37.492 0.000
3 saat Uistii 86 7.419 0.385 3.00 15.00
Teknolojik aletlere 1 saat alts 174 9.506 0.191 3.00 15.00
yonelik cevrenin 1-3 Saat 714 9.609 0.099 3.00 15.00 18.147 0.000
olumsuz tutumu 3 saat usti 86 10.756 0.298 3.00 15.00
Tekn0|0jik aletlere 1 saat alt1 174 8.701 0.220 3.00 15.00
yetersizlik 3 saat {istil 86 8.674 0.336  3.00 15.00
1 saat alt1 174 15.368 0.318 5.00 25.00
1-3 Saat 714 16.140 0.158 5.00 25.00 8.655 0.013
3 saat {istil 86  16.581 0.513 5.00 25.00
1 saat alt1 174  8.736 0.214  3.00 15.00
1-3 Saat 714  8.220 0.106 3.00 15.00 4.005 0.135
3 saat {istil 86 8.081 0.386  3.00 15.00
1 saat alt1 174 64.431 1.210 27.00 110.0
1-3 Saat 714 62.029 0.465 31.00 110.0 3.928 0.140
3 saat {istil 86  65.593 1.935 26.00 110.0

30.842  0.000

Teknolojik aletlerin
zevk vermeme

Teknolojik aletlere
yonelik tutum

Teknolojik aletleri
gereksiz gorme

Teknolojik direng
Toplam Puam

Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puaninda havalimani ortalama
bekleme siiresi diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-
Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin
hangi ortalama bekleme siiresi diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan
Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 1 saat alti bekleyen bireylerin
teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puani diger bekleme siirelerine gore
daha diisiik bulunmustur. Bir baska deyisle 1-3 saat ve 3 saat {istii bekleme siiresine sahip
bireylerin teknoloji okuryazarlik toplam teknolojik aletlere yonelik algilanan
kullanigsizlik puani benzer iken 1 saat alt1 bekleme siiresine sahip bireylerin teknolojik

aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik puanindan daha yiiksek bulunmustur.
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Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puaninda havalimani ortalama bekleme
stiresi  diizeylerinin farkliligt icin yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-
Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin
hangi ortalama bekleme siiresi diizeylerinden kaynaklandigini1 elde etmek icin yapilan
Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 1-3 saat bekleyen bireylerin teknolojik
aletlerin kullanim zorlugu puani diger bekleme siirelerine gore daha diisiik bulunmugtur.
Bir baska deyisle 1 saat alt1 ve 3 saat iistii bekleme siiresine sahip bireylerin teknolojik
aletlerin kullanim zorlugu puani benzer iken 1-3 saat bekleme siiresine sahip bireylerin

teknolojik aletlerin kullanim zorlugu puanindan daha yiiksek bulunmustur.

Teknolojik aletlerin zevk vermeme puaninda havalimani ortalama bekleme siiresi
diizeylerinin farklilig1 icin yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.000<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi ortalama bekleme
stiresi diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili
kiyaslama sonuglarina gore 1 saat alti bekleyen bireylerin teknolojik aletlerin zevk
vermeme puani diger bekleme siirelerine gore daha yiiksek bulunmustur. Bir baska
deyisle 1-3 saat ve 3 saat istii bekleme siiresine sahip bireylerin teknolojik aletlerin zevk
vermeme puani benzer iken 1 saat alti bekleme siiresine sahip bireylerin teknolojik

aletlerin zevk vermeme puanindan daha diisiik bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu puaninda havaliman
ortalama bekleme siiresi diizeylerinin farkliligi i¢cin yapilan Kruskal Wallis testi
sonucunda P-Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamh
bulunmustur. Farkin hangi ortalama bekleme siiresi diizeylerinden kaynaklandigini elde
etmek i¢in yapilan Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 3 saat {istii bekleyen
bireylerin teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu puam diger bekleme
stirelerine gore daha yiiksek bulunmustur. Bir baska deyisle 1 saat alt1 ve 1-3 saat bekleme
stiresine sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu puani
benzer iken 3 saat {istii bekleme siiresine sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik

¢evrenin olumsuz tutumu puanindan daha diisiik bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puaninda havalimani ortalama bekleme
stiresi diizeylerinin farkliligt icin yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-
Degeri=0.000<0.050 oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin

hangi ortalama bekleme siiresi diizeylerinden kaynaklandigini1 elde etmek icin yapilan
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Mann Whitney U ikili kiyaslama sonuglarina gore 1-3 saat bekleyen bireylerin teknolojik
aletlere yonelik 6z yetersizlik puanmi diger bekleme siirelerine gore daha diisiik
bulunmustur. Bir bagka deyisle 1 saat alt1 ve 3 saat {istii bekleme siiresine sahip bireylerin
teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puani benzer iken 1-3 saat bekleme siiresine
sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik puanindan daha yiiksek

bulunmustur.

Teknolojik aletlere yonelik tutum puaninda havalimani ortalama bekleme siiresi
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.013<0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli bulunmustur. Farkin hangi ortalama bekleme
sliresi diizeylerinden kaynaklandigini elde etmek igin yapilan Mann Whitney U ikili
kiyaslama sonuglarina gore 3 saat iistii bekleyen bireylerin teknolojik aletlere yonelik
tutum puani diger bekleme siirelerine gore daha yiiksek bulunmustur. Bir bagka deyisle 1
saat alt1 ve 1-3 saat bekleme siiresine sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik tutum
puani benzer iken 3 saat {istii bekleme siiresine sahip bireylerin teknolojik aletlere yonelik

tutum puanindan daha diisiik bulunmustur.

Teknolojik aletleri gereksiz gorme puaninda havalimani ortalama bekleme siiresi
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.135>0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireyin havalimani
ortalama bekleme siiresi ne olursa olsun teknolojik aletleri gereksiz gdrme puanlari

benzerdir.

Teknolojik direng toplam puaninda havalimanit ortalama bekleme siiresi
diizeylerinin farklilig1 i¢in yapilan Kruskal Wallis testi sonucunda P-Degeri=0.140>0.050
oldugundan gruplar arasinda fark anlamli degildir. Buna gore bireyin havalimani

ortalama bekleme siiresi ne olursa olsun teknolojik direng toplam puanlar1 benzerdir.
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4.10. Temel Degiskenlere/Olceklere Iliskin Istatistiksel Iliski Analizleri

Istatistiksel analizlerde degiskenler aras1 iliskileri incelemek amaciyla korelasyon
analizinden faydalanilmaktadir. Bu calismada iki degisken puanlarn arasindaki iliskiyi
incelemek amaciyla parametrik testlerden Spearman Korelasyon Katsayisi analiz tiirii
kullanilmigtir. Kolerasyon katsayis1 mutlak degerine gore iliski diizeyinde | r [> 0,70 ise
kuvvetli iliski, 0,30 < | r | < 0,70 ise orta kuvvette iliski ve | r | < 0,30 ise zayif iliski soz
konusudur (Bursal, 2017, s. 109).

Tablo 4.49°da 6lgekler arasi iliski analizi bulgular1 sunulmaktadir.

Tablo 4. 56. Olcekler arasindaki iliski analizi

TO D
r 0,635 0,002
HD p 0,000 0,960
r 1,000 0,049
O p - 0,128

Tablo 4.53’ten elde edilen bulgulara gore, havalimani deneyimi ile teknoloji
okuryazarligi arasinda yapilan iliski analizi sonrasinda P degeri=0,000<0,050
oldugundan iliski bulunmustur. Buna gore iliskinin yoni pozitif ve orta (%63,5)
derecededir. Havalimani1 deneyimi ile teknolojiye karsi direng arasinda yapilan iligki
analizi sonrasinda P degeri=0,960>0,050 oldugundan iliski bulunamamistir. Teknoloji
okuryazarlig: ile teknolojiye karsi direnc¢ arasinda yapilan iliski analizi sonrasinda P

degeri=0,128>0,050 oldugundan iliski bulunamamustir.
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5. SONUC, TARTISMA VE ONERILER

5.1. Sonuc¢ ve Tartisma

Teknoloji okuryazarlig1 ve teknolojik diren¢ kavramlari teknolojinin gelismesi ile
daha fazla odak noktasi haline gelmektedir. Ozellikle bireylerin ya da isletmelerin giinliik
faaliyetlerinde dahi teknolojiden yararlanmasi s6z konusu iki kavramin 6nemini agikca

karsimiza ¢ikarmaktadir.

Teknoloji okuryazarligi, gliniimiiz teknoloji ¢aginda bireylerin mevcut teknolojileri
anlayabilmelerini, kullanabilmelerini ve etkin bir sekilde degerlendirebilmelerini
icermektedir. Bu kapsamda teknoloji okuryazarligi, s6z konusu faaliyetleri
gerceklestirebilmek i¢in bireylerin teknolojiye yonelik bilgi, beceri ve yetkinliklere sahip
olma durumu olarak ifade edilmektedir. Ozellikle teknoloji ile i¢ i¢e olunan bir ortamda
ve teknolojinin hizli bir sekilde degistigi ve siirekli olarak gelistigi gbz dniine alindiginda,
bireylerin yasamlarin1 yoOnlendirebilmek, ihtiyaglarin1 belirlemek ve gelecekteki
ithtiyaclari analiz edebilmek i¢in teknoloji okuryazarlii becerilerine ihtiya¢ vardir.

Ayni zamanda teknolojinin sundugu faydalardan ve avantajlardan yararlanabilmek de

teknoloji okuryazarligi ile iliskilidir.

Teknolojik direng ise bireylerin ya da isletmelerin teknolojik degisimlere ya da
teknolojilere karsi gosterdikleri direng ya da isteksizlik olarak ifade edilmektedir.
Bireylerin aligkanliklarini, tutumlarini ya da is siireglerini degistirmeye isteksiz olmalari,
cekimser kalmalar1 ve yeni teknolojilere uyum saglamakta zorluk ¢cekmeleri teknolojiye
karst bir direng gosterdiklerini ortaya koymaktadir. Teknolojiye karsi direng, is
degistirme endiseleri, gizlilik sorunlar1 ve yerlesik uygulamalar ve normlar tizerindeki
etki gibi cesitli faktorlerden kaynaklanabilmektedir (Shulzhenko & Holmgren, 2020;
Martin  vd., 2009). Bu nedenle bireyler mevcut teknolojiye kars1 direng

gosterebilmektedir.

Teknoloji ile iliskili pazarlama literatiirii incelendiginde giiniimiize kadar birgok
farkli model kullanildig1 goriilmektedir. Teknoloji ile iligkili gelistirilen modellerin temel
amaci, teknolojinin pazarlama siireglerine ve tiiketici davraniglarina olan etkilerini
anlamak ve yonetmek i¢in bir ¢erceve sunmaktir. Gelistirilen modeller, teknolojinin
benimsenmesi, tiikketici tutumlari, satis ve pazarlama stratejileri gibi konularda bilgi
saglamaktadir. Pazarlama alaninda teknoloji temelli olarak gelistirilen ilk model Fred

Davis’in 1986 yilinda bilgisayar tabanli bilgi sistemlerinin kabuliinii agiklamak ig¢in

144



kullandig1 (TAM-Technology Acceptance Model) Teknoloji Kabul Modeli’dir. Daha
sonraki yillarda elektronik ticaret gibi teknolojik yeniliklerin benimsenme siirecini

anlamak i¢in uyarlanmistir.

Pazarlama literatiiriinde kullanilan teknoloji ile iliskili diger modeller ise; Teknoloji
Yayilimi Modeli (Technology Diffusion Model), Teknoloji-Miisteri Uyumu Modeli
(Technology-Customer Fit Model) ve Teknoloji inovasyon Siireci Modeli (Technology
Innovation Model)’dir. Bu modeller, teknolojinin benimsenme siirecini, kullanicilarin
tutumlarini, kabul edilebilirligini ve uygunlugunu anlamak i¢in pazarlama literatiiriinde
yaygin olarak kullanilmaktadir. Teknoloji ve pazarlama alanindaki gelismelerle birlikte
bu modellere Dijital Deneyim Modeli (Digital Experience Model), Sosyal Medya
Etkilesim Modeli (Social Media Engagement Model), Veri Analizi ve Kisisellestirme
Modeli (Data Analytics and Personalization Model), Yapay Zeka Destekli Pazarlama
Modeli (Artifical Intelligence-Driven Marketing Model) ve Kullanici Deneyimi
Optimizasyonu Modeli (User Experience Optimization Model) gibi yeni modeller
eklenmistir. S6z konusu modeller pazarlama alaninda teknoloji ve dijital doniisiimiin
etkilerini anlamak ve pazarlama stratejilerini gelistirmek icin ortaya ¢ikan yeni

yaklasimlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Her bir modelin kendi odaklandig1 alanlar ve degiskenler bulunmasi nedeniyle
kullanilacak modelin, arastirmanin baglam ve amaglarina gore segilmesi gerekmektedir.
Bu arastirmada, teknoloji kabul modeli (TAM) teorisi kaynak alinarak, gerekli goriilen
degisikliklerin yapilmasi ile 6zgiin bir model Onerisi gelistirilmistir. TAM, yeni bir
teknolojinin birtakim insanlar tarafindan neden benimsendigini ya da reddedildigini
aciklamak i¢in kullanilan bir teorik c¢ergevedir. S6z konusu model, bireylerin bir
teknolojiyi benimsemelerine veya reddetmelerine etki eden faktorleri inceleyerek,
teknoloji kabul silirecini anlamayr amaglamaktadir. TAM, teknoloji kabul siirecini
aciklamak icin temel bir cergeve saglamasina ragmen tiim faktorleri aciklayict
olmayabilmektedir. Bununla birlikte bir takim baska faktorler de (demografik faktorler,
deneyim, sosyal etkilesim vb.) teknoloji kabuliinii etkileyebilmektedir. Bu nedenle
teknoloji kabuliinii etkileyen diger faktorler ¢alismanin modeli olusturulurken dikkate
alinmalidir. Bu kapsamda TAM gibi modeller genellikle genisletilmis ya da uyarlanmis
halleriyle kullanilmaktadir.
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Calismanin 6zgiin degerini vurgulamak ve nis bir konumda bulundugunu ortaya
koymak amaciyla bibliyometrik analiz gergeklestirilmistir. Boylelikle bu c¢alismada
kullanilan konu basliklarina yonelik gegmis ve gelecege yonelik tahminler kolay bir
sekilde yapilabilmektedir. Yapilan bibliyometrik analiz ile ¢alisma konularinin mevcut
konumu ve gelecek yillardaki yonelimleri saptanmistir. Oncelikle konu basliklarina
iliskin kelime/kelime gruplart Scopus veri tabaninda aratilmistir. Scopus veri tabaninda
herhangi bir veriye ulasilamadigindan dolay1r ayni kelime/kelime gruplart WoS veri
tabaninda tekrar aratilmistir. WoS veri tabaninda ise toplam 150 adet veriye ulagilmistir.
Scopus veri tabaninda herhangi bir veriye ulasilamamasi ve WoS veri tabaninda ise
sadece 150 adet veriye ulasilabilmesi ¢alisilan konunun nis bir konumda kaldigini ve
0zgiin degerini vurgulamaktadir. Fakat nis kalan konularin 6zgiin degerinin her zaman
yiiksek olmasi beklenmez. Bundan dolay1 elde edilen veriler biblioshiny-bibliometri
paket programi kullanilarak analiz edilmis ve gorsellestirilmistir. Yapilan analizler
sonucunda bilgi teknolojileri ile kabul modeli arasinda giiclii bir iligskinin bulundugu
goriilmistiir. Teknoloji ve havalimanlart ile iliskili ¢alismalarin da oldugu ancak
teknolojik direng, teknoloji okuryazarligi ve havalimanlarinin birlikte ¢alisildig
caligmalarin pek fazla olmadigi saptanmistir. Teknoloji ve havalimani deneyimi ile iligkili
konulara ayr1 ayri yer verildigi yapilan analizlerle ortaya konmustur. Tematik evrim
haritasinda calisma konularimin gelisen ve nis temalarda yer alabilecegi yorumu
yapilabilmektedir. Bu durum ise bu ¢alisma konusunun yeni ¢alisilmaya baslandigi ve
gelismeye devam edecegi yoniinde ipuglart vermektedir. Yayimlanan makale sayisinin az

olmasi da (150 ¢alisma) yeni calisilmaya baglanan bir konu oldugunu desteklemektedir.

Mevcut ¢aligmada teknolojik diren¢ ve teknoloji okuryazarliginin havalimani
deneyimindeki roliine iliskin bir ¢er¢eve sunularak, pazarlama literatiiriindeki boslugun
doldurulmasina katkida bulunulmas: hedeflenmektedir. Zira ilgili literatiirde teknolojik
diren¢ ve teknoloji okuryazarhigi genellikle egitim, saglik, ekonomi ve fen bilimleri
alanlarinda ele alindig tespit edilmistir (Bairan, vd., 2020; Rodoplu, 2006; Joel Mokyr,
1992; Sabuncuoglu, 2000; Stoner & Wankel, 1986; Mullins, 1993; Oreg, 2006). Bu
calisma, teknolojik direng ve teknoloji okuryazarliginin bir biitiin olarak havalimam
deneyimi kapsaminda ele alinmasi ile farklilasmakta ve genisletilmis bir model
olusturularak farkli bakis agilarindan konuya 1s1k tutulmasi saglanmaktadir. Bu kapsamda

caligmanin modeli olusturulurken, demografik faktorler (egitim durumu, cinsiyet, yas) ile
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TAM modeli genisletilmistir. Demografik faktorlerin yani sira sosyo-ekonomik durum,

havalimani kullanim siklig1 ve havalimaninda bekleme siiresi degiskenleri de eklenmistir.

TAM modeli kaynak almarak, yolcularin teknolojik direng ve teknoloji
okuryazarliklarinin havalimani deneyimine etkisinin belirlenmesi dogrultusunda 6zgiin
bir model olusturulmustur. Olusturulan model dogrultusunda yolcularin teknolojiye kars1
gosterdikleri direncin havalimani deneyimini nasil etkiledigi arastirilmistir. Teknolojiyi
benimsemekte zorluk c¢eken, teknolojiyi reddeden, teknolojiye karsi koyan yolcularin
havalimaninda yasadiklari deneyimin olumsuz yonde etkilendigi sonucuna varilmistir.
Tam tersi durumda, teknolojiyi benimseyen, teknolojik gelisimlere agik olan yolcularin
da havalimani deneyimlerinin olumlu ydnde etkilendikleri goriilmiistiir. Literatiirde
havacilik alaninda ve havalimanlari kapsaminda teknolojik direnci ele alan c¢aligma
olmadigindan dolay1 teknolojik direng {izerine yapilan ¢alismalar taranmistir. Genel
olarak grafik tasarimi (Tanrikulu, 2023), ekonomi (Joel Mokyr, 1992), enerji sistemleri
(Boso, 2020) ve saglik alanlarinda (Bairan, vd., 2020; Rodoplu, 2006) teknolojik direng
ile iligkili calismalarin oldugu goriilmiistiir. S6z konusu ¢alismalarda, teknolojik direncin
ilgili alanlar1 olumsuz yo6nde etkiledikleri ve bireylerin teknolojiye karsi direng
gosterdikleri ifade edilmektedir (Sabuncuoglu, 2000; Stoner & Wankel, 1986; Mullins,
1993; Oreg, 2006). Dolayisiyla bu bulgunun mevcut literatiirle tutarli oldugu sonucuna
varilmigtir. Calismanin bu sonucundan yola ¢ikarak, teknolojik direnci yiiksek olan
yolcularin, teknolojiyi benimseme de zorluk yasamalarindan kaynakli havalimanm ve
havayolu isletmeleri yeni bir teknolojiyi sunmay1 planlandiklarinda 6ncesinde yolcularin
kolay bir sekilde benimsemelerini kolaylastiracak s6z konusu teknolojinin prototipini
tiretmeleri isletmeler agisindan faydali olacaktir. Aksi halde yolcular teknolojik unsuru
kullanmaktan kaginacak ve geleneksel yontemlere yonelecektir. Bu durum ise,
isletmelere ekstra maliyet olarak geri donecektir. Teknolojik unsurun kolayliklarint ve

avantajlarini yolculara anlatmak ve hatta géstermek daha dogru bir tercih olacaktir.

Teknolojik direng ile teknoloji okuryazarligi arasindaki iliskinin pozitif yonde
etkilendigi goriilmektedir. Yani, yolcularin teknoloji okuryazarhigi seviyeleri arttik¢a
teknolojik direnglerinin azalmadigr sonucuna ulasilmistir. Teknoloji okuryazari
bireylerin teknolojiyi daha fazla benimsemeleri ve teknolojiye olan ilgilerinin yogun
olmasindan kaynakli teknolojik direnci diisiirecegi varsayilmisti. Yapilan analizler

sonucu varsayimlar reddedilmistir. Mevcut literatiirde teknoloji okuryazarligi ve
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teknolojik diren¢ arasindaki iligkiyi ele alan pek fazla ¢aligma olmamasindan dolay1
teknoloji okuryazarligi ile iliskili ¢alismalar ele alinmistir. Teknoloji okuryazarlig: ile
iligkili ¢alismalarin en fazla fen ve teknoloji alaninda (Kavak, vd., 2006; Bacanak &
Gokdere, 2009; Derman, vd., 2008; Belhan, 2012; Erdas, vd., 2015; Oztiirk, 2016; Hoeg
& Bencze, 2017; Isik-Terzi, 2008; Zoller, 2013; Debbag & Fidan, 2019) oldugu
goriilmektedir. Ayn1 zamanda egitim alaninda 6gretmenlerin ve adaylarinin teknoloji
kullanimlarma yo6nelik ¢alismalar ile (Ciire & Ozdener 2008; Gokoglu & Cakiroglu,
2017; Hasse, 2017; Kayaduman, vd., 2011; vd., 2014; Sugar & Holloman, 2009; Yigit,
2011) ile ogretmenlerin egitimlerine yonelik ¢alismalar da (Coklar, 2008; Coklar &
Sahin, 2014; Dag, 2016; Smarkola, 2008; Yigit, 2011) yogun bir sekilde literatiirde yer
almaktadir. Havacilik sektoriinde ise teknoloji ve dijitallesme alaninda birgok calisma
bulunmasina ragmen havacilikta teknoloji okuryazarligi ile iliskili ¢alismanin Nakamura,
vd., 2013’tin “’Multi-Level Perspectives with Technology Readiness Measures for
Aviation Innovation’’ isimli ¢aligmas1 oldugu goriilmektedir. Calismalar incelendiginde,
teknoloji okuryazarligi, teknolojiyi ve yenilikleri etkin bir sekilde kullanabilen bireyler
olarak ifade edilmektedir. Ayn1 zamanda bu bireylerin teknolojik bilgileri kavrama
potansiyellerinin yiiksek oldugu sdylenmektedir (Herman, vd., 2019; Al-Qallaf & Al-
Mutairi, 2016). Teknolojik yenilikleri kolay bir sekilde kavrama ve kullanma
yeteneklerinin yogun olmast teknolojiye karsi direng gostermeyeceklerini isaret
etmektedir. Bu ¢alismada ise teknoloji okuryazari bireylerin havalimani gibi insan
popiilasyonunun yogun oldugu bir alanda islemleri yanlis yapma korkusu, ¢cekimserlik
gosterme vb. faktorlerden dolayi teknolojiye karsit direng gosterebilecekleri tahmin
edilmektedir. Dolayisiyla bu bulgunun mevcut literatiirle tutarli olmadigir (Ciire &
Ozdener, 2008; Bacanak & Gokdere, 2009) goriilmektedir.

Teknoloji okuryazarligi ile havalimant deneyimi arasindaki iligkiye bakildiginda;
teknoloji okuryazarliginin havalimani deneyimini olumlu yonde etkiledigi goriilmiistiir.
Buradan yola ¢ikarak teknoloji okuryazarligi yiiksek olan yolcularin havalimaninda
kullandiklart hizmetlerden daha memnun kaldiklari ve yeni nesil teknolojileri
kullanmakta diger yolculara gore daha istekli olduklar1 yorumu yapilabilmektedir.
Teknoloji okuryazari bireyler, teknolojiye digerlerine kiyasla daha fazla ilgi ve merak
duymaktadirlar. Bu durum ise yeni ¢ikan teknolojilere karsi on yargilarinin daha az
olmasma sebep olmaktadir. Yeni nesil teknolojileri kullanmaktan kaginmak yerine,

kullanma noktasinda 6ncii konumda olabilmektedirler. Havalimanlarinda kullanilan yeni
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nesil teknolojileri de benzer ilgi ve merakla kullanacaklardir. Bu baglamda teknoloji
okuryazar1 bireylerin havalimanlarindaki deneyimleri pozitif yonde etkilenecektir. Ayni
zamanda aldiklar1 hizmetlerden teknoloji okuryazari olmayan bireylere gore daha

memnun kalmalart mimkiindir.

Moderatér degiskenlerle ilgili yapilan analiz sonuglarina gére teknolojik direncin
havalimani1 deneyimi iizerindeki etkisinde cinsiyetin, kadin ve erkek bireylere gore
farklilastig1 tespit edilmistir. Erkek bireyler i¢in teknolojik direncin havalimani deneyimi
iizerinde pozitif yonde bir etkisinin oldugu goriiliirken kadin bireyler icin teknolojik
direncin havalimani deneyimi iizerinde herhangi bir etkisinin olmadigi sonucuna
varilmigtir. Ayn1 zamanda erkek yolcularin havalimani deneyimi kadin yolculara gore
daha yiiksek bulunmustur. Bir diger bulgu ise, erkek yolcularin kadin yolculara kiyasla
daha okuryazar olduklaridir. Literatiire bakildiginda egitim alaninda teknoloji
okuryazarhigr ile ilgili yapilan ¢alismalara gore erkeklerin kadinlardan anlamli derecede
daha fazla bilimsel okuryazar olmadigi sonucuna ulasilmistir (Bacanak ve Gokdere,
2009). Bu yoniiyle mevcut literatiir desteklenmistir. Egitim alan1 disinda cinsiyete gore
teknoloji okuryazarligini ve teknoloji kabuliinii ele alan diger calismalarda cinsiyet
faktorii yas ile iliskilendirilmistir (Nunes, Limpo, & Castro, 2018). Ayni zamanda
cinsiyetin etkisinin olmadigin1 kabul eden ¢alismalar da mevcuttur (Kim, 2016). Daha
once yapilan calismalarda farkli sonuglar elde edilmis ve literatiirde farkli goriisler
olusmustur. Bu calisma ise literatiirdeki Zenka, Machacek, Krticka, Michna & Kofizek,
2021 ve Kim, 2016 galismalarini desteklerken, Marth & Bogner, 2019 ve Bacanak &
Gokdere, 2009’un ¢alismalari ile ortiismemektedir. Bu sonuglar ile teknolojik direncin
havaliman1 deneyimi tizerindeki etkisinde, calisilan alanin, 6rneklemin, analize tabi
tutulan yolcularin yaslarinin vb. 6zelliklerin 6énemli olabilecegi ve bu ozelliklere gore
sonuclarin degisebilecegi diisiiniilmektedir. Literatiirdeki farkli goriislerin sebebinin s6z

konusu durumlarin oldugu tahmin edilmektedir.

Teknolojik direng ve havalimanmi deneyimi arasindaki iliskide yas faktoriiniin
etkisine bakildiginda bireylerin yasi1 arttikca teknolojik direncin havalimani deneyimi
tizerindeki etkisinin azaldig1 belirlenmistir. 30 yas tstii yolcular da etkinin zayifladigi
gozlemlenmistir. Literatiire bakildiginda, yaslt bireylerin geng bireylere gore teknolojik
direncinin yiiksek oldugu gorilmistiir (Yap, Keling, Ho & Omar, 2023). Dolayisiyla

geng bireylerin teknolojik direngleri ile havalimani deneyimi arasinda daha kuvvetli bir
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iligki bulundugu sdylenebilir. Ayn1 zamanda yagh bireylerin teknoloji kullanimlarinin az
olmasi, teknolojik direnglerinin havalimani deneyimi {izerindeki etkisinin azalmasina

neden oldugu yorumu da yapilabilir. Bu yoniiyle mevcut literatiir desteklenmektedir.

Egitim durumuna bakildiginda, ilkogretim, lise, lisans ve lisansiistii mezunu
bireyler icin teknolojik direncin, havalimani deneyimi iizerinde bir etkisinin olmadigi,
ortadgretim mezunu bireylerde ise etkinin oldugu goriilmiistiir. Sonug olarak ortaggretim,
lise ve lisans mezunu egitim grubuna gecislerde diizenleyici etkinin oldugu
gozlemlenmistir. Dolayisiyla egitim seviyesi arttikga teknolojik direncin havalimani
deneyimi iizerindeki etkisinin azaldigi sonucuna ulasilmistir. Yap vd., (2023)’nin
caligmalar1 da bu bulgular1 desteklemektedir. Teknolojik direng egitim seviyesine gore
degisim gostermekte ve egitim seviyesi arttik¢a azalmaktadir. Bir havayolu isletmesinin
miisteri profilinin egitim seviyesi ne kadar yliksekse, teknolojiye kars1 gosterdigi direng
o oranda diisecektir. Bu durumda yolcularin havalimani deneyimine pozitif yonde etki
edecektir. Calismada teknolojik direnci azaltma yontemlerinden biri olarak egitimden
bahsedilmisti. Elde edilen bu sonuglar ile teknolojik direnci azaltmada egitimin dnemli
bir yerinin oldugu ispatlanarak, literatiirde ifade edilen bu yontemler desteklenmistir.
Ayni1 zamanda havayolu ve havalimani isletmeleri, egitim faaliyetlerine agirlik vererek

yolcularin teknolojik direnglerini diisiirebilecekleri saptanmustir.

Yolcularin havalimaninda bekleme siirelerine yonelik yapilan analizler sonucu
yolcularin havalimaninda bekleme siiresi arttikga teknolojik direncin havaliman
deneyimi lizerindeki etkisinin azaldigini1 sonucuna ulagilmistir. Havalimaninda daha fazla
vakit geciren yolcularin teknolojik direncinin azaldig1 ve havalimani deneyimi {izerinde
pozitif bir etkisinin oldugu goriilmiistiir. Bu durumun temel nedeni, yolcularin
havalimaninda daha fazla teknolojiye maruz kalmasi olarak yorumlanabilir.
Havalimaninda kalis siiresi ne kadar uzun olursa, yolcularin havalimani hizmetlerinden
faydalanma oraninin da o kadar artacagi tahmin edilmektedir. Bu durum ise daha fazla
teknoloji i¢eren islem yapmalarina ve havalimani hizmetlerini daha fazla kullanmalarina
neden olmaktadir. Havalimanina erken gelen yolcularin kiosk, pasaport kontrol, yiiz
tarama, parmak izi uygulamalari ya da robot teknolojileri gibi uygulamalar1 kullanmalari
ya da denemeleri i¢in fazladan zamanlari bulunmaktadir. Zaman kisit1 olan yolcular ise
islemlerini bir an Once bitirebilmek ve hatasiz islem yapabilmek icin geleneksel

yontemleri tercih edebilmektedir. Yolcularin fazladan zamani oldugunda, hata yapma
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olasiliklar1 bulunmasina ragmen s6z konusu teknolojik unsurlar1 kullanma ve deneme
ihtimalinin diger yolculara kiyasla daha yiiksek oldugu varsayilmaktadir. Daha 6nce
teknoloji i¢eren havalimani hizmetlerini kullanan yolcular ise bir sonraki sefer
kullanimlarinda daha rahat olmakta ve daha kolay bir sekilde sz konusu islemleri
yapmaktadirlar. Boylelikle teknolojiye karsi gosterilen direng bir oncekine kiyasla

azalmaktadir.

Yolcularin havaliman1 kullanim sikligina yonelik yapilan analizler sonucu
yolcularin havalimani kullanim siklig1 arttik¢a teknolojik direncin havalimani deneyimi
tizerindeki etkisi artmaktadir. Fakat havalimani kullanim siklig1 daha fazla (yilda 7-9 kez
ve 10 kez ve iistii) olan yolcularda teknolojik direncin, havalimani deneyimi iizerinde bir
etkisinin olmadig1 sonucu dikkat ¢cekmektedir. Bu durumun temel nedeni, havalimanin
sik kullanan yolcularin genel olarak is amacli seyahat ettigi ve zaman kisit1 bulunan
yolcular olma ihtimalinin yiiksek olmasidir. Bu tiir yolcularin islemleri genel olarak
calistig1 sirket tarafindan yapilmaktadir. Bu durum ise yolcunun havalimani hizmetlerini
birebir kullanmadigi anlamina gelebilmektedir. Her ne kadar sik seyahat eden yolcular
olsalar da havalimani hizmetlerini ayn1 sekilde yogun olarak kullanmamalarindan dolay1

iki degisken (teknolojik-havalimani deneyimi) arasinda bir etki bulunmamustir.

Yolcularin sosyo-ekonomik durumlarinin teknolojik direnci ve havalimani
deneyimini etkileyecegi varsayilarak yapilan analizler sonucu, yolcularin sosyo-
ekonomik diizeylerinin diizenleyici etkisinin olmadig1 tespit edilmistir. Yolcularin sosyo-
ekonomik diizeylerinin yliksek olmasi genel hayatta daha fazla teknolojiye ulagmalarini
kolaylastiracak bir etken olarak varsayilmisti. Boylelikle teknolojiyle i¢ ice olan
yolcularin teknolojik direncinin daha diislik olacagi ve havalimanm deneyimini olumlu
yonde etkileyecegi diistiniilmiistii. Fakat yapilan analizler sonrasi tam tersi bir durumla
karsilagilmistir. Gelir durumu en yiiksek olan yolcu grubunda bir etkinin olmadig: tespit
edilmistir. Bu durum ise yolcularin sosyo-ekonomik durumunun ytiksek olmasiyla daha

fazla teknoloji kullanmalarinin bir iligskisi olmadigini géstermistir.

Calismada teknoloji okuryazar erkek bireylerin teknoloji okuryazarliklarinin kadin
bireylerden daha fazla oldugu bulunmustur. Bireylerin teknolojik direnglerinin ise
cinsiyete gore degismedigi goriilmektedir. Teknoloji kabuliinde cinsiyet farklilig
literatiirde siklikla tartisilmistir (Marth & Bogner, 2019; Morris, Venkatesh & Ackerman,
2005; Zenka vd., 2021; Kim, 2016). Gegmis ¢alismalar yas gruplar1 nezdinde cinsiyet
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farkini ortaya koymustur (Marth & Bogner, 2019). Yasa bagli olarak cinsiyetin etkilerinin
degistigi agik¢a ifade edilmistir (Morris, Venkatesh & Ackerman, 2005). Fakat genel
olarak erkeklerin kadinlara kiyasla teknoloji ile daha yakin olduklarini belirten ve
teknoloji kullanimii cinsiyetle iliskilendirmeyen calismalar da mevcuttur (Zenka vd.,
2021; Kim, 2016). Dolayistyla cinsiyet ile ilgili farkl tartismalar ve sonuglar mevcuttur.
Bu arastirma ise literatiirdeki bazi bulgulari desteklerken (Zenka vd., 2021; Kim, 2016)
baz1 bulgular ile ortiismemektedir (Marth & Bogner, 2019). Bu ¢alismada ise erkek
yolcularin teknolojik okuryazarliklarinin kadin yolculara kiyasla yiiksek olmasi

nedeniyle erkek yolcularin teknolojiye daha fazla merak ve ilgi duyduklari sonucuna

ulagilmistir.

Son olarak havalimam deneyimi ile teknoloji okuryazarligi arasinda iligki
bulunurken havalimani deneyimi ile teknolojiye karsi diren¢ arasinda bir iliski
bulunamamistir. Teknoloji okuryazarligi ile teknolojiye karsi direng arasinda yapilan

iligki analizi sonrasinda iligski olmadig1 sonucuna varilmaistir.

Bu c¢alisma ile olumlu bir havalimani deneyimi elde etmenin teknolojik direnci
diistik bireyler ile gergeklestirilmesinin miimkiin oldugu kanitlanmistir. Teknoloji
okuryazarlik diizeyinin artirilmast ile teknolojik direncin disiiriilmesinin miimkiin
oldugu ispatlanmistir. Bu Calisma kapsaminda olusturulan TAM temelli arastirma
modelinin temel bir ¢erceve sagladigini fakat baska faktorlerin de arastirmaya dahil
edilerek ¢aligmanin kapsaminin gelistirilebilecegi ongoriilmektedir. Ayn1 zamanda bu
alanda ciddi bir boslugun oldugu yapilan literatiir arastirmalar ve bibliyometrik analizler
sonucunda agikca ortaya konulmustur. Arastirma ile havayolu isletmecilerine 6nemli bir
katk1 sunulmus olup teknoloji okuryazarlig1 ile havalimani deneyimi arasindaki iligkiye

onemli bir agiklama getirilmistir.

5.2. Arastirmamn Teorik Katkilari

Bu tez ¢alismasinin literatiire 6nemli teorik katkilar1 bulundugu disiiniilmektedir.
Literatiirde teknolojik direng, teknoloji okuryazarlig1 ve havalimani deneyimi ayr1 olarak
sik¢a ele alinmus (Agostinis vd., 2011; Berg, 2011; lacovou vd., 1995) ancak s6z konusu
calismalarin bir arada ele alindig1 ¢alismalara pek fazla rastlanilamamistir. Bu durum
calismanin giris kisminda yapilan bibliyometrik analiz ile desteklenmistir. Yapilan
bibliyometrik analiz, teknolojik direng, teknoloji okuryazarligi ve havalimani deneyimi

konularinda ¢ok sayida ¢alisma bulundugunu ancak ii¢ bashigin birlikte ele alindig
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caligmalarin sinirh kaldigimi gostermistir. Bu ¢alismada teknolojik direng ve teknoloji
okuryazarliginin havalimani deneyimi kapsaminda incelenerek literatiire katki sunmasi

beklenmektedir.

Calismanin kavramsal modelinde teknolojik diren¢ ve teknoloji okuryazarligi
arasindaki iligki teknoloji kabul modeli teorisine dayandirilmistir. Fakat teknoloji kabul
teorisi, teknoloji kabul siirecini agiklamak i¢in temel bir ¢cergeve saglamasina ragmen tiim
faktorleri agiklayici olamayabileceginden cesitli faktorler de (egitim durumu, cinsiyet,
yas, sosyo-ekonomik durum, havalimani kullanim siklig1 ve havalimaninda bekleme
stiresi modele eklenmistir. Dolayisiyla olusturulan kavramsal model, tez calismasina

giiclii bir teorik ¢erceve sunmaktadir.

Teknolojik diren¢ konusu farkli alanlarda (egitim, saglik, mithendislik) yogun bir
sekilde ¢alisilmistir (Miracle, 2005; Agostinis vd., 2011; Wong vd., 2011; Hu vd., 2010;
Summak vd., 2010). Teknolojik direnci o6nemli Olgiide etkileyebilecegi varsayilan
teknoloji okuryazarlig1 ele alinarak havalimani deneyiminin arastirildigi bir ¢alismaya
rastlanilmamistir. Teknoloji okuryazarligi temelinde teknolojik direncin 6l¢iilmesinin ve
havalimanina etkisinin arastirillmasinin daha kapsamli ve giivenilir sonuglar elde
edilmesine olanak saglayacagi diisiiniilmiis, bu durumun tez ¢alismasina iligkin biitiinciil

bir etki saglayacagi ongoriilmiistiir.

5.3. Arastirmanin Yonetsel Katkilari

Bu c¢alismanin havalimani isletmelerine Onemli yoOnetsel katkilar1 olacag
diistintilmektedir. Aragtirma bulgular1 ele alindiginda, teknolojik direng ile havalimani
deneyimi arasinda iliski bulunmustur. Teknolojik direng azaldik¢a yolcularin,
havalimanindaki teknolojik hizmetleri kullanma ve memnun kalma oran1 artmaktadir. Bu
acidan havalimani isletmeleri, yolcularin teknolojik direncini diigiirmeyi birincil amag
olarak ele almalidir. Sunulacak hizmetlerden maksimum fayda elde edebilmeleri igin
teknolojik direnci oldukg¢a diisiik yolculara ihtiya¢ vardir. Bu nedenle havalimani

isletmeleri, yolcularin teknolojik direncini diisiirmeye yonelik ¢cabalamalidirlar.

Bu calisma, teknoloji okuryazari bireylerin teknolojiyi benimseme ve kabul etme
oranlarimin teknoloji okuryazar1 olmayan bireylere gore nispeten daha yiiksek oldugunu
gostermektedir. Teknoloji okuryazari bireylerin yeni nesil teknolojilere olan ilgisinin

daha yiiksek oldugu ve daha fazla merak ve ilgi duyduklar1 goriilmektedir. Bu durumda
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havalimani isletmeleri yeni nesil bir teknoloji sunduklarinda teknoloji okuryazar1 bireyler
tarafindan s6z konusu teknolojinin kabul edilme orani artmaktadir. Bu nedenle havayolu
isletmeleri, teknoloji okuryazar1 olan ve teknolojik direnci diisiik bir yolcu Kkitlesi

hedeflemelidirler.

Yolcularin teknolojik uygulamalara daha hizli uyum saglayabilmeleri i¢in teknoloji
tabanli egitimler, yeni nesil teknolojik uygulamalarin hayati1 kolaylastirici etkisini anlatan
kongrelerin verilmesi, film ya da animasyon gosterimleri, yeni nesil teknolojik
uygulamalarin kullanimina yonelik daha fazla fuar ve sergi alan1 olusturulmasi gibi farkl

uygulamalarin faydali olacag diistiniilmektedir.

5.4. Gelecek Cahsmalar Icin Oneriler

Bu caligmada teknolojik diren¢ ve teknoloji okuryazarligi havalimani deneyimi
kapsaminda incelenirken gelecek caligmalarda isaret edilmesi gereken cesitli hususlar
bulunmaktadir.

Ik olarak, bugiine kadar teknolojik diren¢ ve teknoloji okuryazarligi ¢ok sayida
farkli agilardan ele alinmigtir (Melas vd., 2014; Wang vd., 2015; Alhammadi vd., 2023).
Fakat literatiire bakildiginda genel havacilik faaliyetleri ile iliskili ¢alismalara (Chu &
Zeng, 2012) rastlanilmasina ragmen havaliman: isletmeleri ve Istanbul Havalimani
acisindan ele alinan ¢alismalara pek rastlanilamamaistir. Dolayisiyla gelecek ¢alismalarin
Istanbul Havalimam ve diger havalimanlar1 ac¢isindan ele alinmasi miimkiindiir. Ayn1
zamanda bu calisma, i¢ hat giden yolcular tizerinde gergeklestirilmistir. Bundan sonraki
calismalar dis hat yolcularim1 da dahil ederek g¢alismanin kapsami genisletilebilir.
Boylelikle kiiltiirler arasindaki farkliliklar da ortaya konularak 6zgiin bir bakis agisi
gelistirilebilir.

Ikinci olarak, bu calismanin kavramsal modeli teknoloji kabul modeli temel
almarak genisletilmis ve farkli bir teorik gerceve olusturulmustur. Gelecek caligmalar
yolcularin teknolojiye yonelik davranislarini analiz edebilmek amaciyla kavramsal
modele baska faktorler ekleyebilirler.

Son olarak caligma verileri kisa bir zaman periyodunda ve tek bir havalimani
tizerinde sadece giden yolcu tarafindan elde edilmistir. Gelecek ¢alismalar i¢in 6rneklem
cesitliligine giderek hem giden hem de gelen yolcu grubu iizerinde ¢alismanin

tekrarlanmasi Onerilmektedir.
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EKLER
Ek 1: Teknolojik Direnc Ol¢cegi

Faktor ve Maddeler

Faktor 1: Teknolojik Aletlere Yonelik Olumsuz Tutum

Teknolojik aletlerin sosyal yapiy1 bozdugunu diistiniiyorum.

Teknolojik aletlerin sosyallesmeyi engelledigini diisiiniiriim.

Teknolojik aletlerin insanlar1 tembellige ittigini diigiiniiyorum.

Teknolojik aletleri sagligimi olumsuz etkileyecegini diistiniiriim.
Teknolojik aletlerin zararlarinin yararlarindan fazla oldugunu diistiniiyorum.

Cevremde teknolojik aletleri kullandiklart igin zarar goren c¢ok fazla insanin olmast beni

kaygilandirir.

Teknoloji kullaniminin Aile i¢i iletisimi olumsuz etkiledigini diistiniiriim.

Faktor 2: Teknolojik Aletleri Gereksiz Gérme

Teknolojik aletleri yararlt bulmuyorum.

Teknolojik aletlere ihtiya¢ duymuyorum.

Teknolojik aletlerle is yapmaktansa kendim yapmayi tercih ederim.

Teknolojik aletlerin zaman kayb1 oldugunu diistiniiyorum.

Cocuklarimin teknolojik aletlere alismasindan korktugum i¢in bende kullanmak istemem.
Teknolojik aletlerin benim meslegimle alakali oldugunu diistinmiiyorum.

Teknolojik aletlerin kullanimi1 aligtigim diizenin bozulmasina neden olur.

Faktor 3: Teknolojik Aletlerin Kullaniminin Zevk Vermemesi

Teknolojik aletleri kullanmak bana sikinti verir.
Teknolojik aletleri kullandigim zaman mutsuz olurum.

Teknolojik aletleri kullanmak bana zevk vermez.

Faktor 4: Teknolojik Aletlerin Kullaniminin Zorlugu

Teknolojik aletlerin kullanimini 6grenmem zamanimi alir.

Teknolojik aletlere aligmam zaman alir.



Teknolojik aletlerin kullanim1 benim i¢in zordur.

Faktor 5: Teknolojik Aletlere Yonelik Cevrenin Olumsuz Tutumu

Cevremdeki insanlarin teknoloji kullanimindan zevk almasi beni motive eder.
Onemsedigim insanlar teknolojiyi kullanmami tavsiye eder.

Diisiincelerine 6nem verdigim insanlarin teknoloji kullanimini onaylamasi teknolojiyi daha ¢abuk

kullanmami saglar.

Faktor 6: Teknolojik Aletlere Yénelik Oz Yetersizlik

Teknolojik aletleri bozmaktan korkarim.
Teknolojik aletleri yanlis kullanmaktan korkarim.

Teknolojik aletleri kullanamayacagimi diigiiniiriim.

Faktor 7: Teknolojik Aletlere Yonelik Algilanan Kullanissizlik

Teknolojik aletlerin gabuk bozuldugunu diisiiniiyorum.

Teknolojik aletlerin ¢ok sorun ¢ikardigina inanirim.

Ek 2: Havalimam Deneyimi Olcegi

1. Havalimanina ulagim

2. Havalimani otopark1

3. Bagaj arabalar1

4, Check-in bekleme siiresi

5. Check-in ¢alisanlarinin nezaketi ve yardimseverligi
6. Self check-in olanaklar1

7. Pasaport kontrolde bekleme siiresi

8. Pasaport ¢alisanlarinin nezaketi ve yardimseverligi
9. Giivenlik kontroliinde bekleme siiresi

10. Giivenlik galisanlarinin nezaketi ve yardimseverligi
11. Anlasilabilir yon isaretleri/tabelalar

12, Ugus bilgi ekranlar1

13. Ugus transferi bilgi ve yonlendirmeleri

14, Internet/WIFI erisimi

15. Tuvaletler

16. Ucaga binis kapisindaki oturma alani

17. Yiiriiyen bantlar ve merdivenler

18. Cocuk oyun alani

19. Bagaj teslim hiz1



20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
217.
28.
29.
30.

Cihaz sarj etme olanaklari
Aligveris

Sanat gosterimleri
Terminaldeki miizik
Terminaldeki dogal 151k
Sigara igme alani
Terminaldeki sicaklik
Banka/ATM olanaklari
Bebek bakim odasi olanaklar1
Lounge hizmetleri

Ortak kullanim ofisleri (Workinton)

Ek 3: Havaliman Deneyimi Olgegi -2

Mean and GAP (difference between perceptions and expectations) for airport service items.

Item Expectation (E) Perception (P) GAP (mean)
Mean sD Mean sD P-E
1 Surface transport to/from airport 424 (2) 0.985 3.69(6) 0.950 —0.55
2 Airport parking 4.09 (5) 0.968 3.35(23) 1.173 —0.74
3 Baggage carts/trolleys 4.10 (4) 0.985 3.69 (6) 0.934 —0.41
4 Check-in waiting time 398 (11) 1.100 357 (12) 0.965 —0.41
5 Courtesy and helpfulness of check-in staff 4.07 (6) 0.899 35B(11) 0927 -0.49
6 Self check-in facilities 4.01 (10) 1.025 3.67(7) 0.930 -0.34
7 Waiting time at immigration 4.02 (9) 0.986 3.45(18) 1.002 —0.57
8 Courtesy and helpfulness of immigration staff 3.99 (10) 0.969 3.52(14) 0.818 —0.47
9 Waiting time at security check 4.06 (7) 0.952 3.62(10) 0.876 —0.44
10 Courtesy and helpfulness of security staff 4.05 (8) 0.952 3.66 (8) 0.902 -039
11 Clear directional signs 4.10 (4) 0.992 3.76(2) 0.836 —0.34
12 Flight information screens 425 (1) 0.873 3.82(1) 0.937 —0.43
13 Flight transter 405 (8) 0.964 3.64(9) 0.896 —-0.41
14 Bank/ATM facilities 398 (11) 1.021 3.76(2) 0.879 -0.22
15 Baby changing facilities 396 (12) 1.090 3.62(10) 0.953 —0.34
16 Internet/Wi-Fi access 4,08 (6) 0.958 3.50(15) 0.982 —-0.58
17 Toilets 417 (3) 0.976 3.70(5) 0.961 —0.47
18 Moving walkways and escalators 391(13) 1.071 3.71(4) 0.875 —0.20
19 Boarding gate seating 401 (10) 0917 3.62(10) 0.893 -0.39
20 Business lounge 3.74(17) 1.048 3.53(13) 0.952 —0.21
21 Business centre 3.67 (18) 1.044 337(21) 0.995 —-0.30
22 Children’s playing area 3.51 (20) 1.058 3.38(20) 0.967 —0.13
23 Speed of baggage delivery 401 (10} 0913 3.48 (16) 0.868 ~053
24 Battery recharge facilities 4.01 (10) 1.011 346 (17) 0.938 —0.55
25 Airport shopping 3.87 (14) 0.968 336 (22) 1.041 —0.51
26 Art displays 3.55(19) 1.096 3.41(19) 1.047 —0.14
27 Music in the terminal 3.55(19) 1.108 3.41(19) 1.047 -0.14
28 Natural light in the terminal 3.84 (15) 1.029 3.52(14) 0.968 —032
29 Smoking area 3.83(16) 1.149 3.45(18) 1.043 -0.38
30 Temperature in the terminal 3.99(11) 0.939 3.73(3) 0,893 —0.26
Kaynak: Jiang and Zhang (2016).
Ek 4: Teknoloji Okuryazarligi Olgegi
Faktor ve Maddeler

Faktor 1: lyimserlik

OPT1 Teknoloji, insanlarin giinliik yasamlarinda daha fazla kontrol imkan1 saglar.*

OPT2 En yeni teknolojilere sahip olan {iriin ve hizmetlerin kullanim1 daha pratiktir.*



OPT3 Diizenli calisma saatleriyle sinirli olmadiginiz igin bilgisayar araciligiyla is yapma fikrini

seversiniz.*

OPT4 Mevcut olan en ileri teknolojiyi kullanmayi tercih edersiniz.*

OPTS5 Iisleri kendi ihtiyaclarmiza gére uyarlamaniza izin veren bilgisayar programlarim seviyorsunuz. *
OPT6 Teknoloji, isinizde sizi daha verimli yapar.*

OPT7 Zihinsel olarak tesvik edici yeni teknolojiler buluyorsunuz.*

OPT8 Teknoloji size daha fazla hareket 6zgiirliigii saglar

OPT9 Teknoloji hakkinda bilgi edinmek, teknolojinin kendisi kadar faydali olabilir.

OPT10 Makinelerin onlara verdiginiz talimati yerine getireceginden eminsiniz.

Faktor 2: Yenilik

INN1 Diger insanlar yeni teknolojiler hakkinda tavsiye almak igin size gelir.*

INN2 Goriiniise gore arkadaslarin en yeni teknolojiler hakkinda senden daha ¢ok sey 6greniyor. [reverse

score]*
INN3 Genel olarak, yeni bir teknoloji ortaya ¢iktiginda, arkadas ¢evrenizde ilk edinenlerden birisiniz.*

INN4 Yeni yiiksek teknoloji tirlinleri ve hizmetleri genellikle baskalarindan yardim almadan

Ogrenebilirsiniz. *
INNS5 Ilgi alanlarinizdaki en son teknolojik gelismeleri takip edersiniz
INN6 Yiiksek teknolojilerin piif noktalarin1 bulmanin zorlugundan zevk aliyorsunuz

INN7 Teknolojinin sizin igin ¢aligmasini saglamada diger insanlardan daha az sorununuz oldugunu

gorlilyorsunuz.

Faktor 3: Huzursuzluk / Rahatsizlik / Sikinti

DIS1 Teknik destek hatlari, isleri sizin bildiginiz terimlerle agiklamadiklari igin yardimci olmuyor.*

DIS2 Bazen teknoloji sistemlerinin siradan insanlar tarafindan kullanilmak {izere tasarlanmadigini

diistinliyorsunuz. *
DIS3 Yiiksek teknolojili bir iiriiniin ya da hizmetin sade bir dille yazilmis el kitab1 diye bir sey yoktur.*

DIS4 Yiiksek teknolojili iiriin ya da hizmet saglayicisindan teknik destek aldiginizda, bazen sizden daha

fazlasini bilen biri tarafindan kullaniliyormus gibi hissedersiniz.*

DIS5 Yiiksek teknolojili bir iirtin ya da hizmet satin alirsaniz, bir¢cok ekstra 6zelligi olan bir model

yerine temel modeli tercih edersiniz.



DIS6 Insanlar izlerken yiiksek teknolojili bir {iriinle sorun yasamaniz utang vericidir.

DIS7 Onemli isleri yapan ¢alisanlarin yerlerini degistirirken dikkati olunmalidir ¢iinkii yeni teknoloji

bozulabilir ya da baglant1 kopabilir.

DIS8 Pek ¢ok yeni teknolojinin, insanlar onlar1 kullanana kadar kesfedilmeyen saglik ya da giivenlik

riskleri vardir.
DIS9 Yeni teknoloji, hiikiimetlerin ve sirketlerin insanlar1 gézetlemesini ¢cok kolaylastirtyor

DIS10 Teknoloji her zaman miimkiin olan en kétii zamanda basarisiz olur.

Faktor 4: Giivensizlik

INS1 Bilgisayar iizerinden kredi kartt numarasi vermeyi giivenli bulmuyorsunuz.*
INS2 Cevrimigi olarak herhangi bir finansal is yapmanin giivenli oldugunu diisiinmiiyorsunuz.*

INS3 Internet iizerinden gonderdiginiz bilgilerin baskalar1 tarafindan goriilmesinden endise

ediyorsunuz.*
INS4 Sadece internet iizerinden ulasilabilen bir yerle is yaparken kendinizi giivende hissetmiyorsunuz.*
INSS5 Elektronik olarak yaptiginiz herhangi bir ticari islem daha sonra yazili olarak onaylanmalidir.*

INS6 Bir sey otomatiklestiginde, makinenin veya bilgisayarin hata yapmadigini dikkatlice kontrol

etmeniz gerekir.
INS7 Bir sirketle is yaparken insan dokunusu ¢ok 6nemlidir.
INS8 Bir isletmeyi aradiginizda, bir makine yerine bir kisiyle konugmay: tercih edersiniz.

INS9 Internet iizerinden ya da bir makineye bilgi verirseniz, bilginin gergekten dogru yere ulastigindan

asla emin olamazsiniz. *

EK 5: Hipotezlere iliskin Ozet Sonuglar

H1: Teknolojik direncin havalimani deneyimi iizerine olumsuz yonde etkisi Red
e
vardir.

H2: Yolcularin yas1 arttikca teknolojik direng diizeyleri degisim gostermektedir. Red

Hoa: Yolcularin yast arttik¢a teknolojik aletlere yonelik olumsuz tutumlari

Red
artmaktadir.
Hob: Yolcularin yas: arttikca teknolojik aletleri gereksiz gorme tutumlari
artmaktadir. Red
Hac: Yolcularin yasi arttik¢a teknolojik aletlerin zevk vermeme olasiligt Red

artmaktadir.




Had: Yolcularin yas1 arttikga teknolojik aletlerin kullanim zorlugu artmaktadir.

Red

Hae: Yolcularn yasi arttikga teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu

artmaktadir. Red
Hof: Yolcularin yas1 arttik¢a teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik artmaktadir.  Kabul
Hog: Yolcularin yasi arttikca teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik
artmaktadir. Fabul
H3: Havalimaninda yeni nesil teknolojilerin kullaniminin yolcularin cinsiyeti ile
teknolojik direng diizeyleri arasinda bir iliski vardir. Red
H3a: Teknolojik aletlere yonelik tutum cinsiyete gore farklilasmaktadir. Kabul
Hab: Teknolojik aletleri gereksiz gorme cinsiyete gore farklilagmaktadir. Red
Hac: Teknolojik aletlerin zevk vermeme olasiligi cinsiyete gore farklilagmaktadir.  Red
Hsq: Teknolojik aletlerin kullanim zorlugu cinsiyete gore farklilasmaktadir. Red
Hse: Teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu cinsiyete gore

farklilagsmaktadir. Red
Hss. Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik cinsiyete gore farklilagmaktadir. Kabul
Hag: Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik cinsiyete gore Red
farklilagmaktadir

H4: Havalimaninda yeni nesil teknolojilerin kullaniminin yolcularin egitim

seviyesi ile teknolojik direncleri arasinda bir iligki vardir. abul
Haa: Egitim seviyesi arttik¢a teknolojik aletlere yonelik olumsuz tutum

azalmaktadir. Kabul
Hap: Egitim seviyesi arttik¢a teknolojik aletleri gereksiz gorme ihtimali Kabul
azalmaktadir.

Hac: Egitim seviyesi arttikca teknolojik aletlerin kullaniminin zevk vermemesi Kabul
ihtimali azalmaktadir.

Haq: Egitim seviyesi arttik¢a teknolojik aletlerin kullaniminin zorlugu

azalmaktadir. abul
Hae: Egitim seviyesi arttik¢a teknolojik aletlere yonelik ¢cevrenin olumsuz tutumu Kabul
azalmaktadir.

Har, Egitim seviyesi arttikca teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik

azalmaktadir. Kabul
Hag: Egitim seviyesi arttik¢a teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik Kabul
azalmaktadir.

H5: Havalimaninda yeni nesil teknolojilerin kullaniminin yolcularin sosyo-

ekonomik durumu ile teknolojik direngleri arasinda bir iliski vardir. Kabul
nsa: Teknolojik aletlere yonelik olumsuz tutum yolcularin sosyo-ekonomik

durumuna gore farklilasmaktadir. Kabul
Hsb: Teknolojik aletleri gereksiz gorme yolcularin sosyo-ekonomik durumuna Kabul

gore farklilagmaktadir.




Hsc: Teknolojik aletlerin kullaniminin zevk vermemesi yolcularin sosyo-

ekonomik durumuna gore farklilasmaktadir. abul
Hsg: Teknolojik aletlerin kullaniminin zorlugu yolcularin sosyo-ekonomik Kabul
durumuna gore farklilagmaktadir.

Hse: Teknolojik aletlere yonelik gevrenin olumsuz tutumu yolcularin sosyo- Red
ekonomik durumuna gore farklilasmaktadir.

Hst. Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik yolcularin sosyo-ekonomik Kabul
durumuna gore farklilasmaktadir.

Hsg: Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik yolcularin sosyo- Kabul
ekonomik durumuna gore farklilasmaktadir.

H6: Havalimaninda yeni nesil teknolojilerin kullaniminin yolcularin havalimani Kabul
kullanim sikligi ile teknolojik direngleri arasinda iliski vardir.

Hea: Teknolojik aletlere yonelik olumsuz tutum yolcularin havalimani kullanim Red
sikligina gore farklilasmaktadir.

Heb: Teknolojik aletleri gereksiz gorme yolcularin havalimani kullanim sikligina Kabul
gore farklilagmaktadir.

Hec: Teknolojik aletlerin kullaniminin zevk vermemesi yolcularin havalimani Kabul
kullanim sikligina gore farklilagmaktadir.

Hed: Teknolojik aletlerin kullaniminin zorlugu yolcularin havalimani kullanim Red
sikligina gore farklilagmaktadir.

Hee: Teknolojik aletlere yonelik ¢evrenin olumsuz tutumu yolcularin havaliman Kabul
kullanim sikligina gore farklilagmaktadir.

Her. Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik yolcularin havalimani kullanim Kabul
sikligina gore farklilagmaktadir.

Heg: Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik yolcularin havalimani Kabul
kullanim sikligina gore farklilagsmaktadir.

H7: Havalimaninda yeni nesil teknolojilerin kullaniminin yolcularin Red
havalimaninda bekleme siiresi ile teknolojik direngleri arasinda bir iligki vardir.

H7a: Teknolojik aletlere yonelik olumsuz tutum havalimaninda bekleme siiresine Kabul
gore farklilagmaktadir.

Hqb: Teknolojik aletleri gereksiz gérme havalimaninda bekleme siiresine gore Red
farklilagmaktadir.

Hqc: Teknolojik aletlerin kullaniminin zevk vermemesi havalimaninda bekleme Kabul
stiresine gore farklilagmaktadir.

Hqq: Teknolojik aletlerin kullaniminin zorlugu havalimaninda bekleme siiresine Kabul
gore farklilagmaktadir.

Hqe: Teknolojik aletlere yonelik gevrenin olumsuz tutumu havalimaninda bekleme Kabul

stiresine gore farklilasmaktadir.




H7f, Teknolojik aletlere yonelik 6z yetersizlik havalimaninda bekleme siiresine

gore farklilagmaktadir. abul
Hzg: Teknolojik aletlere yonelik algilanan kullanigsizlik havalimaninda bekleme Kabul
stiresine gore farklilagmaktadir.

H8: Yolcularin teknolojik direng diizeyleri ile havalimani yolcu deneyimi

arasinda bir iligki vardir. Kabul
Hsa: Yolcularin teknolojik direng diizeyleri azaldik¢a temel havalimani hizmetleri Red
pozitif yonde etkilenmektedir.

Hsp: Yolcularin teknolojik direng diizeyleri azaldik¢a konfor, uygunluk ve eglence

icin hizmet dgeleri pozitif yonde etkilenmektedir.

Hsc: Yolcularin teknolojik direng diizeyleri azaldikga is seyahatleri i¢in hizmetler

ve bebek bakim odasi olanaklar1 pozitif yonde etkilenmektedir.

H9: Teknolojik direng ve havalimani deneyimi arasindaki iligkide cinsiyet

moderator etkiye sahiptir. Red
H10: Teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi arasindaki iliskide yas moderator

etkiye sahiptir. Kabul
H11: Teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi arasindaki iligskide egitim

durumu moderatdr etkiye sahiptir. abul
H12: Teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi arasindaki iligskide yolcularin
havalimaninda bekleme siiresi moderator etkiye sahiptir. g
H13: Teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi arasindaki iliskide yolcularin Kabul
havalimani kullanim siklig1 moderatér etkiye sahiptir.

H14: Teknolojik diren¢ ve havalimani deneyimi arasindaki iliskide yolcularin
sosyo-ekonomik durumu moderator etkiye sahiptir. Red
H15: Yolcularin teknoloji okuryazarliginin teknolojik direngleri tizerine etkisi

vardir. Fabul
H16: Yolcularin yas1 arttik¢a teknoloji okuryazarlik diizeyleri degisim Kabul
gostermektedir.

Hiea: Yolcularin yagi arttikga teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik diizeyleri
azalmaktadir. rabul
Hieb: Yolcularin yasi arttikca teknolojik yenilikgilik diizeyleri azalmaktadir. Kabul
Hiec: Yolcularin yasi arttikga teknolojiye karst duyduklari rahatsizlik diizeyleri Red
artmaktadir.

Hied: Yolcularin yas arttikca teknolojiye karst duyduklart giivensizlik diizeyleri
artmaktadir. abul
H17: Yolcularin teknoloji okuryazarlik diizeyleri cinsiyete gore degisim

gostermektedir. Fabul
H17a: Yolcularin teknolojiye karsi gosterdikleri iyimserlik, cinsiyete gore Kabul

farklilagmaktadir.




H17b: Yolcularin teknolojik yenilik¢ilik diizeyleri cinsiyete gore farklilagsmaktadir.

Kabul

Hi7c: Yolcularin teknolojiye karsi duyduklar: rahatsizlik diizeyleri cinsiyete gore

farklilagmaktadir. Kabul
H17d¢: Yolcularin teknolojiye kars1 duyduklan giivensizlik diizeyleri cinsiyete gore Red
farklilagmaktadir.

H18: Yolcularin teknoloji okuryazarlik diizeyleri ile egitim seviyeleri arasinda bir

iligki vardir. Kabul
Higa: Yolcularin teknolojiye karsi gosterdikleri iyimserlik, egitim seviyelerine

gore farklilagmaktadir. abul
Hisp: Yolcularin teknolojik yenilikg¢ilik diizeyleri egitim seviyelerine gore Kabul
farklilasmaktadir.

Higc: Yolcularin teknolojiye karsi duyduklar rahatsizlik diizeyleri, egitim Red
seviyelerine gore farklilagmaktadir.

Hisd: Yolcularin teknolojiye karst duyduklar giivensizlik diizeyleri, cinsiyete gore Red
farklilagsmaktadir.

H19: Yolcularin teknoloji okuryazarlik diizeyleri ile sosyo-ekonomik durumlari

arasinda bir iliski vardir. Kabul
Higa: Yolcularm teknolojiye karsi gosterdikleri iyimserlik, sosyo-ekonomik Kabul
durumlarma gore farklilagsmaktadir.

Hzen: Yolcularin teknolojik yenilik¢ilik diizeyleri, sosyo-ekonomik durumlarina b1
gore farklilagmaktadir.

Higc: Yolcularin teknolojiye karsi duyduklar rahatsizlik diizeyleri, sosyo- Kabul
ekonomik durumlarina gore farklilagmaktadir.

H1gd: Yolcularin teknolojiye karst duyduklar: giivensizlik diizeyleri, sosyo- Kabul
ekonomik durumlarina gore farklilasmaktadir.

H20: Yolcularin teknoloji okuryazarlik diizeyleri ile havalimani kullanim siklig1 Kabul
arasinda bir iligki vardir.

H2oa: Yolcularin teknolojiye karsi gosterdikleri iyimserlik, havalimani kullanim Kabul
sikligina gore farklilagmaktadir.

Haob: Yolcularin teknolojik yenilik¢ilik diizeyleri, havalimani kullanim sikligina Kabul
gore farklilagmaktadir.

Haoc: Yolcularin teknolojiye karsi duyduklar: rahatsizlik diizeyleri, havalimant Red
kullanim sikligina gore farklilagmaktadir.

H2o0d: Yolcularin teknolojiye karst duyduklan giivensizlik diizeyleri, havaliman Kabul
kullanim sikligina gore farklilagmaktadir.

H21: Yolcularin teknoloji okuryazarlik diizeyleri ile havalimaninda bekleme Kabul
stireleri arasinda bir iligki vardir.

H21a: Yolcularin teknolojiye kars1 gosterdikleri iyimserlik, havalimaninda Kabul

bekleme siirelerine gore farklilagmaktadir.




Ha1: Yolcularin teknolojik yenilikgilik diizeyleri, havalimaninda bekleme

stirelerine gore farklilagmaktadir. Red
H>1c: Yolcularin teknolojiye karst duyduklar: rahatsizlik diizeyleri, havalimaninda Kabul
bekleme siirelerine gore farklilasmaktadir.

H>14: Yolcularm teknolojiye karst duyduklar: giivensizlik diizeyleri, Kabul

havalimaninda bekleme siirelerine gore farklilasmaktadir.




Ek-6: Anket Sorulari

Bu anket formu Eskisehir Teknik Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii’nde yiiriitiilmekte olan

“Havalimanlarinda Dijital Doniigiim Stratejilerinin Yolcularin Teknolojik Direngleri ve Teknoloji

Okuryazarhklar Kapsaminda incelenmesi ve Havalimani Deneyimi Uzerine Etkisi’’ bashkli doktora tez

calismasi kapsaminda uygulanmaktadir. Sizlerden edinilecek bilgiler tamamen bilimsel amacl kullanilacak

olup, kesinlikle bireysel olarak analiz edilmeyecektir. Katkilariniz bizim i¢in énemlidir. Simdiden degerli

katkilarinizdan dolay1 tesekkiir ederiz.

Prof. Dr. Ozlem ATALIK

Eskisehir Teknik Universitesi

Havacilik Yo6netimi Bolimii

Ogr. Gor. Giiler YALVAC

Giimiishane Universitesi Kelkit

Aydm Dogan MYO Ulagtirma Hiz.

Bolimi
(Tez Danigmant) (Doktora Ogrencisi)
Kisisel Bilgiler
Cinsiyetiniz Erkek () Kadmn ()
Yasiniz 25 yas alt1 25-30 31-40 41-50 50 yas usti
() () () () ()
Ogrenim Durumunuz ) Lisansiistii
Ik () Orta () Lise () Lisans ()
()
Medeni Durumunuz Evli () Bekar ()
Yasadigimz il
Aylik Maddi Geliriniz 10.000 alt 10.000- 15.001-20.000 20.001 tizeri
15.000 0)
() 0) ()
Yillik istanbul Yilda 1-3 kez | Yilda 4-6 kez Yilda 10 kez
) e Yilda 7-9 kez .
Havaliman1 Kullanim isti 0) ve iisti
Sikliginiz ()
() ()
Havalimaninda Ortalama 1 saat alt1 1-3 saat 3 saat ve lizeri
Bekleme Siireniz
() () ()




No

10

11

12
13
14

15

16

17

18
19
20
21

22

23

MADDELER

Teknolojik aletlerin ¢abuk bozuldugunu diisiiniiyorum.
Teknolojik aletlerin ¢ok sorun ¢ikardigina inanirim
Teknolojik aletlerin kullanimimi 6grenmem zamanimi alir.
Teknolojik aletlere alismam zaman alir

Teknolojik aletlerin kullanimi benim i¢in zordur.
Teknolojik aletleri kullandigim zaman mutsuz olurum
Teknolojik aletleri kullanmak bana sikint1 verir.

Teknolojik aletleri kullanmak bana zevk vermez
Onemsedigim insanlar teknolojiyi kullanmamu tavsiye eder.

Cevremdeki insanlarin teknoloji kullanimindan zevk almasi beni
motive eder

Diisiincelerine 6nem verdigim insanlarin teknoloji kullanimini
onaylamasi teknolojiyi daha ¢abuk kullanmami saglar

Teknolojik aletleri bozmaktan korkarim
Teknolojik aletleri kullanamayacagimi diisiiniiriim
Teknolojik aletleri yanlis kullanmaktan korkarim

Teknolojik aletlerin zararlarinin yararlarindan fazla oldugunu
diistiniiyorum.

Teknoloji kullanimimin Aile i¢i iletisimi olumsuz etkiledigini
diistiniirim

Cevremde teknolojik aletleri kullandiklari igin zarar goren ¢ok
fazla insanin olmasi beni kaygilandirir

Teknolojik aletleri sagligimi olumsuz etkileyecegini diisiiniiriim
Teknolojik aletlerin insanlari tembellige ittigini diigiiniiyorum
Teknolojik aletlerin Sosyallesmesi engelledigini diisiintirim
Teknolojik aletlerin sosyal yapiy1 bozdugunu diisiiniiyorum

Teknolojik aletlerin kullanimi1 alistigim diizenin bozulmasina
neden olur.

Teknolojik aletlerin zaman kayb1 oldugunu diistiniiyorum

HiC
KATILMIYORUM
KATILMIYORUM

KARARSIZIM

KATILIYORUM

TAMAMEN
KATILIYORUM



24

25

Cocuklarimin teknolojik aletlere alismasindan korktugum igin
bende kullanmak istemem

Teknolojik aletleri yararli bulmuyorum

MADDELER

Kesinlikle tatmin olmadim

Tatmin olmadim

Kararsizim

Tatmin oldum

Kesinlikle tatmin oldum

~
[N
~

)

@)

(4)

~

ol

)

Havalimanina ulagim

Havalimani otoparki

Bagaj arabalari

Check-in bekleme siiresi

Check-in ¢aliganlarinin nezaketi ve yardimseverligi

Self check-in olanaklar1

Pasaport kontrolde bekleme siiresi

Pasaport ¢alisanlarinin nezaketi ve yardimseverligi

Givenlik kontroliinde bekleme siiresi

10.

Giivenlik ¢alisanlarinin nezaketi ve yardimseverligi

11.

Anlasilabilir yon isaretleri/tabelalar

12.

Ugus bilgi ekranlart

13.

Ucgus transferi bilgi ve yonlendirmeleri

14.

Internet/WIFI erisimi

15.

Tuvaletler

16.

Ucaga binis kapisindaki oturma alant

17.

Yiiriiyen bantlar ve merdivenler




18. Cocuk oyun alani
19. Bagaj teslim hizi
20. Cihaz sarj etme olanaklari
21. Aligveris
22. Sanat gosterimleri
23. Terminaldeki miizik
24. Terminaldeki dogal 151k
25. Sigara igme alan1
26. Terminaldeki sicaklik
27. Banka/ATM olanaklar1
28. Bebek bakim odasi olanaklari
29. Lounge hizmetleri
30. Ortak kullanim ofisleri (Workinton)
:
=
S g
2z g = g g @ g
= S S| 8 x 3
¥, S | ZE| 2 |E2
MADDELER o - 5E | E g £
= o
£ z2
M
) @ | 3 (4) ()
1. Teknoloji, insanlarin giinliik yasamlarinda daha fazla kontrol imkani
saglar.
2. En yeni teknolojilere sahip olan {riin ve hizmetlerin kullanimi daha
pratiktir.
3. Diizenli c¢alima saatleriyle smirli olmadiginiz igin bilgisayar
araciligryla is yapma fikrini seversiniz.
4.  Mevcut olan en ileri teknolojiyi kullanmayi tercih edersiniz.
5. Kendi ihtiyaglariniza gore degisiklik yapmaniza izin veren bilgisayar
programlarini seversiniz.
6. Teknoloji, isinizde sizi daha verimli kilar.




7. Yeni teknolojilerin zihinsel olarak uyarici nitelikte oldugunu
diistiniirsiiniiz.

8.  Teknoloji size hareketlilik bakimindan daha fazla 6zgiirliik saglar.

9.  Teknolojiyi 6grenmek, teknolojinin kendisi kadar degerli olabilir.

10. Makinelerin, talimati1 verdiginiz gorevi yerine getireceginden

eminsinizdir.

11. Baska insanlar yeni teknolojiler hakkinda tavsiye almak i¢in size gelir.

12. Arkadaslarmizin en yeni teknolojiler ile ilgili sizden daha ¢ok sey
6greniyor olduklar diistiniiliir.

13. Genel olarak, yeni bir teknoloji ortaya c¢iktiginda, arkadas ¢evrenizde
ilk edinenlerden birisinizdir.

14. Genellikle bagkalarindan yardim almadan yeni yiiksek teknoloji tirtin
ve hizmetleri kesfedebilirsiniz.

15. ilgi alanimzdaki en son teknolojik gelismeleri takip edersiniz.

16. Yiiksek teknolojili araclart bulmanin zorlugundan zevk alirsiniz.

17. Isinizde teknolojiyi kullanirken diger insanlardan daha az problem
yasadiginiz1 diisiiniirsiiniiz.

18. Her seyi anladiginiz terimlerle agiklamadiklart igin teknik destek
hatlarmin yardimci olamazlar.

19. Bazen teknoloji sistemlerinin siradan insanlar tarafindan kullanilmak
iizere tasarlanmadigini diistiniirsiiniiz.

20. Yiksek teknoloji bir iiriin veya hizmetin sade bir dille yazilmis
kilavuzu yoktur.

21. Yiiksek teknoloji bir iirlin veya hizmet saglayicisindan teknik destek
aldiginizda, bazen sizden daha fazlasini bilen birinden faydalaniyormus
gibi hissedersiniz.

22. Yiksek teknolojiye sahip bir iiriin veya hizmet satin alirken, temel

modeli, bircok ekstra 6zellige sahip olan bir modele tercih edersiniz.

23. Insanlar izlerken yiiksek teknolojiye sahip iiriinle ilgili sorun
yasamaniz utang vericidir.

24. Insanlarin yerine getirdigi énemli gorevleri teknolojiyle degistirirken
dikkatli olunmalidir, ¢ilinkii yeni teknoloji bozulabilir veya baglanti
kopabilir.

25. Birgok yeni teknoloji ancak insanlar kullandiktan sonra
kesfedilebilecek, saglik veya giivenlik riskleri tagimaktadir.

26. Yeni teknoloji, hiikiimetlerin ve sirketlerin insanlar1 gozetlemesini
¢ok kolaylastirmaktadir.

27. Teknoloji olabilecek en kotli zamanda basarisiz olabilecek gibi
gorundr.

28. Bilgisayar iizerinden kredi karti numarasi vermeyi giivenli
bulmazsiniz.

29. Cevrimigi olarak herhangi bir finansal igslem yapmanm giivenli

oldugunu diisiinmezsiniz.




30. internet iizerinden gonderdiginiz bilgilerin baskalar1 tarafindan
goriilmesinden endige duyarsiniz.

31. Sadece internet {izerinden ulasilabilen bir yerle is yaparken kendinizi
giivende hissetmezsiniz.

32. Elektronik olarak yaptiginiz herhangi bir ticari islem daha sonra yazili
olarak onaylanmalidir.

33. Bilgisayarlar aracilifiyla yapilan islemlerde, makinenin veya
bilgisayarin hata yapmadigini dikkatlice kontrol etmeniz gerekir.

34. Bir sirketle is yaparken insan unsuru ¢ok dnemlidir.

35. Bir isletmeyi aradiginizda, bir makine yerine bir kisiyle konusmay1

tercih edersiniz.

36.

Bir makineye Internet iizerinden bilgi verirseniz, bunlarin gercekten
dogru yere ulastigindan asla emin olamazsiniz.
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