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YUKSEK LiSANS TEZI

TUGBA OZEN BAHCE

TURKIYE’DE DENIZCIiLIiK SIRKETLERININ DiJITALLESME
SURECINDEKI EGILIMLERININ ANALIZi

Istanbul Universitesi-Cerrahpasa
Lisansiistii Egitim Enstitiisii

Deniz Ulastirma ve Isletme Miihendisligi Anabilim Dah

Damisman: Dr. Ogr. Uyesi GULDEM ELMAS

Denizcilik diinya ticaretinde siklikla tercih edilen bir sektér olup teknolojinin degismesiyle
beraber yenilik¢i ¢dzlimleri biinyesinde barindirmak adina yatirimlarin yapildigi bir tagimacilik
sektordiir. Denizyolu tagimaciliginda kullanilan geleneksel yontemler yerini yeni teknolojik
yatirimlarla beraber otomatik hale getirmeye evrilmektedir. Bu calismada teknolojinin
kullanicilari tarafindan nasil algilandigi, dijitallesme egilimleri ve kullanma niyetleri Gzerindeki
etkilerinin neler oldugunun ortaya konulmas1 amaglanmistir.

Tarih girmek i¢in burayi tiklatin., 76 sayfa.

Anahtar kelimeler: Teknoloji kabul Modeli, dijital doniisiim, akilli s6zlesmeler, blok zincir
teknolojisi, denizyolu tasimaciligi
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1. GIRIS

Uluslararas1 ticaretin ve kiiresellesmenin ilerlemesiyle birlikte kiiresel deniz tasimaciligi,
kiiresel is ortakliklar1 ile karakterize edilen bir diinyada giderek onemli bir hale gelmeye
baslamistir. Denizyolu tasimacilig1 diisiik maliyetli, verimli nakliye hizmetleri sagladig: igin

gunumuzde kiresel bir ticari tasimacilik modu olmaktadir (Yang, 2019).

Denizyolu tasimacilik sektorii organizasyon yogunluklu bir branstir ve farkli alt sektdrler ile
arasindaki is birlikleri 6nem arz etmektedir (Yuan, 2019). Giiniimiiziin siddetli rekabeti, deniz
tasimacilik sektoriindeki paydaslarin rekabet giiclerini arttirmak icin operasyon verimliligini,
bilgi goriiniirligiinii ve paydaslar arasi iletisimi iyilestirmeleri i¢in giiclii bir tegviktir. Bu
sebeple bilgi sistemleri paydaslarin bu amaca ulagsmasinda anahtar unsur olarak tanimlanmigtir

(Wu & Chuang, 2010).

Denizyolu tagimaciligi, kiiresel yilik tasimaciliginin entegre bileseni olmakla beraber
kiiresellesmenin de temel taslarindan biridir (Hoffman & Kumar, 2013). Denizyolu
tasimaciliginin 6zii; glivenli ve dogru sekilde ticareti yapilan mallarin bir yerden baska bir yere
denizyolu ile fiziksel olarak tasinmasidir ancak bu hizmet kiiresel ticaret ile olan yakin
baglantis1 nedeniyle daha genis bir islev yelpazesi ve karmasik bir dizi siirece sahiptir ve
bununla birlikte deniz tagimacilik hizmetleri mallarin bir yerden digerine teslim siirecini
yavaslatabilecek pek cok sayida tasima belgesi ile ugrasmak zorundadir (Lieber, 2017). Bu
nedenle uluslararasi ticarette yer alan sirketler ticaret ile ilgili daha hizli, daha verimli ve daha

diisiikk maliyetli prosediirlere bagvurmaktadir (Lehmacher, W. and Mcwaters, 2017).

Blok zincir teknolojisi kargolarin durumunun gerg¢ek zamanl takip edilmesi, kiiresel tedarik
zincirinde gortnirligiiniin arttiritlmasi ve giimriik islemlerinin siiresinin azaltilmasi dahil olmak
tizere deniz tasimaciligi sirasinda kayit altina alinan evraklarin  dijitallesmesi yoluyla

verimliligi arttirmak icin kademeli olarak deniz ticaretine uygulanmaya baslamistir (Apte &

Petrovsky, 2016).

Blok zincir merkezi olmayan, paylasilan, sifrelenmis bir depodur (Apte & Petrovsky, 2016) ve
veri tabaninin degistirilmesi ya da bozulmasindan etkilenmez, tiim zincirin kopyalarin tutar.

Bu sayede isbirligine dayali ticaretin temelini olusturarak lisans sahiplerine giivenilir veriler ile



gercek zamanl erisimini saglar (Wright & De Filippi, 2015). Blok zincir uygulamalar1 yalnizca
denizcilik firmalariin dijitallesme cabasina destek olmakla kalmaz ayni zamanda nakliye
maliyetini diisiirmek ve kiiresel ticaret beklentilerini sekillendirmede 6nemli bir rol
oynamaktadir (X. Li et al., 2020). Denizyolu tasimacilii yapan firmalarin ve paydaslariin
bilgiye es zamanl erismelerini ve ger¢ek zamanli optimizasyonu miimkiin kilarak karar verme
stirecinin hizl1 ve denetime tabii olmasini saglayarak tagimacilik boyunca giiveni arttirmaktadir

(Hackius & Petersen, 2017).

Giliniimiizde gecerli olan son sanayi devrimi endiistri 4.0’1n getirdigi yenilikler denizcilik
endiistrisinin gelecegini de sekillendirmektedir. Mevcut yenilikler ile gergeklesen hizli
teknolojik gelismeler yasanmakta ve bu gelismeler sirketlerin daha dinamik, teknolojik

gelismeleri hizla 6ziimseyip uygulayabilen, yetkili ve istekli ig giicli aramaya sevk etmektedir.

Teknoloji dijital bir platformun omurgasini olustururken, kurumsal ¢ergeve ve mevcut insan
sermayesi basarisin1 saglamak i¢in ¢ok Onemlidir. Basarili bir dijital platformun tiim
paydaslarinin ¢ikarlarina hizmet etmesi ve giivenilmesi gerekir. Ayrica, iilke capinda altyapi
hizmetlerinin yiiriitilmesinin yani sira siire¢ diizeyindeki kesintilere kars1 da giivenli ve direngli
olmasi gerekir. Buna ek olarak, platformun tanitilmasi ve siirdiirtilmesi, entegre bir sistemi agik,
seffaf ve istisari bir sekilde gelistirmek ve isletmekle gorevlendirilmis giivenilir, tarafsiz ve

yetenekli bir kurulus gerektiren yeterli insan sermayesi gerektirir.

Denizcilik, limanlar, glimriikleme ve ulastirma siireglerini dijitallestirmek i¢in degisim
yonetimi siirecini yonlendirmek i¢in {ist diizey bir degisimin taahhiit edilmesi, baslangi¢ noktasi
olarak kabul edilmektedir. Kisa ve orta vadede ¢ok halkli ve ¢ok 6zel paydasli ortamdaki olasi
cikar catigmalar1 ve sorunlar1 ele alinmali ve kiiresel diizeye uygun bir yasal temel olusturma

ihtiyaci yaratilmalidir.
LITERATUR TARAMASI

Dijitallesme denizcilik endiistrisi i¢in yeni bir kavram olarak algilansa da konu hakkinda ¢esitli

yillarda yapilan ¢alismalar asagida sunulmustur.

(Sanchez-Gonzalez et al., 2019) hazirlamis oldugu “Deniz Tasimaciligimin Dijitallesmesine
Dogru mu?” isimli ¢aligmada dijital teknolojiler tanimlanmistir. Bunlar; otonom araglar,

robotlar, yapay zeka, bliylik veri, sanal gergeklik, arttirllmis gerceklik ve karma gerceklik,



nesnelerin interneti, bulut ve ug bilisim, dijital giivenlik ve 3D yazicilardir. Bu teknolojiler
kullanilarak gemi insa, denizyolu nakliye tasimacilig1 ve limanlar i¢in sagladig1 avantajlardan

bahsetmistir.

(Babica et al., 2020), konferans tutanaklarmin birlestirilip kitap olarak basildig1 “Denizcilik
Endiistrisinde Dijitallesme: Beklentiler ve Tuzaklar” isimli makalede sektoriin kalici kiiltiiri
ve dijitallesmeyi benimsemek i¢in denizciligin asilmasi gereken engellerin neler oldugu ve
dijital beklentilerin edinilmesi asamalar1 detaylandirilmis ayrica denizcilik endiistrisindeki
dijital teknoloji uygulama yontemlerine genel bir bakis saglamakta, bunlara eslik eden zorluk

alanlarini tartismakta ve bunun iistesinden gelinmesi i¢in egilimleri sunmaktadir.

(Sullivan et al., 2020) tarafindan hazirlanan *““DenizcCilik 4.0- Gemi Gelistirme i¢in Dijitallesme
ve lleri Imalatta Firsatlar” adli calismada denizcilikte dijitallesme ile yeni bir devrim
yasanmasi ve bunun sonucu olarak ortaya ¢ikan denizcilik 4.0 kavramina deginilerek kullanilan
sensOr ve nesnelerin interneti teknolojik gelismelerinin sonucunda katma degerli gemiler

gelistirmeyi hedeflenmis ve denizcilik 4.0 kavramini anlamak i¢in bir yaklasim sunmuslardir.

(Kapidani et al., 2020), Arnavutluk, Bosna Hersek, Karadag ve Sirbistan’da gelismekte olan
cesitli denizcilik firmalarinin  dijitallesme  diizeylerini  belirlemislerdir. Bilgi islem
teknolojilerinin ¢éziimlenmesi, tasarimi, uygulanmasi, benimsenmesi ve inovasyonun
basarisina odaklanarak kullanici ihtiyaglarini anlamak ve zayif noktalar1 belirlemek i¢in AB
dist ve AB iilkelerindeki secilmis denizcilik idaresi ve ticari kuruluslarda teknolojik

¢cozlimlerinin kullanimindaki rasyonalite diizeyini incelemislerdir.

(Ahokas et al., 2017), “Limanlarda Siber Giivenlik: Kavramsal Bir Yaklasim” isimli ¢aligma
dijitallesmeyle birlikte artan siber saldir1 kavramimi detayli agiklamis ve limanlarda siber
tehditlere hazirlikli olma ve diizenlemeyi yetersiz gortindiklerinden, limanlarda siber
giivenligin nasil algilandigin1 ortaya ¢ikarmis, sorunun artan farkindaligina bakilmaksizin,
limanlardaki siber tehditleri azaltmak i¢in daha c¢ok calisma yapilmasi gerektiginden soz
etmisglerdir. ISPS veya ISM gibi limanlarda giivenlik ve emniyet i¢in olusturulan s6zlesmelerde

siber glivenlik kavramina iligkin maddeler olmadigini ortaya koymustur.

(BHALODI, 2019), “Denizcilik Sektoriinde Dijitallesme” isimli ¢alismada denizcilik
operasyonlariin birka¢ degisiklik disinda hala geleneksel yontemler kullanilarak yapildigina

deginmis, konsimentolarin hala kagit olarak basildig1 ve giimriik izinlerinin alinabilmesi i¢in



memurlarinin gemiye gitmek zorunda olduguna deginmistir. Dijital degisikliklerin aniden
olduguna deginerek kabullenilmesinin zaman ve maliyetli olacagindan s6z etmis,
uygulamalarin kullaniminin avantajlart ve dezavantajlart tartisilmistir. Optimizasyon ve

seffafliga odaklanan arastirlamalara karsin yatirim ve uygulama maliyetlerine deginmistir.

(Kuhlmann & Klumpp, 2017), “Lojistik Siireclerin Dijitallesmesi ve Insan Perspektifi”
dijitallesmenin artan sonuglarinin analizini ortaya koymus ve yenilik¢i yontem ve yaklagimlarin
gerekliliginden s6z etmistir. Risk degerlendirmesi standartlarina uygun olarak dijitallesme
sonucundan artan riskler i¢in alinmasi gereken 6nlemlere deginmistir. Nitelikli personel se¢imi

i¢in Onerilerde bulunmustur.

.....

isimli caligmaya gore denizyolu konteyner trafiginin artmasi ile birlikte filonun da istikrarl
sekilde biiyiimesi dnemli teknik sorunlar1 da ortaya ¢ikarmaktadir. Denizcilikte dijitallesmenin
verimlilik, giivenlik ve enerji tasarrufu gibi avantajlarinin yani sira verileri kotiiye kullanma ve
siber tehdit gibi dezavantajlar1 da beraberinde getirmekte olduguna deginmistir. Bu makale ile

.....

alanlarini tartismakta ve iyilestirme potansiyeli gdstermektedir.

(Gruchmann et al., 2020), “Deniz Tasimaciligi Lojistiinde 4PL Dijital Is Modelleri:
FreightHub Ornegi” isimli calismada pazara dahil olan dijital rakiplerini tanimlamistir.
FreightHub’ 1n tasima organizatorliigiiniin dijitallesmesi i¢in bir platform kullanmasindan s6z
ederek bu durumun 3. Parti lojistik hizmet saglayicilar1 ile 4. Parti lojistik hizmet
saglayicilariin is modelinin detayli aciklanmasi ile genisletilmis yeni bir dijital cerceve

sunmaktadir.

(Agati¢ & Kolanovi¢, 2020), “Dijital Teknolojileri Uygulayarak Liman Hizmet Kalitesini
Iyilestirmek” isimli ¢aligmada dijital teknolojilerin uygulanmasinin liman perspektifinden
degerlendirilmesine deginmistir. Bu c¢alismada amag, limanlarda uygulanan dijital
teknolojilerin analizine dayali olarak liman hizmet kalitesini iyilestirmek i¢in kalite faktorlerini

ve firsatlar1 tanimlamak olmustur.

(Sullivan et al., 2021), “Denizcilik 4.0" Tamimlamak: Deniz Tasitlarimin Dijitallesmesini
Desteklemek icin Ilkeleri, Unsurlari ve Ozellikleri Uzlastirmak” ¢alismasinda dijital

teknolojilerin dahil edilmesiyle ¢ok cesitli faydalar elde edilmis olsa da, heniiz tespit edilmesi



ve ele alinmas1 gereken sorunlar oldugunu ve bu makalede ele alinan Denizcilik 4.0’1n tanimi,
denizcilik sistemleri i¢in yeni bir paradigmayi temsil eden yonleri, unsurlari ve 6zellikleri

hakkinda konusmak i¢in bir temel saglamaktadir.

’

(Yuan, 2019), “Deniz Tasimaciliginda Belgelerin Dijitallesmesi” isimli doktora tezi
calismasinda doktrinsel yontemi ve karsilastirmali hukukun islevsel yontemini kullanarak,
glinlimiizde bir elektronik hukuk manzarasi ¢izmekte ve uluslararasi kamu mevzuatinin etkisini
incelemektedir. Caligmasinda, branslardaki aktorlerin, uyumlu tiiziikler getirerek elektronik
belgelerin kullanimina yonelik uygulanabilir standartlar gelistirdiklerini gostermektedir. Bu
0zel aktorler ve ig¢ tiiziikleri arasindaki etkilesimler, kiiresel alanda yasal birlesme ve hukukun
kendi kendini gelistirmesi i¢in bir olanak sagladigini ve sonuglardan yola ¢ikarak, deniz

ulastirma belgelerinin dijitallestirilmesi i¢in yasal birligin saglanmasi i¢in bir alternatif olarak

0zel bir dlizenleyici sistem Onermistir.

(Bauk et al., 2017), “Bazi Deniz Isletmeciligi Organizasyonlarinda Akilli BIT Kullamim ile
ilgili: Bir Pilot Caliyma” adli tezde denizcilik firmalarinin bilgi iletisim kaynaklarmin ne
Olgiide akillica kullanildiklarint inleyerek e-Navigasyon, bulut teknoloji ve e-denizcilik
yazilimlarin1 benimsemeye ve rutinlestirmeye hazir olup olmadiklarini kontrol etmislerdir.
Uyguladiklar1 firmalarin akilli ¢6ziimler kullanmaya ve giincel baglamda énemli 6lgiide bunlari

kullanmaya yatkin olmadiklar1 sonucuna varmaistir.

(BALKAN, 2019), “Denizcilik 4.0 ve Denizcilik Sektortnun Beklentileri’ isimli ¢aligmasinda
endiistri 4.0'in denizcilik sektorii iizerindeki etkilerini giiniimiiz yiiksek teknoloji sanayi 4.0'm
tarihsel gelisimi ve kavramsal gergevesi ve denizcilik sektoriindeki beklentilerini ilgili literatiir
1s1g¢inda aciklayarak ortaya cikarmistir. Diinya capindaki tiim denizcilik uygulamalart ve
bunlarin tiim alanlara yansimalarini da g¢alismasinda belirtmistir. Denizcilik Sektoriiniin
Endustri 4.0 sureclerini de iceren mevcut durumunu belirlemek icin nitel betimsel analiz
yontemi uygulanmistir. Bu calismanin bulgulari, denizcilikle ilgili kuruluglarin gelecegin

ihtiyaclarini karsilayacak sekilde yeniden sekillendirilmesi gerektigini ortaya koymustur.

(Goulielmos, 2020), “Gemi ve Denizcilik Sirketlerinin Yonetiminde Dijital Yol: Oniiniizde Ne
Var?” isimli calismada diinya hizla dordiincii sanayi devrimine ve 5G'ye dogru ilerlerken,
ozellikle Yunanistan'da, AB ile birlikte dijital yonetim acisindan geride kalan uluslararasi

denizcilik sektoriiniin durumunu analiz etmistir. Sadece maliyetleri diisiirme yolu degil ayni



zamanda yiiksek kazang elde etmenin bir yolu oldugunu ve korsanlik faaliyetlerinin énceden

tespit edilebilirligi ile giivenligi arttirdig1 sonucuna varmistir.

(Parham & Tamminga, 2018), “Lojistik Sektoriiniin Dordiincii Sanayi Devrimine Uyumu: Insan
Kaynaklart Yonetiminin Rolii” Endiistri 4.0'da lojistik sektoriindeki isgiicti doniisiimii olgusunu
aciklamak i¢in Grounded Theory kullanan nitel bir yaklasim izlemistir. Ayrica, bu siirecin
basitlestirilmesinde insan kaynaklar1 yonetiminin roliinii agiklamak i¢in bir literatiir taramasi
yapilmis olup dijital doniisiimiin isgilicii lizerindeki etkisi konusunda yeterli farkindalik
eksikligi oldugunu ortaya koymustur. Mevcut arastirma ile, farkli paydaslar i¢in mevcut ve

gelecekteki isgiiciiniin yaklasan degisikliklere nasil hazirlanacagina dair 6neriler sunmustur.

(Ellingsen & Aasland, 2019), ““Denizcilik EndUstrisinin Dijitallestirilmesi: Teknoloji Edinimine
liskin Bir Vaka Calismas: ve Gelismis Uretim Teknolojisinin Etkinlestirilmesi” Teknoloji
edinimine yodnelik teknolojiyi ve stratejileri etkinlestirmeye iliskin bir vaka caligsmasini
bildirmislerdir. Teknolojiyi etkinlestirmek i¢in farkli edinim senaryolarin1 kesfederek gelismis

tiretim konusundaki literatiire katkida bulunmuslardir.

(Karagoz, 2020), “Lojistik 4.0 Uygulamalar: ve Lojistik Firmalarimmin Bakis A¢ist” lojistik
sektoriinde faal olan firmalarin dijitallesmeyi benimsemesi ve uygulamasi iizerine ¢aligmalar
gergeklestirmis olup dijitallesmenin SWOT analizi ile gl¢lii, zayif, firsat ve tehdit igeren
yonlerine agiklik getirmislerdir. Sonug¢ olarak dijital uygulamalarin kullannminin giderek

artacagl yorumunu getirmistir.

(Inkinen et al., 2019), “A¢ik Veri ile Limanlarda Dijitallesme: Zorluklar, Firsatlar ve
Entegrasyon” calismasinda dijital veri ile dijital teknolojiler arasindaki farklara deginmistir.
Acik verilerin bir sonucu olarak kisitlanmis is bilgilerinin gizliligini korumasi ve tehlikeye
atilmamasi1 konusuna deginerek ulusal diizeyde benimsenecek ortak ydnergelerin

hazirlanmasinin faydali olacagina dikkat ¢ekmistir.






2. GENEL KISIMLAR

2.1.DENIZCILIiK SEKTORUNE GENEL BAKIS

Denizcilik sektorii, ekonomik kalkinmanin kalitesini yansitan bir gostergedir (Jianyue et al.,
2020). Aym1 zamanda denizcilik sektorii yapisinin iyilestirilmesi, deniz ekonomisinin
gelisiminin hizlanmasi ve uluslararasi rekabet giiciliniin arttirilmasinda da 6nemli bir faktordiir.
Her gln binlerce gemi bir tilkeden digerine biiyiik miktarlarda kargo tasimak igin denizlere
acilmaktadir. Deniz tasimaciligi ¢cok sayida yiikii tek seferde tasima kapasitesine sahip oldugu
icin birim tasimacilik maliyetleri diisiirmekte ve bu yiizden sik¢a tercih edilen tasima yolu
olmustur. Gelismis bir denizyolu tasimaciligi hizmeti, diinyanin her yerinden iiriinlerin
herhangi bir lilkede diisiik maliyetli hizmetlerle tedarik edilmesini saglarken, herhangi bir iilke
de kendi tirtinlerinin tilkesini diinyanin dort bir yanina gonderebilmektedir (Hoffman & Kumar,
2013).

2.1.1. KURESEL DENIiZ TICARETINE GENEL BAKIS

Uluslararasi ticarete dahil olmak, diinya ekonomisiyle ilgili kalabilmek i¢in iilkeler a¢isindan
olduk¢a onemlidir. Ticarete katilarak, daha az gelismis iilkeler, aksi takdirde kendi {ilkelerinde
tiretemeyecekleri mallara erisim elde ederler. Mallarin ticareti sirasinda lojistik maliyetleri goz
oniinde bulundurularak zaman, uzaklik gibi faktorlere bagli olarak en uygun tasimacilik modu
tercih edilmektedir. Kiiresel diinya ticaretin %71’1 okyanustan olusan bir gezegen i¢in 2020 y1l1

Deniz Ticaret Odas1 sektdr raporuna gore %83 ii denizyolu ile ger¢eklesmektedir (DTO, 2020).

Diinya ekonomisi ve ticaretindeki yavaslama nedeniyle uluslararasi deniz ticaretindeki
biiylime 2017 ‘de %84 olan seviyeden 2020 itibariyle %83’e gerilemistir (DTO, 2020). Politika
belirsizlikleri ve kiiresel ticari gerilimler 6rnegin ; Japonya ile Kore arasinda yasanan ticari
anlagmazliklar, ABD’nin Avrupa mallarina daha fazla glimriik vergileri koymay1 diisiindiigi

haberleri deniz ticareti lizerinde 2019 yili igin olumsuz etkiler birakmistir (UNCTAD, 2019).
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Sekil 1: Tasimacilik tiirlerine gore ticari gostergeler (milyar-ton)
(DTO, 2020)

Sekil 1°de verilen veriler 15181nda ilk beklentiler 2020'nin ekonomi ve ticarette 1limli iyilesmeler
getirecegi yoniindeyken, COVID tarafindan tetiklenen benzeri goriilmemis kiiresel saglik ve
ekonomik kriz ciddi sekilde etkilenmistir. Iyilesme konusundaki tartigmalar gelismeye devam
ettikce, COVID-19 salgininin neden oldugu aksakliklarin tasimacilik ve ticaret iizerinde kalict
bir etkisi olacagi beklenmektedir. Ticari politika gerilimleri, yasanan ekonomik ve sosyal
huzursuzluklar ve yaptirimlar diinya ekonomisi ve ticaretindeki yavaslamayi hizlandirarak
uluslararast deniz ticaretindeki biiyiime 2019 yilinda bir 6nceki yila kiyasla durmustur.
Denizyolu ile tasinan mallarin miktar1 ve cinsi asagidaki sekilde belirtildigi gibi 2021 y1l1 mart

ay1 itibariyle sirasiyla en fazla dokme yiik, ham petrol, konteyner, demir cevheri ve kdmiirdiir.
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Tablo 1: Denizyolu ile tasinan yiiklerin miktar1 (milyon ton) (UNCTAD, 2020b)

YUK CiNsi 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 201*
Demir Cevheri 1.340 1.364 1.418 1473 1.477 1457 1.489 1.507
Komir 1.217 1138 1.141 1.202 1.263 1.290 1302 1.311
Tahi 409 430 450 476 475 478 489 504
Dikme Yilk 1.848 139 1.881 1.939 2.014 2,046 2.088 2.144
Ham Petrol 1.785 1.858 1.938 2.004 2.014 1.999 2027 2.064
Petrol Urinleri 935 1.002 1.048 1.061 1.074 1.032 1.064 1.083
Gaz 37 39 357 383 416 459 489 509
Kimyasal 267 278 283 305 03 31 344 359
Konteyner 1.557 159 1.669 1.768 1.844 1.882 1.930 2.001
Kuru Yiik 810 830 855 888 014 928 043 965
TOPLAM 10485 | 10713 | 1L040 | 11499 | 11814 | 11902 | 12165 | L2447

Deniz Ticaret Odas1 2020 Sektor Raporu’ndan alinan veriler 1s1ginda 2015- 2020 yillart
arasinda diinyada denizyolu ile tasiman yiiklerin miktarindaki en ¢ok artis %48,63 ile birinci
sirada gaz, %23,74 ile ikinci sirada kimyasal ve %21,23 ile {igiincii sirada konteyner olmustur.
Kanada, Avustralya ve Amerika Birlesik Devletleri’nde artan arz sayesinde sivilastirilmig

petrol gazi ticareti sadece 2019 yili igerisinde %11,9 artmistir (UNCTAD, 2020a).

2019 yilinda ihrag¢ edilmek iizere yliklenen mallarin %41°1 Asya kitasindan saglanirken ithal
edilmek iizere bosaltilan iirlinlerin %62’si ayn1 bolgeden teslim alinmistir. Asya bolge ici

ticareti tesvik ederek kiiresel {iretim ve ticaret aglarina daha fazla entegrasyondan yararlanmis
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ve bu sayede kiresel deniz ticareti hacimlerinin yizde 50'sinden fazlasini bir araya getiren bir
denizcilik merkezi haline gelmistir (UNCTAD, 2020Db).

Bolgelere Gore Deniz Ticaret Oranlari
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Sekil 2: 2019 yilinda tasinan yiiklenen ve bosaltilan mallarin bolgesel olarak yiizdelik dagilimlar:
(UNCTAD, 2020b)

2020 y1l1 itibariyle toplam diinya deniz ticaret filosu 100 GT ve iizeri gemiler baz alindiginda
2,1 milyar ton DWT ve kiiresel liman konteyner trafigi 811 milyon TEU ya ulagmistir. Ocak
2020 ‘den onceki son 1 yilda kiiresel deniz ticaret filosu dwt cinsinden %4,1 biiyliyerek
2014’ten bu yana en yiksek buyiimeyi gostermistir (UNCTAD, 2020b). En yiiksek biiylimeyi
saglayan pazar segmenti ise 2019-2020 y1l1 arasinda %6,5 biiylime gosteren gaz tagiyan gemiler
olmustur. ikinci sirada 2019- 2020 yillar1 arasinda biiyiime gosteren 100 GT ve iizeri petrol
gemileri %5,8 (i¢lincii sirada ise %3,9 bliyiime hacmi ile kuru yiik gemileri biiylime gostermistir

(UNCTAD, 2020b).

Tonaj olarak kiiresel gemi inganin %93 Cin, Kore ve Japonya’da gergeklesirken geri
doniistimiin ise %83l Banglades ve Hindistan, %9’unu ise Tirkiye olusturmaktadir. Ocak
2020 itibariyle gemi sahibi olan iilkeler i¢inde sirasiyla %18 pazar pay1 ile Yunanistan, %11 ile

Japonya, %11 Cin, %7 Singapur olusturmaktadir (UNCTAD, 2020b).
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2.1.2. TURKIYE’NIN KURESEL DENiZ TICARETINDEKIi DURUMUNA
GENEL BAKIS

Tiirkiye 2019 yili itibariyle ticaretinin %88’linii deniz yolu tasimacilig1 araciligi ile saglamistir
(UAB, 2020). 8333 km kiy1 seridine sahip, jeostratejik ve jeopolitik konumu sayesinde kuzey-
gliney ve dogu-bat1 arasinda 6nemi bir ticaret giizergahi olmasi ve bu durumun limanlarina
aktarma/transit yiiklerini ¢cekme 6zelligi kazandirmakta ve iilke genelinde ticaretinin 6nemli bir
payint deniz yolu vasitasiyla yapmasina olanak saglamaktadir. Gergeklestirilen bu ticaretin
hacim olarak 2019 yili icerisinde %79 ihracat, %95 ise ithalat iiriinlerini olusturmaktadir
(Ulastirma ve Altyapt Bakanligi, 2019). Toplam ihracat iirlinlerinin %]11°1 Tiirk Bayrakli,
%89’u ise yabanci bayrakli gemiler ile gerceklesmistir (DTO, 2020).

Limanlarimizda Elleglenen Yiik Miktar1 (milyon ton)
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Sekil 3: 2010 — 2019 yillar1 arasinda limanlarimizda elleclenen yiiklerin miktarlar (TUIK, 2019)

2019 y1l1 deniz ticaret istatistikleri baz alinarak dis ticarette en fazla ithal edilen iiriin yaklasik
2,5 milyon ton ile ham petrol iken ikinci sirada yaklasik 2 milyon ton ile hurda demir ve {igiincii
sirada 1,95 milyon ton tas komiirii iken denizyolu vasitasiyla en ¢ok ihrag¢ edilen iirtin klinker
ad1 verilen ¢cimento benzeri iirlin olmus ve taginan yiiklerin %7,1°1 ise Tiirk Bayrakli gemiler
tarafindan taginmistir (Avci, 2021). 2019 yilinda deniz yolu ile en ¢ok ihracat yaptigimiz iilke
ve sektor cinsi Italya-otomotiv sektdrii iken en c¢ok ithalat yaptigimz iilke ise Rusya

Federasyonu olmustur (Ulastirma ve Altyapi1 Bakanligi, 2019).
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Sahibi Tiirk olan 1000 gt ve iizeri gemiler 2019 yili i¢cinde toplam 1484 adet, Tiirk bayragi
¢cekmis olan gemiler ise 2019 yihi itibariyle 457 adet olup ortalama gemi yas1 23’tiir. (UAB,
2021). Paris Mutabakati kapsaminda Tiirk bayrakli gemiler 2008 yilinda gri listeden beyaz
listeye ¢ikmustir ve bu durum Tiirk bayrakli gemiler ticari olarak avantaj elde etmesine yardimet

olmaktadir. (Avci, 2021).
2.2.DENIZCILiK SEKTORUNDEKI FIRMALARIN GENEL YAPISI

Denizcilik sektorii birgok paydasin emekleri ile yiiriitiilen bir sektor olup ¢esitli basliklar altinda

hizmet veren kuruluslar asagida tanimlanmistir.
2.2.1. Armator

MLC 2006 sozlesmesine gore armator geminin sahibi veya isletmecisi, acentesi ya da kiracisi
gibi geminin isletilmesinin sorumlulugunu tistlenmis ve bu sorumlulugu iistlenmeyi devralmisg
kisi, kurum ya da kurulustur (Maritime Labour Convention, 2014). Armatdrler Tiirk Ticaret
Kanunu madde 1061’deki tanimina gore ise “gemisini menfaat saglamak amaciyla suda

kullanan gemi malikine denir” olarak belirtilmistir (Tiirk Ticaret Kanunu, 2012).
2.2.2. Gemi Acentesi

Tiirk Ticaret Kanunu madde 102°de tanimina gore “Ticari miimessil, ticari vekil, satis memuru
veya isletmenin ¢alisani gibi isletmeye bagli bir hukuki konuma sahip olmaksizin, bir
sozlesmeye dayanarak, belirli bir yer veya bélge icinde siirekli olarak ticari bir isletmeyi
ilgilendiren sozlesmelerde aracilik etmeyi veya bunlari o tacir adina yapmayr meslek edinen

kimseye acente ““ denir (Turk Ticaret Kanunu, 2012).

Gemi acenteleri etkili hizmet yonetimi agisindan deniz tagimacilifinda 6nem arz eden
kuruluglardan biridir. Pazarlama ve satis, rezervasyon, konteyner teslimi, baglantili karayolu
tasimaciligl, liman hizmetleri, manifesto, konsimento ve fatura gibi gerekli belgelerin
hazirlanmasi, konteyner takibi ve miisteri hizmetleri ile ilgili hizmetler sunmaktadir (DEVECIH,
2002). Bu aracilar ekonomik, etkin, emniyetli, giivenli ve Kaliteli lojistik hizmetlerinin
saglanmasindan sorumludur. Artan rekabet baskisi nedeniyle temel islere odaklanma amaciyla

denizcilik sektoriinde acentelerin énemi artmistir (GIDENER OZAYDIN, 2016).
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2.2.3. Gemi Brokerleri

Hukuki kelime anlami olarak araci veya simsar olarak terciime edilen gemi brokerleri, iki taraf
arasinda baglant1 gorevi goren ve aralarinda bir anlagsma yapilmasina yardimci olan hukuki
yetkili kisi olarak tanimlanmaktadir (Corres, 2012). Gemi komisyonculari, gemi sahipleri ve

gemiyi isletmek icin kiralayanlar arasinda bir araci olarak ¢aligmaktadir.

Gemi alim satim komisyoncusu, gemi komisyoncusu ve kiract komisyoncusu olarak
simiflandirilsa da yetki alanlarina gore rekabete dayali ( competitive) komisyoncu, yart yetkili
(semi- exclusive) komisyoncu ve tek yetkili (exclusive) komisyoncu olmak {izere 3 gruba ayrilir
(SENDUR, 2015).Gemi komisyoncular1 hangi yetki alanina sahip olursa olsun birincil rolii
kargolar i¢in gemi bulmak ya da gemiler i¢in kargo bulmaktir (Chatzis, 2010). Ancak

giiniimiizde gemi komisyoncularin rolleri su sekilde siniflandirilmaktadir:

e Gemiler icin kargo bulmak

e Kargo icin gemi bulmak

e Taraflar i¢in bilgi kaynagi roliinii listlenmek

e Anlasmazlik ¢oziicii

e Pazar egilimlerini takip ederek gemi kiralayanlara ya da gemi sahiplerine danigsmanlik

hizmeti sunmak (Prasad, 2017).

Gemi komisyonculart vermis olduklar1 hizmet karsiliginda kararlastirilan fiyati ya da
navlun tizerinden belirli bir yiizde orani ile komisyonunu alir. Gemi komisyoncular1 esas
olarak gemi ya da yiik arama ve eslestirmeyi hizlandirmak, uygun talep / teklif fiyatlar1 elde
etmek ve anlagmalarda uzman olarak islev goriir ve bu sayede piyasa verimliliginin

artmasina katkida bulunur (Strandenes, 2000).
2.2.4. Freight Forwarder (Nakliye Komisyonculugu)

Nakliye komisyonculugu hava, deniz, demir, kara, boru ya da kombine tasimacilik tiirlerinde
ithalatg1 ya da ihracat¢i adina dagitim, depolama, sevkiyat, navlun icretlerinin miizakere
edilmesi, ihtiyaca gore yliklerin konsolidasyonu, sigorta ve giimriik islemleri gibi nakliye
hizmetlerini sunan ticari isletmelerdir. Dokiimantasyon islemlerini, diizenlemeleri, nakliye
maliyetleri ve bankacilik islemleri uygulamalar1 konusunda uzmanlagmis firmalardir ve bu

sekilde ihracat ya da ithalat siire¢lerini koordine ederler.
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Nakliye komisyon firmalarinin sundugu hizmetler genellikle asagidaki gibi siralanmistir:

e Tedarikei fabrikasi ya da deposu gibi yerlerden iiriinlerin liman ya da havalimanina
nakliyesini organize etmek

e Ihracat ya da ithalat igin belge, lisans ve tiim gerekli evraklar1 hazirlamak

e Tasima i¢in kargo pazarliklari, rezervasyon ve yiiklenme hizmetlerini organize etmek

e Sigorta islemlerini ylriitmek

e Yike paketleme, ilaglama ya da paletleme hizmetlerini ylritmek

e Sevkiyat dncesi ya da sonrasi i¢in depolama hizmeti sunmak

e Mallarin nihai varig noktasina teslim etmek

e Parsiyel yliklenen iiriinler i¢in konteynerde konsolidasyon islemlerini gergeklestirmek

e Stok yonetimini saglamak

e Miisteri iliskilerini yonetmek

e Vergi mevzuat islemlerini yiiriitmek (Tusevska, 2015).
2.2.5. Liman Isletmeleri

Denizyolu tasimaciliginin 6nemli bir bileseni olan liman, giiniimiiz ticaretinin vazgegilmez bir
halkasidir. Limanlar; gemileri dalga, akint1 gibi ¢evresel etkilerden koruyabilen, gemilerin
yanasip baglandigi, gemiden rihtima ya da rihtimdan gemiye yiik veya yolcu transferi saglayan
yapilardir. Hem bolgesel hem ulusal hem de endiistriyel aktiviteleri arttiran yerlerdir. Limanlar
bulunduklar yerlerde ekonomik islevleri arttirarak ticareti gelistirip, is istthdamini arttirir ve

endiistriyellesmeye olanak sunar (CULLINANE et al., 2004).
Limanlar cesitli sekillerde siniflandirlabilir: (CEVIK & YUKSEL, 2006)
Cografi konumuna gore limanlar;

o Deniz limanlari
e Nehir limanlan
e Ada limanlan

e (0l limanlar
Faaliyet durumlarina goére limanlar;

e Ulusal limanlar
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e Uluslararas: limanlar
e Bolgesel limanlar

e Kabotaj sefer yapan yerel limanlar
Tasidiklart yiiklere gore limanlar;

e Genel amach liman
e Dokme yiik limanlari
e RoO- ro limanlar

e Konteyner limanlari
e Balik¢i limanlari

e Yat limanlar1

e Kuru yiik limanlari
Sahiplik durumuna gére limanlar;

e Devlet sahipli limanlar
e Ozel sahipli limanlar

e Devlet — 6zel ortak limanlar
Verilen hizmete gore limanlar;

e Analimanlar
e Ugrak limanlar
e Besleme limanlari

e Aktarma limanlan
2.2.6. Stevador Firmalar

Uygun teknikleri kullanilarak taginan mallarin gemilere yliklenmesi, bosaltilmasi ya da
istiflenmesi igin is gilicii ihtiyacini karsilayan firmalardir. Limanda gerceklestirilen bu islemler
organizasyon yogun islemler olup bu islemler i¢in stevadorlar yiik kontrolleri, sayimi ve

istiflenmesi islemlerini gergeklestirir (Yorulmaz, 2009).
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2.2.7. Gemi Klas Kuruluslari

Gemi klas kuruluglari ticari denizcilik endiistrisine 6zgii bir kurum olup gemi giivenligi ve
kaliteli tasimacilik i¢in belirli standartlar1 tesvik eden kuruluslardir (Goh & Yip, 2014).
Gemilerin ve agik deniz yapilarinin insasi ve isletilmesi i¢in teknik standartlari olusturan ve
bunlari siirdiiren bagimsiz kuruluslardir. Klas kuruluslari geminin insa siirecinden itibaren ilgili
standartlara uygun oldugunu onaylar ve uygunlugun gegerliligini korumasi i¢in diizenli olarak
sorveyler gergeklestirmektedir. Gemi sahibinin gemiyi tescil ettirebilmesi ve deniz sigortasi
yaptirabilmesi i¢in Onerilen gemi sicili tarafindan taninan bir klas sertifikasi gereklidir (Silos et
al., 2013). Uluslararas1 Klas Kuruluslar1 Birligi’ne gore su an diinyada 50’den fazla klas

kurulusu gemilerin sertifikasyon islemleri i¢in varligini siirdiirmektedir (IACS, 2020).
2.2.8. Denizcilik Sigorta Kuruluslar:

Deniz sigortasi, mallarin deniz yoluyla tasinmasiyla ilgili risklerin yani sira genellikle gemi ve

isletmesi i¢in gegerlidir ve ii¢ temel tipten olusur:

e Tekne ve Makine Sigortasi (H&M): Her tiir gemi sahiplerine deniz yolu tagimasi
sirasinda miilklerinin kaybolmasi veya da hasar gérmesi durumunda koruma
saglar.

e Kargo sigortas1 (C&l): Mallarin denizyolu ile tasinmasindan kaynaklanan
risklere kars1 koruma saglar.

e Koruma ve tazminat sigortas1 (P&I): Yolcularin, miirettebatin, ve diger kargo
yiikleyicilerinin 6lim ya da yaralanmasi durumunda; tasinan mallara ya da
gemiye hasar verilmesi durumunda; iskele, rihtim su alt1 kablolar1 vb limanlara
verilen hasarlara kars1 ve kirliligin neden oldugu hasarlara kars1 gemi sahibi ya

da sahiplerini korumak maksatli sigorta ¢esididir (Mykoo, 2003).
2.3.DENIZYOLU TASIMA ESNASINDA VERI AKIS SURECI

Denizyolu  tagimaciliginda  dijitallesme  siireglerinden  hangi  alanlarda
faydalanilabilecegini 6n gormek i¢in tasima siirecine baslangigtan bitise kadar genel
olarak bilgi paylasiminin incelenmesinde fayda vardir. Ciinkii yiiklerin hizli teslimat

talebinin yani sira tagimacilik siireci igerisindeki bilgi paylagimmin dogru, hizl,
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ongoriilebilir ve giivenilir olmasi da firmalarin verdikleri hizmet kalitesini arttirmasi
acgisindan 6nem arz etmektedir.

Bilgi gOriiniirliigiiniin  artmast  dijitallesmenin avantajlarindan  birisidir. Data
paylasiminin agik ve goriiniirliigliniin artmasi daha seffaf ulasim akislar1 olusturmaya
yardimer olmaktadir. Tek bir paydas, kiiresel bilgi sistemi yoklugunda tasimacilik
faaliyetlerinin verimli sekilde gergeklestirilebilmesi adina tiim bilgilere sahip degildir.
Arastirmacilarin denizyolu tagimacilig siireci igerisinde fikir sahibi olmasi i¢in sekil 4

bilgi paylasim semasi sunulmustur.
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Sekil 4’te denizyolu tasimaciligi sirasinda bilgi paylasimmin genel tablosuna
baktigimizda siire¢ igerisindeki akisi; servis tercihi belirlenmesine miiteakip yiikiin
ithrag siireci baglangici olarak varsaydigimizda yiik icin rezervasyon olusturmak ve
ihracat evraklarinin hazirlanmasi gerekir. Bu islemler ihracat¢i adina varsa araci
firmalar (freight forwarder vb.) tarafindan gergeklestirilir. Rezervasyon evraklari,
iirlinlin mensei evraklari, varis noktasindaki kontrol evraklari, yiik ¢eki listesi, ticari
fatura ve gerekli ise tasdikli faturalarin hazirlanmasi ve yiike uygun zamanda olan
gemilerin takibini bu araci firmalar gerceklestirir. Ayni zamanda taginan mallarin hasara
ugramasi durumunda zarar tazmini adina sigorta firmalar1 kargo bilgilerini, yiikiin
Ozelliklerini, hasarli ise hasar bilgileri gibi detaylar1 forwarder firmalarindan temin
etmektedir. Sigorta firmalar1 gemi, miirettebat ve navlun bilgileri i¢in ise tasiyict firma
ile glimriik islemleri yasal uygunluk stirecleri i¢in giimriik komisyonculart ile irtibatta
bulunmak durumundadir.

Gemi acenteleri, rezervasyon kabullerini saglayip uygun gemiye yapilan rezervasyonu
onaylaylp geminin kalkisina miiteakip konsimentolar1 hazirlamaktadir. Varig
terminalinde geminin varig zamani, kargo bilgileri ve yiikiin durumu i¢in acenteler ile
terminal arasinda bilgi aligverisi saglanmalidir.

Varig terminalinde geminin rihtima g¢ekilmesi, yiilk ve gemi denetlenmesi, glimriikli
depoya yiklerin kabull, yuke verilen serbest siire dahilinde saha icerisindeki konumu
ve planlamasi, rihtim 6zelliklerine gore gemilerin baglanacagi rihtimlarin belirlenmesi,
15 akis siireci i¢erisinde yiike atanmasi gereken ekipman bilgileri i¢in hazirliklar yapilir.
Liman otoriteleri tarafindan gemi kontrolleri gergeklestirilir. Ihtiyag durumunda
giimriik memurlar tarafindan gerekli muayene ve denetlemeler yapilir. Yiikiin teslimi
gerekli organizasyonlar ithalat¢i tarafindan ya da ithalatgr araci firmasi tarafindan
gergeklestirilir.

Anlagilacagi iizere bilgi paylasimi ve organizasyon yogunlugu yiiksek olan denizyolu
tasimacilik siireci icerisinde biiyiik veriler iretildigi, verilerin anlamli olmasi i¢in
islenmesi, her paydas i¢in goriiniirliigiiniin olmas1 ve giivenle saklanmas1 gerekliligi
deniz tagimaciligimin dijitallesme ihtiyacin1 gozler Oniine sermektedir. Denizyolu
ticareti esnasinda paydaglarin gercek zamanli verilere ulagmasi, ulagim zincirinin

gOorliniirliigiiniin artmas1 ve giivenilir olmasi 6nem arz etmektedir.
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2.4 DIJITALLESME

Glinlimiiz is diinyas1 kapsamli internet baglantisinin bir sonucu olarak, tiim sirketlerden ve
bireylerden daha hizli hizmet, daha basit ve anlasilabilir stiregler ve daha ¢ok verimlilik ve
iiretkenlik beklemektedir. Degisimlerdeki hiza yetisemeyen sirketler rekabet giiciinii kaybeder.
Sirketler ve kuruluslar dijitallesme stratejilerini tasarlamaya bagladikca dijitallesme kavramini
da farkli perspektiflerden yorumlamaya baslamiglardir. Pek ¢ok aragtirmaci ve girisimci i¢in
dijitallesme, bilgiyi matematiksel ve teknolojik 6zellikler ile isaretleyerek O ve 1 sayisal dizilere
doniistiirme siirecidir (Vogelsang, 2010). Oxford Ingilizce sozliigiinde dijitallestirme kavrami
“analog verilerin dijital forma doniistiiriilmesi” seklinde, dijitallesme ise “dijital veya
bilgisayar teknolojisinin bir kurulus, iilke, endiistri vb. tarafindan benimsenmesi ve

kullaniminin yayginlastirilmas:” anlamina gelmektedir.

Dijitallesme bir is modelini degistirmek bu sayede yeni gelir ve deger iiretme firsatlar
saglamak icin dijital teknolojilerin kullanilmasidir, diger bir deyisle dijital bir isletmeye gecis
stirecidir (Ng, 2012). Bilgi cagmin ana temalar1, bilgiyi dijitallestirmek ve uygun sekilde
kullanmaktir. Dijitallesmis veriler analog veriler ile karsilagtirildiginda herhangi bir kalite kayb1
yasanmaksizin kopyalanmalarina veya iletilmelerine olanak taniyan ikili sayilar bigimindedir
(Yuan, 2019). Farkli tanimlamalara ragmen dijitallesmeyi sadece veri formlarinin tek bagina
doniistiiriilmesi olarak degil aymi zamanda dijital teknolojilerin benimsenmesinden
kaynaklanan bir dizi kiltirel ve ekonomik degisiklik olarak tasvir edilmektedir. Dijital
dontistimler rekabet tehdidi ve ayn1 zamanda yen bir pazar firsat1 yaratmaktadir. Bu nedenle
isletmelerin siirdiiriilebilirlikleri i¢in is stratejilerini dijitallesmeyle uyumlu hale getirmesi

gerekmektedir.

Dijitallesme teknolojisinin ilk kullanimi olan telgraf, sayisallastirilmis bilginin kablolar
aracilig ile kisa siirede uzun mesafeler ile bilginin iletilmesini saplamaktaydi. 150 yillik
gelisimden sonra telgraf kablo sistemi diinya ¢apinda insa edilerek bilginin hareket mesafesini
arttirdi. Fakat kodlama ve kod ¢dzme islemleri manuel yapildigi i¢in sinirli miktarda bilgi
iletiliyor ve maliyeti nispeten yiiksek kiliyordu. Bilgi aktariminin verimliliginin arttirilmasi

ihtiyaci ile dogan bilgisayar ve internet kullanicilar arasinda biiyiik veri aktariminin hizli olmasi
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dijitallesme ve iletisim yolunda yeni bir ¢ag1 baslatmistir (Yuan, 2019). ilk bilgisayarin
icadindan ve 1990’larda ilk internetin ortaya ¢ikmasindan giintimiize dijital teknolojiler oldukca

uzun mesafeler kat etmistir.

Teknolojik devrimler, endiistriyel {iretimi sekillendiren ve uzun vadeli ekonomik biiylimeyi
yonlendiren yenilikleri beraberinde getirmektedir. Endiistri alaninda en giincel devrim olan
Endiistri 4.0 sekil 5°te gosterildigi tizere tiretim sistemlerindeki makineler, sensor teknolojileri
sayesinde birbirlerine baglanarak veri aligverigini gergeklestirir ve bu sayede tiim sistemdeki

yazilim ve algoritmalarin anlik raporlara doniistiiriilmesine olanak saglar (ARUCU, 2020).

Endiistri 1.0 Endiistri 2.0 Endiistri 3.0 Endiistri 4.0
Su ve buhar Elektrik enerjisinin Elektronik ve BT ] Siber fiziksel
glcinidn kullanimi kullanimi ile sistemlerin ~{ sistemlerin

ile mekanik Gretim imalatta seri dretim kullanimi ile kullanilmaya
tesislerinin mantiginin dogusu D | pirlikte baglanmas
kurulmasi <) | otomasyon

aretime gecis

A ® | Camiis

1800 19200

Sekil 5: Endiistri Devrimi (mediaclick, 2021)

Dijitallesme, dogasi geregi tiim diinya ekonomilerini yeniden sekillendiren yeniklerin ve
uygulamalarin ortaya ¢ikmasi ve giiglenmesine katki saglamaktadir. Dijitallesme yoluyla, son
miisterilerle olan diiz iligkilerini giiclendirmek ve yakit, gemi operasyonu ve miisteri hizmetleri
dahil olmak Uzere maliyetlerini daha da azaltmak icin nakliye icin yeni pencereleri
acmaktadir. Ayrica geleneksel nakliye hizmetlerinin Otesinde yeni gelir akislar

olusturmaktadir (DNV-GL, 2021).
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Sekil 6: Endiistri 4.0 teknolojik kapsami

Endiistri 4.0 terminolojisi, ilk olarak 2011 yilinda Almanya’da bir teknoloji fuar1 sirasinda
ortaya atilan gercekligi sanallastirmak i¢in dijital teknolojileri kullanma amaciyla, ulusal
diizeyde tiretkenligi ve verimliligi arttirmay1 hedefleyen sanayi devrimi kavramidir (Napolitano
& Pedrazzoli, 2019). Literatiir taramasi sirasinda yazarlarin sik¢a bahsettigi Endiistri 4.0 ‘in

teknolojik kapsamina dair alt bilesenler sekil 6’da gosterilmistir.
2.4.1. Nesnelerin interneti (10T)

Nesnelerin Interneti, internet iizerinden diger cihazlara ve sistemlere baglanmak, alisveris
yapmak amaciyla sensorler, yazilimlar ve diger teknolojilerle gdmiilii fiziksel nesnelerin agini
tanimlamaktadir (ORACLE, 2021b). Birbiri ile iliskili bilgi islem cihazlar1 ve makinelerden
olusmakta ve bu akilli cihazlarin sensorleri, islemcileri ve iletisim ekipmanlari ile veri toplayip

insan etkilesimine gerek kalmaksizin bagka cihazlar ile paylagsmaya olanak saglamaktadir.

Diisiik maliyetli bilgi islem, bulut, blytk veri, analitik ve mobil teknolojiler sayesinde, fiziksel

seyler minimum insan miidahalesi ile verileri paylasabilir ve toplayabilmektedir. Bu hiper
baglantili diinyada, dijital sistemler baglantili seyler arasindaki her etkilesimi kaydedebilmekte,
izleyebilmekte ve ayarlayabilmektedir. Bu sekilde fiziksel diinya dijital diinya ile bulusmakta
ve i birligi yapmaktadir.

Nesnelerin Interneti (IoT), birbiriyle iliskili bilgi islem cihazlar1 ve makinelerinden olusan bir
sistemdir. Bu akilli cihazlarin sensorleri, islemcileri ve iletisim ekipmani vardir ve verileri

toplayip insan etkilesimi olmadan gondermektedir.
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IOT’ nin ortaya ¢ikmasiyla beraber internet baglantilar1 klasik anlamda bilgisayar olmayan
nesnelere de uzanmakta ve cesitli sektorlerde hizmet vermektedir. Ornegin palet ya da diger
agir esyalar1 kullanmak i¢in bir forklift kullaniliyor ve geleneksel olarak internet baglantisi
miimkiin degil fakat akilli sensorler sayesinde yaklagsan bir mekanik arizaya ya da giivenlik
sorununa dair depo yoneticisine bilgi vermekte ve bu sayede lojistik zincirindeki aksakliklarin
oniine ge¢mektedir (Macaulay et al., 2015). Ayni sekilde limanlarda rihtim i¢i konteyner
planlamas1 yapilirken hareket sayisini azaltmak adina konteynerlerde kullanilabilir ve bu
sayede zaman ve hareketten kazang saglayabilmektedir. Gergek zamanl verilere istenildigi
zaman ulasilmasina olanak sagladigi icin karar vermeyi kolaylastirma, miisteri deneyimini

tyilestirme siirecleri takip etme ve bu sayede maliyetleri azaltma gibi avantajlar saglamaktadir.

Glinlimiizde denizyolu tagimaciliginda konteyner ve gemilerin mevcut konumlar1 birgok firma
tarafindan kullanicilara agik olarak sunulmaktadir. Nesnelerin interneti ise daha hizli, daha
ongoriilii ve daha giivenli veri saglamasi ongoriilmektedir. Ornegin sogutucu konteynerin
tizerine takilan akilli sensorler ile konteynerin nerde oldugundan ziyade i¢indeki havanin anlik
derecesi ve nemi gibi verilere de erismek miimkiin olacaktir. Filo takibi ve varliklar1 yonetmek
adina konteynerin ne siklikla kullanimda ya da bosta oldugunu izleyebilir ve bu verileri
optimum kullaniglarina iliskin analizler icin kullaniciya iletebilmektedir. Tanimlamaya
odaklanan merkezi bir gosterge panosunu etkinlestirebilir, rotay1 birlestirmek ve optimize
etmek icin onerilerde bulunabilir ve bu sayede filo verimliligini arttirirken yakit kullanim

miktarini iyilestirebilir.
2.4.2. Blok Zincir Teknolojisi

Yaygin olarak blok zincir olarak adlandirilan Dagitilmis Defter Teknolojisi, verilerin merkezi
olmayan, giivenli bir sekilde aktarilmasi ve depolanmasini saglayan sistemdir. Kullanicilarin
herhangi bir ii¢lincii tarafa ihtiya¢c duymadan veriler ile islem yapabilecegi bir teknolojidir. Her
islem fikir birligi ile dogrulanarak habersiz islem degisikligine izin vermez. Islem aga
dogrulandiktan sonra tiim bilgiler bir bloga eklenir. Ayni verilerin birden ¢ok kopyasinin farkli
konumlarda depolandig1 bir blok zincirine yeni blok eklenir. Her blok karmasik bir zincir
olusturdugunda, bundan sonra herhangi bir degisiklik yapmak neredeyse imkansizdir, bu

nedenle kullanicilari i¢in ¢ok giivenli hale getirir.
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Finansman, glimriik ve sertifikasyon stiregleri, sigorta, dagitim, tedarik zinciri izlenebilirligine
ve satin almaya kadar bir¢ok sektorde kullanim 6rnekleri mevcuttur (World Economic Forum,
2020). Ozellikle karmasik kagit tabanli ve manuel siiregleri ortadan kaldirarak kullanicilaria
kolaylik saglamaktadir (MAERSK, 2021). Merkezi otoriteye ihtiya¢ duyulmadigi i¢in hizli veri
aligverisi saglamakta ve tiim bilgilerin degismezligi, gizliligi denetlenebilirligi garantili herkes
tarafindan goriinebilir bir platform olmasi1 nedeniyle ticaret i¢in hiz1 ve seffafligr arttirmaktadir

(Ashraf, 2018).
2.4.3. Buyuk Veri Analizi

Buyuk veri, geleneksel veri isleme yazilimlari tarafindan diizenlenemeyecek kadar biiyiik veya
komplike olan veri  kiimelerini analiz etme, sistematik olarak bilgiyi a¢iga ¢ikarma
veya bunlarla baska sekilde ilgilenme yollarini ele alan bir alandir (Stone & Saxon, 2017).
Diger bir ifade ile artan hacimlerde ve her zamankinden daha yiiksek hizda gelen daha fazla
cesitlilik iceren verilerdir. Her saniye web sayfalarindan mobil uygulamalara ve sensor
ekipmanlara tretilen ¢ok sayida yapilanmamis veri mevcuttur. Geleneksel veriler
yapilandirildigr i¢in kullanim1 daha kolay ve anlagilirdir fakat biiyiik verileri islemek ve

kullanilir hale getirmek i¢in is analitigi kullanilmas1 gerekmektedir.

Denizcilik sektoriinde 6nemli bir aktor olan gemiler diisiintildiiglinde kullandiklar1 navigasyon
ile ¢ok sayida veriler liretmektedir. Li ve arkadaslarimin hazirladiklar1 ¢alismada gemilerin
tirettikleri bu verileri kullanilir hale getirmek icin algoritma gelistirdiler ve bu sayede gemilerin
birbiriyle carpismasini Onlemek icin kagis rotalarini optimize edebildilmelerine olanak
sagladilar (W. Li & Huang, 2017). Ayni zamanda Annan ve arkadaslarinin hazirladiklar
caligmada gemilerin olusturdugu biiyiik verilerin yapay zeka ile anlamlandirilmasinin ardindan
gemi performansin1 gorsellestirerek hava durumu simiilasyonuna uygulayarak yakit

maliyetlerini biiylik 6l¢lide 6n gorebilip optimize etmislerdir (Anan et al., 2017).
2.4.4. Siber Guvenlik ve Bulut Teknolojileri

Dijitallesmenin ve baglanabilirligin artmasi ile birlikte verilerin kolayca depolanabilecegi ve
paylasilabilecegi bulut yazilimlar ortaya ¢ikmis fakat buna takriben tehlikeli risklerden biri olan
siber giivenlik sorunu da ortaya c¢ikmistir. Giiniimiizde gemi, sirket, liman ve denizcilik
acenteleri arasinda giinliik bilgi aligverisleri yapilmaktadir. Sistemlerin ¢alismasi ne yazik ki

dijital hatalardan muaf olmadiklari i¢in kotii niyetli bir eyleme oldukea agiktir.


https://en.wikipedia.org/wiki/Data_processing
https://en.wikipedia.org/wiki/Data_set
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Siber giivenlik ve siber operasyonlar, 2010 Stratejik Savunma ve Giivenlik Incelemesinde siber
giivenligi ulusal gilivenlige yonelik en st diizey tehdit olarak listelediginden beri denizcilik
endiistrisi i¢in yiiksek bir oncelik olmaya basladi (Lagouvardou, 2018). Siber giivenlik,
yalnizca bilgisayar korsanlarinin sistemlere ve bilgilere erisimini engellemekle ilgili degildir,
potansiyel olarak gizlilik ve / veya kontrol kaybiyla da sonuglanabilir. Ayrica, bilgi ve

sistemlerin biitlinliigiinlin ve kullanilabilirliginin korunmasi, is siirekliligi agisindan gereklidir.

Siber giivenligin 6nemi ve yaratabilecegi hasarlarin boyutun hakkinda giiniimiize en yakin
ornek olan Maersk firmasinin yasadig1 zorluklar goz 6niinde bulundurulabilir. Maersk teknoloji
baskan1 Adam Banks’ 1n verdigi bir réportajda 49.000 diziistii bilgisayar ve yazdirma kapasitesi
dahil tiim son kullanici cihazlar1 yok edildigi, 6.200 sunucudan yaklasik 3.500%iniin imha
edildigi, gemiler ile iletisimin aksadigi ve sirket faaliyetlerinin durma noktasina geldigi

bilgilerini vermistir (Lagouvardou, 2018).
2.4.5. Simiilasyon Yazilimlar

Simiilasyon yazilimlar, gergekligi yeniden {iretmeyi, test asamalarinin etkinligini artirmay1
amaclayan teknolojilerdir. Dogru yazilimin sec¢imi, belirli sektoriin 6zelliklerine ve ilgili
sorunlara baglidir. Denizcilik kiimelenmesi igerisinde ise simiilasyonlar 6zellikle imalat, egitim
ve tasarim alanlarinda sik¢a yer almaktadir. Genellikle gemi insa siireci, atolye iiretiminden
olusur ve hem modelleme hem de simiilasyon, son derece spesifik profesyonel beceriler ve
deneyim gerektirir bu nedenle simiilasyon sistemleri kullanip tasarlamak son derece pratik

cozlmler Gretir (Vogelsang, 2010).
2.4.6. Yapay Zeka ve Makine Ogrenimi

Yapay Zeka (Al), makinelerin sergiledigi zekadir. Daha teknik olarak, yapay zekayi
tanimlamak gerekirse makinelerin her zaman insan zekasi ile iliskilendirilmis bazi yetenekleri
iistlenecek sekilde gelistirilebilecegi konseptini gerektirir; bu nedenle yapay zeka, yenilik¢i
algoritmalar kullanarak bilgisayarlar1 daha etkili bir sekilde kullanmak i¢in bir dizi teknik
olarak tanimlanabilir (Napolitano & Pedrazzoli, 2019). Makine 6grenimi ise analitik modellerin
yapimini otomatiklestiren ve bilgisayarlara acgik¢a programlanmadan 6grenme yetenegi sunan
bir algoritma sinifindan olugsan mevcut bir yapay zekad uygulamasidir. Verilerden yinelemeli
olarak Ogrenen algoritmalar1 kullanan makine 6grenimi, gizli yeni bilgilerin bulunmasina

olanak tanir (ORACLE, 2021a).
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Denizcilik endustrisinde yapay zeka teknolojileri 6zellikle limanlarda konteyner istifleme
sorununu yonetmek i¢in kullanilmaktadir. Yapay zekanin bir bagka uygulama alan1 da gemi
tasarimidir. Makine 6grenimi algoritmalar1 sayesinde, buylk zaman ve maliyet tasarrufu
saglayan bir gemi optimum tasarimimi yeniden iiretmek miimkiindiir. Ozetlemek gerekirse,
yapay zeka, kaynaklarin iiretkenligini ve optimizasyonunu ve daha iyi risk yonetimini artiran
yeni otonom araclara ve makinelere cevrilen artan bir akilli otomasyon seviyesine yol

acmaktadir (Sanchez-Gonzalez et al., 2019).
2.5.DENIZCILIKTE DiJITALLESME

Denizcilik sektorii ayn1 anda birden ¢ok tarafin ortak katilimlar ile yiirtitiilebilen bir sektor
olmas1 sebebiyle karmasik bir siire¢ yonetimi gerektirmektedir. Bu nedenle mevcut teknolojik
yeniliklere uyum saglamak denizcilik sektdrii icin de dnemlidir. Yiikleri bir yerden baska bir
yere tagimak diisiincesinden daha fazlasi olan denizcilik sektorii kargo kontrol, ellecleme,
glimriik islemleri, liman otoriteleri tarafindan gergeklestirilen kontroller gibi bir dizi siireclerin

akisinda seffaflik ve kolaylik saglamasi adina teknolojik yeniliklere agik bir endiistridir.

Denizyolu tasimaciligi aktorleri, denizde seyriisefer esnasinda, kaptan ve miirettebati gibi
cesitli aktorlerin yani sira diger gemiler, nakliye sirketleri, limanlar vb. arasinda stirekli
etkilesimi gerektiren bir sektordiir. Dijital teknolojiler, paydaslar arasindaki entegrasyonu
gelistirebilir, bilgi paylasimini, iletisimi ve siire¢ yOnetimini destekleyebilir. Yonetim
literatiiriinde, teknolojik uygulamalar geleneksel olarak dikey ve yatay entegrasyon igin dnemli
mekanizmalar olarak, karsilikli bagimliliklart yonetmek ve hem kuruluslar icinde hem de
arasinda koordinasyonu desteklemek i¢in mekanizmalar olarak kabul edilmektedir (Agrifoglio
et al., 2017). Bu nedenle, denizcilik sektoriinde dijital sistemler, artan operasyon verimliligi ve
denizcilik faaliyetlerinde daha fazla giivenlik yoluyla endiistri i¢in daha fazla karliliga yol
acabilmesi ongortlmektedir. Ornegin dijitallesme yolunda adim atan firmalardan biri olan AP
Moller Maersk firmasi yaptigr agiklamada varliklarin daha iyi kullanilmasi, gelismis ve
giivenilir ¢oziimler iiretilmesi IBM ile blok zincir tabanh bir ticareti platform olusturmus ve
bltiin paydaslarin gergek zamanli verilere erismesine fakat aymi zamanda gizliligin
korunmasina olanak saglayarak bir ticaret ag1 kurulmasi yolunda onemli adimlar atmigtir
(MAERSK, 2021). Diger bir 6rnek Almanya menseili kurulan *“dijital freight forwarder”
olarak tanimlanan FreightHub (FORTO) firmasi miisterilerine tek bir birlesik dijital sistem ile

tedarik zinciri slirecini ugtan uca kontrol etmeyi vadetmektedir. Sunduklar1 raporda
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miisterilerine %30 is giicli ve zaman tasarrufu, lojistik siire¢lerinin kolaylastirilmasi ile %15
toplam maliyette azalma ve dogru gercek zamanli veriler ile alinan is kararlar1 sonucu %15
daha iyi performans gosterdiklerini belirtmistir (FORTO, 2021). “Ithalatcilarin ve
ihracatgilarin deneyimini daha seffaf ve daha akilli bir nakliye dirtiniyle buytk Olctde
gelistiverek trilyon dolarlik nakliye komisyoncusu pazarmmi alt iist etmek” amaciyla
kuruldugunu ve Amazon kurucusu Jeff Bezos’ un da yatirimcilarindan oldugu BEACON isimli
platform ise dijital tedarik zinciri platformu olusturarak geleneksel freight forwarder

firmalariin isleyisini kdkten degistirmeyi vadetmektedir (CNBC, 2020).

Daha 1yi bir iletisim ve daha etkili bir karar alma yoluyla, dijital teknolojiler insan hatalarini
onlemeye yardimet olabilir ve kaza olasiligim azaltabilir (Hetherington et al., 2006). Ornegin,
denizcilik operasyonlar i¢in IoT uygulamalarinin rota optimizasyonu ve varlik takibi tizerinde
onemli bir etkisi olabilir. Bu sekilde, bir geminin konumu takip edilebilir ve konum bilgisi,
carpismalardan kaginarak aynmi agdaki diger gemilere gonderilebilir. Dijital uygulamalar
cevresel performansin degerlendirilmesini kolaylastiran ¢evresel verilerin toplanmasini

kolaylagtirabilir ve ayn1 zamanda deniz ortamu ile ilgili aragtirmalar1 destekleyebilir.

Literatiir taramas1 sonucunda dijital teknolojilerin denizcilik endiistrisinde en az 5 farkli alanda
(idari, lojistik, gemi, terminal ve liman operasyonlar1) verimliligi arttirabilecegine deginilmistir.
Bu alanlar, 6rnegin dagitilmis muhasebe teknolojileri (DLT) gibi teknolojilerin denizcilik
lojistik zincirindeki siiregleri daha sorunsuz hale getirmeye yardimci olabilecegi bir sevkiyatla
ilgili idari prosediirleri igermektedir. Yeni teknolojiler i¢in ikinci bir dagitim alani, genel tedarik
zinciri gozetimi ve kontrolldur, yani bulut tabanli platformlar gibi depolama sistemleri ve kargo
takibine ve gercek zamanli durum giincellemelerine izin veren donanim ve yazilimlar
aracilifiyla goriiniirliik saglamaktadir. Gemilerin navigasyonu ve bakimi, Ornegin gemi
ekipmani {izerindeki bagl sensorlere dayanan Nesnelerin Interneti (IoT) uygulamalari gibi
cesitli teknolojilerden faydalanabilmesini 6ngormektedir. Konu hakkinda OECD tarafindan
yapilan arastirma sonucunda konu hakkinda kullanim alanlar1 ve 6rnekleri ilerleyen basliklarda

aktartlmistir.
2.5.1. Teknoloji Ornekleri ve Dijital Cozuimler

Fiyatlar, rezervasyon, dokiimantasyon, yasal ve giimriik agisindan;
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e Talep dongiilerini tahmin etmek i¢in tahmine dayali analitik, rezervasyon tahsis
yonetimi ve gemi dagitimi

e Oran analizi sayesinde anlik navlun fiyatlarin1 tahminleme

e Online rezervasyon ve elektronik kongimento hazirlama

e Sigorta ve finans i¢in akilli sézlesmeler olusturma

o Kagitsiz giimriik islemleri yonetme

e Giimriik acisindan ytk tespiti i¢in gorsel yazilimlar kullanma

e Rezervasyon platformlari (Inttra)

e Kargo bilgilerinin kagitsiz islenmesi (Dubai Ticaret platformu)

e Teknoloji platformu derecelendirilmesi

e Daha hizli rezervasyon

e Evrak islerinin azaltilmasi

e Idari siireclerin daha iyi koordinasyonu
Tedarik zinciri kontrolii ve goriiniirliigii agisindan;

e Bulut tabanli teknoloji (genisletilmis tedarik zincirinden veriler ve deger zinciri
boyunca gercek zamanlt durum giincellemeleri) kullanma

e GPS ile ara¢ takibi

e Konteyner hareketlerinin ve tahminlerinin gergek zamanli goriintirligt

e Soguk zincir i¢in uzaktan sicaklik veya nem izleme sensdrleri

e Sevkiyatlarda seffaflik

e s devri nedeniyle daha az zaman kaybi ve kolay aktarim

e Bekleme siirelerinde ve islem maliyetlerinde azalma
Gemi teknolojisi, ekipman kosullar1 agisindan;

e Ekipmanin kendi kendine teshis ve raporlama yetenegi i¢in akilli sensorler (IoT)

e Uydu teknolojileri ve otomatik tanimlama sistemleri (iletisim, optimum yol, uzaktan
algilama, navigasyon ve hava kosullar1 i¢in AIS vb.)

e izleme ve teshis, yakit yonetimi, saglik ve giivenlik yonetimi, dinamik planlama vb. igin
telematik sistemler

e Gemiler i¢in [oT Uygulamalar1 (IBM)
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Ucgiincii sahislar tarafindan erisilebilen agik platformlar olarak gemi bilgi ydnetim
sistemleri (SIMS)

Ekipman kosullarinda daha iyi goriintirliik

Limanlar / pilotlar ile daha iyi koordinasyon

Emniyet ve gevresel etkinlik

Liman otomasyonu, operasyon, liman hizmetleri ve saha planlamasi agisindan;

Iot ve sensorler araciligiyla akilli samandira sistemleri (gelgit verileri, sicaklik ve deniz
seviyesiyle ilgili veri toplama)

Robotik ve otomatik istifleme ekipmanlari ve vingleri

Denetleme ve muayene i¢in hava ve su alt1 dronlari

Otomatik terminaller (APL Roterdam)

Yeni terminal isletim sistemleri

Dijital servis saglayan liman yetkilileri (Hamburg smartPORT)

Rihtim kullanim optimizasyonu

Konteyner elle¢lemede hareket sayisinin azalmast

Rihtim ve ekipman kullanimini optimize etme

Kap1 operasyonu ve istifleme agisindan;

Kap1 ve liman kullanicilari i¢in ortak arayiiz planlama

Kap1 otomasyon sistemleri

Liman trafik akis1 ile ilgili gercek zamanli veriler toplayan algoritmalar

Tahminlere dayali slot yonetimi

Depo kapasite paylasimi gosteren yazilimlar

Otonom liman i¢i tirlar

Limanlarda ara¢ otomasyonu (Akdli otomatik yonlendirmeli arag, Terminal
Altenwerder CTA, Hamburg)

Atil depo kapasitesinin azalmasi

Planli liman i¢i kamyon hareketlerinin goriiniirliigiiniin artmasi
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2.5.2. Dijitallesmedeki Zorluklar ve Yonetim

Deniz tagimaciliginda bilgi islem teknolojileri uygulamalarinin olanaklar1 ve verimliligi son
yillarda artmis olsa da mevcut siirecin koordinasyonu ve seffafligi hala ¢oziilmesi gereken zorlu
konular olmaya devam etmektedir. Makineden makineye iletisim, DLT ve yapay zeka gibi
teknolojiler ve gelismis kavramlar, lojistik siireglerde yenileyici degisiklikler getirecek sekilde
ayarlanmis olsa da, bunlar1 benimsemede ve ihtiya¢c duyulan veri paylasiminda hala bir¢ok
zorluk ile kars1 karstya kalinmaktadir (Kirstein, 2018). Bu boliim, denizcilik lojistigi sektoriinde
dijital ¢dzlimleri tam olarak benimsemenin getirdigi bazi zorluklar ve risklere genel bir bakis

sunmaktadir.

Denizcilik sektorii dijitallesmeye ¢ok fazla firsat sunuyor olsa da zorluklar1 da beraberinde
getirmektedir. Zorluklarin meydana ¢ikma sebebi tek tip kurallar ¢ergevesinde giivenli bir siber
ortam olusturmaktan geger. Bu anlamda ek tip bir kurallar dizisi, yalnizca tek tip bir ticari
standart degil, ayn1 zamanda tek tip bir yasal cergeve anlamna gelir. Ornegin belge standardi
EDI' nin temelidir ¢linkii EDI mesajlarinin derlenmesi i¢in kesin sozdizimi ve halihazirda
gelistirilmis mesajlarin bir sozIigiinii ortaya koyar. Boylece, ayn1 standarda uyan yalnizca iki
sistem EDI' nin avantajlarindan yararlanabilir. En iyi yaklagim, tiim katilimcilarin tek bir
standard1 kabul etmesidir; aksi takdirde sirketler, is ortaklarinin formatlariyla uyumlu hale
getirmek icin bilgi sistemlerine stirekli yatirim yapmak zorunda kalacaktir. Farkli branslarda ve
bolgelerde halihazirda gesitli standartlar mevcuttur ve bu tiir bir standardin yayilmasi zorlasir,

clinkii isletmeyi devam eden EDI standartlarinin kullanimindan vazgegmeye ikna etmek zordur.

Dijital teknolojilerin potansiyel kullanicilarini ilgilendiren diger bir konu ise giivenliktir. Bu
sorun, verilerin gizliligini, kimlik dogrulamasini kapsar ve veri depolama konusunda endiseler
yaratmaktadir. Bu endiseler yalnizca teknolojik kusurlardan kaynaklanmay1p kullanilmasi igin
gerekli is gliciiniin yeni gelismeler 1sinda teknolojilere adaptasyon sorunu yasamasini da
tetiklemektedir. Gliven ancak verimli ticari uygulamalarla insa edilebilir, ancak bu uygulamalar
eksik ve uyumsuz diizenleyici rejimlerle sorunsuz bir sekilde etkilesime girememektedir. Su
anda, bir elektronik kaydin bir kagit belge icin yeterli bir ikame olarak kabul edilip
edilemeyecegi, bir yargi alanindan digerine degisen standartlara baglidir. Bu yasal belirsizlikler
siiphesiz kullanicilarin cesaretini kirmistir ve bu nedenle elektronik kayitlarin ortak kullanimina

ulagsmanin énindeki temel engeli temsil etmektedir.
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Bilgisayarli sistemlere artan talep, siber giivenlik riskleri gibi yeni endiseleri de glindeme
getirmektedir. Ozellikle deniz yolu tasimacilik sektorii siber saldirilar konusunda etkilenmis,
Haziran 2017'deki siber saldirilarin birkag tilkedeki terminal operasyonlarini gegici olarak felg
ettigini ve Maersk' in operasyonel siireclerinde aksakliklar yaratarak etkisini gostermistir. Bu

siber saldirinin maliyetinin 300 milyon ABD dolar1 oldugu tahmin ediliyor (Ritchie, 2019).

Saldirilar, terminal operasyonlar1 ve kargo elleclemenin yani sira, gemi teknolojisini de
etkileyebilir ve bu da giivenli seyriisefer i¢in bir tehdit olusturabilir. Bu gibi durumlarda asil
zorluk, verilerin glivende olmasini ve sistemlerin bu tiir olaylardan sonra hizla devam

edebilmesini saglamaktir.
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3. MALZEME VE YONTEM

3.1.ARASTIRMANIN AMAC VE KAPSAMI

Aragtirmamin amaci IMEAK Deniz Ticaret Odasi tarafindan belirlenen meslek gruplart
icerisinde faaliyet gosteren konteyner gemi acentelerinde operasyon departmaninda calisan
yonetici / takim lideri pozisyonundaki kisilerin dijitallesme egilimleri belirlemektir. Teknoloji
Kabul Modeli modeline sadik kalarak Davis ve arkadaslariin gelistirdigi 6lgekteki sorular
Tiirkge’ ye ¢evrilmis olup kullanilan sorularin kag¢ faktérden olustu§unu ortaya ¢ikarmak i¢in
acimlayici faktdr analizinden yararlanmilmistir. Agimlayici faktor analizi bir dizi degiskende
bulunan oriintiileri kesfetmek ve iligkili olan maddeleri basitlestirip tek bir baslik altinda

toplamak i¢in kullanilan bir yéntemdir (BUYUKOZTURK et al., 2018).
3.1.1. Teknoloji Kabul Modeli

Ik olarak Davis (1986) tarafindan 6nerilen teknoloji kabul modeli kullanict motivasyonunun
temel degiskenlerini (algilanan kullanim kolayligi, algilanan fayda ve teknolojiye yoOnelik
tutumlar) ve sonug degiskenlerini (davranigsal niyet, teknoloji kullanimi) igermektedir. Bu
degiskenlerden algilanan fayda ve algilanan kullanim kolaylig1 sonuglar1 dogrudan veya dolayli
olarak aciklayan anahtar degiskenler olarak kabul edilmektedir (Maranguni¢ & Grani¢, 2015).
Davis tarafindan ortaya atilan ilk teknoloji kabul modelinin aragtirma modeli sekil 7°de

gosterildigi gibidir.
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Algilanan
Kullansslihk l
‘ Gergek
Tutum Davranissal Niyet Kullanim
—* (Kabul)
Algilanan
Kullanim /
Kolayligi

Sekil 7: Teknoloji Kabul Modeli (Fred D. Davis, 1989)

Teknoloji kabul modeli (TAM) insanlarin yeni bir teknolojiyi kabul etme ve kullanma
motivasyonlarini kesfetmek ve gelistirmek i¢in, insanlarin neden ve nasil farkli teknolojileri
benimsemeye karar verdigini agiklamak i¢in disiplinler arasinda kapsamli bir sekilde kullanilir.
Teknoloji modeli; mantikli eylem teorisi ve planli davranis teorisi temeline dayanmaktadir

(Fred D. Davis, 1989).

Mantikli Eylem Teorisi, bir eylemin gerceklestirilmesi sirasinda davranisa yonelik tutum ve
niyet arasindaki iligskiyi inceler. Mantikli eylem teorisine gore, bir bireyin eylemi, onceki
tutumlar ve 6znel normlar tarafindan belirlenen davranigsal niyetiyle tahmin edilir (Fishbein &

Ajzen, 1975).

Planli Davranig Teorisi ise, Mantikli Eylem Teorisi’nin algilanan davranigsal kontroli modele
dahil eden genisletilmis versiyonudur. Planli Davranis Teorisi, tutumun (hedef davranisa
yonelik duygu veya fikir), 6znel normlarin (sosyal g¢evre goriisii) ve algilanan davranig
kontroliiniin (davranig1 gergeklestirme kolayligimin algilanmasi) birlikte bireyin davranissal

niyetini ve ger¢ek davranisi belirler (Ajzen, 1991).
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3.1.2. Arastirmanin Modeli ve Hipotezler

S6z konusu aragtirma yontemi i¢in teknoloji kabul modeline ve verilerimizin uygunluguna

paralel arastirma modeli sekil 8’de verilmistir.
Test edilecek hipotezler ise;

H1: Dijital yontemlerin ise uyumlu olmasi, denizcilik firmalarinda ¢alisan kisilerin algiladiklari

fayday1 pozitif yonde etkilemektedir.

H2: Dijital yontemlerin ise uyumlu olmasi, denizcilik firmalarinda calisan kisilerin dijital

yontemleri kullanma niyetini pozitif yonde etkilemektedir.

H3: Ciktilarin nitelikli sonuglar vermesi denizcilik firmalarinda calisan kisilerin algiladiklari

faydayi pozitif yonde etkilemektedir.

H4: Ciktilarin nitelikli sonuglar vermesi denizcilik firmalarinda galisan kisilerin dijital

yontemleri kullanma niyetini pozitif yonde etkilemektedir.

HS5: Calisanlarin teknoloji kullanmaya agik olmalari, dijital yontemleri kullanma niyetini pozitif

yonde etkilemektedir.

H6: Calisanlarin teknoloji kullanmaya agik olmalari, dijital yontemleri kullanma kolayligim

pozitif yonde etkilemektedir.

H7: Calisanlar tarafindan algilanan fayda dijital yontemleri kullanma niyetini pozitif yonde

etkilemektedir.

H8: Calisanlar tarafindan dijital yontemlerin kullaniminin kolay olmasi kullanma niyetini

pozitif yonde etkilemektedir.
H9: Dijital yontemleri kullanma niyeti, calisan kisilerin yasina gore farklilagsmaktadir.
H10: Dijital yontemleri kullanma niyeti, ¢alisanlarin 6grenim diizeyine gore farklilagsmaktadir.

H11: Dijital yontemleri kullanma niyeti, ¢calisanlarin cinsiyetine gore farklilasmaktadir.
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H12: Dijital yontemleri kullanma niyeti, calisanlarin mesleki tecriibe siirelerine gore

farklilagsmaktadir.

H13: Dijital yontemleri kullanma niyeti, sirketin ¢alisan sayisina gore farklilagmaktadir.

Algilanan

_ Fayda

Ise Uyum

(;'.lllctll.?.lfl.ll —» Kullanma Niyeti

Niteligi

Teknoloji

Kullanmaya
Aciklik »  Kullanim

Kolaylig1

Sekil 8: Arastirma Modeli
Olusturulan bu model ile amaglanan ¢alisanlarin teknolojiyi kullanma niyetlerine dogrudan ve

dolayli olarak etki eden faktorleri test etmektir.

3.2.ARASTIRMANIN YONTEMI

Bu ¢aligmada yer alan analiz ¢alismasi i¢in olusturulan anketin bagka dilden ¢evrilmis olmasi
ve farkli bir alana uyarlanmasi nedeniyle once acimlayici faktor analizi ile maddelerin kag
faktor altinda toplandigi analiz edilmis ardindan yapi1 gecerliligini kontrol etmek icin

dogrulayici faktdr analizine bagvurulmustur. Caligmada yer alan 6lgegin giivenirlik analizi i¢in
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ise i¢ tutarlilik katsay1 (cronbach alfa) hesaplanmistir. Hipotezleri test etmek ve faktorlerin

birbirleri tizerindeki iliskiyi agiklamak icin yapisal esitlik modeli kullanilmistir.
3.2.1. Calisma Grubu

Konteyner gemi acenteleri adli meslek grubunda 879 firma faaliyet gostermekte olup hedef
evren 879 olarak belirlenmistir. Hedef evren igerisindeki 6rneklem se¢gme yolu herkesin esit
secilme olasiligina sahip oldugu segkisiz 6rnekleme yontemi olan basit seckisiz érnekleme
yontemine bagvurulmustur. Secilen 400 firmadan anketler telefon ve posta yoluyla iletilmis

olup 267 adet geri doniis saglanmustir.
3.2.2. Verilerin Diizenlenmesi

Toplanan 267 adet anket sonuglari IBM SPSS Statistics 26.0 isimli program aracilig ile
¢oziimlenmis olup verilerin z skorlari hesaplanmistir. Veri setimiz (n sayida katilimei) 80
katilimcidan daha fazla katilimer tarafindan olusturuldugu igin z skoru -3 <n < +3 arasinda
olmayan cevaplar u¢ deger olarak kabul edilmis ve hesaplamadan ¢ikarilmistir (Huck et al.,
1986). Ug degerler ¢ikartildiginda toplam 260 adet veri seti normallik testi i¢in hazirlanmustir.
Ankette yer alan sorularimiz histogram grafikleri, basiklik ve carpiklik sonucu ve varyans
katsayilar1 sonucglarinin kontrolii neticesinde normal dagilima uygun olmadigi sonucuna

varilmstir.
3.2.3. Teknoloji Kabul Modeli Ol¢eginin Faktor Analizleri

Faktor analizi, ¢ok sayida madde arasinda var olan karsilikli korelasyonlar1 inceler ve bunu
yaparken maddeleri faktor olarak bilinen daha kiglk gruplara indirgemektedir. Bu faktorler
iliskili degiskenler igerir ve genellikle icerik veya anlam agisindan oldukg¢a benzerdir. Bu
kitapta tartisilan diger yontemlerin aksine, agimlayici faktor analizi degiskenler arasinda
bagimsiz veya bagimli olup olmadiklar1 konusunda ayrim yapmaz, daha ziyade bi¢imsel
hipotezleri belirtmeyen bir karsilikli bagimlilik teknigidir. Bu anlamda, arastirmacinin bir veri
kiimesinde var olan altta yatan boyutlar1 veya faktorleri belirlemesine izin verdigi i¢in dogasi
geregi kesif amaclidir. Bu teknik, 6geleri toplanabilen veya bir araya getirilebilen ve daha sonra
coklu regresyon gibi daha fazla ¢ok degiskenli analiz i¢in girdi olarak kullanilabilen ayri

boyutlara indirgemeye yonelik akademik arastirmalar igin yararlidir. Ayrica, biiyiik bir 6ge
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havuzunu daha 6zlIii, glivenilir ve kavramsal olarak saglam bir 6l¢lim aracina yogunlagtirmak

i¢in Olcek gelistirme arastirmalarinda yaygin olarak kullanilmaktadir (Hooper, 2012).
Arastirmalarda faktor analizinin kullanilmasinin birkag¢ nedeni vardir:

e Verilerde bir dizi boyut veya faktdriin var olup olmadigini ve bunlarin teorik anlamda
yorumlanip yorumlanamayacagini belirlemek istedigi zaman (N. Allen & J. Meyer,
1990)

e Olgek gelistirme amaciyla bir dlgekte bulunan madde sayisini iyilestirmek (DeVellis,
2017)

e Arastirmacinin bir dizi maddenin altinda yatan gizli degiskenlerin (boyutlar / faktorler)

niteligini ve sayisini belirlemek
3.2.3.1. Acumlayict Faktor Analizi ve Sonuglart

Teknoloji Kabul Modeli 6lgeginde yer alan sorular Davis’in “Teknoloji Kabul Modelinin
Teorik Bir Uzantisi: Dort Boylamsal Alan Calismast” isimli ¢alismadan Tiirkce’ ye ¢evrilmis
olup 6lgegin yeniden diizenlenmesi ve maddelerin hangi faktorler altinda toplandiginin ortaya

cikarilmasi i¢in agimlayici faktor analizinden yararlanilmistir.

Acimlayici faktor analizi yapilmadan Once verilerin analiz yapmaya uygun olup olmadiginm

belirlemek igin Kaiser-Meyer Olkin katsayisi ve Barlett kiiresellik sonuglart incelenmistir.

Tablo 2: KMO ve Kiiresellik Sonuclari

Kaiser-Mayer-Olkin Orneklem

Yeterliliginin Ol¢iilmesi 0,929
Ki-Kare 3363,65
Barlett Testi df 190
p. 0,000

Tablo 2’°de goriildiigii tizere KMO sonucu 1’e yakin oldugu ve Barlett kiiresellik test sonucunda
anlamlilik degeri olan p<0,005 oldugu i¢in verilerimiz a¢imlayici faktér analizi yapmaya

uygundur (BUYUKOZTURK et al., 2018).
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Referans alinan ¢aligmaya gore maddelerin 6 faktorlii bir yapisi oldugu bilindigi i¢in analiz

esnasinda programa faktor sayisi girilmistir. Bu alt1 faktorlerin toplam varyans agiklama

yuzdesi tablo 3’te goruldigi tizere %76,7 dir.

Tablo 3: Toplam varyans analiz sonuglari

Toplam Yuklerin Karesinin

Toplam Yuklerin Karesinin

Bilesen Ozdeger Cikarim Dondurilmesi
Varyans Kumudlatif Varyans Kimdalatif Varyans Kumdlatif

Toplam % % Toplam % % Toplam % %
1 9,27 46,34 46,34 8,73 43,64 43,64 3,07 15,36 15,36
2 1,74 8,68 55,01 0,92 4,58 48,21 2,98 14,92 30,28
3 1,52 7,61 62,62 1,32 6,61 54,82 2,06 10,29 40,57
4 1,10 5,49 68,12 1,36 6,78 61,61 1,98 9,91 50,48
5 0,94 4,69 72,80 0,62 3,11 64,71 1,80 9,02 59,50
6 0,78 3,91 76,72 0,49 2,47 67,19 1,54 7,68 67,19

Varimax dondiirme teknigi kullanilarak 6. Dondiirmede elde edilen faktor yiikleri tablo 4’te

belirtildigi gibidir. 0,3 ve altinda olan degerler uygulamasinda elemine edildigi icin maddelerin

0,3 ve Uzeri degerleri belirli faktorler altinda toplanmistir. Agimlayici faktor analizi sonucunda

belirlenen faktdrlerin isimleri de asagidaki gibi literatiirde yer alan haliyle isimlendirilmistir:

e | numarali faktor adi ““kullanma niyeti”’

e 2 numarali faktor adi “algilanan fayda”

e 3 numaral faktér adi “kullanim kolayligt”

e 4 numaral faktor ad1 “¢iktilarin niteligi”

e 5 numaral faktor ad1 “teknolojik aciklik”™

e 6 numarali faktor adi “Ise uyumluluk”

Tablo 4: Dondiiriilmiis Faktor Matrisi

2

3

4
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Niyet4 0,817

Niyet3 0,814

Niyetl 0,774

Niyet2 0,743

Fayda2 0,850

Faydal 0,815

Fayda3 0,769

Faydad 0,734

Kolay?2 0,835

Kolay3 0,829

Kolayl 0,704

Nitelik3 0,825

Nitelik2 0,681

Nitelikl 0,632

Uyuml 0,852

Uyum2 0,648

Uyum3 0,611

Tekno2 0,812
Tekno3 0,636
Teknol 0,635

Olusturulan faktorlerin giivenirliklerinin belirlenmesi i¢in i¢ tutarlilik katsayisi olan cronbach
alfa katsayis1 hesaplanmig ve tablo 5°te sonuglari sunulmustur. Karasar (2018) ‘a gore i¢
giivenirlilik katsayisi 0 ile 1 arasinda deger alarak 1 ‘e yakin olmasi durumunda Slgegin

giivenirliginin yiiksek oldugu sdylemektedir.

Tablo 5: Giivenirlik sonuclari

Olgek Giivenirlik Katsayisi
Kullanma Niyeti 0,917
Algilanan Fayda 0,893
Kullanim Kolaylig1 0,788
Ciktilarin Niteligi 0,844
Teknolojik Aciklik 0,752
Ise Uyum 0,826

Tablo 5’ de her bir 6lgek i¢in glivenirlik katsayis1 hesaplanmis ve 0,70° den biiyiik oldugu i¢in

Ol¢ek giivenilir kabul edilmistir. dlgegin tiim maddeleri icin tek seferde giivenirlik katsayist
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analiz edilmis ve 6lgegin genelinin giivenirlik katsayisi1 0,928 olarak hesaplanmistir. Elde edilen

sonuglar degerlendirildiginde kullanilan 6l¢egin giivenilir oldugu kabulii yoniindedir.
3.2.3.2. Dogrulayict Faktor Analizi ve Sonuclar

Dogrulayicr faktor analizi, aciklayici faktor analizi gibi teori lireten bir yontemin aksine bir
teori test modelidir. Dogrulayic1 faktér analizinde model veya hipotez, hangi degiskenlerin
hangi faktorlerle iligkilendirilecegini ve hangi faktorlerin iliskilendirilecegini belirtmektedir.

Yap1 gecerligini degerlendirmek i¢in basvurulan bir yontemdir (Stapleton, 1997).

Dogrulayict faktdr analizi, ozellikle dl¢lim modelleriyle ilgilenen bir tiir yapisal esitlik
modelidir; yani, gézlemlenen Ol¢limler veya gostergeler ve gizli degiskenler veya faktorler
arasindaki iliskileri gostermektedir. Gizli degisken 6l¢tim modellerinin amaci, bir dizi gosterge
arasindaki varyasyonu ve kovaryasyonu hesaba katan faktorlerin sayisini ve dogasini
belirlemektir. Bir faktor, birden fazla gézlemlenen 6lcimi etkileyen ve gdzlemlenen bu
Olctimler arasindaki korelasyonlari agiklayan, gézlemlenemeyen bir degiskendir. Baska bir
deyisle, gozlemlenen ol¢timler, ortak bir nedeni paylastiklar1 i¢in yani, ayn1 temel yapidan
etkilendikleri i¢in birbiriyle iliskilidir; gizli yap1 kismen disarida birakilirsa, gbzlemlenen
Ol¢timler arasindaki karsilikli korelasyonlar sifir olacaktir. Bu nedenle, dogrulayici faktor
analizi gibi bir 6l¢liim modeli, faktdrlerin sayisi 6l¢iilen degiskenlerin sayisindan daha az oldugu
icin, bir dizi gosterge arasindaki kovaryasyonu daha basit bir sekilde anlasilmasini

saglamaktadir (Moore & Brown, 1993).

Normal dagilim gostermeyen veriler i¢in normallik varsayimi bulunmayan Smart PLS SEM
programi kullanilarak dogrulayici faktor analiz sonuglarina gére modelimizin gegerliligi test

edilmis olup sonuglar1 boliim 4.4’te detayl paylagilmistir.
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Collinearity Statistics (VIF)

| Outer VIF Values ||=| Inner VIF Values

Algilanan Fayda KullanimKolayligi  KullanmaNiyeti_ TeknolojikAgiklik  CiktiNiteligi iseUyum
éAIglIanan Fayda 1.673
KullanimKolayligi 1.476
KullanmaMiyeti_
TeknolojikAciklik 1.000 1.665
CiktiNiteligi 1.762 2.381
IseUyum 1.762 2.110

Sekil 9: Faktorler arasi dogrusallik sonucu

Hipotez testinden 6nce her bir faktér arasinda dogrusallik olup olmadigi kontrol edilmelidir.
Dogrusallik olmasi durumunda hipotezler test edilirken bagimsiz degiskenlerin bagiml
degiskenler {izerindeki etkisini c¢arpitarak kararsiz ve giivenilmez sonuglari ortaya
cikarmaktadir. Faktorler arasinda baglanti olup olmadigi literatiirde siklikla bahsedilen varyans
biyitme faktéri (VIF) sonucu ile karar verilmektedir. Varyans buyutme faktoriinin 5’ten
klglk olmasi faktorler arasinda dogrusallik bulunmadigi yoniinde kabul gormektedir (Haider
et al., 2018). Smart PLS SEM programi ile kontrol edilen varyans biiyiitme faktorleri sonucu

sekil 8’de gorildiigii tizere 5’ten kiiclktiir ve faktorler arasinda dogrusallik bulunmamaktadir.
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4. BULGULAR

4.1 FREKANS ANALIZi

Yapilan anket caligmasina ilk kisimda yer alan demografik verilerin frekans ve yiizdelik

degerleri tablo 6, tablo 7, tablo 8, tablo 9 ve tablo 10’da verilmistir.

Tablo 6: Katihmcilarin cinsiyetlerine gore dagilhim

Cinsiyet Frekans Ylzde
Kadin 101 38,80%
Erkek 159 61,20%
Toplam 260 100%

Yapilan anket ¢aligmasina katilan operasyon departmaninda ¢alisan kisilerin cinsiyet dagilimi

101’1 (%38,8) kadin, 159°u ise (%61,2) erkek katilimcilardan olugsmaktadir.

Tablo 7: Katimcilarin yaslarina gore dagilim

Yas Frekans YUzde
20-25 37 14,30%
26-31 129 49,60%
32-37 63 24,20%
38-43 20 7,70%
44-Uzeri 11 4,20%
Toplam 260 100%

Yapilan anket caligmasina katilan operasyon departmaninda c¢alisan kisilerden; 37 kisi 20-25
yas araliginda (%14,3), 129 kisi 26-31 yas aralifinda (%49,6), 63 kisi 32-37 yas araliginda
(%24,2), 20 kisi 38-43 yas araliginda (%7,7) ve 11 kisi 44 ve iizeri yas araliginda (%4,2) yer

almaktadir.
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Tablo 8: Katiimcilarin egitim diizeyine gore dagihmlar:

Egitim Diizeyi Frekans YUzde
On lisans 16 6,20%
Lisans 195 75,00%
Yuksek Lisans 45 17,30%
Doktora 4 1,50%
Toplam 260 100,00%

Yapilan anket ¢alismasina katilan operasyon departmaninda caligsan kisilerden; 16 katilimc1 6n
lisans egitim diizeyine (%6,2), 195 katilimci lisans egitim diizeyine (%75,0), 45 katilimci
yiiksek lisans egitim diizeyine (17,3) ve 4 katilimci doktora egitim diizeyine (%1,5) sahiptir.

Tablo 8’de goriildiigii iizere katilimcilarin ¢cogunlugu lisan mezunlaridir.

Tablo 9: Katimcilarin mesleki tecriibe siiresine gore dagilim

Mesleki Tecriube Suresi Frekans YUzde
1-9yil 177 68,00%
10-19 yil 68 26,10%
20-29 yil 15 5,90%
Toplam 260 100,00%

Yapilan anket caligmasina katilan operasyon departmaninda ¢alisan kisilerden; 177 katilimer 1-

9 y11 (%68), 68 katilimc1 10-19 y1l (26,1) ve 15 katilime1 ise 20-29 y1l (%5,9) mesleki tecriibeye

sahiptir.

Tablo 10: Katilmcilarin cahistigi firmalardaki toplam ¢alisan sayisi
Calisan Sayisi Frekans Ylzde
0-9 13 5,00%
10-49 32 12,30%
50-99 23 8,80%
100-Uzeri 192 73,90%

Toplam 260 100%
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Yapilan anket caligmasina katilan operasyon departmaninda c¢alisan kisilerin ¢alistigi
firmalarda istthdam edilen kisi sayisina gore; 0-9 kisi istthdam eden 13 firma (%35,0), 10-49 kisi
istihdam eden 32 firma (%12,3), 50-99 kisi istihdam eden 23 firma (%38,8) ve 100 ve {izeri 192
firma (%73,8) mevcuttur.

4.2 BETIMSEL ANALIZ

Betimsel istatistikler verileri diizenlemek, sunmak ve analiz etmek igin strateji saglayan bir
analiz yontemidir. Calismamizin igeriginde bulunan her bir soru i¢in katilimcilarin vermis
oldugu en yiiksek ve en diisiik degerlerle beraber standart sapma ve ortalama degerleri tablo

11’ de sunulmustur.

Tablo 11: Faktorlerin betimsel analiz sonuclar:

Olgek Minimum Maximum Ortalama Standart Sapma  Duzey
Algilanan Fayda 4 5 4,75 0,432 Katiliyorum
Kullanma Kolayhgi 2 5 4,083 0,843 Katiliyorum
Ise Uyum 3 5 4,537 0,648 Katilryorum
Cikt1 Niteligi 3 5 4,446 0,677 Katiliyorum
Kullanma Niyeti 3 5 4,643 0,588 Katiliyorum
Teknolojik Ac¢ikhk 2 5 4,441 0,719 Katiliyorum

Yiiriitiilen ¢alismada denizcilik firmalarinin operasyon departmaninda ¢alisan kisilerin dijital
teknolojileri ve e-uygulamalara iliskin egilimlerinin ne durumda oldugu agiklanmaya
caligilmistir. Bunun i¢in yapilan betimsel analizler sonucunda algilanan fayda faktorinin
aritmetik ortalamasi 4,75 ve standart hatasi1 0,432 olarak belirlenmistir. Katilimcilarin algilanan

fayda diizeyinde sorulara katiliyorum olarak yanitladiklar1 tablo 11°de belirtilmistir.

Kullanma kolayligi faktorii incelendiginde diger faktorlere gore aritmetik ortalamasinin diigiik
oldugu (4,083) ve standart sapmasinin ise 0,843 oldugu belirlenmistir. Katilimeilarin verdigi
cevaplara gore dijital teknolojileri kullanma kolaylig1 algis1 diger faktorler ile kiyaslandiginda

daha kolay algilanmadig1 yonindedir.
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Ise uyum faktorii incelendiginde aritmetik ortalamasinin 4,537 ve standart sapma 0,648 olarak
hesaplanmigtir. Katilimcilarin verdikleri yanitlara gore kullandiklar1 dijital teknolojilerin

yaptiklari is ile uyumlu olmasina katiliyorum diizeyinde karar vermislerdir.

Ciktr niteligi faktorii incelendiginde katilimcilarin verdikleri cevaplarin aritmetik ortalamasi
4,446 ve standart sapmasi 0,677 olarak belirlenmistir. Katilimcilar, dijital teknoloji kullanarak

elde ettikleri verilerin ve islerinin niteliginin diizeyine katiliyorum olarak cevap vermislerdir.

Teknolojik agiklik faktorii icin verilen cevaplarin aritmetik ortalamasi 4,441 ve standart sapmasi
0,588 olarak belirlenmistir. Yiiriitiilen ¢aligmada katilimeilarin teknolojik yenilikleri takip etme
ve bunlar1 kullanma becerilerine sahip olduklar1 6z elestirisi sonucunda katiliyorum diizeyinde

yanit vermislerdir.

Kullanma niyeti faktorii incelendiginde ise katilimcilarin yanitlarinin aritmetik ortalamasi 4,643
ve standart sapmasinin 0,588 oldugu hesaplanmistir. Bu sonug 1s18inda katilimcilarin dijital
teknolojilerden faydalanma ve kullanma niyetlerinin katiliyorum diizeyinde oldugu

belirlenmistir.

Olgek alt faktorlerine genel olarak verilen cevaplar dijital egilimlerinin katilryorum diizeyinde
oldugunu gostermektedir. Katilimcilardan elde edilen yanitlar 1s13inda en diisiik aritmetik
ortalamaya kullanma kolaylig1 faktorii sahip iken en yiiksek aritmetik ortalamaya ise algilanan

fayda faktorii oldugu goriilmektedir.
4.3 KORELASYON ANALIZI

Yuruttlen anket calismasindan elde edilen verilerin normal dagilima sahip olmadigi tespit
edildigi icin korelasyon analizi yapilirken parametrik olmayan korelasyon analizi olan
Spearman korelasyon katsayilarina bakilmistir. Korelasyon analizinin yapilmasimin amaci

faktorlerin birbirleri ile iligkisini ve bu iligkinin yoniinii gérmektir.

Verilerimizin normal dagilmamasi ve degiskenlerimizin monotonik bir iligski (bir degisken
artiyorken digerinin artmasi ya da azaliyorken diger degiskenin de azalmasi) olmasi nedeniyle

Spearman korelasyon analizi yapilmasina karar verilmistir.
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Tablo 12: Spearman korelasyon katsayisi analizi

Algillanan  Kullanma Cikt1 Teknolojik Kullanma

Faktor Fayda  Kolayhgn ¢UY"™  Niteligi  Aakhk  Niyeti
Algilanan
Fayda 1,000
Kullanma o
Kolayhg 312 1,000
Ise Uyum 493" 331" 1,000
Clktl *k *k *k
Niteligi ,495 540 ,556 1,000
Teknolojik *%k *%k *%k *%k
Aciklik ,281 311 474 ,459 1,000
Kullanma ) g 306 557" 520" 534" 1,000
Niyeti
** n<0,01

Tablo 12’ de verilen sonuglar 1s1ginda 0,01 anlamlilik diizeyinde kullanma niyetinin diger
faktorler ile pozitif yonde iliskili oldugu sonucuna varilmistir. En yiiksek korelasyon iliskisi
kullanma niyeti ve ise uyum faktorleri arasinda (0,557) goriilmektedir. Dijital teknolojileri
kullanma niyeti ile diger faktorler arasinda 0,01 anlamlilik diizeyinde korelasyon katsayilari
0,281 ile 0,557 arasindadir. Bu veriler 1s18inda katilimcilarin dijital teknolojileri kullanma
niyeti sirastyla ise uyum, teknolojik aciklik, ¢ikt1 niteligi, algilanan fayda ve kullanma kolaylig:
ile pozitif yonde iligkilidir.

4.4.YOL ANALIZI

Hipotezler test edilmeden once c¢alisma igin olusturulan modelin giivenirlik ve gecerlilik

analizleri yapilmstir.

Tablo 13: Giivenirlik tespiti icin alinan referans calismalar

Kriter Referans
Bilesik Giivenirlik (CR) 0,7 ve lzeri Nunnally & Bernstein, 1994
rho A 0,7 ve lzeri Henseler vd., 2016
Cronbach's alfa 0,7 ve lzeri Nunnally & Bernstein, 1994

Kaynak: (Psychometric Theory, 1977) ve (Henseler et al., 2009)

Glivenirlik analizi i¢in literatiirde referans alinan ¢alismalar tablo 13’ te sunulmustur.
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Modelin gegerlilik analizi igin ise birlesme gecerligi (AVE) tespiti i¢in referans alinan

calismalar tablo 14’te sunulmustur.

Tablo 14: Gegerlilik tespiti icin alinan referans ¢alismalar

Gegerlilik Tara Kriter Aralik Referans
0,50 ve
Birlesme Aciklanan Ortalama tzen (Chin, 2013)
Gegerliligi Varyans ’
AVE
degerinin
karekok
Ayrisma degeri aymi  (Asyraf & Afthanorhan,
Gegerliligi Fomell veggicker satirdaki en 2013)
yuksek
deger
olmali

Hesaplanan bilesik giivenirlik (CR) degerinin her faktor i¢in 0,70’ten biiylik olmasi, veri
tutarliliginin 0,7’den biiyiik olmasi ve ortalama agiklanan varyansin (AVE) 0,50’den biiyiik
olmasi Olgegin giivenilir ve gecerli oldugu kabuliine iliskin minimum standartlar olarak

literatlirdeki caligsmalara referans olmustur.

Tablo 15: Model giivenirlik sonucu

Cronbach Alfa rho_A Composite Reliability

Algilanan Fayda 0,893 0,893 0,926
Kullanim Kolayligi 0,793 0,825 0,877
Kullanma Niyeti 0,918 0,918 0,942
Teknolojik Agiklik 0,778 0,814 0,87
Ciktilarin Niteligi 0,845 0,853 0,906
Ise Uyum 0,828 0,839 0,897

Calismamizda olusturulan modelin tablo 15°te verilen giivenilirlik analizi i¢in hesaplanan

sonuglar 1s1ginda modelimizin i¢ giivenirliginin yiiksek diizeyde oldugu sonucuna varilmistir.
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Tablo 16: Model birlesme gecerligi sonucu

FAKTOR AVE
Kullanma Niyeti 0,758
Algilanan Fayda 0,704

Kullanim Kolayhg: 0,803
Cikt1 Niteligi 0,693
Ise Uyum 0,764
Teknolojik Acikhk 0,744

Gegerlilik analizi i¢in modelimizin birlesme ve ayrisma gegerliligi hesaplanmis ve tablo 16°da
birlesme gecerliligi sonuclar1 verilmistir. AVE degerlerinin 0,5’ten biiylik olmasi literatiirde
birlesme gecerliliginin oldugu kabulii yoniinde oldugu i¢in biitiin faktdrlerimizin gegerli oldugu

soylenebilir.

Ayni zamanda diger bir gecgerlilik stnama yontemi olan ayrisma gecerliligi de Smart PLS SEM
uygulamasinda kontrol edilmis ve tablo 17°de goriilecegi ilizere ayrisma gecerliliginin oldugu,
uygulanan Olgegin gecerliliginin literatiirde kabul goren seviyelerde oldugu belirlenmistir.
Fornell ve Larcker tarafindan ortaya atilan ayrisma gecerliligi agiklanan ortalama varyans
degerlerinin karekok degerine esit olup incelenen faktor i¢in aymi satirda ve silitunda kesisim

degerlerinden daha yiiksek degerde olmamasi gerekmektedir (Fornell & Larcker, 1981).

Tablo 17: Fornell ve Larcker ayrisma gecerliligi sonuglari

Algilanan Kullanim Kullanma  Teknolojik Cikti

Fayda Kolayligi Niyeti Acgikhik Niteligi Ise Uyum

Algilanan

Fayda 0.870

KuIIan!rr_l 0.378 0839

Kolayligi

Kullanma 4 579 0,398 0,896

Niyeti

Teknolojik

Agiklik 0,487 0,365 0,656 0,832
Cikt1 Niteligi 0,558 0,56 0,601 0,553 0,874

Ise Uyum 0,566 0,404 0,638 0,568 0,658 0,863




52

Degerler kontrol edildiginde modelin ayrisma gecerliliginin oldugundan s6z edilmektedir.

Ayrisma gecerligini test etmek icin ek olarak Heterotrait-Monottrait Oran1 (HTMT) kontrol
edilmigtir. Literatiirde yeni yer alan ve Henseler tarafindan ortaya atilan HTMT ayrigma
gecerligine gore sonuglarin 0,90°dan kiiclik olmasi maddelerin ayrisma gecerligine sahip
oldugunun gostergesidir (Henseler et al., 2016). Tablo 18’de Smart PLS SEM programinin
verdigi HTMT ayrigsma gecerligi katsayilarina gére modelimizin ayrisma gecerligi bir kez daha

ispat edilmistir.

Tablo 18: HTMT ayrisma gecerligi

Algilanan  Kullanim  Kullanma Teknolojik — Cikt1 Ise

Fayda Kolayligi Niyeti Acqikhik  Niteligi  Uyum
Algilanan Fayda
Kullanim Kolayligi 0,444
Kullanma Niyeti 0,629 0,454
Teknolojik Acikhk 0,583 0,452 0,760
Cikt1 Niteligi 0,639 0,668 0,678 0,682
Ise Uyum 0,652 0,482 0,728 0,699 0,781

Son agamada her ne kadar SmartPLS (en kiiciik kareler yontemi) programinda modelimizin
iyilik uyum degerlerini kontroliine gerek duyulmadig: literatiirdeki ¢aligmalarda yer alsa da
SRMR (standartlastirilmig ortalama hatlarin karekokii) degerinin iyilik uyum karar1 verilirken

kontrol edilmesi 6nerilmistir (Henseler et al., 2009).

Model Fit

ol Fit Sumimary = s Theta
Saturated Maodel

Sekil 10: Standartlagtirilmis ortalama hatalarin karekok degeri

Hooper’ a gore SRMR degerinin 0,08’den kii¢lik olmas1 modelin iyilik uyum indeksinin kabul
edilebilir seviyede oldugunun gostergesidir (Hooper, 2012). Modelimizin SRMR iyilik uyum
degeri 0,06 olarak kabul edilebilir diizeydedir.
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Smart PLS SEM uygulamasi ile olusturulan ve test edilen arastirma modelinin yapisal 6l¢lim

modeli sekil 10°da verilmistir.

faydal fayda2 faydal faydad
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Sekil 11: Yapisal dl¢iim modeli

Algilanan fayda, kullanim kolaylig1 ve kullanma niyeti analiz sonucu gizil degisken olarak
belirlenmistir. Gizil degiskenler modelin temsil giiciiniin yiizde ka¢ oraninda agikladiginin
gostergesi olarak kabul edilmekte ve 0,26 (%26) ve lzeri faktorlerin temsil giiciiniin oldugu
seklinde kabul edilmektedir (Hooper, D., Coughlan, J., & Mullen, 2008). R? ve diizeltilmis R?

degerleri tablo 19’da sunulmustur.
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Tablo 19: Faktorlerin R Square degerleri

R Square R Square Adjusted
Algilanan Fayda 0,381 0,376
KullanimKolayligi 0,133 0,130
KullanmaNiyeti_ 0,576 0,568

Tablo 19°da goriildiigii tizere kullanim kolaylig1 faktoriinii modeli temsil etme giicii bakimindan
zayiftir. Kullanim niyeti %57,6 ve algilanan fayda ise %38,1 temsil etme giicii bakimindan

yeterlidir.

Son olarak bootstrap analizi ile yol katsayilarinin anlamli olup olmadigini, t degerleri ve etki
degerleri gibi gesitli PLS-SEM programinin sonuglarinin istatistiksel 6nemi test edilmis ve alt

faktorlerin yol katsayilar1 tablo 20°de sunulmustur.

Tablo 20: Yol analizi 6l¢iim katsayilari

Hipotez p SS T P f2 SONUC ETKi
H7 Fayda->Niyeti 0,18 0,07 2,72 0,01 0,05 kabul Kkiiglk
Hs Kolaylhk->Niyeti 0,03 0,05 059 056 0,00 red

H6  Teknolojik A¢ikhk-> Kolayhk 0,36 0,05 6,64 0,00 0,15 kabul orta
H5 Teknolojik A¢ikhk->Niyeti 0,35 0,07 4,89 0,00 0,17 kabul orta

H3 Cikt1 Niteligi-> Fayda 0,33 0,09 385 0,00 0,10 kabul kiguk
H4 Cikt1 Niteligi->Niyeti 0,13 0,08 163 0,10 0,02 red

H1 Ise Uyum->Fayda 0,35 0,08 4,24 0,00 0,11 kabul kiguk
H2 Ise Uyum->Niyeti 0,24 0,08 3,08 0,00 0,06 kabul kigulk

f: Standardize edilmis yol katsayisi

Tablo 20°de goriildiigli iizere %95 giiven aralig1 igerisinde (<1,96) t test degerlerine gore
hipotezlerin durumu smanmus, kurulan hipotezlerin anlamlilik diizeyleri kontrol edilmis ve 2
degerlerine gore etki etme durumu verilmistir. Cohen’e gore etki diizeylerini belirlemek i¢in
yararlanilan f* degerinin 0,02’den biiyiik olmasi etki diizeyini zayif; 0,15 ten biiyiik olmas1 orta

ve 0,35’ten biiylik olmasi ise giiclii etki gosterdigini ortaya koymaktadir (Cohen, 1977).

Tabloda goriildiigii izere 6 faktorlii modelde katilimeilarin verdigi yanitlar dogrultusunda ¢ikti
niteligi-kullanma niyeti ve kullanim kolayligi-kullanma niyeti arasindaki yolun anlaml

olmadig1 sonucuna varilmistir.



55

faydal fayda2 fayda3 faydad

\ 7

32028 43753 39641 3qgap

4.168
Algilanan

uyum1

-
55.196 Fayda 2.698
uyumz2  4-34,578— 5
kamsa’ B — — niyet1
uyum3 7 812 3061 40707 niyet2
IseUyum 309377
69.983 )
41997 TR
o 1.699
nitelik? *55 680 KullanmaNiyet niyet4
nitelikz  4-56.467] i
429563 5038
nitelik3 0618
CiktiNiteligi

tekno1
* 49701 _

tekno2 415463 —_—
*,46.393 6.460

tekno3
TeknolojikAgikl
1k

u\lamj«o\a
idi
35.300 48.084

‘ISI?? \

kolay3

kolay1
kolay2

Sekil 12: Bootstrapping analizi sonucu T testi degerleri

“HI: Dijital yontemlerin ise uyumlu olmasi, denizcilik firmalarinda c¢alisan kigilerin
algiladiklar: faydayr pozitif yonde etkilemektedir” hipotezi anlamli olmast ve t istatistik
degerinin 1,96’dan yiiksek olmasi nedeniyle (3=0,35 t=4,24 p=0,00) kabul edilmistir.

“H2: Dijital yontemlerin ise uyumlu olmasi, denizcilik firmalarinda ¢alisan kisilerin dijital
yontemleri kullanma niyetini pozitif yonde etkilemektedir’ hipotezi anlamli olmasi ve t istatistik

degerinin 1,96’dan yiiksek olmasi nedeniyle ($=0,24 t=3,08 p=0,00) kabul edilmistir.

“H3: Ciktilarin nitelikli sonuglar vermesi denizcilik firmalarinda ¢alisan kisilerin algiladiklar
favdayr pozitif yonde etkilemektedir” hipotezi anlamlilik diizeyinin yiiksek ve t degerinin
1,96’dan biiyiik olmas1 nedeniyle (=0,33 t=3,85 p=0,00) kabul edilmistir.

“H4: Ciktilarin nitelikli sonuglar vermesi denizcilik firmalarinda ¢alisan kisilerin dijital
yontemleri kullanma niyetini pozitif yonde etkilemektedir” hipotezi anlamlilik diizeyinin diisitk
ve t degerinin 1,96’dan kii¢iik olmasi nedeniyle (=0,13 t=1,63 p=0,1) reddedilmistir.
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“H5: Calisanlarin teknoloji kullanmaya agik olmalari, dijital yontemleri kullanma niyetini
pozitif yonde etkilemektedir” hipotezi anlamli olmasi ve t istatistik degerinin 1,96’dan yiiksek
olmas1 nedeniyle ($=0,35 t=4,89 p=0,00) kabul edilmistir.

“H6: Calisanlarin teknoloji kullanmaya agik olmalar, dijital yontemleri kullanma kolayligim
pozitif yonde etkilemektedir” hipotezi anlamli olmasi ve t istatistik degerinin 1,96’dan yiiksek
olmas1 nedeniyle (f=0,36 t=6,64 p=0,00) kabul edilmistir.

“H7: Calisanlar tarafindan algilanan fayda dijital yontemleri kullanma niyetini pozitif yonde
etkilemektedir’” hipotezi anlamli olmasi ve t istatistik degerinin 1,96’dan yiiksek olmasi
nedeniyle (B=0,18 t=2,72 p=0,01) kabul edilmistir.

“H8: Calisanlar tarafindan dijital yontemlerin kullamiminin kolay olmasi kullanma niyetini
pozitif yonde etkilemektedir” hipotezi yol katsayisinin ve anlamlilik seviyesinin diisiik olmasi t
istatistik istatistik degerinin ise 1,96’dan kiiclik olmasi nedeniyle ($=0,03 t=0,59 p=0,56)
reddedilmistir.

4.5 FARK TESTI

Arastirmada belirlenen H9, H10, H11, HI2, H13, H14 hipotezlerini test etmek igin
katilimcilarin  demografik 6zellikleri ile dijital uygulamalar1 kullanma niyetleri arasinda
farklilasma olup olmadigi belirlenmek istenmistir. Anket calismamizi yanitlayan katilimcilarin
cinsiyet, egitim diizeyi, mesleki tecriibe siiresi ve calistiklar1 firmalarda istihdam edilen kisi
sayisina gore dijital yontemleri kullanma niyeti arasinda farklilasma olup olmadig test edilmek

istenmistir.

Normal dagilim gostermeyen iki bagimsiz grup arasinda farklilasma olup olmadigini ortaya
cikarmak icin parametrik testlerde kullanilan t testinin parametrik olmayan testlerdeki karsiligi
olan Mann-Whitney U testi ile degiskenlerimiz arasinda farklilasma olup olmadigi kontrol

edilmistir.
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Tablo 21: Cinsiyete gore dijital teknoloji kullanma niyeti

NIYET
Mann-Whitney U 7454,500
Wilcoxon W 20174,500
Z -1,205
Asymp. Sig. (2-tailed) 0,228

a. Grouping Variable: Cinsiyet

Z degeri sonucuna gore erkeklerin aldigi puanlarin sirasinin ortalamanin 1,20 altinda oldugu
goriilmektedir. Anlamlilik degeri olan p degerinin 0,05’ten biiyiik olmas1 %95 giiven aralig1

igerisinde cinsiyet ile kullanma niyeti arasinda fark olmadigini ortaya koymustur.

“HI11: Dijital yontemleri kullanma niyeti, ¢calisanlarin cinsiyetine gore farklilasmaktadir.”
hipotezi tablo 21’te goriildiigii iizere cinsiyet ve kullanma niyeti arasinda gore anlamli bir

farklilik olmadigi i¢in reddedilmistir.

Tablo 22: Dijital uygulamalari kullanma niyetinin yasa gore farklihik analizi sonuglari

NIYET
Kruskal-Wallis H 1,293
df 4
Asymp. Sig. 0,863

Normal dagilima sahip olmayan dagilimlar i¢in 2’den fazla grubun farkliliginin test edilmesi
icin parametrik olmayan dagilimlardan Kruskal-Wallis testi kullanilmistir (KRUSKAL &
WISH, 1978). Kruskal-Wallis H degeri test istatistik degeri olup 1,29 olarak bulunmustur.
Hipotezin kabul edilmesi ya da reddedilmesi karar1 verilirken anlamlilik diizeyi olan p degerinin
sonucu incelenmelidir. P degeri 0,05’ten biiyiilk olmasi nedeniyle uygulamalari kullanma

niyetinin yas ile anlamli diizeyde farklilasmadig1 goriilmiistiir.
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“H9: Dijital yontemleri kullanma niyeti, ¢alisan kisilerin yasina gore farklilasmaktadir”

hipotezi tablo 22°de belirtildigi iizere anlamli bir farklilik géstermemektedir.

Tablo 23: Dijital uygulamalar kullanma niyetinin egitim durumuna gore farkhilhk analizi

sonuclar
NIYET
Kruskal-Wallis H 3,490
df 3
Asymp. Sig. 0,322

“HI10: Dijital yontemleri kullanma niyeti, c¢alisanlarin ogrenim diizeyine gore
farklilasmaktadir” hipotezi tablo 23’te verilen sonuglara gore anlamlilik diizeyinin (p) 0,05’ten
biiyiik olmas1 nedeniyle kisilerin egitim diizeyleri ile uygulamalar1 kullanma niyeti arasinda

anlamh bir farklilik bulunmamaktadir.

Tablo 24: Dijital uygulama kullanma niyetinin mesleki tecriibe siiresine gore farkhlik analizi

NIYET
Kruskal-Wallis H 1,452
df 2
Asymp. Sig. 0,484

“HI2: Dijital yontemleri kullanma niyeti, ¢alisanlarin mesleki tecriibe siirelerine gore
farklilagsmaktadir” hipotezi tablo 24°te verilen sonuglara gore hesaplanan anlamlilik diizeyinin
0,05’ten daha biiyiik olmas1 nedeniyle mesleki tecriibe siiresi ile uygulamalar1 kullanma niyeti

arasinda anlamli diizeyde farklilik goriilmemistir.
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Tablo 25: Dijital uygulamalar1 kullanma niyetinin ¢calisan sayisina gore farklhihik analiz sonuclar:

NIYET
Kruskal-Wallis H 6,747
df 3
Asymp. Sig. 0,080

Firmada calisan sayisi ile katilimeilarin uygulamalar1 kullanma niyeti arasindaki anlamlilik

diizeyinin 0,05’ten biiyiik olmas1 anlaml diizeyde farklilik olmadigin1 gostermektedir.

“H13: Dijital yontemleri kullanma niyeti, sirketin ¢alisan sayisina gore farklilasmaktadir”

hipotezi tablo 25°te verilen sonuglara gore anlamli bir farklilik gdstermedigi i¢in reddedilmistir.
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Tablo 26: Hipotez Sonuclar:

HIiPOTEZ Madde SONUC
Dijital yontemlerin ise uyumlu olmasi, denizcilik firmalarinda
H1 calisan kisilerin algiladiklar faydayi pozitif yonde Kabul

etkilemektedir.

Dijital yontemlerin ise uyumlu olmasi, denizcilik firmalarinda
H2 calisan kisilerin dijital yontemleri kullanma niyetini pozitif Kabul
yonde etkilemektedir.

Ciktilarin nitelikli sonuglar vermesi denizcilik firmalarinda
H3 calisan kisilerin algiladiklar1 fayday1 pozitif yonde Kabul
etkilemektedir.

Ciktilarin nitelikli sonuglar vermesi denizcilik firmalarinda
H4 calisan kisilerin dijital yontemleri kullanma niyetini pozitif Ret
yonde etkilemektedir.

Calisanlarin teknoloji kullanmaya agik olmalari, dijital
H5 yontemleri kullanma niyetini pozitif yonde etkilemektedir. Kabul

Calisanlarin teknoloji kullanmaya agik olmalari, dijital

H6 yontemleri kullanma kolaylhigini pozitif yonde etkilemektedir. Kabul
Calisanlar tarafindan algilanan fayda dijital yontemleri

H7 kullanma niyetini pozitif yonde etkilemektedir. Kabul
Calisanlar tarafindan dijital yontemlerin kullaniminin kolay

H8 olmasi kullanma niyetini pozitif yonde etkilemektedir. Ret
Dijital yontemleri kullanma niyeti, ¢alisan kisilerin yasina

H9 gore farklilasmaktadir. Kabul
Dijital yontemleri kullanma niyeti, ¢alisanlarin 6grenim

H10 diizeyine gore farklilagsmaktadir. Ret
Dijital yontemleri kullanma niyeti, ¢aliganlarin cinsiyetine

H11 gore farklilasmaktadir. Ret
Dijital yontemleri kullanma niyeti, ¢alisanlarin mesleki

H12 tecriibe siirelerine gore farklilagsmaktadir. Ret

113 Dijital yontemleri kullanma niyeti, sirketin ¢aligan sayisina Ret

gore farklilagsmaktadir.

Kurdugumuz hipotezlerimizin kabulii ve reddine iliskin aciklamalar fark analizi ve yol
analizleri ile detayli agiklanmis olup sonucu genel g¢ercevede gdérmek adina hipotezlerin
sonugclari tablo 26°da sunulmustur. Dikkat ¢eken nokta katilimcilarin demografik 6zellikleri ile

kullanma niyetleri arasindaki gruplarin herhangi bir farklilasma olmadig1 yoniindedir. Yani
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katilimcilarin cinsiyeti, egitim diizeyi, mesleki tecriibeleri gibi 6zellikleri gruplar arasinda
farklilasmamakta her yastan, her egitim diizeyinden ve her mesleki tecriibeden katilimcilar
arasinda kullanma niyeti degisiklik gostermemektedir. Bu durum diginda dikkat ¢eken diger bir
nokta ise katilimeilarin kullanmis olduklar1 dijital uygulamalarin komplike yapida olmadigini,
kullanim kolayliginin kullanma niyeti tizerinde etkisinin bulunmadigini ortaya koymustur. Bu
durum katilicimlar agisindan mevcut yazilimlarin kullaniminin zor olmadigir yoniinde algi

olusturmaktadir.
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5. TARTISMA VE SONUC

Dijitallesme kavrami Endiistri 4.0 ile sik¢a anilan ve hemen hemen her sektorde yerini almaya
baslamis sik¢a duydugumuz bir kavram haline gelmistir. Denizcilik sektorii de dijitallesme
diinyasina dogru hizla ilerlemektedir. Biiyiik veri analitigi, sistem otomasyonu, nesnelerin
interneti gibi teknolojiler sektorde karsimiza siklikla ¢ikmaya baslamistir. Konu hakkinda
yayinlanmig ¢alismalara bakildiginda deniz tasimaciligi farkli alanlarda farkli hizlarla
dijitallesme yolunda ilerledigi goriilmiistiir. Uzun vadede sorumluluklarin uzaktan kontrol
edilebilmesine olanak saglayan otonom gemilerin ortaya ¢ikmasi, liman ve terminallerin varlik
yonetiminden ¢ok miisteri odakli ve ek deger yaratma cabasi icinde yonlerini degistirmeleri,
atil kapasitelerin takip edilebilir sensorler ve IOT sistemleri ile kullanilir hale getirilmesi yeni

calisan profillerine ihtiya¢ duyulacagi yoniinde etki etmesi beklenmektedir.

Denizcilik endiistrisinde, ancak yalnizca birka¢ Onde gelen tasiyici, dogrudan miisteri
iligkilerini kabul edilebilir maliyetlerle iyilestirmeye ve ayni zamanda operasyonlarini optimize
etmeye ve islerini giliclendirmeye yonelik dijital teknolojileri uygulamistir. Diger bir deyisle,
denizyolu tasimaciligi hala dijitallesmenin ilk asamalarinda ve ¢ogu tasiyici heniiz 6nemli
ilerleme kaydetmemistir. Basarili olmak i¢in, tastyicilarin dijital bir vizyonu tanimlamak ve
yeni teknolojileri, yetenekleri ve zihniyetleri geleneksel ¢alisma yontemlerine entegre etmek
icin yapilandirilmis bir yaklasim benimsemesi gerekmektedir. Sirketler, mevcut altyapilarindan
da yararlanarak gerektiginde sistemleri kademeli olarak gelistirerek ise baslamalidir. Bu alan,
aragtirma ve derinlemesine ¢aligmalar igin biiylik bir potansiyele sahiptir. Deniz tagimaciligi
belgelerinin dijitallestirilmesi durumunda kullanicilara dijital kimlik dogrulama ve elektronik
aktarilabilir belgeler konusunda 6nemli 6l¢iide kolaylik saglayacagi ongdriilmektedir. Bu
durumda elektronik belge islemleri, 6deme diizenlemesi, kargo sigortasi ve denizyolu

tasimaciligina iliskin kurallar birbiriyle uyumlu olarak gelistirmelidir.

Dijitallesme siireci ile beraber e-platformlar tizerinden online rezervasyon agilip kargo yonetimi
ve takibi yapilabilir; ileri diizey analiz yontemleri ile talep tahminleme ve bos konteynerlerin
yeniden konumlandirilabilir; nesnelerin interneti ile sogutmali konteynerlerin 1s1, nem, sicaklik
takibi anlik yapilabilir; blok zincir teknolojisi ile elektronik kongimento hazirlanip, 6demeler
otomatik olarak gilivenle gergeklestirilebilir; siber gilivenlik yontemleri ile firma ve miisteri

datalan giivence altina alinabilmesi beklenmektedir.
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Teknolojik gelismeler dijital bir platformun omurgasini olustururken, kurumsal cerceve ve
mevcut insan giicli sermayesi basariy1 saglamak adina ¢ok énemlidir. Son yillarda denizcilik
sektorlinli dijitallesme yolunda doniistiirmeyi hedefleyen onlarca girisim ortaya ¢ikmustir. E-
ticaret platformlar1 gibi dijital yetenekler, geleneksel miisteri-tedarik¢i deneyimlerini onemli
Olclide degistirecek ve otomasyon, biiylik veri ve analitikteki ek gelismeler ve Nesnelerin

Interneti, tiim sektor deger zincirinde onemli kazanimlar i¢in ek firsatlar yaratacaktir.

Dijitallesmenin organizasyon igerisinde benimsenmesi ve kullaniminin yayginlasmasi sadece
yoneticiler ya da insan kaynaklariin gorevi degildir. Y 6netici rollerinin sorumluluklarina sahip
tiim calisanlar, dijitallesme c¢abalarini1 desteklemek zorunda hissetmelidir. insanlar degisimden
korkabileceginden ve konfor alanindan ¢ikmaktan kaginabileceginden, toplumu 6grenmeyi ve
dijital araglar1 kullanmay1 tesvik etmeye yonlendirmelidirler. Calisanlar yeni dijital sistemin
yikict bir zorunluluk oldugunu diisiiniirse cesaretleri kirilabilir ve bundan kagiabilirler.
Calisanlarin katilimi saglanmazsa, dijitallesme yatirimlari beklenen sonuglar1 vermeyebilir ve

basarisizlikla sonuglanabilir.

Dijitallesme ile ortaya ¢ikan kavramlarla beraber calisan kisilerin denizcilikte dijitallesme ve
bu teknolojiyi kabul etmeleri ya da kullanmalari niyeti iizerine literatiirde yeterli sayida ¢caligma

yapilmadig1 goriilmiis ve sonraki ¢alismalara kaynak olmasi adina bu ¢aligsma yiiriitiilmiistiir.

Bu ¢alismada is uygulamalarinda yeni ve yaratici ¢éziimler tiretmek biiylik bir firsat olarak
algilansa da yeni hizmet saglayicilarinin pazara katilmasi, yeni is profilleri, mevcut ¢oziimlerin
benimsenmesi, kullanma niyetinin artmasi ve siirece adapte olurken calisanlardan yeni
yetenekler beklenmesi beraberinde ise alim siireglerinde de yeni bir rota ¢izmek zorunda
kaliacag1 ongoriilmektedir. Is profillerinin ve gereksinimlerinin degismesi, uzun vadede yeni

firsatlar1 ve zorluklar1 da beraberinde getirecegi diisiiniilmektedir.

Yiriitilen bu caligmada demografik ozellikler bakimindan calisanlarin yeni teknolojik
durumlar1 kullanma niyetleri agisindan farklilagsma goériilmemistir. Her egitim diizeyinden, her
yastan ve her mesleki tecriibe siiresinden ankete yanit veren kisilerin dijital yontemleri
kullanma niyetleri i¢in herhangi bir farklilagsma s6z konusu degildir. Ayrica yapilan islerde
kisilerin elde ettikleri sonuglarin nitelikli olmasi ve kullaniminin kolay bulunmasinin kullanma
niyeti Uzerinde pozitif bir etkiye sahip olmadigi goriilmistiir. Calisanlarin dijital teknolojilerin

kullaniminin yaptiklar islerle uyumlu olmasi, bu teknolojileri kullanmaya agik olmalar1 ve
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algiladiklar1 fayda ise kisilerin kullanim niyetini pozitif yonde etkilemektedir. Calismaya
katilan baz1 kisilerden sozlii olarak alinan geri doniislerde ise denizcilik firmalarinin
dijitallesmesi ile birlikte is kayb1 tehlikesi ile kars1 karsiya kalinacagi ve sadece mesleki degil
ayn1 zamanda degisen diinya standartlar1 ve teknolojik gelismeleri yakindan takip edebilecek

diizeyde nitelikli bireylere ihtiya¢ duyulacag: dile getirilmistir.

Her ne kadar zorluklar1 beraberinde getirecegi inanilsa da dijitallesme yoluyla yapilan ticaretin
seffafliginin ve giivenirliginin artacagi, varlik yatirrmlarinin azalip bilgi teknolojisi ve insan
kaynakli hatalarin azalacagi yoniinde pozitif etkiler de beklenmektedir. Gilinlimiiz diinya
sartlarinda her isin ve kisinin tirettigi veriler goz oniinde bulunduruldugunda bunlarin yeni
teknolojiler sayesinde anlamlandirilip islenmesi i¢in dijital okur yazarlik seviyesi yiiksek ve
teknolojik gelismeleri takip eden ve benimseyen kimseler i¢in dijitallesme, denizcilik

sektoriinde kariyer hedefi olanlar adina biiyiik bir firsat sunmaktadir.
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Dijital uygulamalarimin kullanmmi 1s performansimi gelistirir

Dyjital uygulamalarimin kullanmm verimliligimi/iiretkenligimi artirr.

Dijital uygulamalar kullanmmi isteki etkililifimi (hedeflerime ulagma derecemi) arttirir.
Dijital uygulamalarinin kullaniminm yararli oldugunu diisiiniiyorum.

Dyjital uygulamalarimin kullanmmi agik ve anlasilirdir.

Dijital uygulamalarini kullanmak ¢ok fazla zihinsel caba gerektirmemektedir.

Dyjital uygulamalarimi kullanmanin kolay oldugunu diisiiniiyorum.

Meslegimde dyjital uygulamalar: kullanmak nemlidir

Dijital uygulamalar meslegimle iliskilidir

. Dyjital uygulamalar igimle ilgili bircok gorevi yerine getirmeye uygundur.
. Dyjital uygulamalan kullanarak yaptigim iglerin sonuglarinin niteligi yitksektir.
. Dyjital uygulamalart kullanarak yaptigim islerin sonug¢larinin niteligine iliskin herhangi bir

sorunum yoktur.

. Dyjital uygulamalar: kullanarak elde ettigim raporlarin kalites: yiiksektir.

. Dijital uygulamalara erigim imkdmm plursa bu uygulamalan kullanma niyetindeyim.
. Diyjital uygulamalara erigimim oldugunda onu kullanabilecegimi diigiiniiyorum.

. Dijital uygulamalar ilerleyen zamanlarda da kullanmayi planliyorum

. Yakim gelecekte, dijital uygulamalar: kullanma egilimindeyim.

. Yeni bir uygulama ya da teknoloji ortaya ¢iktiginda onu kullanmak isterim.

. Meslektaglarim arasinda, yeni uygulamalar: ya da teknolojileri genellikle ilk

deneyimleyenlerdenimdir.

. Yeni uygulamalar: ya da teknolojileri denemeyi severim.
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