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ONSOZ

Denizcilik, ylizyillar boyunca insanligin en geleneksel ve ayni za-
manda en stratejik sektorlerinden biri olmustur. Limanlar degismis, ge-
miler biliylimiis, ticaret yollar1 yeniden sekillenmistir; ancak denizcili-
gin temelindeki sezgi, giiven ve iletisim kiiltiirii biiyiik 6l¢iide ayni kal-
mistir. Bugiin dijital teknolojiler bu koklii diinyanin igine yeni bir akinti
gibi girmekte ve sektoriin alisilmis rotalarini yavas yavas degistirmek-
tedir. Sektore yeni katilan geng profesyonelleri bekleyen 6nemli mey-
dan okumalardan biri, hizla dijitallesen diinyada koklii aliskanliklarla
sekillenmis bir sektérde degisim yaratma cabasidir. Denizcilikte yeni
teknolojilerin kabulii ¢ogu zaman yalnizca teknik bir yeniligin degil,
yerlesik aligkanliklarin doniistimiiniin de miicadelesini gerektirir. Bu
siirecin i¢inde yer almis ve zorluklarini birinci elden gézlemleme firsati
bulmus biri i¢in bu kitap, her asamasinda yeni farkindaliklar ve 6gre-
nimler sunan bir yolculuga dontismiistiir.

Bu kitap ¢aligmasinda, denizcilik sektoriinde dijital teknolojilerin
kabuliinii anlamaya yonelik bir arayisin tiriintidiir. Amag, teknolojik do-
niistimiin yalnizca yazilim ve sistemlerden ibaret olmadigini, onu kul-
lanan insanlarin algilari, giiven duygusu ve caligsma kiiltiiriiyle sekille-
nen ¢ok katmanli bir siire¢ oldugunu ortaya koymaktir. Bu baglamda
kitap, sektor profesyonellerinin yeni teknolojilere yaklasimini inceleye-
rek dijitallesmenin denizcilik diinyasinda hangi riizgarlarla ilerledigini
anlamay1 amaclamistir. Bu kitap, bilginin yayilmasi ve paylasilmasi
amaciyla, birinci yazarin ikinci ve {igiincli yazarlarin danismanliginda
Kocaeli Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Denizcilik Isletmeleri
Y 6netimi Anabilim Dalinda yaptig1 yiiksek lisans tezinden iiretilmistir.
Bu kapsamda kitabin denizcilik sektorii profesyonellerine ve deniz ala-
ninda 0grenim goren Ogrencilere ve arastirmacilara faydali olacagina
inaniyoruz.
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Giris

GIRIS

Denizcilik endiistrisi, yapisal 6zellikleri geregi dinamik, karma-
sik ve yiiksek diizeyde belirsizlik igeren kiiresel talep dongiilerine bagl
olarak siirekli doniisen bir yapiya sahiptir. Bu sektor, uluslararasi tica-
retteki yaygin kullanimi1 nedeniyle yalnizca ekonomik dalgalanmalar-
dan degil, ayn1 zamanda operasyonel ve ¢evresel zorluklardan da dog-
rudan etkilenmektedir. Bu ¢ergevede dijital teknolojilerin hizli gelisimi,
denizcilik isletmeleri agisindan stratejik bir gereklilik haline gelmis; re-
kabetcilik diizeyinin artirilmasi, operasyonel verimliligin iyilestiril-
mesi, karar alma siireclerinin hizlandirilmasi ve kaynak kullaniminin
optimize edilmesi bakimindan 6nemli bir ara¢ olarak 6ne ¢ikmustir.

Denizcilik endiistrisinin kiiresel ticaretin omurgasint olustur-
dugu dikkate alindiginda, denizcilik isletmeleri ile kiralama depart-
manlarinin genis kapsamli, cok katmanl ve yiiksek koordinasyon ge-
rektiren is siire¢lerini yonetme sorumlulugu daha agik bir bigimde or-
taya ¢ikmaktadir. Gemi filolarinin etkin sekilde idaresi, kiralama sii-
reglerinin dogru ve zamaninda yiiriitiilmesi, miisteri taleplerinin kar-
silanmasina yonelik operasyonel planlamalarin yapilmasi ve tiim sii-
reclerin ekonomik olarak verimli ¢evresel acidan siirdiiriilebilir se-
kilde isletilmesi, denizcilik sirketlerinin performansini ve sektordeki
konumunu dogrudan etkileyen temel unsurlar arasindadir. Bu operas-
yonel siireclerin biitiinciil ve sistematik bir yaklagimla yonetilmesi ise
yalnizca igletme diizeyinde basar1 i¢in degil, ayn1 zamanda denizcilik
endiistrisinin genel rekabet¢iligi, dayanikliligi ve uzun vadeli siirdii-
riilebilirligi agisindan da kritik 6nem tagimaktadir.

Son yillarda dijital teknolojilerde yasanan hizli ve kapsamli gelis-
meler, denizcilik endiistrisinde koklii bir degisim ve doniisiim silirecinin
baslamasina zemin hazirlamigtir. Dijitallesme olgusu, gemi isletmeleri-
nin operasyonel siire¢lerini daha etkin sekilde yonetebilmesine, siireg
optimizasyonu yoluyla verimlilik artis1 saglamasina, operasyonel ve
idari maliyetleri azaltmasina ve miisteriyle etkilesim kalitesini dnemli
oOlciide iyilestirmesine imkan tanimaktadir. Bu teknolojik doniisiimden
etkilenen alanlardan biri de kiralama departmanlaridir. Kiralama birim-
leri, dijitallesmenin sundugu analitik araglar, karar destek sistemleri ve
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otomasyon imkanlar1 sayesinde kiralama siire¢lerini yeniden yapilan-
dirmakta; daha seffaf, hizli, veri temelli ve stratejik bir isleyis mekaniz-
mas1 gelistirme yoniinde 6nemli adimlar atmaktadir.

Dijitallesmenin, genel olarak denizcilik sektorii izerinde yaygin-
lasan etkileri gbzlemlense de bu etkiler kiralama departmanlar1 6zelinde
daha smurlt etkileri oldugu da bir gergektir. Yavas ilerledigi diisiiniilse
bile bu doniislim siireci ayn1 zamanda ¢ok sayida yeni firsat1 da berabe-
rinde getirmektedir. Ozellikle gevresel etkiler ve siirdiiriilebilirlik bag-
laminda dijital teknolojilerin sundugu olanaklar, yalnizca sektoriin re-
kabetciligi agisindan degil, gezegenimizin uzun vadeli gelecegi baki-
mindan da kritik bir 6nem tagimaktadir. Bununla birlikte, dijitallesme
siireglerinin ¢esitli yonlerden birtakim olumsuz etkiler barindirdigi ve
hem teknik hem de organizasyonel diizeyde 6nemli zorluklar ve tehdit-
ler igerdigi de goz ardi edilmemelidir. Bu nedenle, dijital doniigiimiin
tim boyutlariyla degerlendirilmesi ve potansiyel risklerin yonetilme-
sine yonelik stratejik yaklagimlarin gelistirilmesi gerekmektedir.

Bu kitap, denizcilik isletmelerindeki kiralama departmanlarinin
dijitallesme siirecine odaklanarak, bu degisimin getirdigi avantajlar, de-
zavantajlar, firsatlar ve tehditler {izerine bir inceleme sunmay1 amagla-
maktadir. Oncelikle, dijitallesmenin denizcilik endiistrisine olan etkile-
rini anlamak i¢in mevcut literatiiriin kapsamli bir incelenmesi yapilmis-
tir. Sonrasinda, dijitallesmenin kiralama siireglerine ve operasyonlarina
nasil entegre edilebilecegi iizerine odaklanarak, sektordeki giincel uy-
gulamalar ve gelistirilebilecek potansiyel konular {izerinde durulmus-
tur. Kitapta ayrica, gemi kiralama departmanlarinin dijital doniisiim sii-
recinde karsilasabilecegi muhtemel engeller de ele alinmaktadir. Yone-
timsel, teknik kiiltiirel, cevresel faktorlerin yam sira, giivenlik ve veri
gizliligi gibi endiseler de kitap igeriginde géz onilinde bulundurulmus-
tur. Konu hakkinda yapilan literatiir taramas1 ve sektorel incelemelerin
ardindan kiralama departmani bilesenleri acisindan dijital bir uygula-
madan beklentilerin neler oldugu saptanmaya c¢alisilmistir. Boylelikle
sektoriin diger alanlarinda daha hizli sekilde ilerledigi gézlemlenen di-
jitallesme etkilerinin kiralama siire¢lerinde de etkin olabilmesini sagla-
yacak kriterler belirlenmis, Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) yontemi
uygulanarak once bu kriterlerin 6nem siras1 ve agirlig belirlenmis ar-
dindan sektdrde yaygin kullanilan ii¢ uygulama ve Ideal Coziime Ben-
zerlige Gore Siralama Teknigi (TOPSIS - Technique for Order Prefe-
rence by Similarity to Ideal Solution) yontemi kullanilarak karsilagtir-
mal1 analize tabi tutulmustur.
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Sonug olarak, denizcilik sektoriinde gemi kiralama departmanla-
rinin  dijitallesme siireci, sektoriin genel doniisiim dinamikleriyle
uyumlu olarak hem stratejik hem de operasyonel diizeyde 6nemli etki-
ler yaratma potansiyeline sahiptir. Bu kitap kapsaminda yiiriitiilen lite-
ratiir taramasi, sektorel analizler ve yontemsel degerlendirmeler, dijital
uygulamalarin kiralama operasyonlarinda verimliligi, seffafligi ve ka-
rar alma kalitesini artirabilecegini gostermektedir. Bununla birlikte, di-
jital doniisiimiin yalnizca teknolojik bir entegrasyon siireci olmadig;
yonetimsel uyum, orgiitsel kiiltiir, veri giivenligi ve ¢evresel sorumluluk
gibi ¢cok boyutlu faktorlerin dikkate alinmasin1 gerektiren kapsamli bir
degisim oldugu da ortaya konmustur. AHP yontemiyle belirlenen kriter
agirliklar1 ve TOPSIS analizi ile yapilan karsilagtirmalar, kiralama de-
partmanlarinin ihtiyaglarina en uygun dijital ¢6ziimlerin rasyonel ve 6l-
ciilebilir gostergelerle degerlendirilebilecegini kanitlamaktadir. Elde
edilen bulgular, denizcilik sektoriinde dijitallesmenin siirdiiriilebilir re-
kabet avantaj1 yaratabilmesi i¢in kiralama departmanlarinin stratejik
onceliklerinin dogru tanimlanmas1 ve bu dogrultuda teknolojik yatirim-
larin planlanmasi gerektigini gostermektedir. Bilginin yayilmasi ve
paylasilmas1 amaciyla, birinci yazarin ikinci ve iigiincii yazarlarin da-
nismanliginda Kocaeli Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Denizci-
lik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dalinda yaptig1 yiiksek lisans tezin-
den tiretilen bu kitap, denizcilik sektoriindeki paydaslar, 6grenciler ve
arastirmacilar i¢in degerli bir kaynak olmasi ve sektordeki dijital donii-
stimiin basaril bir sekilde ger¢eklestirilmesine katkida bulunacaktir
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BiRINCi BOLUM

1. Deniz Yolu Tasimaciligl ve Gemi Kiralamasi
1.1. Deniz Yolu Tasimacihginin Temel Ozellikleri

Deniz yolu tasimaciligi, uluslararasi ticaret sisteminin temel tast
olarak kabul edilen en 6nemli ulagim modlarindan biridir. Diinya ticaret
hacminin yaklasik %80'inden fazlas1 hacim bazinda ve yaklasik %70'1
deger bazinda deniz yolu ile gergeklestirilmektedir. Bu durum, deniz
tagimaciligini kiiresel ekonominin siirdiiriilebilirligi agisindan vazgegil-
mez hale getirmektedir. Ozellikle kiiresellesmenin hiz kazanmast, iire-
tim merkezlerinin farkli cografyalara yayilmasi ve tedarik zincirlerinin
uluslararasi boyut kazanmasiyla birlikte deniz tasimaciligi daha strate-
jik bir konuma ulagmustir.

Deniz yolu tasimaciligi, yiiksek tasima kapasitesi, diisiikk birim
maliyeti ve uzun mesafelerde sagladigi ekonomik avantajlar nedeniyle
diger tagima tiirlerinden ayrilmaktadir. Bununla birlikte sektor, ekono-
mik dalgalanmalar, jeopolitik gelismeler, ¢evresel diizenlemeler ve tek-
nolojik yeniliklerden dogrudan etkilenen dinamik bir yapiya sahiptir.
Bu nedenle deniz tagimaciligr yalnizca gemilerden ibaret olmayip; li-
manlar, lojistik isletmeleri, gemi acenteleri, armatorler, yiik sahipleri,
kamu kurumlar1 ve uluslararasi kuruluglardan olusan genis bir ekosis-
tem igerisinde faaliyet gostermektedir.

Deniz yolu tasimaciligi, biiyiik miktarlardaki yiiklerin uzun me-
safelere ekonomik gekilde taginmasini saglayan ulagim tiirtidiir. Bir
konteyner gemisi, ayni anda on binlerce konteyner tasiyabilirken, bii-
yuk tankerler milyonlarca varil petrolii tek seferde farkli kitalara ulasti-
rabilmektedir. Bu yiiksek kapasite, tasima basina diisen maliyetleri
onemli Olc¢lide azaltmaktadir.

Deniz yolu tasimaciligmnin en belirgin 6zelliklerinden biri 6l¢ek eko-
nomisidir. Gemilerin biiylikliigli arttikga birim tasima maliyetleri diis-
mekte ve uluslararasi ticaret daha rekabetci hale gelmektedir. Bu nedenle
ozellikle ham petrol, kdmiir, demir cevheri, tahil ve konteyner yiikleri gibi
yiiksek hacimli iirtinlerin tasinmasinda deniz yolu tercih edilmektedir.

Diger bir 6zellik ise enerji verimliligidir. Ton-kilometre bagina yakit
tiiketimi kara ve hava tagimaciligina gore oldukga diisiiktiir. Bu durum hem
maliyet avantaj1 saglamakta hem de karbon saliminin azaltilmasma kat-
kida bulunmaktadir. Ancak son yillarda Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii
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(IMO) tarafindan uygulamaya konulan emisyon azaltim politikalar1 nede-
niyle sektor daha ¢evreci teknolojilere yonelmektedir.

Deniz tasimaciligi uluslararas1 hukuka tabi olmasi nedeniyle be-
lirli kurallar ¢ercevesinde yiiriitiilmektedir. Gemilerin bayrak devleti,
liman devleti kontrolleri, uluslararas1 sozlesmeler ve deniz giivenligi
uygulamalar sektoriin diizenli sekilde islemesini saglamaktadir. Bunun
yaninda deniz tasimaciligi, diger ulagim tiirlerine gore daha uzun transit
siirelerine sahip olmakla birlikte maliyet avantaji sayesinde uluslararasi
ticarette en fazla tercih edilen tasima modu olmaya devam etmektedir.

Deniz Tasimacihiginda Arz Yapisi

Deniz tagimacilig1 arzi, tasimacilik hizmetini sunan tiim unsurlari
kapsamaktadir. Arzin temel belirleyicisi diinya ticaret filosudur. Diinya
genelinde faaliyet gosteren binlerce ticari gemi, farkli yiik tiirlerine gore
hizmet vermektedir. Tasima kapasitesinin artmasi, yeni gemilerin insa
edilmesi ve eski gemilerin filodan ¢ikarilmasi arz miktarin1 dogrudan
etkilemektedir. Gemi insa sektoriindeki yatirimlar da arzin uzun vadeli
gelisiminde belirleyici rol oynamaktadir. Arz {izerinde etkili olan
onemli faktorlerden biri navlun piyasalaridir. Navlun {icretlerinin yiik-
selmesi armatorleri yeni yatirimlar yapmaya tesvik ederken, diisiik nav-
lun donemlerinde yatirimlar yavaslamakta ve bazi gemiler ekonomik
nedenlerle sefer dis1 birakilmaktadir.

Yakaut fiyatlar1 da arz lizerinde 6nemli etkiye sahiptir. Denizcilikte
kullanilan yakit maliyetleri toplam isletme giderlerinin biiyiik bolii-
miinii olusturmaktadir. Yakit fiyatlarinin yiikselmesi isletme maliyetle-
rini artirirken navlun fiyatlarinin da yiikselmesine neden olabilmekte-
dir. Liman altyapisinin gelismis olmasi, kanal ve bogaz gecisleri, ulus-
lararas1 diizenlemeler, ¢cevre standartlar1 ve teknolojik gelismeler de arzi
belirleyen diger faktorler arasinda yer almaktadir. Deniz tagimaciligi ta-
lebi biiylik 6l¢iide diinya ticaret hacmine baglidir. Kiiresel ekonomik
biiylime arttifinda iiretim ve tiiketim ylikselmekte, buna bagli olarak
tasinacak yiik miktar1 da artmaktadir. ithalat ve ihracat faaliyetleri deniz
tasimaciligi talebinin temel kaynagini olusturmaktadir. Ozellikle gelis-
mekte olan iilkelerde sanayilesmenin artmasi, enerji ihtiyacinin yiiksel-
mesi ve tliketim talebinin biiylimesi deniz tagimaciligina olan ihtiyact
artirmaktadir. Konteyner tasimaciligi, kiiresel tedarik zincirlerinin ge-
lismesiyle birlikte son yillarda en hizl biiyliyen deniz tagimacilig seg-
mentlerinden biri haline gelmistir. Elektronik {iriinler, otomotiv parca-
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lar, tekstil tirtinleri ve tiiketim mallari biiyiik 6l¢iide konteyner gemile-
riyle taginmaktadir. Enerji sektorii de deniz tasimaciligi talebini dogru-
dan etkilemektedir. Ham petrol, sivilastirilmis dogal gaz (LNG), komiir
ve petrol iiriinleri diinya enerji ticaretinin 6nemli bolimiini olustur-
maktadir. Tarim {riinleri, demir cevheri, ¢elik, glibre ve kimyasal mad-
deler gibi dokme yiikler de deniz tasimaciligi talebinin 6nemli bilesen-
leri arasinda yer almaktadir.

Deniz tagimacilig1 piyasasinda arz ve talep dengesi navlun fiyat-
larii belirleyen temel unsurdur. Talebin arzdan fazla oldugu donem-
lerde gemilere olan ihtiyag artmakta ve navlun ticretleri ylikselmektedir.
Buna karsilik arzin talebi agsmasi durumunda rekabet artmakta ve nav-
lun fiyatlar1 diigmektedir. Denizcilik sektorii dongiisel bir yapiya sahip-
tir. Kiiresel ekonomik biiyiime dénemlerinde navlun gelirleri ytikselir-
ken ekonomik kriz dénemlerinde yiik hacimleri azalmakta ve piyasa-
larda durgunluk yasanmaktadir. 2008 kiiresel finans krizi ile COVID-
19 pandemisi sirasinda yasanan dalgalanmalar bu durumun en belirgin
ornekleri arasinda gosterilmektedir. Arz-talep dengesini etkileyen diger
unsurlar arasinda jeopolitik riskler, savaslar, dogal afetler, bogaz ve ka-
nal gecislerinde yasanan aksakliklar ile kiiresel tedarik zincirindeki ki-
rilmalar bulunmaktadir.

Deniz Tasimacihi@inin Aktorleri

Denizcilik sektorti, yalnizca gemilerin ve limanlarin faaliyetlerinden
ibaret olmayan; diinyanin farkli bolgelerini birbirine baglayan, ¢ok sayida
farkli aktoriin bir arada faaliyet gosterdigi genis ve karmasik bir ekosis-
temdir. Kiiresel ticaretin dnemli bir boliimiinii tagtyan sektdr, diinyanin he-
men her yerine ulasan genis bir ag {izerinden ¢ok farkli kisi ve isletmeler
icin 6nemli bir gelir ve istihdam kaynagi olusturmaktadir. Yiiksek mik-
tarda sermayenin ve operasyonel maliyetlerin dondiigli devasa bir endiistri
olmasi, sektorde verimlilik, giivenlik, teknoloji ve siirdiiriilebilirlik agisin-
dan siirekli bir gelisim ihtiyaci yaratmaktadir. Bununla birlikte, denizcilik
faaliyetlerinin teknik ve hukuki agidan karmagik yapisi nedeniyle uzman-
lasma, sektor icerisindeki aktorlerin basarisi agisindan biiyiik onem tasi-
maktadir. Bu nedenle bir gemi isletme firmasinin faaliyetlerini ve kararla-
rin1 anlamak, yalmzca sirketin kendi i¢ siireclerine degil, etkilesim i¢inde
oldugu genis paydas agina da bakmay1 gerektirmektedir. Hizlica ilk akla
gelen sektor paydaglarini 6rnekler verecek olursak:

Denizcilik sektorii, yalnizca gemilerin ve limanlarin faaliyetlerin-
den ibaret olmayan; diinyanin farkli bolgelerini birbirine baglayan, ¢ok
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sayida farkli aktoriin bir arada faaliyet gosterdigi genis ve karmasik bir
ekosistemdir. Kiiresel ticaretin 6nemli bir boliimiinii tasiyan sektor,
diinyanin hemen her yerine ulasan genis bir ag tizerinden ¢ok farkli kisi
ve isletmeler i¢in 6nemli bir gelir ve istihdam kaynagi olugturmaktadir.
Yiiksek miktarda sermayenin ve operasyonel maliyetlerin dondiigii de-
vasa bir endiistri olmasi, sektorde verimlilik, glivenlik, teknoloji ve siir-
diirtilebilirlik agisindan siirekli bir gelisim ihtiyaci yaratmaktadir. Bu-
nunla birlikte, denizcilik faaliyetlerinin teknik ve hukuki ag¢idan karma-
sik yapisi nedeniyle uzmanlagma, sektor igerisindeki aktorlerin basarisi
acisindan biiyiik 6nem tasimaktadir. Bu genis ekosistemde yer alan pay-
daslarin her biri, gemilerin giivenli, verimli ve siirdiiriilebilir sekilde is-
letilmesine farkli acilardan katki saglamaktadir. Bu paydaslar ve go-
revlerini kisaca inceleyecek olursak;

1. Bagimsiz Survey Kuruluslari: Yiik, gemi, miktar, kalite, hasar veya
operasyonlarin belirli standartlara uygunlugunu bagimsiz bigimde
inceleyen ve raporlayan uzman kuruluslardir.

2. Bakim Tutum Firmalar1: Gemilerin makine, ekipman ve teknik sis-
temlerinin bakim, onarim ve yenileme faaliyetlerini gerceklestiren
uzman kuruluslardir. Gemilerin giivenli ve kesintisiz sekilde isle-
tilmesine katki saglarlar.

3. Banka ve Kredi Kuruluslar:: Gemi satin alma, filo yatirimi, yeni
gemi ingasi1 ve igletme faaliyetleri i¢in finansman saglayan kurulus-
lardir. Denizcilikteki yliksek sermaye ihtiyact nedeniyle kritik bir
role sahiptirler.

4. Danigsmanlik Firmalar1 (Avukatlar vb.): Hukuk, finans, teknik da-
nismanlik, insan kaynaklari, yonetim ve diger uzmanlik alanlarinda
gemi igletme firmalarina profesyonel hizmet sunan kurulus ve ki-
silerdir. Ozellikle sektdriin karmasik hukuki ve ticari yapisinin yo-
netilmesinde 6nemli rol oynarlar.

5. Deniz Ekipman Firmalari: Gemilerde kullanilan makine, elektro-
nik sistem, navigasyon ekipmani, glivenlik donanimi1 ve diger tek-
nik ekipmanlar1 saglayan iiretici ve tedarik¢ilerdir.

6. Deniz Ikmalcileri: Gemilerin seferleri sirasinda ihtiya¢ duydugu
kumanya, yakit, teknik malzeme, yedek parca ve diger ¢esitli ihti-
yaglarin tedarikini saglayan isletmelerdir.

7. Denizcilik Otoriteleri ve Giimriik idaresi: Devlet adina denizcilik
faaliyetlerini diizenleyen, denetleyen ve ilgili mevzuatin uygulan-
masini saglayan kamu otoritesidir. Gemilerin, sirketlerin ve deniz
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12.

13.

14.

15.

16.
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calisanlarinin tabi oldugu diizenleyici ¢ergevede onemli bir ko-
numa sahiptir. Uluslararasi ticaret islemlerinin yasal ¢ercevede yii-
ritiilmesini saglamak, ithalat ve ihracat siire¢lerinin denetlenmesi
bu kurumlarin sorumlulugundadir.

Deniz Sigortalari: Gemiler, ylikler ve denizcilik operasyonlarindan
kaynaklanabilecek cesitli risklere kars1 sigorta ve teminat saglayan
kuruluslardr.

Denizcilik Acenteleri: Gemilerin liman ugraklarinda armator veya
isletmeci adina resmi iglemleri, liman koordinasyonunu, belge sii-
reclerini ve diger operasyonel ihtiyaclari takip eden aracilardir.

Denizcilik Egitim Kurumlari: Gemi adamlar1 ve diger denizcilik
profesyonellerinin yetistirilmesi, mesleki bilgilerinin gelistirilmesi
ve gerekli sertifikasyon stireglerinin yiiriitiilmesini saglayan egitim
kurulusglaridir.

Denizcilik Sendikalari: Gemi adamlarinin ve diger denizcilik ¢ali-
sanlarinin ¢alisma kosullari, ticretleri, sosyal haklar1 ve is giivenligi
konularindaki kolektif temsilini saglayan kuruluslardir.

Denizcilik STK: Deniz ¢evresinin korunmasi, deniz ¢alisanlarinin
haklar, siirdiiriilebilirlik ve sektoriin sosyal sorumluluklar1 gibi
alanlarda faaliyet gosteren sivil toplum kuruluslaridir.

Denizcilik Teknoloji Gelistiricileri: Gemi isletmeciliginin dijital-
lesmesi, otomasyonu, veri analitigi ve yapay zeka gibi alanlarda
teknoloji ve yazilim ¢6ziimleri gelistirerek operasyonel verimlili-
gin artirilmasina katki saglarlar.

Diger Denizcilik Isletmeleri: Gemi isletme firmasinin sektdrdeki
rakipleri, i§ ortaklar1 ya da dogrudan faaliyet alaninin disinda kalan
ancak denizcilik ekosisteminin parcasi olan ¢esitli isletmeleri kap-
sar. Bu grup, farkli hizmet saglayicilari, lojistik sirketlerini ve diger
tamamlayici denizcilik faaliyetlerini igerebilir.

Gemi Geri Doniistim: Ekonomik omriinii tamamlayan gemilerin
sokiilmesi, parcalarinin ayrigtirilmasi ve kullanilabilir malzemele-
rin geri kazanilmasi faaliyetlerini gerceklestirir. Cevresel ve is gii-
venligi standartlar1 a¢isindan énemli bir paydagtir.

Giivenlik Sirketi: Gemilerin, miirettebatin ve yiiklerin giivenligini
saglamak amaciyla giivenlik hizmetleri sunan kuruluslardir. Ozel-
likle yiiksek riskli bolgelerde operasyonlarin giivenli sekilde yiirii-
tiilmesinde rol oynarlar.
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Kiract: Geminin tamamini veya belirli bir tasima kapasitesini be-
lirli sartlar altinda kiralayan ve geminin ticari kullanimini gergek-
lestiren taraftir. Gemi isletme firmasi ile ticari iliskilerin en 6nemli
aktorlerinden biridir.

Klas Kuruluslari: Gemilerin teknik giivenlik, yapisal biitlinliik ve
ilgili uluslararasi standartlara uygunlugunu denetleyen ve belgelen-
diren kuruluslardir.

Liman ve Terminal: Gemilerin yiikleme, tahliye, yanasma, depo-
lama ve diger liman operasyonlarinin gerceklestirildigi tesisleri ig-
leten kuruluslardir. Limanlar ayn1 zamanda lojistik faaliyetlerin
merkezi konumundadir. Modern limanlarda konteyner terminalleri,
depolama alanlari, glimriik sahalari, demiryolu baglantilar1 ve oto-
matik yiik elle¢leme sistemleri bulunmaktadir.

Tersane: Yeni gemilerin inga edildigi ve mevcut gemilerin biiyilik
Olcekli bakim, onarim ve doniisiim iglemlerinin gergeklestirildigi
tesislerdir.

Yiik Sahibi: Deniz yoluyla taginan yiikiin sahibi veya ticari olarak
yiik tizerinde hak sahibi olan taraftir. Kiraci ile yiik sahibi her za-
man ayni kisi dgeildir. Tagima ihtiyacinin ve dolayisiyla deniz tasi-
macilig1 talebinin temel kaynaklarindan biridir.
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22. Gemi brokerleri: Deniz tagimacilig1 zincirinin 6nemli aktorlerinden
biri de gemi brokerleri (ship brokers)dir. Gemi brokerleri, yiik sa-
hibi ile armator arasinda ticari aracilik gérevi iistlenerek uygun ge-
minin uygun yiik ile bulusturulmasini saglamaktadir. Brokerler, pi-
yasa kosullarini, navlun oranlarini, gemi arzini ve ytik talebini sii-
rekli takip ederek taraflara en uygun ticari alternatifleri sunmakta-
dir. Bunun yaninda charter party (gemi kiralama sézlesmesi) mii-
zakerelerinin yliriitiilmesi, yiik ve gemi eslestirmesi, navlun pazar-
liklar1 ile s6zlesme sartlarinin olusturulmasi gibi stireglerde de aktif
rol almaktadirlar. Denizcilik piyasasinin kiiresel ve siirekli degisen
yapisi nedeniyle brokerlerin piyasa bilgisi, sektordeki ticari karar-
larin alinmasinda 6nemli bir rekabet avantaj1 saglamaktadir.

Son yillarda deniz tagimaciliginda dijital teknolojilerin yayginlas-
masi, paydaglar arasindaki iletisim ve bilgi paylasimini1 énemli dlgiide
degistirmistir. Ozellikle gemi brokerlerinin faaliyet alaninda elektronik
veri paylasimi, ¢cevrim i¢i yiik ve gemi platformlari, biiylik veri anali-
tigi, yapay zeka destekli piyasa analizleri ve elektronik sézlesme sis-
temleri, gemi kiralama siire¢lerini daha hizli, seffaf ve verimli hale ge-
tirmektedir. Geleneksel olarak telefon, e-posta ve yliz ylize yiiriitiilen
brokerlik faaliyetleri, giinlimiizde dijital platformlar sayesinde gergek
zamanli veri akisi ile desteklenmekte; navlun teklifleri, gemi uygunlugu
ve piyasa hareketleri anlik olarak takip edilebilmektedir. Bu doniisiim
yalnizca operasyonel verimliligi artirmakla kalmamakta, ayn1 zamanda
karar alma siireglerini hizlandirarak ticari risklerin azaltilmasina da
katki saglamaktadir.

Bu gelismeler, deniz tasimaciliginin en 6nemli ticari faaliyetlerin-
den biri olan gemi kiralama (chartering) siireclerinde dijitallesmenin gi-
derek daha belirleyici bir unsur héline geldigini gdstermektedir. Gele-
neksel brokerlik anlayisinin dijital platformlarla desteklenmesi, gemi
kiralama piyasasinin isleyisini yeniden sekillendirmekte ve sektorde
yeni i3 modellerinin ortaya ¢ikmasina zemin hazirlamaktadir. Bu ne-
denle bir sonraki boliimde, gemi kiralamasi kavrami, kiralama tiirleri
ve gemi kiralama siireclerinde dijitallesmenin sektore etkileri ayrintili
olarak ele alinacaktir.

Deniz yolu tasimacilig, kiiresel ticaretin siirdiiriilebilirligi agisin-
dan vazgecilmez bir ulagim sistemi olup diinya ekonomisinin gelisme-
sinde kritik rol listlenmektedir. Yiiksek tagima kapasitesi, diisiik maliyet
avantaj1 ve uluslararasi ticaret aglarinin temel bileseni olmasi nedeniyle
gelecekte de 6nemini koruyacaktir. Sektor; gemiler, limanlar, lojistik
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isletmeleri, gemi acenteleri, armatorler, kamu kurumlari ve uluslararasi
kuruluslardan olusan genis bir paydas ag1 ile faaliyet gostermektedir.
Arz ve talep dengesindeki degisimler navlun piyasalarini ve yatirim ka-
rarlarin1 dogrudan etkilerken, dijitallesme ve gevresel siirdiiriilebilirlik
uygulamalar sektoriin gelecegini sekillendirmektedir. Akilli liman tek-
nolojileri, otomasyon sistemleri ve yesil denizcilik uygulamalari saye-
sinde deniz tasimaciliginin daha verimli, glivenli ve ¢evre dostu bir ya-
piya donlismesi beklenmektedir. Bu nedenle deniz tasimaciligi, yal-
nizca bir ulastirma faaliyeti degil, ayn1 zamanda kiiresel ekonomik kal-
kinmanin ve uluslararasi ticaretin en stratejik unsurlarindan biri olmay1
stirdiirecektir.

PIYASAYI ETKILEYEN
BASLICA FAKTORLER PiYASANIN uc SAC AYAGI

ﬁ, o GEMI ARZI
onun e
ruum.zal
DENGE
£ artthca, piyasa arz fazlos
e ke ydayabobe. s o raviun
5

Ekonomik Bilyiime
/"I' e i i

tiearet hacmini ve dolayiziyla
Yok tabebini artinr.

[naviun oranls

AKTORLERIN ETKILESiMi VE PIYASANIN iSLEYiSi

i d— A —-m®

GEM| SAHIPLERI CHARTERER (KIRACILAR) BROKERLER OPERATORLER NAKLIYECILER
Gemi kapasitesine sahiptic  Yuklerini tagimek igin uygun  Uyguin gemi e ylki eglegtirr, Gemilerin gwmk-err\lvr Yakin kaprdan kapiya
ve gomierini kiraya sunar. ‘gomileri kiralamak ster. sartias

A
1

Denizcilik piyasasi, diinya ticaretinin yaklasik %80'ini tasiyan de-
niz tasimacilig faaliyetlerini organize eden karmasik bir ekosistemdir.
Bu ekosistemin ana aktdrleri gemi sahipleri, charterer (kiracilar), bro-
kerler, operatorler ve nakliyeciler yer alir. Piyasanin dengesini olusturan
iic sac ayagi yiik talebi, gemi arz1 ve gemi sokiimiidiir (Stopford, 2009).
Yiik talebi, kiiresel ticaretin biiytikliigii, ekonomik biiylime, ticaret an-
lagsmalar1 ve mevsimsel degisiklikler gibi faktorlere bagl olarak sekil-
lenir. Bu talep, tasinmas1 gereken mallar i¢in gemilere olan ihtiyaci be-
lirler ve piyasanin dinamiklerini etkiler. Gemi arzi, gemi sahiplerinin
mevcut gemi kapasitesini ifade eder ve arz, gemi insa oranlari, mevcut
filonun biiytikliigii ve sektore yapilan yatirimlarla sekillenir. Talepte bir
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degisim olmaksizin arz arttikca, piyasa arz fazlasi ile karsilasabilir, bu
da navlun oranlarimi diistiriir. Gemi sokiimii, eski ve ekonomik olarak
verimsiz hale gelmis gemilerin piyasadan ¢ekilmesiyle arzin dengelen-
mesini saglar. Gemi sokiimil, piyasa dengesizligini ortadan kaldirarak
navlun oranlarinin istikrara kavugsmasina yardimei olur. Denizcilik pi-
yasasi, bu unsurlarin etkilesimi ile sekillenir. Gemi sahipleri, mallarin
taginmasi i¢in gerekli olan gemileri saglarken; genellikle tretici, itha-
lat¢c1 veya ihracatg1 olan kiracilar, genellikle iireticiler, ithalat¢ilar veya
ihracatgilar, bu gemileri yiik tasimak icin kiralar. Brokerler, bu iki taraf
arasinda koprii kurarak hem ticari hem de hukuki baglamda gemi kira-
lama sodzlesmelerinin yapilmasina yardimer olur. Piyasa ticaret dina-
mikleri, ekonomik biiyiime, jeopolitik olaylar ve mevsimsel degisiklik-
ler gibi faktorlerden etkilenerek siirekli degisim gosterir.

Yiik talebinin kaynagi olan uluslararasi ticaret sozlesmelerinden
roliinii ve sdzlesme sartlariin temeli olan Incoterms (International Com-
mercial Terms) kavramini incelememiz gerekir. Ancak biz konumuz si-
nirlan igerisinde kalarak Gemi kiralama sozlesmelerini inceleyecegiz.
Gemi kiralama sdzlesmeleri, deniz tagimaciligi sektoriiniin temel yap1
taslarindan biri olup, gemi sahipleri ile geminin ticari kullanimini iistle-
nen kiracilar arasindaki iliskinin hukuki ve ticari ¢er¢evesini olusturmak-
tadir. Deniz tagimaciligimin yiiksek sermaye gerektiren, uluslararasi nite-
likte ve ¢ok sayida degiskenin etkisi altinda gergeklesen yapisi, gemi ki-
ralama iligkilerinin ayrintili ve 6zenli bigimde diizenlenmesini gerekli
kilmaktadir. Bu s6zlesmeler yalnizca bir geminin belirli bir siire veya be-
lirli bir sefer i¢in kullanilmasina iliskin kosullart belirlemekle kalma-
makta; ayn1 zamanda taraflarin operasyonel, mali ve hukuki sorumluluk-
lariny, tstlendikleri riskleri, karar alma yetkilerini ve birbirlerine kars1 yii-
kiimliilikklerini de ortaya koymaktadir. Gemi kiralama s6zlesmesinin
kapsami ve niteligi, secilen kiralama tiiriine gére 6nemli 6l¢lide degise-
bilmekte ve bu nedenle sdzlesmenin hazirlanmasindan 6nce taraflarin
hangi ticari amacla gemiyi kullanacag1 ve hangi riskleri tistlenmek iste-
digi belirlenmektedir. Ozellikle navlun piyasalarindaki dalgalanmalar, li-
manlardaki operasyonel gecikmeler, yakit maliyetleri, doviz kurlari, hava
ve deniz kosullan, yilik 6zellikleri, geminin teknik performansi ve jeopo-
litik gelismeler gibi unsurlar, taraflarin sézlesme kapsamindaki hak ve
yukiimliiliiklerini dogrudan etkileyebilmektedir. Bu nedenle gemi kira-
lama sdzlesmeleri, yalnizca ticari bir anlagma degil, ayn1 zamanda deniz
tasimacilig1 faaliyetinin cesitli risklerinin taraflar arasinda dagitilmasini
saglayan onemli bir hukuki arag niteligindedir.
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Gemi kiralama s6zlesmeleri, kiralama bi¢imine ve geminin kulla-
nim sekline bagl olarak farkli tlirlere ayrilmaktadir. Uygulamada en yay-
gin charter tiirleri sefer bazl kiralama (voyage charter), zamana dayali
kiralama (time charter) ve ¢iplak gemi kiralama (bareboat charter veya
demise charter) olarak siniflandirilmaktadir. Bu li¢ model arasindaki te-
mel farklilik, geminin hangi amagla ve ne kadar siireyle kiralandiginin
yani sira, geminin ticari ve teknik isletilmesine iliskin sorumluluklarin
hangi tarafa birakildig1 noktasinda ortaya ¢ikmaktadir. Dolayisiyla kira-
lama tiirtiniin belirlenmesi, yalnizca s6zlesmenin siiresini veya 6deme bi-
¢imini degil, ayn1 zamanda geminin isletilmesi sirasinda ortaya cikabile-
cek maliyetlerin, risklerin ve operasyonel kararlarin taraflar arasinda na-
sil dagitilacagini da belirlemektedir.

Zamana dayal1 kiralamalarda (time charter) kiraci, geminin belirli
bir siire boyunca ticari kullanim hakkini elde etmektedir. Bu siire birkag
ay olabilecegi gibi, bir y1l veya daha uzun bir donemi de kapsayabilmek-
tedir. Time charter iligkisinde geminin miilkiyeti ve teknik isletmesi gemi
sahibinde kalirken, geminin ticari kullanimina iliskin kararlarin 6nemli
bir bdliimii kiractya birakilmaktadir. Kiraci, sézlesmede belirlenen cog-
rafi ve operasyonel sinirlar i¢erisinde geminin hangi ytikleri tasiyacagina,
hangi limanlara ugrayacagina ve hangi ticari seferlerin gergeklestirilece-
gine karar verebilmektedir. Buna karsilik geminin miirettebatinin istih-
dami, geminin teknik yonetimi, bakim ve onarim faaliyetleri ile geminin
denize elverisli durumda tutulmasi temel olarak gemi sahibinin sorumlu-
lugunda kalmaktadir.

Time charter modelinde taraflar arasindaki ekonomik iliski de vo-
yage charter'dan farkli bir yapiya sahiptir. Kirac1 genellikle gemi sahi-
bine giinliik olarak belirlenen bir kira (TC rate) bedeli 6demektedir. Bu
nedenle geminin ticari olarak kullanilabilir durumda oldugu siire, kira-
cimin ekonomik agidan biiyilik 6nem tasimaktadir. Kiraci, gemiyi miim-
kiin oldugunca etkin kullanarak elde edecegi ticari gelir ile ddeyecegi
kira bedeli ve iistlendigi isletme giderleri arasindaki farktan ekonomik
fayda saglamaya caligmaktadir. Yakit tiiketimi, liman masraflari, kanal
gecis ticretleri ve belirli operasyonel giderler de kiracinin sorumlulu-
gundadir. Bu durum, time charter sdzlesmelerinde geminin hizi, yakit
tilketimi ve teknik performansina iligskin garanti ve yiikiimliiliiklerin ne-
den &nemli oldugunu agiklamaktadir. Ornegin geminin s6zlesmede be-
lirtilen hiz ve tiikketim degerlerinden 6nemli 6l¢lide sapmasi, kiracinin
ticari planlamasini ve sefer ekonomisini dogrudan etkileyebilmektedir.
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Sefer bazli kiralamalarda (voyage charter) ise gemi, belirli bir yii-
kiin belirli bir yiikleme ve bosaltma liman1 veya limanlar arasinda tasin-
mas1 amaciyla kiralanmaktadir. Bu modelde kiracinin gemi lizerinde time
charter'daki kadar genis bir ticari kontrolii bulunmamaktadir. S6zlesme-
nin temelini belirli bir sefer olusturdugu i¢in geminin glizergahi, yiikleme
ve tahliye limanlari, ylikiin cinsi ve miktari, yiilkleme donemi ve tagima-
nin karsiliginda 6denecek navlun dnceden belirlenmektedir. Ornegin Ka-
radeniz'den Akdeniz'e gerceklestirilecek belirli miktardaki bugday, ko-
miir veya ¢elik ylikiiniin tasinmasi i¢in yapilan bir sézlesme voyage char-
ter niteliginde olabilir. Bu durumda gemi sahibi, geminin isletilmesi ve
seferin gergeklestirilmesine iliskin temel sorumluluklar iistlenirken, ki-
ract belirli yiikiin taginmasi i¢in geminin tagima hizmetinden yararlan-
maktadir.

Voyage charter sozlesmesinin ekonomik temeli navlun (freight) te-
mel 6demesine dayanmaktadir. Navlun; ton basma belirli bir miktar, go-
tlirii bedel (lumpsum) veya taraflarin lizerinde anlastig1 bagka bir yontem
iizerinden belirlenebilmektedir. Sozlesmede ayrica yiikleme ve tahliye
operasyonlarinin ne kadar siire i¢erisinde tamamlanmasi gerektigi, bu sii-
relerin asilmasi halinde uygulanacak siirastarya (demurrage) ve siirenin
ongoriilenden daha kisa kullanilmasi halinde uygulanabilecek despatch
hiikiimleri diizenlenmektedir. Burada laytime, geminin yiikleme ve tahliye
operasyonlart i¢in taraflarca kabul edilen ve navlun hesabinin 6nemli bir
parcasmi olusturan siireyi ifade etmektedir. Limanda meydana gelen ge-
cikmeler, yiikleme tesislerinin hazir olmamasi, yiikiin zamaninda teslim
edilmemesi veya operasyonel sorunlar nedeniyle bu siirenin asilmasi ha-
linde demurrage giindeme gelebilmektedir. Bu nedenle voyage charter
sOzlesmelerinde laytime hesaplama yonteminin, siirelerin ne zaman bagla-
yacaginin ve hangi durumlarda duracaginin agik bi¢imde belirlenmesi bii-
yiik 6nem tagimaktadir.

Voyage charter'da geminin isletme giderlerinin 6nemli bir bolimii
gemi sahibinin tizerinde bulunmaktadir. Yakit, miirettebat, geminin tek-
nik yonetimi, bakim ve onarim, sigorta ve genel isletme giderleri temel
olarak gemi sahibine ait olmakta; buna karsilik kirac1 tagima hizmeti
karsiliginda navlun 6demektedir. Bu nedenle gemi sahibinin seferin
toplam maliyetini ve elde edecegi navlunu dogru sekilde degerlendir-
mesi gerekmektedir. Ozellikle yakit fiyatlarindaki degisimler, liman
masraflari, kanal gecis iicretleri ve bekleme siireleri gemi sahibinin se-
fer karliligin1 dogrudan etkileyebilmektedir. Kiraci agisindan ise temel
amag, belirli miktardaki yiikiin istenilen zaman ve kosullarda taginma-
sini1 saglamaktir.
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Ciplak gemi kiralama (bareboat charter veya demise charter) mo-
delinde ise diger iki charter tilirlinden daha farkli ve kapsamli bir sorum-
luluk devri s6z konusudur. Bu modelde gemi sahibi geminin miilkiyetini
elinde tutmakla birlikte, geminin zilyetligini ve operasyonel kontroliinii
belirli bir siire i¢in kiractya birakmaktadir. Baska bir ifadeyle kiraci, ge-
miyi yalnizca ticari olarak kullanmamakta, ayn1 zamanda biiyiik dlciide
geminin isletmecisi konumuna gegmektedir. Bu nedenle bareboat char-
ter, geminin miirettebatsiz sekilde teslim edilmesi ve gemiye iliskin is-
letme sorumluluklarinin kiraci tarafindan iistlenilmesi nedeniyle "ciplak
gemi kiralama" olarak adlandirilmaktadir.

Uygulamada kullanimi ¢ok daha sinirli olan Bareboat charter
kapsaminda kiraci, geminin miirettebatin1 kendisi temin etmekte, ge-
minin teknik yonetimini gergeklestirmekte, bakim ve onarim faaliyet-
lerini yuriitmekte, gerekli sigortalar1 yaptirmakta ve geminin giinliik
isletme giderlerini karsilamaktadir. Yakit, liman masraflari, personel
giderleri, bakim-onarim giderleri ve diger operasyonel maliyetler de
esas olarak kiracinin sorumlulugundadir. Kiraci ayni zamanda gemi-
nin denize elverisli ve sdzlesme hiikiimlerine uygun bi¢imde isletil-
mesini saglamakla yiikiimliidiir. Bu yoniiyle bareboat charter, gemi sa-
hibinin giinliik isletme faaliyetlerinden biiyiik ol¢lide ¢ekildigi ve ge-
minin ekonomik ve operasyonel kontroliiniin kiraciya gectigi bir mo-
deldir. Bununla birlikte, geminin miilkiyeti kiraciya ge¢gmemekte;
gemi ilizerindeki miilkiyet hakki s6zlesme siliresince ve sonrasinda
gemi sahibinde kalmaktadir (Ulgener, 2017).

Bareboat charter ile time charter arasindaki temel fark da burada
ortaya ¢ikmaktadir. Time charter'da kiract geminin ticari kullanimini
kontrol ederken, geminin teknik yonetimi, miirettebat1 ve bakimi bii-
yiik Ol¢iide gemi sahibinin sorumlulugunda kalmaktadir. Bareboat
charter'da ise kiraci hem ticari hem de operasyonel agidan gemi iize-
rinde ¢ok daha genis bir kontrol elde etmektedir. Bu nedenle bareboat
charter, taraflar arasinda risk ve sorumluluklarin kiraciya en genis bi-
¢imde devredildigi charter tiirii olarak degerlendirilebilir. Ozellikle
uzun vadeli filo isletmeciligi, gemi yatiriminin farkli bir sirket tarafin-
dan gergeklestirilmesi veya belirli bir geminin uzun siireli olarak ba-
gimsiz bi¢imde isletilmesinin amaglandigi durumlarda bu model ter-
cih edilebilmektedir.
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GEMi KiRALAMA TURUNE GORE SORUMLULUK DAGILIMI

- 3
SORUMLULUK i l@
HERNCAES VOYAGE TIME DEMISE / BAREBOAT

CHARTER CHARTER CHARTER
23 Mirettebat Gemi sahibi Gemi sahibi Kiraci
o Teknik Yénetim Gemi sahibi Gemi sahibi Kiraci
’ Bakim / Onarim Gemi sahibi Gemi sahibi Kiraci
B ekt Gemi sahibi Kiraci Kiraci
Sigorta Gemi sahibi Gemi sahibi Kiraci
Liman Masrafiar: ve Gemi sahibi Kiraci Kiraci

Diger isletme Giderleri

ANl Op fugey g Gemi sahibi Kiraci Kiraci
(Yik segimi, sefer planlama vb.)

Gemi Uzerindeki

Zilyetlik ve Kontrol Gemi sahibi Gemi sahibi Kiraci

& O @

I__é Gemi Miilkiyeti Gemi sahibi Gemi sahibi Gemi sahibi

KIRALAMA TURLERININ TEMEL OZELLIKLERI

A
- BH i

VOYAGE CHARTER TIME CHARTER DEMISE / BAREBOAT CHARTER
Gemi, belirli bir ylikiin belirli bir Gemi, belirli bir siire i¢in kiralanir. Gemi, mlrettebatsiz olarak kiraciya
yiiklemne ve bogaltma limaru Kiraci geminin ticari kullanimin teslim edilir. Kiraci gemiyi kendi
arasinda taginmasi igin kiralarir. yonetir; mirettebat ve teknik isletmesi gibi yénetir ve operasyonel
liski tek bir seferle simrhdir. y&netim gemi sahibinde kalr. sorumluluklarin gogunu Ustlenir.
- J
Gemi sahibinin Hem gemi sahibi hem kiracinin Kiracinin
sorumlulugunda sorumlulugunda / Duruma gére degisebilir sorumlulugunda

Soézlesmenin tlirlinden bagimsiz olarak, gemi kiralama iliskile-
rinde taraflarin karsi karsiya oldugu ticari ve operasyonel risklerin
onemli bir bolimii sézlesme hiikiimleri araciligiyla diizenlenmektedir.
Bu kapsamda geminin teknik 6zellikleri ve performansi, tasima kapasi-
tesi, deadweight tonnage (DWT), draft, hiz, yakit tiiketimi, makine
ozellikleri ve yiik tasima kabiliyeti gibi unsurlar s6zlesmenin temel tek-
nik parametrelerini olusturmaktadir. Ozellikle time charter sdzlesmele-
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rinde geminin belirli bir hiz ve yakit tiikketim performansini saglayaca-
gina iliskin hiikiimler kiracinin sefer planlamasi ve maliyet hesaplama-
lar1 agisindan 6nem tasimaktadir. Geminin teknik 6zelliklerinin s6zles-
mede belirtilen degerlerden sapmasi, kiracinin beklenen ticari perfor-
mansi elde edememesine ve bazi durumlarda s6zlesmesel taleplerin or-
taya ¢cikmasina neden olabilmektedir.

Bunun yaninda yiikleme ve bosaltma limanlar1 da gemi kiralama
sOzlesmelerinin temel unsurlarindandir. S6zlesmede geminin hangi li-
manlara gidebilecegi, limanlarin giivenli olup olmadigi, draft ve fiziksel
ozelliklerinin gemiye uygunlugu ve yiikleme-tahliye operasyonlarinin
hangi kosullarda gerceklestirilecegi diizenlenebilmektedir. Ozellikle
"safe port" ve "safe berth" hiikiimleri, geminin gonderilecegi liman
veya rihtimin gemi agisindan giivenli olup olmadigina iliskin risklerin
taraflar arasinda dagitilmasinda 6nem tasimaktadir. Limanin fiziksel
kosullari, hava sartlari, savas veya siyasi riskler, seyir giivenligi ve ope-
rasyonel altyapr gibi faktorler, giivenli liman degerlendirmesinde dik-
kate alinabilmektedir.

Navlun veya kira bedeli de s6zlesmenin en 6nemli ticari unsurla-
rindan biridir. Voyage charter'da cogunlukla navlun bedeli lizerinden is-
lem yapilirken, time charter'da giinliik veya belirli donemler {izerinden
hesaplanan hire bedeli kullanilmaktadir. Odeme para birimi, ddeme za-
mani, banka masraflari, gecikmis 6demeler ve kesinti yapilabilecek du-
rumlar gibi konularin agik bigimde belirlenmesi, 6zellikle uluslararasi
ticarette taraflarin finansal risklerinin azaltilmasi agisindan nemlidir.
Navlun piyasasinin yiiksek volatilite gostermesi nedeniyle s6zlesmenin
yapildig: tarihte belirlenen bedel ile seferin gerceklestirildigi donem-
deki piyasa kosullar1 arasinda 6nemli farkliliklar olusabilmektedir.

Laytime, demurrage ve despatch hiikiimleri ise 6zellikle voyage
charter s6zlesmelerinin operasyonel ve mali agidan en kritik boliimle-
rinden birini olusturmaktadir. Laytime, geminin yiikleme ve tahliye
islemleri i¢in taninan sozlesmesel siiredir. Geminin bu siireden daha
uzun siire limanda beklemesi durumunda, s6zlesmede belirtilen kosul-
larin gerceklesmesi halinde kiracinin gemi sahibine demurrage 6de-
mesi gerekebilmektedir. Buna karsilik operasyonlarin izin verilen sii-
reden daha kisa siirede tamamlanmasi halinde, s6zlesmede kararlasti-
rilmis olmasi sartiyla gemi sahibinin kiraciya despatch ddemesi s6z
konusu olabilmektedir. Bu nedenle Notice of Readiness (NOR), hava
sartlari, resmi tatiller, grevler, liman yogunlugu ve ylikleme-tahliye
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ekipmanlarinin hazir bulunmasi gibi unsurlarin laytime hesabina et-
kisi sdzlegsmenin uygulanmasi sirasinda 6nemli hale gelmektedir.

Gemi kiralama sozlesmelerinde geminin teknik durumu ve de-
nize elverisliligi de taraflarin temel yiikiimliiliikkleri arasinda yer al-
maktadir. Gemi sahibinin, ilgili charter tiiriine gore gemiyi sozlesmede
ongoriilen teknik ve operasyonel standartlar1 karsilayacak durumda
teslim etmesi beklenmektedir. Geminin klas sertifikalarinin, yasal bel-
gelerinin, glivenlik sertifikalarinin ve gerekli diger dokiimantasyonu-
nun gegerli olmasi operasyonun siirdiiriilebilmesi agisindan 6nemlidir.
Ozellikle time ve voyage charter iliskilerinde geminin teknik arizalar
nedeniyle hizmet dis1 kalmasi, off-hire, gecikme veya diger so6zlesme-
sel sonuglar1 giindeme getirebilmektedir. Bu nedenle geminin bakim
gecmisi, klas durumu ve teknik performansi chartering kararlarinda
dikkate alinan 6nemli unsurlar arasinda yer almaktadir.

Bunlarin yani sira miicbir sebepler, savas ve grev riskleri, buz-
lanma, kotii hava kosullari, yaptirimlar ve diger olaganiistli durumlar da
sozlesmelerde diizenlenebilmektedir. Uluslararasi deniz tagimaciliginin
farkli tilkelerin hukuk sistemleri ve jeopolitik kosullariyla dogrudan
iliskili olmasi, bu tiir risklerin nemini artirmaktadir. Ornegin bir lima-
nin savag nedeniyle kapanmasi, bir iilkeye yonelik yaptirim uygulan-
mas1 veya bir bogazin gecici olarak kullanilamaz hale gelmesi, tarafla-
rin sozlesme kapsamindaki ylikiimliiliiklerini dogrudan etkileyebilir.
Bu nedenle s6zlesmelerde riskin ger¢eklesmesi halinde taraflarin hangi
haklara sahip olacagi, seferin ertelenip ertelenemeyecegi veya sozles-
menin feshedilip feshedilemeyecegi gibi hususlar onceden belirlen-
meye calisilmaktadir.

Gemi kiralama siirecinde sozlesmenin hazirlanmasi ve miizakere
edilmesi de en az sézlesmenin kendisi kadar 6nemli bir asamadir. Ta-
raflar cogu zaman dogrudan bir araya gelmek yerine gemi brokerleri
aracilifiyla iletisim kurmakta ve ticari sartlar1 brokerler tizerinden mii-
zakere etmektedir. Brokerler, uygun gemi ve yiikiin eglestirilmesinin
yani sira navlun veya kira bedelinin belirlenmesi, laycan tarihlerinin
olusturulmasi, yiikleme ve tahliye sartlarinin goriisiilmesi, komisyonla-
rin belirlenmesi ve taraflarin lizerinde anlagsmaya vardiklar1 kosullarin
sozlesmeye aktarilmasi siireclerinde 6nemli bir rol iistlenmektedir.

Gemi brokerlerinin deniz tasimaciligi sektdriinde hem ticari is-
lemlerin ytiriitiilmesinde hem de piyasa analizlerinin yapilmasinda kilit
rol oynar. Gemi kiralama sektoriinde ¢alisan brokerlar, ¢caligsma bigim-
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lerine gore 6zel (exclusive) ya da genel (competitive) olarak gruplandi-
rilabilir. Caligma bigimi hangisi olursa olsun, brokerler, gemi sahipleri
ve kiracilar arasinda araci olarak gorev yapar ve taraflarin ¢ikarlarini
dengeleyen bir anlasmanin saglanmasini hedefler. Gemi brokerlerinin
yetkinlikleri arasinda piyasa bilgisi, miizakere becerisi ve genis bir
miisteri agina sahip olmak bulunur. Bilgiye erisimin bu denli hizlanmas1
ve kolaylagsmasina ragmen brokerler karar alma siireglerinde halen
onemli bir rehber niteligi tasir. Bir gemi brokerinin her tiirlii gemi, ytik
ve piyasa hakkinda bilgi sahibi olmasi kendisine biiyiik bir esneklik ge-
tirecektir (Yorulmaz, 2009).

Gemi brokerleri bir¢ok 6zellige ayn1 anda sahip olmas1 beklenen
bireylerdir ve icinde bulunduklari ticarete etkileri fevkalade yiiksektir.
Kabiliyetli ve prensiplerine bagli bir broker, hizmet ettigi taraflara bir-
cok avantaj saglayabilirken, kotii niyetli veya yetersiz bir broker ise
armatOrii veya kiraciy1 sarsict maddi zararlara sokabilir (Yorulmaz vd.
2022). Elbette teknolojik gelismeler, brokerlerin is siireclerini de do-
niistiirebilmekte; dijital platformlar ve yapay zeka tabanl araglar, pi-
yasa verilerinin daha hizli analiz edilmesini ve daha isabetli 6ngoriiler
yapilmasini saglayabilmektedir. Bu durum, brokerlerin is yiikiini
azaltmaktan ziyade isin niteligini ve gerektirdigi becerileri degistire-
bilmektedir.

Gemi kiralama piyasasi, yiiklerin gemilerle taginmasini saglayan
bir arz-talep mekanizmasi tizerine kuruludur. Bu piyasada arz, gemi sa-
hiplerinin mevcut gemileriyle; talep ise yiik sahiplerinin tagimasi iste-
nen mallarla temsil edilir. Piyasadaki fiyatlama navlun oranlar1 iizerin-
den yapilir ve bu oranlar gemi tiirline, ylik miktarina, rotaya ve piyasa
kosullarma gére degiskenlik gosterir (Erol & Dursun, 2015). Ornegin,
ekonomik biiyiime donemlerinde yiik talebi arttiginda navlunlar yiikse-
lirken, yaslh gemilerin uzun siire doniistime gonderilmemesi ya da ¢ok
fazla yeni gemi iiretilmesiyle arz fazlasi olusmasi: durumunda navlunlar
diigebilir. Kiralama piyasasi, ekonomik gostergeler, petrol fiyatlar,
mevsimsel degisiklikler ve uluslararasi iligkilerden dogrudan etkilenir.
Giliniimtiizde dijital platformlar da bu siireglere dahil olma yarisina gir-
mis durumdadir. Armatorler ile yiik sahiplerinin kurdugu iligkinin daha
dogrudan, hizli ve seffaf olmasin1 hedefleyen pek ¢ok platform etkinli-
gini arttirmaktadir.

Bir geminin kiralanmasi siireci, tasinacak yiikiin niteligine, piyasa
kosullarina, taraflarin birbirleriyle olan ticari iligkilerine ve kullanilan
sozlesme tiiriine bagli olarak farkli sekillerde gelisebilmekle birlikte
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kuru yiik tagimacilig1 piyasasinda izlenen genel isleyis biiyiik Olcilide
benzer asamalardan olusmaktadir. Ozellikle tramp tagimacilig1 piyasa-
sinda gergeklestirilen sefer esashi (voyage charter) veya zaman esaslh
(time charter) kiralamalarda siire¢, cogu zaman gemiyi ticari olarak
kontrol eden armator brokerinin ya da isletmecisinin piyasaya geminin
"ac1ik" (open) olacagi tarih ve limani1 duyurdugu bir elektronik posta ile
baslamaktadir. Sektorde "position list", "open position" veya yalnizca
"position" olarak adlandirilan bu bildirimler, brokerin isletmesindeki
bir geminin ya da kontrol ettigi filodaki gemilerdne her birinin belirli
bir tarihte hangi limanda veya cografi bolgede yiik almaya hazir olaca-
g1 gosteren temel bir bildirim aracidir.

Ornegin broker:

GD DAY

PLEASE PROPOSE SUITABLE BIZ FOR BELOW LADY :
OPEN AT ALEXANDRIA , EGYPT AROUND 25th — 30th JUNE
MV ABCD

BUILT 2012 - GENERAL CARGO

PHOENIX REGISTER OF SHIPPING CLASS (PHRS).
PANAMA FLAG

TWEEN DECKER - FULLY BOX - LOA-116m BEAM : 22m
SUMMER DWT: 9299MT OF 8.06 M DWCC: 8900 MT
2H/2H

CRANES:2X30T

GRAIN/BALE: 15781/ 14958 CBM

ADA WG

Pleased to hear.

seklindeki bir ifadeyle gemisinin Misir’in Alexandria limaninda
Haziran aymin 25’1 ile 30’u arasinda bir tarihte yiik almaya hazir ola-
cagini piyasaya duyurabilmektedir. Bu ilk bildirim, ilerleyen miizake-
relerin baglamasi agisindan kritik 6neme sahiptir.

S6z konusu elektronik postalar ¢gogunlukla tek bir aliciya degil,
brokerin yillar igerisinde olusturdugu c¢ok genis alici listelerine ayni
anda gonderilmektedir. Uluslararasi denizcilik sektoriinde faaliyet gos-
teren brokerlerin e-posta veri tabanlari, mesleki kariyerleri boyunca

24



Deniz Yolu Tasimaciligi ve Gemi Kiralamasi

kurduklar ticari iliskilerin en 6nemli unsurlarindan biri olarak kabul
edilmektedir. Bu veri tabanlarinda farkli iilkelerde faaliyet gosteren ar-
matorler, kiracilar, ylik brokerleri, gemi isletmecileri, ticaret sirketleri
ve diger arac1 kuruluglarin iletisim bilgileri yer almaktadir. Her yeni ti-
cari baglant1, basarili operasyon veya sektdr organizasyonu brokerlerin
iletisim aglarin1 genigletmelerine katki saglamaktadir. Dolayisiyla bu e-
posta listeleri yalnizca bir iletisim araci degil, ayn1 zamanda brokerin
yillar boyunca olusturdugu sosyal sermayesini ve ticari degerini temsil
eden 6nemli bir varlik niteligindedir.

Brokerler bu listeleri biiyiik bir 6zenle yonetmekte, giincelligini
siirekli korumaya calismakta ve rakip firmalar tarafindan elde edilme-
sini engellemek amaciyla yogun giivenlik dnlemleri almaktadir ¢linkii
sektorde giivenilir ve dogru kisilere hizli sekilde ulasabilmek, basarili
bir baglanti1 yapilabilmesinde ¢ogu zaman belirleyici rol oynamaktadir.
Gorev degisiklikleri, sirket birlesmeleri, yeni brokerlerin sektore gir-
mesi veya bazi sirketlerin faaliyetlerini sonlandirmasi gibi nedenlerle
iletisim bilgilerinin siirekli glincellenmesi gerekmektedir. Bu nedenle
birgok broker mesaisinin dnemli bir boliimiinii yalnizca piyasa arastir-
mas1 yapmak, yeni baglantilar kurmak ve mevcut iletisim agini gelistir-
mek i¢in harcamaktadir. Ozellikle rekabetin yogun oldugu kuru yiik pi-
yasasinda gii¢lii bir iletisim ag1, brokerin sahip oldugu en 6nemli reka-
bet avantajlarindan biri olarak degerlendirilmektedir.

Gonderilen pozisyon e-postasinda genellikle geminin adi, tipi, ta-
sima kapasitesi (deadweight tonnage - DWT), mevcut veya tahmini ko-
numu, acik olacag tarih araligi, ylikleme yapabilecegi cografi bolgeler
ve bazi temel teknik 6zellikler yer almaktadir. Bazi durumlarda geminin
vingli veya vingsiz olmasi, ambar 6zellikleri, klas durumu veya belirli
yiik tiirlerine uygunlugu gibi ilave bilgiler de paylasilabilmektedir.
Amag, ylik kontrol eden brokerlerin veya kiracilarin kisa siire igerisinde
geminin kendi yiikleri i¢in uygun olup olmadigimi degerlendirebilme-
sini saglamaktir. Bu ilk bilgilendirme ne kadar dogru ve acik hazirla-
nirsa, sonraki iletisim siireci de o kadar hizli ilerleyebilmektedir.

Pozisyon bilgisini alan yiik brokeri veya kiraci1 temsilcisi, kendi
kontroliinde bulunan yiiklerin s6z konusu gemi i¢in uygun olup olmadi-
gin1 degerlendirir. Eger gemi ile ylik arasinda teknik ve ticari agidan bir
uyum oldugu diisiiniiliiyorsa, gemi brokerine yiik ayrintilarinin yer aldig
ikinci bir elektronik posta gonderilir. Bu asama sektdr terminolojisinde
cogu zaman "cargo order" veya "cargo details" paylasimi olarak ifade
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edilmektedir. Boylece taraflar arasinda ger¢ek anlamda ticari miizakere
stireci baglamis olur.

Yiik brokeri tarafindan gonderilen bu elektronik postada tasina-
cak yiike iligskin ayrintili bilgiler yer almaktadir. Bunlar arasinda yii-
kiin cinsi (6rnegin bugday, komiir, demir cevheri, ¢elik iirinleri veya
giibre), taginacak toplam tonaj, yiikkleme limani veya limanlari, tahliye
liman1 veya limanlari, yiikleme ve tahliye i¢in ongoriilen hizlar, yiik-
leme ve tahliye masraflarinin hangi tarafa ait oldugu, yiikleme tarih
aralig1 (laycan), yiikiin 6zel tasima gereksinimleri, uygulanacak soz-
lesme tipi ve broker komisyon orani gibi bir¢ok ticari unsur bulun-
maktadir. Bazi durumlarda yiikiin nem orani, istifleme sekli, tehlikeli
yik sinifi veya 6zel sertifika gereklilikleri gibi teknik ayrintilar da
paylasilmaktadir. Tiim bu bilgiler, geminin ilgili yiikii giivenli ve eko-
nomik bi¢cimde tasiyip tastryamayacaginin degerlendirilmesi agisindan
biiyiik 6nem tagimaktadir.

Ornegin:

GOOD DAY,

PLS OFFER FIRM FOR,

1 Egypt port / Chornomorsk (Bulgaria)
8000 mts of salt in bulk (SF abt40)

8 ttl days

23 June onward

2,50% ttl

seklinde bir cevap atan yiik brokeri:

Yiikleme limani olarak herhangi bir Misir limaninin kullanilabi-
lecegi, tahliye limaninin Bulgaristanin Chernomorsk limani oldugu, yii-
kiin toplam miktarinin 8.000 ton oldugu ve istif faktoriiniin 40’ oldugu,
yiikleme ve tahliye i¢in limanda gerekli siirenin toplam 8 giin oldugu,
yukiin 23 Haziran tarihi itibariyle yiiklemeye hazir oldugu ve bu yiik
icin broker komisyonunun toplam %2.5 oldugunu belirtilmis olur.

Yiik bilgilerini alan gemi brokeri, bundan sonraki asamada kap-
saml1 bir ticari ve ekonomik degerlendirme siirecine baglamaktadir. Bu
asama, gemi kiralama siirecinin en kritik safhalarindan biri olarak kabul
edilmektedir. Broker yalnizca iki liman arasindaki deniz mesafesini
dikkate alarak bir navlun fiyati belirlemez; bunun yerine seferin toplam

26



Deniz Yolu Tasimaciligi ve Gemi Kiralamasi

maliyetini, olasi1 risklerini ve piyasa kosullarini birlikte degerlendirerek
ekonomik agidan uygulanabilir bir teklif hazirlamaya calisir. Hazirlana-
cak teklifin hem armator acisindan yeterli karliligr saglamasi hem de
kirac1 tarafindan rekabet¢i bulunacak seviyede olmasi gerekmektedir.
Bu nedenle brokerin gorevi yalnizca bir fiyat iletmek degil, ¢cok sayida
degiskeni ayn1 anda analiz ederek taraflarin ticari beklentileri arasinda
denge kurmaktir.

Bu degerlendirme sirasinda dncelikle geminin yiikleme limanina
ulagabilmesi i¢in kat edecegi balast (ballast) mesafesi hesaplanmakta-
dir. Balast seyri, geminin ylik tasimadan gerceklestirdigi seyri ifade et-
mekte olup dogrudan gelir iiretmeyen ancak énemli maliyet olusturan
bir operasyonel siirectir. Ornegin Karadeniz'de agik bulunan bir gemi-
nin yik almak lizere Akdeniz'e balast yapmasi ile ayni1 yiikleme lima-
nina yakin bir bolgede bulunan rakip bir geminin maliyet yapis1 onemli
Olctide farkli olacaktir. Bu nedenle balast mesafesi ve bu mesafede har-
canacak siire, brokerin ilk analiz ettigi unsurlar arasinda yer almaktadir.

Balast stiresinin ardindan sefer (laden voyage) siiresi hesaplan-
makta, geminin yiikleme limanindan tahliye limanina kadar gergekles-
tirecegi seyirde karsilagabilecegi tiim operasyonel degiskenler dikkate
alinmaktadir. Seyir sirasinda gegilecek bogazlar, kanallar ve dar su yol-
lar1, olas1 trafik yogunlugu, mevsimsel hava kosullari, rota lizerindeki
giivenlik riskleri ve uluslararasi yaptirim uygulanan bolgeler gibi birgok
unsur toplam sefer siiresini dogrudan etkileyebilmektedir. Ozellikle Sii-
veys Kanali, Panama Kanali1 veya Tiirk Bogazlar1 gibi stratejik gecis
noktalarinda yasanabilecek gecikmeler ve bu su yollarini1 kullanmanin
gegis ticretleri vb. maliyetleri, navlun hesabinin 6nemli bilesenlerinden
birini olusturmaktadir.

Broker ayn1 zamanda geminin yakit tiikketimini ayrintili bicimde
analiz etmektedir. Geminin seyir hizi, ana makine ve yardimci makine-
lerin giinliik yakat tiiketimi, yiikleme ve tahliye sirasinda olusacak bek-
leme stireleri ile yardimci ekipmanlarin ¢aligmasi sonucu ortaya ¢ika-
cak yakit ihtiyact dikkate alinmaktadir. Bunun yaninda uluslararasi ya-
kit piyasasinda yakit fiyatlarinin siirekli degismesi nedeniyle, yalnizca
tiiketim miktar1 degil yakitin hangi limandan ve hangi fiyatla ikmal edi-
lecegi de hesaplamalara dahil edilmektedir. Yakit maliyetleri bir¢ok se-
ferde toplam operasyon maliyetinin en biiyiik kalemlerinden biri oldu-
gundan, bu alanda yapilacak kii¢iik bir hata dahi navlun teklifinin reka-
bet giiclinli onemli dl¢iide etkileyebilmektedir.
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Bunlarin yani sira yiikleme ve tahliye limanlarinda 6denecek li-
man harglari, rdmorkdr ve palamar hizmetleri, pilotaj licretleri, acente
masraflari, kanal gecis tiicretleri, ¢evre vergileri ve ¢esitli resmi giderler
de maliyet analizine eklenmektedir. Baz1 limanlarda bekleme stireleri-
nin uzun olmasi veya operasyon verimliliginin diisiik olmasi, geminin
ayni siire icerisinde gergeklestirebilecegi alternatif seferlerden elde ede-
cegi kazancin kaybedilmesine neden olabilmektedir. Bu nedenle broker
yalnizca dogrudan maliyetleri degil, zaman maliyetini ve firsat maliye-
tini de degerlendirmek zorundadir.

Ekonomik analiz yalnizca maliyet hesaplamasindan ibaret degil-
dir. Broker ayn1 zamanda mevcut piyasa kosullarini da yakindan takip
etmektedir. Ayn1 yiik i¢in piyasada bulunan rakip gemilerin sayisi, bu
gemilerin teknik ozellikleri, bulunduklar1 pozisyonlar, benzer yiikler
icin son donemde ger¢eklesen baglantilar, navlun endeksleri ve bolge-
sel arz-talep dengesi teklif olusturulurken dikkate alinmaktadir. Orne-
gin yiikleme bolgesinde ¢ok sayida bos geminin bulunmasi navlun se-
viyelerinin diigmesine neden olurken, uygun tonaj arzinin sinirli oldugu
donemlerde ayni yiik i¢in ¢ok daha yiiksek navlun teklifleri verilebil-
mektedir. Bu nedenle broker yalnizca kendi gemisini degil, piyasadaki
rakip tonaj1 da siirekli takip etmek durumundadir. Benzer sekilde yiik
icinde piyasada rekabet kosullar1 gecerlidir. Dolayisiyla brokerin yakin
bolgelerden gemisi i¢in uygun olabilecek alternatif yiikler hakkinda da
fikir sahibi olmas1 ve daha yiiksek gelir getirebilecek baska yiikler varsa
bu yiikler i¢in de ilgilileriyle iletisim kurmasi gerekir.

Broker ayrica geminin mevcut programini da analiz etmektedir.
Geminin bir dnceki seferden ne zaman bosalacagi, sonraki ytik i¢in za-
maninda yetisip yetisemeyecegi, mevcut baglantilar nedeniyle olusabi-
lecek gecikmeler ve planlanan bakim doénemleri gibi operasyonel un-
surlar teklif hazirlanirken dikkate alinmaktadir. Ayn1 zamanda kiracinin
yiikleme tarihleri (laycan) ile geminin misaitlik tarihinin uyumlu ol-
mas1 gerekmektedir. Aksi durumda teknik olarak uygun goriinen bir
gemi, operasyonel nedenlerle ticari agidan uygun olmayabilir.

Giliniimiiz ticaret hayatinin rekabetci kosullar1 dikkate alindiginda
tiim bunlar1 miimkiin oldugunca da hizli yapmasi gerekir. Elbette bu
hesaplamalarin 6nemli bir boliimii dijital teknolojiler yardimiyla ger-
ceklestirilmektedir. Mesafe hesaplama yazilimlari sayesinde rotalar bir-
kac saniye igerisinde belirlenebilmekte, hava tahmin sistemleri olasi
meteorolojik riskleri dnceden gdsterebilmekte, AIS tabanli gemi takip

28



Deniz Yolu Tasimaciligi ve Gemi Kiralamasi

platformlar1 rakip gemilerin anlik pozisyonlarini sunabilmekte ve pi-
yasa veri platformlar1 benzer seferlere iliskin giincel navlun seviyeleri
hakkinda bilgi saglayabilmektedir. Bununla birlikte tiim bu dijital arag-
lar brokerin karar verme siirecini destekleyen yardimci sistemler niteli-
gindedir. Nihai navlun teklifinin olusturulmasinda belirleyici unsur hala
brokerin bilgi birikimi, piyasa tecriibesi ve ticari ongoriisiidiir.

Bu durum, gemi brokerliginin yalnizca hesaplama yapmaya da-
yal1 teknik bir meslek olmadigini, ayn1 zamanda yogun analiz, yorum-
lama ve karar verme becerisi gerektiren profesyonel bir faaliyet oldu-
gunu gostermektedir. Basarili bir brokerin denizcilik terminolojisine,
charter party sdzlesmelerine, uluslararasi ticaret uygulamalarina, liman
operasyonlarina ve deniz hukuku konularina hakim olmasi beklenmek-
tedir. Bunun yaninda diinya ekonomisini, emtia piyasalarini, jeopolitik
geligmeleri ve uluslararasi yaptirim uygulamalarini yakindan takip ede-
bilmesi de biiyiik 6nem tagimaktadir. Ciinkii kiiresel 6l¢gekte meydana
gelen siyasi krizler, savaslar, dogal afetler veya ekonomik dalgalanma-
lar navlun piyasalarini kisa siire igerisinde énemli 6l¢iide degistirebil-
mektedir.

Teknik bilgi kadar gii¢lii iletisim becerileri de brokerlik meslegi-
nin temel unsurlarindan biridir. Broker, ayn1 anda bir¢ok armator, ki-
raci, yiik sahibi, acente ve diger brokerlerle stirekli iletisim halinde ¢a-
lismakta; taraflar arasinda giiven iligkisi kurarak miizakereleri yonet-
mektedir. Giivenilir olmak, verilen sozleri yerine getirmek, ticari sirlari
koruyabilmek ve tarafsiz davranabilmek brokerlik mesleginin en
onemli etik ilkeleri arasinda yer almaktadir. Denizcilik sektoriinde bir-
cok ticari iligski uzun yillara dayanan giiven esasina gore siirdiirtildii-
glinden, brokerin kisisel itibar1 ¢ogu zaman temsil ettigi sirket kadar
degerli kabul edilmektedir.

Bunun yaninda basarili bir brokerin yiiksek analiz yetenegine,
hizli karar verebilme becerisine ve yogun ¢alisma temposuna uyum sag-
layabilecek disipline sahip olmasi1 gerekmektedir. Navlun piyasalarinin
giin igerisinde dahi 6nemli dl¢iide degisebilmesi nedeniyle brokerler
¢ogu zaman zaman baskisi altinda ¢aligsmakta, ayn1 anda onlarca gemi
ve yiikii takip ederek en uygun eslestirmeyi yapmaya caligsmaktadir. Bu
siirecte dogru bilgiyi yanlis bilgiden ayirabilmek, eksik verilerle isabetli
ticari Ongoriilerde bulunabilmek ve belirsizlik altinda karar verebilmek
brokerlik mesleginin ayirt edici 6zellikleri arasinda yer almaktadir.

Sonug olarak dijital teknolojiler brokerlerin hesaplama hizin1 ar-
tirmakta, daha fazla veriye daha kisa siirede ulagsmalarini saglamakta ve
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karar alma siireclerini desteklemektedir. Ancak gemi kiralama faaliye-
tinin temelinde halen insan deneyimi, ticari sezgi, gliven iliskisi, miiza-
kere becerisi ve piyasa bilgisinin bulundugu goriilmektedir. Bu nedenle
giintimiizde basarili bir gemi brokeri, yalnizca dijital araclar etkin kul-
lanan bir profesyonel degil; ayn1 zamanda kiiresel denizcilik piyasala-
rin1 dogru okuyabilen, riskleri 6ngorebilen ve farkl ticari ¢ikarlari ortak
bir noktada bulusturabilecek diizeyde analitik ve iletisim becerilerine
sahip bir uzman olarak degerlendirilmektedir.

Biitiin bu analizlerin sonucunda gemi brokeri 6ncelikle "indica-
tive freight" veya "indicative offer" olarak adlandirilan indikatif navlun
teklifini sunmaktadir. Indikatif teklif, taraflar1 hukuken baglayan kesin
bir fiyat olmaktan ziyade, mevcut piyasa kosullar1 dikkate alinarak
olusturulan yaklasik bir navlun seviyesini ifade etmektedir. Bu teklif
sayesinde kiraci, tasimanin kendi maliyet beklentileri icerisinde kalip
kalmayacagin1 degerlendirebilmekte; gemi sahibi ise pazarligin hangi
seviyeden baglayacagini belirleyebilmektedir. Taraflar arasindaki fiyat
farki ¢ok yiiksekse goriismeler bu asamada sonlanabilmekte, fiyatlarin
birbirine yakin olmas1 durumunda ise miizakereler daha ayrintili sekilde
devam etmektedir.

Indikatif teklifin kiraci tarafindan makul bulunmasi halinde siireg
"firm bid" asamasina gegmektedir. Firm bid, artik yalnizca yaklasik bir
fiyat teklifinden ibaret olmay1p, belirli siire gegerliligi bulunan ve belirli
sartlar altinda gemi sahibini baglayan ciddi bir ticari teklif niteligi tasi-
maktadir. Firm bid icerisinde yalnizca navlun miktar1 degil; yiikleme ve
tahliye limanlari, laycan tarihleri, ylik miktari, yiikleme ve tahliye hiz-
lar1i, demuraj ve dispatch oranlari, komisyon miktari, uygulanacak stan-
dart sozlesme formu (6rnegin GENCON) ve diger ticari hiikiimler de
yer almaktadir. Bu asama, taraflar arasindaki gergek pazarlik siirecinin
baslangici olarak kabul edilmektedir.

Firm bid sonrasinda brokerler ¢ogunlukla yalnizca elektronik
posta araciligiyla ¢ok yogun bir miizakere siireci yiiriitmektedir. Taraf-
lar navlun tutari, yiik miktari, yiikleme tarihleri, demuraj hiikiimleri,
tahliye limanindaki operasyonel sartlar, savas riskleri, yaptirim hiikiim-
leri, sigorta ylikiimliiliikleri, force majeure maddeleri ve sézlesmenin
uygulanmasina iliskin ¢ok sayida teknik ayrintiy1 karsilikli elektronik
posta trafigi ile miizakere etmektedir. Bazen birkag saat igerisinde so-
nuclanan bu stireg, karmasik tagimalarda gilinler hatta haftalar boyunca
devam edebilmektedir. Miizakereler sirasinda gonderilen her elektronik
posta yeni bir teklif, karsi teklif veya mevcut sartlarin revizyonu niteligi

30



Deniz Yolu Tasimaciligi ve Gemi Kiralamasi

tasimaktadir. Dolayisiyla siire¢ boyunca onlarca elektronik postanin
karsilikl1 olarak paylasilmasi olagan bir durumdur. Bu siire¢ her iki taraf
acisindan da ticari strateji ve sirlarin paylasilabildigi, karsilikli olarak
gizlilik ve giiven igerisinde yiiriitiilmesi gereken bir siirectir.

Taraflarin ticari sartlar iizerinde mutabakata varmasinin ardindan
"recap" hazirlanir. Ingilizce "recapitulation” kelimesinin kisaltmasi
olan recap, taraflarin lizerinde uzlastiklar1 tiim ticari hiikiimlerin siste-
matik bicimde Ozetlendigi bir belge niteligindedir. Recap igerisinde
gemi bilgileri, yiik bilgileri, navlun miktari, yiikleme ve tahliye liman-
lar1, laycan tarihleri, yiikleme ve tahliye sartlari, komisyon oranlari, uy-
gulanacak charter party formu ve miizakereler sirasinda kararlastirilan
tiim 6zel hiikkiimler yer almaktadir. Bagka bir ifadeyle recap, daha sonra
hazirlanacak ayrintili charter party sdzlesmesinin temelini olusturan ve
taraflarin mutabakatin1 gosteren 6zet bir sdzlesme metni olarak deger-
lendirilmektedir.

Hazirlanan recap taraflara onay amaciyla gonderilir ve bu asa-
mada son operasyonel kontroller gergeklestirilmektedir. Geminin si-
gorta kapsami, ulusal hukuki yaptirim (sanctions) kontrolleri, liman uy-
gunluklari, yiikiin taginmasina iligkin yasal gereklilikler, P&I Club ka-
bulii, acente bilgileri ve diger iiciincii taraflardan alinmasi gereken te-
yitler yeniden gdzden gecirilmektedir. Ozellikle son yillarda uluslara-
ras1 yaptirimlarin artmasi nedeniyle taraflar geminin, ylikiin ve ticari
islemin herhangi bir yaptirim rejimini ihlal edip etmedigini ayrica ince-
lemektedir. Boylece ileride ortaya ¢ikabilecek hukuki ve ticari risklerin
en aza indirilmesi amaglanmaktadir.

Tiim kontrollerin tamamlanmasinin ardindan taraflardan "stem"
onay1 alinmaktadir. Denizcilik sektoriinde "stem", taraflarin tiim ticari
sartlar1 kesin olarak kabul ettiklerini ve s6zlesmeyi baglayict sekilde
tamamladiklarin1 ifade eden son teyittir. Stem verilmesiyle birlikte ta-
raflar artik geminin belirtilen sartlarla kiralandigini kabul etmekte ve
sonraki operasyonel hazirliklara gegmektedir. Kiracinin hazirlanan Re-
cap’in kendi notlartyla tutarli buna bagli olarak tiim onaylarin alindigini
teyit ettigi mesajinda ‘all Subs lifted, stem in order’ ciimlesi gecer. Co-
gunlukla armatérden de ‘fixing notice’ gdndererek baglantiy1 birkez
daha teyit etmesi istenir. Armatoriin gonderdigi fixing notice mesajinda
da baglant1 teyit edilir ve geminin yiikleme limanina varmasi plnalanan
tarih belirtilir yani Estimated Time of Arrival (ETA) verilir. Bu asama-
dan itibaren gemi kiralama sozlesmesi hukuken kurulmus sayilmakta
ve taraflar karsilikli yiikiimliiliik altina girmektedir.
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Dikkat ¢ekici bir husus ise, denizcilik sektdriiniin son yillarda
onemli Olctide dijitallesmesine ragmen, gemi kiralama siirecinin temel
iletisim altyapisinin halen biiyiik 6lciide elektronik posta sistemlerine
dayaniyor olmasidir. Gemi takip sistemleri, rota optimizasyon yazilim-
lar1, piyasa veri platformlari, yapay zeka destekli analiz araglar1 ve
elektronik dokiimantasyon ¢dziimleri yayginlasmis olsa da, taraflar ara-
sindaki teklif, kars1 teklif, pazarlik, recap ve stem onaylariin biiyiik
cogunlugu halen e-posta iizerinden yliriitilmektedir. Bu durum, sek-
torde dijital teknolojilerin belirli alanlarda yogun bi¢cimde kullanilma-
sina ragmen, temel miizakere ve sdzlesme siireclerinde geleneksel ile-
tisim yontemlerinin agirhgm korudugunu géstermektedir. Ozellikle
brokerler arasindaki giiven iliskisi, alisilmis ¢aligma bigimleri, standart-
lagsmis e-posta kiiltiirii ve kiiresel 6l¢ekte kabul goren is yapma aligkan-
liklar1, e-postanin sektdr igerisindeki merkezi konumunu giintimiizde de
biiyiik 6l¢iide devam ettirmesine neden olmaktadir. Bu nedenle gemi
kiralama siireglerinde dijital doniisiimiin 6niindeki en 6nemli konular-
dan biri, mevcut e-posta tabanh isleyisin yerini alabilecek, taraflarca
giivenilir, hizli ve uluslararas1 6l¢ekte kabul goren dijital platformlarin
gelistirilmesi ve benimsenmesidir.

Konteyner hatlarinda gerceklestirilen standart tagimalara iliskin
baglantilar ise yukarida agiklanan tramp tagimacilig: siirecinden belirli
ol¢iide ayrigsmaktadir. Diizenli hat isletmeciliginin sagladig: standart se-
fer programlari, 6nceden belirlenmis tarifeler ve yliksek islem hacmi
sayesinde rezervasyon, fiyat teklifi, yiik takibi ve dokiimantasyon sii-
recleri biiyiik 6l¢lide dijital platformlar iizerinden yiiriitiilebilmektedir.
Miisteriler, cevrim i¢i rezervasyon sistemleri, miisteri portallari ve en-
tegre lojistik uygulamalar1 araciligiyla bir¢ok islemi broker veya ope-
rasyon personeliyle dogrudan iletisime gegmeden gerceklestirebilmek-
tedir. Buna karsilik konteyner hatlar1 disindaki tramp tasimaciligi piya-
sasinda gerceklestirilen baglantilarin biiyiik ¢ogunlugu hélen yukarida
aciklanan miizakere ve pazarlik asamalarindan gecerek sonuglandiril-
maktadir. Bunun temel nedeni, her yiikiin, her geminin ve her seferin
kendine 6zgii ticari ve operasyonel kosullara sahip olmasi nedeniyle
standartlastirilmasinin gilic olmasidir. Bu nedenle dijital teknolojiler,
gemi takibi, mesafe hesaplama, piyasa verilerinin analizi ve dokiiman
paylasimi gibi destekleyici alanlarda yaygin olarak kullanilmasina rag-
men, teklif olusturma, pazarlik ylriitme ve s6zlesme miizakeresi gibi
temel brokerlik faaliyetlerinde kullanim1 diger sektorlerdeki dijital do-
niisiim seviyesiyle karsilastirildiginda halen olduk¢a smirl kalmakta-
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dir. Bu durum, denizcilik sektoriinde dijital doniisiimiin teknik altyapi-
dan ziyade is yapis bicimlerinin ve geleneksel brokerlik kiiltiiriiniin d6-
niistimiine bagli oldugunu gostermektedir.

Denizcilik sektorii geleneksel olarak dijitallesme baglaminda mu-
hafazakar bir sektor olarak goriiliir, yeni teknolojileri ve degisiklikleri
benimsemede yavas davrandigi kabul edilir. Ancak son yillarda sektor,
dijital teknolojilerin verimliligi artirma, giivenligi iyilestirme ve mali-
yetleri diisiirmedeki potansiyel faydalarimi fark etmeye baslamistir
(Wang, 2010; Gavalas, 2020). Buna ragmen, dijital teknolojilerin be-
nimsenmesinde, halen degisime kars1 direng, farkindalik ve bilgi eksik-
ligi ve yetersiz regiilasyonlar gibi ¢esitli zorluklarla karsilasilmaktadir.
(Yang, 2019; Ikpogu, 2021; Gavalas, 2020; Gabrielsen& Leptos-Bo-
urgi, 2017). Bunun temel nedenleri arasinda yiiksek yatirim maliyetleri,
teknolojik bilgi eksikligi ve degisime kars1 direng yer almaktadir. Buna
ragmen, rekabetin giderek artmasi, sirketleri dijital ¢oziimler benimse-
meye zorlamaktadir.

Gemi kiralamasi (chartering), denizcilik sektoriiniin temel ope-
rasyonlarindan biri olmasina ragmen, dijital teknolojilerin bu alandaki
kullanim1 son derece sinirl kalmistir. Giiniimiizde bir¢ok sektorde ya-
pay zeka, veri analitigi, blokzincir teknolojisi ve otomasyon sistemleri
yaygin bi¢imde kullanilirken, gemi kiralamasi hala biiyiik 6l¢lide ma-
nuel islemler, e-posta yazigsmalar1 ve kisisel iliskiler araciligtyla yiirii-
tiilmektedir. Ozellikle brokerlerin rol oynadig1 pazarlik siiregleri ve
navlun belirleme mekanizmalari, dijital platformlara ve algoritmalara
entegre olamamis, ¢ogu zaman seffaflik ve hizdan 6diin verilerek yiirii-
tiilen kisiye 0zel iligkiler lizerine insa edilmistir. Wang ve arkadaslarinin
2010 tarihli ¢alismalarinda bunun temel nedenlerinden biri olarak, de-
nizcilik sektoriindeki birgok aktoriin dijital doniisiim konusunda yeterli
bilgiye veya teknik altyapiya sahip olmamasi, ayn1 zamanda, dijital ¢o-
zlimlerin baslangi¢ maliyetlerinin yiliksek olmasinin, dzellikle kiigiik ve
orta 6lcekli broker firmalari ile armatorlerin bu tiir teknolojilere yatirim
yapmasini engellemesi olarak gostermislerdir. Bunun yani sira, sekto-
riin kiiltiirel olarak yeniliklere kapali ve degisime direncli yapis1 da di-
jitallesmenin Oniinde ciddi bir engel teskil etmektedir. Giivenlik ve giz-
lilik endiseleri, veri paylasiminin sinirli tutulmasima yol agarken, bu da
biiyiik veri analitigi veya tahmine dayali analiz gibi teknolojilerin etkin
bigimde kullanilmasini giiclestirmektedir. Oysaki dogru uygulamalarla
dijitallesme, hem verimliligi artirabilir hem de pazar seffafligini giic-
lendirerek kiralama kararlarinin daha hizli ve saglikli alinmasina katki
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sunabilir. Dijital teknolojilerin benimsenmesi, sektorel farkindalik, alt-
yapt hazirlig1 ve yonetsel irade ile dogrudan iliskilidir ve bu unsurlar
gemi kiralamasi alaninda hélen gelisim agsamasindadir.

Denizcilik sektdriinde dijitallesme siireci, bircok alt baglikta ince-
lenmesine ragmen, Ozellikle “chartering” ve “brokering” gibi alt alan-
larda sinirli sayida akademik ¢aligmanin bulundugu dikkat cekmektedir.
Ornegin SCOPUS ve Web of Science gibi 6nde gelen bilimsel veri ta-
banlarinda bu ¢aligmanin yapildigi tarih itibariyle “maritime AND char-
tering AND digitalization” anahtar kelimeleriyle yapilan taramalarda
yalnizca bir adet bilimsel yayina ulasilabilmektedir. Bu durum, deniz-
cilik sektoriiniin 6nemli bilesenlerinden biri olan gemi kiralama ve bro-
kerlik faaliyetlerinin dijital doniisiim siirecine yonelik akademik ilginin
diisiik oldugunu gostermektedir. Literatiir taramasinda elde edilen bul-
gular, bu alanlardaki ¢aligmalarin hem sayisal hem de igeriksel agidan
sinirli oldugunu ortaya koymakta; dolayisiyla bu boslugun gerek aka-
demik tiretim gerekse sektorel uygulamalar agisindan 6nemli bir firsat
alan1 sundugu soylenebilir. Chartering siireglerinin dijitallesmesi, karar
destek sistemleri, otomasyon, veri analitii ve yapay zeka uygulamalar1
gibi pek cok giincel teknoloji ile yeniden sekillenmektedir. Ancak bu
doniistimiin akademik diizeyde yeterince ele alinmamis olmasi, konuya
yonelik daha fazla arastirmaya ihtiya¢ oldugunu gostermektedir.

Bu kitap ¢alismasi, gemi kiralama sektoriinde dijital teknolojilere
yonelik uyum siirecini anlamaya yonelik olarak, sektdrde faaliyet goste-
ren aktorlerin yeni bir teknolojiyi benimserken dikkate aldiklari temel
kriterleri belirlemeyi ve bu kriterleri onem diizeylerine gére siralamay1
amaclamaktadir. Boylece, hem akademik alanda bu konuya iliskin yapi-
lacak arastirmalara teorik bir temel olusturulmasi, hem de sektore yonelik
teknolojik iiriin ve hizmetler gelistirmek isteyen girisimciler ve yazilim
gelistiriciler i¢in uygulamaya doniik yol gosterici veriler sunulmasi he-
deflenmektedir. Bu baglamda kitap, sektordeki dijital doniisiim siirecinin
daha iyi anlasilmasina katki saglamay1 ve teknoloji tasarimi ile adaptas-
yon siireci arasinda daha giiclii bir koprii kurmay1 hedeflemistir.

1.2. Gemi Kiralamasinda Dijital Uygulamalar

Son yillarda dijitallesme deniz tasimaciligi sektoriinde 6nemli de-
gisimlere yol agmistir. Elektronik konsimento sistemleri, yapay zeka
destekli rota optimizasyonu, nesnelerin interneti (IoT), biiylik veri ana-
litigi ve blockchain uygulamalari operasyonel verimliligi artirmaktadir.
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Akilli liman uygulamalar1 sayesinde yiik ellecleme siirecleri otomatik-
lesmekte, bekleme siireleri azalmakta ve operasyon maliyetleri diis-
mektedir. Otonom vingler, otomatik yonlendirmeli araglar ve gergek za-
manli yiik takip sistemleri liman performansini 6nemli dl¢lide gelistir-
mektedir. Gemilerde kullanilan akilli sensor sistemleri yakat tiiketimini
optimize ederken bakim faaliyetlerinin 6nceden planlanmasina olanak
saglamaktadir. Boylece isletme maliyetleri azalmakta ve giivenlik sevi-
yesi yiikselmektedir.

Denizcilik sektoriinde faaliyet gosteren paydaslar, ozellikle gemi
kiralama siireglerinde, ¢cok sayida dijital uygulamadan yararlanmaktadir.
Ancak sektor genelinde tiim paydaslar tarafindan ortak ve yaygin bi-
c¢imde kullanilan biitiinlesik bir uygulamanin varligindan s6z etmek
miimkiin degildir. Sektor calisanlari, kapsamli ve entegre bir sistem ye-
rine, farkli operasyonel ihtiyaglarini karsilamak amaciyla ¢esitli uzman-
lasmis uygulamalar1 es zamanli olarak kullanmayi tercih etmektedir. Or-
negin, gemi pozisyon bilgileri bir uygulama araciligiyla takip edilirken,
limanlar arasindaki mesafeler farkli bir sistem {izerinden kontrol edil-
mekte, hava kosullarina iliskin tahminler ise baska bir uygulama aracili-
giyla degerlendirilmektedir.

Sektorde biitlinlesik bir dijital platformun yayginlagmamasinin
cesitli nedenleri bulunmaktadir. Denizcilik faaliyetlerinin kiiresel 6l-
cekte yiiriitiilmesi, kullanicilarin farkli ve spesifik ihtiyaglara sahip ol-
masl, ayrica sektoriin dogas1 geregi yiiksek diizeyde gilivenilirlik ve veri
giivenligi beklentisi gibi unsurlar, ortak bir sistemin gelistirilmesini ve
benimsenmesini zorlastirmaktadir. Bununla birlikte, bu kitap kapsa-
minda incelenen caligmalar, sektdr paydaslar: tarafindan yaygin olarak
kullanildig1 bilinen ve gelistirme siirecleri halen devam eden dijital uy-
gulamalar arasindan sec¢ilmistir.

Netpas Marine Software Solutions, denizcilik sektoriine yonelik
dijital yazilim ve operasyon ¢oziimleri gelistiren bir teknoloji sirketidir.
Sirketin faaliyet alani, 6zellikle kiiciik ve orta dlgekli denizcilik isletme-
lerinin operasyonel siireclerinde bilgi teknolojilerinin kullanimini yay-
ginlagtirmaya yonelik yazilim ¢éziimlerini kapsamaktadir. Netpas tara-
findan gelistirilen uygulamalar; gemi kiralama faaliyetleri, gemi pozis-
yon takibi, liman ve rota analizleri, operasyon yonetimi ve veri paylasimi
gibi denizcilik sektoriinde siklikla ihtiya¢ duyulan siireclere yonelik ce-
sitli dijital araclar sunmaktadir. Sirketin resmi agiklamalarinda, yazilim-
larin kullanict dostu arayiizler ve rekabet¢i maliyet politikalariyla gelis-
tirilmesinin hedeflendigi belirtilmektedir. Bu yaklagimin, 6zellikle sinirlt
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finansal kaynaga sahip isletmelerin dijital ¢6zlimlere erisimini kolaylag-
tirmay1 amacladigi ifade edilmektedir. Sirket ayrica, kullanici ihtiyagla-
riin siirekli analiz edilmesine dayali bir yazilim gelistirme yaklasimi be-
nimsedigini belirtmektedir. Bu kapsamda gelistirilen uygulamalar, deniz-
cilik sektoriindeki operasyonel siireclerin dijital ortamda daha sistematik
sekilde yiiriitiilmesine katki saglamay1 amaclamaktadir. Ozellikle gemi
kiralama piyasasinda bilgi akisinin hizlandirilmasi, veri erisiminin kolay-
lagtirllmast ve farkli operasyonel ihtiyaglarmn tek bir dijital altyapr iize-
rinden yoOnetilebilmesi acisindan Netpas benzeri uygulamalarin sektérde
yaygin olarak kullanildig1 goriilmektedir.

MarineTraftic, gemi hareketlerinin ger¢ek zamanli olarak izlen-
mesini saglayan ve denizcilik sektdriinde yaygin bicimde kullanilan di-
jital denizcilik platformlarindan biridir. Sistem, temel olarak Otomatik
Tanimlama Sistemi (AIS — Automatic Identification System) verilerini
kullanarak gemilerin konum, rota, hiz, varig limani1 ve tahmini varis za-
man1 gibi bilgilerini kullanicilarina sunmaktadir. MarineTraffic plat-
formu, diinya genelinde farkli bolgelerde konumlandirilmig AIS alici
istasyonlarindan elde edilen verileri bir araya getirerek kiiresel dlgekte
gemi takibi yapilmasina olanak saglamaktadir. Platform, denizcilik sek-
toriinde faaliyet gosteren armatdrler, brokerler, gemi isletmecileri, li-
man otoriteleri, lojistik sirketleri ve arastirmacilar tarafindan farkl
amaglarla kullanilmaktadir. Ozellikle gemi pozisyonlarmin anlik olarak
takip edilebilmesi, liman yogunluklarinin analiz edilmesi, rota planla-
malarinin yapilmasi ve piyasa hareketlerinin gozlemlenebilmesi agisin-
dan sektorel bilgi akisina katki sagladigi degerlendirilmektedir. Mari-
neTraffic ayrica ge¢cmis sefer verileri, liman ¢agrilari, gemi teknik 6zel-
likleri ve filo yonetimi gibi ¢esitli veri hizmetleri de sunmaktadir. Plat-
formun sundugu veriler, operasyonel siireclerin dijital ortamda takip
edilmesine olanak tanirken, deniz tagimaciligi faaliyetlerinde seffafligin
ve veri erigilebilirliginin artmasina da katki saglamaktadir. Bununla bir-
likte, AIS tabanli sistemlerin kapsama alani, veri dogrulugu ve veri giin-
celligi gibi unsurlarin teknik altyapiya bagl olarak degisebilecegi bilin-
digi i¢in denizcilik sektoriinde karar destek araci olarak yaygin sekilde
kullanilmakla birlikte, elde edilen verilerin operasyonel siireclerde
farkli kaynaklarla birlikte degerlendirilir.

Shipnext, denizcilik ve lojistik sektdriine yonelik dijital veri yo-
netimi ve ylik-gemi eglestirme hizmetleri sunan bir platformdur. Sistem,
yapay zeka ve biiyiik veri analitigi temelli altyapisi araciligryla gemi
pozisyonlari, yiik ilanlar1, navlun piyasasi verileri ve liman bilgileri gibi
farkli veri kaynaklarini bir araya getirmektedir. Bu sayede kullanicilarin
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gemi kiralama siireclerinde veri temelli analizler yapabilmesine ve ope-
rasyonel karar alma siireglerini daha sistematik sekilde yiirlitmesine
olanak saglamaktadir. Platformun temel islevleri arasinda uygun yiik ve
gemi eslestirmelerinin dijital ortamda gerceklestirilmesi, piyasa verile-
rinin takip edilmesi ve operasyonel siireglerin merkezi bir sistem {ize-
rinden ydnetilmesi yer almaktadir. Ozellikle brokerler, armatérler ve lo-
jistik hizmet saglayicilar tarafindan kullanilan Shipnext, manuel bilgi
akisinin azaltilmasi ve operasyonel verimliligin artirilmasina yonelik
dijital ¢oziimler sunmaktadir. Bu yoniiyle platform, denizcilik sekto-
riinde veri odakli yonetim anlayisinin ve dijitallesme siire¢lerinin geli-
simine katki saglayan uygulamalardan biri olarak degerlendirilmekte-
dir.

Literatiirde yaygin olarak yeni teknolojilerin kabuliine iliskin ¢a-
lismalarda Technology Acceptance Model (TAM) kullanilir. Bu model
kullanicilarin yeni bir teknolojiyi benimseyip benimsemeyeceklerini
aciklamak amaciyla Davis (1985) tarafindan gelistirilmistir. Model, bi-
reylerin bir teknolojiyi kabul etme niyetlerini belirleyen iki temel fak-
tore odaklanir: Algilanan Kullanighilik (Perceived Usefulness) ve Algi-
lanan Kullanim Kolaylig1 (Perceived Ease of Use). Algilanan kullanis-
lilik, bir kisinin teknolojiyi kullanmasinin performansini artiracagina
olan inancin1 ifade ederken; algilanan kullanim kolayligi, teknolojinin
caba gerektirmeden kullanilabilecegine dair algiyr tanimlar (Davis,
1989). Bu iki degisken, kullanicilarin tutumlarin1 ve dolayisiyla kulla-
nim niyetlerini etkileyerek, teknolojinin benimsenip benimsenmeyece-
gini 6ngoriir. TAM, zamanla egitim, saglik, finans ve lojistik gibi birgcok
sektorde teknoloji kabuliinli aciklamada yaygin olarak kullanilmigtir
(Venkatesh & Davis, 2000). Modelin basit ve uygulanabilir yapis1 sa-
yesinde, sonraki ¢aligsmalarda farkli degiskenlerle genisletilmis ve Uni-
fied Theory of Acceptance and Use of Technology UTAUT gibi daha
gelismis modellerin temelini olusturmustur. Bu yoniiyle TAM, hem
akademik arastirmalarda hem de pratik uygulamalarda teknoloji odakli
kabul analizlerinde temel referans noktasi olmaya devam etmektedir.

UTAUT modeli ise teknoloji kabuliine iliskin 6nceki modellerin
bir sentezi olarak Venkatesh ve arkadaslari tarafindan gelistirilmistir
(Venkatesh vd, 2003). Model, sekiz farkli teknoloji kabul teorisinden
elde edilen temel degiskenleri bir araya getirerek kullanicilarin tekno-
loji kullanim niyetlerini ve kullanim davraniglarini agiklamay1 amaclar.
UTAUT modeline gore, performans beklentisi, ¢gaba beklentisi, sosyal
etki ve kolaylastirict kosullar, kullanicilarin yeni bir teknolojiyi benim-
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seme siireclerinde belirleyici rol oynar. Performans beklentisi, teknolo-
jinin ig performansina katki saglayacagina dair inanct; ¢aba beklentisi,
kullanimin ne derece kolay algilandigini; sosyal etki, bireyin ¢evresin-
dekilerin goriislerinin etkisini; kolaylastirici kosullar ise organizasyonel
ve teknik destek altyapisini ifade eder. Model ayn1 zamanda yas, cinsi-
yet, deneyim ve goniilliiliikk gibi demografik degiskenlerin bu iliskiler
iizerindeki diizenleyici etkilerini de dikkate alir. UTAUT, kamu hizmet-
lerinden saglik ve egitim sektoriine kadar ¢ok ¢esitli alanlarda basariyla
uygulanmis ve teknoloji kabulii arastirmalarinda en ¢ok referans verilen
modellerden biri haline gelmistir. Ayrica, modelin farkli baglamlara
uyarlanmig UTAUT2 gibi genisletilmis siirtimleri de gelistirilmistir
(Venkatesh vd., 2012).

Her ne kadar literatiirde yaygin olarak teknoloji kabul modelleri
kullanilmig olsa da bu kitapta, teknoloji kabulii modellerinden farkli
olarak, halihazirda piyasaya sunulmus veya gelistirilme asamasindaki
bir teknolojinin dogrudan kabul diizeyinden ziyade, sektorel aktdrlerin
bu tiir teknolojileri degerlendirirken 6nem verdikleri kriterlere odaklan-
maktadir. Bu nedenle, kullanict davraniglarin1 agiklamaya yonelik ya-
p1sal modeller olan TAM ve UTAUT yerine, karar vericilerin ¢oklu de-
gerlendirme oOlgiitleri arasindan hangilerini onceliklendirdigini analiz
etmeye olanak taniyan ¢ok kriterli karar verme (CKKV) yontemleri ter-
cih edilmistir. CKKV yontemleri, alternatiflerin belirli kriterlere gore
agirliklandirilmasi ve siralanmasi agisindan daha analitik ve karsilastir-
mal1 bir ¢erceve sunar. Boylece, gemi kiralamasi gibi ¢ok faktorlii ve
karmasgik karar siire¢lerinin yapisal olarak analiz edilmesi miimkiin hale
gelir. Bu yaklagim, sektore 6zgii oncelikleri sistematik bicimde ortaya
koyarak hem uygulayicilara hem de gelistiricilere daha somut ve hedefe
yonelik veriler saglamay1 amaclamaktadir.

CKKYV yontemleri, birden fazla ve ¢ogu zaman birbiriyle ¢elisen
kriterin s6z konusu oldugu karmasik karar problemlerinde alternatifle-
rin sistematik bicimde analiz edilmesini saglar. Bu yontemler arasinda
en yaygin ve giivenilir olanlardan biri Analitik Hiyerarsi Siireci (analy-
tic hierarchy process - AHP) yontemidir. AHP, karar vericilerin 6znel
yargilarini nicel verilere doniistiirerek, kriterlerin ve alternatiflerin go-
reli agirliklarimi belirlemeye olanak tanir. Ornegin Sarul ve Eren (2016)
caligmasinda, farkli tilkelerin Toplumsal Cinsiyet Esitsizligi Endeksi'ni
degerlendirdikleri calismalarinda AHP y6ntemini kullanarak kriter on-
celiklendirmesi yapmis ve alternatifleri Ideal Coziime Dayali Siralama
Teknigi (The Technique for Order of Preference by Similarity to Ideal
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Solution - TOPSIS) ve Multi Attribute Utility Theory (MAUT) ile sira-
lamistir. Bu ¢alisma, AHP nin sosyal bilimlerden miihendislige kadar
genis bir alanda karar destek araci olarak etkin sekilde kullanilabilece-
gini gostermektedir. Denizcilik gibi ¢cok aktorlii ve ¢ok kriterli sektor-
lerde de AHP, teknolojik ¢6ziim ve yatirim degerlendirmelerinde seffaf
ve tekrarlanabilir bir yontem olarak 6ne ¢ikmaktadir. Kitapta kullanilan
AHP ve TOPSIS yontemlerine iliskin daha ayrintili agiklama ve incele-
melere Yontem bagligi altinda yer verilmistir.

CKKYV yontemlerinden AHP ‘nin denizcilik sektoriinii konu alan
calismalarda da siklikla karsimiza c¢iktigi gdzlemlenmistir. Ozellikle
karmasik degerlendirme kriterlerinin yapilandirilmasi ve sayisallastiril-
masi agisindan sagladigi esneklik sayesinde, sektorel performans ana-
lizlerinden tedarikc¢i se¢imine kadar pek ¢ok uygulama alaninda kulla-
nilmaktadir. Ornegin Chou ve Liang 2001 tarihli ¢alismalarinda,
AHP’nin bulanik mantikla entegre edilerek Tayvan’da faaliyet gésteren
denizcilik firmalarinin performanslarini degerlendirmede kullanildigt
goriilmektedir. Calisma, finansal yapilar, operasyonel etkinlik ve miis-
teri hizmetleri gibi ¢ok boyutlu kriterlerin karar vericiler tarafindan
agirliklandirilmasina olanak taniyarak, daha sistematik ve objektif bir
analiz sunmaktadir. Bu 6rnek, denizcilik alaninda AHP yonteminin sa-
dece teorik bir ara¢ olmadigini, ayn1 zamanda pratik karar siire¢lerine
dogrudan katk: saglayabilecek giiclii bir yontem oldugunu ortaya koy-
maktadir. Ozellikle dijitallesme, siirdiiriilebilirlik ve risk yonetimi gibi
yeni giindemlerin karar siire¢lerini daha da karmagik hale getirdigi gii-
niimiizde, AHP yontemi sektorel analizlerde daha fazla kullanilmalidir.

Bu kitap, metodolojik olarak Cok Kriterli Karar Verme Y ontem-
lerinden AHP ve TOPSIS yontemleri {izerine yapilandirilmis olup, de-
gerlendirme kriterlerinin belirlenmesinde hem kuramsal hem de uygu-
lamaya dayali bir yaklasim benimsenmistir. Kriterlerin agirliklarinin
AHP yontemi ile belirlenmesinden sonra literatiirde yaygin kullanimi
olan dijital uygulamalar, TOPSIS yontemiyle analiz edilerek belirlenen
kriterler agisindan beklentileri ne oranda karsiladiklar1 incelenmistir.
Boylelikle akademik perspektifin yaninda daha somut ve sektorel de bir
bakis agis1 saglanmaistir.

AHP yonteminde analiz edilen kriterlerin bir boliimii, teknoloji
kabuliine yonelik bireysel tutumlari agiklamada yaygin olarak kullani-
lan Teknoloji Kabul Modeli’nden yararlanilmis, diger kismi ise sektorel
deneyim ve gozlemlere dayanmaktadir. Zira, dijital teknolojilerin ka-

39



Gemi Kiralamasinda Dijitallesme

bulii gibi davranigsal boyutu olan konularin degerlendirilmesinde yal-
nizca teknik ve finansal Olciitlere odaklanmak yeterli olmayabilir. Bu
nedenle, bireysel kullanici algilarini ve teknolojiyi benimseme siiregle-
rini agiklamaya yonelik kavramsal modellerden yararlanilarak, deger-
lendirme g¢ergevesinin zenginlestirilmesi amaglanmistir. Bu yaklagimla
hem kullanict temelli hem de sektorel gercekligi yansitan daha biitiinciil
bir analiz modeli gelistirilmeye calisilmistir. AHP yontemi, bu farkl
kaynaklardan tiiretilmis kriterlerin karsilastirmali bicimde analiz edil-
mesine olanak taniyarak, teknoloji kabul siirecine etki eden faktorlerin
goreli 6nem diizeylerini sistematik bigimde ortaya koyacaktir.

TOPSIS analizinde konu edilen uygulamalar ise miimkiin oldu-
gunca sektorde bilinen, sik kullanilan uygulamalar olarak secilmeye ca-
lisilmistir. Boylelikle caligsma, teori ile uygulama arasinda koprii kuran

islevsel ve ¢cok boyutlu bir metodolojik ¢ergeve sunmay1 amaglamakta-
dir.
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IKiINCi BOLUM

2. Gemi Kiralamasi ile Tlgili Yapilmis Arastirmalar

Dijital teknolojiler, gliniimiizde diinyasinda ve is yasaminda
onemli bir yere sahiptir. Bu teknolojiler, is siire¢lerini donanim ve ya-
zilim agisindan kolaylastirmaktadir. Is yasaminin her alaninda oldugu
gibi, denizcilik sektoriinde de dijitallesme her gegen gilin artmaktadir.
Gelisen dijital uygulamalar, filo yonetimi, seyir emniyeti, liman ve yiik
operasyonlar1 gibi kritik alanlarda 6nemli katkilar saglamaktadir. Bu
ilerlemeler, denizcilik sektoriindeki aktorler arasindaki etkilesimi giig-
lendirerek is siireclerini optimize etmektedir. Boylelikle gemi isletme-
leri, ticari ve teknik yonetimlerini dijital teknolojilerle gelistirerek kii-
resel ticaret ve tedarik zincirinde 6nemli birer rol oynamaktadir.

Gemilerin sevk ve idaresinde kullanilan radar sistemleri, Otoma-
tik Tanimlama Sistemi (Automatic Identification System - AIS), Elekt-
ronik Harita Gosterim ve Bilgi Sistemi (Electronic Chart Display and
Information System - ECDIS), Kiiresel Konumlama Sistemi Global Po-
sitioning System - GPS) gibi elektronik seyir ve deniz giivenligi tekno-
lojileri, kazalarin 6nlenebilmesi ve gemi trafiginin giivenli bir sekilde
diizenlenmesine olanak tanir. Bu teknolojiler senelerdir sektorde kulla-
nilmakta ve giinlimiizde yapay zeka uygulamalar ile entegre edilmek-
tedirler. Bunun yani sira, seyir giivenligi, tahmin ve optimizasyon, lo-
jistik ve liman yonetimi ve giivenlik onlemleri gibi alanlarda dijital tek-
nolojiler, deniz yoluyla ticaretin verimliligini artirarak sektorii hem
daha giivenli hem de stirdiiriilebilir hale getirir.

Giivenlik, performans, enerji verimliligi ve c¢evresel etkilere
odaklanan bir dizi yapay zeka uygulamasinin giinlimiizde aktif olarak
kullanildig: goriilmektedir (Kontzinos vd., 2022). Bu ve benzeri uygu-
lamalar, tagimacilikta verimliligi artirmak ve mevzuata uygunlugu sag-
lamak i¢in yapay zekd ve biiylik veri kullanimimni igerir (Yuen vd.,
2020). Bu ¢alismada, 6zellikle piyasada aktif olarak kullanilan uygula-
malar tanitilarak, mevcut durum degerlendirilmekte ve arastirmacilar
icin bir genel kanaat olusturulmasi amaglanmaktadir.

Denizcilik sektoriinde nesnelerin interneti (Internet of Things -
IoT) ve yapay zeka (artificial intelligence - Al) uygulamalari, operasyon-
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larin optimize edilmesi i¢in farkli alanlarda kullanilir. IoT, gemilere yer-
lestirilen sensdrler araciligiyla giincel durumun tespiti i¢in veri toplama
ve analiz etme imkan1 saglayarak, ¢esitli operasyonel siireglerin optimi-
zasyonuna yardimcei olur. Ornegin, gelistirilen sensérler gemi makinele-
rinin performansi ve yakit tiiketimi detayli olarak takip edilebilir ve bu
ariza ve bakim ihtiyaclarina iliskin hazirliklarin 6nceden hazirlik yapila-
bilmesini miimkiin kilar. Son dénemlerde gelistirilen bir 6rnek, Rolls-
Royce ve Google is birligiyle yapilan Al destekli gemi makineleridir
(Marr, 2017; Rolls-Royce, 2017). Bu projede, [oT sensorleri kullanilarak
makine performansi ve yakit tiikketimi siirekli olarak izlenir ve sensorler,
makinenin durumunu analiz ederek ve bakim ihtiyaglarin1 6nceden belir-
leyerek arizalar1 ve aksamalar1 6nlemeye yardimci olmasi hedefleniyor.

IoT teknolojilerinin etkisinin her gegen giin artmasiyla birlikte, ge-
milerin insansiz sekilde seyir yapabilmesine yonelik ¢aligmalar 6nemli
Ol¢iide ilerleme kaydetmistir. Norve¢ merkezli Kongsberg & Yara is bir-
ligiyle gelistirilen diinyanin ilk tam otomatik, insansiz ve sifir emisyonlu
konteyner gemisi olan Yara Birkeland bu alandaki en 6nemli 6rneklerden
biridir (Lewis, 2021). Bu gemi, [oT ve Al teknolojilerinden yararlanarak
tamamen otonom bi¢imde faaliyet gosterebilmekte ve gemi yonetiminde
koklii degisimler yaratabilecek bir potansiyel tagimaktadir.

Yapay zeka teknolojileri, denizcilik sektdriinde gemi isletmeci-
ligi, gemi yOnetimi, seyir emniyeti ve lojistik entegrasyonu gibi karma-
sik siireclerde kullanilarak daha hizli ve etkin karar alinmasina katki
saglamakta, ayn1 zamanda operasyonel verimliligi artirmaktadir. Ozel-
likle gemi seferlerinin ve rota planlamalarinin optimize edilmesine yo-
nelik Al tabanli uygulamalarda kullanilan algoritmalar, yakat tiiketimini
azaltarak ¢evresel etkilerin en aza indirilmesine yardimei1 olmaktadir.

A.P. Moller — Maersk tarafindan Agustos 2020’de yayimlanan
Dijital Devrim Raporu’nda da ifade edildigi iizere, “lojistik sektorii veri
acisindan oldukg¢a zengin bir yapiya sahiptir” (A.P. Moller — Maersk,
2020). Veri miktarinin yogun ve veri akis hizinin yiiksek oldugu deniz-
cilik sektdriinde yapay zeka uygulamalari; hava kosullari, deniz akinti-
lar1 ve diger ¢evresel unsurlar1 analiz ederek en verimli rotanin belir-
lenmesini saglamakta, boylece yakit tiikketimi ile emisyon oranlarinin
diistiriilmesine katkida bulunmaktadir.

Ayni raporda, Maersk Lines Cin Dijital Inovasyon Baskan1 Au-
gust Chen, konteyner yiikleme siireclerini optimize etmek amaciyla ge-
listirdikleri yeni bir yapay zeka uygulamasinin konteyner kullanim ve-
rimliligini %9 ile %16 arasinda artirdigini belirtmistir (A.P. Moller —
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Maersk, 2020). Chen, s6z konusu sistemlere iliskin degerlendirmele-
rinde ayrica su ifadelere yer vermistir:

“Cok sayida degisen faktor tedarik zincirini etkileyebilir,
hava kosullari, ara¢ kullanimi, giizergah kullanilabilirligi,
kargo hasari. Temiz ger¢ek zamanli verilere erisim saye-
sinde yeni yapay zekda modelleri, kesintileri gerceklesmeden
once tahmin etme giictine sahip oldugundan isletmeler ope-
rasyonlarini tepkisel olmak yerine proaktif bir sekilde yo-
netebilirler. Kargoya ne olacagini 6nceden anlamak, belirli
degisikliklere veya rota veya envanterdeki etkilere yanit
olarak gonderilerin gercek zamanl olarak ayarlanmasina
olanak taniyacak.”

Bu uygulamalardan yararlanan bir diger 6nemli sirket ise kontey-
ner tagimaciligi alaninda faaliyet gosteren MSC’dir. Sirket, operasyon-
lar1 sirasinda konteynerlerin konumunu, sicaklik degerlerini ve nem
oranlarini takip edebilen IoT tabanli ¢oziimler kullanarak yiik giivenli-
gini artirmay1 ve tedarik zinciri siireglerini daha verimli hale getirmeyi
hedeflemektedir (MSC, 2023).

Incelenen diger 6rnekler de gostermektedir ki IoT ve Al teknolo-
jileri, gemiler arasindaki iletisimi giiclendirerek denizcilik operasyon-
larinda koordinasyon ve is birliginin gelistirilmesine katki saglayabil-
mektedir. Bunun yani sira akilli liman uygulamalarinda da [oT ve yapay
zeka teknolojilerinden yararlanilarak gemi trafiginin daha etkin yone-
tilmesi ve liman operasyonlarinin optimize edilmesi amaglanmaktadir.

Gemi ve filo yonetiminde kullanilan dijital teknolojiler ile yapay
zeka uygulamalarina iligkin literatiir incelendiginde, alanda 6ne ¢ikan
bazi ¢alismalar su sekilde siralanabilir:

Bruzzone vd. (2002) calismasi, tankerlerden olusan biiytik bir fi-
lonun isletilmesinde yapay zeka tabanli bir karar destek sistemi gelisti-
rilmesi lizerine odaklanmistir. Caligmada, toplam yiik miktari, filo ma-
liyetleri, gecikmelerin neden oldugu maliyetler ve kiralama giderleri
gibi temel bilgiler kullanilarak bir model olusturulmustur. Bu model,
filo yonetiminde karar verme stirecini desteklemek i¢in yapay zeka tek-
niklerini entegre etmeyi amaglamistir.

Aslam vd. (2020) calismasinda, IoT kavramindan yola ¢ikarak tii-
retilen Gemilerin Interneti (IoS) paradigmalarini, mimarisini, baslica
unsurlarini ve 6zelliklerini detayli bir sekilde incelemistir. Calismada;
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giivenlik siireclerinin gelistirilmesi, rota planlama ve optimizasyon fa-
aliyetleri, is birligine dayali karar alma mekanizmalari, otomatik ariza
tespiti ile Onleyici bakim uygulamalari, kargo takip sistemleri, ¢evresel
izleme, enerji verimliligi saglayan operasyonlar ve otomatik yanasma
sistemleri gibi farkli kullanim alanlarina yonelik giincel teknolojiler in-
celenmistir. Ayrica, gelecege dair uydu iletisimi, giivenlik, mahremiyet,
denizcilik verilerinin toplanmasi, veri yonetimi ve analitik alanlarinda
karsilagilan zorluklar ve firsatlar incelenerek, optimize edilmis denizci-
lik operasyonlar1 ve otonom gemicilik i¢in bir yol haritas1 sunulmustur.

Plaza-Hernandez vd. (2021) calismasinda, denizcilik sektoriiniin
mevcut ihtiyaglaria 6zgii olarak uyarlanmig loT uygulamalari ele alinmig-
tir. Ozellikle, Avrupa Birligi SMARTSEA projesi hedefleri dogrultu-
sunda, sektorde ortaya ¢ikan teknik ve bakim uzmani personel eksikligini
gidermek i¢in etkilesimli online bir egitim sistemi kurulmasi 6nerilmistir.

Ao vd. (2023) calismasinda ise, gemi gévdesi tasarimindaki ufak
degisikliklerin geminin hidrostatik ve hidrodinamik performanslarini
kayda deger olciide etkileyebilecegi belirtilmistir. Bu baglamda, ma-
kine 6grenmesi algoritmalarindan gemi insa faaliyetleri sirasinda yarar-
lanilabilecegi vurgulanmastir.

Ceyhun (2020)’nin ¢aligmasinda, sektordeki yapay zeka temelli
yeni Ornekler ele alinmis, 6zellikle sikca karsilagilan makine arizalari-
nin ¢oziimii, hava raporlarinin alinmasi, rotalarin belirlenmesi, insansiz
gemiler ve ¢evresel etkilerin en aza indirilmesi gibi konular {izerine ge-
listirilen farkli uygulamalar ve ¢aligmalar derlenmistir.

Le vd. (2020) arastirmasinda ise, Giiney Kore'de faaliyet gosteren
bir konteyner hattinin verilerini kullanarak gemi enerji performansinin
tahminine yonelik modeller gelistirilmistir. Ortalama seyir hizi, sefer
stiresi, kargo agirlig1 ve gemi kapasitesi gibi faktorleri kullanarak ge-
milerin gelecekteki tiikketimi ve yakit ihtiyaglarini tahmin edebilen mo-
deller olusturulmustur.

Fontana vd. (2020) calismasinda, teknoloji sirketi RHEA Group
tarafindan yiiriitiilen bir caligmada gemilerin konumunun tespiti ve uydu
verilerinin siliper ¢oziiniirliigli gibi denizcilik alaninda uygulanabilen bazi
yapay zeka tabanli modeller gosterilmistir. Bu modeller, hayalet gemile-
rin tespiti, gevresel hasarin dlgiilmesi ve azaltilmasi, limanlar ve bazi kri-
tik altyapt yatirimlarinin izlenmesi gibi gorevler iizerine gelistirilen pro-
totiplerden 6rnekler sunmaktadir. Teknolojinin ilerlemesiyle her bir tiriin
izerinde uzmanlagsmanin ve gelistirmenin 6nemi vurgulanmastir.
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Alexiou vd. (2021) ¢alismasi, 6zellikle gemi makinelerine odak-
lanarak, makine 6grenmesi yontemlerinden faydalanan sefer sirasinda
bir gemiden 6 ay boyunca topladiklar1 verileri analiz etmistir. Bu ana-
lizler sonucunda performans ve tiiketimle ilgili tahminler ve dngoriiler
elde edilmistir. Calisma, bu tiir uygulamalarin giiniimiiz piyasasinda
maliyet kontrolii agisindan armatdrler i¢in 6nemi vurgulamistir.

Mazzarella vd. (2015) ¢alismasinda ise, gecmis AIS verileri ile
makine 6grenmesi algoritmalarindan yararlanilarak ¢esitli modeller ge-
ligtirilmistir. S6z konusu sistem, deniz trafigine iliskin rota bilgilerini
kullanarak gemi konum tahminlerinin dogruluk seviyesini artirmay1 he-
deflemistir. Calismada ayrica Cebelitarik Bogazi ile Dover Bogazi ara-
sinda kalan belirli bir bolgeden elde edilen gergek AIS verileri kullanil-
mis ve bu verilere dayali deneysel sonuglara yer verilmistir.

Incelenen bir diger ¢alisma olan Bajpai (2021) Yiiksek lisans te-
zinde, denizcilik sektorii ve 6zellikle kiralama ve brokerlik 6zelinde di-
jital teknolojilerin kullanilmasi yoniindeki destek ve bariyerleri incele-
mistir. Bu ¢caligsma sektordeki glincel dijitallesme gelismelerini takip et-
mek agisindan dnemli veriler ortaya koymaktadir. Calismada anket ve
miilakat yontemleri kullanilarak sektor ¢alisanlarinin konu hakkindaki
goriisleri alinmigtir. Bu goriisler baglaminda hem engeller hem de des-
tekler organizasyonel, teknolojik ve digsal olarak siniflandirmistir. Her
bir sinifa iligkin ayrintili incelemeler yapilmis ve drneklerle genisletil-
mistir. Bunun yaninda ¢aligmada s6z konusu bariyerlerin nasil asilabi-
lecegine dair dnemli Oneriler de getirilmektedir. En temelde dijitalles-
menin getirdigi avantajlardan yararlanilabilmesi i¢in denizcilik sektorii
caligsanlarinin kollektif eforuna ihtiya¢ duyulduguna isaret etmektedir.

Tahir vd (2024) calismasi da benzer sekilde Yapay Zeka Teknolo-
jilerinin Denizcilik Endiistrisindeki Uygulamalarina iliskin ¢aligmala-
rinda, bu yeni teknolojilerin endiistriye adapte edilmesine iligskin tespit
ettikleri zorluklara deginmek amaciyla 6zel bir baglik olusturmuslardir.
Tespit edilen 6ncelikli zorluk yapay zeka teknolojilerinin egitilebilmeleri
icin ihtiya¢ duyduklar yiiksek kaliteli ve siirekli veri ihtiyacinin sektor-
deki mevcut uygulamalarla karsilanmasi 6niindeki engellerdir.

Deniz tasimacilig1 sektoriinde kiralama aktiviteleri 6zelinde deger-
lendirildiginde ise gemi brokerlerinin islevleri, rollerinin kapsami ve pi-
yasa i¢indeki konumlar1 {izerine yapilan akademik ¢aligmalar oldukca si-
nirli diizeydedir. Omegin Web of Science ve Scopus veri tabanlarinda
“ship”, “broker”, “chartering” ve “maritime” anahtar kelimeleri kullanila-
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rak gercgeklestirilen arama sonucunda toplam 58 calismaya ulasilmis; tek-
rar eden kayitlar ve dahil etme kriterlerini karsilamayan yayinlarin elen-
mesiyle birlikte yalnizca 5 ¢alismanin dogrudan gemi brokerligi konusuna
odaklandig: tespit edilmistir. Bu bulgu, deniz tagimaciliginin temel aktor-
lerinden biri olan brokerlerin, akademik literatlirde yeterince temsil edil-
medigini ve sistematik bigimde ele alinmadigin1 gostermektedir.

Incelenen calismalarin igerik analizine bakildiginda, bunlardan
ikisinin dogrudan alim satim (Sale and Purchase - S&P) brokerligi faa-
liyetlerine odaklandig1 goriilmektedir. Bu ¢aligmalardan Xiu-yin, Si-qin
2012 ¢aligsmasi, ikinci el gemi alim-satim siire¢lerinde brokerler ile ban-
kalar arasindaki iligkiyi oyun teorisi ¢er¢evesinde degerlendirmekte ve
taraflar arasindaki bilgi asimetrisini merkeze almaktadir. Koronakos vd
2024 ¢alismasinda da ise yedi farkli S&P brokeri performans, teklif bi-
¢imi ve karar verme kriterleri agisindan karsilastirmali olarak analiz
edilmistir. Her iki ¢alisma da S&P brokerliginin yalnizca araci bir rol
olmadigini, ayn1 zamanda miizakere, giiven insas1 ve uzmanlik gerekti-
ren kritik bir siire¢ oldugunu vurgulamaktadir.

Diger ¢aligsmalar daha ¢ok gemi kiralama brokerliginin piyasa di-
namikleri lizerindeki etkisine ve giincel doniisiim siireclerine odaklan-
maktadir. Tongug¢ & Yorulmaz (2023)’iin ¢aligmasinda, navlun piyasa-
sinda fiyat olusumuna yalnizca arz-talep dengesi degil, ayn1 zamanda
brokerlerin algilari, beklentileri ve pozisyon alig bigimlerinin de etki et-
tigi ortaya konmustur. Nitel veri toplama teknikleriyle yiiriitiilen bu
arastirma, brokerleri pasif degil, piyasay1 yonlendiren aktif aktorler ola-
rak konumlandirmaktadir. Tsioumas vd. 2023 ¢alismasinda ise denizci-
lik sektoriindeki dijitallegsme siirecinin gemi brokerligi meslegine etki-
leri ele alimmugtir. Dijital platformlar, otomasyon teknolojileri ve veri
temelli karar destek sistemlerinin, geleneksel brokerlik faaliyetlerini
nasil doniistiirdiigiine dair saha verileri sunulmustur. Son olarak Tiir-
kiye merkezli Ozdemir (2019) ¢alismasinda, sektordeki yerli brokerle-
rin karsilastig1 sorunlar belirlenmis, bu sorunlar sistematik bi¢imde ka-
tegorize edilerek Onceliklendirilmistir. Bu ¢alisma, Tiirkiye’de gemi
brokerligi alaninda yapisal reformlara duyulan ihtiyaci ve uluslararasi
rekabet giiciiniin artirilmasi gerektigini vurgulamaktadir.

Tiim bu veriler bir arada degerlendirildiginde, gemi brokerligi ko-
nusu literatiirde hem sayisal hem de tematik agidan olduke¢a sinirli bi-
cimde temsil edilmektedir. Sektorel pratiklerde kilit rol oynayan bu ak-
torlerin, akademik diinyada yeterince kapsamli ve ¢cok boyutlu analiz-
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lere konu edilmedigi gériilmektedir. Ozellikle dijitallesme, siirdiiriile-
bilirlik, bilgi asimetrisi, etik ilkeler ve yeni nesil s6zlesme yapilart gibi
giincel gelismelerin brokerlik meslegini dogrudan etkiledigi dikkate
alindiginda, bu boslugun giderilmesi hem akademik iiretim hem de sek-
torel gelisim agisindan biiyiik 6nem arz etmektedir.
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Resim 1. Vessel Finder Uygulamast

Literatiirdeki bu bilimsel ¢alismalarin yaninda kiralama depart-
manlar1 agisindan gelisen teknolojilere yogunlastigimizda ise piyasada
kullanilan ¢esitli karar destek uygulamalarini ve yeni tip kiralama plat-
formlarmi gorebiliriz. Ozellikle kiralama departmanlar tarafindan sik¢a
kullanilan dijital teknoloji drneklerini inceledigimizde, yeni gelistirilen
pek cok web tabanli hizmet ve startup diyebilecegimiz girisimlerin ya-
ninda artik piyasada yerini saglamlastirmig 6rneklerle de karsilagmakta-
y1z. Marine Traffic ve Vessel Finder (Resim 1) Hata! Basvuru kaynagi
bulunamadi.gibi internet siteleri, gemi kiralama uygulamalarinda
onemli bir rol oynamaktadir. Bu siteler, diinya genelinde gemilerin ger-
¢ek zamanli olarak izlenmesine olanak tanir. Denizcilik sektoriindeki
profesyoneller, gemilerin konumunu, rotasini, hizini ve diger 6nemli bil-
gileri takip etmek icin bu siteleri sik¢a kullanir. Ayn1 zamanda kullanici-
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larin, genis bir gemi veritabaninda gemileri takip etmelerini saglar. Ozel-
likle denizcilikle ilgili kisiler i¢in oldukga degerli olan bu platform, de-
tayl bilgiler sunar ve kullanic1 dostu arayiiziiyleriyle dikkat ¢eker.
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Resim 2. Netpas Uygulamasi

Bir diger 6rnek Netpas uygulamasi (Resim 2) denizcilik sekto-
riindeki profesyonellerin gemi rotalarini ve tasima maliyetlerini opti-
mize etmelerine yardimci olur. Netpas, kullanicilarin farkli limanlar
arasinda en uygun rotalar1 belirlemelerine ve gemi tasimaciligi maliyet-
lerini hesaplamalarina olanak tanir. Ayrica, kullanicilarin liman ve de-
mir yerlerine iligskin detayli bilgilere erismelerini saglar. Netpas, kulla-
nict dostu arayiizii ve kapsamli veri tabaniyla denizcilik sektoriindeki
birgok sirket tarafindan tercih edilir.
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Resim 3. ShipNext Uygulamast

Yukarida bahsedilen uygulamalar, uzun zamandir kullanilan ve
piyasadaki yerleri saglamlasmis uygulamalar. Daha ayrintili inceledigi-
mizde yapay zeka teknolojisinin de yardimlariyla kiralama departman-
lar1 tarafindan kullanimi1 giderek artan ShipNext (Resim 3) ve ShipFix
gibi uygulamalarla da karsilasmaktayiz. Sektoriin dijitallesmesi ve lo-
jistik yonetimi i¢in 6nemi giderek artan bu uygulamalar, gemi sahipleri,
tastyicilar ve yiik sahipleri arasinda is birligi ve iletisimi kolaylastirir.
Gilinlimiizde gemi kiralama s6zlesmelerinin cogunlugunda taraflar arasi
iletisim yapilan toplu e-posta génderimleri ile baglamaktadir. Bu da ki-
ralama departmanlarinin giinde binlerce e-posta almasina ve bu depart-
manlarda ¢alisan broker ve ilgili personellerin giiniiniin biiylik cogun-
lugunun bu e-postalar arasindan kendi isleri i¢in faydali olanlar elleg-
lemeye ¢alismasi ile gegcmektedir. Yeni gelistirilen iiriinlerin de yogun-
lastig1 konu ekseriyetle bu ellegleme islemini kolaylastiracak yontemler
bulmak {izerinedir. Bu 6rneklerden biri olan ShipNext uygulamasi, kul-
lanicilarin gemi aramasini, kiralama islemlerini ve lojistik yonetimini
tek bir platform lizerinden gergeklestirmesine olanak tanir. Limanlar
hakkinda ayrintil1 bilgiler, rota ve sefer hesaplamalar1 yapabilmenin ya-
ninda; kullanicilarina teklif verme, pazarliklari stirdiirme ve kiralama
islemlerini yapabildikleri araylizlerden yararlanma imkanlar1 sunarak
onemli kolayliklar yaratmaktadir. Uygulamanin “ticaret masas1” ekrani
kullanicilarin genis bir veri havuzundan hazirlanmis giincel yiikler ile
gilincel gemi pozisyonlarini karsilastirabilme imkani1 da vermektedir.
Ayn1 zamanda Al destekli e-posta isleme teknolojileri sayesinde kulla-
nicilar kendi e-posta adreslerine gelen e-postalar1 ayristirilmis bicimde
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listeleme ve smiflandirma imkanlarina sahip olmaktadir. Bir diger or-
nek uygulama ShipFix ise, gemi operasyonlarini, yakit tiiketimini ve
diger lojistik detaylar1 optimize etmek i¢in kullanilir. Her iki uygulama
ve gelistirilen pek ¢ok benzer uygulama denizcilik sektoriindeki verim-
liligi artirmak i¢in yenilik¢i ¢éziimler sunar.
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UCUNCU BOLUM

3. Uygulama

CKKYV yaklagimlari, karar vericilerin karmasik problemlere sis-
tematik bir bigimde yaklagmalarini saglamakta ve 6zellikle alternatifler
arasinda se¢im yapilmasi gereken ¢ok boyutlu durumlarda 6nemli avan-
tajlar sunmaktadir. Bu yontemler arasinda yer alan AHP, hem sayisal
hem de nitel degerlendirmelere dayali karar siireclerinde yaygin bi-
¢imde tercih edilen etkili bir ydntemdir. Ilk kez Saaty (1980) tarafindan
gelistirilen AHP, karar problemlerinin hiyerarsik bir yap1 iginde model-
lenmesini ve karar vericilerin 6znel yargilarini sistematik bir bigimde
sayisal verilere doniistiirmesini miimkiin kilar. AHP yontemi, karmasik
bir problemi 6nce amag, kriterler, gerekirse alt kriterler ve alternatifler
seklinde katmanlara ayirir ve ardindan karar vericinin her bir diizeydeki
ogeleri ikili karsilagtirmalar yoluyla degerlendirmesini saglar.

AHP’nin temel mantigi, karar vericinin her bir kriterin goreli
onem derecesini belirlemesine dayanir. Bu karsilagtirmalar genellikle
Saaty’nin 1’den 9’a kadar uzanan 6lg¢egiyle yapilir (Tablo 1). Burada 1
esit onemi, 9 ise mutlak iistiinliigli ifade eder (Saaty, 1980). Elde edilen
ikili karsilagtirma matrisi tutarlilik agisindan analiz edilir; bu baglamda
tutarlilik oran1 (CR) hesaplanir ve genellikle %10 un altindaki degerler
kabul edilebilir sinirlar i¢cinde degerlendirilir (Saaty & Vargas, 2012).
Tutarh karsilagtirmalardan elde edilen agirliklar, karar matrisinin olus-
turulmasinda kullanilir. Sonug olarak, her bir alternatifin toplam puani
hesaplanarak karar vericiye sistematik bir tercih siralamasi sunulur. Bu
siire¢c hem 6znel kanaatlerin sistematiklestirilmesini hem de ¢ok sayida
kriterin dikkate alindig1 yapilarin yonetilmesini miimkiin kilar.

Tablo 1. ikili Karsilastirma Degerlerinin Anlamlari

Deger Anlami

1 Esit 6nemde (Karar vericiler arasinda esit onem)

Bir kriter digerinden biraz daha 6nemli

Bir kriter digerinden belirgin derecede 6nemli

Bir kriter digerinden asir1 derecede 6nemli

3
5
7 Bir kriter digerinden ¢ok daha 6nemli
9
2

,4,6,8 Bir kriter digerine gore ara derecelerde dnemli (6rnegin 2,4 gibi)
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AHP’nin en biiyilik avantaji, karar vericilerin sezgisel bilgilerini
sayisal verilere doniistlirebilme yetenegidir. Ayrica yontem, karmasik
problemlerin hiyerarsik diizende sadelestirilmesini saglar ve boylece
hem bireysel hem de grup kararlarinda genis bir uygulama alan1 bulur
(Vaidya & Kumar, 2006). AHP’ nin saydamlik ve izlenebilirlik agisin-
dan sundugu yap1, karar alma siirecine giiven kazandirir. Ancak yonte-
min bazi sinirliliklarr da mevcuttur. Ozellikle kriter sayis1 ve alternatif
sayist arttikea ikili karsilastirma matrislerinin sayist da hizla artar; bu
durum karar vericilerin bilissel yiikiinii artirabilir (Dyer, 1990). Ayrica,
karar vericinin yargilarinda tutarsizlik olmasi, yontemin gecerliligini
zayiflatabilir. Bununla birlikte tutarlilik oran1 hesaplamasi, bu tiir tutar-
sizliklarin dlgiilmesine ve gerekirse kararlarin yeniden gézden geciril-
mesine imkan tanir.

Son yillarda AHP yonteminin, lojistik, tedarik zinciri, siirdiiriile-
bilirlik ve dijital doniisiim gibi alanlarda yaygin olarak kullanildig1 pek
¢ok calisma yapilmaktadir. Ornegin, Argun ve Kaya, 2022 calisma-
sinda, tedarik zinciri yonetimi performansini etkileyen faktorleri AHP
ve Adim Adim Degerlendirme Oran Analizi (SWARA) yontemleriyle
degerlendirilmistir. Biiyiikozkan ve Goger (2018) ¢alismalarinda, dijital
doniislim  stratejilerinin  onceliklendirilmesinde AHP’yi kullanarak
farkli sektorlerdeki firmalarin dijitallesme performanslarini degerlen-
dirmistir. Benzer sekilde, Kumar vd. (2020), Endiistri 4.0 uygulamala-
rinin Uretim siireglerine entegrasyonunu incelerken AHP yardimiyla
hangi dijital teknolojilerin dncelikli oldugunu belirlemislerdir. Ayrica
AHP, dijitallesmeye yonelik yatirim kararlarinin degerlendirilmesinde
de etkili bir arag¢ olarak kullanilmaktadir. Bir diger ¢calismada, Chernov
vd. (2025), enerji sirketleri i¢in dijital doniisiim stratejisinin temel yon-
lerinin 6nceliklendirilmesini AHP yontemini kullanarak ele almistir..

Lojistik sektorii 6zelinde ise AHP yontemi; tasiyicit se¢iminden
depo yerlesimi kararlarina, tedarik¢i degerlendirmesinden stirdiiriilebi-
lir performans analizine kadar bir¢ok karar probleminde etkin bigimde
kullanilmaktadir. Ho, Xu ve Dey (2010), siirdiiriilebilir tedarik zinciri
yonetiminde kriter agirliklarinin belirlenmesinde AHP nin giiglii yon-
lerini vurgulamiglardir. Kannan, Pokharel ve Kumar (2009) ise yesil te-
darik¢i seciminde AHP ile kriter 6nceliklerini belirledikten sonra bu ve-
rileri diger CKKV yontemleriyle birlestirerek karar kalitesini artirmig-
lardir. Bu uygulamalar, AHP nin hem bagimsiz bir yontem olarak hem
de hibrit yapilar i¢inde ¢ok yonlii kullanilabildigini gostermektedir.
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Sonug olarak, AHP yontemi, ¢ok kriterli karar problemlerinde 6zel-
likle kriter agirliklarinin belirlenmesinde biiyiik avantaj saglamaktadir. Ge-
rek bireysel gerekse kurumsal diizeyde karar vericilere sistematik bir de-
gerlendirme gergevesi sunan AHP, dijitallesme ve lojistik gibi hizl1 degisen
ve ¢ok boyutlu karar alanlarinin yonetiminde etkili bir arag olarak 6ne ¢1k-
maktadir.

Bu arastirmada AHP yontemi, karar kriterlerine iliskin agirlikla-
rin belirlenmesinde kullanilacak ve elde edilen bu agirliklar, ¢ok kriterli
karar verme siirecinin ikinci agamasi olan TOPSIS modelinin girdilerini
olusturacaktir. Boylece hem 6znel uzman goriisleri hem de nicel analiz-
lerin biitlinciil bir yapida bir araya getirilmesi miimkiin olacaktir.

AHP ile belirlenen kriter agirliklart dogrultusunda, ¢ok sayida al-
ternatifin siralanmasi ve ideal ¢6ziime yakinliginin 6l¢iilmesi TOPSIS
yontemi tercih edilmistir. Bu yontem, karar siirecinin ikinci agamasini
olusturmakta ve AHP'den elde edilen agirliklar dikkate alarak karar ve-
ricilere nesnel bir tercih siralamasi sunmaktadir.

CKKYV yontemleri, karar vericilerin birden fazla alternatif arasin-
dan cesitli ve cogu zaman birbiriyle ¢elisen kriterleri dikkate alarak en
uygun segenedi belirlemelerine olanak tanir. Bu yontemler arasinda, ka-
rar verme slirecini sistematik, seffaf ve olciilebilir hale getiren TOPSIS
yontemi, en yaygin kullanilan yaklagimlardan biri olarak 6ne ¢ikmak-
tadir. Tlk olarak Hwang ve Yoon (1981) tarafindan gelistirilen TOPSIS
yontemi, her alternatifin, ideal ¢6ziim noktasina olan uzakligiyla ve ne-
gatif ideal (en kotii) ¢oziime olan uzakligiyla degerlendirilmesi esasina
dayanir. Bu yaklagim, karar vericinin en iyi alternatifi, ideal ¢6ziime en
yakin ve negatif ¢cozlime en uzak olan secenek olarak belirlemesine ola-
nak tanir.

TOPSIS yontemi alt1 temel adimdan olusur. ilk olarak karar matrisi
olusturulur ve her alternatifin her kriter altindaki degeri belirlenir. Ardin-
dan bu matris, kriterlerin farkli 6l¢im birimlerinde olabilecegi goz
ontinde bulundurularak normalize edilir. En yaygin normalizasyon yon-
temi, vektdr tabanl yaklasimdir (Hwang & Yoon, 1981). Ugiincii
adimda, karar vericilerin belirledigi agirliklar normalize edilmis matrise
uygulanarak agirlikli normalize karar matrisi elde edilir. Ddordiincii
adimda, her kriter i¢in pozitif ideal (en iyi) ve negatif ideal (en kotii) de-
gerler belirlenir. Fayda kriterleri i¢in maksimum, maliyet kriterleri i¢in
minimum degerler pozitif ideali olusturur; tersi ise negatif idealdir (Shih,
Shyur, & Lee, 2007). Besinci asamada, her alternatifin ideal ve negatif
ideal ¢oziim noktalarina olan Oklidyen uzaklig1 hesaplanir. Son adimda
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ise bu uzakliklar kullanilarak her alternatifin ideal ¢oziime yakinlik de-
geri (C;) hesaplanir. Bu deger 0 ile 1 arasinda degisir ve 1’e yaklastikca
alternatifin tercih edilirligi artar (Behzadian, Otaghsara, Yazdani, & Ig-
natius, 2012). Bu sistematik siire¢, karar vericilerin alternatifleri nesnel
bir bi¢imde siralamasina imkan verir.

TOPSIS’in en biiylik avantajlarindan biri, karar siirecine referans
noktalar1 (ideal ve negatif ideal ¢oziimler) kazandirarak sezgisel bir ¢er-
ceve sunmasidir. Boylece karar verici, yalnizca alternatifler arast goreli
farklara degil, ayn1 zamanda hipotetik en iyi ve en kotii durumlara gore
de degerlendirme yapabilir. Ayrica, kriter agirliklarinin karar verici ta-
rafindan belirlenebilmesi yontemin esnekligini artirir. Bu 6zellikler sa-
yesinde TOPSIS, cok sayida alternatifin yer aldig1 karar problemlerinde
bile pratik ve etkili sonuglar tiretmektedir (Olson, 2004).

Son yillarda TOPSIS yontemi, 6zellikle lojistik, tedarik zinciri
yonetimi ve dijitallesme siireclerinde yaygin bigimde uygulanmaktadir.
Ornegin, Madhuri ve Novpada (2019) tarihli calismalarinda, siirdiiriile-
bilir tedarikg¢i se¢imi siirecinde TOPSIS yontemini kullanarak ¢evresel,
ekonomik ve sosyal kriterleri es zamanli olarak degerlendirmistir. Pinar
(2021) tarihli calismada, lojistik hizmet saglayicilarinin performansi,
kalite, maliyet, prosediirlere uyum gibi dokuz farkli kriter dikkate ali-
narak TOPSIS yontemiyle analiz edilmistir. Dijitallesme odakl calis-
malarda da benzer sekilde TOPSIS yontemi etkin bicimde kullanilmak-
tadir. Ornegin, Tanver vd., (2023), Kiigiik ve Orta Biiyiikliikteki Islet-
melerde (KOBI)’lerde déngiisel tedarik zinciri altyapisina en uygun di-
jital teknolojinin belirlenmesi amaciyla Bulanik TOPSIS yontemi kul-
lanilmis ve gelismekte olan koklii dijital teknoloji araglarini birbirle-
riyle karsilagtirma imkani bulmustur. Benzer sekilde, Mardani, Jusoh
ve Zavadskas (2018), dijital tedarik zinciri yonetimi baglaminda bulut
bilisim hizmet saglayicilarinin se¢imi i¢cin TOPSIS yontemini kullana-
rak dijital teknolojilerin entegrasyon siireclerinde ¢ok kriterli karar ya-
pilariin nasil degerlendirilebilecegini gostermistir. Bu 6rnekler, TOP-
SIS yonteminin hem fiziksel hem de dijital doniigiim siireglerinde ¢ok
boyutlu kararlar1 yonetme konusundaki giiclii potansiyelini ortaya koy-
maktadir.

Sonug olarak, TOPSIS yontemi, ¢ok kriterli karar problemlerinde
karar vericilere sistematik, mantiksal ve seffaf bir degerlendirme stireci
sunar. Gerek akademik arastirmalarda gerekse kurumsal uygulamalarda
tercih edilmesinin temel nedeni hem hesaplama kolayligi hem de yo-
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rumlama agikhigidir. Giiniimiizde 6zellikle dijitallesme, siirdiirtilebilir-
lik ve entegre tedarik zinciri yonetimi gibi karmasik ve ¢ok boyutlu ka-
rar yapilarinin one ¢iktig1 alanlarda, TOPSIS gibi yontemler karar des-
tek siireclerinin vazgecilmez araglart haline gelmistir.

3.1. Gemi Kirallamasinda Dijitallesmeye Etkili Olan Faktorler

TAM, bireylerin yeni bir teknolojiyi benimseme niyetlerini anlamak
amaciyla gelistirilen ve genis Ol¢ekte kabul gdren teorik bir ¢erceve sun-
maktadir. Bu model, 6zellikle "algilanan kullanim kolaylig1" ve "algilanan
fayda" gibi degiskenler aracilifiyla kullanict davraniglarini agiklamay1 he-
defler. Ancak yalnizca teorik modellere dayanmak, belirli sektorlerin ken-
dine 6zgii dinamiklerini goz ard1 etme riskini tasimaktadir. Bu nedenle, bu
arastirmada yalnizca TAM modelinden degil, ayn1 zamanda sektorel bilgi
ve deneyimlerden de yararlanilarak daha kapsayici ve gercekgi bir gerceve
olusturulmasi amaglanmistir. Akademik modelin sundugu kavramsal agik-
layicilik ile sektor profesyonellerinin pratik deneyimlerinin birlestirilmesi,
teknoloji kabuliine etki eden digsal faktorlerin daha dogru bir sekilde be-
lirlenmesini miimkiin kilmistir. Bu baglamda, gemi kiralama sektoriinde
yirmi yil1 askin deneyime sahip ii¢ uzmanla goriismeler gergeklestirilmis-
tir. Uzmanlardan ikisi sirketlerinde yonetim ve karar alma pozisyonlarinda
gorev yapmakta, biri ise dogrudan operasyonel siireclerde yer alan bir
gemi kiralama departmani miidiirii olarak caligmaktadir. Goriismeler, ya-
pilandirilmig anketler ve acik uglu sorular yoluyla yiiriitiilmiis; elde edilen
yanitlar dogrultusunda teknoloji kabulii siirecine iligkin algilar derinleme-
sine analiz edilmistir. Elde edilen bulgular, yeni teknolojilerin benimsen-
mesinde karsilasilan temel giicliiklerin basinda degisime kars1 direng ve
alisma siireci oldugunu ortaya koymustur. Uzmanlardan biri bu siireci
sOyle ifade etmistir: “Bence ilk gecis silirecinde ¢ok detayli ve karigik ol-
mamasl, ¢oziim olarak ise kullanicilar bir siire alistiktan sonra giincelleme-
ler yaparak programlarin detaylandirilmasini 6nerebilirim.” Bu goriis, tek-
nolojik adaptasyonun siirdiiriilebilirligi acisindan kullanic1 dostu ve asa-
mal1 gecis yaklasgimlarinin kritik 6nemde oldugunu ortaya koymaktadir.
Arastirmada AHP yoOnteminin uygulanmasi esnasinda dikkate alinacak
kriterler belirlenirken TAM ve UTAUT modellerinde islenen kriterlerin
yaninda sektor profesyonelleriyle yapilan goriismelerde 6ne ¢ikan hem
modellerde hem de goériismelerde {lizerinde durulan kriterlerden ortaklasi-
lanlar kitap kapsaminda AHP yontemiyle incelemeye tabi tutulmustur. Be-
lirlenen kriterler agagidaki basliklar altinda verilmistir.
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Performans Beklentisi

Performans beklentisi, bireylerin bir sistemi ya da teknolojiyi kul-
lanmalarinin, is performanslarini artiracagina dair inanglarini ifade
eden bir yapidir. Bu kavram, 6zellikle UTAUT modelinde temel belir-
leyicilerden biri olarak yer alir. Venkatesh ve arkadaslarinin 2003 tarihli
caligmasina gore, performans beklentisi, kullanicilarin bir teknolojiyi
kullanma niyeti lizerinde en giiclii etkiye sahip faktorlerden biridir. Bu
beklenti, teknolojinin sagladig1 kolaylik, verimlilik, hiz ve dogruluk
gibi unsurlar araciligiyla sekillenir. Ozellikle kurumsal ya da mesleki
baglamlarda, kullanicilarin yeni bir dijital sistemi kabul etme siirecle-
rinde, bu sistemin is ¢iktisina dogrudan katki saglayacagi yoniindeki
beklenti belirleyici olmaktadir (Venkatesh vd., 2003). Sonraki ¢alisma-
larda da performans beklentisinin teknoloji kabulii {izerindeki etkisi
farkl1 sektdrlerde tutarlilikla dogrulanmustir. Ornegin havacilik sektd-
riinde dijitallesmeyi konu alan Escobar-Rodriguez ve Carvajal-Tru-
jillo’nun 2014 tarihli caligmasindaki gibi bireylerin yeni bir teknolojiyi
benimseme egilimlerinin, biiylik 6l¢lide bu teknolojinin sundugu per-
formans katkilarina olan inanclariyla baglantili oldugunu gostermekte-
dir. Bu nedenle anket katilimcilarin performans beklentisini 6nemli et-
kenlerden biri olarak gérecegi dngoriilmektedir.

Sosyal Etki

Sosyal etki, bireyin bir teknolojiyi kullanma niyeti iizerinde, ¢evre-
sindeki 6nemli kisilerin —Ornegin yoneticiler, meslektaglar veya sosyal
cevre— goriis ve beklentilerinin olusturdugu baskiy: ifade eder. Bu kav-
ram, Ozellikle UTAUT modelinde temel belirleyicilerden biri olarak tanim-
lanmistir (Venkatesh vd., 2003). Sosyal etki, bireyin teknoloji kullanimimna
iliskin kararlarinda yalnizca rasyonel fayda beklentilerinin degil, ayn1 za-
manda sosyal normlarin da etkili oldugunu vurgular. Bu etki, teknolojinin
heniiz kullanici tarafindan deneyimlenmedigi erken asamalarda daha giic-
ludiir ve zamanla bireysel deneyim arttik¢a etkisi azalabilir. Sosyal etki,
sadece bireysel kabulleri degil, ayn1 zamanda toplu teknoloji adaptasyon
stireclerini de etkileyerek, orglitsel doniisiim stratejilerinde kritik rol oynar
(Venkatesh & Davis, 2000). Bu nedenle, teknoloji kabulii arastirmalarinda
sosyal etki, ozellikle hiyerarsik ve kolektif kararlarin 6n planda oldugu
sektorlerde dikkatle ele alinmasi gereken bir degiskendir.

Bu kitap caligmasi 6zelinde, gemi kiralama islemlerinde en
onemli etken islemi yapacak brokerin yaygin bir networke ulasarak ih-
tiyacina en uygun ve ekonomik olarak en yiiksek getirili yiike ya da

56



Uygulama

gemiye ulagsmasidir. Dolayisiyla meslektaslarinin da benzer platformu
kullanimi teknolojinin yeni kullanicilari i¢in en dnemli konulardan biri
olarak isaret edilecegi ongoriilmektedir. Zira is konusu networkiin ge-
nislemesi ancak sosyal etkinin olugmasi ile miimkiindiir.

Veri Giivenligi

Veri giivenligi, dijital sistemlerde saklanan bilgilerin yetkisiz eri-
sim, degisiklik veya ifsaya kars1 korunmasini saglayarak kullanicilarin
teknolojiye duydugu giiveni ve kabul niyetini dogrudan etkileyen kritik
bir faktordiir. Literatiir incelendiginde, her ne kadar orijinal TAM kap-
saminda dogrudan bir degisken olarak yer almasa da, veri giivenligi
daha sonraki ¢aligmalarda algilanan giiven (perceived trust) ve algila-
nan risk boyutlar1 {izerinden modele entegre edilmistir (Gefen vd.,
2003; Pavlou, 2003). Kullanicilar, bir teknolojik sistemin kisisel veya
kurumsal verileri yeterince koruyamayacagina dair bir algiya sahip ol-
duklarinda, bu durum teknolojiyi kullanma niyetlerini olumsuz etkile-
digi tespit edilmistir. Bu husus 6zellikle online pazar yerleri iizerine ya-
pilan ¢alismalarda karsimiza ¢ikmaktadir. Ozellikle bulut tabanl sis-
temler, dijital platformlar ve otomasyon uygulamalarinda veri giivenli-
gine duyulan giiven, kullanicilarin yeni teknolojilere yaklasimini dog-
rudan etkilemektedir (Bélanger & Crossler, 2011). Bu nedenle, 6zellikle
hassas ya da rekabete acik sektorlerde teknolojik kabul aragtirmalarinda
veri giivenligi, digsal bir belirleyici olarak 6nemini artirmaktadir (Roca
vd., 2009). Nitekim sektor paydasi uzmanlarla yaptigimiz goriismelerde
en fazla vurgulanan etken olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu nedenle arastirma
sonucunda agirlik katsayisi en yiiksek etken olarak karsimiza ¢ikacagi
ongoriilmektedir.

Sirket Destegi ve Egitim

Sirket destegi ve egitim, bireylerin yeni bir teknolojiyi benim-
seme ve etkin bicimde kullanma siireglerinde belirleyici rol oynayan
digsal faktorler arasinda yer almaktadir. Bu kavram, 6zellikle UTAUT
modelinde “kolaylastiric1 faktorler” (facilitating conditions) baslig1 al-
tinda ele alinir ve bireyin teknolojiye erisimini destekleyen organizas-
yonel ve teknik altyapinin varligina iliskin algisin1 yansitir (Venkatesh
vd., 2003). Kullanicilarin yeni sistemleri benimseyebilmeleri i¢in yal-
nizca teknolojinin islevselligi degil, ayn1 zamanda gerekli egitimlerin
sunulmasi, destek birimlerinin varlig1 ve iist yonetimin yonlendirici
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rolii de biiyiik 6nem tasir. Ozellikle kurumsal baglamda yiiriitiilen tek-
noloji gegislerinde, calisanlarin sistem hakkinda bilgi sahibi olmadan
kullanmaya zorlanmalari, hem kullanici1 direncini artirmakta hem de
sistemin etkinligini diisiirmektedir (Igbaria vd., 1997). Arastirmalar,
kullanicilarin teknik destek ve siirekli egitim imkani bulmalar1 duru-
munda, yeni teknolojilere karsi tutumlarinin daha olumlu oldugunu
gostermektedir (Rai vd., 2002). Bu nedenle, teknoloji kabulii ¢calisma-
larinda sirket destegi ve egitim unsurlari, hem bireysel kullanim kolay-
ligim1 artirmakta hem de kurumsal adaptasyonun siirdiiriilebilirligini
saglamaktadir. Ozellikle denizcilik gibi yeni teknolojilerin kabulii ko-
nusunda muhafazakarligi ile bilinen sektorlerde sirket destegi ve egitim
gibi kolaylastiric1 faktorlerin teknolojinin kabulii konusunda daha da
onem kazandig1 ongoriilmektedir.

Kullanic1 Dostu Arayiiz

Kullanici dostu tasarim, bireylerin bir teknolojiyi ne 6l¢iide kolay
ve zahmetsiz kullanabildigini belirleyen temel unsurlardan biridir. Bu
kavram, 6zellikle TAM’1n devami niteligindeki UTAUT modelinde yer
alan c¢aba beklentisi (effort expectancy) bileseniyle dogrudan iliskilidir
(Venkatesh vd., 2003). Caba beklentisi, bireyin bir sistemi kullanmanin
ne kadar kolay olacagina yonelik algisini ifade eder. Kullanici araytiz-
lerinin sade, anlagilir ve sezgisel olmasi; teknik terimlerin minimize
edilmesi ve gorevlerin az adimda tamamlanabilir olmasi gibi unsurlar,
sistemin kullanici dostu olarak algilanmasini saglar (Davis, 1989). Li-
teratiirde, teknoloji kabulii siirecinde kullanim kolayligina dair olumlu
algilarin, bireylerin teknolojiye yonelik niyetlerini giiclendirdigi ¢esitli
baglamlarda ortaya konmustur (Sun & Zhang, 2006). Ozellikle deniz-
cilik gibi operasyonel yogunlugu yiiksek sektorlerde, kullanict dostu
sistem tasarimi, hem egitim ihtiyacini azaltmakta hem de kabul siirecini
hizlandirmaktadir. Bu gerekgelerle, kullanici dostu arayiiz tasarimina
yonelik beklentinin, ankete katilacak sektor bilesenleri arasinda yiiksek
onem atfedilen bir etken olacagi tahmin edilmektedir.

Erisilebilirlik ve Maliyet Etkinligi

Literatiirde bu bilesen, “maliyet etkinligi” (cost-effectiveness),
“erigilebilirlik ve karsilanabilirlik” (accessibility and affordability), “al-
gilanan maliyet” (perceived cost) veya “fiyat/deger algisi1” (price value)
gibi farkli kavramlarla adlandirilsa da, ortak olarak yeni bir teknolojinin
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edinim ve kullanim stire¢lerinde karsilasilan finansal ve yapisal engel-
leri ifade etmektedir. Bu yoniiyle erisim ve maliyet etkinligi, bir tekno-
lojik sistemin edinilme, uygulanma ve siirdiirilme siireclerinde ortaya
cikan finansal ve operasyonel yiikiin, kullanicilarin teknolojiye yonelik
tutumlarini ne 6lglide etkiledigini belirleyen 6nemli bir kriterdir. Her ne
kadar orijinal TAM ve UTAUT modellerinde bu faktoér dogrudan yer
almasa da, son yillarda yapilan bir¢ok ¢alisma, maliyetin 6zellikle ge-
lismekte olan sektorlerde teknoloji kabuliinii sinirlayici bir unsur olabi-
lecegini ortaya koymustur (Rogers, 2003; Oliveira & Martins, 2011).
Ancak bu etki, sektoriin yapisal 6zelliklerine ve teknolojik altyapisina
bagl olarak degiskenlik gostermektedir. Denizcilik gibi yiiksek ser-
maye gerektiren ve biiylik hacimli operasyonlarin yiiriitiildigii alan-
larda, dijital sistemlerin ilk edinim maliyetlerinin kabul kararinda belir-
leyici tek faktor olmadig gdzlemlenmektedir. Ozellikle biiyiik firmalar
acisindan, teknolojinin sagladigi uzun vadeli verimlilik, yasal uyumlu-
luk ve kurumsal itibar gibi dolayli getiriler, kisa vadeli maliyetlerden
daha agir basmaktadir (Thong, 1999). Ayrica, son kullanicilarin ¢ogu
zaman teknoloji yatirimi kararlarina dogrudan dahil olmamalar1 nede-
niyle, sistemin satin alma bedelinden ¢ok islevselligi ve kullanim ko-
laylig1 6n plana ¢ikmaktadir. Bu nedenlerle, anket ¢aligmasina katilacak
sektor temsilcileri agisindan erisim maliyetinin, diger kriterlere kiyasla
teknoloji kabulii iizerinde daha sinirl bir etkiye sahip olacagi ongoriil-
mektedir.

Regiilasyon ve Mevzuat Uyumu

Regiilasyon ve yasal mevzuata uyum, 6zellikle siki denetim ve
standartlara tabi sektorlerde yeni teknolojilerin kabuliinde kritik bir dis-
sal faktor olarak one ¢ikar. Teknoloji kabul modellerinde bu faktor, ge-
nellikle kolaylastiric1 kosullar (facilitating conditions) ve digsal etkiler
kapsaminda ele alinir ve kullanicilarin teknolojiyi benimsemesinde gii-
ven duygusunu pekistirir (Venkatesh vd., 2003). Ozellikle denizcilik,
finans, saglik gibi diizenlemelerin yogun oldugu alanlarda, sistemlerin
mevcut yasal ¢ergeveye uyumlu olmasi, hem hukuki risklerin azaltil-
mas1 hem de kullanicilarin teknolojinin siirekliligine olan inancini artir-
mas1 bakimindan énemlidir (Li, Hess, & Valacich, 2008). Ayrica, Wu
vd. 2017 tarihli ¢aligmasinda yasal uyumun saglanmasinin, teknolojinin
uzun vadeli kullanimini garanti altina alarak organizasyonlarin yatirim
kararlarin1 olumlu etkilerine dikkat ¢cekmistir. Literatiirde, yasal mev-
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zuata uyumun kullanicilarin teknolojiye giivenini ve dolayisiyla benim-
seme niyetini artirdig1 pek ¢ok calismada vurgulanmaktadir (Bélanger
& Crossler, 2011). Bu cercevede, sektor temsilcilerinin teknolojik ye-
nilikleri degerlendirirken, regiilasyonlarla uyumlu olanlar tercih etme
egiliminde olacaklar1 ve bu faktoriin teknoloji kabuliinde belirleyici
olacag1 ongoriilmektedir.

3.2. Alternatif Uygulamalarin Karsilastirilmasi

Bu kitapta dijitallesme siirecinde yaygin bi¢cimde kullanilan iig¢
farkli denizcilik yazilimi—MarineTraffic, NetPass Distance ve Ship-
Next—yeni teknolojilerin kabuliinde etkili olan kriterlere gore karsilag-
tirmal1 olarak analiz edilecektir. Ancak bu uygulamalar, sadece temsil
niteliginde se¢ilmis orneklerdir; ¢alismanin temel amaci, belirlenen kri-
terler dogrultusunda agirliklandirma yaparak, sektorde dijital ¢oztimler
gelistirmeyi amaclayan arastirmaci ve uygulayicilara yapisal bir deger-
lendirme ¢ergevesi sunmaktir. Karsilastirmaya dahil edilen bu li¢ uygu-
lamanin higbirinin gemi kiralama siireglerine 6zgiilenmis, entegre ve
yaygin bir ¢6ziim sunmadig1 dikkat ¢gekmektedir. Nitekim kiralama is-
lemlerine yonelik sektorde halen genel kabul gormiis bir dijital uygula-
manin bulunmamasi, yalnizca alternatifler arasinda karsilastirma yapil-
masini degil, ayn1 zamanda bu boslugun nedenlerine iliskin ¢éziimle-
meyi de gerekli kilmaktadir. Dolayisiyla bu ¢alisma, hem mevcut arag-
larin teknoloji kabul kriterleri agisindan ne 6lgiide yeterli oldugunu ana-
liz etmekte hem de sektoriin neden bu alanda dijitallesemedigini anla-
maya yonelik bir 6n degerlendirme niteligi tasimaktadir. Bu ¢ercevede
elde edilen bulgular, gelecekte gelistirilecek dijital ¢oziimlerde hangi
ozelliklerin 6ne ¢ikarilmasi gerektigine iliskin onceliklendirilmis Geri-
lerin olusturulmasina da katki saglayacaktir.
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Karsilastirilacak uygulamalar kisaca tanitilacak olursa (Tablo 2):

Tablo 2. Karsilastirilan Uygulamalar

Kriterler MarineTraffic NetPas Distance ShipNext
Performans Yiiksek (giiclii veri altyapisi, Orta (tek islevli Vitksek (ok fonk“51—
. . o < yonlu, karar destek 6zel-
Beklentisi harita destegi) ama hizli ve dogru) Tikli)

Orta (bulut tabanli, sinirh sif- Yiiksek (offline Yiksek (kurumsal gii-

Veri Giivenligi releme bilgisi) kullanim segenegi) venlik katmanlart)

Sosyal Etki Yiiksek (yaygin kullanim, or- Disiik (sinurl kul- Orta (biiyliyen ama dar

tak terminoloji) lanic kitlesi) ¢evreye hitap eden)
Sirket Destegi Orta (sinirh destek, ¢evrimigi Diisiik (dokiiman- Yiiksek (aktif destek,
ve Egitim kaynaklar) tasyon zay1f) demo ve API belgeleri)
Kullamci Yiiksek (harita tabanli, sezgi- Orta (teknik terim- Orta (kapsamli ama yo-
Dostu Arayiiz sel meniiler) lere dayali sade gun bilgi yiikii)
y arayiiz) g giyu
Erisim Mali- Orta (abonelik modeli, bazi Diisiik (tek lisans, Yiksek (abonelik +
. . . - A . kullanim bazl fiyat-
yeti ticretsiz modiiller) diisiik ticretli) 1
ama)
Regiilasyon ve Orta (International Maritime Diisiik (operasyo- Yiiksek (belge otomas-
Mevzuata Organization - IMO kodlartyla suk loperasy yonu ve kontrat sablon-
nel veri igermez) .
Uyum uyumlu) lar1 igerir)

MarineTraffic; gercek zamanli gemi hareketlerini ve liman bil-
gilerini gorsellestiren, kiiresel AIS verisi kullanan popiiler bir denizcilik
izleme platformudur. Rotalar, varis tahminleri, gecmis hareketler ve filo
yonetimi gibi 6zelliklerle 6zellikle operasyonel izleme agisindan glic-
lidiir. Kiralama siireglerine dogrudan entegre bir modiilii bulunmamak-
tadur.

NetPas Distance; gemi rotalar1 arasinda en kisa ve en giivenli
mesafeyi hesaplamak i¢in kullanilan profesyonel bir mesafe dl¢iim ya-
zilimudir. Ozellikle sefer hesaplamalari, laytime hesaplamalar ve tah-
mini seyir slirelerinin belirlenmesinde kullanilir. Tek islevli, sade bir
yapiya sahiptir ve genellikle bagka yazilimlarla entegre edilmeden kul-
lanilir.

ShipNext; yiik ve gemi eslestirmesi iizerine kurulu, yapay zeka
tabanl bir dijital kiralama platformudur. Kullanicilarin yiik bilgilerini
girerek sistemin uygun gemileri eslestirmesini saglar. Akilli kontrat
onerileri, belge yonetimi ve pazar analizi gibi 6zellikler sunar. Kiralama
siirecine en yakin dijital ¢6ziim olarak degerlendirilebilir.
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DORDUNCU BOLUM

4. Yontem
4.1. AHP Yonteminin Uygulanmasi

1. adim problemin ve amacin tanimlanmasi ve hiyerarsik modelin ku-
rulmasidir (Sekil 1) (Saaty, 1980; Gorglin, 2020).

1. ASAMA ARASTIRMA PROBLEMI
HEDEF
2. ASAMA c-1 c-2 c-3 C-4 c-5
KRITERLER
3. ASAMA . ;

Sekil 1. AHP adimlari

2. adim kriterlerin belirlenmesidir. TAM modellerinde incelenen
kriterlerin dogrudan kullanimindan saglikli sonuglar alinama-
yacagini diisiinmemiz sebebiyle ¢calismamizda degerlendirile-
cek kriterlerin se¢im yontemi 3.1 numaralar1 baglikta ayrintili
bicimde aciklanmustir.

3. adim verilerin toplanarak karsilastirma matrislerinin olustu-
rulmasidir (Tablo 3).



Yonetim

Tablo 3. Karsilagtirma Matrisi

Kriterler . 5
% - | 2 8 g2 | B
g 20 380 2 2 > =
] o= = S L == = 2
g = g 2 e - S =
£ 2| 2z |&_ | 24|25 7%
S o - O - E ES | 2 2| =22
£ S| 2 | 85| 22| 22| 53
5 | 2| 5 |=z@m| 3| ES| 22
a2 @ Pl aR | M< | A2 | 2=

Performans Beklentisi 1

Sosyal Etki 1

Veri Giivenligi 1

Sirket Destegi ve Egitim 1

Kullanic1 Dostu Arayiiz 1

Erisilebilirlik ve Maliyet Etkinligi 1

Regiilasyon ve Mevzuat Uyumu 1

—
= n
i=1 Qij

4. adim Onceki adimda olusturulan karsilastirma matrisi bu asa-
mada normalize edilmektedir. Normalizasyon islemi i¢in siitun
toplamlar1 alindiktan sonra her deger kendi siitun toplamina
boliinmektedir.

5. adim Normalize karar matrisinin satir ortalamalar1 (aritmetik
ortalama) alinarak agirliklarin olugmasi saglanmaktadir. Bu
kriter agirliklarini tespit edilmesini saglar.

6. adim elbette ¢aligmanin saglam temellere oturabilmesi ve bul-
gularin anlam ifade etmesi i¢in kriter agirliklarinin elde edil-
mesinden sonra karsilagtirma matrisinin tutarlik hesabinin ya-
pilmasi gerekmektedir. Tutarlilik hesaplamasi i¢in ise Once-
likle tutarliliga yakinlik gostergesi olarak nitelendirilen “tutar-
lilik indeksi (CI)” elde edilmektedir.

63



Gemi Kiralamasinda Dijitallesme
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Bu hesaplama i¢in 6zdegerin (eigenvalue) asagidaki formiille he-
saplanmasi, ardindan 6ncelik vektorlerinin aritmetik ortalamasi olan A
max degerinin saptanmasi gerekir. (Efecan, 2024)

Tutarlilik indeksinin hesaplanmasinda ise asagidaki esitlik kulla-
nilmaktadir (Balbas & Turan, 2019).
y) —
Cl = (Amax—n)
(n—1)
Hesaplanan CI degeri kullanilarak “tutarlilik orani (CR)” elde
edilmektedir. Tutarlilik orani da,
_
"~ RI
formiilii kullamlarak elde edilmektedir (Unal & Ipekgi Cetin, 2019).
Tutarlilik oran1 (CR) %10’dan kiiciikse kabul edilebilir (Saaty, 1980).

Buradaki RI degeri Ortalama Rassal Tutarlilik olarak ifade edilmekte
olup, degerleri agsagidaki tabloda (Tablo 4) verilmistir.

CR

Tablo 4. Tutarlilik indeksi

Ortalama Rassal Tutarlilik Indeksi (Vargas ve Saaty, 1982)

,58 9 12 ,24 ,32 ,41 ,45 ,49

Calismaya konu olan verilerin tutarli olduklarinin tespitinden
sonra TOPSIS yontemi uygulanarak belirlenen alternatiflerin karsilas-
tirmasina baslanabilir.
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4.2. TOPSIS Yonteminin Uygulanmasi

1. adim konuyla ilgili degerlendirilecek ve aralarinda se¢in yapil-
mas1 saglanacak somut alternatiflerin belirlenmesidir. 2. adim bu alter-
natiflerin ankete katilan uzman kisilerce degerlendirilmesini igerir. Uz-
manlardan s6z konusu uygulamalar1 belirlenen kriterler bakimindan 1-
7 puan arasinda puanlamalar1 istenmistir. Ankette 1 degeri s6z konusu
kriter acisindan beklentinin en diisiik seviyede karsiladigini, 7 degeri
ise beklentilerinin en yliksek diizeyde karsiladigini ifade etmektedir. Bu
degerlendirmelerin aritmetik ortalamasi alinarak karsilastirma matrisi
olusturulur.

3. adimda karar matrisinin her bir 6l¢iitiine ait degerlerin kareleri
toplaminin (siitun degerlerinin kareleri toplaminin) karekokii alinarak,
siitunun ilgili elemaninin bu ¢ikan degere boliinmesi ile standart karar
matrisi elde edilir. 4. adimda AHP yonteminde olusturmus oldugumuz
kriter agirliklart devreye girer. Kriter agirliklar1 matrisi ile normalize
karar matrisi ¢arpilarak agirlikli normalize karar matrisi olusturulur.
(Ankara Universitesi, 2024)

5. adimda her bir kriter icin pozitif ve negatif maksimum deger-
lerin tespiti gerekir. 6. adimda her bir uygulama i¢in bu degerlerden
uzakliklart yani Si+ ve Si- degerleri hesaplanmaktadir. Bir diger ifa-
deyle bu pozitif ideal ve negatif ideal ¢6ziim degerlerinden sapmalari-
nin hesaplanmasi demektir (Ankara Universitesi, 2024).

7. ve son adim olarak ise Si+ ve Si- degerlerinin hesaplanmasi ile
her bir karar seceneginin ideal ¢oziime goreli yakinlik katsayilarinin he-
saplanmasi yani Ci degerinin hesaplanmas1 miimkiin olacak ve siralama
buna gore olusturulacaktir. Asagidaki formiil uygulanarak Ci degerleri
hesaplanir. (Liu, Ding, Liang & Ye, 2020)

: S,

C=="—
S, +S;
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BESINCi BOLUM

S. Bulgular

1. adim ¢alismanin problemi gemi kiralama islemlerinde kullani-
lacak dijital uygulamalarin kabuliinde etkili olan kriterlerin be-
lirlenmesi ve bu kriterler 1s181nda belirlenen dijital uygulama-
larin degerlendirilmesidir. Hiyerarsik yapr asagidaki sekilde
olusturulmustur (Sekil 2):

‘ KULLANILACAK DIJITAL UYGULAMANIN SEGiMI

2. ASAMA PERFORMANS SOSYAL VERI GOVENLI&T SIRKET DESTEGI KULLANICI DOSTU VEU,;/:\%I‘QAET 3%35%23
KRITERLER BEKLENTISI ETKI VE EGITIM ARAYUZ DUSUKLUGU UYUMU

Marine Traffic Netpas Distance ShipNext

Sekil 2. Uygulamada Kurulan Hiyerarsik Yap1

2. adim kriterlerin belirlenmesidir. Gerekgeleri ayrintili sekilde
aciklandigi lizere incelenecek kriterler: Performans Beklentisi,
Sosyal Etki, Veri Giivenligi, Sirket Destegi ve Egitim, Kulla-
nict Dostu Arayliz, Erisilebilirlik ve Maliyet Etkinligi, Regii-
lasyon ve Mevzuat Uyumu olarak belirlenmistir.

3. adim verilerin toplanmas1 ve karsilagtirma matrisinin olusturul-
masidir. Bu matrisin olugmast i¢in sektor tecriibesi yliksek, arma-
tor, broker ve operator firmalarda gemi kiralama iglemleri yapan
toplam 15 uzmanin goriislerine bagvurulmustur (Tablo 5).
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Tablo 5. Demografik Veriler

Erkek Kadin
Cinsiyet
12 3
25-34 35-44 45-55 55+
Yas
3 4 4 4
Lise Lisans Yiksek Lisans Doktora
Egitim Durumu
1 11 3
5-10 sene 11-15 sene 16-20 sene 20+ sene
Mesleki Tecriibe 4 3 . ;

Tablo 5’ten goriildiigli gibi ankete katilim saglayan bu uzmanlar-
dan 3’1 kadin 12’si erkektir. 25-34 yas araliginda 3 uzman, 35-44 yas
araliginda 4 uzman, 45-55 yas araliginda 4 uzman ve 55 yas iizerinde 4
uzmanin goriislerine basvurularak teknoloji uyumlulugu baglaminda
farkli yas gruplarinin egilimleri ¢calismaya dahil edilmistir. Ankete kati-
lim gdsteren uzmanlardan 1°1 lise 11°1 lisans 3’1 yiiksek lisans mezunu
olarak akademik hayatlarini tamamlamistir. Mesleki tecriibeleri agisin-
dan incelendiginde uzmanlardan 4’1 5-10 sene arasi tecriibeye sahip ol-
dugunu 3’1 11-15 y1l arasi tecriibeye sahip oldugunu 1°1 16-20 sene
aras1 mesleki tecriibeye sahip oldugunu ve 7°si 20 seneden uzun siiredir
gemi kiralama islemleri konusunda aktif olarak tecriibeye sahip oldu-
gunu belirtmistir. Anlasilacagi lizere ankete katilan uzmanlar uzun yil-
lardir sektorde faaliyet gdsteren bu baglamda yogun tecriibe ve uzman-
lik kazanmis profesyonellerdir.

Sektor tecriibeleri yliksek olan uzmanlarin goriislerinin daha agir-
likl1 olarak degerlendirilebilmesi i¢in bir katsay1 belirlenmesi de ca-
ligma stirecinde degerlendirilmis olsa da i¢cinden gegmekte oldugumuz
dijitallesme devriminin gen¢ kusaklarca daha fazla sahiplenildigi ve
daha hizli adapte olundugu goz 6niinde bulundurularak uzmanlarin go-
risleri arasinda bir katsay1 farki uygulanmamugtir.

Bu boliimde sunulan arastirma bulgular1 hesaplanirken, virgiilden
sonra dort basamakli degerler kullanilmis olup, tablolarin okunabilirli-
gini artirmak amaciyla bazi sonuglar yuvarlanarak gosterilmistir. Bu ne-
denle tablolardaki toplamlar ile alt kalemler arasinda kiiciik sayisal
farkliliklar olusabilmektedir.
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Tablo 6. Olusturulan Karar Matrisi

. =
5 ‘7 ;2_, K, - E ° — g §
Kriterler E< = %‘) - ;5",:5 2 5 = —EE" 755
g2 g 2 | EEB | S52%| ZSE | E5E
535 2 55 =83 s 8 £ £ ¥o 2
- @ >0 na s A< =] =)
Performans
Performa 1 28071 | 19668 | 2,7153 | 13715 | 10527 2,1909
Sosyal Etki 0,3562 1 04150 | 1,0117 | 05023 | 0,5818 1,1985
Veri Giivenligi 0,5084 | 12,4095 1 2,8863 | 2,5794 | 2,1897 2,6846
Sirbet Destegive 03683 | 0,884 | 03465 1 0,7087 | 0,6510 1,5700
gitim
Kulianict Dostu 07291 | 1,9910 | 03877 | 1,4110 1 0,9088 2,3440
yiiz
Erisilebilirlik ve
Maiiyet Etkinti 09499 | 1,7188 | 04567 | 1,5360 | 1,1004 1 22153
Netilasyon ve 0,4564 | 08344 | 03725 | 0,6369 | 04266 | 04514 1
evzuat Uyumu
Siitun Toplamlart | 4,3684 | 11,7492 | 4,9452 | 11,1973 | 7,6889 | 6,8354 | 13,2034

4. adim olarak normalize karar matrisi olusturulur. Verilerin topar-
lanmasi ile olusan karar matrisi Tablo 6’da verilmistir. Karsilas-
tirma matrisindeki sonuglar siitun toplamlarina boliindiiglinde
olusan normalize karar matrisi Tablo 7’deki gibidir.

Tablo 7. Normalize Karar Matrisi

NORMALIZE KARAR MATRISi

Mevzuat Uyumu

2
g = o s =
s 2 - 550 £ = = 9 . - 2
Kriterler EZ = ] = 2 N g 23 s
55 = g ) s 52 == =3 E
£2 | 7z | S& |ZE5|3ZF| EEE | B=:2
- @ >0 R 2| XAa< = 2: % 20
Performans 0,2289 | 02380 | 03977 | 02425 | 0,1784 0,1540 0,1659
Beklentisi
Sosyal Etki 0,0815 | 0,0851 | 0,0839 | 00904 | 0,0653 0,0851 0,0908
Veri Giivenligi 0,1164 | 02051 | 02022 | 02578 | 0,3355 0,3203 0,2033
Sirket Destegi ve 0,0843 | 0,0841 | 0,0701 | 0,0893 | 0,0922 0,0952 0,1189
Egitim
Kullamer Dostu 0,1669 | 0,1695 | 00784 | 0,1260 | 0,1301 0,1329 0,1775
Arayiiz
Erisilebilirlik ve
Maliyet Etkinligi 02175 | 0,1463 | 0,0923 | 01372 | 0,1431 0,1463 0,1678
Regiilasyon ve 0,1045 | 0,0710 | 0,0753 | 00569 | 0,0555 0,0660 0,0757
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5. adim normalize karar matrisinin hazirlanmasindan sonra satir orta-
lamalar (aritmetik ortalama) alinarak agirliklarin olusmasi saglan-
maktadir. Tablo 8 her bir kriterin agirhigini bir baska deyisle 6nem
sirasin1 gostermektedir ve ilerleyen asamalarda da kullanilmastir.

Tablo 8. Kriter Agirliklar

Kriterler Ozvektorler %

Performans Beklentisi 0,2295 22,95
Sosyal Etki 0,0832 8,32
Veri Giivenligi 0,2344 23,44
Sirket Destegi ve Egitim 0,0906 9,06
Kullanici Dostu Arayiiz 0,1402 14,02
Erisilebilirlik ve Maliyet Etkinligi 0,1501 15,01
Regiilasyon ve Mevzuat Uyumu 0,0721 7,21

6. adim tutarlilik testlerinin yapilarak verilerin tutarliliginin kont-
rol edilmesidir Tablo 9°da eldeki verileri bu islemlere tabi tutul-
dugunda gosterildigi iizere CI/RI degerinin 0,0243 oldugu ve

verilerin tutarl olarak degerlendirilebilecegi ortaya ¢ikmistir.

Tablo 9. Oznitelikler

Kriterler Ozvektorler Ozdegerler Ozdeger / Ozvektor
Performans Beklentisi 0,2295 1,6782 7,3129
Sosyal Etki 0,0832 0,5980 7,1907
Veri Giivenligi 0,2344 1,6968 7,2397
Sirket Destegi ve Egitim 0,0906 0,6488 7,1621
Kullanic1 Dostu Arayiiz 0,1402 0,9972 7,1136
Erisilebilirlik ve Maliyet Etkinligi 0,1501 1,0713 7,1385
Regiilasyon ve Mevzuat Uyumu 0,0721 0,5188 7,1920
TOPLAM 50,3496
A max A max -7 CI degeri RI
7,1928 0,1928 0,0321 1,32
CI/RI= 0,0243
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Tablo 9’da goriildiigii lizere, galismaya temel olusturan verilerin tu-

tarlilik oran1 (CI/RI) 0,02 olarak hesaplanmistir. Tutarlilik oraninin
0,10’un altinda olmasi, karsilastirma matrisinin kabul edilebilir dii-
zeyde tutarli oldugunu gostermektedir (Saaty, 1980). Bu kapsamda elde
edilen 0,02 degerinin, verilerin giivenilir ve anlamli sonuglar iiretmeye
elverisli oldugunu ortaya koydugu degerlendirilmektedir.

Calismanin TOPSIS yontemini uygulanmast;

1. adimda dijital doniigiim siirecinde sik¢a kullanilan ii¢ denizcilik

yazilimi: MarineTraffic, NetPass Distance ve ShipNext yeni
teknolojilerin benimsenmesine etki eden oOlgiitler esas alinarak
karsilastirmali bigimde analiz edilmistir. AHP yonteminin uygu-
lanmasi sirasinda ankete katilim gosteren ayni uzman katilimei-
lardan toplanan veriler TOPSIS yontemi kullanilarak analiz
edilmistir. Bununla birlikte tekraren ifade etmek gerekir ki, s6z
konusu uygulamalar yalnizca 6rnek niteliginde seg¢ilmis olup;
gemi kiralamanin tiim siireclerine entegre edilmis uygulamalar
degildir. Zaten sektorde yaygin kabul gérmiis boyle bir uygula-
mada yoktur. Bu dogrultuda ¢alisma, hem mevcut araglarin tek-
noloji kabul kriterleri bakimindan ne 6l¢lide yeterli oldugunu
ortaya koymus hem de sektdriin bu alanda neden dijitalleseme-
digine dair degerlendirmeler sunmay1 amacglamaktadir.

. adimda 15 uzmanin goriislerinin aritmetik ortalamasi alinarak

olusturulan karar matrisi asagidaki gibidir (Tablo 10):
Tablo 10. Karar Matrisi

=

2. =2 - Ex &

£ = ] 2 lz (| E2=| 78,

= = —_ = - 80 g S 53 o2== =3

<2 g -2 | E22| 2% | 255|585 E

5% 2 55 =E8Em| 58| £ ¥2 5

e/ ) ) AR | MdRA<|  RFA| XS
Marrine Traffic 5,067 3,6 4,933 2,4 5,467 3,467 5,067
NETPAS 5.4 3,533 5.4 3,133 4,933 3,467 5.2
ShipNext 4.4 3,8 3 3,867 5 3,333 5,067
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3. adimda karar matrisinin her bir 6lgiitline ait degerlerin kareleri

toplaminin (siitun degerlerinin kareleri toplaminin) karekokii
alinarak, siitunun ilgili elemaninin bu ¢ikan degere boliinmesi
ile standart karar matrisi elde edilir (
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Tablo 11 11).

Tablo 11. Uygulamalar Normalize Karar Matrisi

TOPSIS - NORMALIZE KARAR MATRISi

Performans
Beklentisi
Sosyal Etki
Giivenligi
Sirket
Destegi ve
Egitim
Kullanici
Dostu
Arayiiz
Erisilebilirlik
ve Maliyet
Etkinligi
Regiilasyon
ve Mevzuat
Uyumu

Veri

[95)
[=3
~
=)
N
Ned
(=3
(=]

1,042 3,358 2,027

(=]
i
o0
oo

Marrine Traffic

s

2,052

El

NETPAS 0,627 1,977 3,689 1,777 2,734 2,027 3,054

ShipNext 0,511 2,286 1,138 2,706 2,809 1,874 2,900

4. adimda AHP yonteminde olusturmus oldugumuz kriter agirlik-
lar1 matrisini kullaniriz. Kriter agirliklart matrisi ile normalize
karar matrisi ¢arpilarak olusturulan agirlikli normalize karar
matrisi asagidaki gibidir (Tablo 12, 13).

Tablo 12. Kriter Agirliklart Normalize Karar Matrisi

Kriterler Agirhk
Performans
Beklentisi 0.2295
Sosyal Etki 0,0832 TOPSIS - NORMALIZE KARAR MATRiSi
) Bt =
— > = L 00
2 lg | |z2|¢E
. ] = = 2 =< =
Veri 0,2344 Ez | = g 2 2 £5 | 7
Giivenligi £ € = = a 2N - 2=
S g = o e | E&| 88| 85
S s . L = sz, = = N
5 % z g 2E|FE| 25| 23
- @ > 73~ X < == &=
Sirket Destegi | ) ;9 Marrine | soe | 5050 | 3079 | 1,042 | 3358 | 2,027 | 2,900
ve Egitim Traffic
Kullamer 0,1402 | X | NETPAS | 0,627 | 1,977 | 3.680 | 1,777 | 2,734 | 2,027 | 3,054
Dostu Arayiiz
Erisilebilirlik
ve Maliyet 0,1501 ShipNext | 0,511 | 2,286 | 1,138 | 2,706 | 2,809 | 1,874 | 2,900
Etkinligi
Regiilasyon
ve Mevzuat 0,0721
Uyumu
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Tablo 13. Agirlikli Normalize Karar Matrisi

AGIRLIKLI NORMALIZE KARAR MATRISi
=

. % » ¢ E

£z 2 Eb 4 . =3 = § >

E <€ = = o— g N =2 22580 71

S| 3 S| g%E| 2 |25% | 25

€= N Tz | 2%E| 27 | 222 | &3

O =) PR R3] = -y = )

= @ >0 =N~ M < R 2R &=
Marrine Traffic 0,135 | 0,171 0,722 0,094 0,471 0,304 0,209
NETPAS 0,144 | 0,164 | 0,864 0,161 0,383 0,304 0,220
ShipNext 0,117 | 0,190 | 0267 0,245 0,394 0,281 0,209

5. adimda her bir kriter i¢in pozitif ve negatif maksimum deger-
ler tepit edilir (Tablo 14).

Tablo 14. Kriterler i¢in Tespit Edilen Pozitif ve Negatif Maksimum Degerler

. 15 5 8 e 2

< .- = 5 Z oy Es g

22 = & EE | z& 2z 5% .

55 = < <% 5= 2=E =R E

ok z T | £= | 5E | EZ%Z3 2352

&2 @ =S & 2 M S (SR =0
A* 0,144 0190 | 0864 | 0245 | 0471 0304 0,220
A- 0,117 0164 | 0267 | 0,09 | 0383 0,281 0,209

6. adimda her bir uygulama i¢in bu degerlerden uzakliklar1 yani
Si+ ve Si- degerleri hesaplanmaktadir. Bir diger ifadeyle bu
pozitif ideal ve negatif ideal ¢6zliim degerlerinden sapmalari-
nin hesaplanmasi demektir. Bu ayn1 zamanda hangi alternati-
fin ankete katilan uzmanlarca en fazla tercih edilen uygulama
oldugunun da tespitinin yapilmasini saglar (Tablo 15).

Tablo 15. Maksimum Degerlerden Uzakliklar

Si+ Si- Ci+ Siralama
Marrine Traffic 0,053 0,233 1,292 1
NETPAS 0,015 0,389 1,041 2
ShipNext 0,390 0,023 -0,064 3
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6. Sonug¢ ve Oneriler

Venkatesh vd. (2003) tarafindan ortaya konulan TAM g¢ergeve-
sinde, performans beklentisinin teknoloji kabulii tizerindeki belirle-
yici rolii ilk kez acik bi¢imde vurgulanmis; sonraki yillarda farkli sek-
torlerde yiiriitiilen ¢ok sayida ampirik ¢calismada bu bulgu tutarli bi-
c¢imde dogrulanmistir. Nitekim havacilik sektoriinde dijitallesmeyi
ele alan Escobar-Rodriguez (2014) ve Carvajal-Trujillo’nun (2014)
caligmasi da bireylerin yeni bir teknolojiyi benimseme egilimlerinin,
s0z konusu teknolojinin is performansina saglayacag: katkiya yone-
lik algilariyla dogrudan iligkili oldugunu ortaya koymaktadir. Bu ku-
ramsal ve ampirik arka plan dogrultusunda, ¢aligmada yer alan anket
katilimcilarinin performans beklentisini teknoloji kabuliinde 6nemli
bir belirleyici olarak degerlendirmeleri 6ngoriilmiistiir. Elde edilen
bulgular bu beklentiyi destekler nitelikte olup, Performans Beklentisi
%22,95 6z vektor agirligi ile analiz edilen kriterler arasinda ikinci en
onemli faktor olarak belirlenmistir.

Literatiirde, 6zellikle UTAUT modeli kapsaminda sosyal etki
degiskeninin teknoloji kabulii iizerinde anlamli bir rol oynadig; bi-
reylerin teknoloji kullanim niyetlerinin, yoneticiler, meslektaslar ve
icinde bulunduklar1 profesyonel ¢evrenin tutum ve beklentilerinden
etkilendigi yaygin bicimde kabul edilmektedir (Venkatesh vd., 2003;
Venkatesh & Davis, 2000). Bu kuramsal arka plan dogrultusunda,
gemi kiralama siireclerinde brokerlerin yaygin bir aga erisimini
miimkiin kilan dijital platformlarin kullaniminda, meslektaglarin ve
sektor profesyonellerinin tercih ve yonelimlerinin yeni kullanicilar
acisindan belirleyici olacagi 6ngoriilmiistiir. Ancak calismadan elde
edilen bulgular, sosyal etkinin teknoloji kabulii lizerindeki etkisinin
gorece siirli kaldigini gostermektedir. Sosyal etki, %8,32 6z vektor
agirlhigi ile analiz edilen yedi kriter arasinda altinci sirada yer almistir.
Bu sonug, gemi kiralama gibi uzmanlik, bireysel tecriibe ve dogrudan
ekonomik getiri odakli kararlarin 6n planda oldugu bir alanda, sosyal
baski ve normlarin teknoloji kabuliinde ikincil bir rol iistlendigine
isaret etmektedir. Dolayisiyla bulgular, sektor 6zelinde teknoloji be-
nimseme siirecinin daha ¢ok bireysel performans beklentileri ve is-
levsel faydalar temelinde sekillendigini diisiindiirmektedir.

Literatiirde (Gefen vd., 2003; Pavlou, 2003; Bélanger & Cross-
ler, 2011) veri glivenligi her ne kadar orijinal TAM igerisinde dogrudan
bir degisken olarak yer almasa da sonraki ¢aligmalarda algilanan gliven
ve algilanan risk boyutlar1 araciligiyla teknoloji kabuliinii etkileyen
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onemli bir dissal faktor olarak ele almmustir . Ozellikle rekabete acik,
bilgi asimetrisinin yiiksek oldugu ve ticari verilerin stratejik deger ta-
sidig1 sektorlerde, kullanicilarin dijital sistemlere yonelik kabul niyet-
lerinin biiytlik 6l¢iide veri giivenligine duyulan giivenle sekillendigi
ifade edilmektedir. Bu ¢ergevede, gemi kiralama stireglerinde kullani-
lan dijital platformlara iliskin olarak, hassas ticari bilgilerin korunma-
sia yonelik alginin teknoloji kabuliinde belirleyici bir rol oynayacagi
ongoriilmiistiir. Elde edilen bulgular bu 6ngoriiyii giiclii bicimde dog-
rulamakta; veri glivenligi %23,44 6z vektor agirligi ile analiz edilen
kriterler arasinda en 6nemli faktor olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu sonug,
akademik modellerde gorece ikincil konumda ele alinan veri giivenligi
unsurunun, sektdr pratiginde teknoloji kabuliinii belirleyen temel un-
sur haline geldigini gdstermektedir. Dolayisiyla ¢alisma, gemi kira-
lama sektoriinde dijital doniislim siireglerinin basarisinin, teknik iglev-
sellikten ziyade giivenlik altyapisina ve veri koruma mekanizmalarina
duyulan gilivenle yakindan iligkili oldugunu ortaya koymaktadir.

Literatiirde, sirket destegi ve egitim unsurlar, Ozellikle
UTAUT modelinde kolaylastirict faktorler kapsaminda ele alinmakta
ve bireylerin yeni teknolojileri benimseme siirecinde 6nemli bir dig-
sal belirleyici olarak kabul edilmektedir (Venkatesh vd., 2003). Bu
dogrultuda, 6zellikle denizcilik gibi gérece muhafazakar sektorlerde,
organizasyonel destek mekanizmalar1 ve sistematik egitim siirecleri-
nin teknoloji kabuliinii artiracag1 ongoriilmiistiir. Ancak calismadan
elde edilen bulgular, sirket destegi ve egitimin teknoloji kabulii tize-
rindeki etkisinin siirlt kaldigin1 géstermektedir. S6z konusu kriter,
%9,06 6z vektor agirlhigi ile yedi kriter arasinda besinci sirada yer al-
mistir. Bu sonug, katilimcilarin teknoloji kabuliine iliskin degerlen-
dirmelerinde, kurumsal destek ve egitim unsurlarini bir 6n kosuldan
ziyade tamamlayici bir unsur olarak gordiiklerine isaret etmektedir.
Bagka bir ifadeyle, sistemin sagladig1 dogrudan fayda, giivenilirlik ve
kullanim kolaylig1 gibi temel unsurlar karsilandiginda, sirket destegi
ve egitimin ikincil bir rol {istlendigi anlagilmaktadir. Dolayisiyla bul-
gular, gemi kiralama sektoriinde teknoloji kabuliiniin, kurumsal yon-
lendirmeden ¢ok bireysel deneyim ve islevsel gereksinimler teme-
linde sekillendigini ortaya koymaktadir.

Literatiirde (Davis, 1989; Venkatesh vd., 2003) kullanict dostu
arayiiz tasarimi, Ozellikle ¢aba beklentisi kavrami ¢ergevesinde tek-
noloji kabuliinii etkileyen temel unsurlardan biri olarak ele alinmak-
tadir. Kullanim kolayligina yonelik olumlu algilarin, bireylerin tek-
nolojiye iligkin tutum ve niyetlerini gii¢lendirdigi, farkli sektorlerde
yapilan ¢ok sayida calismada ortaya konmustur (Sun & Zhang,
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2006). Bu kuramsal ¢ergeve dogrultusunda, denizcilik sektoriinde fa-
aliyet gosteren kullanicilarin da, yogun operasyonel siirecler nede-
niyle, kullanici dostu arayiiz tasarimina yiiksek onem atfedecekleri
ongoriilmiustiir. Calismadan elde edilen bulgular, bu beklentiyi kis-
men dogrulamakta; kullanici dostu arayiiz kriteri %14,02 6z vektor
agirlig ile analiz edilen yedi kriter arasinda dordiincii sirada yer al-
maktadir. Bu sonug, kullanic1 dostu tasarimin teknoloji kabuliinde
onemli bir rol oynadigini, ancak tek bagina belirleyici olmaktan zi-
yade, sistemin giivenilirligi, performans katkis1 ve islevsel faydalari
gibi diger temel faktorlerle birlikte degerlendirildigini gostermekte-
dir. Dolayisiyla bulgular, gemi kiralama sektoriinde teknoloji kabu-
liiniin, arayiiz tasariminin sade ve anlasilir olmasini gerekli fakat ye-
terli olmayan bir kosul olarak ele aldigini ortaya koymaktadir.

Literatiirde erisilebilirlik ve maliyet etkinligi, 6zellikle yiiksek
sermaye gerektiren sektorlerde, teknoloji kabulii siirecinde ¢ogu za-
man ikincil bir unsur olarak ele alinmakta; dijital sistemlerin baslangi¢
maliyetlerinin kabul kararini tek bagina belirlemedigi ifade edilmekte-
dir (Thong, 1999; Oliveira & Martins, 2011). Bu kuramsal gerceve
dogrultusunda, gemi kiralama sektoriinde teknoloji kabuliine iligkin
degerlendirmelerde erisim ve maliyet unsurlarina goérece sinirli 6nem
atfedilecegi ongoriilmiistiir. Ancak calismadan elde edilen bulgular, bu
beklentinin 6rneklem yapis1 dikkate alindiginda yeniden yorumlan-
mas1 gerektigini ortaya koymaktadir. Ankete katilanlarin agirlikli ola-
rak koster tonajinda faaliyet gosteren, dolayisiyla kiiciik ve orta 6lgekli
isletmelerde gorev yapan sektor temsilcilerinden olusmasi, erisilebilir-
lik ve maliyet etkinligi kriterinin %15,01 6z vektor agirligi ile analiz
edilen yedi kriter arasinda {igiincii sirada yer almasini1 anlamli kilmak-
tadir. Bulgular, sinirli sermaye yapisina sahip firmalar agisindan dijital
platformlarin lisanslama, kullanim ve 6lgeklenebilirlik maliyetlerinin
teknoloji kabulii iizerinde beklenenden daha giiclii bir etkiye sahip ol-
dugunu gostermektedir. Bununla birlikte, gemi tonajlarmin ve firma
Olceklerinin biiylimesiyle birlikte, bu tiir dijital uygulamalarin toplam
operasyonel maliyetler i¢indeki payinin azalacagi ve buna bagli olarak
maliyet unsurunun teknoloji kabulii iizerindeki goreli 6neminin diise-
cegi degerlendirilmektedir. Dolayistyla elde edilen sonuglar, erisilebi-
lirlik ve maliyet etkinliginin teknoloji kabulii iizerindeki etkisinin sek-
tor icinde firma 6lgegine ve operasyonel kapasiteye bagli olarak degis-
kenlik gosterdigine isaret etmektedir.
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Literatiirde regiilasyon ve yasal mevzuata uyum, 6zellikle de-
netimin yogun oldugu sektorlerde teknoloji kabuliinii etkileyen
onemli bir digsal faktor olarak ele alinmaktadir (Venkatesh vd., 2003;
Bélanger & Crossler, 2011). Bu dogrultuda, denizcilik gibi siki dii-
zenlemelere tabi bir sektorde faaliyet gosteren kullanicilarin, tekno-
lojik yenilikleri degerlendirirken mevzuata uyum kriterine yiiksek
onem atfedecekleri Ongoriilmiistiir. Ancak calismadan elde edilen
bulgular, regiilasyon ve mevzuat uyumunun teknoloji kabulii siire-
cinde acik ve belirleyici bir kriter olarak algilanmadigini ortaya koy-
maktadir. S6z konusu kriter, %7,21 6z vektor agirligi ile analiz edilen
yedi kriter arasinda en diisiik oneme sahip faktor olarak belirlenmis-
tir. Bu durum, regiilasyon ve yasal uyumun kullanicilar tarafindan bir
tercih kriterinden ziyade, dijital platformlar agisindan zorunlu ve var-
sayilan bir esik kosulu olarak kabul edildigine isaret etmektedir. Bu-
nunla birlikte, hukuki bir perspektiften bakildiginda, denizcilik sek-
toriinlin yogun bi¢imde uluslararasi faaliyet gostermesi ve offshore
sirket yapilarinin yaygin kullanimi, sektor paydaslarinda tek ve giiclii
bir idarenin siirekli ve etkin denetimine tabi olunmadig1 yoniinde bir
alg1 yaratabilmektedir. Bu alginin, kullanicilarin teknoloji degerlen-
dirmelerinde mevzuat uyumunu bilingli bir 6ncelik olarak 6ne ¢ikar-
mamalarina katki saglamis olabilecegi degerlendirilmektedir. Dola-
yistyla elde edilen bulgular, regiilasyon ve mevzuat uyumunun 6ne-
mini yitirdigini degil; sektoriin yapisal ve uluslararasi karakteri nede-
niyle, kullanic1 algisinda ayristirict etkisini kaybetmis bir temel var-
sayim haline geldigini gostermektedir.

Anket calismasi kapsaminda sektor paydaslarinin ii¢ farkl di-
jital uygulamay1 belirlenen kriterler gercevesinde karsilastirmalari
sonucunda, MarineTraffic, Netpas ve ShipNext uygulamalarinin si-
rastyla daha yiiksek tercih edildigi goriilmektedir. Agirlikli normalize
karar matrisi incelendiginde, MarineTraffic ve Netpas’in ozellikle
veri giivenligi ve kullanic1 dostu arayiiz gibi yiiksek agirliga sahip
kriterlerde 6ne ¢iktig1; ShipNext’in ise daha sinirli bir performans
sergiledigi anlagilmaktadir. Bu bulgu, 6nceki analizlerde en yiiksek
agirliga sahip kriterler olarak belirlenen veri giivenligi, erisilebilirlik
ve maliyet etkinligi ile kullanic1 dostu arayiiz unsurlarinin, uygulama
tercihlerini dogrudan etkiledigini teyit etmektedir. Diger bir ifadeyle,
sektor paydaslarinin uygulama sec¢imlerinde, genel veri sunan veya
operasyonel goriiniirliilk saglayan platformlari, dogrudan gemi kira-
lama siireclerini dijitallestirmeyi hedefleyen ¢oziimlere kiyasla daha
giivenilir ve islevsel bulduklar1 degerlendirilmektedir. Bununla bir-
likte, elde edilen sonuglar yazilim gelistiriciler a¢isindan 6nemli bir
bosluga da isaret etmektedir. Mevcut uygulamalarin biiyiik dlgiide
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genel deniz trafigi, rota analizi ve pazar gorlintirliigii odakli ¢oziimler
sundugu; buna karsilik, gemi kiralama siireclerini uctan uca dijital-
lestiren, sozlesme, teklif, fixture ve operasyon sonrasi asamalari bii-
tiinciil bicimde ele alan platformlarin sinirhi kaldigi goriilmektedir.
Bu nedenle, yazilim gelistiricilerin gemi kiralama alanina 6zgii ihti-
yaglara odaklanan, giivenlik ve kullanim kolaylig1 kriterlerini mer-
keze alan dijital ¢oziimler gelistirmelerinin, sektérde karsilik bulma
potansiyelinin yliksek oldugu degerlendirilmektedir.

Son yillarda yapay zeka alanindaki gelismeleri de géz 6niinde
bulundurursak dijital teknolojilerde yasanan hizli gelismeler, gemi
kiralama sektorii agisindan dijital dontlisiimiin kaginilmaz bir siireg
haline geldigini agik bi¢imde ortaya koymaktadir. Bu doniistim, yal-
nizca operasyonel verimlilik artis1 saglayan teknik bir yenilik olarak
degil; ayn1 zamanda mesleki pratiklerin, i yapma bigimlerinin ve
sektorel normlarin yeniden tanimlanmasini gerektiren yapisal bir de-
gisim olarak degerlendirilmelidir. Bu baglamda, sektor paydaslarinin
dijitallesmeye yonelik direng gelistirmek yerine, s6z konusu siireci
kabullenerek etik ilkelere, mesleki seffafliga ve teknolojiyle uyumlu
caligma kiiltliriine daha fazla 6nem vermeleri gerekmektedir.

Calisma bulgulari, gemi kiralama sektoriinde dijital doniisti-
miin 6niindeki temel engelin teknolojik altyap eksikliginden ziyade,
veri glivenligine yonelik duyulan giivensizlik oldugunu ortaya koy-
maktadir. Bu durum, bireysel kullanici tercihlerinin 6tesinde, sektor
genelinde ortak bir gliven zemininin heniiz tam olarak tesis edileme-
digine isaret etmektedir. Bu ¢ercevede, sektor birlikleri ve meslek ku-
ruluslarinin daha aktif bir rol {istlenerek, dijital platformlara iliskin
asgari veri giivenligi standartlarinin belirlenmesi ve yayginlastiril-
mas1 yoniinde somut adimlar atmalar1 6nem tagimaktadir. Ortak gii-
venlik protokollerinin ve sektdr genelinde kabul goren dijital stan-
dartlarin olugturulmasi hem platformlar aras1 parcalanmay1 azaltacak
hem de kullanicilarin dijital sistemlere yonelik giiven algisini giiclen-
direrek teknolojik adaptasyonu hizlandiracaktir. Ayrica, sirket destegi
ve egitim baslig1 altinda degerlendirilen kolaylastiric1 faktorlerin,
teknoloji kabulii siirecinde tamamlayici bir rol {istlendigi géz 6niinde
bulunduruldugunda, firmalarin ¢alisanlarini dijital sistemleri kullan-
maya zorlamak yerine, bu sistemlerin faydalarin1 ve siirlarini agik
bigimde aktaran egitim ve destek mekanizmalar1 gelistirmeleri 6ne-
rilmektedir. Bu tiir kurumsal desteklerin, etik kullanim bilincinin yer-
lesmesine ve teknolojinin mesleki pratiklerle daha saglikli bicimde
biitiinlesmesine katki saglayacagi degerlendirilmektedir.
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Bu kitap kapsaminda elde edilen bulgular, gemi kiralama sek-
toriinde dijitallesmenin yalnizca operasyonel verimlilik veya ticari
hiz artis1 saglayan bir arag olarak degerlendirilmemesi gerektigini;
aksine, siirdiiriilebilirlik, ticari etik ve hukuki yonetisim ilkeleriyle
birlikte ele alinmasimin zorunlu hale geldigini ortaya koymaktadir.
Ozellikle yapay zeka ve veri temelli karar destek sistemlerinde yasa-
nan gelismeler, sektorde dijital donilistimden kagisin miimkiin olma-
digin1 gostermekte; bu durum, teknolojiye uyumun etik ve hukuki si-
nirlar icerisinde nasil gergeklestirilecegi sorusunu giindeme tagimak-
tadir. Bu baglamda, tartisma ve sonug boliimiinde, gemi isletmecile-
rine yonelik kiiresel 6l¢ekte tasarlanmis biitlinciil bir “diinya ¢apinda
gemi kiralama pazar1” (Worldwide Chartering Market) uygulamasi
onermekteyiz. Onerilen sistem, gemiye uygun yiik bulma sorununu
yalnizca serbest piyasa mantig1 ve rekabetci fiyat olusumu iizerinden
degil; cevresel etkiler, ticari etik ve kamu yarar1 gibi digsal unsurlari
da dikkate alan ¢cok boyutlu bir karar destek mekanizmasi araciligiyla
¢ozmeyi amaglamaktadir. Sistemde, diinya ticaretine katilmak iste-
yen gemi isletmecileri ile yiik sahiplerinin, uluslararasi bir kurulusun
(6rnegin IMO benzeri bir yap1) gézetiminde lisanslanarak platforma
dahil olmalar1 6ngoriilmektedir. Gemi isletmecileri gemilerine iliskin
teknik 6zellikleri, mevcut konumlarini ve yiiklemeye hazir olacaklar
tarihleri sisteme tanimlarken; ytik tarafinda yer alan lisansli aktorler
de tagima ihtiyaglarina iligkin tiim bilgileri platforma girmektedir. Ya-
pay zeka destekli algoritmalar, gemi ve yiik eslestirmelerini yalnizca
ekonomik uygunluk temelinde degil; yakit tiiketimi, karbon salimi,
rota optimizasyonu ve operasyonel verimlilik gibi siirdiirtilebilirlik
kriterlerini dikkate alarak gerceklestirmektedir. Bu oneri, elbette top-
lam maliyetleri diislirliyor olmasina ragmen serbest ticaret ve serbest
piyasa kapitalizmi ilkeleriyle belirli 6lclide ¢atisan yonler barindir-
maktadir. Ancak bu ¢atigma, denizcilik sektoriiniin yiiksek fosil yakit
titkketimi, kiiresel ¢evresel etkileri ve zaman zaman etik sinirlar1 zor-
layan ticari pratikleri géz dnilinde bulunduruldugunda, kaginilmaz bir
normatif tartismay1 da beraberinde getirmektedir. Bagka bir ifadeyle,
mesele yalnizca piyasanin serbest isleyisi degil; piyasa faaliyetlerinin
insanligin ortak gelecegi tizerindeki etkilerinin nasil sinirlandirilaca-
g1dir. Bu noktada onerilen uygulama, regiilasyon — teknoloji — etik
iicgeni icerisinde degerlendirildiginde anlam kazanmaktadir. Regii-
lasyon, piyasa aktorlerinin davraniglarini hukuki smirlar i¢inde tut-
may1 amaglarken, teknoloji, bu sinirlarin fiilen uygulanabilir ve de-
netlenebilir olmasini saglayan araglar1 sunmakta; etik ise hukukun
heniiz a¢ikca diizenlemedigi alanlarda, karar vericilere normatif bir
yon gostermektedir. Bu ii¢ unsurun birlikte ele alinmadig: bir dijital
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doniislim siirecinin ya etkisiz ya da yeni riskler {ireten bir yap1 olus-
turacag1 degerlendirilmektedir.

Mevcut gemi kiralama pratiklerinde, ticari karar alma siirecle-
rinde gizli 6demeler, dolayl tesvikler veya seffaf olmayan pazarlik
mekanizmalarinin zaman zaman etkili olabildigi bilinmektedir. One-
rilen platformda ise tiim teklif, eslesme ve iletisim siire¢lerinin kayit
altina alinmas, ticari iglemlerin izlenebilirligini artirmakta ve etik
dis1 uygulamalarin karar siirecleri iizerindeki etkisini sinirlamaktadir.
Bu yoniiyle sistem, yalnizca teknik bir dijital ara¢ degil; ayn1 za-
manda ticari etigi giliclendiren ve hukuki denetimi kolaylastiran bir
yoOnetisim mekanizmasi olarak degerlendirilmektedir. Hukuki agidan
bakildiginda, boyle bir sistemin, rekabet hukuku, uluslararasi ticaret
hukuku ve ¢evre hukuku arasinda yeni bir kesisim alan1 yaratacagi
aciktir. Ozellikle cevresel digsalliklarin fiyat mekanizmas: aracili-
giyla i¢sellestirilmesi, karbon salim1 ve yakit tiikketimi gibi unsurlarin
dolayli vergisel tesvikler veya yiikiimliiliikler yoluyla yonlendiril-
mesi, gelecekte denizcilik sektoriinde daha yaygin bir diizenleme
yaklagimi haline gelebilecektir. Bu ¢ergevede, onerilen uygulama,
ileride zorunlu hale gelmesi muhtemel dijital ticaret rejimlerine gegis
icin bir 6n model niteligi tagimaktadir.

Sonug olarak bu ¢alisma, denizcilik sektoriinde teknoloji kabu-
liine iliskin temel sorunun yalnizca “daha hizli” veya “daha ucuz”
ticaret olmadigini; stirdiiriilebilirlik, ticari etik ve hukuki sorumluluk
ile piyasa Ozgiirliigii arasindaki dengenin nasil kurulacagi sorusunun
giderek daha merkezi hale geldigini gostermektedir. Onerilen dijital
uygulama, bu dengeyi teknoloji araciligiyla yeniden kurmaya yonelik
normatif ve yapisal bir yaklasim sunmaktadir.

Kitapta elde edilen bulgular, gemi kiralama sektoriinde dijital
uygulamalarin basarisinin, genel amagli denizcilik yazilimlarindan
ziyade, sektoriin kendine 6zgii operasyonel ve ticari ihtiyag¢larini dik-
kate alan ozellestirilmis ¢oziimler gelistirilmesine bagli oldugunu or-
taya koymaktadir. Bu baglamda, yazilim gelistiricilerin, gemi kira-
lama siireclerinin dinamik yapisini, taraflar arasindaki bilgi asimetri-
sini ve zaman hassasiyetini gézeten uygulamalara yonelmeleri 6nem
tagimaktadir. Gemi—ytlik eslestirme, teklif siiregleri ve operasyonel ta-
kibi biitiinciil bicimde ele alan sistemlerin, sektdrde daha yiiksek dii-
zeyde kabul gorme potansiyeline sahip oldugu degerlendirilmektedir.

Kullanici dostu arayiiz tasariminin teknoloji kabulii izerindeki
etkisi dikkate alindiginda, kullanict deneyimi testlerinin {iriin gelis-
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tirme siirecinin ayrilmaz bir bileseni haline getirilmesi gerekmekte-
dir. Ozellikle kiiciik ve orta dlgekli firmalarin agirlikta oldugu char-
tering sektoriinde, yliksek maliyetli test ve gelistirme siirecleri yerine,
daha erisilebilir ve maliyet etkin pilot uygulamalar ve test ortamlari
olusturulmasinin, kullanici geri bildirimlerinin daha erken asama-
larda toplanmasina katki saglayacagi diisiiniilmektedir. Bu yaklasim
hem {iriin kalitesini artiracak hem de kullanicilarin teknolojiye yone-
lik benimseme siirecini hizlandiracaktir.

Kitabin bulgularinin da ortaya koydugu iizere, gemi kiralama
sektoriinde dijital platformlara yonelik en temel ¢ekincelerden biri
veri giivenligi ve buna bagli gliven sorunudur. Bu nedenle yazilim
gelistiricilerin, hukuki ve ticari riskleri gozeten seffaf veri yonetimi
politikalarin1 benimsemeleri kritik 6énem tasimaktadir. Giiclii sifre-
leme altyapilari, ayrintili erisim yetkilendirme mekanizmalar1 ve dii-
zenli giivenlik denetimleri, yalnizca teknik bir zorunluluk olarak de-
gil, kullanict giivenini tesis eden stratejik bir rekabet unsuru olarak
degerlendirilmelidir.

Bu dogrultuda, veri giivenligine iligkin uluslararasi sertifikas-
yonlarin saglanmasi, agik ve anlagilir gizlilik politikalarinin olustu-
rulmasi ve kullanicilar1 veri igleme stiregleri hakkinda bilgilendiren
seffaf iletisim mekanizmalarinin gelistirilmesi, teknoloji kabuliini
artiric1 onemli araclar olarak 6ne ¢ikmaktadir. Sonug olarak, gemi ki-
ralama sektoriine yonelik dijital ¢oziimlerin siirdiiriilebilir bi¢gimde
benimsenebilmesi, yazilim gelistiricilerin teknik yeterliliklerin ote-
sine gecerek, giiven, seffaflik ve kullanict odakli tasarimi merkeze
alan bir yaklasim benimsemelerine baghdir.

Bu kitabin bulgular1, gemi kiralama sektoriinde teknoloji kabu-
linii etkileyen faktorlere iliskin 6nemli i¢gdriiler sunmakla birlikte,
gelecekte yapilacak akademik caligmalar igin ¢esitli arastirma alan-
larina da isaret etmektedir. Oncelikle, sektériin heterojen yapisi dik-
kate alindiginda, broker, armator ve kiraci gibi farkli paydas grupla-
rinin teknoloji kabuliine yonelik algilarinin ayr1 ayri analiz edilmesi,
daha ayrintili ve karsilastirmali sonuglar elde edilmesine katki sagla-
yacaktir. Bu tiir bir ayristirma, sektor igindeki rol farkliliklarinin tek-
nolojiye yonelik beklenti ve oncelikleri nasil sekillendirdigini ortaya
koyma potansiyeline sahiptir.

Y ontemsel agidan, kitapta kullanilan nicel analizlerin, nitel mii-
lakatlar ve odak grup calismalariyla desteklenmesi, bulgularin daha
derinlemesine yorumlanmasina olanak tanmiyacaktir. Ozellikle karar
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alma siireglerinin arka planinda yer alan algisal, kiiltiirel ve etik un-
surlarin anlagilmasi agisindan nitel veri toplama yontemlerinin ta-
mamlayici bir rol tstlenebilecegi degerlendirilmektedir. Bunun yani
sira, ¢calismada kullanilan ¢ok kriterli karar verme yaklagiminin, 6r-
negin PROMETHEE gibi alternatif CKKV yontemleriyle karsilastir-
mal1 olarak test edilmesi, elde edilen sonuglarin yontemsel tutarlili-
gin1 ve genellenebilirligini artiracaktir.

Zaman boyutunun dikkate alindig1 boylamsal ¢alismalar da li-
teratiire onemli katkilar sunma potansiyeline sahiptir. Dijital teknolo-
jilerin hizla evrildigi bir ortamda, sektor paydaslarinin teknoloji ka-
buliine iligkin tutum ve beklentilerinin zaman igerisinde nasil degis-
tiginin Ol¢iilmesi, statik analizlerin 6tesine gegilmesini saglayacaktir.
Ozellikle yapay zeka tabanli uygulamalarm giinliik kullanimda gide-
rek daha yaygin hale gelmesiyle birlikte, kullanicilarin veri giiven-
ligi, performans beklentisi ve etik kaygilara iligkin algilarinin da do-
niisiim gecirecegi ongoriilmektedir.

Bu kitap calismasinin en dikkat ¢ekici bulgularindan biri, veri
giivenliginin gemi kiralama sektdrii gibi bilgi yogun ve rekabetci alan-
larda, klasik TAM ve UTAUT modellerinde 6ngoriilen yardimci bir
degisken olmanin 6tesine gecerek birincil belirleyici konuma yiiksel-
mis olmasidir. Bu durum, teknoloji kabulii literatiiriinde sektor-spesi-
fik calismalarin 6nemini bir kez daha ortaya koymakta ve 6zellikle
B2B djjital platformlar baglaminda veri giivenliginin modele bagimsiz
ve dogrudan bir degisken olarak entegre edilmesi gerektigine isaret et-
mektedir. Gelecek caligmalarda, veri giivenliginin algilanan fayda ve
performans beklentisi gibi temel degiskenlerle olan etkilesiminin, ya-
pisal esitlik modelleri araciligiyla test edilmesi onerilmektedir.

Son olarak, 6rneklem yapist ve zaman kisit1 gibi sinirliliklart
g0z onilinde bulunduruldugunda, elde edilen bulgularin farkli 6l¢ek-
lerdeki firmalar ve farkli cografi baglamlar i¢in yeniden test edilmesi,
sonuglarin genellenebilirligini giiglendirecektir. Ozellikle yapay zeka
teknolojilerinin gelisimiyle birlikte sektor bilesenlerinin beklenti ve
onceliklerinin degisebilecegi dikkate alindiginda, bu alanda yapila-
cak giincel ve disiplinler arasi ¢caligmalarin literatiire 6nemli katkilar
sunacagi diistiniilmektedir.
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