~ =

Deniz Tagsimaciligl ve Lojistigi
Dergisi

Yil: 2022 Cilt: 3  Savi: 2
Haziran 2022



Deniz Tasimacilig1 ve Lojistigi
Dergisi

Journal of
Maritime Transport and Logistics

Adres : Iskenderun Teknik Universitesi Merkez Yerleske,
31200, Iskenderun/HATAY - TURKIYE

Internet Adresi : https://dergipark.org.tr/tr/pub/mtl

Telefon : 0 (326) 613 56 00

Faks : 0 (326) 613 56 13

E-posta : imtl@iste.edu.tr

Yayin Tipi : Online

Yayin Aralig: : Yilda 2 kez

Yayin Tarihi : 30 Haziran 2022

e-ISSN : 2757-8119

Correspondence Address : Iskenderun Technical University Main Campus,
31200, Iskenderun/HATAY - TURKEY

Web Page : https://dergipark.org.tr/eng/pub/mtl
Tel :+90 (326) 613 56 00

Fax :+90 (326) 613 56 13

E-mail : imtl@jste.edu.tr

Publication Type : Online

Publication Period : Semi-annually

Publication Date : 30 June 2022

e-ISSN : 2757-8119


https://dergipark.org.tr/tr/pub/mtl
mailto:jmtl@iste.edu.tr
https://dergipark.org.tr/eng/pub/mtl
mailto:jmtl@iste.edu.tr

DERGI SAHIBI
Iskendernn Teknik Universitesi Barbaros Hayrettin Gemi Insaati ve Denizilik Fakiiltesi adina
Prof.Dr.Meltem EKEN (Dekan)

BAS EDITOR ‘ ‘
Dr.Ogr.Uyesi Secil GULMEZ, Iskenderun Teknik Universitesi - Barbaros Hayrettin Gemi Insaat: ve Denizcilik Fakiiltesi

EDITOR YARDIMCISI .
Dog¢.Dr. Alpaslan ATES, Lskenderun Teknik Universitesi - Barbaros Hayrettin Gemi Insaats ve Denizeilik Fakiiltesi

YAYIN EDITORLERI '
Ars.Gor. Gizem GUNAY Lskenderun Teknik Uﬂz:z./ersz'z‘exz' - Barbaros Hayrettin Geni Insaats ve Denizeilik Fakiiltes
Ars.Gér. Serif Can GOKCE Iskenderun Teknik Universitesi - Barbaros Hayrettin Gemi Insaat: ve Denizeilik Fafkiiltesi

DANISMA KURULU

Prof.Dr. A.Zafer ACAR, Piri Reis Universitesi - Lktisadi ve Idari Biliniler Fakiiltesi

Prof.Dr. D. Ali DEVECI, Dokuz Eyliil Universitesi - Denizilik Fakiiltesi

Prof.Dr. Ersan BASAR, Karadeniz Teknik Universitesi - Siirmene Deniz Bilimleri Fakiiltesi

Prof.Dr. Ersin KAYAHAN, Kocaeli Universitesi - Denizeilik Fafkiiltesi

Prof.Dr. Funda YERCAN, Piri Reis Universitesi - Denizcilik Fakiiltesi

Prof.Dr. Hiiseyin YILMAZ, Yldiz Teknik Universitesi - Gemi Insaat: ve Denizuilik Fakiiltesi

Prof.Dr. Ismet BALIK, Akdeniz Universitesi - Kemer Denizcilik. Fakiiltesi

Prof.Dr. Mehmet BILGIN, Istanbul Universitesi-Cerrahpasa - Miihendislik Fakiiltesi

Prof.Dr. Mike Lai Kee-Hung, The Hong Kong Polytechnic University, Shipping Research Centre

Prof.Dr. Muhammet BORAN, Karadeniz Teknik Universitesi - Siirmene Deniz Bilimleri Fakiiltesi

Prof.Dr. Murat YAKAR, Mersin Universitesi - Denizcilik Fakiiltesi

Prof.Dr. Oguz Salim SOGUT, Istanbul Teknik Universitesi - Denizcilik Fafkiiltesi

Prof.Dr. Ozcan ARSLAN, Istanbul Teknik Universitesi - Denizcilik Fakiiltesi

Prof.Dr. Seleuk NAS, Dokuz Eyliil Universitesi - Denizcilik Fakiiltesi

Prof.Dr. Serdar KUM, Lstanbul Teknik Universitesi - Denizilik Fakiiltesi

Prof.Dr. Temel SAHIN, Recep Tayyip Erdogan Universitesi - Turgut Kiran Denizcilik Fakiiltesi

Dog¢.Dr. Alper KILIC, Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi - Denizcilik Fafkiiltesi

Dog. Dr. Ceren ALTUNTAS VURAL, Chalmers University of Technology - Technology Management and Economics
Do¢.Dr. Gékhan KARA, Istanbul Universitesi-Cerrahpasa - Miihendislik Fakiiltesi

Dog¢.Dr. Fatma Yasemin KOCA, Kocaeli Universitesi - Denizcilik Fakiiltesi

Dog¢.Dr. Hong-Oanh (Owen) Nguyen, University of Tasmania - Australian Maritime College

Dog.Dr. Tzzettin TEMIZ, Mersin Universitesi - Denizcilik Fakiiltes:

Dog.Dr. Mehmet Fatih HUSEYINOGLU, Girne Universitesi - Denizcilik Fakiiltesi

Dog.Dr. Ozkan UGURLU, Ordu Um'vem’z‘m' - Fatsa Deniz, Bilimleri Fakiiltesi

Dog¢.Dr. Yusuf ZORBA, Dokuz Eyliil Universitesi - Denizcilik Fakiiltesi

Dr. Ogr.Uyesi Ercan YUKSEKYILDIZ, Samsun Universitesi - Iktisadi, Idari ve Sosyal Bilimler Fakiiltesi

Dr. Ogr.Uyesi Tuba KECECI, Istanbul Teknik Universitesi - Denizeilik Fakiiltesi

Dr. Ogr Uyesi Sedat BASTUG, Iskenderun Teknik Universitesi - Barbaros Hayrettin Gemi Ih;amtz ve Denizcilik Fakiiltesi
Dr. Ogr Uyesl Vahit CALISIR, Iskenderun Teknik Universitesi - Barbaros Hayrettin Gemi Insaat: ve Denizcilik Fakiiltesi
Dr. Ogr Uy631 Ercan AKAN, Iskendernn Teknik Universitesi - Barbaros Hayrettin Gemi Iﬂ;ﬂm‘z ve Denizeilife Fakiiltesi
Dr. Ogr Uyesl Ozlem DOGAN, Lskendernn Teknik Universitesi - Barbaros Hayrettin Gemi Ingaats ve Denizcilik. Fakiiltesi
Dr. Ogr Uy631 Kazim YENI, Iskenderun Teknik Universitesi - Barbaros Hayrettin Gemi Iﬂ;ﬂm‘z ve Denizeilife Fakiiltesi
Dr. Ogr Uyesl Samet GURGEN, Lskendernn Teknik Universitesi - Barbaros Hayrettin Gemi Insaat: ve Denizcilik Fakiiltesi
Dr.Ogr.Uyesi Murat AYMELEK, Lskenderun Teknik Universitesi - Barbaros Hayrettin Gemi Ingaats ve Denizcilik Fakiiltesi
Dr.Ogr.Uyesi Turgay BATTAL, fs;émderm Teknik Universitesi - Barbaros Hayrettin Gemi Insaat: ve Denizcilik Fakiiltesi
Dr. Gokecay BALCL, The University of Huddersfield — Huddersfield Business School

Dr. Yapa Mahinda BANDARA, University of Moratuwa — Faculty of Engineering




OWNER

On Behalf of Iskenderun Technical University Barbaros Hayrettin Naval Architecture and Maritime Faculty
Prof.Dr. Meltem EKEN (Dearn)

EDITOR-in-CHIEF

Asst.Prof.Dr. Secil GULMEZ, Iskendernn Technical University - Barbaros Hayrettin Naval Architecture and Maritime Faculty
DEPUTY EDITOR
Assoc.Prof.Dr. Alpaslan ATES, Iskenderun Technical University - Barbaros Hayrettin Naval Architecture and Maritime Faculty

LAYOUT EDITORS

Res.Asst. Gize
Res.Asst. Serif

m GUNAY, Iskendernn Technical University - Barbaros Hayrettin Naval Architecture and Maritime Faculty
Can GOKCE, Iskendernn Technical University - Barbaros Hayrettin Naval Architecture and Maritime Faculty

ADVISORY BOARD

Prof.Dr. A.Zater ACAR, Piri Reis University - Faculty of Economics and Administrative Sciences

Prof.Dr
Prof.Dr.
Prof.Dr.
Prof.Dr.
Prof.Dr.
Prof.Dr.
Prof.Dr.
Prof.Dr.
Prof.Dr.
Prof.Dr.
Prof.Dr.
Prof.Dr.
Prof.Dr.
Prof.Dr.
Prof.Dr
Assoc.Prof.Dr
Assoc.Prof.Dr
Assoc.Prof.Dr
Assoc.Prof.Dr
Assoc.Prof.Dr
Assoc.Prof.Dr
Assoc.Prof.Dr
Assoc.Prof.Dr
Assoc.Prof.Dr
Asst.Prof.Dr.

Asst.Prof.Dr.

Asst.Prof.Dr.

Asst.Prof.Dr.

Asst.Prof.Dr.

Asst.Prof.Dr.

Asst.Prof.Dr.

Asst.Prof.Dr.

Asst.Prof.Dr.

Asst.Prof.Dr.

Ersin

Mike

Oguz

. D. Ali DEVECI, Dokuz Eylul University - Maritime Faculty
Ersan BASAR, Karadeniz Technical University - Surmene Faculty of Marine Sciences

KAYAHAN, Kocaeli University - Maritime Faculty

Funda YERCAN, Piiri Reis University - Maritime Faculty

Hiseyin YILMAZ, Yildiz Technical University - Naval Architecture and Maritime Faculty
Ismet BALIK, Akdeniz University - Kemer Maritime Faculty

Mehmet BILGIN, Istanbul University-Cerrahpasa - Faculty of Engineering

Lai Kee-Hung, The Hong Kong Polytechnic University, Shipping Research Centre

Muhammet BORAN, Karadenig Technical University - Surmene Faculty of Marine Sciences
Murat YAKAR, Mersin University - Maritime Faculty

Salim SOGUT, Istanbul Technical University - Maritime Faculty

Ozcan ARSLAN, Istanbul Technical University - Maritime Faculty

Seleuk NAS, Dokuz; Eylul University - Maritime Faculty

Serdar KUM, Istanbul Technical University - Maritime Faculty

. Temel SAHIN, Reaep Tayyip Erdogan University - Turgut Kiran Maritime Faculty

. Alper KILIC, Bandirma Onyedi Eylul University - Maritime Faculty

. Ceren ALTUNTAS VURAL, Chalmers University of Technology - Technology Management and Economics

. Gokhan KARA, Istanbul University-Cerrahpasa - Faculty of Engineering

. Fatma Yasemin KOCA, Kocaeli University - Maritime Faculty

. Hong-Oanh (Owen) Nguyen, University of Tasmania - Australian Maritime College

. Lzzettin TEMIZ, Mersin University - Maritime Faculty

. Mehmet Fatih HUSEYINOGLU, Girme University - Maritine Faculty

. Ozkan UGURLU, Ordu University - Fatsa Faculty of Marine Sciences

. Yusuf ZORBA, Dokuz; Eylul University, Maritime Faculty

Ercan YUKSEKYILDIZ, Samsun University - Faculty of Administrative and Social Sciences

Tuba KECECI, Istanbul Technical University - Maritime Faculty

Sedat BASTUG, Iskenderun Technical University - Barbaros Hayrettin Naval Architecture and Maritime Faculty
Vahit CALISIR, Iskenderun Technical University - Barbaros Hayrettin Naval Architecture and Maritime Faculty
Ercan AKAN, Iskenderun Technical University - Barbaros Hayrettin Naval Architecture and Maritime Faculty
Ozlem DOGAN, Iskenderun Technical University - Barbaros Hayrettin Naval Architecture and Maritime Faculty
Kazim YENI, Iskendernn Technical University - Barbaros Hayrettin Naval Architecture and Maritime Faculty
Samet GURGEN, Iskenderun Technical University - Barbaros Hayrettin Naval Architecture and Maritime Faculty
Murat AYMELEK, Iskenderun Technical University - Barbaros Hayrettin Naval Architecture and Maritime Faculty
Turgay BATTAL, Iskenderun Technical University - Barbaros Hayrettin Naval Architecture and Maritime Faculty

Dr. Gokeay BALCI, The University of Huddersfield - Huddersfield Business School
Dr. Yapa Mahinda BANDARA, University of Moratuwa — Faculty of Engineering



ICINDEKILER / CONTENTS

Icindekiler | Contents
Editirden | Editorial

Container Cargo Demand Forecast for Gemlik Bay Ports
Burhan KAYIRAN, Omiir SAATCIOGLU
Arastirma Makalesi / Research Article

Denizcilifk Endiistrisi Paydagslarmm Bakss Agisindan Arktik Deniz Rotalar:
Kemal AKBAYIRLI
Arastirma Makalesi / Research Article

Tiirkiye'de Y at ve Kruvaziyer Turizmi Gelirleri: Antalya Ornedi
Cetin POLAT, Fevzi BITIKTAS, Abdullah ACIK
Arastirma Makalesi / Research Article

Kruvaziyer ve Ro-Ro Gemilerinde Organi Rankine Cevrimi Sistemi Kullanimnm

Liman Sahalar: Uzerindeki Cevresel Etkileri
Olgun KONUR, Onur YUKSEL, S. Aykut KORKMAZ
Arastirma Makalesi / Research Atticle

Tiirkiye'de Liman Lsletmeciligi Alannda Y apalpns isansiistii Tezlerin Bibliyometrik Analizi
Yusuf BAYKAN, Murat YORULMAZ
Sistematik Detlemeler ve Meta Analiz/ Systematic Reviews and Meta Analysis

i

w

50

o1

76

90

98



Editérden

Deniz Tagimaciligt ve Lojistigi Dergisinin 3. Cilt 2. Sayisint siz degerli okuyucularimiz ile
paylasmaktan memnuniyet duyariz. Bu sayimizda konteyner yik talep tahmini, denizcilik endustrisi
paydaslari agisindan arktik rotalar, kruvaziyer ve yat turizmi gelirleri, kruvaziyer ve Ro-Ro gemilerinde
organik rankine ¢cevrimi sistemlerinin kullanimi ve limanlar alaninda yapilmus lisansiistii tezlerin incelendigi
calismalart derledik.

Bu sayiun yaymnlanmasinda emegi gecen yazarlarimiza, hakemlerimize, dergi sekreterligimize, dergi
editér kurulumuza tesekkiirlerimi ileterek okuyucularimiza faydal bir say1 olmasini diliyorum.

Dr. Ogr. Uyesi Secil GULMEZ
Editor

Editorial

We are pleased to introduce the Journal of Maritime Transport and Logistics Volume 3, Issue 2 to
our valuable readers. In this issue, we have compiled original studies on cargo demand forecasting, arctic
routes, marine tourism revenues, the usage of the Organic Rankine Cycle system in cruise and Ro-Ro ships,
and the analysis of postgraduate dissertations in the field of the port industry.

I would like to extend my thanks to this issue’s authors, our reviewers, our journal secretariat, and
our journal’s editorial board who contributed to publishing this issue, and hope it will be beneficial for our
readers.

Asst. Prof. Secil GULMEZ,
Editor-In-Chief
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Research Arcticle
Container Cargo Demand Forecast for Gemlik Bay Ports

Burhan KAYIRAN ", Omiir Yasar SAATCIOGLU ?

Article Submitted Abstract
04 June 2022
Article Accepted

A large part of world trade is carried out by maritime transport. In addition, ports are the only

28 June 2022 gates of maritime transport to international trade. In this sense, capacity and demand planning
Available Online for potts, which ate an important node of maritime transpott, is necessary for both port
30 June 2022 operators and other logistics enterprises such as maritime trade fleets, foreign trade enterprises

that are parties to international trade, intermediary institutions, third, fourth and fifth parties,

and government institutions that It provides very important contributions in making efficiency
Keywords analyzes and creating investment plans for. In this study, as stated above, container cargo
Gemlik demand forecasting analysis was carried out for the ports of Gemlik Bay, which is one of the
Port . important centers opened to foreign trade and located in the Marmara Region of the Republic
Container of Turkey, in order to shed light on the capacity and investment plans for the port operators
Demand Forecast

and other parties For this purpose, container handling data for the ports of Gemlik Bay
between 2004-2021 were used as the dependent variable (estimate variable) and again for the
same years, Turkey's gross national product data, import and export data, population amount
and total container amount handled. were considered as independent variables and annual
container handling data of Gemlik Bay ports have been forecasted until 2028 by multiple
regression analysis method with 93,1% adjusted R square value.

1. Introduction

With the containerization, global commercial activities have affected the developing market economies as well as
all over the World. As a result of this situation, containerization represents an important element between ports
and vessels in the fulfillment of shipping services, which are the subject of commercial activities, due to its intense
use in global transportation systems (Guertero, and Rodrigue, 2014: 151). The nature of global trade on the basis
of change causes some small island countries to be more affected by the changes in the global economy compared
to other countries, due to their dependence on imports. In addition, in this rapidly changing competitive
environment, port operations, construction of ports and improvement of port facilities are of critical importance.
In this sense, governments and industries attach great importance to these issues related to ports. Because, the
construction of a new port or the improvement of an existing port requires significant time and the availability of
port facilities is significantly restricted during the construction process. In this context, information on the current
and potential container volume is essential information for port infrastructure investments and construction and
needs to be well analyzed for this irreversible investment decision (Bassan, 2007: 3). For this reason, in this study,
cargo demand forecasting, which is an important factor for port establishment and improvement investments, is
emphasized. For this purpose, a container handling forecasting model for the Gemlik Bay ports, which is the
subject of the analysis, has been established.

2. Maritime Transportation in Turkey

First of all, if we look at the situation of the facilities in the port sector in Turkey, as of 2021, the number of coastal
facilities serving maritime trade has reached 206 with the completion of Filyos Port. The number in question
includes the pier, buoy, dolphin and platform in different forms and features. In the coming years, the number of
ports will reach 208 with the commissioning of Rize Iyidere Port and Samsun Copper Enterprise Port. As of 2021,

1 Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, {zmir, Tiirkiye./ Karadeniz Teknik Universitesi, Siirmene Deniz

Bilimleri Fakiltesi, Trabzon, Turkiye.
* Sorumlu Yazar/Cortesponding Author : Buthan KAYIRAN, burhankaviran@gmail.com .

2 Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Izmir, Ttrkiye
bttp:/ / dx.dot.org/ 10.52602/mtl 1126012
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90 port facilities corresponding to 44% of the said coastal facilities in Turkey are in the Marmara Region, 50 port
facilities corresponding to 24% are in the Mediterranean Region, 36 port facilities corresponding to 18% are in the
Black Sea Region and 14% are in the Black Sea Region. 28 port facilities are in the Aegean Region.

Geographically a peninsula, Turkey is located at the crossroads of Europe, Asia and Africa (Utikad Report, 2020:
10-22). In 2019, approximately 95% of the cargoes transported for import purposes and 79% of the cargoes
transported for export purposes were carried out by sea in Turkey (Ulasan ve Erisen Turkiye, 2020). In 2020,
approximately 94% of the cargoes transported for import purposes and 82% of the cargoes transported for export
purposes were carried out by sea in Turkey. When the cargoes handled in Turkish ports are compared to 2003, as
of 2021, container transportation has increased by 366% and reached 11.6 million TEUs (Ulasan ve Erisen Turkiye,
2021). In addition, considering this rate of 12,591,470 TEU handled in 2021, compared to 2003, there was a 396.3
percent increase in container transportation (UAB Maritime Trade Statistics, 2021).

Considering the total cargo weights handled in the world and in Turkey in the last 10 years, the total cargo tonnage
handled has increased by 20% in 2021 compared to 2011, while this increase rate is 35.8% in Turkey. The
compound annual growth rate in total cargo tonnages is 2.3% and 3.8%, respectively. In the same period, when
the total amount of containers handled worldwide and in Turkey is considered, the total amount of containers
handled increased by 37.9% in 2021 compared to 2011; This increase rate in Turkey is 70.4%. The compound
annual growth rate in total container cargo is 3.8% and 6.6%, respectively (Unctad, 2021: 8; Ttrklim, 2021: 59-78-
94; Adapted from: Esmer, 2022: 12).

3. Gemlik Bay Ports

Located in the Southern Marmara Section of the Marmara Region, Gemlik is one of the developed districts of
Bursa with an area of approximately 413 km? Ports in the region are located on the southern shores of Gemlik
Bay, which is close to the developed industrial establishments, when taking into account their establishment and
development (Koday, and Baki, 2014: 431). Gemlik Bay is, Located in the Marmara region which is a region with
a high industrial density, is one of the regions with the largest foreign trade volume in Turkey, such as Ambarli and
Tzmit bay. In this sense, Gemlik bay is also home to Turkey's leading ports with this high industrial density (Oral,
and Esmer, 2011). According to the cargo handling data of the port authorities of 2020, the cargo handled within
the borders of Gemlik Port Authority is over 14 million tons, and it is in the 8th rank among the other port
authorities. In addition, according to the data of 2020, Borusan Port, which is one of the ports in the Gemlik
Region, is in the 20th rank in the general cargo handling amount, while it has been in the 15th rank in the container
handling amount. In the same year, in the container handling ranking of Turkish ports, Yilport Gemlik has been
ranked 6th with 570,427 TEUs, while RodaPort has been ranked 19th with 82.226 TEUs (Tturklim, 2021: 86-93-
96).
) Table 1. Ports operating in the Gemlik bay and their main features.

Berth Handling Vessel Water
Port/Terminal Types of Cargoes L . Acceptance Draught
ength Capacity .
Name handled (m) (year) Capacity on
(number/year) Berthing (m)
Borusan Port Container, 450.000Teu
General Cargo, 1773 5.000.000T'onnes 1500 14,5
Finished Vehicle 350.000Units
Roda Port Containet, 200.000Teu
General Cargo, 1200 3.000.000T'onnes 800 4-15
Dry Bulk Cargo -
Gemport Container, 600.000Teu
(Yiport Gemlik, General Cargo, 1980 1.000.000Tonnes 750) 8.3
Gemlik Fertilizer Finished Vehicle, 450.000Units
Port) Liquid Bulk Cargo -
Castrol Mineral Oil
Trade inc. Liquid Bulk Cargo 58,5 600.000m3 150 11
(BP pier)
Marmara Chemical
Industry Terminal Liquid Bulk Cargo - 6.000m3 15 10
(MKS Terminal)

Source: Compiled from various sources (borusanport.com; rodaport.com; yilport.com; gemport.com;
gemlikliman.uab.gov.tr).
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As can be seen in Table 1, there are 5 port facilities in the Gemlik bay according to the classification of the Port
Authorities administrative audit and control regions implemented by the Ministry of Transport and Infrastructure
of Republic of Turkey. It will be understood that these facilities are competing in the same hinterland with the
same cargo groups they serve due to their location (as seen on Figure 1). The MKS industrial terminal and the
petroleum products terminal operated by Castrol Mineral Oil trade inc. only serve liquid cargoes. In addition, MKS
industrial terminal does not have the traditional dock and pier structure as it uses pipeline and oil float system. The
pott capacity information in Table 1 is up-to-date data as of May 2022 (www.gemlikliman.uab.gov.tr/limanlar).
The ports of the Gulf of Gemlik can be compared to Hamburg-Le Havre range ports in terms of having different
Terminals lined up one after the other. In this understanding, when the literature is examined, a study by Rashed,
et al. (2017) on the cargo demand development of the Hamburg-Le Havre range ports has been revealed.
Considering the similar terminal structures (although they contain different cargo capacities), it can be stated that
the study of Rashed, et al. (2017) constitutes the motivation element of our study.

Figure 1. Ports operating in the Gemlik Bay.

Castrol
Mineral Oil
Trade Inc.

Ll il

RodaPort
A i

MKS Industry
Terminal

4. Demand Forecasting Literature Related to Cargo Demand Analysis in Ports of Turkey

There are many load demand forecasting studies in the literature that have been studied using various methods.
However, within the scope of this study, the demand forecast analyzes made specifically for Turkish ports are
explained. As can be seen in Table 2, the methods used in the related literature, the variables and the information
about the period it covers are given. In his study, Kara (2011) estimated the future freight traffic of Izmir (Alsancak)
Port until 2016 by using the container and general cargo handling data in Tzmir (Alsancak) port by time series
method. In addition, the Autoregressive integrated moving average (ARIMA) method developed by Box and
Jenkins was used in the this time series analysis, in which 60-month data estimations were made with 12-month
periods forward and backward. In their study, Akar and Esmer (2015) forecasted the total container handling
amount of Turkey between the years 2015-2023 using multiple lineer regression analysis. As a result of their
analysis, they forecasted that Turkey's annual container handling amount will increase by 51.2% in 2023 compated
to 2014. In the study of Gokkus, et al. (2017), four forecasting models were implemented based on Artificial Neural
Network with Artificial Bee Colony and Levenberg-Marquardt Algorithms (ANN-ABC and ANN-LM), Multiple
Nonlinear Regression with Genetic Algorithm (MNR-GA), and Least Square Support Vector Machine (LSSVM).
In this study, Gokkus, et al. (2017) found that the Least Square Support Vector Machine (LSSVM) model predicted
much better than other models. In addition, in this study, it is estimated that 60%, 67% and 95% cargo handling
demand will be realized respectively in Izmir Alsancak port, Mersin Port and Istanbul Ambarli port in 2023
compared to 2015. Akyar, and Celik, (2018), in their exploratory study, used the simple linear regression method
to estimate the cargo demand of Bandirma port between 2017-2022. According to the results of the study, it is
estimated that the amount of cargo handling in Bandirma port will increase by 8.5% in terms of tons in 2022
compared to 2017. Guzey and Akansel, (2019) used monthly container, general cargo and vehicle handling data
between 2012-2017 in their study and forecasted the cargo demand that will occur in a Turkish port in the 12-
month period between 2018-2019. Altin and Celik Eroglu, (2021), in their study, used the Gray estimation method
and the Autoregressive integrated moving average (ARIMA) method developed by Box and Jenkins, using the
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Antalya port (As of 2021, its new name is QTerminals Antalya, whose ex-name was Port of Akdeniz-Global Port
Group) container analyzed the handling data. Dogusel (2021), using the data between 2009-2020 in the multiple
linear regression analysis included in his study, created a forecasting model for the total cargo (tons) and total
handled container data in Turkey. Incaz and Karaképri (2021) performed a forecasting analysis for the future of
container transportation in Ambarlt port. In the applied analysis, it has been determined that there will be no
significant increase or decrease in container handling of Ambarli Port in the next five years between 2022 and
2027. Ozdemir (2021) created a forecasting model for the monthly container handling data of 2022 by using the
container handling data of Turkey between 2005-2018. In Ozdemir's study, artificial neural networks used
Autoregressive integrated moving average (ARIMA) and Seasonal Exponential Smoothing methods developed by
Box and Jenkins. Solak Fiskin, et al. (2022) developed a cargo demand model for Turkey's Domestic shipping
volume loadeded in their study. In this study, five hybrid methods based on Seasonal autoregressive integrated
moving average (SARIMA) and Artificial neural networks (ANN) were used. Methods used in this study are
Seasonal autoregressive integrated moving average with exogenous variables (SARIMAX), Multilayer perceptiron
(MLP), short-term memory (LSTM), Nonlinear autoregressive network with exogenous inputs (NARX) and
SARIMAX-ANN hybrid models. In addition, this study is a very interesting study in terms of the methods it
contains and the current approaches used.

Table 2. Studies related to seaport cargo demand analysis of Turkish Ports.
Authors, Title of The Study and

Type of The Study Methodology Predicted Variables Predictor Variables
Kara, (2011) Time Series; Monthly Loading and Monhly Loading and Unloading
Izmir (Alsancak) Limani  Box-Jenkins Unloading data (tons) data (tons) General cargo
Gelecek Talep Tahmini Igin Bir  (B-]) methods;  General cargo handling handling from January 1998 to
Yontem Onerisi ARIMA from January September  August 2011 in Port of Alsancak
(Master of Thesis) 2011 to August 2014 in (164 Months)
Port of Alsancak (60
Months)
Akar, and Esmer, (2015) Multiple Linear ~ Yearly Container (Teu) GDP, Foreign Trade and
Cargo Demand Analysis of Regression handling data from 1998 Population data of Turkey
Container Terminals in Turkey to 2014 (17 Years) between 1998 and 2014 (17
(Research Article) Years)
Gokkus, et al. (2017) Artificial Yearly Container (Teu) Yearly GDP, Export and
Estimation of Container Traffic Neural handling data for Port Population data of Turkey
at Seaports by Using Several Soft ~ Network with  of Izmir-Alsancak, Port between 1989 and 2015 (27
Computing Methods: A Case of  Artificial Bee of Ambarli-Tstanbul, Years)
Turkish Seaports Colony (ANN- and Port of Mersin
ABC); and from 2016 to 2023
Levenberg-
Marquardt
Algorithms
(ANN-LM),
Multiple
Nonlinear
Regression
with Genetic
Algorithm
(MNR-GA);
and Least
Square Support
Vector
Machine
(LSSVM)
Akyar, Celik, (2018) Simple Linear Yearly Drybulk cargo GDP data of Canakkale, Bursa
Bandirma Limani Yiik Talep Regression (tons), Container (Teu) and Balikesir from 1997 to 2016
Tahminlemesi handling data from 2017 (17 years)
(Conference Proceeding) to 2022 (6 Years)
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Table 2(Continue). Studies related to seaport cargo demand analysis of Turkish Ports.

Authors, Title of The Study and ~ Methodology Predicted Variables Predictor Variables
Type of The Study
Guzey, and Akansel, (2019) Exponential Monbhly General cargo, Monhly General cargo (Tons),
A Comparison of SVM and Smoothing Container, Vehicle Container (Teu), Vehicle cargo
Traditional Methods for Methods; cargo handling data (Unit) handling data from the
Demand Forecasting in a  Holt Method; from the period of period of January 2012 to
Seaport: A case study Holt-Winters January 2018 to December 2017 in One of The
(Research Article) HW) December 2019 in One Turkish Ports (72 Months)

Methods; of The Turkish Ports

ARIMA; (24 Months)

Simple Linear
Regtression;
Multiple Linear
Regtression;
Support
Vector

Machine
Altin, and Celik Eroglu, (2021) Gray Monhly Container (Teu) Container handling data from
Monthly Container Demand Estimation and handling data from January 2008 to December 2017
Forecast For Port of Antalya  Box-Jenkins January 2008 to (120 months) of Port of Akdeniz

Using Gray Prediction And Box-
Jenkins Methods
(Research Article)

(B-J) methods

December 2019 (24
months) of Port of
Akdeniz (Global Port
Antalya)

(Global Port Antalya) used as
Seasonal decomposition of
Dataset

Dogusel, (2021) Multiple Linear  Yeatly cargo (tons) and GDP, Import, Export and
Cargo Demand Forecast for Regression Container (Teu) Population data of Turkey
Kocaeli Ports handling data from 2009 between 2009 and 2020 (12
(Research Article) and 2020 (12 Years) Years)

Incaz, Karakoprii, (2021) Single Yearly Container (Teu)  Yearly Container (Teu) handling
Impact of COVID-19 Pandemic  Exponential handling data for North ~ data for North Port of Ambarls
on Ambarli Port in Container Smoothing Port of Ambarli from from 2010 to 2020
Handling and a Forecasting method 2021 to 2025

Analysis for Future

Ozdemir, (2021) Augmented 12 Month Container Monhly Container handling data
Model Proposal for Future Dickey-Fuller handling data in Turkish from January 2005 and
Estimates in Maritime Industry: tests; Ports for the year of December 2018 in Turkish Ports
The Case of Container Handling Artificial 2022 (168 Months)

in Turkish Ports Neural

(Research Article) Network

Solak Fiskin, et al. (2022) SARIMAX; No future projections Monthly Industrial production
Time series forecasting of Artificial have been made. Only a  index, Import, Export and Crude
domestic  shipping  market: Neural very consistent oil Brent FOB UK ports; data of
comparison  of SARIMAX, Network forecasting model has Turkey between January 2004 to
ANN-based models and been developed. September 2018 (177 of 188

SARIMAX-ANN hybrid model
(Research Article)

Months)

5. Methodology
5. 1. Scope and Data Set

In this study, a demand forecasting model has been established for the annual container handling amounts of the
ports of Gemlik Bay located within the administrative borders of Gemlik Port Authority. Regarding the related
demand forecasting model, the Gemlik Bay Container Handling data has been determined as the dependent
variable. Turkey's annual total container handling data, total container handling data in the wotld, Turkey's annual
Import and Export data and population Turkey have been used as independent variables. With the established
model, a estimation model was created for the annual container handling data of the ports of Gemlik Bay between
the years 2022-2028 in the 6-year period. The values of the independent variables, which are included as predictor
variables in the estimation model for the years 2022-2028 have been included in the model by using the forecasting
of the reference sources specified in Table 3. In addition, the data between 2022 and 2028 regarding the annual
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container handling data in Turkey in the research model have been estimated with other independent variables and

included in the final model.
Table 3. Sources of variables and definitions.

"7]; Zﬂi);):s N:]r:ga(:)fleTshe Data Range Reference Sources*
Dependent Total Container Republic of Turkey Ministry of Transport
Variable Handling in Gemlik 2004-2021 and Infrastructure, General Directorate of
(Output) (TEU) Maritime Trade
Independent Total Container Republic of Turkey Ministry of Transport
Variable Handling in Turkey 2004-2021 and Infrastructure, General Directorate of
(Input) (TEU) Maritime Trade

Total Container )
Handline Proiection **Forecasted by using other Independent
g 1’1o 2022-2028 -
in Turkey (TEU) Variables
Independent Turkey Yearly GDP .
Varifble** (constztnt 20 1)5 Uss) 2004-2020 WorldBank Country Indicators
(Input) . .
Tutkey Yearly GDP OECD Econpmm Foreca§t Statistics;
Projection 2021.2028 .Tradmg Economics;
(constant 2015 USS) International Mon?tgry Fund Country
Statistics
Independent Foreign Trade of
Variable** Turkey in Import 2004-2020 WorldBank Country Indicators
(Input) (constant 2015 US$)
Foreign Trade OECD Economic Forecast Statistics;
Projection of Turkey Trading Economics;
in Import (constant 2021-2028 International Monetary Fund Country
2015 US$) Statistics
igiff;:ﬁ:m ?ﬁgﬂ:ﬁj}fo"i 2004-2020 WorldBank Country Indicators
(Input) (constant 2015 US$)
Foreign Trade OECD Economic Forecast Statistics;
Projection of Turkey  2021-2028 Trading Economics;
in Export (constant International Monetary Fund Country
2015 US$) Statistics
Independent Total Population of
Variable** Turkey 2004-2020 TURKSTAT
(Input)
Projection of Total
Population of 2020-2028 World Population Review

Turkey

Source: *Compiled from various sources included in the reference list column of the table.

5. 2. Multiple Lineer Regression Analysis

Regression analysis is an essential mathematical method “to examine the relationship between a given variable and
one or more variables” (Brooks, 2010). Multiple lineer regression is a standard statistical technique that allows
researchers to analyze a link in a single dependent variable by considering the contributions of multiple independent
variables to the variance. And also, Multiple lineer regression (7) is the extension of simple lineer regression (2)
that examines the relationship between one independent and one dependent variables. According to another
definition, simple linear regression is a linear regression model with a single explanatory variable (Nathans, et al.
2012). In this study, multiple lineer regression analysis has been used for forecasting the container cargo handling
in the Ports of Gemlik Bay.
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Figure 2. Simple and multiple lineer regression formulas.

A | Y=o+ pixt +fB2x2+... +fixi +¢& Q| Y=00+pix+e

Y: Dependent variable Y: Dependent variable
Bo: Population y intercept

Bi: Slope for Xi

Bo: Population y intercept
B1: Population slope coefficient

x1: Independent variable x: Independent variable

€: Random error term €: Random error term

5. 3. Forecasting Inputs and Output

Input variables subject to multiple regression analysis in the study were taken from the sources indicated in Table
3, and the values of these input variables between the years 2017-2021 are summarized in Table 4 below. Regarding
the data of Turkey container handling variable in Table 4, the possible container handling data between 2022-2028
have been forecasted by other independent variables. The forecasted total container handling data have been used
in the forecasting of the total container handling data of the ports of Gemlik Bay administrative area, which is the
main purpose of the study. The adjusted R square value for the forecasted total container handling data of Turkey
was obtained as 0,985 which means independent variables explain 98,5% of the variability of dependent variable.
According to F-ratio in the ANOVA table shows that the independent variables statistically significantly predict
the dependent variable. Also, significance (p) value is 0,000 and 0,000 is smaller than 0,05 (,000<,05) which means
regression model is a good fit of the data.

Table 4. Forecasting inputs and output (2077-2021).

Dependent Independent
Variable Variables
(Output) (Inputs)
Year Total Total
i i Foreign Trade of Foreign Trade of Total
Contal.ner Contal.ner Turkey Yearly Torl g I Torl g E Pobulati
Handling | Handling GDP (constant urkey as Import urkey as Export opulatio
in Gemlik | in Turkey 2015 USS$) (constant 2015 (constant 2015 n of
(TEU) (TEU) US$) US$) Turkey
2017 799.122 10.010.536 960.034.377.547,43 261.558.695.965,55 234.187.480.200,35  81.116.451
2018 854.698 10.843.998 988.642.300.211,80 245.389.311.888,09 254.828.024.600,96  82.340.090
2019 861.657 11.591.838 997.437.115.405,82 232.177.099.900,07 266.451.160.373,05  83.429.607
2020 843.119 11.626.650  1.015.326.662.715,27 249.789.403.513,24 227.027.611.000,04  84.339.067
2021 911.612 12.591.470 1.045.380.331.931,64 260.372.980.540,09 284.624.515.910,75  85.042.736

Source: Compiled from the various sources included in the reference list column of the Table 2.

6. Research Findings

According to regression analysis results, the multiple correlation coefficient (R) calculated 0.97,5 indicates a good
level of prediction, coefficient of determination (R2) is 0.93,1 which means independent variables explain 93,1%
of the variability of dependent variable (Adjusted R2 is 0.93,1). According to F-ratio in the ANOVA table shows
that the independent variables statistically significantly predict the dependent variable, p < .005 which means
regression model is a good fit of the data.

According to F-ratio in the ANOVA table shows that the independent variables statistically significantly predict
the dependent variable. Also, significance (p) value is 0,000 and 0,000 is smaller than 0,05 (,000<,05) which means
regression model is a good fit of the data.
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Table 5. Model summary for total container handling in Gemlik Bay.
Model Summary

Change Statistics

R Square F dfl | df2 | Sig.F
Change |Change Change

Adjusted R | Std. Error of
Square | the Estimate

Model R R Square

1 09752 0,951 0,931 52336,488 0951 |46618| 5 | 12 | 0,000

a.  Predictors: (Constant), Total Population of Turkey, Foreign Trade of Tutrkey in Import, Foreign Trade of
Turkey in Export, Total Container Handling in Turkey, Turkey Yearly Gdp Constant 2015 US$.
b.  Dependent Variable: Total Container Handling in Gemlik Bay.

Source: Prepared by the authors.

The general form of the equation to predict total container handling volume of the ports in the Administrative
area of Gemlik Bay from Total Container Handling in Turkey, Yeatly GDP of Turkey, Foreign Trade of Turkey
in Import, Foreign Trade of Turkey in Export, and Total population of Turkey is:

Equation 1.

Container Handling volume in Gemlik Bay= -1196673,420 + (0,077*x1) + (-1,776E-006*x2) + (3,408E-
006*x3) + (3,228E-007%x4) + (0,024*x5)

Table 6. Coefficients table for total container handling in Gemlik Bay.

Unstandardized Standardized Correlations
Model Coefficients Coefficients t Sig.

B Std. Error Beta Zero-order| Partial Part
(Constant) -1196673,420 | 1602465,797 =747 | 0,040
Total Container 0,077 0,039 1,174 1,940 | 0,046 0,958 0,489 0,124
Handling in Turkey (x1)
Turkey Yearly Gdp -1,776E-006 0,000 -1,709 -1,893 | 0,043 0,937 -0,479 | -0,121
Constant 2015 US$ (x2)
Foreign Trade of Turkey|] 3,408E-006 0,000 0,699 2,510 | 0,027 0,937 0,587 0,160
in Import (x3)
Foreign Trade of Turkey] 3,228E-007 0,000 0,086 0,231 | 0,022 0,927 0,066 0,015
in Export (x4)
Total Population of 0,024 0,028 0,735 0,875 | 0,039 0,943 0,245 0,056
Turkey (x5)

Source: Prepared by the authors.

7. Forecast Results and Capacity Evaluation

According to the total container forecasting obtained as a result of the study, the container demand in the ports of
Gemlik Bay is expected to reach approximately 1.36 million TEU in 2028 as seen on Table 7. In addition, as can
be seen in Table 1, the total capacity of the container-handling ports located within the Gemlik Harbour Master
Administrative area in the Gemlik Bay as of 2022 is 1.25 million TEU. In this sense, when compared with the
results of the research, it has been determined that the container handling capacity of the Gemlik Bay ports will
not be sufficient as of 2026 according to the normal scenatio. Also, according to the pessimistic scenario, container
handling capacity of the region will not be sufficient as of 2027, whereas, according to the optimistic scenario, the
container handling capacity shortage will start in 2025. Cargo demand forecasts for ports are important for making
critical future decisions, reducing emerging uncertainties, and accurately determining investment decisions
regarding port management and its improvement and development. In this study, which emphasizes the
importance of ports for international trade from the perspective of maritime trade, the container cargo demand
that will occur until 2028 for the ports of Gemlik Bay, which is one of the important industrial and commercial
centers of Turkey, is modeled.
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Table 7. Container handling forecast results of ports in administrative area of Gemlik Bay.

Year Forecast Results of Ports in Gemlik Bay (TEU)
Pessimistic Scenario Normal Scenario Optimistic Scenario

2022 927.913 976.750 1.074.425
2023 990.204 1.042.320 1.146.552
2024 974.491 1.025.780 1.128.358
2025 1.053.831 1.109.296 1.220.226
2026 1.145.109 1.205.378 1.325.916
2027 1.222.467 1.286.807 1.415.488
2028 1.298.028 1.366.345 1.502.980

Source: Prepared by the authors.

In addition, the current port activities and comparative statistics regarding the ports of Gemlik Bay are included in
the study. As stated in the findings section, there will be a 39,88% increase in container cargo demand by 2028
compared to 2022. In this sense, according to the normal scenario, the container cargo demand that will occur in
2028 for the ports of Gemlik Bay will reach 9,3% above the container handling capacity of 2022. Also, according
to the optimistic scenario, the container cargo demand that will occur in 2028 for the ports of Gemlik Bay will
reach 20,2% above the container handling capacity of 2022; whereas, according to the pessimistic scenario, the
container cargo demand that will occur in 2028 for the ports of Gemlik Bay will reach 3,84% above the container
handling capacity of 2022. The ports of Gemlik Bay along with the ports of South Marmara and especially the
ports of Southeastern Marmara, and companies that carry out foreign trade activities by seaway, need to make their
own capacity plans regarding this capacity increase. Also, it is important for the efficient development of
international trade and logistics that the relevant public institutions, authorities consider the necessary
improvements and developments regarding the infrastructure and equipment for this increase in cargo flow which
will take place between the hinterland and foreland of the Gemlik Bay. In addition, if we look at the global situation,
as a result of the needs that emerged during the Covid-19 epidemic period, The fact that the effects of the pandemic
conditions on the world markets were lower than expected, led to the revision of the estimates made in the first
periods and to make more moderate estimates. According to regional container estimations, it is predicted that the
Far East will grow by an average of 3.9% every year until 2024, and it will increase from the current 433 million
TEU to 526 million TEU in 2024. Container handling in Europe is expected to reach 167 million TEU in 2024
with a rate of 2.4% (Ttrklim, 2021: 63). Looking at these global forecasting, it has been calculated that the container
demand development of Gemlik Bay ports will be slightly above the world average. It can be stated that this
situation arises from the fact that the ports of the Gemlik Bay are located in an area with intense industry. In
addition, due to the line changes caused by the Ukraine-Russia war and the cargoes and ports in Turkey being seen
as alternatives, the container demand forecast of the ports of Gemlik bay is much more likely to be realized as
calculated in the optimistic scenatio expressed in Table 7.

7. 1. Discussion

The most important limitation within the scope of the study is that the possible capacity increase plans after 2022
of the relevant ports in the sample where the research was conducted could not be reached. In this sense, the
forecasting results can be interpreted much better if the possible future capacity increase plans of the relevant ports
are known. In addition, in this study, it is not known whether the cargoes of the ports included in the sample are
the cargoes of the lines that are customers of other ports, and likewise, the cargo volumes situations of the
customers attracted by other ports.
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23 Mayiz 2022 Iklim degisikliginin son yiizylda giderek sertlesmesi sonucunda Arktik deniz rotalart ortaya
Yayina Kabul Tarihi ¢tkmis, buzul halinde bulunan Arktik Okyanus’u deniz tasimaciliginin ve uluslararast ticaretin
10 Haziran 2022 meselelerinden birisi olmaya baslamistir. Arktik rotalar daha ziyade mesafeyi ve yakt tiiketimini
Elektronik Yayin Tarihi distirme potansiyeli Uzerinden okunmasina karsin, bu rotalarin ekonomik, cevresel,
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bulunmaktadir. Bu boyutlarin ¢ercevelerinin net olarak belirlenmesi gerekmektedir. Bunlarin
hangi o6ncelikle belirlenecegi, oncelikle ilkelerin politikalarina baglt olarak sekillenecek
olmasina karsin, denizcilik endistrisinin dnciilerinin ve paydaslarinin istek ve beklentileri de
6nemli rol oynamaktadir. Bu vesileyle bu ¢alismanin amact denizcilik endistrisi paydaglarinin
perspektifinden Arktik rotalarin  kullanilmasiyla ilgili bu boyutlarin  etkilesimini ortaya
koymaktir. Calismada DEMATEL yontemi ile Bulanik Bilissel Haritalama yontemleri hibrit
bir yaptyla kullandlmistir. Sonuclar en 6nemli kritetlerin sirastyla Firma Karar ve Tutumlari,
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Abstract

Arctic Shipping Routes came into light as a result of climate change that is continuously
becoming harsher in the last century. And then, ice-covered Arctic Ocean became one of the
mattes of maritime transportation and international trade. Although Arctic Shipping Routes
are associated with their potential of decreasing distance and fuel consumption, these routes
have several dimensions such as economic, environmental, sustainability, behaviors and
perspectives of companies, political, legal, and technical, etc., and the framework of those
routes should clearly be identified. Even if the priority in the identification process depends
on the policies of counttries, the needs and requirements of both stakeholders and pioneers in
maritime industry play critical role in this process. In this way, aim of the study is to reveal

Fuzzy  Cognitive Mapping interactions of the dimensions related to usage of Arctic Shipping Routes from the
Maritime Trade perspectives of stakeholders. In the study, DEMATEL method and Fuzzy Cognitive Map
Mental Models Method have been hybridized. Results show that the most importtant ctitetia are Companies’
Decisions and Behaviors, Cost, Operational Sustainability while the least important criteria are
Legal & Political Approaches and Distance.
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1. Girig

Kiiresel ekonominin temel unsuru olan diinya ticaretinin bir fonksiyonu olarak (www.transportgeography.org)
tasimacilik endustrisinin, kiiresel ve bolgesel gelisimin kaynaklarindan biri oldugu Campbell (2018), Ng ve Tongzon
(2010), Tikoudss ve digerleri (2018), Pradban ve Baghei (2013) gibi pek ¢ok akademik ¢alisma tarafindan kanitlanmigtir.
Tasimacilik en buyiik maliyet kalemidir (Iikoudis ve digerleri, 2018: 78) ve misterilerin kalite algisina etki eden bir
hizmettir. Hem kiiresel hem de ulusal bazli rekabet arttikea firmalar tstin kalite ve diistik maliyet hedefiyle hareket
etmeye baslamis ve dogal olarak ilk ele aldiklari konu tasimacilik olmaktadit (Wilnsmeier ve Notteboom, 2011: 215 —
217).

Tagimaciliga olan talep yikin genel 6zellikleriyle beraber evirilmis ve firmalar arasi artan rekabet firmalar yeni
yollar aramaya zorlamistir. Boylelikle farklt tasima modlarinin entegrasyonu kacinilmaz olmustur (Rondinelli ve Berry,
2000: 400). Rekabetci ortam tasimacilik endustrisi icerisindeki yatirimlart hizlandirmus (Janie, 2010: 487 — 483), bu
sayede hinterlant ve denizyolu baglantisalliklari gelismistir ve gelismeye devam etmektedir (Wilmsmeier ve Notteboom,
2011: 221). Gelisen baglantisallik bolgelerin ticaret rotalart ve ana limanlar aracihfiyla entegrasyonunu arttirmistir.
Farkli tasgima modlarinin kullanimi ve gelismeye devam eden tlkeler arasi ticari iligkiler ticaret rotalarini
sekillendirmistir (Szopford, 2009: 348). Boylelikle, ticaret rotalart dogal olarak yiizyillardir biiyitk ekonomiler arasinda
sekillenmektedir (ICS, 2011:3). Bu nedenle giinimiizde denizyolu rotalar ticari faaliyetlerde kayda deger bir 6neme
sahiptir (Notteboom ve Rodrigue, 2009: 15). Son 30-40 yillik siirecte ticaretin yond ve yogunlugu degistikce rotalar da
bu yonde sekillenmistir. Diinya Denizcilik Konseyi tarafindan kiiresel tedarik zincirini sekillendiren sekiz ana
denizyolu rotast tanimlanmistir. Bunlarin en aktifleri, Asya-Kuzey Amerika, Asya-Kuzey Avrupa, Asya-Akdeniz,
Asya Orta Dogu, Kuzey Avrupa-Kuzey Amerika, Asya-Giiney Dogu Amerika’dir. Bu ana rotalar, ticaret
merkezlerini birbirine baglayan ¢ok sayida alt rotayr biinyelerinde barindiwrmaktadir (Stopford, 2009: 524 — 528).
Ticaretin kiiresellesmesi ve serbestlesmesi sonrasinda iiriinler daha erisilir hale gelmistir. Ayrica, ana ve yardimct
ticaret rotalarinin ikameleri artmustir (No#feboow ve Rodrigne, 2009: 15). Rodrigne (2019) a gbre burada asi soru bu
triinlerin ¢tkis noktasindan varis noktasina hani rota ve mod(lar) ile ulastirilacagidir. Tasima modu ve rota se¢imi
kavramlart tam da burada ortaya ¢ctkmaktadir. Rota se¢imi konusu ilk bakista tastyanin sorumlulugunda gibi géztikse
de giintimiizde lojistik operatérleri, dis ticaret firmalart da dolayl olarak s6z sahibidir. Ctinkii, kendileri dogrudan
rotayt secemiyor olsalar dahi, alyanslar ve diizenli hat tagimacilit yapan firmalar arasindaki alyanslar ve rekabet
nedeniyle bir yiiklin ¢ikig-varis noktalart arasinda cesitli alternatifler mevcuttur.

Rotalar konusunda literatiirde gesitli faktérlerin 6nemi ortaya koyulmustur. Ornegin, Wen ve digerleri (2019), Tsirimpa
ve digerleri (2019), Shibasaki ve digerleri (2017) hizy, Park ve digerleri (2019), Pham ve digerleri (2018), Wang ve Yeo, (2018),
Wang ve digerleri (2018) transit sireyi; Wen ve digerleri (2019), Tischler, (2017) givenligi; Moon ve digerleri (2015), Fagerholt
ve digerleri (2010) guvenilirligl; Wen ve digerleri (2019), Shibasaki ve digerleri (2017) mesafeyi; Tsirimpa ve diderleri (2079),
Park ve digerleri (2019) ise maliyeti 6n plana c¢tkarmaktadir. Ancak, beklendigi tizere iclerinde en 6nemlisi maliyet ve
maliyet minimizasyonudur. Bu ugurda ¢ok kisa siire icerisinde konteyner gemilerinin kargo kapasiteleri 5,000
TEU’dan 24,000 TEU’lara yikselmistir. Hatta, alternatif yeni rotalarin kullanilmas: dahi glindemdedir. Lun ve
digerleri (2010), sayet daha diisiik maliyetli tasima ihtimali varsa yeni servis ve yeni rota olusturulmasinin mimkiin
oldugunu belirtmektedir. Bunun somut 6rnegi olarak Kuzey buzullarinin erimesi diinyanin geneli icin bir sorun
iken denizcilik firmalar igin firsat olarak degerlendirilmektedir. Kiiresel 1sinma ve strekli eriyen buzullarin
kacinilmaz sonucu olarak Uluslararast Denizcilik Orgiitii Arktik Deniz Rotalarini (ADR) resmi olarak onaylayip
duyurmustur. Boylece bu yeni rotalar son yillarda biytk énem kazanmistir. ADR, Stiveys Kanali, Panama Kanali
ve Umit Burnu rotalarina kiyasla mesafe, yakit maliyeti ve transit siirede ¢ok biiyiik tasarruf saglarken bu rotalarda
karsilasilan sikisiklik ve korsanlik risklerini de elimine etmektedir (Zhao ve digerlers, 2016: 50).

ADR dort temel rotadan meydana gelmektedir. Bunlar, Kuzey Deniz Rotalar1 (KDR), Kuzeybatt Gegisi (KBG),
Arktik K6prt ve Trans-polar rotadir. Bunlardan ilk ikisi ana gegisler olarak kabul edilir ¢inki her iki bélgede de
buzul erimeleri olduk¢a yogundur ve diger iki rotaya gore ticari tasimacilik imkant cok daha fazladir (Zhao ve digerlers,
2016: 50; Wan ve digerleri, 2021: 7). KDR Sekil 1’de kirmizi ¢izgi ile gosterilmektedir ve Siiveys’in daha kisa mesafeli
bir alternatifi olarak (ortalama %40) (Aksenov ve digerlers, 2017: 300). Bering Bogazi’'ndan Kuzey Dogu Avrupa’ya
kadar uzanan Sibirya kiyt hattint temsil etmektedir (Hansen ve digerleri, 2016: 10). Gintimizde KDR’nin rekabetgilik
seviyesi, sezonsallik, belirsizlikler ve risk faktorleri nedeniyle istikrarsizdir. Ote yandan, Siiveys’in muadili olarak
gbzitken KDR iki ana ticaret merkezini baglamaktadir ve Avrupa-Cin hattinda genellikle giderek biiytiyen mega
gemiler ¢alismaktadir. Bu nedenle KDR’nin daha kii¢lik gemilerden pay almast kaginulmazdir (Zhao ve digerlers, 2016:
51). Ayrica, KDR Rusya’nin egemenligi altindadir ve Rusya KDR konusunda seyre iliskin bilgi, tesvik ve destekler
saglamaktadir (Wan ve digelers, 2021: 7). Yesil renkle gosterilen, Kanada ve Alaska’nin kuzey kiyilari boyunca uzanan
KBG (Zhao ve digerleri, 2016: 50) Panama Kanal’tnin bir ikamesidir ve mesafeyi %20-30 civar1 kisaltmaktadir (Hansen
ve digerlers, 2016: 14 — 15). KBG igin ticari tastmacilik faaliyetleri KDR kadar olgun degildir ¢iinkii su yollari, hava
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sartlar1 ve tlkeler arast ¢ekismeler sartlart zorlastirmaktadit (Wan ve digeleri, 2021: 1). Trans-polar rota hentiz
hipotetiktit (Guo ve digerlers, 2022: 2) ve Arktik Okyanusu’nun tam ortasindan gegen mavi renkli en kisa dikey hat
olarak dusunulir (Kiskz, 2017: 36). Arktik Kopri ise Kuzey Dogu Avrupa ile Kanada’nin endustriyel bélgesini
baglayan rotadir (Moorman ve digerlers, 2016: 11). Sar1 renkle gdsterilmistir.

Sekil 1. Arktik rotalar.

Arctic Shipping Routes ! \ =\ /

w—— North-West Passage (NWP) - /
Northern Sea Route (NSR)

=== Transpolar Sea Route (TSR) ABR {
Arctic Bridge Route (ABR) v

Kaynak: The Arctic Portal web page.
Erisim Adresi: http:// www.atcticportal.otg/maps-shipping

ADR diger rotalardaki fazla kapasiteleri ¢ekebilse bile hentiz direkt rakip konumunda degildir (Humpert ve Raspotnifk,
2012:10). Tlaveten, buzkiran refakati zorunlu olmasa dahi emniyetli seyir icin zaruridir. Ancak, kiiresel 1stnma bu
hizda giderse iyimser senaryolarda bile KDR 2030’larda, KBG ise 2040’larda yilin 4-6 ayt aktif kullanima acilacaktir
(Boylan, 2021: 1). Yer kiirenin artarak 1sindig1 ve ¢evrenin tehlikede oldugu (Trenberth, 2018: 5 — 7) ve buzullarin yok
oldugu (Aksenov ve digerleri, 2017: 306) giin gibi aciktir. ADR kiiresel ticarete yavas yavas entegre olsa bile, bolgesel
gelisim icin devasa yatirtmlar ve genis bir zaman dilimi gerekmektedir (Humpert ve Raspotnik, 2012:10). Arktik
bélgede kapidan kapiya tagimaciliga uygun altyapt ve intermodal baglantt bulunmadigt icin (Myljyli ve digeler, 2016:
157 — 158) buytk ilke ve firmalarin bélgeye olan alakalart yatirim faaliyetlerini katlayacaktir. Sosyal maliyet
teorisinde 6ne sirildigi Uzere, tastmacilik ve altyapt calismalart gevresel zararlarin baglica kaynaklanidir (Kapp,
1971: 197 — 206), bu yiizden bu rotalart kullanmanin ve altyap: faaliyetlerinin sosyal maliyeti oldukga fazla olabilir.
Bolgedeki bu gibi aktiviteler sera gazt salinimint arttiracagt gibi potansiyel deniz kazalarinin da 6niinii acacaktir.
Salinim hava kirliligini, dolayisiyla da kiiresel 1sitnmayi daha da tetikleyecek, olasi bir kazada ise buzlu su, sizintinin
ve arama-kurtarma faaliyetlerinin yonetilememesine yol acacaktir (Ivanova, 2011: 1 — 2; Guy ve Lasserre, 2016: 300).
Ek olarak, Arktik bélgede artan emisyon seviyesinin diinyanin herhangi bir yerindekinde araglarin saldigi gazlardan
cok daha fazla oldugu asikardir (Schrider ve digerlers, 2017: 406 — 408). Bu, sadece Arktik bolge halklarinin degil tim
dinyanin ortak problemidir (Pefers ve digeleri, 2011: 5305).

Bu olumsuz tabloya ragmen, sirketler ve tilkelerin kendi kar ve faydalarina 6ncelik verme egilimleri oldugu icin olast
koti sonuglar beklenenden daha hizlt gerceklesebilir. Guntiimizde Arktik bolge dogal kaynaklar (Afenyo ve diderlers,
2019: 476 — 477), ulusal politikalar, uluslararast hukuk (Hong, 2014: 280) ve tastmacilik konularinda (Beveridge ve
digerlers, 2016:411). Cin, Rusya, ABD, Japonya ve Avrupa Birligi tilkeleri gibi biiyiik tilkelerin odag: haline gelmistir.
Arktik seyir yeni bir olgu gibi diistintilse dahi, aslinda uzun siiredir kiigitk miktarlarda da olsa tasimacilik faaliyetleri
yaz dénemlerinde gerceklesmektedir (Guy ve Lasserre, 2016: 295; Meng ve digerleri 2017: 16). Ornegin, Rus gemileri
son ylzyilda o bolgeyi kullanmaktadir. Uluslararast anlamda gegis yapan ilk ticari gemi ise Finlandiya bayrakl bir
tankerdir (1997) (Guo ve digerleri, 2022: 2 — 3; Meng ve digerlers, 2017: 16 — 17; Wan ve digerleri, 2021: 1). 2009°da iki
Alman yiik gemisi Kore-Roterdam arasindaki seferini Arktik rota tzerinden tamamlamistir. 2010-2014 yillart
arasinda Arktik transitler kademeli olarak artmis ve ortalama 50-70 gemiye ylkselmistir (Guo ve digerlers, 2022: 2 —
3; Meng ve digerleri, 2017: 16 — 17). 2013 yilinda COSCO ilk defa bu rota araciligtyla sefer diizenlemistir ve 2018 yilt
sonunda toplam transit sayist 36’yt bulmustur (Meng ve digerleri, 2017: 16 — 17). Orneklerde goriildiigii tizere bir
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stredir Rusya’nin kuzeyini kullanarak Asya-Avrupa arast tasimalar gerceklestiten COSCO firmasi, Cin’in ulusal
tasimacilik politikalart 1s131nda Arktik seferleri daha da arttirmayt planlanmaktadir (Huang ve digerlers, 2015: 64 — 67).
Bunula beraber, buyik LNG firmalart petrol tagimalari icin Rusya kiyilarint neredeyse tiim yil kullanmaktadir
(Myllyla ve digerlers, 2016: 158). 2018 yilt agustos ayinda ise MAERSK firmast Arktik rota tizerinde bir deneme seferi
yapmustir.

Sirketler karlihigt arttirmaya ve tlkeler de yeni kaynaklar bulmaya her zaman heveslidir. Bu sayede, Kutuplara olan
ilgi kademeli bir bi¢cimde artmaktadir. Arktik rotalarin mesafe, transit siire ve maliyeti 6nemli Sl¢iide distirme gibi
artilart olmasina ragmen kullanilmasinin emisyon seviyesi, ekoloji, strdiirtilebilirlik, kiiresel 1stnma vb. konular
bakimindan eksileri bulunmaktadir. Bunlarin yant sira bélgenin politik ve hukuki kosullar ile firmalarin tutumlart
da diger 6nemli unsurlardir. Baz1 biyiik firmalarin konuyla ilgili sosyal medya paylasimlari incelendiginde, su an
icin Mediterranean Shipping Company (MSC), CMA-CGM ve Hapag Lloyd resmi olarak bu rotalari
kullanmayacaklarint beyan etmis bulunmaktalar. Diger tarafta ise COSCO ve Hyundai Merchant Marine
(HMM)’nin Arktik rotalar tizerinde planh tutumlart mevcuttur. Firmalarin kararlarina karsilik yorumlarda gosterilen
olumlu ve olumsuz tepkiler bu ¢alisma i¢in bir 15tk yakmig buradan hareketle ¢alismanin amact denizcilik endiistrisi
paydaslarinin  perspektifinden Arktik rotalarin kullanilmastyla ilgili faktorlerin etkilesimini ortaya koymaktir.
Konunun yeni olmasi nedeniyle literatiirde hala biiyik bir bosluk vardir. Ayrica, bélgenin siirekli degisen yapisi ve
veri kisitt nedeniyle yapimus calismalar kisith kalmaktadir. Meveut arastirmalardan Lin ve Kronbak, (2010), Xu ve
digerleri (2018), Lindstad ve digerleri (2016) rotalarin maliyet avantajint ve disik yakit tiketimini vurgularken; Furuichi
ve Otsuka (2015), Solakivi ve digerleri (2018) buzkiran maliyetlerini ve yetersizligini irdelemektedir. Ote yandan, Shyx
ve Ding (2016), Afksenov ve diderleri (2017) sefere elverislilik ve Arktik sulardaki buz durumundaki degisime
odaklanirken; Beveridge ve digerleri (2016), Xu ve digerleri (2018) Arktik rotalarin fizibilitesini Hong (2014), Tseng ve
Cullinane (2018) Arktik rotalarin politik sartlarint mercek altina almaktadir. Arktik rotalara iliskin mevcut literatiirde
fikir madenciligine yogunlasip, paydaslarin bilissel dizeylerine egilen ¢alisma bulunmamasi bu ¢alismayr ayrica
o6nemli kilmaktadir.

Calismada yer alan bolumler sirastyla su sekildedir: Bir sonraki bélimde kullanilan yéntemler ve veri toplama
stirecleri aktarilirken, ti¢clinci bolimde arastirmanin bulgulart verilmektedir. Son béliimde ise ¢alisma tartisma
yapilarak sonlandirilmaktadir.

2. Yontem
2.1. Veri Toplama

Analizde kullanilacak kriterler Akbayirli ve Tuna (2022)’den tiiretilmistir. {lgili calismada ADR ile ilgili sosyal medya
gonderilerinin altina yapilan yorumlar incelenmis, burada yorum yapan denizcilik endustrisi paydaglarinin
yorumlarindaki temalar ortaya koyulmustur. Bu temalar “Cevresel Etmenler, Firma Tutum ve Davraniglari, Politika,
Kurumsal Sosyal Sorumluluk, Surdirilebilitlik, Farkindalik, Maliyet, Cografya, Mesafe ve Transit stire, Emniyet
Konularidit”. Bu temalar literatiir ile kiyaslanmus, bir kismi sabit birakilmis, bir kismi aynt ¢ati altinda bitlestirilmis
veya basligt degistirilmistir. Buna gére calismada kullanilan kriterler su sekildedir: “Cevresel Faktorler (ENV), Seyir
Emniyeti (SAF), Maliyet (CST), Transit Stre (TRS), Mesafe (DIS), Firma Karar ve Tutumlari (BDB), Finansal
Sturdurilebilirlik (FST), Operasyonel Surdirilebilitlik (OST), Yasal ve Politik Yaklasimlar (LPA), Cografi ve
Meteorolojik Kisitlar (GMC)”. Yine ayn1 ¢alismada temalarin tiiretildigi yorumlarin sahibi olan paydaglara sosyal
medya tUzerinden ulasilarak konu hakkindaki fikitleri sorulmustur. Toplam 67 kisi/hesap igerisinden 18
kisi/hesaptan geri donts saglanirmustir (%26,86). Erisim saglanan 67 kisinin/hesabin sektort tastyan, freight
forwarders, yiik sahibi, broker, dijital denizcilik hizmeti saglayicilari, depolama ve liman hizmeti saglayicilart, Arktik
kuruluglar ve danismanlik kuruluslaridir. Calismaya katiim saglayan denizcilik endustrisi paydaslarinin dagilimi ise
su sekildedir: Tastyan (%28), Freight Forwarders (%23), Yik Sahibi (%18), Dijital Hizmet Saglayicilart (%011),
Dantsmanlik Kuruluslari (%2) ve Arktik Kuruluslar (%18)

2.2. DEMATEL Yontemi

“Science and Human Affairs Program of the Battelle Memorial Institute of Geneva” tarafindan 1971-1976 yillart
arasinda sunulan DEMATEL yontemi (Zhou ve digerleri, 2014: 164) karmastk problemlerde bireylerin algi ve idrakini
dogru yansitan etkili bir aragtir (Tgeng ve Huang, 2011: 135). Grafik teorisi tabanlt bir yontem olan DEMATEL
kompleks ve ara katmanlt konulart netlestirmede kullantlir (Jeng ve Bailey, 2012: 1573; Tzeng ve Huang, 2011: 134 —
7135). Yontemin diger ¢ok kriterli karar verme yontemlerine kiyasla en giiclti yonu kriter ve alt kriterlerin i¢sel (Yang
ve Tzeng, 2011: 1418) ve dis bagimliliklarint ortaya koyarak aralarindaki etkilesim dizeyini belitler (1%eng ve Huang,
2011: 259 — 260; Zhou ve digerleri 2014: 165) ve sistem dahilinde nedensellik iliskisi kurar (Jeng ve Bailey, 2012: 1573).
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Yontem yonla grafikler kullanarak kriterler arasindaki etkinin gliciini yansitan nedensel semalar olusturur (Jeng ve

Buaitey, 2012: 1573; Gupta ve Lgin, 2018: 10 — 11).

DEMATEL yonteminde izlenen adimlar Wang (2012), Jeng ve Bailey (2012), T'zeng ve Huang (2011), Gupta ve Ilgn
(2018) ve Lin ve digerleri (2020) tarafindan su sekilde aktarilmigtir:

Ilk adimda ortalama iliski matris hesaplanir. Hesaplamada 0’dan 4’e kadar (0 = Etkisiz, 2 = Orta Etki, 4 = Cok
Yiiksek Etki) 5 farkli dlizeyden olusan skala kullantlmigtir.

Olusturulan 7 x 7 formundaki T'matrisi kritetlerin ikili kiyaslamalari ile elde edilir. Calisgmada H sayida katilimet ve
7 sayida kriter oldugunu varsayalim. Burada 777 kavrami, katilimcilarin 7 kriterinin / kriterini ne Sl¢lide etkiledigi
konusundaki kararlarini ifade etmektedir. Eger 7 = ise, kdsegende yer alan degerler “0” olarak belirlenmektedir.

. H
[ai}-]?!ﬂ! = E Z[X:j axn (1)

k=1
Katilimecilar tarafindan verilen skorlar neticesinde X* = [X :’;] nxn, (1 < & < H) sonu¢ matrisi elde edilir. Béylece

X, X2, ... XH her bir H katilimcist icin sonug¢ matrisi Uretir ve X* ‘nin her bir kriteri, X, zk

i (Esitlik 1) ile gostetilen
bir tamsay1dur.

Tkinci adimda ilk olarak direkt iliski matrisi hesaplanir. Ortalama bir A matrisi normalize edilir ve sonrasinda direkt
iliski matrisi M elde edilir. Normalizasyon stireci asagida yer alan denklemler ile saglanir:

M=FkxA (2)

n .
1 1
kB = min| — Z a;il,—— Z @ ; 3)
max & | Wmax L | ”|
-!_5[_5.'1 J_ _.:5'1

Uglincii adimda, T'toplam etki matrisine erismek icin satir ve siitunlarin toplami, 4 numarali denklemde gésterildigi
tizere hesaplanir.

(=)

T=M+M3+M3+...=ZMf (4)
i=1

T=({-M"1 ()

Son adima ise esik deger ayarlanir ve etki-yonli grafik haritast ortaya ¢ikar. Etki (veya iliski) haritast, toplam iliski
matrisinin kriterleri kullanilarak tanimlanir. TGm kriterleri iceren bir grafik bir hayli karmastk olacaktir. Bunun
tstesinden gelip karmasayi azaltmak ve sistemin tamamini yonetilebilir hale getirmek i¢in esik deger hesaplanir.
Hesaplamalara gére esik degerden ytliksek olan etki dereceleri, etki-yonlii grafik haritasina dahil edilir.

DEMATEL yo6ntemi cesitli arastirma alanlarinda kullanilabilmektedir. Literatiirde yer alan mevcut ¢aligmalara
bakildiginda emniyet Sl¢imii (Biyiikizkan ve Otiirkean, 2010: 5836, Lion ve digerlers, 2007: 244), inovasyon politikalari
(Jeng ve Bailey, 2012: 1575; Yang ve Tzeng, 2011: 1418), strdurilebilir gelisim (Liu ve digerleri, 2020: 7), pazarlama
stratejileri ve titketici dutumu (Jeng ve Bailey, 2012: 1575; Liou ve digerleri, 2007: 244), bilgi ydnetimi, proje yonetimi,
proje secimi (Biiyiikizkan ve Oztiirkean, 2010: 5836, Jeng ve Bailey, 2012: 1575), yeni iiriin gelistirme, servis kalitesi,
konum secimi (Biyiikizkan ve Ogtiirkean, 2010: 5836), endiistriyel planlama ve bélgesel cevre degerlendirmesi
(Biiyiikizkan ve Giileryiiz, 2016: 437) gibi gesitli ve ¢ok disiplinli alanlarda, bilhassa gercek diinya problemlerinde
yaygin olarak kullanilmaktadir.

2.3. Bulanik Biligsel Haritalama
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Robert Axelroad (1976) tarafindan gelistirilen biligsel haritalar, sofistike belirli bir sosyal sistemle ilgili bilginin
organize sekilde tanimlayan baglantilar, yani mental modellerdir (Ozeﬁm' ve O.‘{&Wﬁ; 2004: 44 — 45; Kosko, 1986: 65;
Quiviones ve digerlers, 2019: 7). Mental yapinin tamamy, sistemin tutumunu ifade eder (Ozeswi ve Ozesmi, 2004: 50). Bu
mental modelleme, bir olayin analizi ve karar alma konusunda bireylerin bilis ve algisint tanimlar (Nakammura ve
digerleri, 1982: 766; Ozesmi ve Ozesmi, 2004: 45). Bilissel haritalar grafik teorisi temellidir (Ozesmi ve Ozesmi, 2004 44).
Her bir baglantt nedensel baglantilari temsil eder. Diger bir ifadeyle, X’ten Y’ye pozitif bir baglanti, X’in gorildigi
noktada Y’nin arttig1 anlamini tasir (Kosko, 1986: 65).

Bart Kosko tarafindan uyarlanan ve bilissel haritalarin bir tiirii olan Bulanik Bilissel Haritalama (BBH), (Ozesmi ve
Ogzesmi, 2004: 45) bireylerin ve sistemlerin tutumunu agtklamaya yarayan bir alternatif olarak ortaya cikmugtir
(Salmeron, 2012: 3706). Kompleks sistemlerde ve veri saglanamamasi durumunda, bilgi temsili ve nedensellikteki
belirsizligi gidermede kullanilir (Hajek ve digerleri, 2017:6536,; Qniriones ve digerleri, 2019: 7). Bilissel Haritalar ile BBH
arasindaki en buyik fark, Biligsel Haritalar bilginin dis ¢eperini kapsarken (Kosko, 7986: 66) BBH, [-1,1]
matematiksel gésterimi vasttastyla (Ozesmi ve Ozesmi, 2004: 45) yapinin daha iyi agiklanmasint saglar (Kosko, 1986:
66). BBH digim ve kenarlardan olusur. Her bir digim sistemdeki bir degiskeni temsil ederken kenatlar ise
digtmler arast baglantilardir. Bu diiglim ve kenarlar uygun bir karar ortamt insa eder (Salmeron, 2012: 3706).

Grafik teorisine gore bilissel haritalar bitisiklik matrislerine dontstiiriiliir. Bu kare matrislerin yaziminda yatay eksen
etkileyeni, dikey eksen etkilenenini “-1 ile 17 araliginda bir ifade kullanilir (Ogeswi ve Ogesmi, 2004: 49). Kare
formdaki bir A bitisiklik matrisi BBH digtimlerinin baglantisalligini temsil etmektedir. Karsilikl etkiler 6zdes olmak
zorunda degildir ve eZer etki veya iliski durumu yoksa matriste ilgili alana “0” atanmalidir (Salmeron, 2012: 3706).

BBH (1) yogunluk, (2) alict, (3) verici ve (4) merkeziyet parametreleri ile tanimlanabilir. Yogunluk (D), baglanti
saytlart (W) ve kavram saydarinin (C) iliskileri Gizerinden tanimlanan bir bilissel haritanin baglantisallik endeksidir
(Esitlik 6). Esitlik 77 ye gore toplam bitisiklik matrisinde yer alan konseptlerin mutlak degerlerinin kolon
toplamuyken sonraki esitlige gore, toplam komsuluk bitisiklik yer alan konseptlerin mutlak degerlerinin satir
toplamidir (Quitiones ve digerleri, 2019: 7; Ozesmi ve Ozesmi, 2004: 51).

W
_ 6
b= c(c—1) ®)

n
In — deg = ZWEJ (7)
i=1

n
Qut — deg = sz-}- €)
=1

Son olarak, bir degiskenin merkeziyet ise, o degiskenin alict ve vericilerinin toplamiyla ifade edilit (Quiniones ve
digerlers, 2019: 7).

BBH yontemi ilk baslarda psikoloji ve sosyoloji gibi toplum bilimlerinde siklikla kullamiliyor olmasina karsin, Kosko
(1985)in 6nerdigi tizere bilgi elde etme ve isleme sistemlerinin tamaminda kullandabilmektedir. (Kosko, 7986: 65).
Paceztka ve digerleri (2020) bu yontemin, kompleks problemlerin ¢éziimlerinin en iyilenmesinde kullanimini
onerirken, Ogesmi ve Ozesmi (2003) Ulubat Golii paydaslariin gol kirliligi ve ekosistem sagligina etkilerinin analiz
edilmesinde BBH’den faydalanmustir. .Aghdari (2018) tedarik zinciri yonetimi uygulamalarinin ve performansinin
gelistirilebilmesi icin BBH ile nedensel Bayezyen aglarini entegre ederek tedarik zincirinin nedensel modellemesinde
kullanirken, Dursun ve digerleri (2018) tedarik zinciri yonetimi stireclerinin kurgulanmast i¢in performans kriterleri,
tedarik zinciri stratejileri, risk faktorleri ve zincir ici entegrasyon arasindaki iliskilerin ortaya koyulmasinda, Uygun ve
digerleri (2017) firmalarin yesil tedarik zinciri yénetimi agisindan ele alinarak buna etki eden faktorler arast etkilesimin
incelenmesinde, Tabatabaci ve digerleri (2012) ¢evirim i¢i misteri memnuniyetini modellemek icin etken kritelerin
ortaya koyularak simtle edilmesinde, Asan ve digerleri (2016) firmalarin rekabetciliklerini stirdiirebilmeleri ve ayakta
kalabilmeleri icin hedef kitleleri tizerinde tiiketici algisinda triinlerin nasil konumlandiginin 6nemli oldugunu
belirterek bu konumlandirmada etkili faktorlerin dinamik bir sekilde modellenmesinde, Swan (1997) ise yonetim
kararlarinin bilgi, birikim ve biligsel olgular oldugunun altint gizerek yOneticilerin teknik inovasyon kararlarinin
modellenmesinde Bulanik Bilissel Haritalama yontemini kullanmigtir.
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2.4. DEMATEL ile Bulanik Biligsel Haritalama Yontemlerinin Entegrasyonu

Calismada, her cok kriterli karar verme yonteminde olabildigi gibi dongiiler ve geri beslemeler iliskiyi net olarak
ortaya koymada sorun tegkil ederler. Bunun 6ntine ge¢mek icin Baykasogln ve Durmusodln (2074)tn 6nerdigi tzere
oncelikle, kriterler arasindaki etki ve iliskiyi en etkili bicimde actklayan yéntemlerden birisi olan DEMATEL
yontemi ile kriterler aras: iliskiyi ifade eden bir matris elde edilmistir. Bu tarz modellerde dogru bir yéntemin
ctktilarinin bir sonraki adimda diger yontemin icine gédmulmesi sonuglarin glicinii arttirmaktadir (Baykasodlu ve
Durmusodlu, 2014: 619). Bu bilgl 1s181nda calismada DEMATEL matrisini BBH nin icine entegre edilmistir. BBH
araciligtyla ise kriterler arasindaki etki ve iliski diizeyi yonli oklar kullanilarak modellenmistir. Zira Bagak ve digerleri
(2015 )'in belirttigi tizere hem DEMATEL hem de BBH karmasik sistemler igerisindeki nedenselligi ortaya koymada
kullanilmasin karsin, bu iki yéntem birbirinin alternatifi degil, aksine birbirinin tamamlayicisidir. DEMATEL statik
bir ¢erceveden dogrudan ve dolaylt etkileri Slcerken (Bagak ve digerleri, 2015: 63) BBH DEMATEL’in bu kisitint
asarak (Mazgzuto ve digerleri, 2018) sistem icerisindeki dinamik tutumlart modelleyip simiile etmektedir (Bagak ve
digerlers, 2015: 63).

Calismanin adimlati, Erkan ve digerleri (2027)den uyarlanarak su sekilde izlenmistit:

Adim 1: Akbayirls ve Tuna (2022)de ortaya koyulan temalar literatiitle uyumlu bir sekilde ele alinarak kritetler
belirlenmistir. Kriterler belirlenirken su temel soru géz 6niinde bulundurulmustur: “Arktik rotalarin kullanimiyla
ilgili paydaslarin zihinlerinde olusan ve Arktik rotalar icin 6nemli oldugu daha 6nceki calismalarda ifade edilen
faktorler arasindaki etki diizeyi nedir?”.

Adim 2: DEMATEL yontemine 6zgii 6lgek kullanilarak kriterler arast etkilesim paydaslar tarafindan yapilan ikili
kiyaslamalar ile belitflenmistir. Yontemin temel dinamiklerine ek olarak paydaslardan agirliklari belirlerken
etkilesimin yonii (Pozitif veya Negatif) g6z ardt edilmistir. Ciinkii mevcut kriterler birbirini ayni zamanda duruma
bagli olarak olumlu da olumsuz da etkileyebilmektedir. Neticesinde de 6nce direkt iliski matrisi, ardindan normalize
iliski matrisi, en sonunda da toplam iliski matrisi elde edilmistir. Bu matris ile kullaniarak etkilesim haritast
cikarilmistir.

Adim 3: Toplam iliski matrisinde esik degerin altinda kalan degetler cikartilip nihai bir bitisiklik matrisi elde
edilmistir.

Adim 4: Bitigiklik matrisi kullanilarak BBH algoritmast ile paydaglarin biligsel haritalart ortaya koyulmustur.

3. Bulgular

Bu bélimde DEMATEL ve BBH y6ntemlerinin sonuglari sirastyla verilmektedir. DEMATEL y6nteminin dogast
geregi tek bir yorumlama sekli olmamakla beraber calismanin ve kullanilan kriterin yapisina gbre degisiklik
gostermektedir. Tablo 1 de paydaslardan alnan yanitlarin Microsoft Excel tizerinden hesaplanmastyla elde edilen
direkt iliski matrisi gosterilmektedir. Tek basina bu matris bile Arktik rotalar konusunda paydaslarin hangi faktorleri
nasil iliskilendirdikleri gortlebilmektedir. Matris Bolim 2.2°de yer alan DEMATEL 6lgegine dayalt olarak
katthmeilarin agirhklandirlmamis ortalamalarini yansitmaktadir. Aym tabloda ¢alismada kullanilan kriterler ve bu
kriterlerin gésterimi yer almaktadir.

Tablo 1. Direkt iliski matrisi.

Kriter ENV | SAF | CST | TRS | DIS | BDB | FST | OST | LPA | GMC
Cevresel Faktorler ENV/| 0,00 | 1,22 | 205 | 0,88 | 0,61 | 2,05 | 0,00 | 1,27 | 1,38 | 2,00
Seyir Emniyeti SAF | 2,11 | 0,00 | 127 | 2,27 | 0,66 | 211 | 0,16 | 1,44 | 0,66 | 1,27
Maliyet CST | 1,05 | 0,33 | 0,00 | 0,66 | 1,16 | 3,72 | 3,83 | 272 | 1,50 | 0,00
Transit Siire TRS | 0,77 | 0,77 | 3,66 | 0,00 | 0,00 | 3,27 | 2,05 | 3,11 | 0,00 | 0,00
Mesafe DIS | 050 | 0,77 | 400 | 3,55 | 0,00 | 2,88 | 1,61 | 2,61 | 044 | 083
Firma Karar ve Tutumlart BDB | 3,66 | 2,66 | 3,44 | 322 | 1,50 | 0,00 | 2,94 | 2,94 | 1,44 | 0,00
Finansal Siirdiiriilebilirlik FST | 027 | 0,00 | 3,44 | 033 | 0,00 | 2,88 | 0,00 | 272 | 1,05 | 0,00
Opetasyonel Siirdiiriilebilirlik | OST | 2388 | 272 | 250 | 227 | 0,50 | 3,16 | 2,44 | 0,00 | 0,55 | 1,44
Yasal ve Politik Yaklagimlar LPA | 205 | 294 | 227 | 0,50 | 033 | 3,11 | 0,16 | 1,88 | 0,00 | 0,88
Cografi ve Meteorolojik Kusitlar | GMC | 294 | 400 | 3,66 | 3,66 | 2,00 | 2,94 | 1,44 | 311 | 0,83 | 0,00
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Tablo 1’de yer alan direkt iliski matrisi ilgili formiillerle 6nce normalize edilmis, ardindan da toplam iligki matrisi
elde edilmistir (Tablo 2). Bu matris uyarinca Sekil 2’de yer alan toplam etki diyagrami hazirlanmistir. Toplam iliski
matrisine gore esik deger 0,2523 olarak hesaplanmustir. Esik deger DEMATEL siireci tamamlandiktan sonra BBH
cizilmeden 6nce hesaba katilmis ve bitisiklik matrisi elde edilmistir.

Tablo 2. Toplam iliski matrisi.
ENV" | SAF csT TRS DIS BDB FST osT LPA GMC

ENT” | 04104 |0139 |0221 |0134 [0069 |0225 |0,103 |0,175 |[0,106 | 0,113
SAF | 0182 |0088 |0,195 |0,185 |0069 |0227 |0,108 |0,181 |0,077 | 0,087
CST | 0,162 |0,115 [0180 |0139 |0,092 |0316 |0269 |0255 |0123 | 0,042
TRS | 0,144 |0,121 [0297 |0102 |0,048 |0289 |0205 |0259 |0063 | 0,037
DIS 0,157 | 0,143 [0355 |0265 |0,057 |0320 |[0219 |0281 |00 |0,075
BDB | 0290 |0228 |0362 |0266 |0120 |[0245 |0272 |0312 |0,140 | 0,063
FST | 00107 |0080 |0258 |0,097 |0040 |[0245 |0,105 |0218 |0,092 |0,030
OST | 0252 |0222 |0304 |0223 |0081 |0331 |0237 |0184 |07100 | 0,108
LPA | 0201 |0214 |0247 |0,135 |0065 |0284 |0122 |0213 |0,063 |0080
GMC {0300 |0308 |[0412 |0323 |0,155 0395 |[0250 |0357 |0,131 |0,071

Tablo 3. Kriterlerin etki ve dnem dereceleri.

D R D+R D-R Sitalama

ENI” 1,390 1,899 | 3,288659 | -0,50934 6
SAF 1,398 1,656 | 3,054422 | -0,25758 8
ST 1,693 2,832 | 4,524947 | -1,13905 2
4
9

TRS | 1,564 | 1,870 | 3,434144 | -0,30586
DIS | 1,963 | 0,796 | 2,758536 | 1,166536

BDB | 2298 | 2877 | 517531 | -0,57869 1
FST | 1273 | 1,889 | 3,16168 | -0,61632 7
OST | 2042 | 2434 | 4475535 | -0,39247 3
LPA | 1,624 | 0,985 | 2609054 | 0,639054 10
GMC | 2,701 | 0,706 | 3,407063 | 1,995063 5

Tablo 3’te toplam iliski matrisi Gzerinden her bir kriter icin 6nem ve etki derecesi hesaplanmistir. “D+R” bir kriterin
diger kriterlere kiyasla ne kadar 6neme sahip oldugunu, aralarindaki iligkiye bakarak géstermektedir. “D-R” ise
etkinin yénini belitlemektedir. Bir diger ifadeyle pozitif degere sahip kriterler etkileyen, negatif degere sahip
kriterler ise etkilenen durumundadir. Toplam 6nem dereceleri baz alinarak yapilan siralamada en 6nemli kriterler
sirastyla Firma Karar ve Tutumlari, Maliyet, Operasyonel Stirdiriilebilirliktir. En az 6neme sahip kriterler, diger
kriterleri cok etkiliyor olmasina karsin Yasal ve Politik Yaklasimlar ve Mesafedir.

Sekil 2 kriterler arasindaki etkilesimi géstermektedir. Modelde t¢ temel etkileyen bulunmakta olup, oklarin varis
noktalar1 etkilenenleri isaret etmektedir. Buna gére En yitksek etkiye sahip kriter Cografi ve Meteorolojik Kisitlardir
(Mavi OKk). Tkinci etkileyen Mesafe (Turuncu Ok), iiciincii ise Yasal ve Politik Yaklagimlardir (Yesil Ok). Sekilde
ayrica yatay eksen yardimiyla kriterlerin 6nem dereceleri de belitlenebilmektedir.
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Sekil 2. Toplam etki diyagramu.
2,5

1,5

0,5

D-R

-0,5

-1,5

D+R

Mental Modeler programi ile ele alinan BBH stirecinin sonuglart Tablo 3 ve Sekil 3’te sunulmustur. Arktik rotalarla
ilgili paydaslarin zihninde olusan bulanik bilissel haritalar toplam 90 karsilastirma iceren bir modelin sonucunda
elde edilmistir (Sekil 3). Sekilde Oklarin kalinliklari-incelikleri iliskinin glictini temsil etmektedir. Buna gére Firma
Karar ve Tutumlari, ADR’nin kullanimi, Arktik bélgedeki yatirimlar gibi Arktik rotalarla ilgili pek ¢ok aksiyonda
en temel kriterdir. Bu rotalarin kullaniminin maliyeti rotalara iliskin pek ¢ok karar ve hamlenin de belirleyicisi
olacaktir. Maliyet diger tim faktérlerle uzak veya yakindan iliskili oldugu icin sistem icerisinde giiclii durmast
olagandir. ADR 6zelinde 6zellikle Operasyonel Surdurilebilitlik, Finansal Strdarilebilitlik, Seyir Emniyeti,
Cevresel Faktorler ile yakindan iligkili gézitkmektedir. Ayrica Transit Siire ve Mesafenin karsilikl iliskisi olup hem
Maliyet hem de Firma Karar ve Tutumlarina etki etmektedir. Son olarak tiim kriterlerin Stesinde Arktik rotalar icin
baslica belirleyici yagsal ve politik etmenler ile cografi ve iklim kosullaridir. Sistem icerisinde diger tiim oklar
nétralize edildiginde bu iki kriterin ana dagitict oldugu gérilmektedir.

Tabloya gore kriterlerin merkeziliklerine bakarak BBH sisteminde hangi kriterin daha 6nemli oldugu ¢tkarimi elde
edilebilmektedir. Buna gére esik deger sisteme dahil edilmesine ragmen en énemli ilk ii¢ kriter ile en az 6nemli iki
kriter DEMATEL streciyle aynidir. Bu sonug¢ birbirini tamamlayan iki yontemin kullanildigt hibrit sistem ile elde
edilen sonuglarin glicini ortaya koymaktadir.
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Sekil 3. Bulanik bilissel haritalama.

Tablo 3. Kriterlerin alici, verici, merkeziyet dereceleri.

Kriter Al Verici Merkeziyet
Cevresel Faktotler ENV/ 1.790 1.290 3.080
Seyir Emniyeti SAF 1.570 1.330 2.900
Maliyet csT 2.660 1.520 4.180
Transit Siire TRS 1.780 1.470 3.250
Mesafe DIS 0.750 1.920 2.670
Firma Karar ve Tutumlari BDB 2.650 2.050 4.700
Finansal Suirdiiriilebilirlik FST 1.790 1.180 2.970
Operasyonel Siirdiiriilebilirlik osT 2.260 1.850 4.110
Yasal ve Politik Yaklagimlar LPA 0.919 1.560 2.480
Cografi ve Meteorolojik Kisitlar | GMC 0.640 2.639 3.280

Tabloda verici degerler etkileyen, alict degerler ise etkilenenleri temsil etmektedir. BBH, DEMATEL’in
aksine daha dinamik bir yapiya sahip oldugu icin her kriterin birbiri Gzerindeki etkisini hesaba katarak sonug
vermektedir. Kriterlerin etkileyen mi etkilenen mi oldugu alici-verici degerlere bakilarak belitlenmektedir. Alict
deger vericiden biiyiik ise o faktore etkilenen konumundadir. Verici degetlere bakildiginda burada da DEMATEL
ile bir paralellik s6z konusu olup, orada etkileyen kriter olan Cografi ve Meteorolojik Kisitlar, Mesafe ve Yasal ve
Politik Yaklasimlara ek olarak Operasyonel Sirdurtlebilirlik ortama degerin tizerinde olup net bir etkilenen
olmasinin yaninda ayni zamanda etkileyen pozisyonundadir. Alict degerlere bakildigindaysa, DEMATEL siirecinde
Maliyet actk ara en cok etkilenen durumundayken diger etkilenen kritetler icin bu kadar biyik bir farklilik
bulunmamaktaydi. BBH sonugclarina gore ise, Maliyete ilaveten Firma Karar ve Tutumlar, Operasyonel
Sturdurilebilirlik, Finansal Stirdtrtlebilirlik ve Cevresel Faktorler acik bir sekilde diger kriterlerden etkilenmektedi.
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4. Sonug ve Tartigma

Calismada denizcilik endustrisi paydaslarinin, Arktik rotalarla ilgili bakis acilart ortaya konulmak istenmistir. Cok
kriterli karar verme yontemlerinin ¢ogu kritetlerin 6nem derecesine odaklanirken, calismada kullanilan DEMATEL
ve BBH yontemleri karmasik problemlerde hem iliski hem de 6nceliklendirme yaparak diger yontemlerin eksikligini
gidermektedir. Bu iki ydntem hibrit bir yapiyla kullanilmigtir. Bilinenin aksine bu iki yéntem birbirine ikame degil,
tamamlayicidir. Ayrica, Magzuto ve digerleri (2018)/in de belirttigi tzere birlikte kullandmalart etkin sonuglar
vermesine karsin literatirde DEMATEL ve BBH yontemlerinin hibrit yapida kullanimi oldukca azdir. Bunlar
arasindan Magzuto ve digerleri (2018) ilag¢ sanayindeki mevcut klinik risklere yonelik bir karar destek sistemi
modellenmesinde; Bagak ve digerleri (2075) Turkiye enerji piyasasina yon veren onemli etmenleri kesfedip enerji
hizmetleri piyasasimt modellemede; Erkan ve digerleri (2021) endistri 4.0’in olgunluk dizeylerinin saptanmasi
amaciyla endustri 4.0 tizerinde etkisi olan kavramlarin belirlenip aralarindaki etkilesimin ortaya konulmasinda; Felix
ve digerleri (2017) ise iklim degisikliginin neden ve sonuglarinin aralarindaki iliskiler dogrultusunda modellenmesinde
kullanilmustir. Denizcilik, Arktik deniz rotalart ve tedarik zinciri literatiiriinde bu iki yontemin entegre bicimde
kullanimina 6rnek bulunmamakla beraber, her iki yontem de kokli ve eskilere dayanmasina ragmen birlikte
kullanimlar yenidir.

ADR her gecen giin denizcilik endustrisinin giindeminde daha fazla yer tutmasina karsin rotalar ile ilgili literatiir
halen kisithdir ve genellikle uzman goriist, simiilasyon, iklim senaryolart ve ekolojik denge odaklidir. Deniz
tastmactlift acisindan rotayla ilgili veri akisinin tam degildir. Bu nedenle arastirmalar ve arastirmalarda kullanilan
yontemler ¢esitlilik kazanamamustir. Ek olarak konuyla ilgili karar verici roliindeki kisi sayist az ve o kisilere ulasmak
cetrefillidir. Bu kisitlar 1s1¢inda ADR ile ilgili denizcilik disiplininde ele alinmis ge¢mis ¢alismalar daha ¢ok rotalarin
avantajlart (Xu ve digerlers, 2071), rotanin diger rotalar ile mesafe ve transit siire tizerinden kiyaslanmasi (Hansen ve
digerleri, 2016), cesitli senaryolar Uzerinden optimizasyon yapilmasi (Lasserre, 2075), rotalarn fizibilitesinin
hesaplanmast (Zhang ve digerleri, 2016), rotalarin ve rotalara bagh hinterlantlarin barindirdigi operasyonel, altyapisal
ve teknik kisitlar (Lee ve King, 2015), rotalarin yasal boyutunun Arktik tlkeler ve Arktik olmayan tlkeler 6zelinde
degerlendirilmesi (Bartensstein, 2011) ve hem Arktik hem de Arktik olmayan Glkelerin bu rotalara iliskin politikalari
ve planlart (Huang ve digerler, 2015) tzerine egilmektedir. Paydaslarin bakis acisint ve zihin haritalarini yansitmayi
hedefleyen bir calisma bulunmamaktadir.

Calismanin sonuglari paydaslarin zihin haritalarinin ve kritetler arasinda atadiklari etkilesim ADR literatiiriiyle ayni
dogrultudadir. Ornegin, Firma Karar ve Tutumlart en énemli kriter olarak belirlenmistir. Ciinkii rotayt kullanip
kullanmama karart firmalarin finansal ve operasyonel hedefleri kadar siirdiirtlebilirlik ve ¢evre politikalarina da
baglidir. Bir diger 6nemli faktr de maliyettir. Bu rotalarin kullaniminin maliyeti rotalara iliskin pek ¢ok karar ve
hamlenin de belirleyicisi olmaktadir. Maliyet kriteri bu noktada dogal olarak mesafe ve transit siire ile etkilesim
halindedir. Calismanin sonuclarinda diger faktorleri en ¢ok etkileyen faktér Cografi ve Meteorolojik Kisitlardir. Bu
husus da ADR’nin gercekligiyle értismektedir. Clinkii rotalarin kullanimi Melia ve digerleri (2017 )'nin belirttigi tizere
denizdeki buz seviyesine, buzsuz giin sayisina, bolgede tahmini zor firtina kosullarina baglidir ve bu nedenle
sezonsaldir. Gelecek ¢aligmalarda bu rotalara iliskin paydas tutumlart ¢esitli senaryolar tizerinden sezonsallik etkisi
gozetilerek karar agaci ve yapay sinir aglart gibi yéntemlerle modellenebilir.
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06 Mayiz 2022 Antalya ili sahip oldugu denizsel ¢evresiyle kruvaziyer ve yat turizminde de biiyiik bir potansiyel
Yayina Kabul Tarihi sunmaktadir. Bu yizden Antalya ili icin yeni yat ve kruvaziyer liman projeleri glindeme
29 Haziran 2022 gelmektedir. Bu projelerin fayda-maliyet analizlerinin yapilabilmesi icin mevcut altyapilarin
Elektronik Yayin Tarihi ekonomik etkilerinin géz 6ntinde bulundurulmast 6nem tasimaktadir. Ancak genel turizm
30 Hazg,ran 2022 gelitleri disinda, yat ve kruvaziyer turistlerden elde edilen gelirlere dair net bir veri tespit

edilememistir. Bu dogrultuda, Antalya ili yat ve kruvaziyer turizmi gelirlerini tahmin etmek
amactyla 2011 ve 2019 yillarr arasinda gergeklesen ziyaretci sayilart ve genel turizm geliri verileri

Anahtar Kelimeler kullanilarak regresyon analizi yapilmistir. Tahmin edilen modele gore, ortalama bir kruvaziyer
Yat turizmi ziyaretci, yat yolcusuna gore 2 kat, gelencksel turiste gore 8 kat turizm geliri saglamaktadir.
Kruwaziyer turizmi Turizm gelirlerini arttirmak adina kisi bast harcama oraninin ¢ok daha yiksek oldugu yat ve
Apntalya kruvaziyer turizminin tesvik edilmesi ve sosyo-kiltiirel ve ekolojik unsutlar da géz 6ntinde
Turizm gelirleri bulundurularak yeni altyapilarin gelistirilmesi tavsiye edilmektedit.
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1. Giris

Turizmin 6ne ¢tkan ¢esitlerinden biri olan deniz turizmi, insanlarin ikamet ettigi yerden uzak bir noktadaki denizsel
cevre ziyaretini konu alan, eglence ve dinlenme aktivitelerini iceren faaliyet(ler) olarak tanimlanmaktadir (KKozan,
Ozdemir ve Giinlii, 2014: 116). Bu faaliyetlerde ziyaretci harcamalarindan elde edilen gelirin ekonomik etkisi 6nemli
boyutlara ulasabilmektedir. Tiirkiye’de 2019 yilinda genel turizm gelirleri $ 34,5 milyara ulasirken (TUTK, 2020),
deniz turizmi gelitleri § 7,2 milyar olarak hesaplanmistir (DTO, 2020). Bu verilere gére deniz turizmi
faaliyetlerinden elde edilen gelir Ttrkiye’nin genel turizm gelitlerinin yaklagik ytizde 20’sini olusturmaktadir.

Deniz turizmi; yat isletmeciligi, kruvaziyer turizmi, gulet, bareboat, glint birlik tekne turlari, dalis turizmi, su Usti
ve su alti aktivitelerinden olusmaktadir (Deniz Ticaret Odast Dergisi, 2017: 16; Yiksek, 2012). Bu aktiviteler
arasindan yat isletmeciligi ve kruvaziyer turizmi ekonomik etki bakimindan 6ne ¢itkmaktadir (OZzkan ve Ayiran,
2008). Diger taraftan Turkiye’de turizm gelirlerini arttirmak, turizmi cesjtlendirmek ve gelistirmek amactyla T.C.
Kiltir ve Turizm Bakanligi 2023 turizm stratejisi kapsaminda yeni alt yapi projeleri giindeme gelmistir. Bu
projelerden biri de Antalya yat ve kruvaziyer liman projesidir. Tirkiye’nin sahip oldugu deniz turizmi potansiyeli
(Akpinar ve Bitiktas, 2016: 1) ve kruvaziyer gemi trafiginin artacagina yonelik projeksiyonlar (DenAr, 2017: 57) goz
onunde bulunduruldugunda bu projenin uygulanabilir oldugu distiniilse de ekonomik, ekolojik ve sosyo-kiiltirel
unsurlarin da dikkate alinmast gerekmektedir (Klein, 2011: 107).

Turkiye'de turizm gelirlerine en biyiik etki turist harcamalarindan saglanmaktadir. Genel olarak turizm
harcamalarina iliskin cesitli kurum ve kuruluslarin sundugu veriler bulunsa da (TUIK, T.C. Kiiltir ve Turizm
Bakanligi ve Mastercard gibi) kruvaziyer ve yat turizmi 6zelinde ziyaret¢i harcamalarina iliskin resmi bir istatistik
tutulmamaktadir. Diger taraftan yat ve kruvaziyer turizminde yolcu harcamalari, destinasyon bélgesi 6zellikleri ve
liman tirine goére degisebileceginden (ana limanlarda gemiye katilan yolcular konaklama yapabilirken transit
limanlarda konaklamasiz giiniibirlik ugraklar s6z konusudur) genel bir degerlendirme yapmak miimkin degildir.
Bununla birlikte literatiirde yer alan yat ve kruvaziyer turizmi yolcu harcamalarina yonelik bilgilerde de bir tutarsizlik
s6z konusudur. Ornegin Tiirkiye Seyahat Acentalart Birligi (TURSAB) (2004) raporunda Tirkiye'de kruvaziyer
turistlerin glinlik ortalama § 120 ila § 150 arasi harcama yaptg1 belirtilirken Glnes (2013)’in calismasina gére bu
miktar ortalama $ 330 olarak tahmin edilmektedir. Baz1 Ust-diizey yonetici agtklamalarina gére ise ortalama bir
kruvaziyer turist toplam ziyaret siiresince $ 5000’a kadar harcama yapabilmektedir (DHA, 2019). Bu durum yat ve
kruvaziyer turizminin ekonomik etkisinin anlasilmasinda belirsizlige neden olmaktadir ve gelecekteki muhtemel
iyilestirmelerin ve yatirimlarin yapilmasinda tereddiitler olusturmaktadir. Bu arastirmada literatirdeki bu belirsizligi
gidermek amactyla Antalya ili 6zelinde yat ve kruvaziyer turizmi gelitleri, ziyaretci sayist ile toplam turizm geliri
verileri kullanilarak regresyon analizi aracilifryla tahmin edilmistir. Elde edilen sonuglar ekonomik katkist en yiiksek
olan grubun kruvaziyer turistlerinin oldugunu gostermistir. Ayrica yat turistlerinin de geleneksel turistlere gére ¢cok
daha fazla ekonomik katki sundugu belitlenmistir. Bu a¢idan kruvaziyer ve yat turizmini tesvik edici faaliyetlerin ve
yatirimlarin bélge ekonomisine buytk katkilar sunacagt diisintlmektedir.

Calismanin ikinci bélimiinde kruvaziyer ve yat turizminin Tirkiye’deki 6nemi, Antalya ilinin mevecut durumu ve
genel turizm gelirlerindeki yeri ele alinmistir. Ugiincii kistmda turist tiirlerinin ekonomik etkilerinin tespit edilmesi
icin kullanilan arastirma yontemi ve veti seti sunulmustur. Calismanin son bolimiinde ise analizlerden elde edilen
sonugclar degerlendirilmistir ve 6neriler sunulmustur.

2. Kavramsal Cergeve

Bu kistm dért baslikta ele alinmustir. 11k olarak yat ve kruvaziyer turizminde yolcu harcamalarina iliskin genel
literatiir sunulmustur ve bu arastirmaya duyulan ihtiya¢ ortaya koyulmustur. Tkinci ve ticlincii kisimda yat ve
kruvaziyer tutizm kavramlari tanitilmis ve Tlrkiye ve Antalya 6zelinde yolcu ve gemi/tekne istatistikleri verilmistir.
Son kisimda ise Tirkiye ve Antalya ili icin genel turizm gelirleri ve turist sayist istatistikleri sunularak analizler
Oncesinde genel bir degerlendirme yapilmistir.

2.1. Yat ve Kruvaziyer Yolcu Harcamalarina Iligkin Genel Literatiir

Yat ve kruvaziyer turizminde ekonomik etkiler iki ana baslik altinda incelenebilir; dogrudan ve dolayli ekonomik
etkiler (Samirkas ve Samirkas, 2014). Dogrudan ekonomik etkiler yat ve kruvaziyer gemi faaliyetinin yarattigi nakit
akisindan kaynaklanmaktadir (yolcular, miirettebat ve gemi operat6ri tarafindan yapilan dogrudan mal ve hizmet
harcamalarr). Dolayli etkiler ise yerel isletmelerin kruvaziyer faaliyetlerden sagladigi nakit akistyla faaliyetlerini
devam ettirmek i¢in gerekli girdi satin alimlarina karsilik gelmektedir (DFAT, CAU ve IFC, 2014: 4). Dogrudan
harcamalar altinda siniflandirilabilecek harcamalar ise ti¢ ana baslikta toplanabilir; yolcu harcamalart (ugak, tur,
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konaklama, yeme, i¢cme ve eglence, liman ici harcamalar, ulasim, hediyelik esya, aligveris, gezi vb.), operator
harcamalari (liman Ucretleri, acente hizmet bedelleri, gemi bakim ve onarim vb.) ve gemi personeli harcamalaridir
(personel harcamalari, vergiler vb.) (Douglas ve Douglas, 2004:256). Tirkiye’de konaklama disinda turist
harcamalarin en fazla yogunlastigt dogrudan harcamalar yeme, i¢cme, giyecek, ayakkabi ve hediyelik esyalardan
olusmaktadir. Ornegin Kusadast kruvaziyer limanina yonelik yapilan bir arastirmaya gére kruvaziyer gemilerin ilgeye
en buytk katkisinin gemi yolculatinin ve gemi personelinin liman disinda yaptigt hali, kuyumcu, deri ve hediyelik
esya harcamalaridir (KUTO, 2014: 19).

Diger taraftan kruvaziyer yolcularin destinasyon boélgesindeki harcamalari limanin ana liman ya da transit liman
olma 6zelligi (ana liman ise konaklama yapilip yapilmadigi) ve bolgenin kosullarina gore farklilik gbsterebilmektedir.
CLIA (2020)’e gore bir kruvaziyer yolcu yolculuga baslamadan 6nce limanda $ 376 harcamaktayken, seyahat
stiresinde limanlarda yaptgi ortalama harcama giinlik § 101’1 bulmaktadir. Avustralya bolgesinde yapilan bir
arastirmaya gore ise Port Vila, Luganville, Mystery Island bélgelerinde kruvaziyer turistlerin dogrudan harcamalart
ortalama olarak sirastyla giinlik § 80, $ 44 ve $ 15 olarak hesaplanmistir (DFAT ve dig., 2014: 6). Kruvaziyer
yolcularin Tirkiye limanlarinda yaptiklart harcamalar da bélgeye gore farklilik géstermektedir. Ornegin GP Wilds
Danismanlik Sirketi’nin 2010 yili arastirmasina gére Tirkiye limanlarinda ortalama kruvaziyer yolcu harcamasi €
300 (yaklasik $ 350) oldugu belirtilmisken (Gunes, 2013: 3), bazt basin ac¢iklamalari bu ortalama rakami $ 5000’a
kadar cikabilmektedir (DHA, 2019).

Bu arastirmanin konusu olan Antalya kruvaziyer terminali ana liman Szelligine sahiptir. Bu nedenle gelen ve giden
yolcu sayist, transit yolcu (gini birlik) sayisina gbre ¢ok daha fazladir. Turizmin dengede oldugu 2015 yili igin,
Antalya kruvaziyer limanina gelen ve giden yolcu sayist 160 bine ulasirken transit yolcu sayist ise 8 binde kalmigtir
(T.C. Ulastirma ve Altyapr Bakanlig, 2015). Diger taraftan Tirkiye’nin en biiylik kruvaziyer destinasyonu olan
Kusadas1 kruvaziyer limaninin transit yolcu sayist, gelen ve giden yolcu sayist toplaminin yaklasik iki katidir. Sonug
olarak Antalya’ya gelen bir kruvaziyer yolcunun, Kusadasi’'na gelen bir yolcudan daha fazla harcama yapmast
beklenebilir. Bu noktada Antalya’ya gelen ve Antalya’dan giden kruvaziyer yolcularin ne siire konaklama yaptigt ve
ne tutarda aligveris yaptigini bilmek 6nem kazanmaktadir. Ancak Tirkiye turizm istatistiklerinde bu tiir bir veri
bulunmamaktadir.

Kruvaziyer turizminde oldugu gibi yat turizminde de ziyaretcilerin konaklama ve genel harcamlarina iliskin bir veri
bulunmamaktadir. Yabanct yateilar, teknelerini kullanarak ya da marinalara birakarak diizenli bir harcama faaliyeti
icerisindedirler. Bu faaliyet altinda, giinlik kisisel ihtiyaclar, kiltiirel aktiviteler, yat bakimi vb. bircok gider
bulunmaktadir. Literatiirde 6zel yatiyla gelen bir yatcinin ortalama kalis stiresinin 31 giin oldugu ve glnlik
harcamast § 104 olduguna iliskin bir bilgi olsa da (Muslu, 2017: 128-129) nasil hesaplandigina iliskin bir detay
verilmemistir. Antalya Deniz Ticaret Odasi yetkilileriyle 2.06.2021 tarihinde yapilan telefon gérismesinde ise yat
turizminin tekne turlar, yat limanlarindaki konaklama ve diger hizmetler de dikkate alindiginda, ekonomik olarak
yaklasik € 300 milyon katki sagladigs belirtilmektedir. Ancak bu hesaplamaya iliskin de gegerli bir istatistik
sunulmamustir.

2.2, Tirkiye’de Yat Turizmi ve Antalya’nin Onemi

Yat turizmi literatiirde deniz turizminin bir kolu ve kiyr turizminin de bir alternatifi olarak dikkate alinmaktadir. Bu
noktada deniz turizmi “bireylerin eglence amach etkinlik ve eylemleri gerceklestirebilmek icin stirekli olarak
bulunduklart bélgeden belirli strelerle seyahat ederek farkli bélgelerde bulunan bir kiyr tesisine varmalari, burada
konaklamalari ve rekreasyon faaliyetlerinin tamami” olarak tanimlanmaktadir (Diakomihalis, 2007). Deniz
turizminde yat turizmi, kruvaziyer turizmiyle birlikte ekonomik etki bakimindan 6ne ¢ikmaktadir. Kiyt turizmi ise
“bos zaman ve rekreasyonun tim boyutunu kapsayan, kiyida ve deniz Gistiinde yer alan sularda bireyler tarafindan
vapilan aktiviteler” olarak tanimlanmaktadir (Hall, 2001: 602). Bu tanima gére yat turizmi disinda konaklama
tesisleri, lokantalar, yiyecek sektorii, su sporlart ya da denizde yapilan etkinlik organizasyonlar gibi destekleyici kiy1
altyapilarin hepsi kiyisal turizme konu olmaktadir (Bal, 2019).

Yat turizmi endustrisi Avrupa’da yillik olarak 180.000’den fazla istthdam ve € 16 milyar civarinda gelir saglamaktadir
(Buropean Boating Industry, 2017). Bir milyon civarinda yatin ziyaret ettigi Akdeniz canaginda, Fransa, Italya ve
Ispanya’da bulunan marinalarin konaklama (kara ve deniz) kapasiteleri 500 binin iizerindedir. 2020 itibariyle
Turkiye’de turizm isletme veya turizm yatirtm belgeli yat limani, yat ¢ekek yeri, rthtim ve iskelelerin toplam adedi
41 ve kapasitesi 16.212’dir (DTO, 2020). Yat baglama kapasitesi agisindan Turkiye’nin aldigt pay, Akdeniz
canaginda ylzde 4,1 ve global olarak yuzde 0,5 diizeyindedir (Ilgar, 2019: 594-611). Yat turizminde Akdeniz
tlkeleri, Ttrkiye acisindan rakip pazarlar olarak goriildiigiinden dolayr Tablo 1’de Akdeniz ilkelerindeki giincel
marina say1 ve kapasitesi belirtilmistir.
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Tablo 1. Akdeniz tlkelerinde marina sayist ve kapasiteleri.

Ulke Marina Kapasitesi Kiy1 Ortalama

Sayis1 Uzunlugu (km) Kapasite/
km
1 Fransa 370 230.000 6.316 36,4
2 Ttalya 410 170.000 9.532 17,8
3 Ispanya 360 130.000 6.882 18,9
4 Hirvatistan 55 17.350 8.032 22
5 Turkiye 41 16.212 8.333 1,9
6 Yunanistan 22 9.000 16.040 0,6

Kaynak: ECSIP, 2015 ve Chen ve digerleri, 2016’dan detrlenmis olup DTO, 2020 yili verileriyle giincellenmistir.

Tirkiye, Tablo 1’de belirtildigi tizere, kiyt uzunlugu dikkate alindiginda km bazinda 1,9 yat baglama kapasitesi ile
Akdeniz tlkelerinin olduke¢a gerisinde bulunmaktadir. Buna gbre km bazindan Fransa 30,4, italya 17,8 ve
Ispanya’da 18,9 yat baglama kapasitesine sahiptir. Turizm ile Ulastirma ve Altyapt Bakanliklarinin beklentisi bu
seviyenin iyilestirilerek, yakin gelecekte yat baglama kapasitesinin Ttirkiye genelinde 35.000 diizeyine ¢ikarilmasidir
(DTO, 2020).

Tirkiye’nin en 6nemli yat turizm merkezleri Mugla ve Antalya’da yer almaktadir. Marina sektérii agisindan
uluslararasi beklentileri karsilayan Atakdy Marina, Izmir Teos Marina, Setur Antalya, D-Marin Turgutreis, D-Marin
Didim, Ece Saray Marina, Marmaris Yacht Marina, Bodrum Milita Marina, Yalikavak Marina, D-Marin G6écek
Marinalari, TYHA (The Yacht Harbour Association), ICOMIA (International Council of Marine Industry
Assocations) ve Royal Yachting Association tarafindan verilen “5 Altin Cipali” tesisler olarak hizmet
vermekteditler. Boylece yalnizca bir yat limant olarak degerlendirilmeyen bu tesisler ayni zamanda, su spotlari,
bakim ve onarim yerleri, sosyal ve kiiltiirel aktivite alanlart ve alisveris merkezleriyle “deniz tatil kéyli” olarak da
ifade edilmektedirler. Akdeniz’e kiyist olan Avrupa ilkeleri ile karsilastirildiginda Fransa’da 14, Turkiye’de 10,
Italya’da 5, Ispanya’da 3, Hirvatistan’da 2 ve Yunanistan’da 1 adet “5 Altin Cipali” marina bulunmaktadir (TYHA,
2019).

Ttrkiye, 6nemli yat destinasyonlari arasinda olmasina ragmen, 6zellikle yabanct yatcilarin tercihi acisindan istenilen
diizeyin olduk¢a uzagindadir. KTB (2018) verilerine gbre Tirkiye’ye 2018 yilinda gelen yat sayist (ticari ve zel
toplam) 8.386 adet olmustur. Bu sayt 2016 yilinda 11.631 oldugu gérilmektedir. Tirkiye marinalarinda doluluk
orani ise son yillarda ortalama yuzde 60-65 diizeyine geriledigi gozlemlenmektedir. Deniz turizminin en énemli
ckonomik bilesenlerinden olan gunubitlik gezi tekneciligi de (Paker ve digerleri, 2019) Turkiye de 6énemini halen
korumaktadir.

2.2.1. Antalya’da Yat Turizmi

Antalya ilinde ise halen faaliyette olan dokuz yat limani bulunmaktadir: Bu limanlarin kapasitesi Tablo 2’de
sunulmustur. Buna gore 2020 yili itibariyle Antalya ilinde 750 kara, 1.725 deniz ile toplam 2.475 yat kapasitesine
ulagsmustir. Bunlardan, deniz turizm tesisi olarak yurt disindan gelen yatlara hizmet verebilenler, Kas marina, Setur
Finike marina, Kemer G marina, Setur Antalya marina ve Alanya marinadir. Bu marinalarda doluluk orant yil icinde
ortalama yiizde 80 olup, yaz sezonunda tam kapasiteye ulagilabilmektedirler (Antalya DTO, 2020). Ayrica yapim1
devam eden Gazipaga yat limaninin 230 yat baglama kapasitesinin olmast planlanmaktadir.

Tablo 2. Antalya ili yat limani ve marina kapasitesi.

Liman Deniz Kara Toplam
Kalkan Belediye Yat Limant 40 40
Kas Belediye Yat Limant 80 80
Setur Kas Marina 400 150 550
Setur Finike Marina 310 150 460
G Marina Kemer 225 140 365
Setur Antalya Marina 235 150 385
Antalya Kaleici Yat Limani 65 65
Alanya Marina 287 160 447
Side Yat Limani 83

Toplam 1725 750 2475

Kaynak: Antalya DTO (2020).
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Sekil 1°de ise 2011 ve 2019 yillar1 arasinda Antalya’ya gelen ticari ve &zel yat sayist ve yabanci yolcu sayisi
gorsellestirilmistir. 2013 yili kruvaziyer gemilerle birlikte yatlarin Tirkiye’nin en fazla ziyaret edildigi dénem
olmustur.

Sekil 1. Antalya’ya gelen yat ve yolcu sayist (2011— 2019).
120000 35000

100000 30000
80000
60000

40000

20000 I I I 5000
0 0

2011 |~ 2012 2013 | 2014 @ 2015 2016 @ 2017 @ 2018 @ 2019
= Yabanc: Yolcu | 85781 | 61232 97442 74882 | 28830 | 17491 | 32691 | 52342 62599
=—Toplam Yat 21237 18630 | 29647 20346 @ 9015 = 8178 12753 14570 15515

Y abancl Yolcu — esss=Toplam Yat

Kaynak: T.C. Kiiltiir ve Turizm Bakanlig Yillik Istatistikleri kullanilarak hazirlanmistir.

2.3. Tirkiye’de Kruvaziyer Turizmi ve Antalya’nin Onemi

Kruvaziyer turizmi, destinasyon bélgesinde liman ziyaretleri, sehir gezileri ve aligveris aktivitelerini kapsayan
eglence amagclt aktivitelerin yer aldigt deniz temelli bir turizm c¢esididir (Deniz, 2017). Kruvaziyer turizmi kisaca
“deniz yoluyla gesitli limanlara ugrayarak keyif amacli seyahat” olarak tanimlanmaktadir (Ozgezmez ve Sakar, 2017:
141). Dunya genelinde artan bir talebe konu olan kruvaziyer turizminin uluslararast turizmden daha hizli baytidaga
soylenebilir. Birlesmis Milletler Diinya Turizm Orgiitii (UNWTO) verilerine gére 2018 yilinda uluslararast turizm
yuzde 5 artarken (UNWTO, 2019), kruvaziyer seyahatler yaklasik yiizde 7’lik bir artis yasanmus ve toplam 28,5
milyon yolcu kruvaziyer gemilerde agirlanmistir (CLIA, 2020).

Kruvaziyer turizmi dogast geregi geleneksel turizme gére oldukea kirilgan bir 6zellige sahiptir. Kruvaziyer pazatlar
her ne kadar son tiiketiciye hizmet sunuyor olsa da gemilerin ugrayacag: limanlari kruvaziyer gemi operatorleri
belirlemektedir (Oral ve digerleri, 2014). Bu baglamda kruvaziyer gemi operatérlerinin beklentilerini ve stratejilerini
g6z 6ntinde bulundurmak kruvaziyer limanlarin varliklarint devam ettirmesi acisindan biytik 6nem arz etmektedir
(Oral ve digerleri., 2011). Ornegin son yillarda Tirkiye’ye yonelik artan giivenlik kaygist kruvaziyer gemi
operatOrlerinin Turkiye destinasyonlarini rotalarindan ¢itkarmasina neden olmus ve kruvaziyer limanlarina ugrayan
gemi sayilart sert distisler yasamistir (Aydin ve digetleri, 2020) Sekil 2’de 2010 ve 2019 yillart arasinda Turkiye’ye
gelen kruvaziyer yolcu ve gemi sayilart gorsellestirilmistir.

Sekil 2. Tirkiye’ye gelen kruvaziyer gemi ve yolcu sayilart.
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Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapt Bakanligi (2019) kruvaziyer istatistikleri kullanilarak hazirlanmustir.
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2.3.1. Antalya’da Kruvaziyer Turizmi

Tirkiye’nin turizm merkezi olarak anilan Antalya ili sahip oldugu cazibe noktalariyla kruvaziyer turizminde de
6nemli bir potansiyele sahiptir. Antalya’da halen faaliyet gdsteren iki kruvaziyer terminali bulunmaktadir. Bunlar;
Antalya ticaret limaninda faaliyet g&steren Antalya kruvaziyer terminali ve Alanya kruvaziyer terminalidir. Antalya
merkezinde yer alan kruvaziyer terminal, konumu itibariyle ana liman 6zelligi tagimaktadir ve bu yiizden gelen ve
giden yolcu sayist transit yolcu sayisina gore daha fazla olmaktadir. Antalya iline gelen kruvaziyer gemiler nadiren
de olsa Kas ve Finike limanlarina da yanasabilmektedir. Ancak yanasma yerleri kruvaziyer liman 6zelligi tasimadigt
i¢in bu ugramalar ¢alismaya dahil edilmemistir.

T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligt (2019) verilerine gére son on yilda Tiirkiye’ye gelen kruvaziyer yolcu sayisinin
yaklasik yizde 8’1 Antalya kruvaziyer limanina gelmistir. 2016 yilinda Turkiye’ye gelen kruvaziyer gemi ve yolcu
sayilarindaki ani distis Antalya kruvaziyer terminallerine olan talebi de olumsuz etkilenmistir. Sekil 3’te 2011-2019
yillart arast Antalya kruvaziyer terminallerine gelen yolcu ve gemi sayilart gorsellestirilmistir. Buna gbre Antalya
merkez kruvaziyer terminale 2019 yilinda hi¢ kruvaziyer yanasmazken, Alanya kruvaziyer terminaline 26 gemi

ziyarette bulunmustur.
Sekil 3. Antalya kruvaziyer terminallerine gelen yolcu ve gemi sayilart.
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Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapt Bakanligi (2019) kruvaziyer istatistikleri kullanilarak hazirlanmustir.
2.4. Tirkiye Genel Turizm Gelirlerinde Antalya’nin Onemi

Tirkiye sahip oldugu dogal, tarihi ve kiltiirel zenginlikleriyle diinyanin en ¢ok turist ¢eken tlkelerinden birisidir.
Ttrkiye topraklarinin asirlar boyunca farklt medeniyetlere ev sahipligi yapmis olmasi, kiltiirel ve dini bircok antik
eseri barindirmast ve kig turizmi yant sira deniz, kum ve giines imkani sunmasiyla ¢esitli turizm sekilleri i¢cin Ustiin
bir dogaya sahiptir. Bu durum Ttrkiye’nin turizm gelirlerinde de olumlu bir etki yapmaktadir. Sekil 4’te 2010 yilt
itibariyle Ttrkiye’ye gelen yabanci turist sayist ve bu ziyaretlerden elde edilen gelir gérsellestirilmigtir.

Sekil 4. Tiurkiye’ye gelen yabanci turist sayist ve elde edilen gelir.
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Kaynak: TUIK (2017, 2018, 2019) verileri kullanilarak hazirlanmustir.
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Tirkiye’ye gelen turistlerin en ¢ok ziyaret ettigi iller arasinda Istanbul ile Antalya ili éne ¢tkmaktadir. T.C. Kiiltir
ve Turizm Bakanligi turizm istatistiklerine gbre 2019 yilinda Tirkiye’ye gelen yabanci turistlerin en ¢ok ziyaret ettigi
iller strastyla Tstanbul (%29), Antalya (%28), Edirne (%8), Mugla (%06) ve Artvin (%5) illeridir. Diger illere giden
ziyaretgilerin toplam orani ise %024 tiir.

2.4.1. Antalya’da Genel Turizm

T.C. Kiltir ve Turizm Bakanligi (2019) istatistiklerine gére 2019 yiinda Turkiye’ye gelen 51,7 milyon turistin
yaklasik 14,6 milyonu Antalya’ya gelmistir. Ortalama turist harcamasinin § 666 olarak hesaplandigi 2019 yilinda
Antalya ili yaklasik $ 9,7 milyarlik bir toplam turizm geliri saglanmustir. Turistlerin giiniibirlik harcamalart disinda
sadece konaklama harcamalari agisindan bakildiginda ise Antalya Tirkiye’nin en fazla konaklama geliri saglayan il
oldugu anlagilmaktadir. Buna gére 2019 yilinda Tirkiye’ye giris yapan turistler 211,3 milyon geceleme yapmustir.
Bu gecelemenin 94,1 milyonu Antalya ilinde yapilirken, 32,2 milyonu Istanbul’da, 14,5 milyonu ise Mugla’da
yapilmustir. Geceleme yapan turistlerin kisi bast ortalama harcamast ise § 67,9 olmustur. Bu rakamlar 1s1§1nda
Antalya ili 2019 yilinda konaklama hizmetlerinden $ 6,3 milyarlik bir turizm geliri elde ederken, Istanbul ili $ 2,2
milyarhk bir turizm geliri saglamistir (T.C. Kiltiir ve Turizm Bakanhgt, 2019).

Mastercard (2019) raporuna gére ise 2018 yilinda Antalya’ya gelen turistler ortalama 14 gtin kalmis ve ginde yaklasik
$ 45 harcama (yeme, icme ve aligveris) yapmustir (Mastercard, 2019: 13). Aynt verilere gére glinlitk ortalama turist
harcamasi Istanbul’da $ 106, Newyork’ta $ 152, Paris’te $ 296, Dubai’de ise $ 553°dir. Antalya’ya gelen turistlerin
harcama diizeylerinin distik olmasinin en 6nemli nedeninin bolgede ¢cok sayida her sey dahil otelin bulunmast ve
turistlerin gliniin 6énemli bir kismint bu otellerde gecirmesinden kaynaklandigi distntlmektedir. Ayrica her sey
dahil sistem ile gelen turistlerin Ozellikle katma degeri yiiksek olan deniz turizm aktivitelerine daha az katihm
gosterdigi bilinmektedir.

Yapilan arastirmada Antalya ili 6zelinde toplam turizm gelirini sunan resmi bir veriye ulastlamamustir. Bu noktada
arastirmacilar tarafindan 29.06.2021 tarihinde Kiltiir ve Turizm Bakanligi ¢alisanlariyla iletisime gegilmis ve boyle
bir verinin tutulmadigina iliskin durum teyit edilmistir. Bakanligin vermis oldugu éneriye istinaden TUIK (2021)
turizm istatistikleri altinda ¢ikis yapan ziyaretei istatistiklerinde yer alan “yabanci ziyaret¢i ortalama harcamast” ile
T.C. Kultir ve Turizm Bakanligr (2021)’nin turizm istatistikleri bilteni altinda stnir giris cikis istatistiklerinde yer
alan “Antalya’ya gelen yillik turist sayist” yillik carpilarak ortalama bir degere ulasilmustir. Bu hesaplama siirecinde
hem turist sayist hem de ortalama turist harcamasi verilerindeki yillik degisimler dikkate alinmistir. Sonug olarak
2011 ile 2019 yilt arasinda Antalya’ya gelen yabanci turist sayist ve bu ziyaretlerden elde edilen toplam gelir Sekil
5’te sunulmustur.

Sekil 5. 2011-2019 yillar1 arast Antalya’ya gelen yabanci turist sayist ve toplam turizm geliri.
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Kaynak: T.C. Kiiltiir ve Turizm Bakanligi (2021) ve TUIK (2021) verileri kullanilarak yazarlar tarafindan hazirlanmstir.

3. Yontem ve Veri Seti

Bu calismada yat ve kruvaziyer turizmin Antalya bolgesi Ozelinde ekonomik etkisinin anlasimasi amactyla
ziyaretcilerin  dogrudan harcamalarina odaklanilmistir. Ancak ziyaretgilerin bu harcamalari, dogast geregi
destinasyon bolgesi ve liman 6zelliklerine gére degismektedir. Ayrica Tirkiye’de bu harcamalarin hesaplanmasinda
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kullanilacak bazi veriler bulunmamaktadir. Bu sorunun istesinden gelmek ve yat ve kruvaziyer turizminin
ekonomik etkisini ortaya ¢itkarmak icin var olan veriler tizerinden istatistiksel yontemler kullanilmistir. Buna gére
Antalya iline gelen her bir yat ve kruvaziyer turistin, Antalya’nin genel turizm gelirleri tizerindeki etkisi ortaya
cikarilmistir.

Arastirma verileri igin 6ncelikle T.C. Kiltiir ve Turizm Bakanligi ve TUIK istatistikleri kullanilmistir. Ulagtlamayan
veriler ise (Antalya ili ortalama turizm geliri ve detayl yat istatistikleri gibi) Antalya Deniz Ticaret Odas1 ve Kiiltiir
ve Turizm Bakanligt calisanlariyla yapilan gériismeletle temin edilmistir. Covid-19 pandemisi nedeniyle gériismeler
telefon ile gerceklestirilmistir. Antalya Deniz Ticaret Odast Sube Mudri ile 02/06/2021 tarihindeki gorusmeye
istinaden Antalya marina ve yat limanlar1 kapasiteleri, Antalya ili genel yatcilik geliri ile iskele, yat ve kruvaziyer
limanlarina iligkin devam eden proje bilgileri elde edilmistir. Ayrica Kiltir ve Turizm Bakanligi Yatirim ve
Isletmeler Genel Mudurligh Arastirma ve Degetlendirme Daire Bagkan Vekili ile 30/06/2021 ve 02/07/2021
tarihli gérismelere istinaden Antalya ili turist sayist ve turizm geliri verileri elde edilmistir.

Arastirmada degiskenler arasindaki iliskileri tespit etmek icin regresyon analizi uygulanmustir. Regresyon analizi,
degiskenler arasindaki teorik ve istatiksel iliskileri tespit etmek icin kullanilan yaygin bir yontemdir (Chatterjee ve
Hadi, 2015: 1). Regtesyon analizinin kullanim fonksiyonlar1 farkli olan bir¢ok cesidi mevcuttur. Bu calismada
dogrusal regresyon modeli kullanilmigstir. Dogrusal basit regresyon modeli Denklem 1’deki gibi gosterilebilit:

Y:ﬂ0+ﬂ1X1+€ (1)

Bu modelde Y bagimli degiskeni, X; bagimsiz degiskeni ve e artiklari temsil eder (Gordon, 2015:5). Bu model tek
bir bagimsiz degiskenden olustugu icin bu modele basit regresyon modeli denir (Gaurav, 2011:3). Ancak bazi
modellerde bagimsiz degisken sayist birden fazla olabilir. Bu tiir birden fazla bagimsiz degisken iceren modellere
de ¢coklu regresyon modelleri denir (Allen, 2004:4). Coklu regresyon modeli ise Denklem 2’deki gibi gosterilebilir:

Y = Bo+ B1X1 + o Xo+.... +BiX; + € )

Model tahmin edildikten sonra bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskeni agiklayip aciklamadiklart ve agikliyorsa ne
kadar acikladiklari tespit edilebilmektedir. Ayrica her bir bagimsiz degiskendeki degisimlerin bagimli degiskeni ne
kadar etkiledigi § katsayiariyla tespit edilebilmektedir (Esquerdo ve Wele, 2018:2). Boylece her bagimsiz
degiskendeki bir birimlik degisimin bagimsiz degiskeni ne kadar etkiledigi belirlenebilmektedir (Archdeacon,
1994:148).

Regresyon tahmin edildikten sonra ise modelin artiklarina bazt testler uygulanarak modelin giivenilirligi ve
gecerliligi kontrol edilmektedir. Bu varsayimlar artiklarda degisen varyans ve oto korelasyonun olmamast, ve
artiklarin normal dagilmasidir (Pagan ve Hall, 1983). Bu varsayimlardan bazilari saglanamazsa bazi dizeltme
yontemleri uygulanarak degiskenlerin standart hatalar1 yeniden hesaplanmaktadir. Arastirmada kullanilan basit
dogrusal regresyon modelleri Denklem 3’te sunulmustur. Bagimli degisken Antalya ili turizm gelirleri, bagimsiz
degiskenler, denizyolu haricinde gelen turist sayisi, kruvaziyer yolcu sayist ve yat yolcu sayisidir.

TurizmGeliri, = B, + B,Turist, + BzKruvaziyer, + B, Yat, + (3)

Calismada kullanilan degiskenlere ait tanimlayict istatistikler Tablo 3’te sunulmustur. Veri seti 2011 ve 2019 yullart
arasint kapsamaktadir ve yillik bazda 9 gézlemden olusmaktadir. Turizm geliri degiskeni Antalya ilinde turizmden
elde edilen gelirin § cinsinden degerinden olusmaktadir. Turist degiskeni, yat ve kruvaziyer disinda Antalya ilini
ziyaret eden turist sayisini ifade etmektedir. Kruvaziyer degiskeni Antalya ilini kurvaziyer gemisiyle ziyaret eden
yolcularin sayisint gostermektedir. Yat degiskeni ise Antalya ilini yat ile ziyaret eden yolcu sayisini gostermektedir.
Verilerin elde edildigi kaynaktan 2012 ve 2013 yillarina ait yat yolcusu degerlerinin ayni rakam olarak sunuldugu
gOrilmistir. Alternatif kaynaklardan da veriye ait bilgiye ulagilamadig icin diger yillardaki yat sayist ve yat yolcusu
rakamlari toplanarak 1 yattaki ortalama yolcu sayisi tespit edilerek, 2013 yilindaki yat sayist ile carpilmis ve tahmini
bir yat yolcusu degeri elde edilmistir. Tanimlayict istatistiklere gére Antalya ilinin ortalama turizm geliri 5,76 milyar
$ seviyelerindedir. Denizyolu disinda her yil ortalama 8,11 milyon turist ziyaret etmistir. Denizyolu ile gelen yolcu
sayilart incelendiginde ise kruvaziyer yolcularinin yat yolcularina gére ortalama olarak yilda daha fazla sayida ziyaret
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ettikleri gorulmektedir. Ancak yat yolcularinin standart sapma/ortalama degeri daha dusuktir (0,48<0,71) ve bu
durum yat ile gelen yolcu sayilarindaki dalgalanmalarin daha dusiik oldugunu, yani daha istikrarli bir yolcu akist
oldugunu gostermektedir.

Tablo 3. Tanimlayici istatistikler.

Turizm Geliri Thurist Kruvaziyer Yat
Ortalama 5,76 milyar 8114441 120617,2 57597,5
Medyan 5,85 milyar 8424490 150081,0 61232,0
Maksimum 7,50 milyar 10350518 223919,0 102530,2
Minimum 3,48 milyar 5405715 10679,00 17491,0
St. Sapma 1,23 milyar 1441587 85658,57 27915,7
Carpiklik -0,522 -0,387 -0,173 0,088
Basiklik 2,498 2,745 1,302 1,957
Jarque-Bera 0,504 0,249 1,125 0,419
Olasilik 0,777 0,882 0,569 0,810
Gozlem 9 9 9 9

Degiskenlerin grafiksel gosterimi Sekil 6’da sunulmustur. 2014 yilina kadar turizm gelitlerinde artan bir trend
izlenirken, daha sonra 2016 yilina kadar azalan bir trend izlenmistir. Bu yildan sonra turizm gelirleri yikselise
gecerek tekrar artan bir trend yakalamugtir. Turizm geliri ve yolcu sayilart arasinda genel olarak pozitif yonde bir
iliski oldugu séylenebilir. Aralarindaki korelasyon incelendiginde turizm geliri ve turist sayst arasinda 0,89’luk
(t=5,21, 0=0,00) %1°de anlamli ve giiclii pozitif bir korelasyon oldugu gérilmektedir. Turizm geliri ve kruvaziyer
yolcu sayist arasinda 0,50’lik (t= 1,53, 0=0.16) orta diizey pozitif anlamsiz, turizm geliri ve yat yolcu sayist arasinda
ise 0,62’lik (t=2,27, 0=0.05) %10°da anlaml ve orta dizey pozitif korelasyonlarin oldugu gérilmektedir. Buradan
hareketle, yolcu sayilarindaki artislarin ve azalislarin gelirlerdeki artiglarla ve azaliglarla paralellik gosterdigi
s6ylenebilir. Ancak yolcu sayilarindaki 1 birimlik artisin turizm gelirlerinde ne kadarlik bir artisa neden oldugunu
tespit etmek icin korelasyon analizi tek bagina yetersizdir. Bunun tespiti i¢in regresyon modelleri tahmin edilerek
katsayilar belirlenmistir.

Sekil 6. Degiskenlerin grafiksel gésterimi.
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4. Bulgular

Analizlerin uygulanmasinda serilerin ham halleri tercih edilmistir. Clinkdi bu sayede yolcu tiiriine gére 1 turist
artistnin turizm gelirlerinde ne kadarlik degisim olusturdugu ve hangi turist tiiriiniin il ekonomisine daha fazla katks
sundugu tespit edilebilmektedir.

Regresyon modeli tahmininden 6nce serilere birim kék ve duraganlik testlerinin uygulanmasi gerekmektedir. Cinkd
kalic1 soklar iceren serilerin ham olarak analizlere dahil edilmesi, regresyon tahminlerinin sonuglarinda sapmalar
olusturabilmektedir. Birim kék testi icin augmented Dickey-Fuller (Dickey ve Fuller, 1979) testi, duraganlik testi
i¢in ise Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-Shin (KPSS) (Kwiatkowski ve digerleri, 1992) testi uygulanmus ve sonuglari
Tablo 4’te sunulmustur. ADF testinin bos hipotezi serinin birim kok icerdigi seklindedir. Sonuglara gore tim
degiskenler icin diizeyde bos hipotez reddedilememistir. Diger test olan KPSS testi destekleyici test olarak
uygulanmustir ve bu testin bos hipotezi serilerin duragan oldugu seklindedir. Elde edilen sonuglara gbre tim
degiskenler icin bos hipotez kabul edilmistir. Bu sonuclara gbre, veri setinin gézlem sayisinin kisa oldugu g6z
ontinde bulundurularak ve KPSS testi sonuglart baz alinarak, tim degiskenlerin duragan olduklarina karar
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verilmistir. Bu durumda, ilk farklarini almaya gerek olmadan tim degiskenler 1(0) olarak regresyon analizine dahil
edilmislerdit.

Tablo 4. Birim kok ve duraganlik test sonuglar.

Diizey
Sabit Trend ve Sabit Sonug
Turizm Geliri -2,241 -2,233 I(1)
Turist -2,565 -2,128 I(1)
ADE Kruvaziyer 0,831 -1,515 1(1)
Yat -1,770 -2,233 I(1)
Turizm Geliri 0,134" 0,293 1(0)
Turist 0,387 0,265 1(0)
KPSS Kruvaziyer 0,358™ 0,142" 1(0)
Yat 0,217 0,117 1(0)

ADF kritik degerler: Sabitte % 1*** icin -4.803, %5** icin 3,403, %10* icin -2.841, Trend ve Sabitte %1*** icin -6.292, %5** i¢in -
4.450, %10* icin -3.701. KPSS kritik degerler: Sabitte %1*** icin 0,739, %5** icin 0,463, %10* icin 0,347, Trend ve Sabitte %o1***
icin 0,216, %5** i¢in 0,146, %10* i¢in 0,119.

Birim kok ve duraganlik test sonuglarina gore, serilerin diizey degerlerinden olusan regresyon modeli Denklem 3’te
sunulmustur. Bagiml degisken Antalya ilinin genel turizm gelirleri, bagimsiz degiskenler ise turist, kruvaziyer ve yat
yolcu sayilaridir. EViews ekonometri yazilimi kullanilarak modellerimiz en kiigiik kareler yéntemi (EKK) ile tahmin
edilmistir. Tahmin edilen regresyon modellerimize ait sonuglar Tablo 3’te siitun 1’de sunulmaktadir. Flde edilen
tahmin sonuglarindaki F istatistigine gére model %1 diizeyinde anlamlidir. Ayarli R2 degerine gére ise modelin
actklama giict yaklasik %098’dir ve yitksek bir degeri ifade etmektedir. Modeldeki sabit degisken %010, turist ve
kruvaziyer yolcu sayist degiskenleri ise %1 diizeyinde anlamhlardir. Turist sayisindaki 1 birim (kisi) artis, turizm
gelirlerinde 713,14 birimlik (§) bir artis olusturmaktadir. Kruvaziyer yolcu sayisindaki 1 birim (kisi) artis, turizm
gelirlerinde 5996,95 birimlik (§) bir artisa neden olmaktadir. Diger yandan, yat yolcu sayist degiskeni ise anlamsizdir.
Yat turizmi gibi katma degeri yitksek bir turizm kaynaginin etkisinin anlamsiz olmasi teorik olarak kabul edilebilir
bir durum degildir. Bu anlamsizlik modeldeki kirilmalardan, etkisi dahil edilmeyen diger degiskenlerden veya
verilerin saglikli olarak elde edilemeyisinden kaynaklanabilir. Bu acidan model etki istatistikleri acisindan
degerlendirerek, herhangi bir yilda diizensizlikten kaynaklt bir durum olup olmadigint tespit edilmesi amaglanmustir.
Etki istatistikleri modeldeki gbzlemlerin hangilerinin digsal veya digerlerinden farkls etkilere sahip oldugunu tespit
etmeyi saglamaktadir (Guide, 2020). Bu sayede bireysel gézlemlerin modele etkileri gézlemlenebilir ve olagandist
etkiler tespit edilebilir (Banerjee ve Frees, 1997). Uygulanan studentlestirilmis arttk (RStudent) ve uygun gérilmis
degerlerdeki Slgeklendirilmis fark (DFFITS) istatistiklerinden elde edilen sonuglara gére 2014 yili icin modelde
biyitk sapmalar tespit edilmistir.

Uygulanan test istatistikleri sonucunda 2014 yilinin model tizerinde ¢ok biiyiik bir etki olusturdugu tespit edilmistir.
Cunkd bu yil disinda diger yillarin etkileri nispeten daha stabil bir diizeydedir ve bu durum 2014 yilinda bagimsiz
degiskenlerin etkileri disinda bir etkinin turizm gelirlerine yansidigint gstermektedir. Bu nedenle 2014 yilinin
modele olan olagandist etkisini de bir degisken olarak model katabilmek ve yorumlayabilmek icin bir kukla degiskeni
bagimsiz degisken olarak modele dahil edilmistir. 2014 yili “17, diger yillar “0” olacak sekilde olusturulan kukla
degiskenle beraber tahmin edilen regresyon modeli sonuglari Tablo 5’te sttun 2’de sunulmustur. Elde edilen yeni
sonuglara gére model %1 diizeyinde anlamlidir. Ayrica turist sayisi, kruvaziyer yolcu sayist ve 2014 yili kukla
degiskenleri de %1 diizeyinde anlamlilardir. Daha 6nce anlamsiz olan yat yolcu sayist degiskeni de %10 diizeyinde
anlamli hale gelmistir. Ancak sonuglart yorumlamadan 6nce modelin artiklarindaki oto-korelasyon, degisen varyans
ve normal dagilim gibi faktStler kontrol edilmelidir. Uygulanan Ljung-Box Q-istatistigine (Ljung ve Box, 1979)
gore oto-korelasyon yoktur bos hipotezi 8 gecikmede test edilmis ve tim gecikmelerde kabul edilmistir. Bu durum
modelin artiklarinda oto korelasyon olmadigini géstermektedir. Uygulanan ARCH (Engle, 1982) testine gore
degisen varyans yoktur bos hipotezi 3 gecikme icin test edilmis ve tiim gecikmelerde kabul edilmistir. Bu durum
modelin artiklarinda degisen varyans sorunu olmadigini géstermektedir. Son olarak Jarque-Bera testine gbre
normal dagilim bos hipotezi kabul edilmistir. Bu durum, modelin katsayilarinin saglikli bir sekilde yorumlanabilir
olduklarini géstermektedir. Sonuglara gore, diger degiskenlerin etkileri sabit iken, turist sayisindaki 1 birim (kisi)
artts, turizm gelirlerinde 670,68 birim (§) artisa, kruvaziyer yolcu sayisindaki 1 birim (kisi) artis, turizm gelirlerinde
5996,95 birim ($) artisa ve yat yolcu sayilarindaki 1 birim (kisi) artig, turizm gelirlerinde 2566,59 birim ($) artisa
neden olmaktadir. 2014 kukla degiskeninin katsayisina gore ise, turist, kurvaziyer yolcu ve yat yolcu sayilarindaki
degisimden bagimsiz olarak, o yil turizm gelirlerinde 528 milyon dolarlik bir artis gbzlemlenmistir.
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Tablo 5. Regresyon tahmin sonuglari.

Model Turizm Geliri Turizm Geliri Kuklali
Turist 713,14 10,000] 670,68 [0,000]
Kurvaziyer Yolcu 5996,95 [0,001] 5260,89 [0,001]
Yat Yolcu 1862,22 [0,617] 2566,59 [0,081]
2014 Kukla - 5,28E+08 [0,002]
Sabit -8,88E+08 [0,098] -5,52E+08 [0,019]
F Istatistigi 92,91 [0,000] 711,48 [0,000]
R? 0,98 0,99

Ayarli R? 0,97 0,99

Oto korelasyon Yok Yok
Degisen Varyans Yok Yok
Jarque-Bera 3,511 [0,172] 0,444 10,800]

5. Sonug

Tirkiye; dogasi, tarihi yapilari ve denizsel cevresiyle deniz turizminde elverisli bir konuma sahiptir. Covid-19
pandemisi 6ncesi 2019 yilinda toplam turizm gelirlerinin yaklasik tcte biri deniz turizmi faaliyetlerinden elde edilmis
olup, yat ve kruvaziyer turizmi ekonomik etkisi en biylik faaliyetler olmustur. Deniz turizmi faaliyetlerinin
cesitliliginden dolayt yat ve kruvaziyer turizminin ekonomik etkisi tam olarak ortaya koyan bir calisma
bulunmamaktadir. Bu calismada Antalya ili 6zelinde genel turizm gelirleri ve ziyaretci verileri kullamilarak
istatistiksel analizler yiritilmistir. Elde edilen ilk bulgulara gére Antalya ilinin yabanci turist yillik turizm geliri
ortalama $ 5,76 milyardir. Deniz turizmi kapsaminda ise Antalya ilinde kruvaziyer turizminden yillik ortalama $ 635
milyon, yat turizminden ise yillik ortalama § 148 milyon gelir elde edildigi anlasiimaktadir. Bu rakamlar 1s1§inda
Antalya ilinde yat ve kruvaziyer turizmi gelirleri, yabanct genel turizm gelitlerinin yaklasik %713,6’sin1
olusturmaktadir. Kruvaziyer ve yat turizmi gelirlerinin genel turizm gelitlerine oranla diigitk olmasi, Antalya ilinin
yat ve kruvaziyer turizminden hak ettigi payt alamadigina isaret etmektedir.

Arastirmanin bir diger bulgusuna gbre Antalya ilinde kruvaziyer turizmi ekonomik ac¢idan yat turizminin yaklasik
dort kat gelir saglamaktadir. Turist sayist agisindan bakildiginda ise kruvaziyer ziyaret¢i sayisi yat ziyaretcilerinin iki
katidir. Arastirmanin tahmin modeliyle ortaya ctkan rakamlara gére Antalya ili 6zelinde kisi bast ortalama genel
turizm geliri $ 670 olurken, yat turizmi geliri § 2567, kruvaziyer turizmi geliri § 5261 olmustur. Bu rakamlar 1s181nda
kisi bast turizm gelirinde kruvaziyer turizmi 6ne ¢tkmakta ve yat turizmiyle bitlikte, genel turizme gére ¢ok daha
yiksek gelir sagladig1 anlasiimaktadir.

Antalya ilinde yat ve kruvaziyer turizmi toplam gelirlerinin genel turizm gelirlerine gére disiik olmasinin en temel
nedeni yat ve kruvaziyer ziyaretgi saylarinin azhigidir. Ozellikle Tiirkiye’ye yonelik artan giivenlik kaygisiyla 2016
yilinda liman ve marinalardan giris yapan yabanct ziyaretci sayst cok sert diisiis yasamustir. Daha sonraki yillarda
marina yolcu sayilarinda bir toparlanma yasansa da kruvaziyer yolcu sayist halen ortalamanin altinda seyretmektedir.
Covid- 19 pandemisinin kiiresel etkileri nedeniyle ziyaret¢i sayilarindaki bu diisiik seviyenin 2021 yili icin de devam
etmesi beklenmektedir.

Diger taraftan Antalya’da yat ve kruvaziyer turizmi faaliyetlerine yonelik 6nemli alt yap1 eksiklikleri bulunmaktadir.
Yat turizmi acisindan en 6nemli sorunlar arasinda, yeterli iskele/ ¢ekek yeri olmamasi, biirokratik engeller ve
markalasma gosterilmektedir. Kruvaziyer acisindan ise en temel problemler arasinda Port Akdeniz rthtiminda
yanasma yerinin kisitll olmasi, markalasma, uluslarast ve birokratik engeller bulunmaktadir. Yat ve kruvaziyer
turizmi, Antalya’da turizmin cesitlendirilmesi acisindan biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu baglamda son yillarda
Antalya ilinde yeni kruvaziyer liman projesi giindeme gelmistir. Ozellikle sahip oldugu havalimani, dinleme tesisleri
ve kiltiirel varliklart ile bir ana limandan daha fazlasint bulunduran Antalya, kruvaziyerde altyap: problemini ve
uluslararasi engelleri asmasi durumunda, kruvaziyer yolcularin Antalya ilinde geceleme yapmasina ve béylece daha
fazla gelir elde edilmesine de olanak saglayabilir. Bununla birlikte Antalya ilinde kruvaziyer turizm gelirlerinin
artturilmast icin gemi operatOtlerinin ve yolcularin beklenti ve ihtiyaglarinin karsilanmasina yonelik stratejik
calismalarin yapilmast da 6nem arz etmektedir. Civelek ve Turkay (2021)’in de belirttigi gibi Antalya’nin deniz
turizmi imajint gliclendirmek icin yenilik¢i yaklasimlar kullanilarak (6rnegin sosyal medya iletisimi) hedef kitleye
iliskin tutundurma faaliyetleri yuritiilmelidir.

Benzer sekilde yat limant yatirimlart da stratejik bir yaklagimla ele alinip yOnetilmelidir. Antalya merkez icin
dustintilen Bogacay1 ve Lara marina projelerinin, su an icin ihtiyag olmamast, yatirim maliyetinin yiiksek olmas1 vb.
sebeplerle hayata gegmeleri zor goérinmektedir. Ayrica, pandemiyle birlikte meveut kruvaziyer limanlara olan
talebin daha da azalmasi, marinalardaki doluluk oraninin da istenilen diizeyin altinda olmasi, bu alandaki yeni
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projelerin hayata gecmesini engellemektedir. Bu nedenle mevcut yat baglama kapasitenin arttirilmasi ve yat
turizminin ihtiyaclarinin kismen de olsa karsilanabilmesi adina, bu bdlgelerde bulunan balik¢t barmnaklarinin
iyilestirilmesi, modern isletmelere donistiirtilmesi ve yat turizmine de sunulabilmesi 6nem arz etmektedir.

Bu calismada Antalya bolgesinde yat ve kruvaziyer turizminin ekonomik etkisi turizm gelitleri acisindan ele
alinmustir. S6z konusu hesaplamalatin yapilabilmesi icin gerekli olan verilerin bulunmamasindan dolay: istatistiksel
yontemlerle tahmin modelleri olusturulmustur. Bagka bir deyisle Antalya iline denizyoluyla ulasan turistlere dair
harcama verisinin bulunmama kisitt, bu ¢alismanin katkisint olusturmaktadir. Gelecekteki arastirmalar pandemi
etkisinin zayifladigi bir dénemde Antalya kruvaziyer terminalinde gemiye katilan veya ayrilan yolcu statiistindeki
turistlerin bélgede ne siire konakladiklarini ve harcama aliskanliklarini anlamaya yonelik bir saha arastirma yapabilir.
Ayni sekilde yat yolcularinin harcamalarina yonelik alan ¢alismastyla bu arastirmanin bulgularini test edilebilir.
Dahast yat ve kruvaziyer turizmindeki giderleri ortaya c¢ikaracak calismalarla ekonomik etkinin net olarak
anlagilmasina katkida bulunulabilir. Béylece s6z konusu destinasyonlarda kruvaziyer liman ve marina projelerinin
firsat ve tehditleri daha bilimsel bir yolla ortaya c¢tkmis olacaktir. Ayrica ulasiabilen veri seti 2011 yilindan
baslamaktadir. Daha eski tarihlere dayanan veri setleriyle daha kapsamli sonuglar ortaya koyulabilir.
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Kruvaziyer ve Ro-Ro Gemilerinde Organik Rankine Cevrimi Sistemi Kullantminin Liman Sahalar
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Yayina Kabul Tarihi Bu ¢alismanin amact, ¢evreci bir teknoloji olan ORC sistemlerinin 6rnek olarak ele alinan bir
24 Ocak 2022 kruvaziyer ve Ro-Ro gemisinde kullaniminin liman sahalar tizerindeki potansiyel ¢evresel
Elektronik Yayin Tarihi etkilerini ortaya koymaktir. Bu kapsamda 2017 yili icerisinde Cesme Limant’na giris-ctkis yapan
30 Hazg,ran 2022 bir yolcu gemisi ile bir Ro-Ro gemisinin ayrilma ve yanasma sirasindaki manevra siireleri ile

limanda kaldiklart siireler ele alinarak, gemilerin liman icerisindeki bir yillikk toplam yakit

tiketimleri hesaplanmustir. Literatirde yer alan, termal verim degeri valide edilmis bir gemi

Anahtar Kelimeler ORC sistemi ele alinarak, atik 1st geri kazanimu ile kazamilabilecek potansiyel yakit tasarrufu ve
Ewmisyon egzoz salimlarindaki azalma miktatlart hesaplanmustir. Buna gére, manevra strecine kiyasla,
Organik Rankine cevrimi CO2 saliminin kruvaziyer gemisi icin %73,56’st, Ro-Ro gemisi icin %84,60’ liman stirecinde
Genii makineleri isletme gerceklesmistir. ORC sistemlerinin kurulumu ile liman sahast igerisindeki operasyonlardan
miihendisligi ) kaynakl1 yakit tiketiminden iki gemi i¢in toplamda bir yilda 107,77 MT ve buna bagh olarak
Ceresel etki tim salimlardan yillik olarak %12,33 oraninda tasarruf elde edilebilecegi sonucu ortaya
I iman (}lkml§t1t.
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Port Areas
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1. Giris

Gemilerden kaynaklanan egzoz salimlarinin azaltilmast konusunda ilgili otoritelerin aldiklart énlemler ve ayni
zamanda daha yesil gemilerin gelistirilmesine yonelik kiiresel egilim, gemilerin enerji verimliligini iyilestirici
arastirmalart motive etmektedir. Bir gemide enerji verimliligi artis1, sevk sistemi verimliliginin arttirilmasi, gemiye
etki eden aerodinamik ve hidrodinamik direnclerin azaltilmast ve motor verimliliginin iyilestirilmesi gibi farklt enerji
verimliligi yaklasimlart ile saglanabilir (Wang ve Lutsey, 2013).

Literatiirde attk 1s1 kavrami, sicakligina ve olast kullanim alanlarina bakilmaksizin ¢evreye yayilan 1st olarak
tantmlanmaktadir (Goldstick ve Thumann, 1986; International Energy Agency, 2021). Gemiler operasyonlart geregi
yliksek miktarda enerji kaybetmektedir. Bu 1s1 yayiimi igerisinde ana enertji kayiplari, geminin motorundan
kaynaklanmaktadir (Suarez ve Greig, 2013). Bu nedenle, motor verimliliginin iyilestirilmesi, bir geminin yakit
titketiminde ciddi miktarlarda azalmaya yol acabilmektedir. Bunun yaninda gemilerden atilan 1sinin geri kazanimu,
gemilerin toplam enerji verimliligini arttiran etkili bir ydontem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Gemilerde atik 1s1 geri
kazanimi konusunda ORC (Organik Rankine Cevrimi) sistemleri, son yillarda literatiirde kendine siklikla yer
bulmaktadir. ORC sistemleri, mekanik enetji veya elektrik enerjisi tiretmek icin kullanilan bir makinenin atik 1sistnt
kullanabilmekte; bu da ilave yakit maliyetleri ve egzoz salimi olmaksizin tahrik ve yardimer hizmetlere yonelik talebi
besleyebilmektedir (Singh ve Pedersen, 2016).

Deniz motorlarinin elde edebildikleri %50 ve tizerine ¢ikabilen yitksek verimlilik degerlerine ragmen, esas olarak
egzoz gazt salimi sirasinda, skavenc havasin sogutulmasinda, ayrica yag ve ceket suyu kulerlerinde 6nemli
miktarda 1s1 kayb1 meydana gelmektedir (MAN Diesel & Turbo, 2014). Bu atik 1silarin yiizdesel dagilimi Sekil 1°de
gorilebilmektedir.

Sekil 1. Bir motora verilen yakitin yiizdesel enerji dagiliminin Sankey diyagraminda gésterimi.
12S90ME-C9.2
SMCR: 69.720 KW at 84 RPM

Saft giicii
%493

Yaglama yag kuleri
%2.9

Ceket suyu Kuleri
25,2

Egzoz gan
%25,5

Hava Kkuleri
92%16.5

—)

’ Is1 radyasyonu
%0.6

Yakit %100

Kaynak: MAN Diesel & Turbo (2014).

Gemiler ihtiya¢ duyduklari gii¢ ihtiyacina gére oldukga buytk atik 1s1 potansiyelleri ihtiva etmektedir. Bu nedenle
tim bu attk 1silart geri kazanmak icin gerekli ORC sistemleri, megavat Ol¢eginde glic Uretim kapasitelerine
ulagabilecek buytkliikte olabilmektedir. Bu yiiksek atitk 1s1 geri kazanim potansiyeline ragmen, denizcilik
uyumluluguna sahip endustriyel Slcekli ORC sistemleri gelistirmenin pahaliligi, ORC sistemlerinin denizcilik
uygulamalarint olduke¢a sirlamistir. Deniz tasitlart icin ORC teknolojisinin heniiz olgunluga ulasmamasindan
dolayi, son yillarda gemilerde ORC sistemleri uygulamalarinda agirlikli olarak ceket suyu ve egzoz gazi atik 1sisinin
kullanildig kurulumlar gerceklestirilmeye baslanmistir.
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Rapor edilen ilk gemi ORC sistemi kurulumu, 2012 yilinda Opcon Marine tarafindan bir Ro-Ro gemisinde (M/V
Figaro) gerceklestirilmistir (Ohman ve Lundqvist, 2013). Bu gemide, kazandan elde edilen fazla buharla tahrik
edilen bir buhar tirbini ile R236fa akiskanini kullanan ve ceket suyu atik 1sistndan yararlanan 500 kW ORC sistemi
attk 151 geri kazanimi saglanmistir (Opcon Marine, 2012). Fransiz ORC ekipman treticisi Enogia, 2017 yilinda
baltket gemisi Orizzonte'ye 20 kW'hk bir ORC sistemi kurmustur. Geminin bagaril bir sekilde devreye alinmasinin
ardindan ORC sisteminin %5'lik bir yakit tasarrufu potansiyeli saglayacagi tahmin edilmektedir (Motorship, 2020).
Calnetix, MHI (Mitsubishi Heavy Industries) ile bitlikte deniz uygulamalart icin onay aldigt, ana makine ceket suyu
atik 1s1s1nin geri kazanimi icin tasarladiklart HydrocurrentTM ORC sistemini gelistirmislerdir (Yuksek ve Mirmobin,
2015). Sistemin ilk uygulamast 2016 yilinda M/V Arnold Maersk konteyner gemisine kurulmustur. 125 kW ORC
sistem prototipinin saha operasyon test sonuglari Sellers (2017) calisgmasinda rapor edilmektedir. Kobe Steel, 7.500
kW guicinde bir motorun egzoz gazt atik 1sisindan 125 kW elektrik trettigini ve bu miktarin geminin (M/V Asahi
Maru) yardimei gii¢ ihtiyaciun yaklasik %20-25'ine esdeger oldugunu bildirmistir (Kobelco, 2017). Aymu firmaya
ait 100 kW gtictinde bir baska ORC sistemi, 2020 yilinda Shunzan Kaiun Co., Ltd.'ye ait bir capesize dokme ytk
gemisinde skaven¢ havasi atik 1s1sin1 kullanacak sekilde kurulumu gergeklestirilmistir (Kobelco, 2020). 2019 yilindan
sonra gemi ORC sistemleri pazarinda Orcan Energy AG ve Climeon firmalarinin 6zellikle tanker, feribot ve
kruvaziyerler Gzerinde kurulumlar gerceklestirdigi ve yeni siparisler aldigi gbzlemlenmektedir (Orcan Energy AG,
2020; Climeon, 2021).

Son yillarda, yerel veya merkezi bir otorite tarafindan isletilen limanlarin bircogu, kirlilik sorunlarini ¢6zmek icin
gemilere ya da limanlarda hitap eden programlar ve politikalar uygulamaya basglamustir (Gibbs ve digerleri, 2014).
Gemilerden kaynakli zararli gazlarin miktarini diisirmek icin yerel otoriteler gemiler icin minimum teknik
gereksinimler belirlemekteditler. Bu gereksinimler belitli bélgelerde agir yakit kullanmamak amactyla yakat
degisimini ve salim digiriicti sistemlerin gemilere kurulumunu kapsamaktadir. Bu tarz girisimler ile armatérleri
cevreci gemi teknolojilerine yatirim yapma konusunda tesvik etmeyi amaglanmakta ve hatta bazi limanlar tarafindan
verilen indirimler ile bu yatirimlar édillendirilebilmektedir. Bu ¢alismanin amaci, gevreci bir teknoloji olan ORC
sistemlerinin 6rnek olarak ele alinan bir kruvaziyer ve Ro-Ro gemisinde kullaniminin liman sahalari Gizerindeki
potansiyel ¢evresel etkilerini ortaya koymaktir. Bu kapsamda 2017 yili igerisinde Cesme Limant’na giris-¢ikis yapan
M/V Celestyal Nefeli ve M/V Ulusoy-14 gemilerinin ayrilma ve yanagma sirasindaki manevra streleri ile limanda
kaldiklart siireler hesaba katilarak, gemilerin liman igerisindeki bir yillik toplam yakit tiiketimleri hesaplanmugtir.
Literatiirde yer alan, termal verim degeri valide edilmis bir gemi ORC sistemi ele alinarak, atik 1s1 geri kazanimi ile
kazanilabilecek potansiyel yakit tasarrufu miktarlart hesaplanmustir. Bu yakit tasarrufundan kaynakli olarak
limandaki ¢evresel etkiler, salim katsayilari kullanilarak ortaya konmustur.

2. Yontem

Bu ¢alismada, 2017 yili icerisinde Cesme Limani’na sefer yapan bir yolcu gemisi ile bir Ro-Ro gemisinin seferleri
incelenmigtir. 2017 yilinda Cesme Limant’na en stk sefer yapan gemilerden olan M/V Celestyal Nefeli isimli
kruvaziyer gemisi ve M/V Ulusoy-14 isimli Ro-Ro gemisi ¢alisma kapsaminda referans olarak alinmistir. Referans
gemilerin ilgili 6zellikleri Tablo 1°de verilmistir.

Tablo 1. Referans gemi 6zellikleri.

M/V Celestyal Nefeli M/V Ulusoy-14
Ana Makine (Toplam giig) 4 x Wartsila 8R32E; 13.120 kW 2 x MAN L48/60 CR; 9.600 kW
Yardimci Makine 2 x Wartsila 6R32E; 4.200 kW 4 x STX MAN 5L 21/31; 4.000 kW
(Jenerat6r Toplam Giig) 1 x Wirtsild 4R32E; 1.472 kW
Kapasite 1.074 yolcu 283 dorse
Tonaj 51.044 GT 23.254 DWT

Kaynak: Ulusoysealines (2022); Veristar (2022).

Yik faktorine gore gemilerin yakit tiiketimi ve salim degerleri degisiklik gosterecektir. Bu sebeple Alver, Sarac ve
Sahin (2018)’in calismalarinda kullandiklart yik faktorleri, bu calismada referans alinmistir. Gemilerin manevra
esnasindaki ana makine ve jeneratér yukleri sirastyla %40 ve %75 kabul edilmistir. Limanda ana makine
calismamaktadir. Limanda jenerator yiiki ise %75 kabul edilmistir. Her iki operasyon modunda da ¢ift jenerator
kullanildigi varsayimi yapilmistir. Formiil 1’den yararlanarak gemilerin belirtilen stirelerdeki toplam yakit titketimleri
hesaplanmustr.

FC=SFCx* Px MCRx* ¢t 1)
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Burada FC toplam yakit tiketimini, SFC 6zgul yakit tiketimini, P makine toplam gucini, MCR operasyon
strasinda kullantlan makine yiikint ve t gemilerin manevrada ve limanda gecirdigi operasyon siirelerini ifade
etmektedir. Ornek olarak ele alinan gemilerin 2017 yilt icerisinde Cesme Limant’nda gecirdigi operasyon siireleri,
Cesme Liman Baskanligi’ndan alinan verilerden hesaplanarak Tablo 4’te verilmistir. Manevra saatinin basladigi
kosul olarak, geminin liman sahasina girdigi siire kabul edilmistir. Ozgiil yakit tiikketiminin belirlenmesinde Sekil
2’de verilen dizel mototlar igin karakteristik yakit tiiketimi egrisinden yararlanilmistir.

Sekil 2. Dizel motorlar i¢cin karakteristik performans-6zgtl yakit titketimi egrisi.
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Kaynak: Dedes ve digerleri (2012).

ORC sistemi uygulamalarinda, sistem icerisinde kullanilacak olan 1s1 transfer akiskaninin sec¢imi, sistem basinci,
akiskanin evaporasyon ve yogusma sicakligi vb. etmenler ORC sisteminin verimi tizerinde 6nemli rol oynamaktadur.
Bu sebeple bu calismada ORC sistemi termal verimi ele alinirken, Konur ve digerleri (2020) ¢alismasinda bir ticari
yuk gemisi icin tasarlanmis ve valide edilmis olan bir basit ORC sistemi modelinin termal verim degeri kabulii
yapilmustir. Calismada ele alinan ORC sisteminin ¢alisma parametreleri Tablo 2’de verilmektedir.

Tablo 2. ORC sistemi ¢alisma parametreleri.

Organik ¢alisma akiskant R1234ze(Z)
Evaporasyon basinct 2.400 kPa
ORC pompa verimi %80

ORC turbin verimi %85

ORC kondenser akiskan ¢ikis sicakligt 32°C

ORC evaporator akiskan cikis sicaklig 129 °C
ORC sistemi termal verimi (Nggc) %15,24

Kaynak: Konur ve digerleri (2020).

Ana makine ve jenerator verimlilikleri (Nyot0r) lle ORC sisteminden elde edilecek termal verim (Npgc) degetleri
Formtul 2’de yerine yazilarak ORC sistemi ile elde edilebilecek yakit tasarrufu miktati elde edilmistir. Burada FC;
gemilere ORC sistemi entegre edildiginde gerceklesebilecek potansiyel yakit sarfiyatini, FC, ise sadece dizel
motorlar ile gerceklesen yakit sarfiyatint ifade etmektedir. Motor verimlilikleri %52 kabul edilmistir.

FCy — Nmotor 2)
FC;  (Mmotor + Norc) — (Mmotor * NoRC)

Gemilerden kaynakli salimi icin titketilen toplam yakit miktarindan yola cikilarak hesaplar yapilmistir. Salim
katsayilart kullanilarak toplam salim miktarlarina ulagilmistir. Bu ¢alismada CO2, CHy (metan), N2O (nitréz oksit),
NMVOC (metan dist ugucu organik bilesikler), CO (karbon monoksit) ve PMio (<10u partikiil madde) salimlari
ele alinmistir. Tablo 3’te kullanilan salim katsayilar gésterilmektedir.

93



Konur & Yiiksel & Korkmaz Deniz Tagimactlygs ve Lojistigi Dergist, 2022, 03(02): 90-97

Tablo 3. Deniz tipi dizel yakit icin salim katsayilari (g salim/ g yakit).
CO, CH, N0 NO NMVOC CO PMjyo SO,
Salim Katsayis1 3.206 0.00006 0.00015 0.0961 0.00308 0.00277 0.00097 0.01
Kaynak: Kuzu ve digerleri (2021); Trozzi (2010); IMO (2014).

Salimlarin hesaplanmasinda ise Formil 3 kullandmistir (Kuzu ve digerleri, 2021).

E, = ZFC*EF (3)
k

Formiilde salim miktarlart E}, ile gbsterilmis olup, k kirletici tipidir. FC toplam yakit tiiketimini ve EF kirleticinin
salim katsayisini simgelemektedir.

3. Bulgular

Cesme Liman Bagkanligr'ndan alinan liman giris-cikis verilerine dayanarak, referans alinan gemilerin Cesme
Limanr’na 2017 yili igerisindeki giris ve ¢ikislarindaki manevra ve liman siireleri hesaplanmistir. Bu stireler ile birlikte
hesaplanan gemilerin manevra sirasinda ve liman icerisinde harcadiklart toplam enerji miktarlart ve buna tekabtil
eden toplam yakat tiketimleri Formdl 1°den yararlanarak hesaplanmis ve Tablo 4’te verilmistir.

Tablo 4. Referans gemilerin Cesme Limani’nda gecirdigi yillik toplam operasyon siireleri ve hesaplanan enerji tiiketimleri.

Siire Toplam Enerji Tiiketimi Toplam Yakit Tiiketimi

Manevra Liman Manevra Liman Manevra Liman
Celestyal Nefeli 27,43 saat 203,83 saat 230.357 kWh 642.065 kWh 47,65 MT 125,20 MT
Ulusoy-14 102,57 saat 2.006,00 saat 547.724 kWh  3.009.000 kWh 114,29 MT 586,76 MT

Referans gemilerden 2017 yilinda tretilen toplam CO» salimt miktarlari, bu gemilere ORC sistemlerinin kurulmasi
ile saglanabilecek potansiyel yakit tasarrufu ve bu tasarruf dolaysiyla saglanabilecek CO» salimlarindaki azalma
miktarlar, Formil 2 ve Formtl 3’ten yararlanilarak hesaplanmis ve Tablo 5’te gosterilmistir.

Tablo 5. Referans gemilerin Cesme Limant’nda Grettigi bir yillik CO» salimi ve ORC ile liman sahasi i¢inde olusan kazanglar.

Liman Igerisindeki Yillik ORC ile Yillik Toplam CO> ORC sistemi ile Toplam
Toplam CO; Salimi1 Miktari Salimindaki Azalma Miktar1 Yillik Yakit Tasarrufu
Celestyal Nefeli 554,18 t 68,35t 21,31 MT
Ulusoy-14 2.247,55 t 277,18 t 86,46 MT

M/V Celestyal Nefeli ve M/ Ulusoy-14 gemilerinin Cesme Liman sahast i¢erisindeki manevra ve liman streleti ele
alinarak ve Tablo 3’te verilen NOy salim katsayisi ile Formiil 3 kullanilarak, gemilerin yil i¢erisinde liman sahasinda
trettikleri NOy saltmi miktatlars hesaplanmistir. Bu gemilere ORC sistemi kurulumu ile tim salimlarinda %12,33
oraninda azalma saglanabilecegi gézlemlenmektedir. Liman sahasinda yil icerisinde olusan mevcut NOy salimi ve
ORC ile olusabilecek yeni salim miktarlari Sekil 3’te verilmistir. Diger salimlar icin hesaplanan degerler Sekil 4’te
gosterilmektedir.

Sekil 3. Referans gemilerin Cesme Liman sahasinda bir yil icinde trettigi NOy salimi ve ORC sistemi kullanimi sonucu

gerceklesecek yeni salim miktarlari.
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Sekil 4. Referans gemilerin Cesme liman sahasinda yillik olarak drettigi SOz, PM1o, CO, NMVOC, N2O ve CHy salimlari ile
ORC sistemi kullanimi sonucu gerceklesecek yeni salim miktarlart .

Diger Salim Miktarlan (kg)
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4. Sonuglar ve Tartigma

Bu calismada, turizm acisindan 6nemli bir konumda bulunan Izmir'in Cesme Limant'na en sik sefer yapan
gemilerden bir kruvaziyer ve bir Ro-Ro gemisi referans olarak secilerek bu gemlerin yillik bazda liman gevresine
olan etkileri arastirilmistir. Denizcilik alaninda yeni gelisen ve kullanimi yayginlasan teknolojilerden olan ORC
sistemlerinin bu gemilere entegrasyonun, gemilere saglayacag yakit tasarrufu ve bu kazancin liman sahasinda olugan
gemi kaynaklt salimlardaki potansiyel azalma miktarlari ortaya konmustur.

Referans olarak ele alinan iki gemi icin de toplam enerji tiketimi en fazla liman siirecinde ger¢eklesmistir.
Kruvaziyer gemilerinde liman streci, sinirh siirede ve diizenli olarak gerceklesmektedir. Ro-Ro gemilerinde ise,
yukleme ve tahliye stirecinde yasanan diizensizlikler, limanda jeneratdtlerden kaynaklanan yiiksek miktarda salima
sebep olmustur. Manevra stirecine kiyasla, CO2 saliminin kruvaziyer gemisi igin %73,56’s1, Ro-Ro gemisi icin
%84,60’1 liman stirecinde gergeklesmistir.

ORC sistemlerinin kurulumu ile liman sahasi icerisindeki operasyonlardan kaynakli yakit tiketiminden ve buna
baglt olarak tiim salimlardan yillik olarak %12,33 oraninda tasarruf elde edilebilecegi sonucu ortaya gikmustir. Tki
gemiden kaynakli salimlarda, ORC sistemlerinin kullanilmasi durumunda liman sahasi igerisinde yillik olarak CO»
saliminda 345,53 t, SO, saliminda 1,08 t, NMVOC saliminda 331,95 kg, CO saliminda 298,54 kg, PMo saliminda
104,54 kg, N>O saliminda 16,17 kg ve CH4 saliminda 6,47 kg azalma saglanabilecegi hesaplanmistir. ORC
sistemlerinin kullantmimin denizcilik alaninda yayginlasmasi, gemilerde enerji verimliligini arttirmasi ve yakit
maliyetlerini azaltmast agilarindan 6nemlidir. Bunun yaninda gemilerin manevra sirasinda ve liman streglerinde
meydana getirdigi salimlardaki azalma liman g¢evresinde yasayan insanlarin saglhgr (6zellikle PMio salimindaki
azalma) ve strdirilebilir cevre politikalart acilarindan 6nem arz etmektedir. Gelecek ¢alismalarda, gemiler icin
tasarlanmig bir ORC sisteminin farkli gii¢ tiretim kapasitelerine gre maliyet analizi yapilmasi 6nerilebilir.
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24 Ocak 2022 Deniz ulagtirma sisteminin bagartyla ytritilmesi icin 6nemli bir baglanti noktast olan limanlar
Yayina Kabul Tarihi hem uluslararast ticaretin hem de akademik diinyanin ilgisini cekmektedir. Bu calismada, YOK
15 Subat 2022 Ulusal Tez Merkezinde bulunan ve Turkiye’de “liman” konusunu ele alan ytksek lisans ve
Elektronik Yayin Tarihi doktora tezlerindeki arastirma egilimleri bibliyometrik analiz yontemiyle incelenmistir. Tezler
30 Hazg,ran 2022 diizeylerine, dillerine, yazatlarina, yapildigi tiniversitelere, ana bilim dallarina, veri yapisina ve

toplama tekniklerine, arastirma konularina ve yontemlerine gére analiz edilmis ve Maxqda
programit yardimiyla gorsellestirilmistir. Arastirma sonucunda Tirkiye’de liman konusunu

Anahtar Kelimeler inceleyen 218 ytiksek lisans ve 46 doktora olmak tizere 264 tezin bulundugu ve en fazla tezin
1 iman 67 tezle Dokuz Eyliil Universitesi’nde yapildig tespit edilmistir. Bunlardan 121 adetle en fazla
Liman isletmeciligi tezin Sosyal Bilimler Enstittlerinde ve 113 tez@n ise Fen Bilimleri Enstitiililerinde yapildig:
Bibliyometrik analiz belitlenmistir. Bu tezlerden 238’1 Tiirkege, 25’1 Ingilizce ve 1 tez ise her iki dilde yazilmustir.
Tez Tezlerin ¢ogunlugu 200 sayfamn altndadir ve 150 ve alt kaynakga kullanimi yaygindir. Tezlerin

134’ande sadece nicel verilerin kullanildigi ve en cok kullanilan analiz tekniginin betimsel analiz
oldugu gorilmistir. Analizlerde kullanilan verilerin (104 tezde) ikinci el veri oldugu, anket ve
miilakat teknigiyle veri toplanmasinin da yaygin olarak kullaniddigi belirlenmistir. Calismanin
sonucunda Tirkiye’de liman isletmeciligi alaninda eksik kalan konular tespit edilmis ve ileriki
arastirmalara da 6nerilerde bulunulmustur.

Systematic Reviews and Meta Analysis
Bibliometric Analysis of Postgraduate Thesis in the Field of Port Management in Turkey

Article Submitted Abstract
24 Jannary 2022
Article Accepted Ports, which are an important connection point for the successful operation of the maritime
5 F ebruary 2 022 transport system, attract the attention of both international trade and the academic wotld. In
Available Online this study, research trends in master's and doctoral theses at the YOK National Thesis Center
30 June 2022 and dealing with the "port" in Turkey were examined by bibliometric analysis method. These
were analysed as to their level, language, authors, universities, departments, data structure, and
collection techniques, research topics, and methods, and were visualized with the help of
Keywords Maxqda program. As a result of the research, it has been determined that there are 264 theses,
Port 218 master and 46 doctoral dissertations, examining the port issue in Turkey, and the most
Port management theses were made at Dokuz Eylil University with 67 theses. It was determined that the highest
Bib@’””m analysis number of theses were done in Social Sciences Institutes with 121 and 113 theses in Science
Thesis Institutes. Of these theses, 238 were written in Turkish, 25 were written in English, and 1

thesis was written in both languages. Most theses are under 200 pages and 150 or fewer
bibliographies are used extensively. It was seen that only quantitative data were used in 134 of
the theses and the most used analysis technique was descriptive analysis. The data used in the
analyses (in 104 theses) is second-hand data, and data collection by questionnaire and interview
technique is also widely used. As a result of the study, the missing issues in the field of port
management in Turkey were determined and suggestions were made for future research.
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1. Giris

Limanlar gerek tedarik zincirinin 6énemli bir noktas: olmast gerekse de kara ile denizi birbirine baglamasi ile hem
iilke ekonomilerinin hem de bulundugu cevredeki liman-sehir diyalogunun énemli bir parcasidir. Ulke
ekonomilerinin itici glicti olan limanlar, “ekonomik a¢idan oldukga heterojen olan farklt hizmet tirlerini saglamak
icin kullanilan bir grup tesis ve tasinabilir ekipman” olarak tanimlanmistir (Tovar ve digerleri, 2003; 3151). Bichou
ve Gray (2005; 75-92), limanlar1 lojistik, ticaret ve tedarik acisindan, intermodal bir ulasim kavsagi ve kargo hareketi
icin bir lojistik merkez rolityle ti¢ tir kanalda degerlendirmis ve limanin, ticareti yapilan mallarin miilkiyetini ve
kontrolini belitleyen veya tretim kaliplarint olusturan ve sevkiyatlart kendi yolunda isleyen bir yer oldugunu
belirtmistir. Limanlar, deniz ticaretinin yani sira deniz ticaret talebinin olusturulmasinda da etkili rol oynamaktadir.
Ekonomik kalkinma, gevresel duyatlilik ve sosyal hizmetler strdurilebilir bir liman isletmeciliginin temelini
olusturmaktadir. Bu anlamda bu ¢alismada, hayatimizin her alaninda 6nem arz eden limanlar tizerine tiniversitelerin
yiksek lisans ve doktora seviyelerinde yapilan tezler incelenerek, limanlarin egitim ve arastirma yoniinden énemine
dikkat cekmek istenmistir. Calismada amacg, yapilan tezlerde hangi konularda ¢alismalarin yapildigini belirlemek ve
eksikleri tespit etmektir. Bu kapsamda tezler detlenmis ve nitel verilerin, verilerin nicel olarak ifade edilmesi ve
kelimelerin resmedilmesi olarak da adlandirabilecegimiz bibliyometrik analiz ile tezlerin konular1 ve yontemleri
ortaya konmustur. Sadece verilerin siuflandirilmasi bulunmamakta, ayni zamanda konular tezlerin tek tek
incelenmesi ile alt basliklara ayrilmaktadir. Bunun sonucunda yapilan tezlerin simdi ve gelecekte liman isletmeciligi
sektoriindeki gelismeleri takip ederek, o gliniin konularina yénelecegini séylemek mimkindir. Calismanin temel
motivasyonu liman tizerine yapilan tezlerin konularint ortaya koyarak, eksik ya da daha az ¢aligilmis konu baghklarim
ortaya ctkarmaktir. Bu calisma ile tahmin yolunu kullanarak gelecek yillarda yapilacak calismalarin konularini
belirlemek ve tespit etmek miumkiin olacaktir.

Calismada, yapilan tezlerin hangi veri analiz yontemleri ile yapildigt ortaya konulmus olup, uygulamada yer alan
farkl analiz yontemleri tespit edilerek, gelecekte yapilacak olan calismalarda uygulanabilecek analiz yontemlerine
kilavuzluk saglanmistir. Elde edilen verilerin cogunlukla ikinci el veri oldugu tespiti ile de limancilik sektériinde
yapilacak olan ¢alismalarda veri elde etmenin zor ve ¢alismay: kisitlayict yapisina dikkat ¢ekilmistir,

2. Bibliyometrik Analiz

Bibliyometrik yontemler veya “analiz” bilimsel uzmanlik alant olarak tim calismalara yerlesmis, 6zellikle bilimsel
ve uygulamalt alanlarda arastirma degerlendirme metodolojisinin ayrilmaz bir parcast olmustur. Bibliyometrik
yontemlerin bilimin ¢esitli yonleri incelenirken ve kurumlarin ve tniversitelerin dlinya capindaki siralamalarinda
giderek daha fazla kullanildigr gériilmektedir (Ellegaard ve Wallin, 2015; 1809-1831).

Bibliyometri, daha genis terim olan “infometrics” (Egghe ve Rousseau, 1990) ve daha dar terim olan
“scientometrics” ile yakindan iligkilidir. Yakin bir benzetme, web'in farklt yonlerini inceleyen "webometri"dir. Bu
tir bir analiz, belitli bir konu alaninda literatiiriin, en genis anlamuyla yayinlarin belitlenmesine ve incelenmesine
dayanir. Istatistiksel araclar, analiz calisma setinin bir pargast olarak kullanihr. Bilgisayar ve internet hizinin
gelismesiyle giinden giline yapilan calismalarin sayist ve gesidi artmaktadir (Bar-Ilan, 2008; 1-52). Yonetimden
(Podsakoff ve digerleri, 2008; 641-720) ekonomiye (Bonilla ve digetleri, 2015; 1239-1252), saglik ekonomisinden
(Wagstaff ve Culyer, 2012; 406-439) bulanik arastirmaya (Merigd ve digerleri, 2015; 420-433), inovasyondan
(Fagerberg ve digerleri, 2012; 1132-1153) girisimcilige (Landstrém ve digerleri, 2012; 1154-1181) bir¢ok arastirma
alaninda bibliyometrik analiz bakis acistyla hazirlanmis kapsamli calismalar bulunmaktadir.

Limanlarla ilgili yapilan bibliyometrik analiz ¢alismalar incelendiginde farkh konularin ele alindigt gérillmektedir.
Pallis ve arkadaglarinin (2010;115-161), liman arastirmalart alanindaki arastirma toplulugunun 6zellikleri nelerdir;
liman arastirmasinin temel 6zellikleri nelerdir (arastirma yaklagimi, analiz birimi, incelenen liman 6rnekleti ve analiz
edilen mallar); arastirma toplulugu icinde belirli arastirma temalarina odaklanan gruplar belirlenebilir mi; en ¢ok atif
yapilan makaleler hangileridir ve tutarh liman arastirma alt alanlart belirlenebilit mi? sorularini cevaplamak tizere
yaptiklart bibliyometrik analiz ¢alismasinda 19972008 yillart arasinda yayinlanan 395 dergi makalesi belitlemis ve
gbzden gecirilmistir. Del Giudice ve arkadaglart (2021; 1-37), liman isletmelerinde dijjitallesmenin ve yeni
teknolojilerin, 2015 yilinda tim BM duye ilkeleri tarafindan kabul edilen Birlesmis Milletler 2030 Stirdtirtlebilir
Kalkinma Hedefleri i¢in belirlenen stirdtrtlebilir is modellerinin olusturulmasina yardimet olup olamayacagini
arastirmak icin, sistematik bir literatiir taramasi ve ardindan 1969 ve 2020 yillari arasinda yayinlanan 132 makalenin
bibliyometrik analizini yapmiglardir. Yayinlarin esas olarak gemi-liman ara ylziindeki operasyonlarla baglantilt
cevresel dissalliklar tizerinde yogunlastigini gostermislerdir. Fiskin ve Cerit (2020; 160-170), 1975 ile Kasim 2018
arasinda deniz tagimacilit/nakliye ile ilgili yayinlarin bibliyometrik analizini yapmistir. Science Citation Index-
Expanded (SCI-Expanded) ve Social Sciences Citation Index (SSCI) veri tabanlarini kullanarak deniz
tastmaciligi/nakliye ile ilgili literatiirti incelemistir. Analiz, bibliyometrik haritalama kullanilarak yapilmis ve 5 yillik
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denizcilik/denizcilik literatiirii de karsilastirmalt olarak sunulmustur. Sonuclar, baslica aragtirma alanlatini, 6nde
gelen yazatlari, tilkeleri, kuruluslari, dergileri ve 6nde gelen yazarlarin yorumlarinin katkilariyla yayinlari gbstermistir.
Bes yillik stire icerisinde, deniz gézetim arastirmalart ve deniz muithendisligi arastirma kiimeleri, genisleyen ve artan
ilgi goren gelismekte olan kiumeler olarak tanimlanmistir. Deniz tagtmaciligi/nakliye literatiirtinde yoneylem
arastirmasi artarken, ekonomik calismalarin azaldigi belirlenmistir. Disiplinler arasi aragtirmalarin gelecekte SCI-
Expanded ve SSCI'da yayinlanma sansinin yiksek oldugu sonucuna varilmistit.

Bibliyometrik analiz calismalarinda ¢esitli yazilimlarda kullanilmaktadir. Citespace bilgi gorsellestirme yazilimiyla,
gorsel bilgi haritalamast olusturmak icin literatiir, anahtar kelimeler, ortak literatiir vb. dahil olmak tizere Web of
artt1dt ve 2015 yilindan itibaren buyimenin hizlandigt belitlenmigtir. En fazla makaleye sahip tlke Cin'dir, onu
Amerika Birlesik Devletleri ve Giiney Kore izlemektedir. Cin'in Sanghay Denizcilik Universitesi en ¢ok yayinlanmis
literatiire sahiptir. Uretken yazar (simdiye kadar en ¢ok yayinlanan makaleye sahip) Jasmine Siu Lee Lam'dir.
Modelleme, yonetim, sistemler, performans, ulagim, tedarik zinciri ve optimizasyon gibi anahtar kelimeler en sik
kullanilanlardir. Arastirma noktalart esas olarak simiilasyon, ulasim, konum, limanlar-hinterland, tedarik zinciri
yonetimi, hizmet, tahsis, politika, entegrasyon vb. tizerine odaklanmistir (Wang ve Peng, 2021; 1-16). Nagi ve
arkadaglart (2017;491-521), mevcut ana arastirma alanlarini ve bosluklarini ve gelecekteki egilimlerini ortaya
ctkarmak icin ortak alintt analizini kullanarak limanlarda risk yonetimine iligkin literatliriin yapisint arastirmayi
amaclamis ve belge ortak alintt analizi, belitli bir esige dayalt kurulus tisk analizérti (ORA) yazilimi ve CoCit-Score
hesaplama yontemi kullanilarak limanlarda risk yonetiminin bibliyometrik analizini yapmistur.

3. Yontem

Bu calismada YOK-Tez sisteminde yer alan liman igerikli yiiksek lisans ve doktora tezlerine ulasilmustir. Indirilebilir
icerige sahip olan tezler incelenerek, konusu denizcilik ve liman disinda olanlar elenerek toplam 264 tez ve makaleye
indirgenmistir. Tezler, tezi yapan kisilerin cinsiyeti, akademik diizeyi, dizenlendigi yil, bélim ve anabilim dali, sayfa
ve kaynakea sayisi, yapildigt Giniversite olarak, frekanslari ve ylizdeleri ile tablolarda gésterilmistir. Bununla birlikte
tezler; konulart, kullanilan verinin 6zelligi, veri toplama teknigi, uygulanan veri analiz teknikleri agisindan, detayh
olarak incelenmis ve analiz edilmistir.

Tez konular1 antik liman, balast suyu, denizyolu tagimaciligs, insan kaynaklari, denizcilik kalite kontrol yontemleri,
konteyner tasimacilig, liman-devlet uygulamalari, liman ekonomisi, liman isletmeciligi, liman kilavuzluk hizmetleri,
liman-kirlilik, liman operasyonlari, liman 6zellestirme, liman performansi-verimlilik, liman planlama, liman-sigorta,
liman sehir diyalogu, liman tarihi, liman-teknoloji, liman trafigi, limancilik-egitim, liman-hukuk, limanlarda gtivenlik,
limanlarda is saghgt ve giivenligi, limanlarda stirdiriilebilirlik, Ro-Ro limanlari, siyasal bilimler, yat limanlari, yesil
liman ve ylzer liman terminalleri konu basliklari altinda incelenmistit.

Kullanilan veri 6zelligi nitel, nicel ve karma veri olarak siiflandirilmistir. Veri toplama yontemleri de incelenerek;
anket, deney, miilakat, 6lgme ve tarama-ikinci el veri sinuflart altinda stnuflandirilmustir.

Veri analiz teknikleri incelendiginde, analitik ag siireci, analitik hiyerarsi, betimsel analiz, beyin firtinasi, bosluk
analizi, bulantk mantik, cok kriterli karar alma, delphi yéntemi, ekonometrik analiz, faaliyet tabanlt maliyet analizi,
faktor analizi, fayda-maliyet analizi, genetik algoritma, genisletilmis vaka yontemi, icerik analizi, istatistiksel analiz,
karsilastirmali analiz, kesifsel arastirma, korelasyon, kuyruk modeli, Malmquist, matematiksel modelleme, 6rnek
olay, proje degerlendirme, regresyon, risk analizi, gat yontemi(durumsal farkindalik), simulasyon, swot analizi, veri
zarflama, yapay sinir aglari ve yoneylem aragtirmasi yontemlerine rastlantdmistir.

Calismanin yontemi nitel veri analizi olup, veriler YOK-Tez sisteminde liman bashginin taranmast yontemi ile
bulunmugtur. Elde edilen veriler Maxqda programi vasttast ile siniflandirilarak, Microsoft Excel programi vasitast
ile grafiklestirilmistir. Bunun yani sira, yapimus olan tezlerde en ¢ok kullanilan kelimelerin sikliklari ile Maxqda
programi aracihigt gorsellestirilmis ve kelime bulutu olusturulmustur.

4. Bulgular
4.1. Cinsiyete Gore Tez Dagilimlar
Tezlerin cinsiyete gére dagilimlart incelenmis ve elde edilen veriler Sekil 1’de verilmistir. Verilere gore 89 kadin ve

175 erkek arastirmacinin liman tzerine calistigt tespit edilmistir. Cinsiyete gbre dagilim oranlarina bakildiginda
arastirmactlarin cogunlugunun erkek arastirmacilardan olustugu goriilmektedir.
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Sekil 1. Cinsiyete gore tez dagilim oranlari.
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4.2. Akademik Diizeye Gore Tez Dagilimlari

Incelenen tezler igerisinde 218 Yiiksek Lisans, 46 Doktora tezinin oldugu tespit edilmis olup akademik diizeye gore
dagilimlar Sekil 2°de gosterilmektedir.

Sekil 2. Akademik diizeye gore tez dagilimlari.
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4.3. Tezlerin Yazildiklar1 Dile Gore Dagilimi1

Calismada, simdiye kadar yapilan tezlerin 238 tanesinin Tiirkge dilinde ve 25 tanesinin Ingilizce dilinde yazildig:
gbrilmustir. 1 adet tezin ise her iki dilde yazilarak yaymlandigi tespit edilmistir. Sekil 3’te verilen grafik
incelendiginde tezlerin ¢ogunun anadilde yaziddigi sonucuna varilmistir.

Sekil 3. Tezlerin yazildiklart dile gore dagilimi.
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4.4. Yazildig1 Yillara Gore Tez Dagilimi

Tezlerin yillara gére dagilimlari incelenmis ve Sekil 4.’te dagilimi ve dogrusal tahmini verilmistir. Elde edilen verilere
gbre 2018 ve 2019 yillart, 25%er adet tez ile en ¢ok liman baglikli tezin yapildig: yillar olarak karsimiza ¢ikmaktadit.
Sekil 4’te goruldigi tizere, tezlerin sayilarina ve yapilan dogrusal tahmine gére tez sayilarinin her yil artis gsterdigi

tespit edilmis olup, gelecek yillarda bu sayinin daha da artmast beklenmektedir.

Sekil 4. Yazildigt yila gbre tez dagilimi.

1990 1995 2000 2005 2010 2015

Tezlerin Yillara G6re Dagilimi ve Dogrusal Tahmini
2525

2020

2025

4.5. Universitelere Gore Tez Dagilimi

Universitelere gore tez dagilim egilimi incelenmis ve veriler Tablo 1°de gosterilmistir. Tablo degerleri incelendiginde
en fazla calismanin Dokuz Eyliil Universitesi’nde yapildigy, bu tiniversiteyi Istanbul Universitesi ile Istanbul Teknik

Universitesi'nin takip ettigi gorilmektedir.

Tablo 1. Universitelere gore tez dagilimu.

Tezin Yapildig1 Okul Frekans Oran (%)
Dokuz Eyliil Universitesi 67 25.38
Istanbul Universitesi 38 14.39
Istanbul Teknik Universitesi 28 10.61
Karadeniz Teknik Universitesi 13 4.92
Yildiz Teknik Universitesi 11 417
Marmara Universitesi 7 2.65
Canakkale On sekiz Mart Universitesi 5 1.89
Kocaeli Universitesi 5 1.89
Piri Reis Universitesi 5 1.89
Bahgeschir Universitesi 4 1.52
Celal Bayar Universitesi 4 1.52
Ege Universitesi 4 1.52
Toros Universitesi 4 1.52
Akdeniz Universitesi 3 1.14
Anadolu Universitesi 3 1.14
Istanbul Aydin Universitesi 3 1.14
Okan Universitesi 3 1.14
Zonguldak Biilent Ecevit Universitesi 3 1.14
Ankara Universitesi 2 0.76
Bandirma On yedi Eyliil Universitesi 2 0.76
Beykent Universitesi 2 0.76
Gazi Universitesi 2 0.76
Iskenderun Teknik Universitesi 2 0.76
Izmir Ekonomi Universitesi 2 0.76
Mersin Universitesi 2 0.76
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Tablo 1(Devam). Universitelere gére tez dagilimi.

Tezin Yapildig: Okul Frekans Oran (%)
Namik Kemal Universitesi 2 0.76
On dokuz Mayis Universitesi 2 0.76
Orta Dogu Teknik Universitesi 2 0.76
Selcuk Universitesi 2 0.76
Yasar Universitesi 2 0.76
Abant Izzet Baysal Universitesi 1 0.38
Adnan Menderes Universitesi 1 0.38
Atatiirk Universitesi 1 0.38
Balikesir Universitesi 1 0.38
Bartin Universitesi 1 0.38
Bitlis Eren Universitesi 1 0.38
Bursa Teknik Universitesi 1 0.38
Bursa Uludag Universitesi 1 0.38
Biilent Ecevit Universitesi 1 0.38
Cankaya Universitesi 1 0.38
Cukurova Universitesi 1 0.38
Dumlupinar Universitesi 1 0.38
Diizce Universitesi 1 0.38
Guimiishane Universitesi 1 0.38
Hacettepe Universitesi 1 0.38
Istanbul Gelisim Universitesi 1 0.38
Istanbul Kemerburgaz Universitesi 1 0.38
Istanbul Ticaret Universitesi 1 0.38
Izmir Katip Celebi Universitesi 1 0.38
Kahramanmaras Siitcii imam Universitesi 1 0.38
Mimar Sinan Giizel Sanatlar Universitesi 1 0.38
Mugla Universitesi 1 0.38
Nigde Universitesi 1 0.38
Pamukkale Universitesi 1 0.38
Siileyman Demirel Universitesi 1 0.38
Tekirdag Namik Kemal Universitesi 1 0.38
Trakya Universitesi 1 0.38
University of Newcastle upon Tyne / Yurtdigt Enstiti 1 0.38
Uskiidar Universitesi 1 0.38
Yeditepe Universitesi 1 0.38

4.6. Diizenlendigi Enstititye Gore Tez Dagilimlar:

Yapilan tez calismalart incelendiginde ve Sekil 5’te de goriildiigi Gzere liman Gizerine en ¢ok ¢alismanin 121 adet
ile Sosyal Bilimler Enstitiisinde yapildigt ve bunu 113 adet ile Fen Bilimleri Enstitiistintin izledigi gérilmektedir.
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Sekil 5. Dizenlendigi enstitiiye gore tez dagilimlari.

University of Newcastle upon Tyne / Yurtdigt Enstitii 1 1
Sosyal Bilimler T tit i i1 o — 2]
Saglik Bilimleri Enstitiisii 1 1
Lisansiistii Egitim Enstitiisti =m 5
Isletme Iktisadi Enstitiisii 1 1
Miihendislik ve Fen Bilimleri Enstitiisii 2
Fen Bilimleri Enstitiisii e 13
Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisti  mmmm—n 18
Avrupa Birligi Enstitiisii 1 1
Atatiirk Ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisi 1 1

0 20 40 60 80 100 120 140

4.7. Sayfa Sayis1 Araligina Gore Tez Dagilimlar:

Tezlerin sayfa sayilari incelenerek Sekil 6’da gosterilmistir. Yazilan tezlerde 100 ila 200 sayfa araliginda olan tezlerin
cogunlukta oldugu ve en ylksek frekansa ait grubun 101-150 sayfa araliginda gergeklestigi gbzlemlenmistir.
Sekil 6. Sayfa sayisi araligina gore tez dagilimlart.

Savfa Savss
o150
151.200 s
201-250 15
251-300 15
301-350 8
351-400 2
401-450 |
451-500 2
501-1000 |
1001-1050 |
Sekil 7. Kaynakca sayilarina gore tezlerin dagilimi.
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4.8. Kaynakga Sayilarina Gore Tezlerin Dagilimi
Incelenen tezlere gére kaynakea sayilarinin (83 tezde) en cok 51-100 kaynakea kullanimi ile yazildigt belirlenmis ve

dagilimlar Sekil 7°de verilmektedir.
Sekil 1. Ana Bilim dallarina gére tezlerin dagilimu.

University of Newcastle upon Tyne / Yurtdigi Enstitii # 1
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Ana Bilim Dall i 7

Uluslararasi Ticaret ve Isletmecilik Ana Bilim Dali ® 1
Uluslararasi Ticaret Hukuku Ana Bilim Dali ® 1
Uluslararast Iligkiler Ana Bilim Dali ® 1
Uluslararas1 Ekonomi Politikas1t Ana Bilim Dali ® 1
Ulagtirma ve Lojistik Yonetimi Ana Bilim Dali ® 1

Turizm Igletmeciligi ve Otelcilik Ana Bilim Dali & 2

Tutizm Igletmeciligi Ana Bilim Dali &d 2
Tedarik Zinciri Yonetimi ve Lojistik Y6netimi Ana..d 1
Tarih Ana Bilim Dal: ® 1

Sehir ve Bolge Planlama Ana Bilim Dali  e==d 4
Su Uriinleti Temel Bilimleri Ana Bilim Dall i 6

Su Uriinleri Avlama ve Igleme Teknolojisi Ana..® 1
Su Uriinleti Ana Bilim Dali ® 1

|

Sosyal Bilimler Enstitiisii
Siyaset Bilimi ve Uluslararast Iligkiler Ana Bilim Dalt
Siyaset Bilimi ve Kamu Yonetimi Boliimii
Pazarlama Ana Bilim Dali
Ozel Hukuk Ana Bilim Dali
Ozel Hukuk (Uluslararasi Ozel Hukuk) Ana Bilim..
Mimarlik Tarihi Ana Bilim Dali
Mimarlik Ana Bilim Dali
Maliye Ana Bilim Dali
Lojistik Yonetimi Ana Bilim Dali
Kimya Miihendisligi Ana Bilim Dali
Kiy1 Bilimleri ve Mithendisligi Ana Bilim Dal1
Kamu Yénetimi Ana Bilim Dal
Isletme Yénetimi ve Organizasyon Ana Bilim Dali
Isletme Yénetimi Bilim Dalt
Isletme Ana Bilim Dali
Is Saglig1 ve Giivenligi Ana Bilim Dalt
Istatistik Ana Bilim Dal: ® 1
Ingaat Miihendisligi Anabilim Dali | —— 12
iktisat Ana Bilim Dali e 5
Gemi Ingaat1 ve Gemi Makineleri Mithendisligi Ana. . Sd 5
Fen Bilimleri Enstitiisii ) 9
Endiistri Mithendisligi Ana Bilim Dali i—) 9
Ekonometri Ana Bilim Dal: ® 1
Denizel Cevre Ana Bilim Dali === 5
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Ana Bilim Dali & d 32
Deniz Ulagtirma Igletme Miihendisligi Ana Bilim Dali § d 25
Deniz Ulagtirma Miihendisligi anabilim dal1 & d 16
Deniz Isletmeleri Yonetimi Ana Bilim Dali  d 6
Deniz Igletmeciligi Ana Bilim Dal1 § d 17
Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Ana Bilim Dali i) 7
Cevre Mithendisligi Ana Bilim Dali ——) 9
Biyoloji Ana Bilim Dali ® 1
Balikgilik Teknolojisi Mithendisligi Ana Bilim Dal: be==d 5
Avrupa Birligi Ana Bilim Dali # 1
Atatiirk Ilkeleri ve Inkilap Tarihi Ana Bilim Dali ® 1
Arkeoloji Ana Bilim Dali ® 1
M1
0
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4.9. Ana Bilim Dallarina Gore Tezlerin Dagilimi

Incelenen tezlerin bulundugu iiniversitedeki ana bilim dallarina gére dagilimlart Sekil 8’de gosterilmistir. Inceleme
sonucunda, yazilan tezlerin en ¢ok 32 adet ile Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Ana Bilim Dalr'nda yapildigs, bu
anabilim dalini 28 adet ile Isletme Ana Bilim Dalr’nin izledigi belirlenmistir.

4.10. Konularina Gére Tezlerin Dagilimi

Liman bagliklt tezler konularina gére incelenerek Sekil 9°da siniflandirilmistir. Verilen sekil incelendiginde, en ¢ok
calismanin liman igletmeciligi tizerine yapildigy, liman performans ve verimliligi konusunun ise 30 ¢alismada yer
aldig1 belirlenmistir. Liman konulu caligmalarda, hukuk, egitim, kilavuzluk hizmetleri ve yiizer liman Uzerine
calismalarin ise sadece 1 adet ile sinirlt kaldig gorillmektedir.

Sekil 2. Konularma gore tezlerin dagilimi.

Yiizer Liman Terminalleri
Siyasal Bilimler
Liman-Hukuk
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Liman Kilavuzluk Hizmetleri
Balast Suyu

Antik liman

Roro Limanlart
Liman-Sigorta

Liman Operasyonlari

Kalite Kontrol Yontemleri
Liman-Teknoloji

Liman Tarihi
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Liman Trafigi

Liman-Devlet Uygulamalari
Kruvaziyer Limanlar:

Insan Kaynaklart

Yat Limanlar1

Limanlarda Surdurilebilirlik
Denizyolu Tasimaciligi
Liman Ozellegtirme
Limanlarda Is saglig1 ve giivenligi
Liman Ekonomisi
Limanlarda Giivenlik

Liman Planlama
Liman-Kirlilik

Konteyner Tasimacilig
Liman Performansi-Verimlilik

Liman Igletmeciligi

Y N GG NN

e 5

— 5

e 5

— 5

— 7

e 8

el 8

ed 10

[T——=

sd 16

[T———___—_—_—— e

——————— 2.5

IeessssssssEsEEEE—— .5

——————— 2.5

Essssssss————————————— 3

—————————————— 3 |

0 5 10 15 20 25 30 35
Tez Sayis1

106



Yorulmaz &Baykan Deniz Tagimacilsgr ve Lojistigi Dergisi, 2022, 03(02): 98-111

4.11. Veri Yapisina Gore Tez Dagilimlar:
Veri yapisina gore tezlerin dagilimi Sekil 10°da gosterilmektedir. Liman baglikli tezlerin 134’inde nicel verilere yer
verildigi, 55 tezde nitel verilerin analizinin yapildigt ve 66 tezde ise hem nicel hem nitel veri kullanildigina

rastlanmistir, Dokuz tezde ise YOK-Tez sisteminde indirilebilir icerik bulunmamasi ve tez 6zetinde, kullanilan veri
yapist igin bir bilgi verilmediginden degerlendirme yapilmamistir.

Sekil 10. Veri yapisina gore tez dagilimlari.

m Karma
m Nicel
= Nitel

Tespit Edilemedi

4.12. Veri Toplama Yontemlerine G6re Tez Dagilimlar:
Veri toplama yéntemlerine gére tez dagilimlart incelendiginde en ¢ok verinin Sekil 11°de de gérildigh tzere, 104
tezde uygulanan tarama-ikinci el veri yontemi ile edildigi tespit edilmistir. Sosyal bilimlerde kullanilmasi olagan olan

miilakat ve anket tekniginin de ¢ok sayida limanlarla ilgili tezlerde kullanddigi gérilmektedir.

Sekil 11. Veri toplama yéntemlerine gore tez dagilimlart.
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4.13. Veri Analiz Teknigine Go6re Tezlerin Dagilimi

Incelenen tezlerin veri analiz teknigi dagilimlarini gésteren Tablo 2 incelendiginde en ¢ok kullanilan tekniklerin
betimsel analiz ve karsilastirmali-kategorize analiz teknikleri oldugu belitlenmistir. Sosyal bilimlerde sik kullanilan
betimsel analiz tekniginin 55 tezde ve kargilastirmali-kategorize analiz tekniginin ise 38 tezde kullanildigt
gorilmistir. Bunun yani sira 11 tezin indirilebilir icerigi bulunmamast nedeni ile tezlerin tam metnine ulagtlamamus,
Ozet bilgilerinden ise veri analiz teknigi saptanamamustir.
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Tablo 2. Veri analiz teknigine gore tezlerin dagilimu.

Veri Analiz Teknigi Frekans Oran (%)
Analitik Ag Siireci 1 0.38
Analitik Hiyerarsi 14 5.30
Betimsel Analiz 55 20.83
Beyin Firtinast 2 0.76
Bosluk Analizi 1 0.38
Bulanik Mantik 2 0.76
Cok Kriterli Karar Alma 5 1.89
Delphi Yéntemi 5 1.89
Ekonometrik Analiz 1 0.38
Faaliyet Tabanli Maliyet Analizi 2 0.76
Faktor Analizi 2 0.76
Fayda-Maliyet Analizi 1 0.38
Genetik Algoritma 1 0.38
Genisletilmis Vaka Yontemi 1 0.38
Teerik Analizi 25 9.47
Istatistiksel Analiz 31 11.74
Kategorizel-Karsilastirmalt Analiz 38 14.39
Kesifsel Arastirma 1 0.38
Korelasyon 4 1.52
Kuyruk Modeli 4 1.52
Malmquist 1 0.38
Matematiksel Modelleme 18 6.82
Ornek Olay 11 4.17
Proje Degerleme 1 0.38
Regresyon 7 2.65
Risk Analizi 5 1.89
Sagat Yontemi (Durumsal Farkindalik) 1 0.38
Simtlasyon 4 1.52
Stokastik Optimizasyon 1 0.38
SWOT Analizi 1 0.38
Tespit Edilemedi 11 4.17
Veti Zarflama 5 1.89
Yapay Sinir Aglart 1 0.38
Yoéneylem 1 0.38

4.14. Tezlerin Bagliklarina Yonelik Kelime Bulutu

Kelime bulutu, icerikte yer alan kelimelerin sikliklarina gére daha biiyiik veya kiigiik yazilarak igerigin resmedilmesi
olarak tanimlanabilir. Tez isimleri ele alinarak yapilan kelime bulutu gorselinde arama kelimesi olan ‘Liman’
kelimesinin stkliginin fazla olmast nedeni ile biiyiik yazilmasi olagandir. Sekil 12°de verilen gérsel dikkatle incelendigi
takdirde, hangi konularda tezlerin yazildigini gérmemizi kolaylagtirmast agisindan kelime bulutu nitel veri
analizlerinde ¢okea kullanilan bagarili bir uygulama olarak karsimiza ¢itkmaktadir.
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Sekil 12. Tezlerin basliklarina yonelik kelime bulutu.
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4.15. Konularina Yonelik Kelime Bulutu

Tezler tek tek ele almnarak belirlenen konular kelime bulutu haline getirilmigtir. Sekil 13’te verilen gorsele gbre
tezlerde liman performansi-verimlilik, liman isletmeciligi ve konteyner tastmaciligi basliklarinin 6ne ¢iktigt ayrica
planlama, ekonomi, kirlilik ve giivenlik konularinda da galismalarin bulundugu gézlemlenmistir.

Sekil 13. Konularina yonelik kelime bulutu.

Liman Operasyonlar,

Liman Ozellestirme

Limanlarda Guvenlik

Ro-Ro Limantan

Liman-Sigorta

St Bt

Yat Limanlar:

Liman Performansi-Verimlilik

Limanlarda Siirdiriilebilirlik °

Liman |

Denizyolu Tasimacihig:

Liman-Kirlilik

Limanlarda is Saghg ve Giivenligi

Yesil liman

Konteyner Tasimaciligi

insan Kaynaklar:

Liman Trafigi

sletmeciligi =~ =

Liman-Teknoloji

Liman-Devlet Uygulamalar

Kruvaziyer Limanlar:

Liman Planlama
Liman Ekonomisi

Liman Sehir Diyalogu

5. Tartisma ve Sonuglar

Bu calismada YOK-Tez sisteminde yer alan ve simdiye kadar yapilan 264 adet tez incelenmistir. Bu tezlerin biiyiik
cogunlugunun 218 adet ile ylksek lisans tezi olarak karsimiza ¢tktigi gérilmistiir. Doktora tezlerinin sayisindaki
azligin sebebini yitksek lisans egitimini tamamlayan kisilerin doktoraya devam etmemesi ya da doktorasinda farkl
bir konu tizerine ¢alisamaya yonelmesi olarak yorumlamak mimkindiir.

Limanlarin her gecen giin gerek mikro gerekse makro agidan iilke ekonomilerini daha fazla etkiledigi gériilmektedir.
Bununla birlikte maliyetinin diisiik olmast nedeni ile tercih sebebi olan deniz yolu tagimaciliginin en 6nemli unsuru
olan limanlar {izerine yazilan tezlerin her gecen yil arttigina ve dogrusal tahmin yontemi ile elde edilen sonuglara
gbre gelecek yillarda da artis gostermeye devam edecegini soylenebilir. Bu kapsamda, sektérde ve tlke
ekonomisinde ¢ok 6nemli yeri olan limanlarin, akademik arastirma bakimindan da biytik bir 6nemi bulunmaktadir
ve glincelligini kaybetmeyecek 6nemli bir arastirma konusudur.

Konularina gbre tezler incelendiginde, liman paydaslart ve calisan gbrevleri gibi liman isletmeciligi ile ilgili konularda
tezlerin yazildigr gorilmustiir. Bu noktada, son donemde her sektorde goriilen ve kar amact giden firmalarin
onceligi haline gelen, performans ve verimlilik Gzerine limanlarla ilgili yapilan calismalarin da ¢oklugu géze
carpmaktadir. Bunlarla birlikte limanlarin ekonomik yapist ve tilke ekonomisine katkis1 izerine tezler yazilmis olup,
dénemsel olarak giindeme gelen limanlarin 6zellestirilmesi konusunda olan arastirmalarin da Szellestirmelerin
gerceklestigi ve kamuoyunda konu edildigi donemlerde daha fazla sayida yapildigr gortlmistiir.
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Limanlarda dijitallesme maliyetlerinin kestirilememesi ve karsiliginda alinacak olan faydanin bu maliyete degip
degmeyecegi hususundaki soru isaretleri, dijitallesme konusunda limanlarin geride kalmasina sebep olmaktadir.
Dolayistyla limanlarin genelinde ileri teknolojiye sahip olunamamasi ya da Tirkiye’de bulunan limanlarin hentiz
buna hazir olmamasi, akademik anlamda yazilan tezleri de etkilemekte olup, bu konuda yapilmis tezlerin sayisinin
yetersiz oldugu gorilmektedir. Ancak dijitallesme konusunda tlkemizde atldacak olan adimlar, limanlar ile bu
konuda caligmalar yapan arastirmacilarin ilgi alanina girecektir. Bununla bitlikte strdirilebilitlik kavraminin
hayatimiza girmesi ile daha fazla dikkat ¢ceken ve artik kanunlarla diizenlenmeye baglanan ¢evre ve liman kirliligi de
arastirilan tezlerde konu olarak karsimiza ¢itkmaktadir. Stiphesiz ki, tedarik zincirinin ¢ok énemli bir noktast olan
limanlarda stirdiirtlebilirlik uygulamalar: ve teknoloji kullaniminin artmast ile tiniversitelerde bu konularda yapilacak
tez calismalarinin sayilart daha da artacaktir.

Liman ¢alisanlarinin dijitallesme ve robotik otomasyon ile limanlarda kullanilacak olan teknolojilerin kullanimi
konusunda bilgisi olmas1 gerekliliginden, 6ntimiizdeki dénemlerde limanlarda uygulanan egitimler tizerine yapilacak
calismalarda artis gzlenmesi olasi ve gereklilik olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Sermaye yogun bir sektér olan gemi ve liman isletmeciligi g6z Oniine alinarak, verimli ve etkin olmak icin kalite
kontrol tizerine yapilacak olan ¢aligmalarin ve yasanabilecek olumsuz vakalarin 6nline ge¢cmek icin uygulanacak
olan sigortalarin limanlarda oldugu gibi gelecekte yapilacak tezlerde de kullanim sayisini arttiracagt
dusunilmektedit.

Literatiirde bulunan limanlar ile ilgili yapilan bibliyometrik analizler incelendiginde, ¢alismalarin makale diizeyinde
oldugu ve bu makalelerde arastirma toplulugunun 6zellikleri belirlendigi, en ¢ok atif yapilan makalelerin tespit
edildigi (Pallis ve arkadaslari, 2010) ve gemi-liman baglantili ¢evresel digsalliklar konularinin izerinde duruldugu
gorilmistir (Del Guidice ve arkadaslar1,2021).

Bu ¢alismanin, bugtne kadar liman konu bashigr tzerine yazilan tezleri konu alan bir bibliyometrik analizin
yapilmamis olmasi nedeniyle literatiire katk: saglayacagi disinilmektedir. Ayrica hangi konu bagliklarinin daha az
kullanildigini ortaya koymast agisindan, gelecekte yapilacak olan tez ve arastirmalara kilavuzluk edecektir. Bunun
disinda calismada yer verilen; tezlerin sayfa sayisi, kaynakea sayisi gibi 6zelliklerine bakilarak bu alanda calisma
yapacak olan arastirmacilara da ¢alismalarinin igeriginin yeterli olup olmadigi hususunda bilgi verecektir. Bu
calismanin sadece Tirkiye’de yapilmus tezleri konu almast 6nemli bir kisittir, dolayistyla ileriki calismalarda yurt dist
kaynakli, limanlarla ilgili yapilmis tezlerin veya akademik calismalarin bibliyometrik analizlerinin yapilmast
arastirmacilara Onerilebilir.
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