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Aragtirma Makalesi
Denizcilik Endiistrisi Paydaglarinin Bakis Agisindan Arktik Deniz Rotalari
Kemal AKBAYIRLI™
Yayin Gelis Tarihi 0Oz
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,
30 Hazg,ran 2022 surdurilebilirlik, firma tutum ve tercihleri, politik, hukuki ve teknik gibi pek ¢ok boyutu
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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,
Maliyet, Operasyonel Sirdirilebilitlik; en az 6neme sahip kritetlerinse Yasal & Politik
Yaklasimlar ve Mesafe oldugunu gostermektedit.
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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

67



Akbayrls Deniz; Tagimacilags ve Lojistigi Dergisz, 2022, 03(02): 61-75

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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