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BODRUM KRUVAZIYER LIMANI’'NIN ANA LIMAN OLMA POTANSIYELININ
DEGERLENDIRMESI

Seyma BAYAZIT*
Oz

Kruvaziyer turizmi, seyahat enddistrileri icerisinde en hizli biylyen sektordir. Limanlar, kruvaziyer faaliyetlerinin temel
bilesenleridir. Ana limanlarin yerel, bolge ve llke ekonomisine katkisi, ugrak limanlara gore daha fazladir. Bu galismada,
kruvaziyer turizminde ugrak bir limanin ana liman olmasi igin gerekli unsurlar incelenerek yeni bir kriter seti gelistirilmistir.
Kriter seti; limanin verimliligi ve olanaklari ile liman yerinin mekansal (site) ve durumsal (situation) niteliklerini degerlendiren
13 kriterden olusmaktadir. Calisma alani olarak Bodrum Kruvaziyer Limani segilmistir. Calisma alaninin arazi yapisi (arazi egimi,
yukseltisi ve 6rtusu), sehir olanaklari ve hava alanina erisilebilirligi kapsaminda kriterleri karsilamamasi nedeniyle, ana liman
olma potansiyeli bulunmadigi tespit edilmistir. Bununla birlikte, Bodrum Kruvaziyer Limani igin ileriye donik liman gelistirme
stratejilerinde faydali olabilecek alternatif oneriler gelistirilmistir. Calismanin, rekabet giicini arttirmak ve kruvaziyer
endustrisinden daha fazla pay almak igin ana limana donustirilmesi disnulen farkl liman yerlerinde de uygulanabilir olmasi
agisindan liman isletmelerine, destinasyon yoneticilerine ve arastirmacilara liman gelisim karar stireglerinde rehberlik edecegi
degerlendirilmektedir.

Anahtar kelimeler: Kruvaziyer Turizmi, Kruvaziyer Limanlari, Ana Liman, Ugrak Liman, Bodrum.

EVALUATION OF THE POTENTIAL OF BODRUM CRUISE PORT TO BECOME A HOMEPORT
Abstract

Cruise tourism is the fastest-growing sector in the travel industry. Ports are essential components of cruise operations. The
contribution of the homeports to the local, regional, and national economy is higher than the ports of call. In this study, a new
set of criteria has been developed by examining the necessary elements for a port of call in cruise tourism to be a homeport.
The criteria set consists of 13 items that evaluate the efficiency and facility of the port and the site location and situation
characteristics. Bodrum Cruise Port was chosen as the study area. It has been determined that the port does not have the
potential to become a homeport because it does not meet the criteria of land structure (land slope, elevation, and cover), city
facilities, and airport accessibility criteria. However, alternative recommendations have been developed that may be useful in
future port-development strategies for Bodrum. This study will guide port operators, destination managers, decision-makers,
and researchers in their decision-making process who wish to develop a port into a homeport, in order to get more share
from the cruise industry.

Keywords: Cruise Tourism, Cruise Ports, Homeport, Port of Call, Bodrum.
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1. GRS

Kruvaziyer (cruise), “blylk bir gemide bir¢ok yere tatil seyahati” olarak tanimlanmaktadir (Cambridge
Dictionary). Kruvaziyer gemileri ve limanlari kruvaziyer faaliyetlerini ve endUstrisini meydana getiren iki temel
bilesendir (Marti, 1990; Rodrigue ve Notteboom, 2013). Kruvaziyer endistrisi, diinyanin dért bir yanindan
yolculari, kruvaziyer gemileriile diinyanin gesitli liman destinasyonlarina ulastiran kiiresel bir seyahat endustridir.
Kruvaziyer turizmi, okyanus endustrileri igerisinde %26’lik paya sahip olan deniz turizminin katma degeri ve
istihdam yaratma kabiliyeti acisindan en umut verici sektori olup (OECD, 2016) denizcilik ve turizm sektorlerinin
blyidyen bir alt daldir (Soriani vd., 2009; Karlis ve Polemis, 2018). CLIA (2021: 24)’e gore, 2021 yilinda 29,7
milyon yolcu, 1.166.000 tam zamanh ¢alisan, 50,53 milyar $ licret ve maas ddemesi ve toplam 154,5 milyar $
gelir yaratilmistir. Kruvaziyer kaynak pazarinin (gemi yolculugu talep edenler) cografi dagilima iliskin ¢alismalar,
kruvaziyer yolcularinin ¢ogunlukla Kuzey Amerika (%51), Avrupa (%25,9) ve Asya (%12.6) kdkenli oldugunu
gostermektedir (CLIA, 2021: 21). Kruvaziyer gemileri ile yolcularin en ¢ok ziyaret ettigi bolgeler, pandemi 6ncesi
giincel verilere gore sirasiyla Karayipler (%34,4), Akdeniz (% 17,3), Avrupa (Akdeniz harig) (%11,1), Cin (4,9),
Avustralya/Yeni Zellanda/Pasifik (4,8), Asya (Cin haric) (4,3), Alaska (4,7), Guney Amerika (2,3) ve diger yerler
(16,2)dir (Lau ve Yip, 2020).

Kruvaziyer turizminde artan gelir ve tiketim egilimleri, kruvaziyer turizmine olan talebin arttigina isaret
etmektedir (CLIA, 2015; CLIA, 2021). 1990’lardan glinimize, gemilerin boyutu ve yolcu kapasitesi slirekli olarak
artmis, biyime egilimi, daha genis bir yolcu yelpazesini (yas, gelir diizeyi gibi demografik ve kiilttrel farklilik vb.
acisindan) seyahate gekerek, sayisi ve kapasitesi bliyliyen gemilerde sunulan daha fazla olanak ve eglence segenegi
ile sonuglanmistir (Chaos, 2020). Sekil 1. gemi boyutlarindaki zamana bagli biylimeyi temsilen gosterilmistir.

Sekil 1: Gemi Boyutlarinin Evrimi (Reyna, 2013).

Gemi boyutlarinda ve glvertede sunulan hizmetlerdeki gelisim ve egilimler kruvaziyer bdlgelerindeki
kruvaziyer limanlarinin da biyimesini ve modernizasyonunu gerektirmistir. Kruvaziyer turizminde limanlar,
temel liman kullanicisi olan gemi operatorlerinin limani kullanma sekline ve limanda sunulan hizmetlere gore
ana liman, ugrak liman ve hibrit liman olmak lizere tg¢ sinifa ayrilir (McCalla, 1998). Ugrak limanlar (port of call),
yolcularin destinasyonu gezip gérme ihtiyacini karsilamaya yonelik iken, ana limanlar (homeport) hem gemiye
hem de yolcuya hizmet eder (Lekakou vd., 2009; Bayazit vd., 2015). Geleneksel bir gemi turu, yolculuk baslangi¢
ve bitis noktasi olan tek bir liman (ana liman) ve bircok ugrak limani kapsar. Ginimizde, tam bir turun bélinmesi
ile gemideki yolcularin ve mirettebatin bir kisminin gemiye ilk katildig1 liman ile evine gitmek Uzere ayrildigi
liman birbirinden farkh olabilir. Bu durumda, ana liman disinda yapilan indi-bindi operasyonlarina intraporting,
bu limanlara ise intraport adi verilir (Bayazit vd., 2015). Intraport 6zellikte limanlar turnaround (indi-bindi)
operasyonu yapmaya elverisli hibrit limanlardir. Ana limanlar, gemilerin bir sonraki sefere hazirlik igcin gerekli
olan yakit, kumanya, tath su ikmal ile atiklarini birakma gibi operasyonel; bakim-onarim, periodik muayene ve
denetimler gibi teknik yonetim kapsamindaki gerekli ihtiyaglarini karsilamasi bakimindan, turnaround ve intraport
tipi limanlara gore daha kapsamli hizmetlerin saglandigi liman kentleridir.
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Ana limanlarda ugrak limanlara goére, liman isletmecisi agisindan daha fazla gelir, yerel ve llke ekonomisi
icin daha fazla net fayda vardir (Dwyer ve Forsyth, 1998; Rodrigue ve Nottebom, 2013; Wang vd., 2014). Yolcu
harcamalari ana limanda ugrak limana gére 6-7 kat daha fazladir (Lekakou vd., 2009). Yolcular, gemiye katilis
yaptigi limanda yolcu basina ortalama 385 S$; ugrak yapilan limanlarin toplaminda ise 100 $ harcamaktadir(CLIA,
2021). Yolcularin ugrak limanlarda yapacaklari faaliyetler geminin limanda kalis siiresiyle ve maksimum 10-12
saatle sinirhdir (Manning, 2006). Ana limanda ise gemilerin kals sliresi uzun, yolcularin ise gemiye katilmadan
once ve sonra liman yerinde ve ¢evresinde birkag gece konaklamalari olasidir. Ana liman olarak faaliyet gosteren
limanlar, ugrak limanlara kiyasla liman verimliligi ve bolgenin kruvaziyer turizminden sagladigi net fayda
acisindan daha avantajlidir (Dwyer ve Forsyth, 1998). Daha net ifadeyle, ana liman olarak secilen bir kruvaziyer
limaninda, turizm harcamalarinin artmasiyla birlikte yerel ekonomiye katki saglanir. Restoranlar, hediyelik esya
saticilari, turizm hizmet saglayicilari ve ulagim hizmet saglayicilari gibi yerel isletmelerin gelirleri artar. Kruvaziyer
gemilerinin gelisiyle birlikte, liman hizmetlerinde, turizm sektériinde ve baglantili endistrilerde is firsatlar
ortaya cikar. Bu da yerel istihdamin artmasina katkida bulunur. Ana liman olarak segilen bir kruvaziyer limani,
turistik tesislerin kurulmasini tesvik eder ve mevcut olanlarin (ulasim, iletisim altyapisi vb.) iyilestiriimesine
yonelik yatirimlari destekler. Bu da turistik cazibenin artmasini saglar ve gelecek turist sayisini garanti altina
alir. Ana liman olarak segilen bir kruvaziyer limani, bulundugu bdlgenin ve tlkenin tanitimi agisindan énemli bir
avantaj saglar. Bu, bélgenin turistik marka degerini artirir ve turistlerin ilgisini ceker. Ozetle, ana liman olmanin
avantajlari, ekonomik getiri, yerel istihdam olanaklari, turizm ve ulasim altyapisinin gelisimi ve bdlgenin tanitimi
gibi faktorleri icerir. Bu faktorler, kruvaziyer turizminin destinasyona ve bolgeye sagladigi cesitli avantajlari
yansitir (Karlis ve Polemis, 2018; Tseng ve Yip., 2020).

Biryilda bir limana gelen gemive yolcu sayisi liman verimliliginin ve bdlgesinin kruvaziyer turizminden elde ettigi
gelirin bir 6l¢tsiudir (Rosa-Jimenez vd., 2018; Gui ve Russo, 2011). Bir kruvaziyer limaninin varligini sirdiirmesi
ise, gelir elde etmesi ve bolgeye sagladigi katki limanin verimliligine baghdir. Diinyanin en ¢ok ziyaret edilen
ikinci populer kruvaziyer bélgesi olan Akdeniz’'de (Lau ve Yip, 2020), tipik bir gemi seyahati 7 gecelik bir yolculuk
olup, bu silirecte seyahat bir noktadan baslar ve en az 3-4 ugrak liman ziyaret edildikten sonra ayni limanda, ki bu
ana limandir, seyahat sonlanir (Rodrigue ve Notteboom, 2013). Dolayisiyla, kruvaziyer turizminin dogasi geregi
bir bolgede seyahat edilen tiim limanlarin ana liman olmasi miimkin degildir (Ma vd., 2018). Bununla birlikte,
gemilerin boyutca bliyimesi ve sayica artmasi, yolcularin gesitlenmesi ve limanlarda intraporting operasyonlari
ihtiyaci gibi kruvaziyer piyasasindaki egilimler hibrit liman ihtiyacini arttirmistir. Dubrovnik gibi sonradan
hibrit limana doniisen limanlarin ise gelen gemi ve yolcu sayisini zaman iginde arttirdig bilinmektedir. En ¢ok
ziyaret edilen ikinci en dnemli kruvaziyer boélgesi olan Akdeniz Bolgesi kendi icinde Bati Akdeniz, Adriatik, Dogu
Akdeniz (Karadeniz dahil) olmak Gzere ayrilir (Akdeniz Kruvaziyer Limanlari Birligi (Medcruise), 2022). Kruvaziyer
faaliyetleri agisindan, Akdeniz Bolgesi’nin en yogun limanlari Bati Akdeniz bélgesindedir. Dogu Akdeniz’de tercih
edilebilir ana liman eksikligi, bolgenin pazardan daha az pay almasi ile de iliskilidir (Karlis ve Polemis, 2018).
Akdeniz’de ana liman olarak tercih edilen limanlarin yillik ortalama yolcu sayisi 50 binin tGzerindedir (Medcruise,
2021). Tablo 1, Akdeniz’deki ana limanlarin 2019 yili yolcu trafigini gostermektedir (Medcruise, 2022).

Tablo 1: Akdeniz Bolgesi’nde bulunan baslica kruvaziyer limanlarinin 2019 yili ana liman trafigi.

Liman Yolcu Sayisi Liman Yolcu Sayis!
Barselona 1.753.222 Piraeus 410.512
Civitavecchia, Fiumicino, Gaeta 1.111.542  |Bari, Brindisi, Manfredonia, Monopoli 269.875
Genoa, Savona 1.096.742  |Naples, Salerno, Castellammare di Stabia 230.611
Balearic Islands 982.697 Corfu 107.879
Marseille 452.774 Heraklion 46.720

Kaynak: Medcruise (2022) verilerinden yazar tarafindan olusturulmustur.

Tirkiye, Dogu Akdeniz Bolgesi’nde bircok ugrak limana sahip olmasi agisindan 6nemli bir destinasyon tlkesidir.
Turkiye, Akdeniz canaginda 6nemli limanlara sahip bir destinasyon llkesi olmasina ragmen, ana liman trafiginden
yeterli pay alamamaktadir (Deniz Ticareti Genel Mudurligi (DTGM), 2014). DTGM giincel kruvaziyer istatistikleri
incelendiginde Ulke capinda kruvaziyer istatistik verisine gére, Tirrkiye’de turnaround operasyonlari, transit ile
karsilastirildiginda ¢ok dislik seviyede kaldigi gérilmektedir. Bununla birlikte, mevcut ugrak limanlarin pazar
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payini arttirmak icin ana limana déntsme ¢abalari, Adriatik’te Dubrovnik ve Ege’de Heraklion 6rneklerinde oldugu
gibi, kruvaziyer limanlari ile ilgili calismalara olan ihtiyaci arttirmistir (Karlis ve Polemis, 2018). Hem bdlgesel
hem de ulusal veriler, Turkiye’de yeterli 6lcide ana liman faaliyetinin henliz olusmadigina isaret etmektedir. Bu
durum, ulke ¢apinda kruvaziyer turizminden alinan payin artmasi lzerinde belirleyici rol oynamaktadir (DTGM,
2014). Tablo 2, 2022 yilinda Turkiye’deki limanlara ugrak yapan gemi ve yolcu sayilarini géstermektedir.

Tablo 2: Liman Baskanliklar diizeyinde 2022 yili kruvaziyer gemi ve yolcu istatistikleri.

Limanlar Gemi Gelen Giden Transit Toplam yolcu
sayisl yolcu yolcu yolcu
Alanya 6 5 9 5.732 5.746
Antalya 25 11.875 | 11.869 9.365 33.109
Bodrum 98 6.416 7.091 81.955 95.462
Canakkale 35 0 4 13.901 13.905
Cesme 56 4.737 5.009 10.905 20.651
Dikili 28 90 125 6.195 6.410
istanbul 180 54.339 54.710 | 142.977 252.026
izmir 28 57 52 52.025 52.134
Kusadasi 465 10.119 18.244 | 467.848 496.211
Marmaris 14 22 17 11.523 11.562
Sinop 14 0 0 7.906 7.906
Trabzon 8 0 1 4.746 4.747
Diger 36 62 124 10712 10898
Toplam 993 87.722 97.255 | 825.790 1.010.767

Kaynak: DTGM (2022) kruvaziyer istatistikleri verilerinden yazar tarafindan olusturulmustur.

Ana limanin, ugrak limanlara goére daha fazla gelir yaratmasi nedeniyle, liman isletmecileri bir veya daha fazla
kruvaziyer gemi isletmecisinin, limani ana liman olarak segmesi i¢in ¢caba sarf etmektedir (Lekakou vd., 2009). Bu
nedenle, mevcut bir limanin ana limana déniismesi potansiyelini inceleyen, yerel ve bolgesel galismalara olan
ihtiyac devam etmektedir (Ma vd., 2018; Jeon vd., 2019; Tseng ve Yip 2020). Ana liman olarak kullanilacak bir
limana gelen her bir geminin sagladigi net fayda icin katlanilan maliyet oldukca yiksektir (Dwyer ve Forsyth,
1998). Bir ugrak limanin ana liman olup olamayacagi karari, eger liman potansiyeli dogru degerlendiriimezse
limana ve bolgeye fayda saglamak yerine, bolgedeki diger liman yerlerine aktarilabilecek kaynak ve yatirimlarin
hatali kullaniimasina da neden olabilir. Kaynak israfinin 6nlenmesi igin ana limana déniisme potansiyellerini
anlamaya yonelik akademik ¢alismalara 6ncelik verilmelidir (Ma vd., 2018). Bu nedenle, liman isletmelerinin ve
karar alicilarin ana liman gelistirme ¢abalarina katki saglayacak bilimsel bilgi Gretilmesi kritik 6neme sahiptir.
Kruvaziyer turizminin, liman yerinde yerel halka, liman isletmecisine, bélge ve tilke ekonomisine katki saglamasi
icin dncelikle kendisini amorti edecek kadar gemiyi limana ¢cekmesi gerekir (Marti, 1990), bu da limanin dogru yere
yapilip yapilmamis olmasina ve limanin islevine uygun niteliklere sahip olup olmadigina gore degisir (Nguyen vd.,
2021). Bir limanin nereye yapilmasi gerektigi karari gibi mevcut bir limanin fonksiyon degisikligi, modernizasyonu
ve biydtulmesi ile ilgili kararlarda da politik tabanh karar verme mekanizmalari limanin topografik, jeolojik,
jeoteknik ve muhendislik gereklilikleri ile kullanici talepleri ile ilgili hususlarin degerlendiriimesinden bir adim
onde gitmektedir (Nguyen vd., 2021). Limanin yerele ve boélgeye katkisinin maksimize edilmesi etkilerinin ise
minimize edilmesi icin liman gelistirme plan ve stratejilerinin; limanin mevcut teknik 6zellikleri, limanda verilen
hizmetler, limanin fiziksel ve mekansal (site) ile durumsal (situation) 6zelliklerini bir biitiin olarak ele alan bilimsel
analizlere dayandirilmasi 6nem arz etmektedir.

Bir limanin ana liman olabilmesi Uzerinde etki eden faktorler oldukga cesitlidir. Bu arastirma, limanin
mevcut durumu, altyapi ozellikleri, kruvaziyer turizmi potansiyeli ve rekabet avantajlari gibi hususlari goz
onunde bulundurarak, ugrak bir limanin ana liman olarak segilme potansiyelini glincel bir kriter seti gelistirerek
degerlendirmeyi hedeflemektedir. Ugrak bir limanin ana liman olma potansiyelinin belirlenmesi stirecinde bilimsel
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Olgitlere gore belirlenen glincel kriter setlerinin kullaniimasi, analiz sonuglarinin, liman destinasyonu planlamasi,
turizm stratejilerinin gelistirilmesi gibi bolge ve llke ekonomisi igin kritik Gneme sahip karar slreclerinde yerel
yonetimlere ve paydaslara yol gosterici olmasini saglayacaktir. Bu kapsamda, yapilan bu ¢alismanin amaci, ugrak
bir limanin ana liman olarak segilmesi icin gerekli kosullari saglayip saglamadigini degerlendirmeye yonelik
Olgulebilir ve dogrulanabilir kriter seti olusturulmasi ve kriter setinin segilen bir liman yerine uygulanmasidir. Bu
kapsamda, ugrak bir limanin ana liman olarak tercih edilmesi icin gerekli unsurlar incelenmis ve yeni bir kriter seti
olusturulmustur. Olusturulan giincel kriter seti, t¢ kategoride toplam 13 kriterden meydana gelmistir. Bunlar:
A-Limana ait bilgiler (yanasma kapasitesi, yanasma yeri boyutu, yanasma derinligi, limanin verimliligi, gemiye ve
yolcuya verilen hizmetler); B-Limanin mekansal (site) 6zellikler (arazi yapisi, batimetri, arazi 6rtisi) ve C-Limanin
durumsal (situation) ozellikler (glizergah planlama, havayolu ile erisim, sehir olanaklarina erisim, turistik cazibe
unsurunun mevcudiyeti)’dir. Onceki calismalardan farkli olarak olusturulan kriter setine topografik (arazi egimi,
yukseltisi ve arazi 6rtlisti) ve batimetrik (deniz tabani derinligi) gibi liman gelistirme ve modernizasyonunda kara
ve deniz sahasinda genislemeye misait alan olup olmadigi ile ilgili fiziksel gereklilikler eklenmistir. Calisma alani
olarak secilen Bodrum’da, olusturulan kriter seti ilk defa ugrak bir kruvaziyer limanina uygulanmis ve Tirkiye’de
ugrak bir limanin ana liman olma potansiyelinin olup olmadigina iliskin 6lgllebilir ve dogrulanabilir kaynaklardan
elde edilen verilere gore degerlendirme yapilmistir. Limanin ana liman potansiyeli tespit edilmis ve kruvaziyer
liman igletmecileri ile karar alicilara yonelik oneriler gelistirilmistir.

Giderek blylyen ve 6nem kazanan bir sektor olan kruvaziyer turizminde, ugrak limanlarin ana liman olma
potansiyelini belirlemek igin gelistirilen glincel kriter seti ve gelistirilen kriter setinin sahada gercek veriler
kullanilarak uygulanmasi ile akademik literatiire ve uygulayicilara gesitli faydalar saglayacagi disiintilmektedir.
Kruvaziyer turizmi alaninda kriter setleri, temel kavramlarin ve teorik ¢ergevelerin gelistiriimesine katkida
bulunur. Ornegin, bir limanin ana liman olma potansiyelini belirlemek igin kullanilan kriter setleri, kruvaziyer
turizmiyle ilgili temel faktorleri ve iliskileri ortaya koyarak, teorik bir temel olusturabilir. Kriter setleri, kruvaziyer
turizmi alaninda yapilan arastirmalar icin bir cerceve sunarak, arastirmacilara ana liman potansiyelini belirlemek
icin kullanabilecekleri olclitler ve yontemler saglar. Arastirmacilar, bu kriter setlerini kullanarak benzer
¢alismalar yapabilir ve sonuglari karsilastirabilirler. Ayrica, kruvaziyer turizmi politikalarinin ve planlamalarinin
olusturulmasinda kriter setleri dnemli bir rol oynar. Kriter setleri, bir limanin ana liman olma potansiyelini
degerlendirerek, turizm yetkililerine ve yerel yonetimlere yol gosterebilir. Bu kriterler, liman altyapisi, turistik
cazibe merkezleri, ulasilabilirlik gibi faktorleri dikkate alarak, politika ve planlamalarin dogru yénde yapilmasina
katkida bulunur. Kriter setleri, farkli limanlarin ana liman potansiyellerini karsilastirmak icin kullanilabilir. Bu
tdr analizler, farkli limanlarin glicli ve zayif yonlerini belirlemek, rekabet avantajlari ve dezavantajlari hakkinda
bilgi saglamak agisindan Onemlidir. Ayrica, limanlarin mevcut durumlarini ve gelistirme potansiyellerini
degerlendirerek, stratejik kararlar alinmasina yardimci olabilir. Son olarak, kruvaziyer turizminde ugrak limanlarin
ana liman olma potansiyelini belirlemek igin gelistirilen glincel kriter setleri, akademik literatlirdeki bosluklar
doldurabilir. Bu tir calismalar, daha 6nce az arastirilmis bolgelerdeki limanlarin ana liman potansiyellerini ortaya
cikarabilir ve bu alanda daha fazla ¢alisma yapilmasini tesvik edebilir. Calisma, giris, literattir taramasi, yontem,
bulgular, sonug, oneriler ve tartisma olmak lzere bes bélimden olusmaktadir. Giris boliminde konu ile ilgili
genel bilgiler ve galismanin dnemli ve amaci agiklanmis, literatiir bélimiinde ise ana liman olma o&lgitleri ile
ilgili alan yazin incelenmistir Yontem bélimu, ¢alisma alanina ait bilgiler ve degerlendirmede kullanilan veri ve
yontem agiklanmistir. Olusturulan kriter setine gore segilen galisma alaninin ana liman potansiyelinin bulunup
bulunmadiginailiskin tespitler, bulgular bélimindedir. Sonuglar son bélimde tartisiimis, literatiir ile desteklenmis
ve liman isletmecisine, karar alicilara, uygulayicilara ve arastirmacilara yonelik 6neriler sunulmustur.

2. KAVRAMSAL CERCEVE

Kruvaziyer alaninda bugiline kadar yapilmis c¢alismalari kruvaziyer turizminin ekonomik katkisi, turizm
destinasyon yoénetimi ve isletmeciligi, liman destinasyonuna ziyaret¢i memnuniyeti gibi sosyal bilimler alani
agirlikhidir (Lau ve Yip, 2020; Jeon vd., 2019). Limanlar, deniz ve turistik destinasyonlar arasinda bir digim
noktasi olup kruvaziyer faaliyetinin gergeklestirilmesi icin gerekli kiyi yapilaridir (Marti, 1990). Limanlar sayesinde
kruvaziyer turizminden yerel halka, bolgeye ve llkeye ekonomisine katki saglanabilir (Brida ve Zapata, 2010;
Lekakou ve dig, 2011; Ceylan vd., 2017). Kruvaziyer limanlar ile ilgili calismalarin blylk bir bélimi ise liman
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destinasyonunda ziyaret¢i memnuniyeti ve liman segiminde etkili olan faktorlerin belirlenmesine odaklanmistir
(Jeon vd., 2019). Bu bélimde, halihazirda kruvaziyer gemilerinin ugrak yaptigi bir limanin, ana liman olmasi igin
gerekli kosullar hakkinda yapilmis 6nceki ¢calismalar incelenmistir.

Kruvaziyer limanlarinin isletmecisine, yerel halka ve boélge ekonomisine katkisi icin rekabet gliciini korumasi
limanin verimli olmasina baglidir (Dwyer ve Forsyth, 1998). Kruvaziyer limaninin verimliligi ise genellikle limana
gelen gemi ve yolcu sayisi ile 6lclilmekledir (Ablanedo-Rosas ve Ruiz-Torres 2009). Yiksek seviyede kruvaziyer
trafigine sahip olmayan bir liman sermaye maliyetlerini amorti edemeyeceginden dolayi liman isletmesi olarak
kendisine, ana liman olarak bolgesine ve sektore faydal olamayacaktir (Marti, 1990). Capocaccia (2001)’e gore,
ana liman, giinde en az 10.000 yolcu ve en az iki modern kruvaziyer gemisine turnaround operasyon hizmetini
kolaylikla verebilecek altyapi ve lstyapiya sahip olmalidir. Limanin cografi konumu itibariyle glizergahlar izerinde
bir yerde olmasi limanin verimliligi Gzerinde belirleyicidir. Bir bolgede ziyaret edilebilir limanlarin sayica fazla
olmasi kruvaziyer gemi operatorlerine alternatif gemi seyahat plani yapma olanagi tanimasi agisindan énemli bir
unsurdur (Lekakou vd., 2011). Clinki kruvaziyer turizminde, temel amag bir yerden digerine ulasmanin 6tesinde
onceden planlanmis glizergahta liman destinasyonlarini ziyaret ederken, seyir siiresince gemide konaklamak
ve glivertedeki ¢esitli olanaklardan (sinema, restoran, tiyatro, bar, restoran, havuz vb.) faydalanarak seyahat
etmektir (Dickinson ve Vladimir, 2007). Arastirmalar, kruvaziyer turizmine olan talebi meydana getiren en
onemli etkenin bir gemi seyahati esnasinda birden fazla liman destinasyonunu ziyaret edebilme imkani oldugunu
gostermistir (Wang vd., 2014). Bununla birlikte, kruvaziyer bolgesinde mevcut limanlardan hangisinin ana liman
hangisinin ugrak liman olacagi konusunda temel karar alicilar kiresel kruvaziyer gemi operatorleridir (Lekakou
vd., 2009; Gui ve Russo, 2011; Wang vd., 2014).

Limanin kruvaziyer gemi operatorleri tarafindan tercih edilebilirligi dolayisiyla verimliligi Gzerinde belirleyici
rol oynayan unsurlar ile ilgili bircok ¢calisma yapilmistir (Marti, 1990; McCalla, 1998; Capocaccia, 2001; Ablanedo-
Rosas ve Ruiz-Torres 2009; Lekakou vd., 2009; Gui ve Russo, 2011; Lekakou vd., 2011; Rodrigue ve Nottebom,
2013; Wang vd., 2014; Bayazit vd., 2015; Chen vd., 2018; Rosa-Jimenez vd., 2018; Song vd.., 2018; Zhu ve Cheng,
2020). Marti (1990)’a gore limanin kendisinden ziyade limanin glizergah planlanabilir bir konumda olmasi
gemilerin limana gelmesini saglayan temel faktordir (Marti, 1990). Kruvaziyer turizmi aktiviteleri birbirine makul
mesafede bir dizi kruvaziyer limaninin, bir bolgede kruvaziyer glizergahi planlama agisindan uygun bir konumda ve
sayida olmasini gerektirir (Rodrigue ve Notteboom 2013). Literatlrde, glizergah planlamasi yapilabilir limanlarin
birbirine 200-250 deniz mili mesafede olan limanlar oldugu kabul edilmektedir (Notteboom vd., 2022). Bu mesafe,
gemilerin ekonomik hizda seyrederken (16-18 knot) bir gecede kat edebilecegi mesafeyi gosterir (Rodrigue
ve Notteboom, 2013; Notteboom vd., 2022). Limanin drafti, yanasma kapasitesi, korunakli sahasi gibi teknik
ve operasyonel etkenler ile indi-bindi operasyonlarinda verimlilik gibi etkenler ise temel liman gereklilikleridir
(McCALLA, 1998; Ablanedo-Rosas ve Ruiz-Torres, 2009). Bununla birlikte, hava alanina yakinlk ve kaynak pazara
yakinlik, turistik cazibe derecesi gibi limanin ugrak liman veya ana liman olarak secimini etkileyen 6zellesmis olan
kriterler bulunmaktadir (Lekakou vd., 2009; Wang vd., 2014). Liman sahasi disinda ise, biylik otel yapilari (Lopez,
2011; Tamajon ve Valiente, 2012) ve uluslararasi pazara ulasim icin hava limanlari veya hizli tren gibi iyi yapilasmis
kara ulasim aglarina sahip olmasi gerekir (Soriani vd., 2009; Mendiluce ve Schipper, 2011). Kruvaziyer limanlarin
kara sahasi (site) planlamasi, limanin ana liman ya da ugrak liman olarak secilmesine gore ciddi farkliliklar gosterir.
Ana liman ya da turnaround (seyahatin baslangi¢ ve bitis noktasi olarak hizmet veren) limanlarinda, gemi ve
yolculara saglanan hizmetlerin nitelik ve niceliginin artmasi, lojistik siirecin karmasiklasmasi beklenir, dolayisiyla
hinterland kullanilabilirligi ve havalimanina ve sehir olanaklarina limandan erisilebilirlik unsuru 6n plana ¢ikar
(AYGM, 2016). UNESCO diinya miras listesinde yer alan turistik yerlere yakinlik, sehir olanaklarinin 0,5 km ile 58
km arasinda degisen menzil icinde kalmasi gibi limanin kapasitesi ve sehir altyapisindan ziyade, turistik yerlere
erisilebilirlik ise ugrak limanlarda ana limanlara gore daha 6nceliklidir (Gui ve Russo, 2011; Wang vd., 2014).

Lekakou vd. (2009)’a gore ana liman segiminde rol oynayan faktorler, liman ulasim agi (denizyolu ile limana
gelen yolcularin liman destinasyonundaki hareketlilik ve erisilebilirligini saglayan hava, kara ve demiryolu
baglantilari); liman yénetimi (limanin bulundugu yerdeki politik kosullar ve yasal gcerceve); liman rekabetgiligi
(imanin operasyonel verimliligi, liman altyapisi, Limanda yolculara ve gemilere verilen hizmetler, Limanda
sunulan hizmetlerin maliyeti) ve limanin mekansal 6zellikleri (limanin fiziksel ve dogal karakteristigi, kaynak
pazara yakinlik, liman cevresindeki alanlarin turistik cazibesi, cazibe yerlerine olan yakinlk, sehir olanaklari)’dir.
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Wang vd. (2014)’e gore ugrak liman segimini etkileyen hususlar, kruvaziyer terminal olanaklari (yanasma yeri,
yakit ve su ikmal tesisi, liman masraflari, gemiye sunulan hizmetler), hinterlandin dogal cevresi, turistik cazibesi
ve erisilebilirlik ve vize gerekliliklerinden muafiyettir. Turizm Kiy1 Yapilari Master Plan Calismasina gore, limanin
bir ana liman kategorisinde bir liman olarak faaliyet gosterebilmesi i¢in limanin ve liman kentinin tagimasi
gereken ozellikler soyle siralanmistir (DLH, 2010: 64): limanin bulundugu kentin diinya kenti olmasi; uluslararasi
havalimanina sahip olmasi; modern konaklama tesislerinin olmasi; tarihi ve turistik varliklar agisindan zengin
olmasi; 2500-5000 yolcu kapasiteli kruvaziyer gemilerine uygun yanasma yapilari ve modern yolcu terminalinin
olmasi. Marti (1990) ve McCalla (1998), kruvaziyer liman basarisi Gzerine etkili olan faktorleri mekansal (site) ve
durumsal (situation) 6zellikler olarak siniflandirmistir. Marti (1990)’a gore, site fiziksel bir faktordir ve limanin
evriminde kritik 5neme sahiptir. Situation ise limanin fiziksel konumunun diger faktorler ile olan iligkisi ile ilgilidir.
Timms ve Convay (2012)’e gore ise durumsallik, bir limanin konumunu kruvaziyer operatorleriigin cazip kilan tim
unsurlardir. Mekansal faktorler gorece statik, durumsal faktorler degisken ve gorecelidir (Marti, 1990; McCALLA,
1998). McCALLA (1998)’e gore mikro Olgekte liman manevra ve yanasma sahasi, su derinligi, korunakli alan ve
limanin kara tarafinda sundugu olanaklar kruvaziyer gemisinin ihtiya¢ duydugu hizmetleri sunabilme agisindan en
onemli faktorlerdir. Niavis ve Vaggellas (2016) ise mevcut bir kruvaziyer limaninin ana liman olma potansiyelini
degerlendirme olgutleri, liman ile ilgili 6zellikler (verimlilik, yonetim, kapasite, baglantilar) ve hinterland ile ilgili
ozellikler (baglantilar, turizm kapasitesi, sosyoekonomik sartlar) olmak tizere iki ana baslikta tanimlamistir. Benzer
bir yaklasimla, Song vd. (2018), bir limani ana liman olarak gelistirmek icin gerekli faktorleri igsel faktorler (altyapi
ve verimlilik gibi) ve limanin igcinde bulundugu durumsallik ile ilgili dissal faktorler (hinterlandinin baglanilirligi,
turistik altyapi, ekonomik gelismislik seviyesi gibi) olarak ikiye ayirmistir. Gui ve Russo (2011)’e gbére mekansal ve
durumsal ozelliklerin yani sira kiiresel kruvaziyer operatorleri ile uzun soluklu iyi iliskiler gelistirmenin de liman
basarisi lizerinde belirleyici etkisi vardir. Ana liman basarisinin arkasinda yatan baslica gerekliliklerin, ylksek
standartta liman/terminal hizmetleri, erisilebilir ve modern havalimani, kaynak pazara yakinlik, cazibe yerlerine
(karadaki) ve giizergahlara (denizdeki) yakinhk, sehir olanaklarina erisim ile liman verimliligi oldugu konusunda
literatlrde fikir birligi oldugu anlasilmistir (UN, 2001; Bayazit vd., 2015; Lekakou vd., 2009; Notteboom, 2022).

Limanin topografik, batimetrik 6zellikleri ve jeolojik, jeoteknik 6zellikleri liman modernizasyonu (genisletme,
blyutme, kapasite arttirma gibi) icin yapilacak liman insaati faaliyetleri izerinde belirleyici fiziksel etkenlerdir
(Messner vd., 2013). Limanin bulundugu yerin arazi yapisi, deniz tabani derinligi, arazi o6rtisi ve kullanimi
gibi hinterland (ard bolge) ve foreland (6n bdlge) 6zellikleri ana liman olarak hizmet verebilmesi icin gerekli
olanaklarin saglanmasi ve yeni alanlarin tesis edilmesiicin yapilacak modernizasyon calismalari Gizerinde, tasarim,
miuhendislik streclerini kisitlayici veya kolaylastirici, yatirim ve isletme maliyetlerinde ise belirleyici bir etkiye
sahiptir (AYGM, 2016; PIANC, 2019; Nguyen vd, 2021; Taneja ve Oosterwegel, 2022; Notteboom vd., 2022).
Liman modernizasyonu igin gerekli yatirrm maliyeti ve limani ana liman olarak isletmek icin gerekli maliyetlerin
yiksek olmasi nedeniyle ana liman gelistirme kararlarinin bilimsel verilere dayali olmasi kritiktir (Nguyen vd.,
2021; Notteboom vd., 2022). Bu galismada, limanin ana liman olarak tercih edilmesi ve verimliligi Gizerine etki
eden faktorleri inceleyen 6nceki ¢alismalardan farkli olarak ana liman degerlendirme kriter setine arazi egimi,
yukseltisi, arazi ortlisu gibi fiziksel 6lcttler de eklenmistir. Boylece literatiirdeki boslugun doldurulmasina katki
saglanacagl duslnllmektedir. Ayrica, gelistirilen kriter setinin Turkiye’nin diger bolgelerine de uygulanabilir,
tekrar edilebilir olmasi agisindan arastirmacilar ve uygulayicilar igin faydali olacagi 6ngorilmektedir.

3. YONTEM

Bu boélim, ¢alisma alani ve kriter setinin olusturulmasi olmak Uzere iki alt baslktan olusmaktadir. Bu ¢alisma
kapsaminda mevcut literatiirden faydalanilarak olusturulmus olan ana liman olma potansiyeli degerlendirme
kriterlerinin uygulandigi liman ve liman yeri calisma alani bélimiinde tanimlanmistir. Kriter setinin olusturulmasi
bollimu ise ugrak bir limanin ana liman olma potansiyelini degerlendirmek amaciyla kullanilan kriter setinin
hangi veriler ve yontemler kullanilarak olusturuldugunu ve kriterlerin uygulama siirecinde nasil degerlendigini
aciklayan bilgiler icermektedir.
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3.1. CALISMA ALANI

Bodrum Kruvaziyer Limani ve limanin yeri olan Bodrum Yarimadasi ¢alisma alani olarak segilmistir. Bodrum,
Dogu ve Kuzeydogusunda Milas, bati, giiney ve kuzeybatisinda Ege Denizi ile ¢evrilidir. Bodrum Yarimadasi
engebeli bir arazi ile cevrilidir. Kiyi uzunlugu 174 km’dir ilcenin ekonomisi turizm basta olmak {zere, ticaret,
el sanatlari, balikgilik, ormancilik ve tarima dayalidir (BODTO, 2022). TUIK (Tirkiye istatistik Kurumu)’'na gére
2022 yilinda yerlesik nifusu 187.284’tlr. Turizm sezonunda (Mayis-Eyll) ilceyi ziyaret eden yerli ve yabanci
turistlerle birlikte ilge nifusu 1.500.00’G gecmektedir. Calisma alani ve limanin mevkiisi (37201”30" Kuzey ve
27926"”13'Dogu) Sekil 2'de gosterildigi gibidir.

Bodrum
Kruvaziyer
Limam

Sekil 2: GCalisma alani

Turizm varliklari agisindan zengin olan Bodrum Yarimadasi, yat turizmi, su sporlari, kruvaziyer turizmi gibi deniz
turizminin 6nemli bilesenlerinin bir arada gerceklesebildigi bir kiyi destinasyonudur. Yarimada’nin ¢evresindeki
basglica deniz turizmi tesisleri, Yalikavak, Turgutreis, Milta Marina gibi diinyaca taninmig marinalar; Ortakent,
Bitez, Bodrum Merkez'de tekne ve yat baglama limanlari; kigilk sahis ve belediye iskeleleri ve kruvaziyer
gemilerine hizmet eden Bodrum Kruvaziyer Limani’ndan olusmaktadir. Ayrica, icmeler mevkiinde yat insaati
ve bakim-onarim sektoriine 6zellesmis gemi yapim ve tersane bolgesi; Kos adasi ile dizenli seferlerin yapildig
Bodrum Merkez Kale 6nii yanasma yeri bulunmaktadir. Yarimada’daki yat yapim atolyeleri ve tersanelerin illere
gore dagihmina gére Bodrum yarimadasi iretim tesisleri Tirkiye genelinde istanbul’dan sonra ikinci siradadir
(TurkLoydu Yat Raporu, 2023). Bu kapsamda, Bodrum deniz turizmi ve mavi yolculuk faaliyetlerinin Turkiye’deki
merkezi konumundadir. iginde bulundugu Giiney Ege Bdlgesi kruvaziyer gemi giizergahlarina yakinligi agisindan
da 6nemlidir. Bodrum, TR32 Bdlgesi'nin hem deniz hem de hava sinir kapisi olup deniz ulastirma agisindan
stratejik bir liman kentidir (DLH, 2010) ve kruvaziyer gemilerinin en ¢ok ugradigi destinasyonlardan biridir. Ote
yandan, Gliney Ege’de ana liman standardinda bir liman bulunmamaktadir. Tlrkiye’de bu bdlgede bir limanin
ana liman olarak faaliyet gostermesi bolgedeki diger limanlar icin de pazar yaratmasi agisindan énemlidir. Bu
nedenle, olusturulan kriter setini uygulamak tzere ¢alisma alani olarak ugrak bir liman olan Bodrum Kruvaziyer
Limani secilmistir.

3.2. KRITER SETiNiN OLUSTURULMASI, VERIi VE ANALIz

Ugrak bir limanin ana limana doéniismesi igin birgcok unsurun bir arada bulunmasi gerekir. Bu ¢alisma
kapsaminda, &nceki calismalardan faydalanilarak yeni bir kriter seti gelistirilmistir. Onceki calismalarda yer
almayan fakat limanin modernizasyonu icin tasarim ve mihendislik slreclerinde kisit veya kolaylastirici rol
oynayan mekansal (site) degiskenler kriter setine ilave edilmistir. Ana liman potansiyel degerlendirmesinde
kullanilan kriter seti tg¢ farkli kategori altinda, toplam 13 kriterden olugmustur. Bunlar:
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A- Limana ait bilgiler: Limana ait bilgiler, ana liman olma potansiyeli degerlendirilen kruvaziyer limaninin teknik
ozellikleri ve kruvaziyer gemi ve yolcularina sundugu hizmetler ile ilgili 6l¢iitlerden olusmustur. Bunlar, yanasma
kapasitesi, yanasma yeri boyutu, yanasma derinligi, limanin verimliligi, gemiye ve yolcuya verilen hizmetleridir.

B- Limanin mekansal (site) ozellikleri: Mekansal 6zellikler, ana liman olma potansiyeli degerlendirilen
kruvaziyer liman yerinin fiziksel 6zellikleri ile ilgili dl¢ltlerden olusmustur. Bunlar, arazi yapisi, batimetri, arazi
ortlsudir.

C- Limanin durumsal (situation) 6zellikleri: Durumsal 6zellikler, ana liman olma potansiyeli degerlendirilen
kruvaziyer limaninin bulundugu ard bolgenin (hinterland’inin) ve 6n bélgenin (foreland’inin) limana kazandirdigi
nitelikler ile ilgili 6lgutlerden olusmustur. Bunlar, glizergah planlama, havayolu ile erisim, sehir olanaklarina
erisim, turistik cazibe unsurunun mevcudiyetidir.

Limana ait veriler, Bodrum Kruvaziyer Liman’inin resmi web sitesinden elde edilmistir. Limanin teknik
ozelliklerinin, limana gelmesi muhtemel olan en biyik gemi boyutuna gére degerlendirmesi yapilirken, limana
ait bilgiler kullaniimis ve Tablo 3’teki uygunluk kosulu dikkate alinmistir.

Limanin mekansal 6zelliklerinin, Tablo 3’teki kritere uygunlugunu degerlendirmek icin arazi egimi, arazi
ylkseltisi, arazi ortisi ve batimetrik veriler analiz edilmistir. Analizler (li¢ boyutlu arazi modeli, egim, mesafe
analizi, yeniden siniflandirma, harita cebiri, tst tGste bindirme, projeksiyon donlisiim, kirpma, arazi 6rtiisi analizi
gibi) CBS ortaminda gerceklestirilmistir. Topografik ve batimetrik analizlerde kullanilan veri bilgileri ve kritere
uygunluk kosullari Tablo 3’te gosterilmistir.

Liman vyerinin durumsal oOzelliklerinden biri olan glizergah planlama kriterine uygunluk kosulunun
degerlendirilmesi icin GPS mevki koyma programi (Navionix) Gzerinden elde edilen elektronik seyir haritalari
kullanilarak, Bodrum’a 200 deniz mili mesafe icerisindeki limanlar tespit edilmistir. Havayolu erisilebilirlik
kriterine uygunluk degerlendirmesi icin, Google Earth Uzerinden en kisa rota olugtur moduli kullanilarak mesafe
analizi ve yollarin tespiti yapilmistir. Sehir olanaklari ve turistik cazibe kriterlerin degerlendirilmesinde mesafe ve
yol analizleri igin ikincil veriler ve online haritalar kullaniimistir.

Tablo 3’te ugrak bir limanin ana liman olma potansiyeli degerlendirilirken kullaniimak Uzere uyarlanmig
kriterler; kriter agiklamalari, kritere yonelik limanin mevcut durumu hakkinda bilgi elde edilen veya uretilen
dogrulanabilir veri kaynaklari ve kriterlerin objektif bir sekilde degerlendirilebilmesi icin olusturulan kritere
uygunluk sartlari sunulmustur. Tablo 3’teki her bir kriterin, ana liman olma potansiyeli degerlendirme sirecinde
esit agirlikta 6neme sahip oldugu kabul edilmistir. Literatlirde kriterleri, yolcu algisi, isletmelerin yaklasimlari,
limanlarin gorisleri gibi kisilere ait yargilara dayanarak onceliklendiren bazi calismalarin olmasina ragmen
(Lekakou vd., 2009; Bayazit vd., 2015), hangi kriterin daha 6nemli oldugunu gosteren evrensel bir degerlendirme
bulunmamaktadir (McCALLA, 1998).

Ugrak bir limanin ana liman potansiyelinin degerlendirilmesi siirecinde elde edilen sonugclarin givenilirligi
ve tekrar uygulanabilirlik acgisindan, kriter seti olusturulurken mevcut literatlire dayali uygunluk kosullar
tanimlanmistir. Bununla birlikte, uygunluk kosullarina gére limanin mevcut durumu degerlendirilirken, gerekli
bilgiler dogrulanabilir kaynaklardan elde edilmis ve degerlendirme yapilirken limanin kritere uygunlugu referans
yapilan gerekliliklere veya degerlendiricinin uzmanligina dayali olarak yapilmistir. Calisma kapsaminda, bir
limanin verimliligi, mevcut olanaklari ile bulundugu yerin mekansal ve durumsal 6zelliklerine bagli olarak gemi
operatorlerinin limani ana liman olarak tercih etmesi icin Tablo 3’te tanimlanmis olan gerekliklerin her biri icin
kritere uygunluk kosulunun saglanmasi durumunda, limanin ana liman olma potansiyeli vardir. Kriter setindeki
herhangi bir kategorideki kriterlerden biri veya bir kagina gore limanin mevcut durumu itibariyle uygun olmamasi
veya kismen uygun olmasi s6z konusu ise 0 zaman limanin ana liman olma potansiyeli yoktur.
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4. BULGULAR

Bu bélimde, calisma kapsaminda olusturulan kriter setinin ¢alisma alaninda uygulanmasinailiskin elde edilen
bilgiler ve Bodrum Kruvaziyer Limani’'nin mevcut durumu itibariyle Tablo 3’te yer alan kriterlere uygun olup
olmamasina bagli olarak, ana liman olarak tercih edilip edilemeyecegine iliskin tespitler sunulmustur. Bulgular,
limana ait bilgiler, liman yeri mekansal (site) 6zellikleri ve liman yeri durumsal (situation) ozellikleri ile ilgili
bulgular olmak tizere (g alt baslikta agiklanmistir.

4.1. LIMANA AIT BiLGILERE YONELIK BULGULAR

Bodrum Kruvaziyer Limani'nin ana liman olma potansiyelinin degerlendirilmesi icin limana ait bilgiler
basligi altinda limanin teknik 6zellikleri (yanasma kapasitesi, yanasma yeri boyutu, yanasma derinligi,), limanin
verimliligi, limanda gemiye ve yolcuya verilen hizmetler ile ilgili limanin mevcut durumu ve bu kapsamda Tablo
3’teki kriterlere uygunlugunun degerlendirilmesine iliskin tespitler sunulmustur.

Bodrum Kruvaziyer Limani, deniz alaninda bir adet parmak iskele, kigik tekneler igin yanagsma rihtimi; kara
tarafinda ise liman idari binasi, limana ait lojman, yolcu terminali, bir adet restoran, acgik alanda arag ve otobs
otoparkina, sahip bir bolimi dolgu alani olan bir kiyi yapisidir (Sekil 3.).

0
1 nolu yanasma yeri,

zunluk: 350 m.
draft: 10,2 m.

2 nolu yanagma yeri,
uzunluk: 330 m.
draft: 9,2 m.

Sekil 3: Bodrum Kruvaziyer Limani, kruvaziyer gemi yanasma iskelesi.

Sekil 3’te, Bodrum Kruvaziyer Limani resmi web sitesinden alinan hava fotografi lizerindeki bilgiler yazar
tarafindan olusturulmustur. Limanin kara tarafinda kullandigi alanin siniri kirmizi ¢izgi, giris kapisi yesil tiggen;
limanin parmak iskelesinin 1 ve 2 nolu yanasma uzunluklari sari iskele boyunca uzanan sari gizgi ile gosterilmistir.
Limanin, maksimum kapasitede galismasi durumunda iki yanina kruvaziyer gemi yanasabilen 1 adet parmak
iskelesinin, insa edildigi glinden bugline 6nce iskele uzatma sonra yanasma dolfenleri ekleme gibi modernizasyon
calismalarindan sonra buglnkl seklini almis oldugu tespit edilmistir (DLH, 2010; GLP, 2023). Limanin gemi,
yat ve teknelerin baglanmasi ve barinmasi kapsaminda sahip oldugu yanasma kapasitesi ve uzunlugu ve draft
kriterlerinin degerlendiriimesinde kullanilan teknik 6zellikler sunlardir (Bodrum Kruvaziyer Limani, 2022a:
https://www.bodrumcruiseport.com/tr/genel-bilgiler).

Limana yanasabilecek maksimum kruvaziyer gemi boyu  : 340 metre
Limana yanasabilecek maksimum kruvaziyer gemi eni : Sinirlama yok
Limana yanasabilecek maksimum kruvaziyer gemi drafti  : 9 metre
Yolcu terminali sayisi : 1 adet

Otobis park kapasitesi : 20 adet otobis
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Kruvaziyer tipi yolcu gemilerinin baglanmasi ve barinmasi icin kullanilan parmak iskelenin, bir yani 350 metre
uzunluga ve 10,2 metre drafta; diger yani 330 metre uzunluga ve 9,2 metre drafta sahiptir (Sekil 3). Bu nedenle,
iskelenin her iki tarafinin kullanildigi durumda, limana yanasabilecek geminin tam boyu (LOA) ve drafti (su ¢ekimi)
yanasgma yerinin teknik ozellikleri ile sinirlidir. Calisma kapsamda liman ait bilgiler ile ilgili elde edilen bulgular,
Bodrum Kruvaziyer Limani’nin ana liman olarak hizmet verebilmesi igin yanasma yeri gerekliliklerinden (Tablo 3),
yanasma uzunlugu ve kapasitesi agisindan uygun sartlara sahip olmasina ragmen, oasis sinifi bir kruvaziyer gemi
icin uygun olmadigi tespit edilmistir.

Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi Deniz Ticareti Genel MudurlGgla (DTGM) giincel istatistiklerine gére, Bodrum
Kruvaziyer Limani’a son on yilda gelen gemi ve yolcu sayisi incelendiginde limanin biyik 6l¢lide ugrak liman
olarak kullanildigi tespit edilmistir. Son 10 yilda limana gelen gemi sayisi Tablo 4’da g6sterilmistir

Tablo 4: Liman Bagkanhgi diizeyinde Bodrum’un son on yildaki gemi ve yolcu Trafigi (2011-2022).

Yillar | Gemi | Gelen | Giden | Transit | Toplam Ugrak liman olarak
Yolcu | yolcu | yolcu | Yolcu kullanilma orani
2011 81 300 283 | 45.378 | 45.961 98,7
2012 121 | 1544 | 1408 | 49.162 | 52.114 94,3
2013 106 724 517 | 27.030 | 28.271 95,6
2014 74 139 169 | 32.362 | 32.670 99,1
2015 85 553 485 | 60.755 | 61.793 98,3
2016 45 50 69 |61.181 | 61.300 99,8
2017 21 16 5 31.620 | 31.641 99,9
2018 20 11 17 | 24.235 | 24.263 99,9
2019 15 760 796 | 4.663 | 6.219 75,0
2022 98 6416 | 7091 | 81.955 | 95.462 85,9

Kaynak: DTGM (2022) kruvaziyer istatistikleri verilerinden yazar tarafindan olusturulmustur.

Liman verimliligi (limana bir yilda gelen yolcu ve gemi sayisi) kapsaminda elde edilen son on yilin liman trafik
istatistiklerinden 2020 ve 2021 yillari gikartilmistir. Clinkli pandemi doneminde limana ugrak yapan gemiler
karantina ve zorunluluk kosullari nedeniyle ugrak yapmis bu nedenle yaniltici olabilecegi dustnilerek, limanin
verimliligi ile ilgili kriterin degerlendiriimesinde kapsam disi birakilmistir. Tablo 4’teki verilere gore, Bodrum
Kruvaziyer Limani verimliliginin ugrak liman trafigi agisindan son on yilda ortalama 41.834 yolcu/yil; turnararound
operasyonu agisindan 2.135 yolcu/yolcu oldugu bulunmustur. Bu kapsamda, Bodrum Kruvaziyer Limani’nin ana
liman olabilmesi igin bugiine kadar ana liman olarak hizmet verdigi yolcu sayisi agisindan verimlik kriterine (Tablo
3) uygun olmadig tespit edilmistir.

Bodrum Kruvaziyer Limani’nda kruvaziyer yolcularina ve gemilerine yonelik sunulan hizmetler ile ilgili bilgiler
asagidaki gibidir (Bodrum Kruvaziyer Limani, 2022a: https://www.bodrumcruiseport.com/tr/liman-hizmetleri):

Yolcuya sunulan hizmetler: Terminal hizmetleri (check-in; bagaj ellecleme, terminal icinde engelli transferi,
kapali klimal bekleme salonu, restoran, biife, duty free, turist danisma), glimriiksiiz sahada arag park hizmeti,
salgin hastaliklara karsi 6nlem ve midehala hizmetleri, sehir merkezine deniz yolu ile licretsiz servis, helikopter
pisti kullanim olanagi; gosteri/konser ve eglence igin yer tahsis hizmetidir.

Gemiye sunulan hizmetler: Kilavuz ve romaork hizmeti, palamar hizmeti, glivenlik hizmeti (ISPS uyumlu liman),
su tedarik, akaryakit ikmal hizmeti, atik (kati ve sivi) kabul hizmetidir. Limanda yolcuya verilen hizmet alanlari, 1
adet yolcu terminal kapali alani ve 20 otobiis kapasiteli agik otoparktan olusmaktadir.

Calisma kapsamda elde edilen bulgular, Bodrum Kruvaziyer Limani’nin ana liman olabilmesi icin gerekli hizmeti
sunabilmesi kapsaminda sahip olmasi gereken temel olanaklardan, pilotaj ve romorkaj hizmeti, tath su, kumanya
ve yakit ikmal hizmeti limanda bulundugundan dolayi uygundur. Bununla birlikte, ana liman olarak hizmet vermek
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icin hem halihazirda limana ugrak yapan gemilere transit hizmeti vermek ayni zamanda baska gemilere ana liman
olarak hizmet vermek istendiginde mevcut terminal hizmetlerinin yetersiz olabilecegi degerlendirilmistir. Bu
kapsamda, yolcu terminali ile ilgili Gnemli bir gerekliligin, en az iki modern yolcu terminaline sahip olma kriterine
gore (Tablo 3) saglanmadigi tespit edilmistir.

4.2. LIMANIN MEKANSAL (SITE) OZELLIKLERINE YONELIK BULGULAR

Bodrum Kruvaziyer Limani’nin ana liman olma potansiyelinin degerlendirilmesi i¢in liman yeri mekansal (site)
ozellikleri bashigi altinda liman yeri arazi yikseltisi ve egimi, arazi 6rtiisli ve deniz tabani derinligi ile ilgili kriterlere
gore limanin mevcut durumu ve Tablo 3’teki kriterlere uygunlugunun degerlendirilmesine iliskin tespitler
sunulmustur.

Calisma kapsaminda yapilan mesafe analizleri sonucunda, limanin bulundugu sahadaki kiyi ¢izgisinden 23
m.(metre) kara tarafina yatay olarak gidildiginde 10 m. arazi ylkseltisine ulasildigi tespit edilmistir. Yatayda
30 m. gidildiginde ise arazi yikseltisinin 35 m.’ye ulastigl bulunmustur. Arazi yikselti bulgularina gore, liman
geri sahasinda (hinterlandinda) limanin modernizasyonuna (blyutilmesi, genisletiimesi) izin verecek bir alan
bulunmadigi tespit edilmistir. Limanin geri sahasi, bir kruvaziyer limaninin ana liman olarak hizmet verecegi ilave
alanlarin ve tesislerin insa edilmesi agisindan belirleyici bir kriter oldugundan (Tablo 3), arazi yiikseltisinin hizli
bir sekilde arttig bir arka sahaya sahip olan Bodrum Kruvaziyer Liman’inin ana liman olma potansiyelinin arazi
ylkseltisi kriteri agisindan uygun olmadigi tespit edilmistir. Calisma alaninin arazi yikselti haritasi Sekil 4.’te
gosterilmistir.

el ™

» Y
- /L ]

g e

Sekil 4: Calisma alani yiikselti haritasi.

Calisma kapsaminda yapilan egim analizleri sonucunda, limanin bulundugu sahadaki kiyi ¢izgisinden 23 m.
kara tarafina yatay olarak gidildiginde 10 m.’ye ulasilan noktada arazi egiminin ortalama % 33 oldugu tespit
edilmistir. Arazi egimi bulgulari, limanin yamacg tipinde bir arazide oldugu tespit edilmistir. Limanin ana liman
olarak hizmet vermek tizere gelistiriimesi ile ilgili yeni alanlarin ve tesislerin insaati agisindan, liman geri sahasinda
dik bir egime sahip olmasi dolayisiyla arazi egimi kriteri agisindan gerekli kosullari (Tablo 3) saglamadigi tespit
edilmistir. Arazi egimine gore, liman hinterlandinda limanin genisletiimesine olanak taniyacak nitelikte bir arazi
yapisi bulunmadigi tespit edilmistir. Limanin geri sahasi, bir kruvaziyer limaninin ana liman olarak hizmet verecegi
ilave alanlarin ve tesislerin insa edilmesi agisindan belirleyici bir kriter oldugundan (Tablo 3), arazi egiminin yliksek
oldugu bir hinterlanda sahip olan Bodrum Kruvaziyer Liman’inin ana liman olma potansiyelinin arazi egimi kriteri
agisindan uygun olmadigi tespit edilmistir. Calisma alaninin arazi egimi haritasi Sekil 5."te gosterilmistir.
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Bodrum
Kruvaziyer
Limani

Sekil 5: Calisma alani egim haritasi.

Calisma kapsaminda yapilan arazi 6rtisi analizine gore, liman yerinin arazi oOrtlstntn, kentsel doku,
endustriyel, ticari ve ulasim (liman, karayolu baglantilari) olmak Uzere tamamiyla yapay alan oldugu tespit
edilmistir. Limanin hemen arka bolgesindeki arazinin egim ve yikseltisi gibi fiziksel parametrelere gore genisleme
potansiyeli oldugu varsayilsa bile, CORINE seviye 2 arazi 6rtiist siniflarina gore (15 sinif) limanin bulundugu yerin
tamamiyla kentsel doku ve endiistri, ticari ve ulasim birimleri ile kapli oldugu bulunmustur. Dolayisiyla, limanin,
ana liman olarak hizmet vermek Uzere gelistirilmesi ile ilgili yeni alanlarin ve tesislerin insaati agisindan, liman
hinterlandinda uygun arazi 6rtiisi bulunmasi gerekliligini (Tablo 3) saglamadigi tespit edilmistir. Calisma alaninin
arazi ortusi haritasi Sekil 6.'te gosterilmistir.

Bodrum

Kruvaziyer
Limani

Sekil 6: Caligma alani arazi ortiisii .

Calisma kapsaminda yapilan mesafe analizleri sonucunda, limanin bulundugu sahadaki kiyi cizgisinden
360 m. deniz tarafina yatay olarak gidildiginde -26 m. deniz tabani derinligine ulasildig tespit edilmistir.
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Batimetrik bulgulara gore, limanin ana liman olma potansiyeline yonelik limanin deniz sahasinda yanasma yeri
modernizasyonu (iskele uzatma, ilave yanasma yeri insaati gibi) icin deniz tabani derinligi agisindan uygun oldugu
tespit edilmistir. Calisma alaninin deniz dibi derinliklerini gésteren harita Sekil 7’de gosterilmistir.
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Sekil 7: Calisma Alani Deniz dibi derinligi ve derinlik egrileri haritasi (Kaynak: Navionix).
4.3. LIMANIN DURUMSAL (SITUATION) OZELLIKLERINE YONELIK BULGULAR

Bodrum Kruvaziyer Limani'nin ana liman olma potansiyelinin degerlendirilmesi igin liman yeri durumsal
(situation) ozellikleri basligr altinda limanin diger limanlara olan mesafesi acgisindan giizergah planlanabilirligi,
havayolu baglantisi, sehir olanaklari ve turistik cazibe yerlerinin mevcudiyeti ve erisilebilirligi ile ilgili limanin
mevcut durumu ve Tablo 3’teki kriterlere uygunlugunun degerlendirilmesine iligkin tespitler sunulmustur.

Calisma kapsaminda, denizyolu mevkii koyma yontemi ile yapilan mesafe analizleri sonucunda, limanin
bulundugu lokasyondan denizyolu ile 16 knot hizda gidildiginde 200 deniz mili mesafede bulunan 11 adet
kruvaziyer liman destinasyonu tespit edilmistir. Bodrum Kruvaziyer Limani’'na 0,5 giin iginde erisilebilir limanlarin
izmir; Kusadasi; Cesme; Marmaris; Santorini; Rodos; Mikanos/Delos;Paros; Naxos; Iraklion ve Girit (Aghios
Nikolaos) limanlari oldugunu gostermistir. Bodrum’a halihazirda 2023 yilinda ugrak yapmasi beklenen kruvaziyer
gemi seferleri incelendiginde ise, cografi yakinligi sayesinde erisilebilir oldugu tespit edilen limanlara ilave olarak,
denizden ekonomik hizda ulagsim siiresi yarim glini asmasina ragmen Antalya’nin da Bodrum’dan 6nce veya sonra
ugrak yapilabilir bir olarak giizergah planlarina dahil edildigi tespit edilmistir. Tablo 5’da 2023 yilinda Bodrum’a
gelmesi planlanan gemilerin glizergah detaylari gosterilmektedir.
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Tablo 5: 2023 yilinda Bodrum’a gelmesi planlanan gemi 6zellikleri ve gemilerin izleyecegi glizergah bilgileri.

Gemi Adi Gemi Ozellikleri LI?:;”;EI Varig Limani Bg:::zz’igrr‘aiir B;:;:;E;i%:abkir
Marina igi?g/otl)ci’ 48032;;?::;?: Pire istanbul Antalya Kusadasi
MS Europa fgi;;}gu’lé?es?zu;;: ::ittr; Pire Pire Delos izmir
Star Pride iéi}/g/lgu’lgi(}ln;%;ﬂﬁiattr; istanbul Barselona Santorini Kusadasi
2?122?: m fgi)/;/chu’;l*;g%?; re;'nbeattr;e istanbul Pire Cesme Nisos, Simi
Resilient Lady f;i(;g/cgcg’;;ZZ /n;liirfrentteetl:;\t; Pire Pire Rodos Mikanos
Silver Spirit fgi}/;/lgu’;a;?;%?g :::;e Rodos Pire Rodos Kusadasi
f‘/z\;z;:fas Zgi};};?;ztzs/;;%e;tzgaet; Pire istanbul Girit Kusadasi
Norwegian 2800 yolcu; 1035 mirettebat; pire Pire Rodos Kusadas|,
Jade LOA/B/D: 294/32/8 metre ’ Tiirkiye
Vista iéi(;g/och:2;4823255";?::;32 Pire istanbul Iraklion Mikanos, Yunanistan
Star flyer i;i}/;/llgu’ 11%22;:?:?;&(3 Pire Pire Rodos Antalya
Mein Schiff 5 fgiz;gflglci'gt(}gg /r;\'uzr(:ntteikr):t; La Valatte |Trieste Girit Dalyan
Sirena Egi/y;/lgu’fgol(jzn;srjgt:qﬁl Pire istanbul Marmaris Mikanos

Kaynak: Cruisetimetables web sitesi Gizerinden elde edilen veriler kullanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.

Gemi glizergah bilgileri, cruisetimetables tizerinden elde edilmis ve gemi operatorlerinin web sitesi Gizerinden
kontrol edilmis ve dogrulanmistir. DTGM istatistiklerine gore, son on yilda Bodrum’u ziyaret eden gemilerin
blylk bir boliminin limani ugrak amach kullandigi ve 2023 yilindaki glizergah planlarinda ise Bodrum’a ugrak
yapmak Uizere programlanmis gemilerin, turnaround olarak sectigi yerlerin istanbul, Pire, Valetta gibi limanlari
kullanacagi tespit edilmistir. Son on yilin istatistikleri (Tablo 4) ve 2023 yilinda Bodrum Kruvaziyer Limani'na
ugrak yapmasi planlanan gemiler incelendiginde, Bodrum’un Gliney Ege ve Akdeniz bdlgesi icin lokasyonu ve
diger limanlara yakinligi sayesinde ana liman olma potansiyeli kapsaminda glizergah planlanlama kriteri (Tablo 3)
acisindan uygun oldugu tespit edilmistir.

Calisma kapsaminda, limanin en yakin uluslararasi havalimani olan Bodrum-Milas Havalimani’na, Bodrum-
Milas Karayolu (D330) ile baglandigi tespit edilmistir. D330 Karayolu, limani, ana karaya dolayisiyla havalimanina
ve diger yerlesim yerlerine baglayan tek ana arterdir. En kisa yol ve rota olusturma analizleri neticesinde, D330
Karayolu’ndan limana dogru uzanan ana baglantinin Yokusbasi mevkiinde bir noktadan sonra Bodrum Kruvaziyer
Liman lokasyonuna sehir i¢i cadde ve sokaklari ile alternatif glizergahlar ile baglandigi tespit edilmistir (Sekil
8.) Bunlar; Rota-1 (kirmizi): Sirasiyla iskele Caddesi, Atatiirk Caddesi ve Dr. Miimtaz Ataman Caddesi (izerinden
D330’a baglanan glizerhanin havalimanina 36,99 km; Rota-2 (kirmizi ve yesil): Atatiirk Caddesi ve Dervis Glingor
Caddesi’'nden D330’a baglanan glizergahin havalimanina toplam siiriis mesafesi sirasiyla 38,9 km; Rota-3 (mavi):
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Sirasiyla iskele Caddesi, Atatiirk Caddesi ve Ali Reis Sokak ile 2101. Sokak tizerinden Umurca konumunda Dr.
Mimtaz Ataman Caddesi rotasi izlenerek D330’a baglanan baglanan glzergahin havalimanina toplam siris
mesafesi sirasiyla 37,28 km olarak bulunmustur. Havayolu baglantisi bulgularina gore, liman-havalimani arasi
fiziki mesafenin avantaj saglamasina ragmen limani havalimanina baglayan tek bir karayolu bulunmasi ve bu
karayoluna alternatif bir yol bulunmamasi ya da havalimanina alternatif bir havalimani bulunmamasi dolayisiyla,
limanin ana liman olarak hizmet vermesi icin gerekli limanin ulastirma aglarinin erisilebilirligi kriterine igin uygun
olmadig tespit edilmistir.

Milas Bodrum
Havalimanina
338 km

...........

Gumbel

Bodrum

Sekil 8: Calisma Alani Karayolu Baglanti Haritasi.

Calisma kapsaminda, yapilan mesafe analizi neticesinde, limanin sehir merkezine olan mesafesinin, yaklasik
2 km yurtime, 3 km siris mesafesinde oldugu tespit edilmistir. Sehir olanaklari kapsaminda, restoran, kafe,
bankalar ve basit konaklama ve plaj tesislerinin sehir merkezinde; cesitli saglik kurumlari (birden fazla ozel
hastane ve bir devlet hastanesi ve kiiglik saghk merkezlerinin), limandan 0,5-58 km mesafe igerisinde oldugu
bulunmustur. Mevcut durumda sehir olanaklarinin, limanin ana liman olarak hizmet vermesi durumunda yolcular
icin erisilebilir olup olmayacaginin degerlendirilmesi icin TUIK verileri ve giincel haberlerde calisma alanini ziyaret
eden turist sayisi incelenmistir. Bulgular, pandemi 6ncesinde ve sonrasinda gelen turist sayisinin bir yilda 1.5
milyon ziyaretginin Gizerinde oldugunu gostermistir (AA, https://www.aa.com.tr/tr/ekonomi/bodrum-yabanci-
turistte-2019u-asarak-1-5-milyon-ziyaretci-agirlamayi-hedefliyor/2585656). TUIK verilerine gére Bodrum’un en
¢ok ziyaret edildigi aylar Mayis, Haziran, Temmuz, Agustos, Eylil ve Ekim olmak Uzere yilin 6 ayini kapsamaktadir.
Bu slire ayni zamanda Akdeniz'de kruvaziyer turizm faaliyetlerinin yogun oldugu zamanlardir. 2022 yilinda
Bodrum’a Mantar Burnu mevkiinde bulunan liman Gzerinden giris yapan turist sayisi 62.332’dir (Kltlr ve Turizm
Bakanligi, Yatirim ve isletmeler Genel Miidiirligii Arastirma ve Degerlendirme Daire Baskanhgi, 2022). Bunun,
13.507’si kruvaziyer gemilerinden indi-bindi yapan yolcu veya mirettebat olup (Tablo 4), kalanlar Bodrum-Kos
arasi feribotu veya yatlar ile deniz kapisindan Ulkeye giris yapan (yurt igi ve yurt disi ikametli) turistlerdir. Calisma
kapsaminda elde edilen bilgilere gore, saglk basta olmak tizere sehir olanlarinin erisilebilirligi ve kullanilabilirligi
acisindan, kentin yerlesik niifusunun c¢ok Gizerinde turist agirladigi turistik sezonda sehir olanaklari kriterine ana
liman olma potansiyeli agisindan uygun olmadigi tespit edilmistir (GEKA, 2014).

Bodrum Kruvaziyer Limani yerinin turistik cazibe unsuru kapsaminda, Bodrum’un sahip oldugu dogal ve tarihi
degerlerin mevcudiyeti, Turkiye’nin Akdeniz’de en iyi kruvaziyer destinasyonu odiiliine hak kazanmasinda 6nemli
bir roli olmasi (TGA, https://www.tga.gov.tr/bultenler/the-best-mediterranean-cruise-destination-award-goes-
to-turkiye/), turizm varliklari agisindan Gstiin bir turizm merkezi olmasi (GEKA, 2014), diinya ¢apinda gorilmesi
gerekli (must see) yerlerin (Bodrum Kruvaziyer Limani, https://www.bodrumcruiseport.com/must-see) limana
yakin mesafede olmasi 6zelliklerine iliskin bulgularina dayanarak, Bodrum Kruvaziyer Liman’inin bulundugu ard
bolge ile birlikte turistik cazibe gerekliligi agisindan (Tablo 3) uygun oldugu tespit edilmistir.
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5. SONUC VE ONERILER

Bu galismada, kruvaziyer turizminde bir limanin, ana liman olarak tercih edilebilmesi igin gerekli kosullarin,
Olgilebilir ve dogrulanabilir kaynaklardan elde edilen veriler kullanilarak degerlendirilmesine yonelik, yeni
bir kriter seti olusturulmustur. Olusturulan kriter seti, ¢alisma alani olarak secilen Bodrum Yarimadasi’nin
Mantar Burnu mevkiinde konumlanmis Bodrum Kruvaziyer Limani’'na uygulanmistir. Uygulama kapmasinda,
Bodrum Kruvaziyer Limani’nin ana liman olma potansiyeli, limana ait 6zellikler, liman yerinin mekansal (site)
ve durumsal (situation) ozellikleri olmak Uzere lg¢ kategori altinda 13 kritere gére degerlendirilmistir. Kriter
bazinda elde edilen bulgulara gére, mevcut durumda yolcu liman yerinin arazi yikseltisi, egimi ve arazi ortiisi,
terminal olanaklari, havaalanina ve sehir olanaklarina erisilebilirlik gerekliliklerini karsilamadigi, dolayisiyla ana
liman olma potansiyelinin bulunmadigl sonucuna ulasilmistir. Diger taraftan, limanin cografi konumu sayesinde
Akdeniz Boélgesi’nde planlanan kruvaziyer glizergahlarina dahil edilebilirligi ve turistik varlklari sayesinde limanin
kruvaziyer endistrisinde gorilmesi gerekli (must see) liman konumunu koruyacagi degerlendirilmistir.

Elde edilen bulgular, Bodrum Kruvaziyer Limani’nin ana liman olarak tercih edilebilmesi icin limani kisitlayan
iki temel unsura dikkat ¢ekmektedir. Bunlar, havalimanina ve sehir icindeki olanaklara yonelik karayolu
erisilebilirliginin duslk ve limanin topografik acidan genisletilmesinin neredeyse olanaksiz olmasidir. Seyahatin
baslangic ve bitis noktasi olarak hizmet verecek limanlarin, kara sahasi planlamasinda uluslararasi hava
limanlarinin terminallerine benzer sekilde, yolcu ve gemilerin turnaround operasyonlari igin ihtiyag duyulan
karmasik lojistik stireglere yonelik alanlarin bulunmasi gerekmektedir (AYGM, 2016; PIANC, 2019). Bodrum’un
deniz ulagiminda stratejik 6Gnemine karsin (DLH, 2010), limani ana karaya tek bir karayolu (D330) baglamaktadir.
Bu durum, toprak kaymasi, trafik kazasi, sel ve taskin gibi istenmeyen durumlarda erisilebilirlik Gzerinde ciddi bir
baski teskil edebilir. Ana liman veya turnaround operasyonlarini gerceklesmesi icin havalimaninin erisilebilirliginin
yuksek olmasi oldukga kritik bir gerekliliktir (Lekakou vd. 2009; Wang vd., 2014; Bayazit vd., 2015; Notteboom,
2022). Erisilebilirlik, bir yere gitmenin ne kadar kolay oldugu ile ilgili bir kavramdir ve seyahat siiresi, mesafe ve
ulastirma agi lzerindeki herhangi bir direng olup olmamasi agisindan bir 6lgittiir. Bodrum Kruvaziyer Limani
ise bu gerekliligi karsilamadigi icin, 6zellikle yeni jenerasyon (Oasis gibi) kruvaziyer gemileri ile kitleler halinde
gelen yolcularin ve gemilerin lojistik ihtiyaclarina, endistrinin havalimani erisilebilirligi ile ilgili istedigi standartta
yanit veremeyecegi anlasiimistir. Limanin rekabet glicin{ arttirmak ve kruvaziyer endistrisinden daha fazla pay
almasi icin operasyonlarinin bir bélimina veya tamamini indi-bindi (turnaround) operasyonuna doéndstirmesi
icin limanin modernize edilmesi gerekmektedir (Notteboom vd., 2022).

Limanin bulundugu yerin topografik ve batimetrik 6zellikleri ile ard bélgesindeki arazi 6rtisi ve kullanimindan
kaynaklanan arazi kithgi limanin ana liman olarak hizmet verebilmesi icin gerekli olanaklarin tesisine yonelik
kisitlayici veya kolaylastirici bir etkiye sahiptir (Notteboom vd., 2022). Notteboom vd. (2022)’ye gore ana liman
icin kara tarafinda modernizasyon kapsaminda yeni altyapilara ihtiya¢ duyulmasi halinde, 6zellikle arazinin egimi
ve ylkseltisinin fazla olmasi, arazi kithgiyla veya havzalarinin diizenli olarak taranmasi ihtiyaciyla karsi karsiya
olunmasi, limanlar igin engel teskil etmektedir. Bodrum Kruvaizyer Limani'nin kara tarafindaki olanaklarini
genisletmesi arazi egimi, ylkseltisi, arazi 6rttsd, arazi kullanimi, deniz dip yapisi ve derinligi gibi bircok fiziksel
faktor ile kisitlanmaktadir. Bu durum ise ana liman olarak modernizasyonu icin gerekli olanaklarin bulunmadigini
gosterir (Messner vd., 2013; Notteboom vd., 2022). Bodrum 6rneginde oldugu gibi bir liman arazi yapisina
bagh zorluklarin Gstesinden gelmek amaciyla, teknoloji ve miihendislik becerilerinin kullanilmasina bagli artan
maliyetlere katlanilsa bile, limanin kullandig arazi disinda kalan tiim alanlarin 6zel milkiyet dahilinde yerlesim
yeri, turistik konaklama yeri, ticarethane, yol ve sokaklar ile kapli olmasi nedeniyle, limanin ana liman olarak
modernizasyonu (buyitulmesi, genisletilmesi) mimkin degildir (Messner vd., 2013). Bodrum Kruvaziyer
Limani’nin mevcut olanak ve kisitlari ele alindiginda, kruvaziyer turizminden bolgesel ve kiiresel dlcekte alinan
payin ve liman topluluguna net faydasinin artmasi acisindan alternatif bir liman gelistirme 6nerisi olarak “upscale-
port-marina” modelinin fizibilitesi arastirmalidir. Bu model, kitle turizmine yonelik biyik kruvaziyer gemilerine
yonelik kapasitesini arttirmasindan ziyade, 600-700 yolcu kapasiteli butik kruvaziyer gemilerine, 6zel yatlara ve
blylk ticari yatlara birlikte hizmet vermeye yonelik modernize edilmesini gerektirir. Bu tipte cok amagl bir liman
yapisinin kara arazisinden daha fazla deniz alani kullanmasi miimkindir. Bu kapsamdaki bir kiyi yapisi icin dogal
kosullar, iklim degisikligi etkileri, yatirrm maliyeti, bolgeye sosyal ve ekonomik katkisi, piyasa ve ihtiyac analizi
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ve kruvaziyer liman-marina kompleksine uygun isletme modeli ve gemi bakim-onarim yerleri ve acentecilik
hizmetleri gibi limanda gemiye sunulan hizmetleri besleyebilecek kapasite ve yeterlilige bdlgenin sahip olup
olmadigi gibi unsurlarin disiplinler arasi calismalar ile arastirilmasi 6nerilmektedir.

Calismanin bazi sinirlari bulunmaktadir. Literatirde tanimlanmis birgok kriter vardir. Calismaya dahil
edilen kriterler, dogrulanabilir kaynaklardan elde edilebilir veri mevcudiyeti ve calisma sahasina kisisel
degerlendirmelerden muaf bir sekilde masrafsiz ve kolaylikla uygulanabilir olanlar arasindan secilmistir. Diger
unsurlar ise kapsam disi birakilmistir. Ayrica, kriterlerin timinln ayni énem derecesine sahip oldugu ve bir
kritere uygunlugun diger kriterin karsilanamamasini telafi etmeyecegi kabul edilmistir. Clinki hangi kriterin daha
dnemli oldugunu gosteren evrensel bir degerlendirme bulunmamaktadir (McCALLA, 1998). ileriki calismalarda,
liman isletmecisinin kruvaziyer gemi operatorleri ile gelistirecegi uzun soluklu iliskilerin etkisi, politik ve makro
Olcekteki diger unsurlar (vize gereklilikleri, kabotaj diizenlemesi, akaryakit fiyatlari, sosyo-ekonomik indekslere
gore gelismislik skoru) ana liman trafigine yon vermesi olasi olan diger unsurlar da arastirmaya dahil edilebilir.
Ancak bu tir arastirmalar bilgiye ulasmak ve bilgiyi dogrulamak agisindan zaman alicidir. Bu makalede 6nerilen
kriter seti ve degerlendirme yontemi kullanilarak limanin ana liman olma potansiyelini degerlendirmek igin daha
fazla kaynak ayrilip ayrilmayacagina yonelik bir 6n analiz gergeklestirilmelidir. Boylece, arastirma kaynaklarindan
tasarruf saglamak miimkin hale gelebilir.

Turkiye kruvaziyer turizmi endistrisi hem bir destinasyon hem de bir kaynak pazar olmasi agisindan 6nemlidir.
Ancak, Turkiye’nin kruvaziyer turizminden daha fazla pay almasi ana liman gelistirmesine baglidir (DTGM, 2014).
Bodrum Kruvaziyer Limani’nin da i¢cinde bulundugu Giliney Ege Bolgesi (Aydin, Mugla Denizli)’'nde, Kusadasi
ve Marmaris kruvaziyer limanlari bazi gemilerin turnaround operasyonu gergeklestirdigi liman ornekleridir.
Tirkiye genelinde, Giney Ege limanlari dahil, Bati Akdeniz’deki ana limanlara gerek altyapi gerekse verimlilik
acisindan rakip olabilecek bir liman bulunmamaktadir. Bodrum’un da icinde yer aldigi Dogu Akdeniz Bolgesi'nin
kruvaziyer turizminde Akdeniz 6lgeginde aldigI pay gorece disuk, kruvaziyer talebi ise politik istikrar, limanlarin
altyapi eksiklikleri gibi nedenlerden dolayi istikrarsiz bir yapidadir (Medcruise, 2017; Karolak, 2018). Bununla
birlikte, ana liman trafiginin Bati Akdeniz’den Dogu Akdeniz’e dogru yonelebilmesi icin bir dizi gerekliligin yaninda
kruvaziyer gemi operatorlerinin tercih edebilecegi yeterlilikte ve cesitlilikte hibrit nitelikte limanlar gelistirmesine
ihtiyac vardir. 8333 km kiyi seridine sahip Turkiye'nin altyapi gerekliliklerini saglamis uluslararasi standartta bir
ana limana sahip olmasi bolgedeki diger ugrak limanlara olan talebi de arttirabilr. Gériilmesi gerekli (must see) bir
ugrak limandan operasyonlarinin bir bolimini indi-bindi islemlerine geviren Dubrovnik Limani, hibrit bir liman
ornegi olarak Bodrum gibi kisith hinterland erisimi ve arazi yapisina sahip olan limanlar icin model alinabilir. Bu
kapsamda, Bodrum uygulamasinin Tirkiye genelindeki diger limanlara da yol gosterici olacagi disiinilmektedir.
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