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ONSOZ

Bitirme teziyle hedeflenen gelismekte olan kruvaziyer turizm olgusunun diinyada ve
Tiirkiye’de durumunu g6z 6niine sermek ve bu olguyu unsurlariyla beraber ele alarak konuya

iliskin genel bir degerlendirme yapmaktir.

Ozellikle 2nci Diinya Savasi’ndan sonra kruvaziyer sektdriinde meydana gelen talep ve arz
yonli gelismeler deniz yollarinda yolcu tasimaciliginda dikkate deger bir ekonomik biiytikliik
ortaya ¢ikarmistir. Gerek sektoriin kendi icinde yarattigi, gerekse dolayli yoldan etkilesim
icinde oldugu sektdrlerde olusturdugu hacimle ekonomilere katkisi ciddi seviyelere ulagmistir.
Bu sektoriin 2004 yilinda Amerika Birlesik Devletlerinde yarattigi gelir 30 milyar dolar

bulmustur.

Yapilan ¢aligmada kruvaziyer turizm olgusu ana unsurlartyla incelenmeye calisilmistir. Bu
olgunun ortaya ¢ikisi, gelisimi, cagdas diinyamizdaki durumu farkli agilardan incelenerek bu

konunun tanitilmasini saglamak amaci giidiilmiistiir.

Bu c¢alismada gerek konu secim asamasinda gerek planlama ve gerekse tezin
tamamlanmas1 agamalarinda tecriibeleri ve yonlendirmeleriyle katkilarini eksik etmeyen
danigsman hocam Prof. Dr. Giiler Bilen ALKAN’a; ayrica hocam Prof. Dr. Necmettin
AKTEN’e; konumumuzdan dolay1 derslere katilim ve calismalarimizla ilgili olarak bize
ayrica miisamaha gdsteren tiim boliim hocalarima bu vesileyle tesekkiir etmeyi bir borg

biliyorum.
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OZET
Kruvaziyer Turizmin Tiirkiye’deki Gelecegi
Kamil Giizel

Hizh bir gelisim icinde olan kruvaziyer turizmi olgusunun incelendigi bu bitirme
tezinde soz konusu olgunun diinyada ve Tiirkiye’deki durumunu ana unsurlariyla
degerlendiren bir yaklasim gozetilerek kruvaziyer gezi endiistrisine giris bilgileri
verilmeye calisilmistir. Bu anlamda oncelikle deniz gezisinin tiim turizm sektoriindeki
yeri anlatilmistir

Insanlan tatillerini bir yolcu gemisinde gecirmek icin ikna etmek icin deniz yolu
sirketlerinin deniz yolculuguna kars1 onyargilarla savasmasi gerekmektedir. Bu
baglamda satin alma veya almama yoniindeki davranislara etki eden faktorleri anlamak
gerekmektedir. Miisterileri bir deniz gezisi satin almaya ikna etmek icin,
pazarlamacilarin ve medya kanallarimin deniz gezisi bakis acilar1 ve deniz gezisi tiriinii
ile ilgili algilamalar1 hem tanimlanmali hem de bunlara hakim olunmahdir. Bu ilgin¢
endiistriyi anlatmak amaciyla deniz gezisi pazarinin bu her iki yoniiniin de perde
arkasia deginilmeye cahisiimistir.

Kruvaziyer turizmi hem dogrudan hem de dolayh olarak ekonomiye katkida bulunan
bir sektordiir. Gemi iizerinde ve limanlarda yapilan ekonomik gelir yaratan faaliyetler
biiyiik bir pastanin varh@na isaret etmektedir. Bu olgunun olusturdugu talebin
karsilanmasi sayesinde ekonomide yeni istihdam alanlar ortaya cikabilmektedir. Konu
degerlendirilirken olumlu digsalliklarin yaninda ozellikle ¢cevre faktorii acisindan negatif
etkilerin de goz oniinden kacirilmamasi gerekmektedir. Bu ¢alismada konunun genel
tammmlamasi yapilarak, turizm olgusu icindeki kruvaziyer olgusunun yeri, gelisimi ve
kendine 0zgii durumu degerlendirilecek, kruvaziyer gezi piyasalarinin ana unsurlari arz
ve talep acisindan incelenecek, diinyadaki pazarin hatlar ve sirketler acisindan
degerlendirmesi yapilacak ve Tiirkiye’de kruvaziyer gezisine iliskin durum, seyir
anlatilacak ve bu olgudan hakkiyla yararlamlabilmesi icin neler yapilabilecegine dair
gerekli aciklamalar yapilacaktir.
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ABSTRACT
The Future Prospects of The Cruise Tourism in Turkey
Kamil Giizel

This study investigates the rapidly developing cruise ship industry. It focuses on the
main aspects of this industry. At first, providing the essentials of the cruise ship
industry, it is intended to position the cruise industry in the tourism industry.

In order to convince individuals to have a vacation on a cruise ship, the cruise
companies have to confront with the prejudments about the cruising phenomenon. In
this respect, it is a must to comprehend the factors that have influence on the purchasing
decision of the potential customers of the cruise trips. It should be defined that the
factors affecting the behaviors of the customers have important role on the process
through the means of marketing and media channels. In order to understand the
industry entirely, these means will be scrutinized intensely.

The cruising industry is a different kind of industry having direct and indirect
impacts on the economy. The income creating activities on the deck and at the harbour
bring about a vast profit opportunities. Besides, new employment areas can be created
with the aim of covering the cruise demand. While appreciating the aspects of the cruise
economy, the externalities-positive or negative- should not be omitted and be scrutinized
in depth. Ultimately, in this study, main definitions of the cruise industry will be
conveyed by emphasizing the position of the cruise industry in the whole tourism
industry. The growing cruise industry and its unique features will be evaluated entirely.
The demand and supply sides of the cruise industry will also be enlightened. In this
respect cruise lines and companies will be told briefly. At last, the position of the cruise
industry in the Turkish marine sector and recent developments regarding the future of
the sector will be discussed.
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:Ulkemizdeki yat limanlar1 ve hizmetleri



I.GIRIS

Insanoglunun denizlerle ve okyanuslarla olan iliskisi hangi giidiiyle olursa olsun tarihin
bilinen ¢aglarindan giiniimiize kadar devam edegelmistir. Ozellikle tarihin yakin evrelerinde
yeni yeler ve yeni yollar kesfetme istegiyle artan bu iliski daha sonra kesfedilen bu
yerlere/yerlerden yapilan insan ve mal tasimaciligi seklinde doruga yiikselmistir.
Sanayilesmis diinyada ise artik sinirlar kalkmus, ticaretin sular asir1 yapilmasiyla denizlerdeki

gerek yolcu gerek mal tasimaciligi faaliyeti dnemli bir duruma gelmistir.

Artan ticaret hacmi sonrasinda insanlarin refah diizeyleri artmis ve gelisen teknoloji ve
yapilan buluslarla insanin yagami kolaylagsmis ve insanoglu kendine ayiracak daha ¢ok bos
vakit bulmustur. Hal bdyle olunca, 6zellikle gelismis tilkelerdeki refahi yiiksek kesim i¢inde o
eskini kagiflerinin yapmis oldugu deniz iizerindeki seyahatlere olan ilgi yeniden canlanmustir.
1889 yilinda diinyada ilk kez deniz asir1 yolcu tasimaciligimi baglatan Black Ball sirketi
Birlesik Devletlerden Ingiltere’ye diizenli seferler diizenlemistir. Bu tiir seyahatlere ilgi ultra
liiks Titanic gemisinin sulara inmesi ve ilk seferinde batmasiyla doruklara yiikselmistir. Bu

facia dahi insanoglunun deniz seyahatine olan ilgisini azaltamamuistir.

Bu biiylik kruvaziyer gemilerinin Inci ve 2nci diinya savaglari sirasinda asker ve
mithimmat tagiyan deyim yerindeyse savas gemilerine doniistiglinii gormekteyiz. Savas
sonras1 ise bu gemiler i¢in miiltecileri tasima goérevinin ortaya c¢iktigi bilinmektedir. Daha
sonra havacilik sektériinde meydana gelen gelismeler denizasir1 seyahatlere sekte vurmus gibi
goziikse de, bu iki tasima kanalinin birlikte kullanildigi kruvaziyer seyahat planlamasiyla
esasinda havacilik sektoriindeki gelismeler gemi seyahati sektoriine de katkida bulunmaktadir.
Diinyada bu anlamda baktigimizda 6n plana ¢ikan hatlar daha c¢ok Birlesik Devletler
tarafindan kapsanmaktadir. Diger hatlar, Iskandinav Ulkeleri, Karayipler, Akdeniz ve Uzak
Dogu piyasalardir.



Son yillarda diinya capinda yapilan deniz seyahatleri artarak biiyliime yOniinde bir trend
izlemigtir. Uluslararas1 Deniz Gezisi Birligi (CLIA) rakamlarma gore, deniz gezisi yapan
kisilerin sayis1 1980 yilindaki 1.4 milyondan 1990 yilinda 4 milyona kadar ¢ikmustir ki bu da
%65°1ik bir artiga tekabiil etmektedir. 1998 yilinda 8 milyondan fazla insan deniz gezisi
yapmistir ki bunlarin %85°1 muhtemelen bunu tekrar edecektir. Artan talebin siirekli yeni
yolcu gemileri yapilmasi seklinde de bir yansimasi olmustur. Gelecek yillarda giderek artan
oranda gelismis elektronik denizcilik ve giivenlik donanimina yeni yolcu gemilerinin insa
edilmesi planlanmaktadir. Gelismis gemi tasarimi ve yapimina olanak saglayan tersaneler,
deniz yolar1 sirketlerinin yolcularina pek ¢ok secenek ve kolaylik saglamasini miimkiin

kilmaktadir.

Bu talep arttikca endiistri i¢inde rekabet de artmaktadir. Deniz yolu firmalari, rekabet
edebilir durumda kalabilmek i¢in fiyat ve yerlesim stratejilerini gézden gec¢irmek zorunda
kalmaktadirlar ki bu da kruvaziyer endiistrisisin en 6nemli sorunu olan fiyat kirma kisir
dongiisiine yol agmaktadir (Dickinson ve Vladimir, 1997). Lundberg’in de belirttigi gibi
“Biiyiik fakat daha oOzel, ¢ok randimanli fakat kisisellestirilmis, baslangigta c¢ok biiyiik
goriinen fakat sasirtic1 bir sekilde kolay idare edilebilen bu gemiler yiizen birer celigkidir.”
(1999). Sadece yolcu gemileri degil ayn1 zamanda deniz gezisi endiistrisi de ¢eligkilerle

doludur.

Bir agidan bakildiginda bu endiistrinin tiim turizm sektorleri arasinda en hizli biiyiiyeni
oldugu sdylenmektedir. 1970’lerden sonra yolcu sayisindaki %900’liik artis, deniz gezisini,
seyahat ve turizm endiistrisinin en hizli biiyliyen sektorli haline getirmistir. Diger taraftan,
hala genis kitlelerin iiriinii olmay1 basaramamustir. Yurt disinda birkag hafta ge¢irmek eglence
hayatimizin dogal bir pargasi olmustur. “Kitle turizm” olgusu seyahat etmemizi ¢ok
kolaylastirmistir. Fiyatlar diismiis, daha fazla alan kapsanmis ve seyahat zamanlar1 yeni
teknolojiler kullanilarak asgariye indirgenmistir. Kisaca belirmek gerekirse, seyahat daha hos
bir hale gelmistir. Fakat, kruvaziyer turizmi, seyahat denince hi¢ akla gelmemektedir ya da

cok geri planda kalmaktadir.



Bu neden olmaktadir? Bu durum deniz gezisinin imaj1 nedeniyle midir? Deniz gezisi i¢in
yaygin olarak goriilen, deniz gezisinde yash insanlarin liikks igerisinde vals yaptiklarini
ongoéren basmakalip diisiince nedeniyle midir? iki haftalik bir Karayip Adalar tatili igin bir
servet harcamak gerektigi diisiincesinden midir? Deniz gezisi esnasindaki kaginilmaz can
sikintis1 ve zaman kaybi1 diisiincesinden midir? Yoksa sadece bu tatil alternatifinin farkinda
olmamamizdan mi1 kaynaklanmaktir? Nedenlerimiz ne olursa olsun, ayni nedenler neden hala
deniz gezisi endiistrisisin genel olarak kabul gérme savasi i¢inde oldugunu agiklamaktadir;

bunlar deniz gezisi endiistrisisin basa ¢ikmak zorunda oldugu engellerdir.

Insanlar1 tatillerini bir yolcu gemisinde gecirmek icin ikna etmek igin deniz yolu
sirketlerinin deniz yolculuguna kars1 6nyargilarla savagmasi gerekmektedir. Satin alma veya
almama yoOniindeki davraniglara etki eden faktorleri anlamak gerekmektedir. Miisterileri bir
deniz gezisi satin almaya ikna etmek icin, pazarlamacilarin iletisim programlarinin deniz
gezisi bakis acilar1 ve deniz gezisi iirlinil ile ilgili algilamalar1 hem tanimlamali hem de
bunlarla hasir nesir olmalidir. Bu ilging endiistriyi anlatmak amaciyla deniz gezisi pazarinin

bu her iki yoniiniin de perde arkasi anlatilacaktir.



II. TURIZM ENDUSTRISI

Diinya Turizm Orgiitiiniin (WTO) bir yaym turizmi 1998 yilindaki 625,24 milyon turist ve
onlarin harcadig1 445 milyar dolar ile diinyanin en biiyiik endiistrisi olarak ilan etmistir (WTO
1999). 1950 ve 2003 yillar1 arasinda turizm endiistrisi diinya ¢apinda ortalama %06.4’liikk bir
bliylime orani yakalanmistir. 1999 yilinda 657 milyon uluslararasi yolcu tasinmistir. 2004 yil

itibariyle bu sayis1 yaklasik 763 milyon olmustur (Tablo 1).

Tablo 1. Uluslar aras1 tasinan yolcu sayis1 (Milyon)

, . . Amerika Asya ve g

Yillar Diinya Geneli Afrika Kitast Pasiyﬁkler Avrupa Orta Dogu
1950 253 0.5 7.5 0.2 16.8 0.2
1960 69.3 0.8 16.7 0.9 50.4 0.6
1970 165.8 24 423 6.2 113.0 1.9
1980 278.2 7.3 62.3 23.6 177.5 7.5
1990 441.0 15.2 92.8 57.7 265.3 10.0
2000 680.6 28.2 128.2 114.9 384.1 25.2
2001 680.4 28.9 122.1 120.7 383.8 25.0
2002 700.4 29.5 116.6 131.1 394.0 29.2
2003 689.7 30.8 113.1 1193 396.6 30.0
2004 763.2 33.2 125.8 152.5 416.4 354

20. yy’in ikinci yarist boyunca, turizm diinya ekonomisinde hizla biiyliyen en biiyiik
sektorlerden biri olmaya baslamistir. Belki de turizm diger tekli aktivitelerden daha fazla
“post sanayi toplum”lariin durumlarin1 da tanimlamakta ve gelecegin baslica yeniliklerini
tanitmaktadir. Turizmin ekonomistler tarafindan “sanayi” ve calisilmaya deger bir konu
olarak taninmasi turizm sektoriiniin higbir sekilde bir araya getirilemeyecek cesitli sanayi
simiflamalar1 ve miisteri tliiketim giderleri i¢inde hizla yayilan hizmet temelli faaliyetler
koleksiyonu igerisinde ilk siralarda yer almasiyla yavaglamistir. Turizmin sanayi olarak
benzersiz bir temeli yoktur, ama miisterilerine bir ¢ok gelir, tat ve amagla hizmet eden cesitli
sanayilerden birbirinden ¢ok farkli firmalar1 ve organizasyonlari i¢ine almaktadir. Ayrica ¢ok

cesitli kentsel ve kirsal manzaralarla ve genis oranda motivasyona ve ilgiye sahip hiikiimet



kurumlariyla da ilgilenir. Tiiketiciler, hizmet sunanlar ve hiikiimet kurumlar1 turizm sanayisini

sekillendiren 6nemli aktorler ve elemanlardir.

2.1. Turizm Tamimlari

Turizm kavramina degisik bakis acilariyla yaklasilabilecegini gz oniinde bulundurmak
turizmi ve seyahati tanimlarken literatiirdeki temel siniflandirma modellerini takip etmek
faydali olacaktir. Fakat turizmi tartisirken bir tanimlama sorunu ortaya c¢ikmaktadir.
Lundberg, Krishnamoorthy ve Svenga’ya gore turizm bir semsiye kavramidir (1995) ve bu
ylizden tamint degismeye devam etmektedir (1995). Esas sorun sudur ki; turizm enddistrisi
saglanan mal ve hizmetler acisindan degil de mal ve hizmet isteyen miisteriler agisindan

tanimlanmaktadir.

Son yillarda, seyahat ve turizmin kavramsal olarak uygun bir tanimini yapma
tartigmalarinda, istatistiksel tanimlar arasinda uluslararasi bir uzlagma saglamak amaciyla,
tanimlar WTO resmi tanimina dayandirilmigtir ki bu tanim soyledir: “ Turizm, bir yildan fazla
olmamak kaydiyla, tatil, is veya diger amaclarla genel ikamet alanlarinin disina seyahat eden
veya genel ikamet alanlarinin disinda ikamet eden insanlarin aktivitelerinden olusur*“(WTO

1992).

Middleton bu tanima ekleme yapmaktadir; “ Her ¢esit turizm bir seyahati igerir fakat her
seyahat turizm degildir” (1994). Bu bakis acisiyla siradan ev ile is arasinda gidis gelisler ve
tamamen yerel seyahat turizm acisindan dikkat alinmamaktadir (Middleton, 1994). Buna
karsin “turizm” genellikle “seyahat” ile esanlamli kabul edilmektedir ve seyahat kavrami
yerine kullanilmaktadir.

Turizmi tanimlamanin ¢esitli yollarindan biri Kaspar’in tanimdir. Kaspar turizmi
Insanlarin esas veya siirekli yasam yerleri veya isyerleri olmayan yerlere seyahat etmeleri
veya buralarda durmalarindan kaynaklanan karsilikli iliskiler ve olgular biitlinliinii” olarak
tanimlamistir (Kapsar, 1981). Diger bir tanimda “insanlarin normal yerlesim yerleri veya

igyerleri haricindeki yerlere gecici olarak taginmalar1 ve bu yerlerde gecirilen zaman zarfinda



yapilan aktiviteler” olarak tanmimlamistir. Witt, Brooke ve Buckley ise diger bir talep yonlii

tanim ile turizmin asagidaki sekilleri arasinda bir ayrim yapmustir.

1. I¢ Turizm
Gelen Turizm

Giden Turizm

i

Uluslararasi Turizm

[k kategori bir iilkede yasayan insanlarin sadece kendi iilke siirlar1 igerisinde yaptiklari
seyahatleri kapsar. Gelen turizm ise s6z konusu iilkede seyahat eden yabancilarin seyahatini
kapsar ve bu acidan “Giren Turizm” adint alir ki bu terim turizm endistrisinde siklikla
kullanilir. Giden Turizm bir {ilkede yasayan insanlarin bagka bir {ilkeye seyahat etmek igin
uluslararas1 smirlar1 gegmesini kapsar. Giren turizme “Cikan Turizm de denir. Gelen ve

Giden turizmin bileskesi ise Uluslararas1 Turizmi olusturur.

Elliot da ¢ok benzer bir yaklagim sunmaktadir (1997). Onun tanimina gore ise turizmin ii¢

ana kategorisi vardir.

1. I¢ turizm
2. Ulusal Turizm

3. Uluslararast Turizm

Elliot’un kavramim bir iistekiyle kiyasladigimizda i¢ turizm, tsteki siniflandirmadaki ig
turizm ve gelen turizmi kapsar. Bunlarin yaninda ulusal turizm de i¢ turizm ve giden turizmi

kapsar. Uluslararasi turizm tanimlar1 ise dncekilerle aynidir.

Latham su turizm tanimini yapar: “Turizm sadece ziyaretci ve onun hareketlerini degil ani
zamanda gidilecek yer ve ev sahibi toplumu da igeren pek ¢ok parcayr ve karsilikli iligkileri
bir araya getiren karmasik bir siirectir” (1989). Bu ylizden Turizm endiistrisinin “ turistlerin
ithtiyaclari karsilamaya yonelik ekonominin tiim sektorlerini kapsayan” (Witt ve dig., 1995)

bir olgu olarak diisiiniilebilmesi i¢in degisik bir yaklasim gerekmektedir. Dahasi, turizmi bir



pazar biitiinii olarak ele alirken turist ve onun yasadiklarinin 6tesindeki bir turizm tanimi,
turizm kavramini anlamamiza yardimci olacaktir. Seyahat ile ilgili degisik iirlinlere olan talebi
karsilayacak hem talep hem de arz acisindan bir tartisma kacinilmazdir. Middleton sunu
belirtmektedir ki “Turizm saglanan mal ve hizmetler agisindan degil de, mal ve hizmet talep
eden miisterinin tlirii agisindan tanimlanmaktadir” (1994). Bu durumda turizmin bir ekonomik

endiistri olarak 6nemini gozardi edilmektedir.

“Ekonomik aktiviteler iiretilen mal ve hizmetlere gore siniflandirilma egilimindedirler, ve
turistler degisik mal ve hizmetler tiikettikleri i¢in turizmin maddeleri degisik endiistri
siniflandirmalart altinda goriilmektedir. Ekonomik veriler agisindan, turizm bir endiistri
olarak tanimlanmamaktadir. Kendisine ayrilmig bir Standart Endiistrisel Siniflandirma (SIC)

kodu yoktur” (Middleton, 1994).

Sunu belirmektedir ki seyahat ve turizm endiistrisi 5 ayr1 alt kategoriye boliinmiistiir:
konaklama, atraksiyonlar, tasima, seyahat organizasyoncular1 ve giizergah organizasyonlari
sektorleri (Middleton, 1994). Lundberg ve Krishamoorthy ve Stevenga’nin goriisiine gore
(1995) turizmin ekonomik boyutlar1 disinda, psikolojik sosyolojik, ekolojik boyutlar1 ve
politik seyahat etkileri gibi pek ¢ok boyutu vardir. Bir turist seyahatinden once, seyahat

esnasinda ve sonrasinda karmasik etkilesimler goz 6niinde bulundurulmalidir.

Tribe ise farkli bir yaklasim benimsemistir (1999). Onun goriisiine gore tatil, seyahat ve
turizmin tam ve kesin bir tanim1 olmadig1 i¢in ve biitiin giincel tanimlarin hepsindeki ortak
nokta gegici ziyaret oldugu icin, turizmi tanimlama sorunlarinin farkinda olmasindan dolay1,
bos zaman ve turizm kavramlarinin birbirlerine gore yerlestirmeye caligmistir. Bos zaman
istege bagli zamanla aynidir, bu da ¢alisma, ise gidip gelme, uyuma ve gerekli ev isleri ve
kisisel isler haricindeki islerden arta kalan zamana tekabiil eder (Tribe, 1999). Tribe’a gore
dinlenme arayislar1 evde yapilan okuma, evde televizyon izleme ve ev disinda yapilan spor,
sinema, tiyatro ve turizm gibi aktiviteleri igerir (1993). Bu baglamda turizm “en azindan bir
gecelik eglence, tatil, is veya profesyonel veya baska turizm amagli” bir ziyaret aktivitesi
olarak tanimlanir (Tribe, 1999). Ziyaret burada normal ev veya isyeri haricindeki yerlere

gecici olarak gitmek anlamindadir (Tribe, 1999).



Travis'in de belirttigi gibi “ Zaman acgisindan, bos zaman hayatin para kazanma veya
kendini idame ettirme ile ilgili olamayan par¢asidir. Bos zaman bos zamanlar1 degerlendirme
degerleri arayisina adanan mevcut serbest zamandir (1981). Bos zaman is dis1 zamana tekabiil
etmesine ragmen, eglence bos zaman degerlerini elde etmeyi miimkiin kilan bir dizi duygu ile
bos zamanlarda aktivitelerde bunma siirecidir (Travis, 1981). Eglence bir insanin bos
zamaninin bir parcasi olarak diisiiniildiiglinden ve seyahat de bos zaman esnasinda yapilan bir
aktivite oldugundan, turizmde bos zamanlar1 degerlendirme endiistrisinin bir pargasidir ve bu
ylizden potansiyel turistlerin bos zamanlarindaki diger aktiviteler ile biiyiikk bir rekabet

i¢erisindedir.

Turizm pazari, 1960’lardan beri en hizli biiyliyen pazarlardan biridir. Bugiin diinyanin en
biiylik ekonomik aktivite dalidir. 20. yilizyilin bu “altin madeni bir endiistri haline gelmistir ve
bos zamanlarimizin kontroliinii ele gecirmeye devam edecektir” (Krippendorf, 1982).
Kirppendorf sunu belirtmektedir ki seyahat bos zamanimizin %40’1n1, kisa turlarin %30 unu

ve daha uzun tatillerin %10 unu olusturmaktadir*.

Daha once de gosterildigi gibi turizm birden fazla sekilde tanimlanabilir. Kisacasi, turizm
endiistrisi, birebirine gevsek bir sekilde bagli olan tiim endiistriyel sektorleri igeren ve
turistlere hizmet saglayan pek ¢ok kiiciik ve orta dlgekli sirketin ortak ¢alismasindan olusan
karmagik bir sistemdir. Bu yiizden turizmin tanimi kesin olmamaya devam edecektir ¢ilinkii
pek cok is sektorii, hiikiimet ve aragtirmaciy1 igerir ve seyahat diinyasinda ¢ok hizli degisimler

olmaktadir. (Lundberg ve dig., 1995)

2.2. Kruvaziyer Turizmin Yeri

Bu boliimde cevaplandirilacak soru sudur; “Kruvaziyer turizm endiistrisinin biitiin turizm
kavramu icerisindeki yeri nedir?”. Tamamiyla turizm ve seyahat endiistrisi i¢erisinde yer alan
deniz gezisi isi degisik turizm kesimlerini bir araya getirmektedir. Deniz gezisi iiriinii degisik
unsurlarin birikimi ile olustugu icin, yukarida yapilan turizm tanimlarini deniz gezisine

uygulamak bir fayda saglamamaktadir.



Burada tizerine vurgu yapilamak istenilen husus deniz gezisinin 6zellikleri yukaridaki tiim
tanimlarda bulunulabilecegidir. Kruvaziyer turizm isletmeciligi tek bir endiistriyel sinifa
sokulamamaktadir. Konaklama veya tasima endiistrilerinin aksine (Ornegin, oteller ve
ucaklar) deniz gezisi kendi basma bir endiistri olarak kabul edilmektedir. Deniz gezisi
endiistrisi siklikla sadece tagimacilik sektoriiniin bir pargasi olarak gosterilmektedir. Deniz
gezisinin bazi dallar1 turist atraksiyonu, dinlenme tesisleri, eglence ve konaklamaya da
uzanmasina ragmen ki, konaklamaya ornek olarak restoranlar ve kalinacak yerler 6rnek
verilmigtir, agik bir sekilde tasimacilifin bir parcast olarak belirtilmektedir. Seyahat
endiistrisini degisik tasima sekillerine gore siniflandirilmistir. “kara yolu ile tasima, hava yolu
ile tasima, demir yolu ile tasima, ve denizyolu ile tasima”. Yolcu tasimaciligini da kendi
icerisinde alt boliimlere ayrilmigtir: Denizde deniz gezisi, nehirde tekne seyahati, feribotlar ve

yatlar.

Diinya ¢apinda seyahat gemilerinin 6nemlerini yolcu tasima araglar1 olarak kaybetmelerine
ragmen deniz turizminin bir parcasi olarak, tatil trafiginde giderek artan bir yer
edinmektedirler. Buna ek olarak ‘“charter” tasimaciligini diizenli tarifeli tasimaciliktan
ayrilmistir. Bunlara ek olarak sunu sdyleyebiliriz ki; deniz gezisi bir tatil kategorisidir. Bir
deniz gezisi tecriibesi biiylik bir oteldeki konaklamayi yansitir ve pek c¢ok acidan ayni
islevlere sahiptir ( Israel ve Miller, 1999). Deniz gezisi her seyin fiyata dahil oldugu bir paket
turdur. Seyahat gemisi uzmanlar tarafindan liiks otellerde bulunan hizmet kalitesinde hizmet

verilen ylizen bir otel olarak tanimlanir.

Fakat, bir gezi gemisindeki yolcular siklikla ayni giin ziyaretcileri ve gezinticileri olarak
tamimlanirlar ki Diinya Turizm Orgiitiine gére de “aym giin gelen ve ayrilan ziyaretciler”
olarak tasvir edilirler (WTO, 1992) ve bu yiizden bir durakta birden fazla gece konaklamazlar.
Deniz gezisi yolculart belirli bir limanda- en azindan yerel olarak- 24 saatten daha fazla
kalmadig1 i¢cin miirettebat ve seyahatciler ile ayni gruba konulurlar. Uluslararas1 Denizcilik
Organizasyonu tarafindan tanimlandigi gibi, deniz gezisi yolculari bir iilkeye seyahat
gemileriyle gelenlerdir ve bir veya daha fazla siireli karaya ¢ikiglarda bile geceyi gemide

gecirirler.



Bu alan1 bir piramit gibi diisiinecek olursak deniz gezisi tiim diinya ¢apinda 15 milyar
dolarlik bir is koludur ve 1998 yili igerisinde 8,5 milyon deniz gezisi yolcusuna hizmet
vermistir. 60 bin gemi miirettebat1 ve 15 bin deniz gezisi sirketi ¢alisanina direkt olarak ve
pek cok yiyecek saglayicisina, mekanik ev elektrik pargacililarina, liman acentelerine, nakliye
sirketlerine, otellere, araba kiralama servislerine ve yerel atraksiyonlara dolayli olarak is
imkan1 saglamaktadir. Piramidin tabani en fazla sayidaki turisti ¢eken en diisiik fiyatlar
temsil etmektedir. Fiyatlar arttik¢a daha az kisi tatil i¢in gerekli paray1 6deyebilmektedir. Bu
anlatimdan da anlasilabilecegi gibi, tiim deniz gezisi endiistrisi kitle pazar1 deniz gezisi olarak
adlandirilan gezi tiirii de dahil olmak iizere genel tatil piramidinin {ist yaris1 igerisindedir .
Kisacast tiim deniz gezisi is kolu turizmin seg¢kin kismindadir. Bu anlamda kruvaziyer

tagimaciligimin belirgin 6zellikleri asagidaki gibidir (Bayar, 2001).

- Seyahat siiresi yolcu ag¢isindan bellidir. (5,7,10,15 ve 30 giin)

-Yolcu bindigi yere geri getirilmektedir. Yani binme ve inme limanlar1 aynidir.

-Gezi sirasinda ugrak yerleri ve ugrak zamanlan tarifeye dayandirilmistir.

-Ugrak yerleri agirlikli olarak turizm merkezleri (kumsal, giines, tarih, doga, aligveris vb.)

arasindan se¢ilmektedir.

-Hizmet ulastirmadan ¢ok gezi niteligindedir.

2004 yilinda Uluslararas1 Kruvaziyer Hatlar1 Birligi tarafindan yaptirilan bir arastirma;
gelecek ti¢ yil igerisinde muhtemelem 30 milyon Amerikalinin kruvaziyer gemilerle seyahate
cikacagimi ortaya c¢ikarmustir. Ayni birlik; kruvaziyer turizminin bu kadar cazip olmasinin

nedenleri ise su sekilde siralamistir:

e Bir kruvaziyer gemi, insanlarin bir tatilde isteyebilecegi hemen hemen her seyi
sunmaktadir: ask macerasi, heyecan, dinlenme, macera, kacis, kesfetme, uygun fiyat

ve daha fazlasidir. Biitiin bunlara, istenildigi 6l¢lide zahmetsizce ulagilabilmektedir.
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Yapilan giincel bir anket kruvaziyer gemi ile tatile ¢ikanlarin tatillerini “tahminlerinin
Otesinde iyi” ve “cok iyi” bulduklarini ortaya ¢ikardi. Ayni zamanda, kruvaziyer gemi
yolcularinin biiyiik cogunlugu yolculuklarinda kendilerini mutlu eden seylerin basinda
sunlar1 siraliyorlar “geminin konforu” “kendilerine iyi davranilmasi” ve “pek ¢ok yeri

ziyaret etme firsatinin olmas1”

Kruvaziyer turizmi fiyat/satin alinan deger orami agisindan diger tatil tlirlerine oranla
daha uygundur. Denizde yapilan tatilde barinma, harika yemekler, eglence, birinci

siif hizmet ve diger liikks secenekler fiyata dahil olmaktadir.

Her yil kruvaziyer gemilerle yolculuga cikanlarin yaklasik %40-45 ini ilk kez

katilanlar olusturuyor.

ABD’deki kruvaziyer turizm yolculari genelde evli, yillik geliri 99.000 dolar
civarinda, kolej mezunu, ve bir iste calisan kisiler. Genelde partnerleriyle birlikte
ortalama 6,2 giin gemide kaliyorlar ve bu siire igerisinde kendilerine kisi bas1 1,650

ABD Dolar bir maliyet ¢ikiyor. Bu fiyata hava transferleri dahil degil.

Ister ilk kez kruvaziyer yolcusu olanlar olsun, isterse diizenli olarak bu seyahate ¢ikan
miisteriler olsun, kruvaziyer turizmini tercih edenler bir kruvaziyer tatilinin en iyi
yonlerini istediklerini istedikleri kadar ¢ok ya da az yapma oOzgiirliigii, eglence ve

hesapli fiyat olarak gosteriyorlar.

Gilinlimiiziin liks kruvaziyer gemilerinde tam tesekkiillii SPA merkezlerinden saglik
kuliibiine, 6zel restoran ve gurme segeneklerinden profesyonel ¢ocuk kuliiplerine; spor
etkinliklerinde golften dagciliga kadar ve internet merkezleri de dahil olmak iizere her

yasta ve zevkte yolcuya hitap eden segenekler bulunuyor.

Glinlimiizin kruvaziyer gemileri gerek ana makine gerekse pervane sistemlerinde;
atiklarin  degerlendirilmesinde ve haberlesmede en son teknolojik yenilikleri
kullandiklarindan ¢evreye daha duyarli, daha giivenli ve daha kullanigli gemiler olarak

one ¢ikmaktadir.
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o Kruvaziyer seyahati yolculara giivenli ve konforlu bir sekilde diinyanin en uzak ve
bazen de vahsi bolgelerine, tarihi degerdeki sehirlere; gilinesle yikanan adalara

ulagmalar1 olanagin1 vermektedir.

o Kruvaziyer endiistrisi egitime ve seyahat acentelerine destege yaptig1 yatirim
sonucunda tiiketicilere kendi kisisel yasam tarzlarina, zevklerine ve biitgelerine uygun

secimi yapmalarini saglayacak profesyonel destek sunuluyor.

Diinya c¢apinda kruvaziyer turizmine olan talepteki artis sonucu sirketler 2000-2005 yillari
arasinda 68 yeni kruvaziyer gemiyi filolarina kattilar. Diinyadaki kruvaziyer gemi sayisi
toplam 400 civarinda. Bu sayinin 6niimiizdeki donemde artmasi ve diinya ¢apinda kruvaziyer
turizminde gerceklesen patlamanin stirmesi bekleniyor. Kruvaziyer gemi insasinda ise ilging
bir durum tespit edilmistir. Bu gemilerin neredeyse tamami (%98’1) Avrupa tersanelerinde;
ozellikle de Italya’da insa edilmektedir. italya’yr sirastyla Finlandiya; Fransa, Almanya ve
Norveg izlemektedir. 1995-2004 yillar1 arasinda bu bes Avrupa iilkesinde toplam 105
kruvaziyer gemi insa edilirken; diinyanin geri kalan {ilkelerinde sadece 15 kruvaziyer tipi
gemi insa edilmistir. Kruvaziyer gemi insasindaki “dev” Italya ise; toplam grosu 2 milyonu

bulan 27 dev kruvaziyer gemiyi insa ederek sahiplerine teslim etmistir.
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III. DENIZ TURIZMINE GENEL BAKIS

Deniz turizmi genel olarak ele alindiginda yatgilik, yat limanciligi, giinliik turlar, su alt1 ve

su iistii isletmeciligi ve kruvaziyer turizm ve feribot isletmeciliginden olusmaktadir.

3.1. Yataihk

Gemi adamlar1 yonetmeligi ilk kez 1986 yilinda * yat “ kavrami kabul edilmistir. Daha
once yatlar gemi kiitiigiine, ticari motor olarak kaydedilmekteydi. Dolayisi ile 6zellikle gemi
adamlar1 yonetmeligini yayimlayan ve liman baskanliklar1 araciligi ile uygulayan ulastirma
bakanlig1 agisindan sektoriin baslangici 1986 yilidir denilebilir. Bu yonetmelikte yat tanimi
su sekilde yapilmaktadir; “spor, gezi ve eglence amacl , gros tonaji 150 yi kiitiik boyu 33

metreyi ve yolcu sayist 12 yi agmayan ticari gemiler” seklindedir.

Akdeniz, Ege Denizi, Karadeniz ve Marmara Denizi Tiirkiye'yi kuzey, bati ve giineyden
cevrelemektedirler. Tiirkiye, yatcilarin her gece degisik, 6zel demir atacaklar1 koy, korfez ve
plajlarin hazinesi durumundadir. Tiirkiye'nin yatgilik cenneti Mavi Seyahate ev sahipligi
yapmaktadir. Bu siirsel deniz yolculugu korfezlerde ve denizlerde riizgara yelken agmak ve
tabiatla birlesmek anlamindadir. Bu ayni zamanda insanin kara yerine deniz perspektifinden
tarithi deneyimi, sizi Cleopatra’nin 6zel plajina, Olimpos Dagi’nin ebedi atesine ve eski
uygarliklari binlerce arkeolojik kalintisina gétiiren bir yolculuktur. Tiirkiye'de yat¢ilik ayni
zamanda kiy1 kdy ve kasabalarin sevimli ve konuksever halki ile gercekten istifadeli kiiltiire
degisim deneyimi vaad etmektedir. Genellikle bati ve kuzeybatidan esen ilimli riizgarlar,
doganin tadina varilmasmi oOzendirerek, uzun yaz mevsimini yatgilik i¢in ideal hale
getirmektedir. Baz1 bakir turkuvaz kiyilar ve korumali korfezlerden deniz seviyesinden

neredeyse 3.000 metre yiikseklikte dag tepelerini seyredebilirsiniz.

Isabet ki Tiirkiye'nin modern tesisleri ve konforu eski konukseverlik ve sakin hayat tarzini

etkilememistir. Tiirkiye'de yatgilik zevki turistleri tekrar tekrar gelmeye, kiyida baska bir
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koseyi kesfetmeye ve deniz hayatinin liikks hazzini yeniden yasamaya ozendirmektedir.
Diinyada bilinen ilk yelkenli tekne M.O 4000 li yillarda Nil nehrinde Firavunlarm zevk
amacli gezintilerinde kullanilmistir. Bugilin yat turizmi iilke ekonomileri agisindan ¢ok
onemli bir girdi sektoriidiir. Diinyada yat turizminin en ¢ok gelisme gosterdigi bolgeler
Karayip Adalar1 ve Akdeniz olmustur. Ozellikle Bati Akdeniz iilkeleri biiyiik ¢apta yat limam
yapimina énem vererek bu tiir turizm i¢in alt yapilarini hazirlamiglardir. Ayrica yatlarin ticari
amacl kiraya verilmesi ve tekne sahibi olmadan yat¢ilik yapabilme olanaklarinin olmasi bu

sektorilin gelismesinde dnemli adimlardan biridir.

Tiirkiye’de yat isletmeciliginin gelisimi 60 11 yillarda balik¢ilik yada ufak kargo
tasimasindan kullanilan teknelerle baglamistir. Teknelere yabancilarin gosterdigi ilgilerin
artmasi teknelerin ¢ogalmasi ile baglamistir. Teknelerdeki bu artig gliniimiiziin yatlarini 4 ayri

sekilde kullanimina vesile olmustur;

1. Miirettebatli Yatlar ; Gulet adi verilen ahsap govdeli ve kamarali teknelerdir.

Bunlar eski balik¢1 gemilerinin elden gecirilerek degistirilmesi ile olusturulmus
teknelerdir. 1960 11 yillarda tirol teknelerine kamara ve alaturka tuvalet eklenerek
baslayan bu ¢ok 6zel yap1 bicimi bugiinlerde 20-23 metre boyunda her kabininde
0zel deniz tuvaleti, 6-8 ton kullanma suyu pis su tanklar1 ve ferah kamaralar ile
ilging bir noktaya ulagsmistir.yat isletmecileri derneginin 1990 yilinda yaptig1 bir
arastirma sonucunda mavi yolculuk adi verilen garanti deparli paket turlarinin

genelinde otel, resort, kuliip tatillerinden ¢ok daha ilgi ¢ektigi belirlenmistir

2. Miirettebatsiz Yatlar ; Miirettebatsiz yatlar timi ile ithal edilerek Tiirk bayragi

¢ekilen yada Tiirk yat isletmelerinin semsiyesi altinda kendi bayragi altinda
kiralanan teknelerdir. Biiylik bir cogunlugu yelkenli olup son birka¢ yildir motorlu
yatlarda isletilmektedir. Bu siniftaki yatlar yabancilarin kendi iilkelerinde siirekli
gordiikleri ve tanidiklar1 diinya capinda markalardir. Miirettebatsiz teknelerde
gemicilik ve hizmet gorevini kiralayanlar kendileri yerine getirmektedir.
Miirettebatsiz yat kiraya veren isletmelerin en biiylik sorunu filolarini yenilemekte

ve yeni tutmakta karsilastiklari gii¢liiklerdir.
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3. Grup Halinde Yat Kiralama ; En az 7 ve daha fazla yatin belirli bir diizen

icerisinde beraberce gezmek iizere kiralanmasidir.

4. Ogzel Yatlari Kiralama ; Yat isletmelerinin 6zel yat sahipleri ile anlasma yaparak

kendi miisterilerinin bu yatlar1 kiralamalarina aracilik yapma faaliyetidir.

3.2. Marinacilik ve Yat Limancihgi

Yat¢ilik Tirkiye'de oturanlar ve ziyaretciler i¢in popiiler bir etkinlik niteligini
korumaktadir. Gegen kirk yilda sanayi gelisme gostermis, Istanbul ile Antalya arasinda kiy1
¢izgisi bugiin ¢ok sirasinda marina ile dolmustur. Bunlar mithimmat, 6nemli tatil merkezi ve
giivenli limanlarda kiyiya ¢ikma imkani saglamakta ve eglence mahalleri olusturmaktadirlar.
Istanbul’da yatgilar sahane dogal manzaralar, agik deniz ve muhtesem giines batisi, Bizans ve
Osmanli tarihine seyahatin hazzini tadarken etkileyici hisarlar, saraylar ve camiler arasinda
deniz yolculugu yapmaktadirlar. Nefes kesici Bogaz i¢inde deniz yolculugu yapip, Asya ve
Avrupa’y1 birlestiren iki muazzam kopriiniin altindan gegtikten veya camilerin siralandigi
Hali¢'i dolasip veya Adalar'daki koy ve korfezlerde gezindikten sonra her ikisi de yirmi dort
saat hizmet veren iki biiyilk marinaya Avrupa yakasindaki Atakdy Marinasi ile Asya
yakasindaki Kalamis (Amiral Fahri Korutiirk) Marinasi’na doniilebilmektedir. Kuzey
denizinden Avrupa i¢ sulariyla yatcilar Avrupa kanal sistemi ve Ruhine ve Tuna Nehirleri'yle
Karadeniz limanlarina ve Istanbul Bogaz1 ve marinalarina ulasip, kisa ve giivenli yoldan Tiirk
Akdeniz sahillerine ve marinalarina vasil olabilirler. Karadeniz kiyis1 yatcilara bakir ¢evrenin
korundugu giir yesil kiy1 band1 saglamaktadir. Kiyida ¢ok sayida korfezcik ve balik¢r limani

yer almakta, iklim yaz ve kis boyunca mutedil olmaktadir.

Tiirkiye'nin en donanimli marinalar1 giiney Ege ve Akdeniz kiyilarinda izmir, Kusadasi,
Bodrum, Datca, Bozburun, Marmaris, Gocek, Fethiye, Kalkan, Kas, Finike, Kemer ve
Antalya'da yer almaktadir. Bu tam donanimli limanlarda, yatgilar gereksinim duyduklar
hizmet ve mithimmati bulabilmektedirler. Antalya, Dalaman, izmir ve Istanbul havaalanlari
tiim Tiirk marinalarina siiratli baglant1 kurabilmekte kolay bir ugustan sonra yatiniza binip

deniz yolculuguna baslanilabilmektedir.
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Tiirkiye’de turizm bakanligindan belgeli yat ¢ekek yerlerinin digsinda 6zel sahislara ait yat
cekek yerleri de bulunmaktadir. Turizm bakanligindan belgeli yat limanlarinin yam sira,
eskiden balik¢ilar i¢in tasarlanip yapilmis olan barinaklar, yanasma ve baglanmay1
kolaylastirmanin yani sira birka¢ unsurunda eklenmesi ile ayn1 zamanda yatgilarin da
hizmetine sunulmustur. Belgeli yat limanlar1 daha ¢ok 6zel yada yabanci yatlara hizmet
vermektedir. Ayrica belediyelerin isletmeciliginde bulunan ve hizmet veren yat limanlar1 da
vardir. Tiirkiye’de turizm bakanlhiginca turizm isletme belgesi ile belgelendirilmis yat
limanlart disinda, Akdeniz ve Ege kiyilarinda tali yat limanlari ve c¢ekek yerleri de
bulunmaktadir. Bunlarin bir kismi yerel belediye digerleri de 6zel sahis ve kuruluslara aittir.

Bu yat limanlarina ait bilgi EK-1de verilmistir.

3.3.Giinliik Turlar (Guletlerle Yapilanlar)

Tiirkiye'nin yerli deniz arac1 Guletlerin 6zgiin tasarimi pratiklik ve gelenegi mavi seyahatle
0zdeslesen rahat bir tarzda kaynastirmaktadir. Yillardir balik avi ve ulasim amagh geleneksel
sanat tiirlinden genis giiverteli simdiki goriintiilerine dogru gelisme gostermisler. Bodrum,
Bozburun, Marmaris, Istanbul, ve Karadeniz kiyilarindaki tersanelerde insa olunan bu
gemiler, motorlariyla birlikte tam deniz araci techizatiyla donatilmaktadirlar. Guletlerdeki
yolcu sayisi geminin boyuna bagli olmakla birlikte, ¢ogu sekiz ile on iki kisi

barindirabilmektedir.

Bu gemiler yolculara miistakil konaklama saglayabilmekte, kiralandiklarinda hizmet ve
eglence satin alabilmektedir. Modern Guletler evin tiim konforuyla donatilmis olup kendinize
tiimiiyle hos vakit saglayacaginiz bir ¢evreye 6zendirmektedir. Deniz yolculugunda kiigiik
gruplarin yakinligi, dostluk ve paylanma atmosferini gelistirmekte; miisteriler ve miirettebat
arasinda rahat iligkiler yaratilabilmektedir. Seyahat acentalar1 6zel gruplar veya sizin ig¢in
miinferiden carter ve belirli turlar diizenleyebilirler.Biiyiik okyanus gemileriyle Kruvazoriin
aksine bir Guletle kiyidaki gizlenmis ve ¢cogu kez metruk koy ve korfezleri kesfedebilirsiniz.
Kiiciik liman ve yerlesimler kiy1 hayatinin biiyiik gemilerin gercek sekilde yansitamadigi
samimi bir goriiniimiinii sunmaktadirlar. Bir bakima Gulet odas1 denize bakan manzaranin

devamli degistigi tam servisli bir otele benzetilebilir.
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3.4. Su Alt1 ve Su Ustii Sporlar

1980 yillarin Bodrum civarinda baslayan su alt1 turizmi, bugiin ilerleme kaydetmistir.
Bugiin sahillerimizde ii¢ yliziin iizerinde dalis merkezi vardir. Bu merkezler dalis yapmak
isteyen ehliyetli kisilere rehberlik yaptiklar1 gibi bu sporu ogrenmek isteyenlere de
uluslararas1 gegerliligi olan sertifikalar verebilmektedir. Diinyada turizm kavrami denizi kum,
giinesten ibaret degildir Turiste tatil sirasinda plaj aktiviteleri sunmak gerekir ki bu aktivitede

su sporlar1 olmaktadir.

3.5. Feribot Isletmeciligi ve Kruvaziyerler

Tiirkiye'nin Tiirk sahipli, isletmecisi Tiirk veya Tiirk bayrakli kruvaziyer, feribot, yolcu
gemisi konularinda ¢ok gerilerde oldugunu géstermektir. Ug tarafi denizlerle cevrili, turistik

bir iilke olan Tiirkiye'de kruvaziyer turizm ve feribot tasimaciligina gerekli 6nem verilmelidir.

Gelisen diinya turizmi, konvansiyonel olarak denizden yolcu tasimaciliginin yerine,
insanlarin denizden yaralanmalarin1 siirdlirecek adeta yeni bir endiistrinin, kruvaziyer
isletmeciliginin dogmasina yol agmus, siire¢ icerisinde kruvaziyer endiistrisi, hepsi de pahal
yatirimlar1 gerektiren degisik modellerle gelismistir. Bunlar, sekiz yatak kapasiteli son derece
likks yatlardan, yedi bin kisiyi gezdirebilecek, adeta ylizen bir sehir gibi olanaklara sahip dev

gemilere kadar, ¢esitli gelir diizeyindeki insanlara hitap eden boyutlarda ortaya ¢ikmustir.
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IV. KRUVAZIYER YOLCU TASIMACILIGI ve TURIZMi

Bu boliim deniz gezisinin tarihsel gelisimini ve ana unsurlarini anlatmaya ayrilmistir. Kitle
turizminin gelisimi, deniz gezisinin tarihgesinin ve kitleler i¢in bir tatil alternatifi olarak

ortaya ¢ikisinin kisa ve genel bir incelemesi ile baslanacaktir.

4.1. Deniz Seyahatinin Tarihgesi: Yiizen Otellerin Gelisimi

Deniz seyahati endiistrisin baslangicini anlatmak diger endiistrilerinkini anlatmak kadar
kolay olmayacaktir. Turizm yorumcularina danigmak anlamli degildir, ¢linkii bagimsiz bir
tatil kategorisi olarak kruvaziyer seyahate ¢ok az ilgi gosterilmektedir, hatta goz ardi
edilmektedir. Kruvaziyer operatorleri, deniz gezisi sirketlerinin brosiirleri ve ¢cok degisik goz
alict sekillerdeki internet sayfalar1 da ¢ok az ilgi gormektedir veya hig ilgi gormemektedir. Bu
iletisim aracglar1 bir tliketici farkindaligi yaratmak ve belli bir olumlu imaji aktarmay1

hedefledigi i¢in tarihin gidisati her zaman iireticinin ¢ikarina olacaktir denilebilir.

Ugaklarin kitalararasi yolcu tasimaya baslamasindan dnce 6zellikle Atlantik'in iki yakasi
arasindaki ulasim "Ocean Liners" denilen, zamanin tiim teknolojik 6zellikleriyle donatilmis
liiks gemiler ile saglaniyordu. Ikinci Diinya Savasindan sonra ugaklardaki gelisme sonucu
sOziinii ettigimiz ve iki liman arasinda yolcu sevkiyatin1 6n planda tutan bu gemilere talep

gittikge diigmiistiir.

Bu gelismenin sonucu s6z konusu gemi donatanlar1 yeni bir konsept yaratarak gemilerini
tatil / gezi amagh kullanmak yoluna gitmislerdir. iste "CRUISING" olarak adlandirilan olgu
bu olmaktadir. Burada amag yolcularin iki nokta arasinda taginmasi olmayip, belirli bir siire
icinde, belirlenmis bir program c¢er¢evesinde muhtelif limanlarin ziyareti, bu limanlarda

aktiviteler gerceklestirilmesidir. Bu gibi programlarda, 6zellikle bolgesel bir kruz yapiliyorsa
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limanlar arasindaki mesafe giin sonunda hareket ederek ertesi sabah baska bir limana varacak

kadar kisalabilmektedir.

Gemiler zaman ig¢inde bu yeni anlayisin gereklerine, nasil ve nerede calistirilacaklarina
gore dizayn edilmeye baglanmistir. Gliniimiizde 3000 - 4000 yolcu tasiyabilen birer yiizer tatil
koyt haline gelmislerdir. Bazi seferler 6zel temalarla desteklendi - golf, tiyatro, miizik - gibi.
Bu gemiler cogunlukla mevsimsel Ozellikler de g6z Oniinde bulundurularak Karaipler,
Bermuda, Giiney Amerika kiyilari, Panama Kanali gegisleri, Hawai, Kuzey Amerika'nin batist
ve dogusu, Alaska, Giiney Pasifik, Akdeniz, Kuzey Avrupa, Iskandinavya / Baltik
bolgelerinde agirlikli olarak konuslandirilmaktadir. Bu konuslandirmalarda altyapi olanaklari,
liman ve bolgenin ¢ekiciligi yaninda gbéz Oniine alinan diger onemli bir husus ise bu

yorelerdeki giivenlik / siyasi istikrar olmaktadir.

Tabii diinya seyahatleri de diizenlenmektedir, yukarida sayilan y6relerin énemli bir kismi
aylarca siirebilen bir program kapsaminda sunulmaktadir. Bu tip programlara bdliimler
halinde de katilma olanagi bulunmakta olup, diinya seyahatleri toplam arz iginde kiigiik bir

yer tutmaktadir.

Biitiin bu bahsedilenlerin dogal sonucu ise "CRUISING" in hava tasimaciligi ile
desteklenmesi geregidir. Anlasilacagi gibi yolcular programin basladigi ve bittigi limanlar ile
ilkeleri arasinda ugaklarla taginmaktadir ve bu limanlarin tayininde de havalimani, konaklama

gibi altyap1 olanaklar1 6n plana ¢ikmaktadir.

4.1.1. Turizm Olgusunun Tarihsel Gelisimi

Insanligin tarihi aslinda seyahatin tarihidir denilebilir. Yakin ge¢misten beri
insanlik seyahati, bireysel, is ile ilgili ve politik nedenlerle kullanmustir. Ik organize tur olan
570 kisinin Leicester'den 19 kilometre uzakliktaki Loughborough’daki igki karsiti toplantiya
gitmek i¢in yaptig1 seyahat Thomas Cook tarafindan 1841 yilinda diizenlenmistir. Tagima ve
yeme-igme dahil olan bu her sey dahil gidis-gelis seyahati -paket tur- gbz Onilinde

bulunduruldugunda, Cook’un tur operatorliigiiniin onciiliiglinii yaptig1 soylenebilir.
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1960’1 yillarin baglarina kadar seyahat sadece ayricalikli birka¢ kisiye mahsus bir
ayricalik olarak goriilmekteydi. Paket tur oOnerilerinin diizenlenmesi ile kitle turizminin
temelleri atilmis oldu. O giinden beri turizm endiistrisi giinden giine bliylimiistiir. Krippendorf
sosyal evrimin ve teknolojik gelismenin 6nemini vurgulamaktadir: “Savas sonrasi turizm
patlamasin1i anlamak i¢in bu biliyiik genislemeyi altindaki egilimlerin anlagilmasi

gerekmektedir (Krippendorf, 1982).

“The Economist” dergisine gdre turizmin biiylimesinin nedeni talebin patlamasina neden
olan sosyal faktorler ve seyahati miimkiin kilan teknolojiye baghdir. Bu yiizden hava yolu
seyahati, turizm i¢in yeni ufuklar agmis ve buna paralel olarak hem deniz yoluyla yolcu
tagima igini 0ldiirmiis hem de ¢agdas deniz gezisinin yaratilmasina yelken agmustir. Kruvaziyer
yolcu tasimaciliginda isletme anlayisi yalnizca gemi igletmeciligi demek degildir.Otel isletmeciligi ve
turizm igletmeciligi kruvaziyer yolcu isletmeciliginin ayrilmaz bir par¢asi durumundadir. Kruvaziyer
yolcu gemileri gemilerin sefer bolgesi ve yolcu kapasitesine gore mini kruz gemisi, midi kruz gemisi,

kisa sefer kruz gemisi, uzun sefer kruz gemisi gibi adlar almaktadirlar.

4.1.2. TIk Kruvaziyer Geziler

Ik gergek deniz seyahatinin ne zaman oldugu konusunda veya nereye gittigi
konusunda uzlagsmazliklar vardir. Tarihgiler Tomas Cook’un ilk tur operatoérii oldugu
hususunda anlagsa da bu durum ilk deniz gezisi operatdriiniin kim oldugu konusu i¢in gegerli
degildir. “The Peninsula and Oriental Stream Navigation” (P&O) sirketinin 1844 yilinda,
“eglence amacli deniz gezisini sunarak, deniz gezisini icat ettigi sdylenmektedir (British

cruise line) (Ward, 1999).

Amerikan menseili ilk deniz gezisi, 1867 yilinda yapilan New York’tan hareket edem
buharlt gemi “Quacker City” ile yapilmistir. Bu seyahatin reklami “Kutsal Topraklar, Misir,
Kirim, Yunanistan ve aradaki istenilen yerlere gezinti” olarak yapilmigtir. Bu asamada
miisterilerin ilgisini ¢eken kisinin degisik yerlere goreceli olarak kolay ve giivenli bir sekilde

seyahat edebilmesi diisiincesidir.
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Esintili Atlantik okyanusu ve giinesli Akdeniz’de yelken agacaklardi; Her giin gilivertelerde
haykirislar ve giiliismelerle kosusturacaklardi.-veya bacalarin gdlgesinde romanlar ve siirler
okuyacak veya denizanalarini izleyeceklerdi ve kdpekbaliklart veya balinalar1 ve geceleri bir
ufuktan diger ufka uzanan bir balo salonunun ortasinda iist giivertede dans edeceklerdi. Ilk
seyahatlerden bir tanesine iliskin olarak Twain tarafindan somutlastirilan seyahat ortami

dogrusu ¢ogu kisinin hayallerini siislemektedir.

1904’te P&O ilk modern tarzda gemi seyahatlerini sundu: Tomas Cook tarafindan
organize edilen liiks kiy1 seyahatleri olan sadece birinci siif liikks bir deniz gezisi sunumuna
sahiptiler. Dickinson ve Vladimir’in de dedigi gibi: “Deniz gezisinin giiniimiizdeki gilincelligi
Mark Twain tarafindan dile getirilen 6zgiin diisiincelere dayandirilabilir - sdyle ki deniz gezisi
goreceli olarak zahmetsizdir, ¢linkii bir defada egyalar toplanip, tekrar ¢ikarilabilmektedir,
giivenlidir ve yeni arkadaglar edinilebilir. Twain'in deniz gezisine biiyiik bir piknik olarak
bakis agis1 giiniimiiz deniz gezisini sekillendiren yemek yeme, dans ve eglenme gibi siirekli

ve ¢esitli eglenceleri akla getirmektedir” (Dickinson ve Vladimir, 1997).

Stiphesizdir ki, 1977°de televizyon dizisi “The Love Boat” diinyanin her yerinde
yaymlanmaya bagladiginda, deniz gezisinin romantik ve dinlendirici bir tatil sekli oldugu
toplumda daha iyi anlasilmugtir. Ik gemi seyahatleri 1800lerde baslamasina ragmen modern
deniz gezisi endiistrisi ancak 1960lardan sonra baglamistir ki bu da transatlantik okyanus
seyahatlerinin sonlanmasindan sonradir (Ward, 1999). Bu yiizden, asagidaki alt baslikta,
modern Amerikan deniz gezisi kavramina vurgu yapilarak, deniz gezisinin tarihi daha ayrintil

olarak anlatilacaktir.

4.1.3. Kruvaziyerlerin Yolcu Tasimacihgindan Bir Turizm Sektoriine

Doniismesi

Daha oncede belirtildigi gibi, seyahat ve turizmin biiyiimesi, her zaman 19.
ylizyilda buharl gemiler ve demiryollarinin ortaya ¢ikisi gibi glivenli bir tasimacilik sistemine
dayanmistir. Turizm, bundan baska, sehirlesme, endiistriyellesme, zenginlik ve egitimdeki

artis ve iilkedeki, denizdeki ve denizasir1 yerleri gérme isteginden faydalanmistir. Bunlarin
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sonucunda, tagimacilifa olan talep artmistir ve bu da gemicilik endiistrisinin temellerini

atmastir.

Go6¢ donemi olan 19. ylizyil ve 20. yiizyilin baglarinda okyanuslar arasi seyahate Avrupa ile
Kuzey Amerika ve Biiyiik Britanya ile Avustralya ve Yeni Zelanda arasindaki gogmen trafigi
hakimdir. Atlantik Okyanusu’nun sert sularini gecerek ve sefalet i¢inde yapilan bu uzun
okyanus yolculuklarina “tahammiil edilirdi, bunlardan zevk alinmazdi... ve romantizme
hicbir faydasi yoktu” (Dickonson ve Vilademir,1997). Gemiler sadece bir ulagim araci olarak
goriiliiyordu. Sadece birinci simif bir buharli deniz gezisine giicli yetenler bu “dev yiizen
oteller”den etkileniyorlardi. Deniz gezisini bir efsane yapan ayricalikli insanlarin muhtesem

tecriibeleri idi. Bu “siradan” insanlar i¢in asir1 liiks bir tatil olarak algilanmaktaydi.

Yolcu tasimaciligr endiistrisinin baglarinda, Atlantik Otesine diizenli buharli gemi
seyahatleri baslatilmisti. Onemli olan rahathik degil hizdi. Britanya ve Alman sirketleri
arasinda pazar payr icin bir yaris On plana c¢ikmaktaydi. Alman deniz yolu sirketi
“Deutschland” ve “Kronprinz Wilhelm” gemileri ile Samuel Cunard tarafindan kurulan ve
daha sonralar1 Cunard Deniz Yollar1 adin1 alan “Royal Mail Stream Packet Company” ile
yogun bir rekabet i¢indeydi. Cunard, pazarda liderligi ele gecirebilmek icin Lusitania ve
Mauretania adinda iki yeni gemiyi filosuna katti. Bunlar daha sonra express yolcu gemilerinin
yeni jenerasyonu olacaklardi. Her biri 30 bin ton agirhigindaydi ve en son teknoloji ile
donatilmiglardi. 1906 yilinda hizmete girdiginde Mauretenia 26 deniz mili azami hizina
sahipti ki bu hiz 22 yil boyunca gecilememistir. Tasarim yenilikleri acisindan bu gemi 4
pervaneye ve gemiyi daha sessiz ve daha sarsintisiz hale getiren dev buhar tiirbinlerine
sahipti. Bundan baska 6zel bir 6zelligi daha vardi “diizgiin bir sekilde ard arda konulmus dort
adet bacasi vardi. O yillarda yolcularin gbziinde bacalar gii¢ ve hizin gostergesiydi. Bu
ylizden sonraki yillarda, teknolojik gelismeler sayesinde, daha verimli santralleri
havalandirmak i¢in sadece 3 adet baca gerekirken, islevsiz 4. bir baca kullanilmaya devam
edildi ¢iinkii bazi tasarimcilar bunun geminin genel goriintlisiinii olumlu etkiledigi
diisiincesine onem veriyorlardi. Gemilere ek odalar konuldu. Yine de, Cunard o dénemin
temel ticaret prensibini unutmamisti. “Hiz her zaman konfordan once gelirdi”. Aslinda hiz

konfordan daha fazla bilet satmaktaydi cilinkii insanlar zorunlu olduklarindan daha fazla
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denizde kalmak istemiyorlardi. Agikca goriilmekteydi ki gelisme i¢in hala olanak vardi ve

Cunard'in en biiyiik Britanyali rakibi olan “White Star Line” bunun avantajini kullandi.

White Star sirketinin stratejisi, daha sessiz ve daha giivenli bir seyahat saglayan daha once
okyanuslar arasi rotada seyahat eden diger biitiin gemilerden daha biiyiik ve daha emniyetli
gemiler insa ederek ve bunlari yiizdiirerek yolcu tasimaciliginda fark yaratmakti. Her biri 40
ton agirhiginda 3 yeni gemi inga etme karari, ¢ok iyi bilinen bir felaket olan “Titanic”
gemisinin batmasi ile sonuglandi. “Olympic”, “Titanic” ve “Britannic” adin1 alacak olan
devasa gemiler tam birer “yiizen saraydilar. O donemdeki giivenlik kurallar1 ki bu kurallara
gore gemideki yolcularin sayisinin  yarisim1  tastyacak kadar cankurtaran sandali
bulundurulmasi yeterliydi, White Star Denizyollarina stratejisini gerceklestirme imkan
vermistir. Ilk geminin 1911 yilinda yaptig1 ilk yolculuk ¢ok basarili olsa da, daha sonra
gemicilik tarihinin en biiyiik trajedisini neden olacak ve tarihe gegecekti. Titanic 2228 yolcu
ve miirettebat ile 1912 yilinda 10 Mayis 1912 tarihinde Southhampton’dan hareket etti. Gemi
Kuzey Atlantik’te bir buzdagma carpti1 ve batti. Sadece 705 yolcu kazadan canli kurtuldu.

Akillara sigmayan olmustu, asla batmaz denilen “Titanic” batmisti.

Trajik “Titanic” kazasindan sonra, transatlantik rotalarin1 daha giineye kaydirmak, su
gecirmez gemi bolgelerini yiikseltmek ve daha fazla cankurtaran botunun ilavesi gibi yolcu
giivenligi ile ilgili birka¢ degisiklik yapilmistir. Bu yenilikler Almanya'nin yeni kusak
gemileri olan “Imperator”, “Vaterland” ve “Bismark” gemilerinde uygulanmistir. Daha
giivenli bir sisteme ek olarak, su gecirmeye karsi daha iyi dnlemler alinmis ve daha fazla

cankurtaran botu eklenmistir.

Ayni zaman dilimde, bazi Onciiler, Kuzey Atlantik’i ge¢mede artik rekabet gliciini
kaybetmis olan daha eski ve kiiciik gemiler kullanarak seyahatler diizenliyorlardi. Bu
yolculuklar agik bir sekilde cagdas deniz gezisinin Onciileriydiler. Yine A noktasinda B
noktasina gidilmektedir fakat gidig-gelisin uygunlugundan ziyade, miisterilerin istedigi sadece

tasimacilik degil, gezinti yaparak tatil yapmaktir.

23



Cagdas anlamda deniz gezisine ilk akinlarin bir diger 6rnegi de Hamburg-Amerika
Denizyollarinin yilda bir yapilan diinyani etrafin1 125 giinde dolasan tek tarifeli deniz gezisi
uygulamasidir. 1912 yilinda “Deutschland” gemisinin “Victoria Lousie’e” ¢evrilmesi
sirasinda, bu deniz yolu sirketinin genis ek odalara yatirim yapmasi, yil boyu siirecek olan
deniz gezisine ilk goz kirpmay1 temsil etmektedir. Bundan bagka, geminin dis boyasinin
beyaz olmasiyla dikkatimizi ¢ekmektedir ki bu o donemlerde bir ilktir. Isig1 daha iyi yansittigi
icin ve geminin glinesli Karayiplerde seyahat etmesi amaglandigi icin, beyaz segilmistir.
Ustiin 1s1 yansitma 6zellikleri ve ¢ekiciligi nedeniyle beyaz gemiler giiniimiizde hala tercih

edilmektedirler.

1914’te savasin patlak vermesi deniz yoluyla yolcu tasimaciligini kesintiye ugratmistir.
Yolcu gemileri, asker tasitlar1 ve zirhli ticaret gemileri haline donistiiriilmiislerdir. Inci diinya
savasinda sonra, transatlantik trafigi cogunlukla, baris zamaninda kullanimi i¢in yeniden
dosenen eski gemilerle kaldigi yerden devam etmistir. Fakat yolcu tasimaciligi degisik
sartlarla kars1 karsiya gelmistir. Bir yandan Birlesik devletler 1920 yilinda simirlarimi
gocmenlere agma politikasini sinirlamak yoniinde adimlar atmistir. O donemde en O6nemli
denizyolu firmalarinin temel pazar1 gogmenlerden olustugu icin, bu is kolu bu karar ile bloke
olmustur. Gemileri doldurmak i¢in yeni yolcular aranmaya baslanmistir. Bu durum aslinda

sektor icin yeni pazar hedefleri ve pazar kesimleri i¢in bir arayisi baglatmistir.

Ote yandan savas Avrupa’y: ziyaret etme hususunda biiyiik bir talep yaratmist1. Giiglii bir
pazarlamanin yardimiyla gé¢gmenlerin yerini {inlii savaglarin yapildig: yerleri gérmek isteyen
ogretmenler, 0grenciler ve turistler almigtir. 1919 yilinda Birlesik devletler hiikiimetince bu
duruma karg1 onlem alinmis ve yasak getirilmistir. Bu yiizden Transatlantik seyahati i¢in
baska bir tesvik yaratildi. Biitiin bu egilimlerden faydalanmak i¢in gemilerin tasarimlarinda
bir degisiklik gerekmekteydi. Bu giinlimiiz seyahat gemilerine benzeyen yeni tasarimli
gemilerin yapimina dogru ilk adimlar1 olusturmustur. Daha fazla gemi yapildik¢a, daha
biiylik, daha konforlu ve hatta liiks hale gelmislerdir. GG¢men kabinleri “li¢iincii-sinif” veya
“turist sinifi” yerlesmelerine ¢evrilmis ve barlar ve kokteyl salonlari eklenmistir. Yeni
aktiviteler diizenlenmistir. Giiverte tenisi, bilardo, maskeli balo aktiviteleri ve diger aktiveler

diizenlenmistir. Bu yolla okyanuslar aras1 seyahat eden gemilerin heyecan verici yerler oldugu
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imaj1 yaratilmistir. Bu konu hakkinda su yorumu yapmustir. “ Kisacasi, denizde bir hafta
gecirmek artik kacinilacak bir sey degildi, aksine moda haline gelmeye baslamistir. Bunun
sonucunda bu donemdeki transatlantik seyahatler, diinyanin her yerinden, zengin, giiclii ve
tinlii insanlar1 kendisine g¢ekmigstir. Okyanuslar arasi seyahatler, korkulan, konforsuz ve

yasami tehdit eden bir tecriibe olmaktan ¢ikip muhtesem bir seyahate doniigsmiistiir.

Biiyiik depresyon yillar sirasinda operatorler kayiplarini en aza indirgemek i¢in Atlantik
Otesi seyahatlere alternatif aradilar ve gemilerini daha kisa deniz gezilerine gdonderdiler.
Bahama adalarma daha kisa ve daha ucuz icki gezileri diizenlendi ve bunun sonucunda
aslinda yeni bir sektdr kesfedildi. Artik ilgi odagi Atlantik’in Oteki tarafina giden deniz
gezileri degil, Atlantik Okyanusuna giden deniz gezileri idi. Mevsimsel deniz gezileri,
Ingiltere, Fransa, Italya ve Almanya’dan Iskandinavya ve Akdeniz’e gittiler. Yillik diinya
turlar1 da diizenlendi; Hawaii, Giiney Pasifik, ve Giiney Amerika’ya turlar diizenlendi. Esas
olarak brosiirler olmak iizere, reklam araglari yurt disinda olma tecriibesi yerine, ziyarete
edilecek limanlar1 vurgulamistir. Yine de bazi uyanik italyan deniz yolu firmalar1 pazarlama
tekniklerinin giliciinii kesfetmisler ve artik daha genis giiverteleri olan, daha acik ve
oncekilerden daha fazla otellere benzeyen beyaz renkli gemilerde tatil aktiviteleri arayan
giinliik kiyafetler giyen insanlari resmetmislerdir. Cunard Denizyollar1 en biiyiik ve en {inlii
iki gemisini, “Queen Mary”’(1934) ve “Queen Elizabeth”i (1940) suya indirdi ki bunlardan
ikincisi 1992 yilina kadar yapilan en biiyiik yolcu gemisi idi. (80.000 ton). Iki savas arasinda

deniz gezisi daha popiiler hale gelmeye baslamistir.

Yolcularin ¢ogunun Amerikali olmasina ragmen, buharli gemi is kolu hala Avrupalilarin
egemenligi altindaydi. Bu giinlere Amerikan firmalar1 ne egilimleri belirleyebiliyorlardi ne de
onciiydiiler. Avrupa hiikiimetleri Avrupali denizyolu sirketlerinin gemi yapimina mali destek
sagladigi icin en azindan goreceli olarak Amerikan pazarina gore biiylik bir rekabet avantajina
sahiptiler. 1951 yilina kadar Amerikan denizyolu firmalar1 yolcu tagimaciligi - deniz gezisinin
baslari- pazarina girmemislerdir. “Independence” ve “Constitution” gemilerini suya indiren
“Amerikan Export Lines” firmas1 yeni bir rakip olarak piyasaya girmistir. Bu iki geminin
yapim ve isletimi i¢in de hiikiimet destegi verilmistir. Avrupa deniz gezisi pazari eger ikinci

diinya savasi araya girmese kesinlikle daha iyi ve daha hizli gelisirdi. ikinci diinya savasin
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patlak vermesi ile tiim onemli buharli gemi firmalar1 gemilerini ya asker tasima gemilerine

doniistiirdiiler ya da limanlarda sakladilar.

Ikinci diinya savasindan hemen sonra, transatlantik tasimacilig1 icin bir talep patlamasi
olustu ki bu da buharli gemi iskolunda bir patlamaya yol agmistir. Avrupa’nin yeniden insasi,
hem turistler hem de is seyahati yapanlar i¢in ve gd¢menler icin Avrupa’ya tasimaciliga

giderek artan bir talep artigini tesvik etmistir.

1951 yilinda New York’tan Bermudaya siirekli bir haftalik deniz gezisi programi
uygulayan ilk denizyolu sirketinin “Furness-Wilthy” oldugunu bilinmektedir. Bu ilk gemi
seyahatleri Transatlantik seferlerin olmadig: ki ayalarinda yapilmaktaydilar. Seyahat sezonu
Noel’de baslar ve Mart ayina kadar devam etmekteydi. Bu zamanlarda deniz gezisi belli bir
tatil atraksiyonu olmustur. Konfor ve kolayliga sahip yeni modern yolcu gemileri 1957
yilinda hizmete girdi. Deniz gezisi gemisi, tam bireysel bakimin yani sira, konfor, hizmet ve

mutfak bakimindan en {ist seviyede hizmet vermeyi amag edinmistir.

Transatlantik yolcu tasimaciligi savas sonrasi donemde giderek Onemini arttirdi fakat
zirveye 1957 yilinda ¢ikti. Turizmin genel olarak ¢ok biiylik oranda biiylimesi ile, 6zellikle
biiylik jetlerin ortaya ¢ikisi, buharli gemilerin yavasc¢a ortadan kaybolmasina neden oldu. Pan
Amerikan Havayollar1 1939 yilinda ilk transatlantik ugusu gerceklestiren firmaydi, fakat 1958
yilinin Kasim ayma kadar diizenli transatlantik yolcu seferleri yoktu. 1960 yilina
gelindiginde, siirekli transatlantik seferleri diizenleyen 11 baska havayolu sirketi daha hizmete
girmisti. Gemi ile Avrupa’ya gelis veya gidis 6-7 giin siirerken ugak ile bu seyahat 6-7 saat

kadar kisa bir siire almaktaydi.

Bunun sonucunda, deniz yolcu tagimaciligina olan talep 6nemli 6l¢iide azaldi. On yildan
biraz daha uzun bir siire zarfinda sirketlerin geleneksel yolcu tagimaciligi hizmetlerini sona
erdirmisti. Ugaklar transatlantik yolcu tasimaciligi i¢in kullanilmaya baglandiktan sonra, pek
cok denizyolu sirketi yolcu tasimacigi hizmetlerine son vermek zorunda kaldi. Transatlantik
gemi isletmeleri yaslanan gemilerine is bulmak i¢in yeni yollar ararken, seyahatin tatil

kismina yogunlastilar ve deniz gezisi alanina girdiler. 1960’larda transatlantik yolcu
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tasimaciligi kan kaybederken, filolarin1 yeniden konuslandirmayan sirketler su almaya
baslamistir. Pek cok deniz yolu firmasi sektorden cekildi ve gemileri gercek fiyatlarinin ¢ok
altinda satildi, hatta hurdaya ayrildi. Yagamaya devam eden sirketler de gemicilik karlarindaki
dalgalanmalar1 dengeleyebilmek i¢in tamamen degisik alanlarda 6nemli yatirimlar yaptilar.
Deniz yolu firmalar1 1skartaya ¢ikartilmis gemileri aldilar ve daha sonra 6zel macglh olarak

tasarlanmis seyahat gemileri haline getirdiler.

Kruvaziyer gemiler 4-5 yildizli yiizer otel gibidir. Otel ve deniz isletmeciligi bir ylizer
yapinin i¢inde biitiinlestirilmistir.Aligveris, eglence merkezleri;balkonlu kamaralari; casino,
bar, restoran hizmetleri; dinlenme, okuma, terapi ve spor salonlar1 gemide yayinlanan giinliik
gazeteler ve dergiler, konferans salonlari, tiyatro ve kiitiiphane, uydu haberlesme ag1 vb.
yolcuya yonelik hizmetlerle kruvaziyer gemiler ¢ok giiverteli birer "ylizer sehir" sekline
donlismiistiir. Bu tiir gemilerin 15 giiverteli (katli) olanlar1 olagandir. "insan1 insanla mutlu
etme" diislincesinin uygulandig1 kruvaziyer yolcu tasimaciliginda otel personeli, hizmetin
cekirdegini olusturmaktadir. Ornegin, 14 gemilik bir filoya sahip Royal Caribbean Cruises
Ltd (RCLL)'in gemi/otel hizmetlileri portfoyii 14.000 kisiden olugmaktadir.

Yeni stratejiler dogdu veya eskileri yeniden kullanildi. Transatlantik seyahatini giineyden
giinese dogru deniz yolcucugu ile birlestirme cabasi, Bahamalar dahil olmak iizere daha ¢ekici
hale geldi. Ward’in soyledigi gibi, “deniz gezisi bir alternatif haline geldi ve 6zel olarak deniz
gezisi i¢in olusturulan yeni firmalarin kurulmasiyla, yepyeni bir endiistri dogdu” (1995).
Kuzey Atlantik yolcu tagimaciligi buharli gemi sirketleri ve ilk deniz seyahati operatorlerinin
kusagindan bu giin sadece Cunard Line, Norwegian American Line ve Holand American Line
kalmustir, buna karsin o donemin bir¢ok gemisi bugiin hala baska isimler veya baska sahipler

ile kullanilmaktadir.
4.2. Cagdas Anlamda Kruvaziyer Gezisi
Deniz gezisi artik sadece gemicilik isi olmaktan ibaret degildir. Degisik turizm sektorlerini

kapsayacak sekilde genislemistir. Gemiler genel olarak daha biiyiiktiir fakat eglence ve

kolaylik tesislerine daha fazla imkan saglamak acisindan kamara biiytikliikleri azaltilmistir.
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Bakim ve idame, giivenlik ve hijyene daha fazla onem verilmektedir. Yakin zamana kadar
deniz gezisi tatilinin cazibesi gelenege dayali tutulmaktaydi. Artik deniz gezisi geleneksel
sunumlarin yeni deniz gezisi triinleri ile birlestirildigi yeni bir doneme girmistir. Deniz gezisi
tecriibesi konforlu bir dinlenmeden, hayati zenginlestirici bir tecriibbe haline gelmisidir.
Yolculan eglendirmeye ve saglik ve formda kalma tesislerine daha fazla 6nem verilmektedir.
Gilinlimiiz deniz gezisi bir tatil fenomeninidir, fakat, deniz gezisinin bu biiyiik bilylimesinin
yeni deniz gezisi kavramini, deniz gezisi gemilerinin bir turist atraksiyonu olmasindaki biiyiik
potansiyeli goren Onciilerin diisiincelerine dayandirilan Kuzey Amerikali deniz gezisi

sirketlerine bor¢lu oldugu diisiincesi yerlesmistir.

4.2.1. Giiniimiiz Kruvaziyer Gezisinin Onciileri

Kruvaziyer gezileri arastirirken karsimiza sik¢a c¢ikan bir isim vardir: Ted
Arison. Arison’un modern Amerikan deniz gezisi kavraminin 6nciisii oldugu séylenmektedir.
Arison yolcu tasimaciligi isi i¢in milkemmel planlanmis bir pazarlama ve satis fikri
olusturmustur. Fakat bunlar1 gercege doniistiirecek envanterlere sahip degildir. Bu yiizden
1966°da yeni gemisi Avrupa'da yeni tamamlanmis olan Knut Kloster’e gitmistir. Bu adim
yeni bir sirket olan “Norwegian Caribbean Lines'in” kurulmasma yol agmustir. Yil boyu
diizenli olarak Miami’den Karayibler’e seferler yapan dort gemilik modern filosuyla bu sirket

giiniimiizde bildigimiz sekliyle deniz gezisi isletmeciligini baslangicini temsil etmektedir.

Her basarili yeni fikir gibi deniz gezisi de ¢ok ¢abuk rekabete agilmistir. 1967 yilinda diger
bir endiistri devi olan Royal Caribbian Cruise Lines (RCCL) kurulmustur. Y1l boyu siiren
Karayibler deniz gezileri i¢in modern bir filo kuran sirket, sadece iki hedef pazara
yogunlagmistir. Satislar ve tanitimdaki verimlilik maliyetleri azaltmaktadir ve bu sirket bu

tasarruflar1 miisteriline aktarma imkanina sahip olmustur.

1965 yilinda Stanley B. Mcdonald’in kara segeneklerini bir deniz gezisi ile birlestiren bir
paket tur sunma diisiincesi Meksika’ya yapilan deniz gezilerine onciiliik etmistir. Bu amagla
Mcdonalds “Canadian Pasific’in “Princess Patricia” gemisini kiralanmig ve bu deniz

gezilerini kendi sirketinin ismi olan “Princess Deniz Gezisi” adi altinda yapmistir. Bu
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girisimin bagaris1 1970’lerde P&O’nun dikaktini ¢ekmstir. P&O sirketi satin alarak yeni

yapilmis gemi portfoyiine eklemistir: “Sun Princess” ve “Pasific Princess”.

Diger bir sirket olan Costa Kruvaziyer sirketi ilk yillarinda deniz gezisi isletmeciliginde bir
devrim yaratmistir. Amerika’da deniz gezisi isine giren bu Italyan sirketi miisterilerine paket
hava/deniz tatilleri satan ilk sirkettir. Deniz gezisini havayolu tasimaciligi ile beraber satmak
“hava/deniz” programini olusturur ki bu giliniimiiz deniz gezisinin ¢ok Onemli bir pargasi
olmustur. Bu deniz gezileri yolcunun evi ile turun baglayacagi yer arasinda gidis-gelisi hava

yolculugu ile birlestiriliyordu ve gerekirse bariak da saglaniyordu.

1972 yilinda, Arison. kendi basina, deniz gezisi tatilini yeniden icat etmeye koyuldu ve
yeniden dosenmis bir transatlantigi kullanarak Carnival Cruise Lines’1 hayata gegirdi. Sirket,
Karayib sahilinde deniz gezisi yaparken eglence dolu bir Amerikan deniz gezisi sunarak,
“eglence gemisi” kavramimi gelistirmeye baslamistir (Carnival Cruise Lines). Bunun
sonucunda, bu haftanin her giinii 24 saatlik parti girisimi 6zellikle genglerin ilgisini ¢ekti ve
ozellikle Amerikalilarin yogun parti yapma egilimi ve her zaman eglenmek seklindeki hayata
bakiglar1 nedeniyle, Kuzey Amerika’da ¢ok biiyilk bir basar1 elde etti. “Mardi Gras”,

“Carnivale Tropicale” gibi gemileri ile Carnival Cruise Lines sunlar1 yapmak i¢in kurulmustu;

- Florida ve Karayibler’deki basarili kara otelleri ile direkt olarak rekabet etmek ve
deniz gezisini bu pazarin gereklerine uygun hale getirmek.

- Carnival irlinlinti, karsilanabilir bir biitce ile, tim kusaklara hitap edecek sekilde
denizde, resmi olmayan alternatif bir aile tatili haline getirmek

- Deniz seyahatinin bir otel tatili kadar heyecanli ve canli olabilecegini ispatlamak.

Carnival Cruise Lines Amerikan tarzi deniz gezisi ile kitle pazarinda ¢alismaya Onciiliik
etmistir. 1996 yilinda diinyanin ilk 100.000 tonluk gemisi olan 3350 kisi kapasiteli “Destiny”
gemisinin suya indirilmesi biiyiikliikleri ve ozellikleri sayesinde eglence parklart ve kliip
otellerle rekabete baslayan mega-gemilerin temellerini atmistir. Ugus ve deniz gezisi

paketlerine uygun fiyatlar bicen Carnival sirketi daha geng¢ ve daha az varlikli pazara girmeye
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devam etmektedir. Bu strateji sonrasinda gelen talep deniz gezisi is kolunda tam bir

imparatorluk kurulmasina yardimei olmustur.

1990 yilinda sirket 15 gemilik bir deniz gezisi firmas: haline gelmistir. isletme biiyiirken
sirket halka agildi ve 1993 yilinda Carnival Corporation kuruldu ve bu onu deniz gezisi

endiistrisinin en biiylik oyuncusu haline getirdi.

4.2.2. Pazarin Genel Olarak Durumu ve Gelisimi

Kruvaziyer turizm turistik {iriinii 6nce de belirtildigi lizere, 6zel nitelikli gemi
seyahatinin merkezinde bulundugu bir turizm aktivitesidir. Kruvaziyer turistler, temelde, bir
gemi seyahati satin alirlar. Bu gemi seyahati, birka¢ limanin da bu siire i¢inde ziyaret edildigi,
belli bir siire zarfinda gerceklesir. Bunun i¢in kruvaziyer turistler Avrupa veya Amerika'dan,
mesela Istanbul'a gelebilirler. Tersine, Karaipler bolgesinde birkac liman ziyaretini kapsayan
bir kruvaziyer tur icin Istanbul'dan bir turist, ucakla bolgedeki bir kalkis liman kentine

gidebilir.

Gemicilik sektoriinde oldugu gibi kruvaziyer sektoriinde de tescilin yabanci menseili
oldugu goriilmektedir. Diinyadaki énemli kruvaziyer sirketlerinin merkezlerinin Miami veya
Florida’da olmasina ve yolcularin biiyiik bir kisminin Kuzey Amerika’dan katilanlar olmasina
ragmen sirketleri ve kruvaziyer gemileri Panama, Liberya, Bermuda veya Bahamalar’a
kayitlidir. Kruvaziyer sirketlerinin bu sekilde hareket etmelerinin en dnemli sebebi merkez
ofislerinin bulundugu iilkelerin vergi uygulamalarindan kolayca kacinabilmeleridir. Bu
yontemledir ki Carnival Corporation veya Royal Caribbean Cruises Limited hi¢ bir gelir

vergisi 0dememektedir.

Kruvaziyer sirketlerin yabanci iilkeye kayitli olmalariin diger bir sonucu da bu sirketlerin
kayitlt olduklar: iilkelerdeki is kanuna bagli olmalaridir. Bu iilkelerin kanunlarinda genelde
asgari ticret veya caligma siireleri gibi konulara iligkin g¢alisanin lehine uygulamalarin

olmadig1 hatta ve hatta kimi iilkelerde is kanunun dahi bulunmadigi durumlar s6z konusudur.
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Bu durumda kruvaziyer sirketleri diisiik iicretlerle calisanlar1 daha uzun siirelerle istihdam
edebilmektedir. Bu uygulamalarin oOniine ge¢mek amaciyla ABD Kongresi kruvaziyer
sirketlerini de ABD’deki is kanunu kapsamina alacak kanun tekliflerinde bulunmuslardir.
Buna karsilik sirketlerden gelen ABD limanlarim1 kullanmama tehditleri sonrasinda bu

calisma sonugsuz kalmstir.

Kruvaziyer turistik iiriiniinii ¢ekici kilan bazi unsurlardan s6z etmek miimkiindiir. Yolcu-
luk sirasinda, diger seyahatlerde normal olarak karsilagilan yolculuk giicliikleri, deniz gezile-
rinde yoktur. Biitiin tatil boyunca, hareket eden bir evde oturulurken, 6nceden se¢ilmis bir li-
mandan digerine ugramak miimkiindiir. Ayrica gemide biiyiik bir konfor vardir. Deniz turla-
rinda, istenilen iklim ve ¢evrelere seyahat edilebilir. Yolculuk siiresince ¢esitli eglence ve ak-
tivitelerle, gemide iyi bir zaman gegirilmesi saglanmaktadir(Toskay, 1983). Kruvaziyer
gemilerde saglanan nitelik ve konfor yiikselisi, bu alanda potansiyel talebi fiili diizleme
cekebilmektedir. Diger yandan, kruvaziyer turizm tirlinii talebinde, denizi ve denizde gemi se-
yahatini sevmek, belki de 6n kosuldur. ilk kez bir kruvaziyer tura katilan bir turistin, gemi ile
seyahatten hoslanmamas1 durumunda, gemideki konfor, eglence ve diger imkanlar ne olursa
olsun, tekrar1 beklenemeyebilir. Ayni durum, gemi seyahatinden hoslanan bir insan igin,

siirekli bir talebe doniisebilmektedir (Incekara ve Yilmaz, 1995).

Yapilan arastirmalara gore kruvaziyer turistik iiriin talebeden kitlenin; yasl, zengin, gemi
seyahatini diger turizm tiirlerine tercih eden insanlardan olustugu yoniindeki temel tespit
biiylik agirlikla siirmektedir. Ancak, son yillarda yapilan arastirmalar, kruvaziyer turizm iirii-
nii talebeden insanlarin vasiflarinda gelecege doniik olarak degismeler beklendigini ortaya
koymaktadir. Uluslar aras1 Kruvaziyer Hatlar1 Birligi (CLIA)'nin yaptirdig1 bir arastirmaya
gore, mevcut kruvaziyer turistler i¢cinde kadinlarin orani ylizde 53-54 iken, kruvaziyer tur
almas1 beklenenlerin i¢inde erkeklerin orami yiizde 51 ve 54'e c¢ikmaktadir. 1995 yilinda
yapilan arasgtirmada, mevcut kruvaziyer tur almis turistlerin yas ortalamasi 49-50 iken, bu
sektore katilmasi beklenenlerin ortalama yaslari 43-45'e diismektedir . Kruvaziyer endiistri

miisterilerinin ylizde 74- 75'i evlilerden olusmakta iken aile yapist agisindan bakildiginda ise,

* . .
(Www.cruising.org).
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Egitim durumu agisindan, mevcut kruvaziyer turistlerin yaklagik yiizde 52'si kolej ve daha
yiiksek egitimli insanlardan olugsmaktadir. Bu oranin gelecekte bir miktar diismesi beklen-
mektedir. Kruvaziyer talebinin yoneldigi kruvaziyer tur siirelerinin gelisiminin incelenmesi
sonucu ortaya, 2-5 gilinliik turlarin gittikge daha fazla talep edildigi ¢ikmaktadir. Tablo 2.'de
goriildiigi tizere, 2-5 giinliik turlarin toplamdaki pay1 yiizde 31,4'e yiikselirken, 6 -8 giinliik
turlarin oraninin yiizde 3.6'lik gerileme ile ylizde 55.5 oldugu anlasilmaktadir. Kisacasi
anlagilacag lizere kruvaziyer tur talebi daha ¢ok kisa turlara kaymaya baglamistir. Talebin
kisa turlara kaymasi, Tiirk kruvaziyer turizm sektorii agisindan, ¢ok endise edilebilecek bir
durum olmadigi belirtilebilir. Kisa turlarin, 6zellikle Avrupa pazarinda Akdeniz boélgesine ve
bu arada Tiirkiye'ye yoneltilebilecegini ileri stirmek miimkiindiir. "Avrupali turistlerin biiyiik
bir kism1 Pasifik ve Uzak Dogu iilkelerini ve uzun siireli seyahatleri tercih etmektedir. Fakat

kisa siireli tatiller i¢in Akdeniz iilkeleri hala cazip destinasyonlardir" (Boyact ve Cizel, 1998).

Tablo 2. Kruvaziyer gezilerin siirelerine gére dagilimi

. . Toplam Icindeki Paylar1 (%) <.
Tur Siireleri 1980 2004 % Degisim
2-5 Giinliik 24.3 314 7.1
6-8 Giinliik 59.1 55.5 -3.6
9-17 Giinliik 15.4 12.8 -2.6
18 ve iistii Glinliik 1.2 0.3 -0.9
Toplam 100 % 100 %

1970’lerden 1993°e kadar olan dénem deniz gezisinin huzurlu giinleridir. Bu biiylime
deniz gezisi endistrisinin kendini dar bir perspektifteki bir “niche” iirlinii olarak
tanimlamaktan daha genis tabanl bir kitle pazar tatil olay1 —en azindan Kuzey Amerika’da-
olarak tanimlamasina gecisinin bir sonucudur. Uluslararasit deniz gezisi yolcu sayilarindaki
artist bu acgidan en biiylik kanit olmaktadir. 1970 yilinda, sadece yarim milyon kisi deniz
gezisi yapmistir. 1979 yilina gelindiginde, bu rakam ikiye katlanmistir. Resmi rakamlarin
kayit altina alindigr ilk yil olan 1980°de 1,5 milyon kisinin bir deniz gezisi tatili yapt1 tespit
edilmistir. Sonraki 9 yil igerisinde deniz gezisi yolculari ikiye katlanip 3.2 milyona ulagmustir.
1993 yilinda endiistri 4.5 milyon ve 1997 yilinda ise 8.5 milyonluk yolcu kapasitesine ulasti.
1998 yilindaki rakamlar %2.35’lik bir diisiis gostermistir. Fakat uluslararasi deniz gezisi

yolcular1 giinlimiizde 10 milyon kisiye yaklasarak istikrarli bir sayida kalmistir. Bu rakamlar
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hesaplandiginda 1970’ten beri ortalama olarak %10’luk ve 1980lerden itibaren de 2 ve daha
fazla giinliik turlarda yaklasik %8.2lik bir yilik biiylime hizim1 gostermektedir(Tablo 3.). Fakat
biiyime, Kuzey Amerika kitasiyla kisith kalmistir ¢linkii deniz gezisi sirketlerinin g¢ogu

Amerikan menselidir ve kendi i¢ pazar hedeflerine 6nem vermektedirler.

Tablo 3. Kruvaziyer turlardaki yolcu sayisi

YILLAR YOLCU SAYISI
1980 1.431.000
1985 2.152.000
1990 3.640.000
1995 4.378.000
2000 6.882.000
2001 6.906.000
2002 7.640.000
2003 8.195.000
2004 9.107.000
1980-2004 Aras1 o
Ortalama % Degisim 8.7%

Burada ilk zamanlarda talep azdi ¢iinkii deniz gezisinin imaji yolcularin bu gemilere
binmelerini engellemistir. Fakat pazar pay1 miicadelesi insanlarin kafasindaki deniz gezisi
imajmi degistirmek i¢in yeni pazarlama stratejileri olusmasina neden olmustur. 1970’lerde
Carnival’in “Eglence Gemisi” yaklasimi deniz gezisinin bir tatil se¢enegi oldugu bilincini
artirmigtir. Zamanla daha fazla Amerikali Karayib’te bir tatil yoniinde kararini vermistir. Yine
de kapasite siirli oldugu i¢in biliylime azdir. 1980’lerin ortalarinda talep fazlaligi nedeniyle
yurt disina ¢ikmak zordu. Arz dev talep dalgasini karsilamakta ¢ok yetersizdi ki bu yogun
reklam ve televizyondaki “The Love Boat” dizisinin bir sonucuydu. Deniz gezisi firmalari
sadece kapasite sorunu yasamiyorlardi ayn1 zamanda yerleri tamamen doluydular. O donemde
bir kamara ayirtmak imkansiz olmaktaydi. Seyahat acentelerinde “yer ayirtamadiginiz bir seyi
miisterilere satmanin ne anlami var?” seklinde bir goriis belirmistir. Miisteriler ve seyahat
acentelerinin kafasindaki bu “tamamen dolu” sendromu insanlarin kafasinda deniz gezisinin

ulagilamaz oldugu imajinin olugsmasini nedenlerinden biridir.
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1980’lerin ortalarina kadar, deniz gezisi endiistrisi talep sartliydi, fakat deniz gezileri i¢in
artan talebi karsilamak i¢in, biiylime hizlandirildi, yeni deniz gezisi gemileri suya indirildi ve
yeni deniz gezisi firmalar1 kuruldu. Pazara giris i¢in ¢cok az engel oldugu i¢in makul miktarda
sermayeye sahip olanlar bu endiistride is kurabilmektedir. Ayrica diisiik maliyetler ¢ok
sagirtictydi. Mevcut deniz gezisi sirketleri gemilerine yatirim yapmaya devam ettiler. Yeni
deniz gezisi gemisi siparisleri veya eski gemilerinin “genisletilmesi” (Ward, 1999) 1990’
yillarda yatak kapasitesini artirmistir. Daha yeni gemiler seleflerinden daha biiyiliktii ve
2500’e yaklasan veya bu rakami gegen yolcu kapasiteleri vardi. Marti, “daha biiyiik 6lgekli
deniz gezisi gemilerine yoOnelisin, deniz gezisinin yatak basina diisen maliyetini azaltan

stirimden kazanma felsefesine uygun oldugunu” belirtmistir (1993).

Kapasite sonunda miisteri talebini karsiladi. Fakat artig hizi, talebin reaksiyon gostermesi
i¢cin ¢cok hizliydi. Bunun sonucunda, kapasite talebi gecti ve doluluk oranlarini diistirdii. Sonug
olarak, asir1 arz yiiziinden doluluk oranlar1 diistii. Bu hareket sekil 9°da gosterilmistir. Buna
ragmen, deniz gezisi enddistrisi, hala kapasite sorunu yasamaktadir. Kapasitenin doluluguna
ihtiyac vardir- ve hala-kapasitenin artirilmasi gerekmektedir. Hazir bir pazar arayisinda, hem
bolgesel, hem de demografik acidan, endiistri cabalarini yeni pazarlara yonlendirmek zorunda

kalmustir.

4.2.3. Giiney Amerika Kruvaziyer Piyasasinda Durum

Tam bir ayrim yapilamamasina ragmen, ortaya ¢ikan 4 temel strateji deniz
gezisi endiistrisisin bilylimesini analiz ederken kullanilabilir. Deniz gezisi firmalarinin
cogunlugu cografi agidan temel pazarlari {izerinde ¢aligmaya devam ettiler: Birlesik Devletler.
Siirekli deniz gezisi yapan yolcu kesimine yapilan direkt reklam ve direkt satig yoluyla elde
edilen pazara giris stratejisi yeterince talep olusturmamistir. Yeni deniz gezisi fikirleri ve
uygun deniz gezisi fiyatlar1 belirlemek yeni kesimleri mevcut pazara ¢ekmek icin gerekli hale
gelmigstir. Yeni miisteri arayislart baslamisti. 1977 yilindaki “Love Boat” dizisindeki yogun
reklam ilk defa deniz gezisine ¢ikan kisilerin sayisini arttirmistir. Degisik demografik pazar
kesimlerinde {iriin farkindaligi yaratilmis ve yeni Tlriin Ozelliklerinin “farklilagtirma”

stratejileri ile birlesmesi, pek ¢ok deniz gezisi firmasimin ilk defa deniz gezisine ¢ikan
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genglerin ilgisini ¢ekmesine yardimci olmustur. Buna karsin biliytimedeki artis daha ¢ok
Kuzey Amerika pazariyla sinirli kalmistir. Bunun nedeni Amerikan pazarinda yogun reklam
ve imaj kampanyalar1 yapilirken Avrupa’da ve diinyanin geri kalaninda bu yeni tatil

deneyiminin g6z ard1 ediliyor gibi olmasi seklinde diisiiniilebilir.

Gilinlimiizde yeniden bir pazar pay1 kapma savasi basladi ve giderek daha fazla sayida
seyahat sirketi zaten kalabalik olan pazara girdi. Fiyatlarda indirime gitmek, gelir elde etmek
ve pazar payini elde tutmak icin tek etkili pazarlama araci olarak goriilmektedir. Uluslararasi
alanda is yapma stratejisi 1990’lara kadar Amerikanin dev deniz gezisi sirketleri tarafindan
g6z ard1 edilmistir. Cografi “pazar gelisimi” ve “gesitlendirmesi” firmalarin basvurdugu son
care olmustur. Yeni iilke pazarlarina giris ve diinya ¢apinda geng, olas1 miisterileri cekme

trendleri ortaya ¢ikmustir.

Sonug olarak, daha once hi¢ deniz gezisi yapmayanlar1 kazanmak, ilk defa bir deniz
gezisine katilan insan sayisinin artirtlmasi sektoriin temel hedefidir. Talep gelismesine iliskin
son olarak, kruvaziyer turizm talebinin arttirilmasinda ¢ok farkli tanitim-pazarlama
yontemlerinin kullanildigi goriilmektedir. Diinyada, deniz turizmi ve kruvaziyer turizm
lirlinliniin tanitimi1 igin, gegmiste, televizyon dizilerine biiylik agirlik verildigi bilinmektedir.
Gorsel medya araglari, turizm pazarlamasinda hala etkili araglardan biri olarak goriilmektedir.
Bu cercevede, Ozellikle internet {izerinden iirlin tanitimi ve bunun ¢ok genis Kkitlelere
ulagtirilmast miimkiin duruma gelmigtir. Gerek iiriin arz olanaklarinin tanitimi, gerekse
fiyatlardan, gezilecek yerlerin tanitimina kadar, internet {izerinden genis bilgiler sunulabil-
mektedir. Bir ¢ok firma, iiriin satis islemlerini bile bu yolla yapmaktadir. Diinyada bu yonte-
min, giderek daha yayginlasacagii tahmin etmek zor degildir. Genel olarak Tiirk turizm
tiriinlerinin de bu yolla turizm pazarina sunuldugu, bunlar arasinda kruvaziyer turizm
irlinliniin de bulundugu, arastirmamiz sirasinda memnuniyetle goriilmiistiir. Diinya ve bolge
ekonomilerinin biiyilimesi siirecinde, genel turizm talebinin de arttig1 bilinen bir gergekliktir.
Genel turizm talebinin artisi, bazi turizm alt dallarinin paymi daha da genisletebilecek
zeminler hazirlamaktadir. Kruvaziyer turizm talebi, diinya turizm hareketine katilanlarin artis

hizinin istiinde bir gelisme ile bunu gostermistir. Ancak diinya ekonomisi ve turizminin
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daraldigit donemlerde ya da savas, terér, deprem gibi digsal faktorlerin etkili oldugu
zamanlarda, mevcut talebi korumak, mevcut arz kapasitesini daha az maliyetle kullanabilmek
icin, basta fiyat indirimleri olmak iizere ¢ok daha farkli 6nlemler giindeme gelmektedir.Bu
baglamda, bu endiistrinin liderleri tarafindan uygulanan pazarlama stratejileri, bu endiistrinin

bliylimesini agiklamak i¢in daha detayli olarak anlatilacaktir.

4.2.3.1. Pazarlamanin Rolii

Deniz gezisi endiistrisinin  biiylimesinin  nedenlerinden biri  “kitle
pazarlamasina” gegilmesidir. Carnival firmast ve onun Amerika’da kullandigi yogun TV
reklamlar1 buradaki talebin c¢ofunu yaratmustir. Arison, sirketi halka tanitan bir imaj
kampanyast baslatmistir. Bu kampanyada yolcular, bitmeyen bir eglenceyle, kendinden
gecme noktasina kadar heyecanlandirilmaktadir. Carnival sirketinin “Eglence Gemisi”
yaklagimiyla, geminin kendisi hedef haline gelmistir ki bu deniz gezisi pazarlamasinda bir
mihenk tasidir. O zamana kadar deniz gezisi reklami gilizergdha bagliydi. Carnival sirketi,
ugranacak limanlardan ziyade, gemiye odaklanarak, topluma gemi ve denizi gezisinin tam
olarak ne demek oldugunu aktarabilmistir. Deniz gezisi endiistrisinin kitle pazarina girisini,

yiiksek fiyat indirimleri ve miisteri muhafaza stratejilerinin gelistirilmesi kolaylastirmistir.

Miisteri memnuniyeti ve sadakati deniz gezisi endiistrisinde Onem kazandi. Diinya
genelindeki deniz gezisinin pahali fakat liikks oldugu fikrindeki, P&O’nun ilk baskani ve
Royal Viking Line sirketini kurucusu olan Warren Titus sdyle demektedir "Bizim pazarlama
yaklasimimiz sadece hali hazirdaki pazarlara girmeye degil ayni zamanda bizimle tekrar
tekrar deniz gezisi yapanlar1 ddiillendirmeye g¢aligmaya da dayalidir. Tekrar deniz gezisi
yapan yolculara 6zel bir program uygulanmaya baslanmasi, bu endiistrinin miisteriyi elde
tutmasi ve siklikla yapilan deniz gezisi yolcular1 programlari, yolcu kuliipleri ve deniz gezisi
sirketi lyelikleri yoluyla miisterilerin bagliliginin artirllmasi ¢aginin  baslangicini

olusturuyordu.
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4.2.3.2. Medyanin Rolii

Medyanin deniz gezisi endiistrisindeki merkezi yeri inkar edilemez. Televizyon
dizilerindeki ve Hollywood filmlerindeki gizli reklamlar bu endiistri i¢in bir farkindaligin
olusmasina, bu endiistrinin imajinin degistirilmesine ve seyahatcilerin zihinlerinde ‘“yeni

deniz gezisi” lirlinlin yer etmesine yardim etti.

Eglence, sanat ve bos zamanlarim1i degerlendirme aktiviteleri tiikketim davranisinin
sembolik yonlerini kapsamaktadir. Turizm baglaminda, semboller yaratilir ve toplumun bir
hedefi algilayis sekline empoze edilir. Medya ve reklam sembolik anlamlarin hedeflere
verilmesinden sorumludur. Ornegin, bir miisteri, reklam, perakendecilerdeki gdsterimler,
televizyon sovlart ve dergiler araciligiyla, lriinlerin o donemde neyi sembolize ettigini

Ogrenirler, genclik, prestij, seksilik, muhatazakarlik gibi.

1977 yilinda, “The Love Boat” dizisi diinya ¢apinda bir izleyici kitlesi olusturdu ve
Princess ve tiim deniz gezisi endiistrisi i¢in bir halkla iligkiler kaynagi yaratmistir. Aaron
Spelling Yapimlar ile ortaklasa yapilan TV dizisinin mekanini olusturan “Princess” deniz
gezisi gemisi, Princess Cruise Lines sirketi Kuzey Amerika’daki en iyi bilinen deniz gezisi
sirketi haline getirdi ve ayn1 zamanda deniz gezisin bir kitle pazan tatili oldugu fikrini
yayginlastirdi. Buna karsin, genel olarak “The Love Boat” dizisi, deniz gezisi kavramini
romantizmle, askla ve prestijle 6zdeslestirerek, ona 6zel bir imaj verdi. Bu dizinin Alman
esdegeri olan “Das Traumschiff” ise, hedefini gergeklestiremedi. Bu TV dizisi Avrupalilar
icin ayn1 derecede ikna olamadi. Dizi daha ziyade deniz gezisinin statii arayan emekli olmus

zenginler i¢in pahali bir zaman geg¢irme araci oldugu imajini yaratt.

Kruvaziyer turizmi tatil amach seyahat endiistrisi icerisinde en hizli biiyliime goOsteren
segment olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Bu hizli gelismeyi yolcu sayisinda 1970 ile 2001
yillar1 arasinda meydana gelen 500.000 yolcudan 7.000.000 yolcuya ulagilarak gerceklesen
%1400’lik artig oranindan gérmekteyiz. Bu donem igerisinde sadece yolcu sayisinda bir artig
olmamis ayni zamanda gemilerin biiyiikliigiinde de artiglar ortaya ¢ikmistir. 1970 ile 1980

arasinda kruvaziyer gemilerinin yolcu kapasitesi 500 ile 800 arasinda degismekteydi.
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1980’lerden sonra yolcu kapasitesi daha fazla olan kruvaziyer gemileri pazara dahil olmaya
baglamistir. 1985 yilinda Carnival Cruise Line sirketi 1.500 yolcu kapasiteli Holiday adli
46.000 tonluk olan ve tatil seyahati amach insa edilmis en biiyiik gemiyi pazara sunmustur.
Daha sonra Royal Caribbean Cruise Line 73.000 ton agirliginda ve 2.850 yolcu kapasiteli
Sovereign of the Seas gemisini piyasaya sunmustur. Sektordeki diger sirket olan Carnival
Cruise Line ise 1989 yilinda 2.600 yolcu kapasiteli 70.000 ton agirhiginda Fantasy adli

gemisini kruvaziyer rotasina sunmustur.

Kruvaziyer gemilerindeki biliyiime dalgasi bu seyahat tiiriine gelen talep arttitkca devam
etmistir. Carnival Cruise Line sirketi 1997 yilinda 3.300 yolcu kapasiteli 101.000 ton
agirlindaki Destiny ile pazara girerken, Royal Caribbean 143.000 ton agirliginda 3.800 yolcu
kapasiteli Voyager of the Seas adli gemisini yolcularin hizmetine sunmustur. Bu anlamda
kruvaziyer turizminin gemi insa sektoriinde de hareketlilige yol actigin1 sdylemek yanlis bir

hiikiim olmayacaktir.

1997 yilinda vizyona giren Hollywood filmi “Titanic'in” etkileri ilizerine yazilan bir
makalede su yorum yapilmistir: “Batan bir gemi, deniz gezisi endiistrisinin en biiylik
pazarlama aracidir” (Casison, 1998) ve bu ¢ok basarili filmin basarist deniz gezisi endiistrisi
tizerinde c¢ok biiyiik bir etki yaratmistir. “Titanic” fenomeni hem bir medya reklam iiriindi,
hem de felaket esnasinda kiiresel haber iletisimin miimkiin olmasmin bir sonucu olarak
goriilebilir. Dahasi, yetmis yildan sonra bile, Atlantik'in derinliklerinde geminin enkazini
bulunmasindan sonra olusan medyanin merkezinde oldugu toplu coskunluktan
dolay1,”Titanic” hala insanlar1 etkilemektedir. Degisik dergilerde resimler ve kapak hikayeleri
bulunabilmekteydi. Trajedinin yorumlanmasin1i merkezinde 6zellikle ¢esitli film versiyonlar1
tarafindan resmedilmis imgeler bulunmaktadir. Hatiralardan silinmeyecek kadar romantik ve
bir o kadar da heyecan verici imgeler ve orijinal kayitlariyla, Cameron’un “Titanic” versiyonu
ve konunun tekrar glindeme gelmesi, halka trajedinin tanimin1 daha 6nce hi¢ olmadig kadar
iyl yapmistir. Filmin popiilaritesi genel olarak deniz gezisi endiistrisine fayda saglasa da,
ozellikle liiks deniz gezisini resmetmistir: Titanic kesinlikle insanlarin aklina deniz gezisinin

thtisamini getirmistir.
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Bunlardan bagka, toplumumuzdaki dliimler ve felaketlerin kiiresel medya araciligiyla
ozellikle televizyonda ve filmlerde ve aym1 zamanda popiiler roman ve sarklilarda genis yer
tutmas: bir tesadiif degildir. Uluslararas: haberler ve filmler aracilifiyla dikkati ¢eken bir olay
oldugunda, istenmese veya tesvik edilmese bile “kara turizmin” bir sekli akla uygun olacaktir.
Oldugu yerler oliimciil atraksiyonlar veya 6liim noktalari olan kara turizm fikri akla gelir
¢linkii modern diinyamizin 6nemli bir pargasi olarak yerini almistir: Bu fikir, olaylarin
simiilasyonunu, yeniden olusturma/kopyalamanin elestirisel 6nemini ve degisik sekillerdeki
medyanin bu tiir yerlerdeki varligin1 bir araya getirir. Medya 6zellikle de gorsel medya,
cagdas cazibenin igslenmesi hususunda merkezi konumdadir. Pek ¢ok olayda, medya gercegi
algilayis seklimizi ve bu tiir yerlerin kara dogasi ile ilgili anlayislarimizi sekillendirmistir
clinkii insanlar bir fikir ile 6zdeslestirmek i¢in gorsellik arama egilimindedirler. Bu tiir turist
atraksiyonu, dliimlerin, felaketlerin ve biiyiik kotiiliiklerin tasviri, yaygin olarak son yiiz yillik
zaman dilimi ile iliskilendirilmektedir. Bu tiir turizm, tur operatorlerinin bu tiir yerlere tatil

paketleri diizenlemeleri ile arttyormus gibi gériinmektedir.

Medya tarafindan yaratilan kara turizm, medyanin turizm algilamasi ve imaji tizerindeki
etkisi ile beraber, Titanic’in romantizm ve korkung¢lugunun asla bitmeyen hikayesine dikkat

cekmistir ve deniz gezisinin imajini sekillendirmeye de devam edecekmis gibi goriinmektedir.

4.2.3.3. Kruvaziyer Gemilerin Gelir Kaynaklar

Seyahat licretleri ana gelir kaynagi olmakla beraber tek gelir kaynagi bundan
ibaret degildir. Seyahat iicretleri diinyada meydana gelen askeri ve siyasi olaylar sonrasinda
giiniimiizde ge¢cmise gore diislik seviyelerdedir. Hal boyle olunca sirketlerin gemi tizerindeki
hizmetlerden gelir ve kar yaratma yoluna gittikleri gozlemlenmistir. Bu hizmetler arasinda bar
satiglar1, casino kumarhane gelirleri, gemideki diikkanlarda yapilan parakende satislar,
fotograf, internet erisimi ve bingo tipindeki oyunlar bulunmaktadir. Yapilan arastirmalarda
yolcularin seyahat iicretinden daha fazla gemi {izerinde harcama yaptiklar1 ortaya ¢ikmistir.
Baz1 sirketler i¢cin gemide satis1 yapilan ekstra tur kaleminden elde edilen gelirin son

donemlerde ciddi oranlarda artmaktadir.
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Liman isletmesi agisindan bakildiginda kruvaziyer gemilerinin kendi limanlarina
ugramalar1 diger kruvaziyer sirketlerinin de limanlarina ugrak yeri olarak bakmalarina kap1
acacagl i¢in Onemli bir durumdur. Bu sebepten dolayidir ki liman yonetimleri kruvaziyer
gemilerini kendi limanlarina yanagtirabilmek icin rekabet etmektedirler. Hatta bu rekabet
devasa biiylkliikteki kruvaziyer gemileri limanlara c¢ekebilmek adina limanlarin
genisletilmesi ¢alismalarini da beraberinde getiriyor. Bir¢ok liman yOnetimi limanlarinda
rehabilitasyona giderek yeni iskeleler ve terminallerin ingasina baglamistir. Cancun adasina
yakin bir mevkide XCaret adli limanin Carnival Corporation tarafindan yenilenmesi bunun en
glizel Ornegini olusturmaktadir. Son donemde iilkemizde de oOzellikle iizerinde bir¢ok
konusmanin yapildigi Galata Projesi cercevesinde kruvaziyer gemileri i¢in yeni ugrak
limanlar1 yapimi veya hazirdaki limanlarin durumunun iyilestirilmesi gibi ¢aligmalar artik
gindeme gelmeye baslamistir. Bu tlir yatirimlart yaparken liman yonetimin proje

degerlemelerini ¢ok etraflica yapmalar1 6nem arz etmektedir.

Kruvaziyer gemilerine yonelik son yillarda ortaya atilan diigiik maliyetle yiliksek gelir
saglanabilecegi seklinde ortaya ¢ikan diislinceye liman yonetimlerinin biraz daha sorgulayici
yaklagmas1 gerekmektedir. Kruvaziyerler yeni ugrak limanlarina ihtiya¢ duymaktadir. BU
anlamda heniliz bu anlamda ugrak limani olmayanlar i¢in pastadan pay alma imkani
bulunmaktadir. Fakat kruvaziyer i¢in yatirimlar yaparken bu sirketlerin liman se¢imlerini
yaparken neleri on plana ¢ikardiklarina daha fazla onem verilmesi gerekliligi orta yerde
durmaktadir. Kruvaziyer firmalar1 giizergah seciminde ugranilacak limanlarla ilgili ekonomik
faktorlerle ilgilendigi gibi s6z konusu limandan ayrilis ve geri doniis siiresi ve denizde

gegcirilen zamana kadar maliyet arastirmasi yapmaktadir.

Kruvaziyer sirketlerin karadaki en 6nemli gelir kalemleri ise ugranilan limandaki geziler
ve kiyidaki magazalardan gelen gelirlerdir. Ozellikle kiyida sunulan ekstra seklindeki
turlardan kruvaziyerler ciddi gelirler elde etmektedirler. Kruvaziyer gemilerinin ugradiklari
limanlarda yaptiklar1 harcamalarla limanlara kayda deger miktarlarda para kazandirdiklarina
dair yaygin kanaat aslinda iizerine durup diisiiniilmesi gereken bir durum arz etmektedir.

Karada yapilan turlar ve alig-veris harcamalarindan kruvaziyer sirketlerinin aldiklar1 paylara
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incelendiginde ortaya ¢ikan gelirin paylasiminda durumun liman ydnetimlerinin aleyhine

oldugu goriilmektedir.
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V. DENIZ GEZIiSI OLGUSU

Glinlimiiziin “deniz gezisi” kavrami gelistirilmis, safilestirilmis, genisletilmis ve daha
kolay tliketim i¢in hazir hale getirilmisse de, eski gilinlerdekinden pek farkli degildir. Tanim
olarak “deniz gezisi yapmak”™ genel olarak birkac¢ degisik limana ugrayarak seyahat etmek
olarak goriiliir. Bu yiizden, normal anlamiyla “deniz gezisi”, “zevk maksath deniz gezisi”,
veya “Onceden belirlenen bir plana uygun olarak birka¢ limana ugrayarak yapilan yolculuk”
anlaminda gemi ile seyahat etme isidir. Deniz gezisi” {irlinliinii olusturan pargalar1 etrafli bir
sekilde listelemek bu parcalarin gesitliligi nedeniyle ¢ok zordur. Deniz gezisi kavraminin
anlami1 ¢ogunlukla zevk amacgli deniz gezisi seklinde kisitlansa da konuya genis bir
perspektiften bakilinca gercek bunun gercegi yansitmadigi ve cok daha genis bir kapsami
oldugu anlagilir. Deniz gezisi olgusu, turistlerin memnuniyetinin her yoniinii kapsayan maddi
ve manevi unsurlarin olusturdugu karmasik bir biitiindiir. Deniz gezisinin degeri ulasim,
gidilecek limanlar, barinma ve yemekler ve spor imkanlarindan sosyal aktivitelere ve egitim
islerine kadar uzanan onemli 6gelerden olusur ki bu unsurlar, her seyi kapsayan bir tatil
paketini olusturur. Buna karsin,deniz gezisi, fiziksel boyutlar1 ne olursa olsun, ili¢ ana

unsurdan olusan ayni temel bilesenlerden olusur (Johnson ve Barry, 1992).

Bu unsurlar:
-Ulasim
- Konaklama
-Atraksiyonlar
- Ekstra Hizmetlerdir

Asagidaki smiflandirmada deniz gezisi kavramini, kendisini olusturan parcalara gore

siniflandirmay1 amaglamaktadir.

-Geminin kendisi
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- Gidilecek yerler
- Konaklama

- Ekstra hizmetler

Devam eden boliimlerde deniz gezisi liriin yelpazesinin unsurlar1 ayr1 ayr1 daha ayrintili bir
sekilde incelenecektir. Yeri gelmisken ve konuyla ilgisi bakimindan ayrica turizm {iriiniiniin

genel Ozelliklerini kisaca incelenecektir.

5.1. Turizm Uriinlerinin Dogasi

Her turizm friinii gibi, kruvaziyer gezisi dogasi itibariyle soyuttur ve geleneksel iirlin
siniflandirilmasinda “hizmet” olarak siniflandirilir. Temel olarak iki tiir lirlin sunumu vardir
”somut mallar ve hizmetler. Pazarlamanin yonlendirdigi giiniimiiz toplumunda, 6zellikle
turizm alaninda, genellikle bu iki sinifin en u¢ noktalar1 arasindaki bilesimler gegerlidir.
Seyahat ve turizm sektoriinde, esas sunulan, yani ¢ekirdek {iriin, bir hizmettir olarak tatil

hizmetidir.

Turizm paketleri tarafindan verilen hizmetlere ayni bakis acisiyla yaklasilabilir. Pek ¢ok
hizmet paketini, bir ¢ekirdek hizmet, yani miisteri tarafindan aranan temel fayday: veren
hizmetin merkezi kism1 ve temel fayday1 destekleyen kiigiik seyler veya eklenen primlerden
olusan ekstra hizmetlerden olustugu distniilebilir. Cekirdek iiriin piyasada olmanin temel

nedenidir.

Turizm baglaminda, turizmdeki ¢ekirdek hizmet tatil deneyimidir ki bunun karsilanmasi
icin hem somut {irlinler hem de soyut hizmetler gerekmektedir. Cekirdek iirlin soyut
oldugundan, satin almay1 tesvik etmek icin tasarlanan kelime ve resimlerle ifade edilmesi
gerekir. Somut iirlin brosiirde belirtildigi sekliyle iirliniin resmi teklifini icerir. Fakat ekstra

urini tanimlamak daha zordur.

Ekstra iirtin, yer ayirtma diislincesiyle ilk temasin kurulmasinin anindan, hizmetin

verilmesi ve tiiketimi sonrasi izleme temasina kadar, somut {iriiniin sézlesmeli esaslar ile
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tirtinle ilgili olarak miisterinin yasadig1 faydalar ve hizmetler biitliinliigii arasindaki farkliliklar

icerir. Pazarlama literatiiriine gore hizmetlerin kendine 6zgii karakteristikleri sunlari igerir:

-Soyutluk

- Heterojenlik

- Uretim ve tiiketimin ayrilmazlig
- Dayaniksizlik

- Stoklar1 yaratma tutmanin miimkiin olmamasi

Hizmetlerin kendine 6zgii genel Ozelliklerinden biri soyutlugudur. Cogu hizmetler
goriilemeyen, tadi alinamayan, dokunulamayan, ayni zamanda sayilamayan, dl¢iilemeyen,
envanteri tutulamayan, test edilemeyen veya satis Oncesi dogrulu tespit edilemeyen
faaliyetlerdir. Hizmetler insan giicline dayali oldugu i¢in performans agisindan ¢ok
degiskendir ki bu da calisanlarin motivasyonlar1 ve performanslarinda ve dolayli olarak da
hizmet kalitesinde istikrarsizlik problemine yol agar. Ayrica hizmet iliskilerinde homojenlik

yoktur ¢iinkii miisteri siirecin bir pargasi haline gelir.

Bu belirtilenler genel olarak hizmetler icin dogru olsa da, tatiller ve diger hizmetler
arasindaki onemli bir farklilik turistlerin katilime1 olarak siire¢ igerisindeki roliidiir. Buna
karsin turist agisindan, turizm hizmetleri, sunulan hizmetin biitiinsel bir perspektifini yaratan
bir deneyimi temsil eder. Bu durum soyle agiklanir: “ Tatillerde turist siirecin bir pargasi

haline gelir. Turist sadece edilgen bir miisteri degildir, aksine aktif bir ortaktir.

Seyahat ve turizm hizmetlerinin diger hizmetlerdeki ortak temel veya genel 6zelliklerle
beraber diisliniilen 6zellikleri, mevsimsellik, talep dalgalanmasi, turizm iirlinlerinin birbirine
bagimli olmas1 ve hizmet faaliyetlerinin yiiksek sabit maliyetleridir. Deniz gezisi kamaralari,
otel odalar1 ve ugak koltuklar1 gibi, dayaniksiz mallardir. Bu giin satilmiyorlarsa, yarin

degersizdirler.

Bu problem turizm endiistrisinde daha siddetlidir ¢iinkii satilamayan bir kamara birkag saat

veya bir giin i¢in degil, tiim deniz gezisi boyunca satilamamis olur. Bu dayaniksizlik, talep
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iizerinde ¢ok biiyiik etkisi oldugundan, mevsimsellik i¢in daha da siddetlidir. Istikrarsiz talep
akist bir yandan yilin yogun donemlerinde gidilen yerlerdeki tesislerin asir1 kullanimi ve
kalabalik olmasina neden olurken, diger yandan yilin kalan kisminda, yerlerin bos kalmasina
yol agmaktadir. Tam kapasite ¢aligmamak kaynaklarin verimsiz kullanimina ve diisiik
kapasite kullanimina neden olur ve turizm sirketlerinin potansiyel kar kaybina neden olur. Bu
da, sirketlerin faaliyetleri yiiksek sabit maliyet fakat goreceli olarak diisiik degisken maliyetler

gerektirdiginden, onlarin kar edememesine neden olmaktadir.

Buna karsin, seyahat satin alindiginda bir bilgisayar rezervasyonu sistemindeki bir bilgiden
daha fazlas1 degildir. Seyahat¢inin satin aldig1 sey gelecekteki belli bir zaman diliminde
havayolu ugusu ve otel odast gibi bir iirlinlin haklarin1 satin almaktir (WTO, 1999). Turizm
tirtinleri ve buna paralel olarak deniz gezisi {irlinlerin yaptig1 sey hafizalarda yer eden bir
seyahat deneyimidir. Bir hizmet olarak turizm, bir paket olarak ifade edilebilen bir deneyim
olarak agiklanabilir. Bu bir deniz gezisi olursa ki bu bir sonraki bdliimde ayrintili olarak ele

almacaktir 6rnek olarak sunlar igerebilir:

- Deniz seyahati personelinin sicakligi.
- Konforlu bir kamara
- Yiyecek

- Liman yetkilileri ile dostane bir etkilesim vb..

5.2. Kruvaziyer Gezisi Uriinii

Her turizm deneyimi gibi, deniz seyahati de dogasi itibariyle 6zellikle hem 6zneldir hem
de soyuttur. Prensip olarak, mevcut gemilerin tamamina yakini deniz gezisi hizmetini verir:
Degisik limanlara ugrayarak yapilan, her sey dahil deniz yolculugu. Buna karsin kruvaziyer

gezi, kesin deniz gezisi kavramlarinin gelistirilmesiyle bir gecit noktasina gelmistir.

5.2.1 Tasimacilik Unsuru

Deniz gezisinin tagima aract geminin kendisidir. Deniz gezisi gemileri

bliytikliikleri veya yolcu/alan oranina gore siniflandirilabilir. Gemilerin basit ve kaliplagmis
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siniflandirmalarindan biri biiyiikliigiine goredir. Bir geminin biiylikligli gros tonlar ve asgari

yatak kapasitesi olarak da adlandirilan kapasitesi ile 6l¢iiliir.

Bir geminin yolcu/alan orani bir geminin gros ton agirli§inin yolcu sayisina boliinmesiyle
elde edilir. Deniz gezisinin el kitabinda degisik deniz gezisi gemilerinin yolcu/alan oranlarini
kullanarak bir siniflandirma yapilmistir. 50 ve {izeri bir alan orani nihai “genis yer”i ifade
ederken, 20-50 arasi bir oran genis ve 10 ve altindaki bir oran ise asir1 kalabalik bir ¢evre
anlamia gelmektedir. 39 ve 44 arasindaki alan oranlar1 ¢ok yaygindir fakat ¢ok liikks kesimde
bu oran genellikle 50°dir. Liiks kesime hizmet eden gemiler kitle pazarindaki gemilerden ebat

olarak daha kii¢iik olsa bu ek alanin cogu, cogunlugu siiit odalar olan kamaralarda bulunur.

5.2.2. Giizergah Unsuru

Bir deniz gezisi satin alirken, glizergdh, geminin gidecegi yerlerin
programindan olusur ki gezi programi da bdlgesel elementler, uzunluk, siklik ve ugranacak
limanlar seklinde ayrilir. Fakat su sylenebilir ki, bir kruvaziyer gezinin temel hedefi denizdir
ve bu ylizden giizergah, daha ziyade, gezi programi, geminin rotasi, gezinin uzunlugu ve
ugranacak yerlerin bir bilesiminden olusur. Deniz gezisi firmalar1 ve tur operatdrleri, {iriin
farklilagtirma  stratejilerinin ~ bir  parcast  olarak  degisik  glizergahlara  seferler
diizenlemektedirler ¢iinkii bu endiistride liriin yelpazesini cografi deniz gezisi bdlgelerine

ayirmak cok yaygindir. Gegilecek veya ugranacak temel deniz gezisi bolgeleri sunlardir.

- Kuzey Amerika, Alaska, Karayibler
- Kuzey Avrupa, Akdeniz
- Hawaii ve Biiyiik Okyanus

- Okyanusya ve Uzakdogu

Avrupa gemi seyahatleri genellikle ekonomik olarak faydali olarak nitelendirilir ¢linkii
“Avrupa’nin en onemli kozmopolitan sehirleri su iizerindedir.Ugakla seyahat edip makul
otellerde kalmaktansa (ve yiyecek ve ulasim i¢in 6deme yapma) gemi gezisine katilmak ¢ok

daha az masraflidir” (Ward, 1999). Karayib gezileri ise haftada 4 ile 8 arasinda limana
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ugrayan sicak ve giinesli bir ortamda yapilan yogun hedefli turlardir. Fakat bu bir adadan

diger adaya atlamalar gedilen yerleri gormek i¢in ¢ok az zaman birakir.

Deniz gezisi Uiriinii giizergah unsuruna gore asagidaki sekilde de siniflandirilabilir

- Kanal 6tesi geziler
- Diinya gezileri
- Bir hedefi olmayan geziler

- Transatlantik geziler

Transatlantik, panama kanali veya 6zel temali geziler “yeniden pozisyon alma” (veya
pozisyon alma) gezileri seklinde sunulur. Gezi sirketlerinin gemilerini bir mevsimin sonunda
yeniden konumlandirmasi ¢ok yaygin bir uygulamadir. Kis doneminde Karayiblerde gezinti
yapan gemiler yaz doneminde Avrupa’y1 turlamak iizere Atlantik okyanusu gegerler; veya

gemiler, tur operatorleri tarafindan kiralandiktan sonra normal hizmetlerine geri donerler.

Bir hedefi olmayan gezilere (bir limandan ayrildiktan sonra herhangi bir limana
ugramadan bir siire sonra ayrildigi limana geri donen geziler) gelince, “6zel adalar” kavrami
(Ward, 1999) bu endiistrideki yeni bir trendi temsil etmektedir. Okyanusta higbir yere
ugramadan gezinti yapmak yerine, “harici bir adaya” (deniz gezisi sirketine ait veya onun
tarafindan kendi amaglar i¢in kiralanan kii¢lik bir ada) ugranmaktadir (Ward, 1999). Sadece
gezi yolculart i¢in eglenceli ve barbekiilii biiyiik bir sahil partisi diizenleme amach bir gezi

gemisi duragi olarak tanimlanabilmektedir.

Karayib ve Bahama bolgesinin diinyanin en yaygin deniz gezisi giizergahi oldugu sdylenir.
Kapasitenin %42’sini bu bodlgeye diizenlenen geziler olusturmaktadir. Avrupa diinyadaki
toplam kapasitesinin %?20’sini elinde bulundurmaktadir. Alaska %9 ile %6.6’lik Panama
Kanali ve kanal 6tesi gezilerinden once gelir. Meksika’nin biiylik okyanus kiyilar1 %5.5 ve

Bermuda %3.2’1ik bir paya sahiptir.
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5.2.3. Konaklama Unsuru

Deniz gezisisin konaklama unsuru bir gezi gemisinde yemek ve konaklamanin
bir kombinasyonu seklindedir. Gezi sirasindaki konaklama degisik kategori ve yerlerdeki
kamaralarda saglanir. Tiim gezi gemileri degisik kategorilerine gore dortlii pulmandan liikks
stiitlere kadar uzanan bir yelpazede standart imkanlar sunan tek kisilik, ¢ift kisilik, ti¢ kisilik
ve dort kisilik kamaralara sahiptir. Kamaralarin yerinin iceride veya disarida olmasi, balkonlu

veya balkonsuz olmasi fiyat iizerinde etkili olmaktadir.

Ward’a gore “ Yemek genellikle bir deniz gezisinin en ¢ok konusulan ve yazilan
yonidir.” (1999). Gezilerde yemegin sunumu, kalitesi ve yemek cesitliligine eski liiks
transatlantik geleneklerine uygun olarak ¢ok 6zen gosterilir. Kahvalti, 6gle yemegi, aksam
yemegi ve 24 saatlik bir oda servisi arti giinliik bir gece yaris1 biifesi, yemegi beklide
gemideki en 6nemli aktivite yapar. Klasik 6rnege gore, her gezinin sonunda kaptanin verdigi

“kaptanin veda yemeginin” her zaman hatirlandig1 sdylenir.

5.2.4. Ekstra Hizmetler Unsuru

En son ¢ikan dev gemilerde danstan kumara, spor salonlarindan, aerobik
salonlarina, yiizme havuzlarina ve yiirliylis pistlerine, hatta 8 deliklik mini golf sahalarina,

veya tirmanma duvarlarina ve buz pateni pistlerine kadar pek ¢ok imkan sunulmaktadir.

Gezinin degeri, yukarida belirtilen unsurlardan sahil gezintilerine, genellikle kar amaciyla
kiictiltiilen butikler ve glizellik salonlarina kadar uzanan bir yelpazedeki degisik unsurlardan
olusur. Buna kargin, imkanlar1 agisindan, ve degeri agisindan ki bu dogal olarak turistler igin
saglanan kisisel memnuniyet ve onlarin bir deniz gezisi i¢in genel motivasyonlarina baghdir,
¢ok zengin olan deniz gezisisin tiim tatil sekilleri arasinda en fazla memnuniyet oranina sahip

olan tatil sekli oldugu soylenir .

*(Carnival- The Company).
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5.3. Uriin Karisimi

Onceki paragraflarda deniz gezisisin esaslari sunulmus olsa da bu béliim deniz gezisi
kavramindaki {iriin politikasinin temellerini arastirmaya ayrilmistir. Pazara girmenin temel

araci olan iiriin politikasinin unsurlart sunlardir:

- Uriin tasarimi1
- Uriin karismmi
- Paketleme

- Markalama

Bir iiriin karistminda bu unsurlar1 diizenlemek asamali bir siiregtir: Ozel satis dnerini
belirlemekle baslayan ve gerekli iirlinleri 6zel hedef pazarlara hitap edecek sekilde
sekillendirmeye kadar devam eden bir siire¢. Deniz gezisi iiriiriinii, yolcularin temel kisisel ve
fiziksel ihtiyaclarini karsilamak i¢in ve onlarin eglenmesi, aktiviteleri ve giivenligi icin

gereken tiim unsurlardan olusur.

Deniz gezisini rekabetteki avantaji, geminin biiylikliigii ve cesitli igbirligi ve ortaklik
stratejilerinden kaynaklanan dev siiriimden kazanma ekonomisidir. Deniz gezisi endiistrisi ve
pazarlamacilarin en biiylik sorunu bu faktorleri hazir bir pazar bulma ihtimali yiiksek olacak

sekilde tasarlanmis ve paketlenmis bir karisim haline getirmektir.

Buna karsin, normal iiriin hatti, genellikle gezi programlar1 ve gemide verilen hizmet
seviyesinden olusur. Deniz gezileri degisken uzunluklardaki farkli giizergahlarla paketlenir.
Glinimiiz deniz gezileri liiks veya ekonomi isteyen kesimlere hitap eden degisik
tasarimlardaki 7 giinlilk Karayib gezilerinden 180 giinliik diinya turlarima kadar genis bir

yelpazede yer alir.
Yolcularin tiim liman sehirlerine girislerini kolaylastirmak icin belirli gezi 6ncesi ve gezi

sonrasi paketler tanitilmaktadir. Deniz gezisi paketlerine eklenen tipik {iriinler “ucus ve deniz

gezisi veya “deniz gezisi” ve konaklama kavramlaridir. Bu paketler, hava limanlar ile gemi
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arasinda hava pasaj1 ve aktarmalar veya belirli bir yerde karada bir otelde konaklama igeren

deniz gezileri sunar.

Deniz gezisi, bireysel {iriin tasarimi, markalama ve tanitima gore, igerdigi degisik giidiiler
acisindan da ayirt edilebilir. Kruvaziyer gezisi tatil tipini degisik amaclarla iliskilendirilmistir:
dinlenme, 6zel ilgi, turistik yerleri gezme, ve glimriikten muaf aligveris yapma amaclaridir.
Ayrica, uluslararasi iirlin politikalar1 goz Oniinde bulundurulmalidir. Belli bir marka
olusturulurken, genellikle standardizasyon ve adaptasyon arasinda bir se¢im yapilir.
Standardizasyon stratejisi siiriimden kar etme amacindan kaynaklanir. Pek ¢ok deniz gezisi
sirketi standart yaklasimi tercih etmekte ve diinya capinda aymi deniz gezisi kavramini
satmaktadir. Ozellikle son yillarda suya indirilen gemiler- yeni kusak tumturakli dev gemiler-
gostermektedir ki hem iiretimdeki hem de pazarlamadaki tasarruflar nedeniyle

standardizasyon ger¢ekten anlam ifade etmektedir.

Buna karsin, deniz gezisi sirketlerinin ¢6zmek zorunda oldugu problem sudur ki tatil
deneyimin, misafirlerinin taleplerini karsilamak igin etkin bir seklide bir araya getirilmesi,
paketlenmesi ve koordine edilmesi gereken pek cok unsuru vardir. Deniz gezisin artan
popiilaritesi sadece gidilen yerler ile ilgili degildir der Uluslararasi Deniz gezisi Sirketleri
Birligi bagkan1 “Freed” der ki “Bu hayat sekilleri ve segenekler ile ilgilidir. Deniz gezileri
daha gen¢ miisterilerin ilgisini ¢ekmeye basladi. Gengler pratik bir tatil opsiyonu olarak,
gemide muhtesem deneyim saglama amacli programlar1 olan deniz gezisine yonelmislerdir.
Sahildeki “doga” ve macera turlar1 daha geleneksel gezi segceneklerini bir araya getirmistir ve
pek ¢ok deniz gezisi sirketi, deniz gezisi-tur paketlerini, deniz tatilini karadaki faaliyetlerle

birlestirerek sunmaktadir”.

5.4. Pazar Simiflandirmasi

Kruvaziyer gezisi endiistrisi, daha Once goriilmeyen miktardaki satin alma veya

birlesmelerin yani sira, yeni binalarin yapimindaki biiyiik artiglalar gibi tipik 6zellikleri olan,

" (Cruise industry post record year’dan alintidir).

50



olgun bir ekonomik safhaya geldigi i¢in her sirketin kendi 6zel pazar mevkisine sahip olmasi
gerektigi ortaya cikmistir. Bu yiizden pazar siniflandirmasi ve 6zel kesimleri hedefleme
giderek daha fazla Onem kazanmaktadir. Marti, 1991 yilindaki pazar arastirmasinda
tanimlanan ve gerekli pazarlama kapsamina gore diizenlenen 5 potansiyel deniz gezisi

sirketleri siniflandirmasi yapmistir (1993):

- Cografi pazarlama

- Tema pazarlamasi

- Gezi programi pazari

- Zaman sinirlamali pazarlama

- Sosyo-ekonomik pazarlama

Bu kesimler onceki boliimde ele alinan deniz gezisi iirlinii 6zellikleri ile uyumludur.
Pazari, gezi programi veya siiresine gore kisimlara ayirma isi, ugranacak limanlar, gezinin
tipik glizergahlar1 ve uzunluguna dayanilarak yapilir. Deniz gezisi endiistrisinin cografi
siiflandirmasi1 ise genel olarak Birlesik Devletlere yogunlasmistir. Birlesik Devletler
Ozellikle Kuzey Amerikan Deniz Gezisi firmalari i¢in ¢ok dnemli bir i¢ pazardir. Seyahatgiler
Karayib ve Meksika giizergahlarini dil, pasaport ve para problemleri olmayan kendi evinde
tatil” olarak goérmektedirler. Florida ve Kaliforniya limanlarindan Karayib ve Kuzey Amerika
sahillerine yapilan gezilerdeki biiylik pay1 ile, Kuzey Amerika, deniz gezisi endiistrisisin

merkezidir.

Sosyo-ekonomik yaklasim, toplumun, yas, gelir diizeyi ve aile yasantis1 dongiisii
bakimindan tanimlanabilir kisimlarina isaret eder. Olii sezonlardaki belirli gezilerin cazibesini
artirmak icin, siklikla, gesitli olaylar ve eglencelerden olusan bir tema gelistirilir ve 6zel
olarak tanmitilir. Marti, temali deniz gezisi fikrinin”insanlarin ortak ilgilerini gdz Oniinde
bulundurmas1” oldugunu belirtmistir (1993). Bir tema gezisi, spor, sanat ve miizik gibi
“harici” bir unsurdan faydalanirken, miisterinin isteklerine goére diizenlenen gezi mevcut
unsurlar1 kullanir ve onlar1 misafirlerinin ihtiyaglarina uydurur. Bu tiiriin iyi bilinen ornekleri

arasinda “Glen Miller deniz gezisi, Carnival Cruise Lines sirketinin “Super Bowl” deniz
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gezileri, Disney’in “Mickey” deniz gezisi veya “Aida” gibi gemiler tarafindan sunulan kliip

deniz gezileri sayilabilir.

5.5. Kruvaziyer Endiistrisinin Cevreyle iliskisi

Kruvaziyer endiistrisi s6z konusu oldugunda meselenin g¢evresel boyutu 6nemli hale
gelmektedir. Ozellikle ABD’deki durum incelendiginde cevreye verdikleri zararlardan dolayi
kruvaziyer gemilerine son on yillik donem igerisinde 90 milyon USD ceza uygulandig
goriilmektedir. Bu anlamda ABD’deki uygulamalar ¢evreye verilen zararin maddi olarak
cezalandirildig1 diinyadaki tek 6rnek olmasi agisindan da dnemlidir. Tiim diinyada kruvaziyer
endistrisinin ¢evresel boyutunun etkisi masaya yatirildiginda sirketlerin ¢ok da masum
olmadiklart ortadir. Kruvaziyer sirketlerine ait devasa gemilerin bircogu 6zellikle kirlilige
sebep olan maddeleri bosaltmaktan degil ama bu maddelerin miktarlarina iligkin yanhs veya

eksik bildirimlerde bulunduklari i¢in ceza almaktadirlar.

5.5.1. Kruvaziyer Gemi Atiklar:

Kruvaziyer gemileri kaynakli atik yedi degisik tiirde siniflandirilmistir.

Pis Su (Black Water): Kaynag1 Wc olan agir pis su atiklar1 olarak siniflandirilirlar. Bir
geminin giinliik yolcu basma ortalama 10 galon (1 galon=3.78 litre) pis su biraktigi
diisiiniilmektedir. Bu miktar1 kruvaziyer gemileri i¢in hesapladigimizda karsimiza on binlerce
galonluk pis su atig1 sorun olarak ¢ikmaktadir. Bu tip pis su atiklart i¢cin ABD’deki uygulama
kiyidan en az 3 mil 6tede bosaltilmasina izin verme seklinde uygulanirken uluslararasi bir

kural mevcut degildir.

Kirli Su (Grey Water): Wc disindaki lavabo, dus, mutfak, spa merkezi veya giizellik
merkezinden ortaya ¢ikan atik sulardir. Bir geminin giinliik yolcu bagina 90 galon kirli su
trettigi  diistiniilmektedir. Kirli sularin tahliyesine yonelik uluslararast bir kural

bulunmamaktadir. Bu sebepledir ki devasa kruvaziyer gemilerinin kiyiya yakin yerlerde
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sorumsuzca yaptiklari kirli su tahliyelerinin 6niine gecilememektedir. Bu tiir tahliyelerin adi

da ¢ogu zaman “kazaen” olarak konulmaktadir.

Cop ve Kat1 Atiklar: Bir geminin yolcu bagina giinliik ortalama ¢op iiretimi yaklagik olarak
3.5 kg olmaktadir. Kat1 atiklarin bir kismi kiyida yeniden doniisiime tabi olurken, bir kismi
yakilarak imha edilmektedir. Yanma sonucu ortaya ¢ikan duman suya basilmaktadir. Bu
esnada suya karisan plastik parcalardan dioxin ve diger kimyasal maddelerin suya karistig1 da

distiniilmektedir.

Tehlikeli Atiklar: Ortalama bir kruvaziyer gemisinin giinliik 15 galon zehirli atik {irettigi
diisiiniilmektedir. ICC (International Council of Cruise) tarafindan bu konuya iliskin olarak
cikarilmis olan kurallar olmasina ragmen gemilerin bunlara uyumu konusunda uygulamada
eksiklikler vardir. Cogu zaman tehlikeli atiklarin sorumsuzca degerlendirildigi tespit
edilmistir. 2001 Kasim ayinda Celebrity Cruise sirketine ait Zenith adli gemi 55 glon tehlikeli
atig1 Florida yakinlarindaki Tampa bolgesinde denize bosaltmistir. Bu bdyle bilinmesine

ragmen olay kayitlara tehlikeli atik olarak gegmemistir.

Yagl Atik (Oily Bilge): Ortalama bir kruvaziyer gemisi giinliik 7000 galon yagh atik
tiretmektedir. Her ne kadar damitilip rafine edilse de yagh atiklarin da gevre kirliligine

sebebiyet verdigi asikardir. Yagl atiklar i¢in okyanusta bogaltma yapma izni verilmistir.

Ballast Suyu: Geminin dengesini saglamak amaciyla kullanilir. Bu amagla alman su
limana girildigi esnada bosaltilmaktadir. Ballast suyunun en 6nemli etkisi suyla beraber
taginmas1 s6z konusu olabilecek zararli biyolojik varliklarin ve viriislerin ¢ok rahat bir

sekilde diinyanin bir ucundan diger bir ucuna taginmasina zemin olusturuyor olmasidir.

Dizel Egzos Emisyonlari: Bir kruvaziyer gemisi yaklasik olarak 12.240 otomobilin yaydig1
egsoz emisyonuna denk gelecek miktarda bir kirlilige sebep olmaktadir. Bu arada gemilerle
ilgili diger problemde sulfur oksit gazi yayilimidir. Bunun 6niine ge¢cmek amaciyla diisiik
oranli sulfur iceren gemi yakitlarmin kullanimi zorunlu kilacak calismalar yapilmaktadir

Ayrica bunun Oniine ge¢gmek amaciyla gemilerin limana yanasmalarindan limandan
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ayrilmalarina kadar gegen sure iginde tiim motorlarini kapatmalarini saglayarak hareketlerin
limandan saglayacaklar1 gii¢ ile yapmalarini zorunlu kilan uygulamalarin yayginlagtirilmasi
yoluna gidilebilir. Boylece devasa gemilerin liman sehri i¢indeyken yaydiklarin kirli havanin

Oniine gegilebilecektir.

Yukarida siniflandirilan ¢evre kirliligi yaratan hususlarla ilgili kurallar veya politikalar
yapilirsa yapilsin 6nemli olan bunlarin liman yonetimleri tarafindan ciddi bir sekilde
uygulanmasi ve uyum agisindan gemilerin denetlenmesinin saglanabilmistir. Cogu zaman
goriilmiistiir ki kurallarin uygulanmasi i¢in takibat yapildigi zaman kruvaziyer sirketlerin ilgili
limanlardan kirlilik yaratan gemilerini ¢ekip uyumda sorun olmayacak temiz gemilerini
gondermislerdir. Bu baglamda kruvaziyer gemilerin kirlilikle ilgili uyumunun
denetlenmesinin bir limandaki hos geldin karsilamasinin bir pargasi olmasi hususu 6nem arz
etmektedir. Gergek su ki; diinyadaki dort biiylik kruvaziyer sirketinin ¢evre kirliligiyle ilgili
konular1 ihlal ettiklerinden dolayr sabikali durumdadirlar. Bu yilizden kurallara uyumun

denetlenmesi her zaman 6nemini koruyacaktir.

Ozellikle kat1 atiklarla ilgili olarak liman ydnetimlerinin eli kolu bagli durumdadir.
Uluslararasi sozlesmelere gore gemi vermek istediginde kati atiklarin alinmasi zorunludur.
Liman yonetiminin kati atiklar1 almama gibi secenegi olmadigi i¢in alinan kati atiklarin
ayristirilmast 6onemli olmaktadir. Bu atiklar eger gemide tibbi atiklardan ayristirilip teslim
edilmedikge ciddi sorunlar ortaya ¢ikabilmektedir. Kat1 atiklarin alinmasinda geminin beyani
yeterli olmaktadir. Bu yiizden bu atiklarin gemideyken ayristirilmasi 6nem arzetmektedir.
Tibbi atiklarin diger atiklara bulasmasi tiim atiklar1 tibbi atik gibi degerlendirme
zorunlulugunu ortaya ¢ikarmaktadir. Bu yiizden devasa gemilerce olusturulan kati atiklarin
gemilerde ayrigtirllmasina yonelik kapsamli kurallarin ¢ikarilmasi gerekliligi orta yerde

durmaktadir.

Limanlarimizda verilen hizmetin ve terminal binalarinin kalitesi arttirilmali, liman hizmet
tarifeleri, ayakbasti iicretleri rekabetci bir yaklasim ile yeniden diizenlenmeli, tarifeler
0zendirici olmalidir. Limanlarda giivenlik ve acil kurtarmaya yonelik 6nlemlerin arttirilmasi

gereklidir. Turist gonderen iilkelerde seyahat etmeyi yeniden yasamin bir parcasi haline
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getirmek i¢in Ozellikle gorsel medya araciligi ile toplumsal psikolojik yayimlar yapilmalidir.
Ayrica kruvaziyer turizminin gelisebilmesi icin diger iilkelerden Tiirkiye’ye gelenlerin yani
sira Tiirkiye’den de c¢ikislarin olmasi gereklidir. Bu yiizden bu alanda i¢ talebi harekete

gecirecek pazarlama ve satis metotlarinin gelistirilmesi gerekmektedir.
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VI. KRUVAZIYER TURIZMIN TURKIYE’DEKi DURUMU

Ulkemizi kruvaziyer turizmi acisindan degerlendirirsek, su basliklar altinda toplamamiz

gerekir:

1. Ulkemiz insanlarmin kruvaziyer gemilerini turistik gezi amagl kullanmasi agisindan.

2. Ulkemizin sahip oldugu kruvaziyer gemilerle diinya kruvaziyer turizmi pastasindan

pay almasi agisindan.

3. Ug¢ yam denizlerle gevrili iilkemizin kruvaziyer gemilerin ugrak limani olarak bu

pastadan pay almasi agisindan.

Gortinen odur ki ilk iki segenekte —6zellikle de ikincisinde- durum ¢ok timitli degil. Ciinkii
son kruvaziyer gemilerimizden M/V Akdeniz’in emekli olmasindan; geng¢ kruvaziyer
gemimiz M/V Karadeniz’in ise 6zellestirme adi altinda Tiirk bayragindan ¢ikmasindan sonra

elimizde hi¢ kruvaziyer tipi gemimiz kalmadi.

1924 Lozan Anlagmasi ile elde edilen Kabotaj Hakkiin kullanabilmesi icin iki yil
beklenilmis; ancak 1 Temmuz 1926 tarihinde bu hak kullanmaya baslanilmistir. Ciinkii bu
hakkin kullanabilmesi i¢in gemiye ihtiya¢ vardir ve filodaki gemilerin yetersiz olmasi buna
engel olmustur. 1. Diinya savasindan yeni ¢ikan; ardindan da Kurtulus Savasi’nda varimi
yogunu harcayan bir iilkede bu durum anlasilabilir olmakla beraber, bugiin Kabotaj

Bayrami’nin 80. yilmi kutlarken; bir tane bile kruvaziyer gemisinin olmamasi; kruvaziyer
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gemisini bir kenara koydugunuzda; limanlar arasinda yolcu tasimacilig1 yapacak tek bir gemi

dahi bulunmamaktadir.

Bu duruma gelininceye kadar dakikligiyle, prensipleriyle iin yapmis Sefik Kaptan gibi
kaptanlar; 20 Knots hiziyla ve igerisindeki modern ameliyathanesiyle; restoranlarindaki servis
kalitesiyle; yemeklerinin lezzetiyle Akdeniz’de isim yapmis Ankara gibi gemiler
bulunmaktaydi. Bu gelenegi, bilgi birikimini, miisteri itibarini, markalagmis sar1 baca bir
sekilde bugiin varligini siirdiirmemektedir. Oysa bugiin diinyada patlama yasayan kruvaziyer
turizminde kruvaziyer gemiler limanlarimiza ugrasin diye beklemek yerine, Tiirkiye kendi

kruvaziyer gemileriyle bu sektor i¢cinde yerini almak igin stratejiler gelistirmek zorundadir.

Kruvaziyer turizmini; “Ug yani denizlerle cevrili iilkemizin kruvaziyer gemilerin ugrak
liman1 olarak bu pastadan pay almasi agisindan” incelersek; Akdeniz canaginda 6ren yerlerine
yakin Antalya gibi, Kusadas1 gibi, Istanbul gibi limanlar1 ile, denizlerinin temizligi ile
tilkemizin 6nemli bir potansiyeli oldugunu goriiriiz. Bu potansiyelin kullanilma 6l¢iistine goz
atacak olursak; 2004 Yilinda Kusadasi, Istanbul, Marmaris, [zmir, Alanya, Antalya Dikili ve
Trabzon limanlarma 756 seferde toplam 750 bin yolcu gelirken; 2005 yilinda bu rakam
1004seferde 863 bin yolcu olarak gergeklesmis. Tiirkiye’deki pazarin biiyiikligi ise 2005
yilinda 17 Milyon ABD Dolar1 olmustur.

Degisik kiiltlirleri g6z oniine seren, tarih ve manzara dolu, deniz ve giinesin kucaklastigi
Akdeniz, her giin degisik yerler gezme olanag: sagladigi i¢in kruvaziyer tur operatorlerinin
goziinde diinyanin en ¢ekici yoresidir. Ustelik bu bolgedeki turizm merkezlerinin havaalanlart
ile bezenmis ormanlari, kruvaziyer turlar i¢in ayr1 bir istiinlilk nedeni olmaktadir. Bu yiizden
bir limandan baslayarak ayni limanda noktalanan kruvaziyer ring seferi, turist agisindan,
yasadig1 yerden, kruvaziyer seyahatinin baslayacagi limana kadar olan hava yolu tagimasi ile
Akdeniz i¢i kruvaziyer seferini kapsamaktadir. Diinya kruvaziyer turizminin agirlikl
miisterilerini teskil eden ABD ve Avrupali turistler i¢cin Akdeniz i¢i kruvaziyer sefer bir paket
program seklindedir. Bu pakette evden gemiye intikal / havayolu, denizde kruvaziyer seyahat

ile geriye doniis havayolu ulasim yolculuklar1 bulunmaktadir. Bu paketlerde, sadece
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kruvaziyer gezi ile yetinmeyip, bunun sonunda bir kentte veya civarindaki bir turistik yerdeki

birkag giinliik kalislara da yer verilebilmektedir.

Dogu Akdeniz odakli kruvaziyer seferlerde Dalmagya kiyilari, Yunan Adalari, Tirkiye,
Kibris, Misir ve israil'in turizm zenginlikleri, ugrak programlari i¢inde turiste pazarlanmakta-
dir. Gezilerin bazilarinda Karadeniz ve Kizildeniz'in dinlenme merkezleri de programlara ila-
ve edilmektedir. 2000 yilindan sonra, Istanbul ¢ikisli Akdeniz ve Karadeniz-Rusya kruvaziyer
programlarinin giderek daha ¢ok ragbet gordiigii bilinmektedir. Dogu Akdeniz bolgesinde ise,
Tiirkiye, Yunanistan, Misir, Suriye, ,Israil gibi iilkelerin hemen hepsi, tarihi-kiiltiirel ¢ekim
unsurlarina sahiptir. Bu agidan ayni iiriin i¢in rakip destinasyonlar olarak goriilebilecegi gibi,
cogu kere yapildigi lizere, tamamlayict arz unsurlari olarak degerlendirilmektedir. Kiiltiirel
degerlerin, kruvaziyer iriin i¢cinde ne denli bir ¢ekim faktdrii oldugu, Tiirkiye'de en ¢ok
geminin yanastig1 Kusadasi - Izmir limanlarinin en ¢ok kruvaziyer turist giren kapilar olmasi
ile agikca goriilmektedir. Bu limanlardan giren kruvaziyer turistler, mutlaka Efes Meryem
Ana'y1 ziyaret etmekte, kalan siirede alig-veris, eglence, yeme-igme ve diger aktivitelere

zaman ayirmaktadir.

Tiirkiye, kuzeyde Karadeniz'den giineyde Akdeniz'e kadar 8333 km'lik giizel sahilleri, kiy1
yapilar1 ve tarihi kiiltiirel unsurlarla dokunmus, bir medeniyetler agik hava miizesi niteligi ile,
kruvaziyer turistik iiriin arz1 potansiyeli zengin bir destinasyondur. Bu {iriin, pasif anlamda
baska iilke isletmelerinin diizenledikleri seyahatler ¢ergevesinde de degerlendirilebilir ki, su
anda biiyiik bir agirlikla bu durum gegerlidir. Ancak, aktif olarak, Tiirkiye, kruvaziyer turizm
potansiyelini, kendi gelistirecegi liriinler baglaminda da pazara sunulabilir. istenen budur ve

2000 yilindan itibaren, bu alanda sevindirici gelismeler s6z konusudur.

85 Milyar Dolarlik diinya turizm pastasindan iilkemizin alabildigi pay; topu topu 17
Milyon Dolardir. Yani sadece binde 2 lik bir paya tekabiil etmektedir. ABD ise kruvaziyer
turizmi endiistrisinden yilda 20 Milyar Dolar1 ekonomisine katabiliyor. Bu rakam 2004

yilinda ekonomiye katki olarak 30 milyar dolar olarak kaydedilmistir. Kruvaziyer turizmi
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acisindan iilkemize gelen turist sayisi aslinda hi¢ de az degildir. 2006 yilinda 1 milyon
kruvaziyer yolcusunun iilkemize “ayak basmas1” beklenmektedir. Ulkemizi bu gemilere cazip
kilabilmek i¢in aslinda pek ¢ok cesur adim atilmistir ve atilmaya da devam edilmektedir.
Ornegin, 2003 yilinda liman tarifelerinde kilavuzluk ve rémorkérciiliik dahil olmak iizere
yapilan %50 lik indirimden gros tonajlarinin biiylik olmasi agisindan en c¢ok kruvaziyer
gemiler yararlandi. Yine 2003 yilinda liman tarifelerinde yapilan diizenlemeye konulan bir
madde ile kigiteri bulunan gemiler 2. romorkérden muaf tutulmuslardi. Modern kruvaziyer
gemilerin hemen hepsinde kigiter de bulundugundan; boylelikle tarifenin disinda ekstra bir
indirim de saglanmistir. Ayakbast1 iicretlerinde de ¢esitli kolayliklar yapilmaktadir. Ornegin,
[zmir’de Ticaret Odas1 gelen kruvaziyer turistinin ayakbast: {icretini karsilamaktadir. Turist
basina 2 ABD Dolar1 olan ayakbast iicreti i¢in Izmir Ticaret Odasi 2006 yilinda 300 bin YTL

O0demesi beklenmektedir.

Biitlin bunlara ragmen; yine de kruvaziyer gemilerin {ilkemizdeki liman iicretlerinin
yiiksekligine siirekli dikkat g¢ekilmektedir. Ornegin, Izmir Ticaret Odasi; yaptigi bir
arastirmada 105 bin gross tonajli Costa Fortuna adli kruvaziyer geminin Izmir Limanina
girisinde ddeyecegi ayakbasti, aydinlatma, saglik samandira, liman, ¢op vergileri ile barinma
ve kilavuzluk-romorkdrciiliik hizmet ticretleri toplaminin 35.207 ABD Dolari tuttugunu; bu
miktarin Marsilya ve Singapur limanlarinda 11.343 ABD dolar1 olarak gergeklestigini
hesaplamistir. Kilavuzluk-romorkoérciiliik ticretleri bu 35 bin ABD Dolar igerisinde 5868
USD ( %16) gibi diisiik bir miktar tutmaktadir. Bu da 2003 yilinda Denizcilik Miistesarlig
tarafindan yeniden diizenlenen hizmet tarifelerinde en biylik fedakarhigr kilavuzluk-

romorkdrciiliik kesiminin yaptigini gostermektedir.

Ancak kruvaziyer turizminde iilkemizde 863 bin yolcuda ancak 17 milyon dolarlik bir
pazardan s6z edilmektedir ki; sorunun gelen yolcu sayisinda olmadig: agiktir. Yunanistan’a
giden kruvaziyer turist 500 bin civarindadir. Bir baska deyisle; cesitli ¢cevrelerce vurgulanan
“Liman tarife ve vergilerinin yliksekliginden kruvaziyer turizmi pastasindan yeterli payi

alamiyoruz” tezi kismen dogru olsa da; esas nedenin bu olmadig aciktir. Cilinkii gelen yolcu
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basina ancak 20 Dolarlik bir harcama yaptirabiliyor isek ve bunun da 2 dolar1 zaten ayak basti

licreti, ise; ¢Ozlimil baska yerlerde aramamiz gereklidir. Coziim su asamalarda ger¢eklesebilir:

1-

Ulkemize ucuz tur satin almis ekonomik seviye olarak alt grupta olan ve gemiye
Odedigi iicretler disinda masraf yapmay1 pek diisinmeyen kruvaziyer yolcularina
ilave olarak; liiks tiiketime ve gittigi yerlerden hatira esyasi almaya, harcama

yapmaya egilimli list gelir grubu kruvaziyer turistleri ¢ekilmelidir.

Turistin her yerde bulabilecegi seyleri almayacagini hesaba katarak, zaten limanda
kalig stiresinin kisithi bir siire oldugu ve bir seyler satin almaya ¢ok az zamaninin
olacagi da diisiiniildiigiinde; hali, deri vb. gibi lilkemizin karakteristik {iriinlerinin
6zendirici tanitim1 hedef kitleye daha gemiye binmeden yapilabilmelidir. Bunun i¢in
hedef iilkelerde gerekli 6zendirici tanitimin yapilarak potansiyelin 6nceden yaratilmasi

gereklidir.

Ulkemizde kaldign az zaman siiresi igerisinde yine iilkemizin karakteristik
Ozelliklerini tagiyan iirlinlerin kolayca ve kaliteli sunumla turistlere sunulabilmesi i¢in
altyapr kurulmalidir. Bu anlamda Rehberler Odas1 gibi profesyonel turist rehberi

orgiitlerinden de yardim alinabilir.

Limanlarimizda can giivenligi ve acil kurtarma Onlemleri arttirilmali; yolcu
salonlarimiz Istanbul Atatiirk Havalimaninda oldugu gibi cagdas goriiniime
kavusturulmalidir. Kaliteli kruvaziyer yolcusunu iilkemize ¢ekmenin liman tarifelerini

diistirmek gibi dnlemler yaninda bir altyap1 meselesi oldugu unutulmamalidir.

Kruvaziyer gemi operatorlerinin yeni kesfettikleri yore ve limanlarda mutlu olmalar1 gibi

bir risk ile karsi karsiya bulundugumuz bu dénemde iilkemiz limanlarinin cazibesini arttirict

fiziki, idari ve parasal diizenlemelerin en hizli sekilde yiiriirliige konmasi gerekmektedir. Yani

iilkemiz cografyasi, dogasi, tarihi ve kiiltiirel zenginlikleri, 6zellikle Istanbul, Kusadas1 ve

Antalya gibi limanlarinin hinterland1 ile sundugu imkanlar sonucu son 7 - 8 yilda ¢ok fazla

gayret gostermeden elde ettigi kruvaziyer turizmdeki payini geri kazanmak igin acilen
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harekete gecmek zorundadir. Zira soziinii ettigimiz siire zarfinda bu ise elverisli diinyadaki
tim limanlar kruvaziyer turizmin nimetlerini tam olarak gérmiisler ve paylarini arttirmak

tizere ciddi atilimlar i¢ine girmislerdir.

11 Eyliil'iin sonucu olarak ortaya ¢ikan durgunluk operatorlerin fiyatlarini biiyiik 6l¢iide
diisiirmelerine, dolayisiyla 6nemli gelir kayiplarina ugramalarina neden olmustur. Bu nedenle
limanlarimizin rekabet edebilecegi sartlarin olusturulmasi ve yeni sunulan olanaklarin
kruvaziyer camiasina en kisa zamanda duyurulmasi her zamankinden daha biiyilk dnem

tasimaktadir.

Ulkemiz; kruvaziyer turizmini cekecek tarihsel, cografi ve iklimsel her tiirlii dzellige
sahiptir. Kendi kruvaziyer gemilerimize sahip olunmamasi su asamada biraz hayal gibi
goziikse de, bu hayalin de ger¢eklesmesi igin gerekli adimlarin atilmasi igin ilgili kurumlarin

vakit kaybetmeden harekete gegmesi 6nem arz etmektedir.
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VII. KRUVAZIYER ENDUSTRISINDEKI SON GELISMELER

Kruz konusunda giiniimiizdeki en 6nemli gelisme kiiresellesmedir ve iki dnemli baglikta

toplanabilir:

1. Kruz operatdrlerinin dikkatlerini geleneksel bolgelerin disina ¢evirmeleri

2. USA ve Kanada disindaki pazarlara girmek, buradaki tiiketicilere ulagsmak.

3. Konsalidasyonun servis saglayicilar iizerinde de etkili olmasi beklenmelidir ve

bunlarinda konsalidasyona yonelmeleri bir ¢ikis yolu olarak goriilebilir.

Bunun sonucu olarak genelde Karayipler'de goriilen yeni kusak gemiler 1998 yilinda
basliyan trendin devami olarak Giliney ve Kuzey Avrupa kiyillarinda daha c¢ok
goriilmektedirler ve bu 11 Eyliil sokunun atlatilmasi sonrasinda da devam edecektir.
Akdeniz'deki kruvaziyer hacmi Avrupa toplamimin % 76 - 77 sini teskil etmekte olup, 2000
yili icinde Kuzey Amerikali operatorlerin bu bdlgedeki kapasitelerini % 22 oraninda
arttirmalar1 sonucu % 10 biliylimiistiir. Kuzey Amerikali operatorler 2000 yilinda Akdeniz'de

ki kapasitenin % 38 ini temsil etmislerdir.

Yeni gemi siparisleriyle hem gemi inga sektoriinde hareketlilik devam etmektedir hem de
yeni gemiler artan kapasitelerin sinyalini vermektedir. Tiim diinyadaki tatillerin sadece % 2 -
3 kadarinin kruvaziyerden olustugu gz oniine alindiginda bu kapasite artisinin ¢ok ta dnemli
olmadigi ve bu alandaki potansiyelin biylikliigi tam olarak anlagilabilir. Kuzey
Amerikalilarin sadece % 15 kadar1 kruz yapmis olup, 6niimiizdeki ii¢ yil i¢inde 41 milyondan

fazla kisinin kruz tatili yapmasi beklenmektedir.
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Kruvaziyer gemi yolcularinin limanlardaki harcamalarinin yiiksekligi ise bu pastadan pay
almanin Onemini agikca ortaya koymaktadir. Limanlar fiziki alt yapilarini, hem gemi
sayisindaki artigi, hem de gemi boyutlarindaki biiylimeyi karsilayabilecek sekilde gelistirmek
zorunda kalacaklar, servis kalitesi ve gilivenlik konusunda operatorlerin gereksinmelerini

karsilayacak standarda ulasmak artarak daha 6nemli bir hale gelecektir.

Bazi limanlarin digerlerine gore daha kazangli ¢ikacagi ise aciktir. Tahminler yolcu
degisimi yapilan limanlarin digerlerine oranla 10 ila 14 misli daha karli ¢ikacagin
gostermektedir. Ancak yolcu degisimi yapilan liman sayis1 kisithi olacaktir, zira bunlar turistik
albeni ve hinterland1 yaninda iyi kalite liman hizmetleri, yeterli ve kaliteli hava ulasimu,

konaklama imkanlar1 ve trafik, yol vs gibi alt yapi ile de desteklenmis olmalidirlar.

Kruz pazarmin diinyada her yil % 10 - 15 biiyiidiigii ve yukarida da belirttildigi gibi yapilan
tim tatillerin sadece % 2 - 3 lik bdliimiiniin kruvaziyerden olustugu, Akdeniz'deki
biiyiimenin ise % 20 den fazla oldugu goz Oniine alindiginda konunun iilkemiz i¢in 6nemi
daha iyi anlasilabilir. Bu konuda diger bir dikkat ¢ekici yon ise diinya kruz tiiketiminin % 80
gibi bir boliimiini teskil eden ABD vatandaglarinin sadece % 25 kadarinin pasaport sahibi
oldugudur. Burada ABD vatandaslarinin Meksika, Kanada ve Karayip {lilkeleri gezilerinde
pasaport ihtiyaglar1 olmadigini belirtmek gerekmekle birlikte, durumun Avrupa ve dolayisiyla

bolgemiz i¢in ne kadar biiyiik bir 6nem tasidigi ortadadir.

Akdeniz halen mevsimsel bir pazardir ve gemiler kis i¢in biiyiik oranda Atlantik'in 6biir
yakasina gecmektedirler. Ancak giiney limanlarinin gelismesi - Kizildeniz, Kuzey Afrika gibi
- ve Ortadogu'da barigin saglanmast Akdeniz'de ki kruvaziyer hareketinin yila yayilmasina
olanak saglayacaktir. Gerekli altyapinin olugsmasi halinde ise Tiirkiye'nin Giiney limanlari da -

-Antalya, Marmaris, Bodrum gibi - bundan biiytik pay alacaklardir.

Diinyada uygulanmakta olan kruvaziyer programlarinin biiyiik ¢ogunlugu Amerika
kitasindaki yedi giinliik seferlerden olusmaktadir. Bunun baglica nedenlerinden biri fiyatlarin
siire ve mesafe ile orantili olarak uygun seviyelerde olusmasi ve tatile ayrilan zaman agisindan

sikint1 yaratmamasidir. Ancak kruz miisterilerinin % 80 civarindaki boliimii Kuzey
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Amerikalilardan olustugu ve bunlarin Avrupa / Akdeniz'e ulasmak ve geri donmek icin
uzun ugak yolculuklar1 yapmak zorunda olmalar1 dolayisiyla, Akdeniz dahil Avrupa
kiyilarinda 7 giinliik programlar Amerikali tiiketiciye hitap eden Kuzey Amerikali operatorler
tarafindan bazi ihmal edilebilir denemeler hari¢ uygulanmamaktaydi. Bu durum son birkag
yildir degisme egilimine girmis olup, bu sirketler Avrupali yolcularla gittikce daha fazla
ilgilenmeye baslamislar, hatta bazi Avrupali operatorleri biinyelerine katmislardir. Sonugcta,
Akdeniz dahil Avrupa kiyilarinda 7 giinliik programlarin yayginlasmasi i¢in 11 Eyliil'e

ragmen fazla beklemek gerekmeyecek gibi goriinmektedir.

Burada iizerinde durulmasi gereken diger bir nokta da kruvaziyer turizmin tilkemizde
zaman zaman meydana gelen ve turizm sektoriinii ¢okiintiiye ugratan i¢ calkantilardan
turizmin diger tiirlerine gére daha az etkilendigidir. Bu hem 1994 yilindaki kriz hem de 1999
da yaganmistir. (burada 11 Eyliil'iin global bir kriz olarak degerlendirilmesi gerektigini ve
dogrudan en biiyiik kruz tiiketicisi iilke konumundaki ABD'yi hedef aldigim1 hatirlatmakta
yarar vardir. Bunun en 6nemli nedenleri, kruz operatdrlerinin yatirimci konumda olmalari,
programlart iptal etmeleri halinde 6nemli bir isletme ve destinasyon sorunuyla karsilagmalari
olarak 6zetlenebilir. Bu durum 11 Eyliil saldirilarindan sonra da gézlemlenmis olup ¢cogunluk
mevsim sonuna kadar program degisikligi yapmamistir. Bundan elbette kruvaziyer turizmin
bu konularda hassas olmadig1 sonucunu ¢ikarmak ¢ok yanlis olacaktir, burada vurgulanan
Tiirkiye'den kolayca vazgegen, olaylar1 (Abdullah Ocalan'in yakalanmasi gibi) fiyat diisiirmek
amaciyla istismar eden tur operatdrleri gibi davranmadiklari, bunun teknik olarak ¢ikarlariyla

uyusmadigidir.

Kruz programlarindaki gelisme Karayipler'de gortildigii gibi bolgemizdeki diger
limanlarinda da sikigiklik yaratacaktir. Ulkemizde 2000 ve 2001 yillarinda ciddi mevsimlik
sikisiklik yasanmistir. Bu bakimdan gelismelerden miimkiin oldugunca ¢ok pay almak {izere
basta en 6nemli kruz limanlarimiz olan Istanbul ve Kusadasi limanlarmin gelistirilmesi i¢in
orta ve uzun vadeli planlar yapilmali, gerekli projeler iiretilmeli, kaynak ayrilmali ve bu

stireden en iyi sekilde yararlanilmalidir.
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Cok dogaldir ki kruz operatorleri kendilerine rihtim tahsisinin garanti edildigi limanlar
tercih edeceklerdir. Bu bakimdan limanlarimizin fiziksel gelisiminin saglanmasi yaninda

isletme anlayisinin da ¢aga uygun bir hale getirilmesi gerekmektedir.
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VIII. SONUC

Kruvaziyer turizm, giiniimiizde gelisen bir sektordiir. Diinya bu sektdrden biiyiik gelir
yaratilmaktadir. Dort mevsimin uygun olmasi, essiz dogas1 ve tarihi mekanlariyla Tiirkiye,
ozellikle Akdeniz kruvaziyer isletmecilerinin ilgisini ¢ekmektedir. Bu da iilkemizin déviz
girdisine, bu bolgelerdeki esnafin ge¢imine katki saglamaktadir. Bu nedenle ilgiyi daha fazla
bu bolgelere ¢ekimi saglanip, doviz girdisinden Tiirkiye ekonomisinden maksimum olarak
yararlanmasi saglanmalidir. Bunu arttirmak i¢in 6nemli bir olgu, limanlarin kapasiteleri ve

tarifeleri iyi konuma getirilmesidir.

Diinya turizm pazarlarinda bazi turistik {iriinlere yonelik talepte 6nemli degismeler vardir.
Toplam talep i¢inde kitle turizm hareketleri dnemini korurken, bireysel nitelikli alternatif
turizm triinlerinin pay1 giderek artan bir trend sergilemektedir. Diinya turizm pazarinda pay
ve Onemini artiran onemli bir turizm iirlinii de, kruvaziyer turizm alt sektoriidiir. Tirkiye
turizm hareketleri i¢cinde kruvaziyer turizm gelismesi, diinya talep artis trendine paralel olarak
genigleme gostermektedir. Bu alandaki yetersizliklerin, aksakliklarin diizeltilerek mevcut arz
yapisinin daha iyi, nitelikli ve c¢ekici bir 6zellik kazandirilmasi ve sonugta ekonomik

getirisinin yiikseltilmesi bu ¢aligmanin esasini teskil etmistir.

Turistik {iriin olarak, biinyesinde gemi seyahati ve ziyaret limanlarinda kara turlarimi
kapsayan kruvaziyer turizm {iriinii arz potansiyeli itibariyle Tiirkiye'de gemi/yatak arzi yoktur
denebilir. Kruvaziyer turizm gelirinin ylzde 80'inin gemi iginde sunulan hizmetlerden
kazanildig1 diistiniiliirse, bu kapasitenin olusturulmasi sarttir. Bu potansiyelden mahrum olan
Tiirkiye kruvaziyer endiistrisinin, gemi altyapisini olusturma yollar1 vardir. Burada kamusal
destek ve kolayliklarin devreye girmesi gerekmektedir. Gemi altyapisi olmayan Tiirkiye,

kruvaziyer endiistrisi biinyesi, yabanci kruvaziyerlerin talebine bagli olarak sunulan liman
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ziyaretleri ve kara turlarindan olusmaktadir. Turizm sektoriiniin diger alanlarinda oldugu gibi,
kruvaziyer turizm alanin da donemli aksakliklar goriilmekte, potansiyel zenginligi gelire
doniistiiriilememektedir. Pazarlamadan finansmana, altyapidan kurumlar arasi esgiidiime dek
bir dizi sorunlarin oncelik ve 6nem sirasina gore ¢éziime kavusturulmasi, yerli ve yabanci

turist talebini kruvaziyer alanda da arttiracaktir.
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EK.1 ULKEMIZDE YAT LIMANLARI VE HiZMETLERI

A.S. SETUR KUSADASI MARINA

1) Kapasitesi:

Deniz :429

Kara :175

Ebat :0-65mt (L.o.a)

2) Ulasim:

Tiirkiye’ nin tim merkezleri ile karayolu baglantis1 bulunmaktadir. Uluslararasit Adnan
Menderes Havaalani ile direkt Avrupa ve kitalararasi havayolu baglantis1 bulunmaktadir.
Kusadas1 Feribot Limani ile de Uluslararas1 Denizyolu ulasimi miimkiindiir.
3) Derinlik:

Minimum : 2.5 metre,

Maksimum : 7 metre.

4) Koordinatlar:

Enlem 37° 52° 20“ K

Boylam 27° 15” 46” D

5) Marina Giris Deniz Fenerleri:

Kusadas1 Feneri : GP FI (2) 10 sec. 20 m. 8 M

Marina Fenerleri : FIR 5m. 5 M

FIG5m.5M

6) Banka:

Marina Ofiste doviz bozulur. Ayrica Marinada Kogbank Cash Point bulunmaktadir. Yoredeki
diger bankalarda da her tiirlii banka islemi yapilabilmektedir.

7) Verdigi Hizmetler:

-Emniyetli Baglama Hizmeti (Tonoz Sistemi)

-24 Saat Ozel Giivenlik Hizmeti

-Su- Elektrik (220/380 V AC)-Telefon Baglantisi

-3 Ay Bolgede Liiks Dus-WC Uniteleri

-Yakit Istasyonu (mazot ve siiper benzin)

-Gilimriiksiiz Yakit Hizmeti
-Resepsiyon-Danigma-Enformasyon-Rezervasyon Hizmetleri
-Travellift (80 ton)-200 Ton Syncro Lift-Tamir Bakim Atolyeleri
-Camasir Yikama-Kurutma-Utiileme

-Cop Toplama ve Sintine Basma Hizmeti

-Yat Sigorta Islemleri

-24 Saat Revir Hizmeti (Ozel Hastaneye Ait Birim)
-Restaurant-Bar

-Kafeterya

-Siiper market

-Yat Magazasi

-Marina Carsisi

-Yat Malzemeleri Magazasi

-Marina Otel-Liiks

-Yuzme Havuzu
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-Tenis Kortlar

-Otopark

-Emanet Ambarlari

-Hamam-Sauna

-Kislik Bakim Hizmetleri

-Taksi Duragi

-Araba Kiralama-Transfer Hizmetleri

-Otel-Ucak Bileti-Tur Rezervasyon Hizmetleri

-Yatcilar I¢in Intemet Ofisi

-Helikopter Pisti

-Karada Konaklama Hizmeti

-Yangin Sondiirme Sistemi

8-Hava Raporu:

-Bandirma Deniz Meteoroloji Istasyonundan Giinliikk Hava Raporu (T.C-Ingilizce)
-Internet Baglantisiyla 48 Saatlik Akdeniz Genel Hava Raporu ve Haritasi.
9 -Haberlesme:

16/73 kanal VHF Telsiz Dinleme -24 Saat

PARK KEMER YAT LIMANI

1- Kapasitesi:

220 denizde, 100 karada, toplam 320 yat kapasitesi (Min.8 mt/Max. 40 mt. -L.O.A.)

2- Ulasim:

Uluslararas1 Antalya Havaalan1 55 km. uzakliktadir. Ayrica Tiirkiye nin her merkezi ile
karayolu baglantisi vardir.

3- Enlem-Boylam:

Enlem 36° 36° 06“ N

Boylam 30° 34’ 10” E

4 -Derinlik:

En az 2 metre, en fazla 6 metre,

5- Marina Yaklasma Suyunda Fenerler:

Kemer Feneri : WFL 10 sec. 250 m. 12 M

RFL 5sec. 11lm.3 M

6- Banka:

Marinada doviz bozdurmak miimkiindiir. Kemer merkezindeki diger bankalarda her tiirli
bankacilik iglemi yapilir.

7- Verilen Hizmetler:

-Elektrik ve su baglantisi (baglama yapan her tekneye elektrik 220/380 V AC)

-Uydu TV, telefon, Fax ve Internet baglantisi

-24 saat giivenlik ve palamar servisi,

-Travel Lift (54 tonluk) Mobil Crane (20 tonluk)

-Karada park imkant,

-Motor, ahsap, boya, elektrik, torna-kaynak atolyeleri mevcut olup, teknik hizmetler 14 yil
tecrilibeli elemanlar tarafindan verilmektedir.

-Benzin ve mazot istasyonu,

-Yangin sondiirme sistemleri,
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-Glinliik hava raporlar1 Marina ofisinden 6grenilebilir. (Tiirk¢e-Ingilizce)
-Ingilizce ve Almanca dillerinde resepsiyon hizmetleri kesintisiz her giin verilmektedir.
8-Haberlesme:

73 no’lu VHF kanalindan 24 saat devamli dinleme servisi.

9-Cagn Isareti:

Park Kemer Marina

10-Kamu Otoriteleri:

Tiim Kamu gorevlileri Marina igerisinde mevcuttur.

11-Verdigi Hizmetleri :

-Camasir yikama ve kurutma

-Cop toplama

-WC-dus tiniteleri (dus tinitelerinde daimi sicak su mevcuttur).

-Yat Kliip

-Restaurant ve Bar

- Yat Malzemeleri Magazasi,

-Siiper market

-Alisveris Merkezi

-Acik hava Kahvesi,

-Otopark

-Yizme Havuzu

-Tenis Kortu

12-Baglama Tarifesi:

12 mt. boyunda ve 3.70 mt. genisliginde bir yatin konaklama {icreti.
1 Ginl Ay 6 Ay 1 Yil

41 Dm. 815 Dm. 2.626 Dm. 3.757 Dm.

TURBAN ANTALYA KALEICi YAT LIMANI

1- Kapasitesi:

65 Yat Kapasitesi-Denizde baglama=Min.8 m./Max.30 m. L.O.A

Karada baglama =Min.2 m./Max.5.5 m. L.O.A

2- Ulasim:

Uluslararas1 Antalya Havaalani ile ulagim saglanabilir. Ayrica Tiirkiye’nin her merkezi ile
karayolu baglantis1 vardir. Havaalanina 15 km. mesafededir.

3- Derinlik:

Min. 1.5. mt. Max 5 mt.

4- Enlem-Boylam:

Enlem 36° 53¢ 00“ N

Boylam 30° 42’ 06” E

5- Marina Yaklasma Suyunda Fenerler:

Kusadasi Feneri : RFI5Sm.3 M

GFI5m.3M

6- Banka:

Marinada doviz bozdurmak miimkiindiir. Sehirdeki diger bankalarda da her tiirlii bankacilik
islemi yapilir.
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7- Verdigi Hizmetler:

-Elektrik ve su baglantisi

-Emniyetli baglama sistemi (Capa Atilmaz)

-24 saat gdzetim

-Akaryakit Istasyonu

-Yangin Sondiirme Sistemleri

-Hava Raporu

-Giinliik hava raporlar1 Marina ofisinden 6grenilebilir. (Tiirkge-ingilizce)
-Palamar Servis Hizmeti

8-Haberlesme

Kanal 72 daimi dinleme. Kanal 16’da 08.30-22.00 aras1 dinleme.
-Cagr1 Isareti:

ANTALYA- MARINA

1-Kamu Otoriteleri:

Tim Kamu gorevlileri Marina igerisinde mevcuttur.
2-Uniteler:

-Camasir yikama

-Cop toplama

-WC-dus tiniteleri

-Restoranlar

-Alisveris Merkezi

-A¢ik hava Kahvesi-Kafeterya

-Otopark

-Yat Malzemesi Satis Magazasi

-Telefon-Fax

3-Baglama Tarifesi:

Giinliik Fiyat DM 3.30 x L.O.A. (m) X SURE

-Indirim:

Baglama {icretinin pesin 6denmesi halinde yukarida belirtilen giinliik fiyata bir aydan bir yila
kadar fiyat listesinde yer alan oranlarda indirim uygulanir.

BODRUM KARADA MARINA

1- Kapasitesi:

375 yat denizde, 45-50 yat karada

2- Ulasim:

Bodrum/ Milas havaalanina 30 km uzaklikta
3- Derinlik:

min. 2 mt.-max 7 mt.

4- Enlem-Boylam:

Enlem 37° 02’ 00” N

Boylam 27° 25’ 50” E

5- Marina Yaklasma Suyunda Fenerler:
Karada Feneri : FP FI (2) 5sec. I5m. 7M
Bodrum i¢i liman mendirek fenerleri:
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Dogu Mendirek Feneri: FI G 5 sec. 8 m. 7 M

Bati Mendirek Feneri : FI G 5 sec. 8 m. 9 M

6- Banka:

Marinada doviz bozulur. Yoredeki diger bankalarda her tiirlii bankacilik islemi yapilir.
7- Verdigi Hizmetler:

-Tonoz baglama

-Ofis ve Enformasyon

-Giinliik hava raporu

-24 saat giivenlik ve liman hizmetleri

-Santral

-D6viz bozma

-Her baglama yerine su ve elektrik (220/380 V AC)

-Yatlara telefon baglantisi

-Uydu antenden TV baglantisi

-64 adet dus ve tuvalet iinitesi

-Camasir yikama ve kurutma

-Cop toplama

-Buz satis1

-Siiper market

-Yat malzeme satir iinitesi

-70 tonluk travel lift

-45-50 tekne kapasitesinde ¢ekek yeri

-Teknik hizmet at6lyeleri(mekanik, elektrik, motor, marangoz)
-Teknelere kislik bakim hizmeti (akii sarj, sintine bosaltma, havalandirma, motor ¢alistirma)
-Dalgig servisi

-Yangin sondiirme sistemi

-Atik yag toplama merkezi

-Akaryakit istasyonu

-Ilkyardim

-Otopark

-45 diikkandan olusan Alisveris Merkezi

-2 adet restoran

-1 adet Cafe Bistro

8-Cagn Isareti :

-Karada Marina

-Dinleme Saatleri:

72 ve 73. VHF kanallarindan 24 saat dinleme servisi

9-Hava Raporu:

Giinliik hava raporu Tiirk¢e ve Ingilizce olarak On biirodan &grenilebilir.
10-Kamu Otoriteleri:

Tiim kamu gorevlileri marina yakininda bulunmaktadir.
11-Baglama Ucretleri:

En x Boy= m2 iizerinden baglama yapacagi siireye tekabiil eden birim fiyat uygulanmaktadir.

74



SETUR CESME ALTINYUNUS YAT LIMANI

1-Kapasite: 135

Tersane Kapasitesi: 65 Yat

Enlem-Boylam: 26° 20° 42 E

38°19° 30" N

2-Ulasim Imkani:

[zmir 90 Km. Adnan Menderes Havaalan1 120 Km. Sakiz-Cesme feribot ile 9 Mil

3-Marina Su Derinligi:

1.50 Mt. ile (5.00 Mt. arasinda olup, teknelere gore tasnif olmustur.

4-Hizmetler:

Marinada yatlara elektrik (220 V-380 V), su ve telefon baglantis1t mevcuttur. Marinada her
tiirlii bakim ve onarim hizmetleri yapilmaktadir.Elektrik, elektronik, motor, marangozluk,
boya ve polyester ustalar1 ve ayrica camasirhane terzi ve yelken tamiri ve dikimi yapilmakta
olup yateilar i¢in sliper market ve butikler vardir. 24 saat boyunca akaryakit istasyonu agiktir.
Istasyonda her tiirlii madeni yag bulunur. Ayrica Marin shop’ta takma motor, lastik bot ve bir
yata lazim olabilecek her tiirlii marina malzeme ve boya satilmaktadir.

5-Marina haberlesme:

VHF Kanal 16-73 diir.
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     ÖNSÖZ


     Bitirme teziyle hedeflenen gelişmekte olan kruvaziyer turizm olgusunun dünyada ve Türkiye’de durumunu göz önüne sermek ve bu olguyu unsurlarıyla beraber ele alarak konuya ilişkin genel bir değerlendirme yapmaktır.


     Özellikle 2nci Dünya Savaşı’ndan sonra kruvaziyer sektöründe meydana gelen talep ve arz yönlü gelişmeler deniz yollarında yolcu taşımacılığında dikkate değer bir ekonomik büyüklük ortaya çıkarmıştır. Gerek sektörün kendi içinde yarattığı, gerekse dolaylı yoldan etkileşim içinde olduğu sektörlerde oluşturduğu hacimle ekonomilere katkısı ciddi seviyelere ulaşmıştır. Bu sektörün 2004 yılında Amerika Birleşik Devletlerinde yarattığı gelir 30 milyar doları bulmuştur.


     Yapılan çalışmada kruvaziyer turizm olgusu ana unsurlarıyla incelenmeye çalışılmıştır. Bu olgunun ortaya çıkışı, gelişimi, çağdaş dünyamızdaki durumu farklı açılardan incelenerek bu konunun tanıtılmasını sağlamak amacı güdülmüştür.


     Bu çalışmada gerek konu seçim aşamasında gerek planlama ve gerekse tezin tamamlanması aşamalarında tecrübeleri ve yönlendirmeleriyle katkılarını eksik etmeyen danışman hocam Prof. Dr. Güler Bilen ALKAN’a; ayrıca hocam Prof. Dr. Necmettin AKTEN’e; konumumuzdan dolayı derslere katılım ve çalışmalarımızla ilgili olarak bize ayrıca müsamaha gösteren tüm bölüm hocalarıma bu vesileyle teşekkür etmeyi bir borç biliyorum.
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     ÖZET


     Kruvaziyer Turizmin Türkiye’deki Geleceği

     Kamil Güzel


     Hızlı bir gelişim içinde olan kruvaziyer turizmi olgusunun incelendiği bu bitirme tezinde söz konusu olgunun dünyada ve Türkiye’deki durumunu ana unsurlarıyla değerlendiren bir yaklaşım gözetilerek kruvaziyer gezi endüstrisine giriş bilgileri verilmeye çalışılmıştır. Bu anlamda öncelikle deniz gezisinin tüm turizm sektöründeki yeri anlatılmıştır


     İnsanları tatillerini bir yolcu gemisinde geçirmek için ikna etmek için deniz yolu şirketlerinin deniz yolculuğuna karşı önyargılarla savaşması gerekmektedir. Bu bağlamda satın alma veya almama yönündeki davranışlara etki eden faktörleri anlamak gerekmektedir. Müşterileri bir deniz gezisi satın almaya ikna etmek için, pazarlamacıların ve medya kanallarının deniz gezisi bakış açıları ve deniz gezisi ürünü ile ilgili algılamaları hem tanımlanmalı hem de bunlara hakim olunmalıdır. Bu ilginç endüstriyi anlatmak amacıyla deniz gezisi pazarının bu her iki yönünün de perde arkasına değinilmeye çalışılmıştır.


     Kruvaziyer turizmi hem doğrudan hem de dolaylı olarak ekonomiye katkıda bulunan bir sektördür. Gemi üzerinde ve limanlarda yapılan ekonomik gelir yaratan faaliyetler büyük bir pastanın varlığına işaret etmektedir. Bu olgunun oluşturduğu talebin karşılanması sayesinde ekonomide yeni istihdam alanları ortaya çıkabilmektedir. Konu değerlendirilirken olumlu dışsallıkların yanında özellikle çevre faktörü açısından negatif etkilerin de göz önünden kaçırılmaması gerekmektedir. Bu çalışmada konunun genel tanımlaması yapılarak, turizm olgusu içindeki kruvaziyer olgusunun yeri, gelişimi ve kendine özgü durumu değerlendirilecek, kruvaziyer gezi piyasalarının ana unsurları arz ve talep açısından incelenecek, dünyadaki pazarın hatlar ve şirketler açısından değerlendirmesi yapılacak ve Türkiye’de kruvaziyer gezisine ilişkin durum, seyir anlatılacak ve bu olgudan hakkıyla yararlanılabilmesi için neler yapılabileceğine dair gerekli açıklamalar yapılacaktır. 


     ABSTRACT


     The Future Prospects of The Cruise Tourism in Turkey


     Kamil Güzel


     This study investigates the rapidly developing cruise ship industry. It focuses on the main aspects of this industry. At first, providing the essentials of the cruise ship industry, it is intended to position the cruise industry in the tourism industry.


     In order to convince individuals to have a vacation on a cruise ship, the cruise companies have to confront with the prejudments about the cruising phenomenon. In this respect, it is a must to comprehend the factors that have influence on the purchasing decision of the potential customers of the cruise trips. It should be defined that the factors affecting the behaviors of the customers have important role on the process through the means of marketing and media channels. In order to understand the industry entirely, these means will be scrutinized intensely.


     The cruising industry is a different kind of industry having direct and indirect impacts on the economy. The income creating activities on the deck and at the harbour bring about a vast profit opportunities. Besides, new employment areas can be created with the aim of  covering the cruise demand. While appreciating the aspects of the cruise economy, the externalities-positive or negative- should not be omitted and be scrutinized in depth. Ultimately, in this study, main definitions of the cruise industry will be conveyed by emphasizing the position of the cruise industry in the whole tourism industry. The growing cruise industry and its unique features will be evaluated entirely. The demand and supply sides of the cruise industry will also be enlightened. In this respect cruise lines and companies will be told briefly. At last, the position of the cruise industry in the Turkish marine sector and recent developments regarding the future of the sector will be discussed.
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     I.GİRİŞ


     İnsanoğlunun denizlerle ve okyanuslarla olan ilişkisi hangi güdüyle olursa olsun tarihin bilinen çağlarından günümüze kadar devam edegelmiştir. Özellikle tarihin yakın evrelerinde yeni yeler ve yeni yollar keşfetme isteğiyle artan bu ilişki daha sonra keşfedilen bu yerlere/yerlerden yapılan insan ve mal taşımacılığı şeklinde doruğa yükselmiştir. Sanayileşmiş dünyada ise artık sınırlar kalkmış, ticaretin sular aşırı yapılmasıyla denizlerdeki gerek yolcu gerek mal taşımacılığı faaliyeti önemli bir duruma gelmiştir. 


     Artan ticaret hacmi sonrasında insanların refah düzeyleri artmış ve gelişen teknoloji ve yapılan buluşlarla insanın yaşamı kolaylaşmış ve insanoğlu kendine ayıracak daha çok boş vakit bulmuştur. Hal böyle olunca, özellikle gelişmiş ülkelerdeki refahı yüksek kesim içinde o eskini kaşiflerinin yapmış olduğu deniz üzerindeki seyahatlere olan ilgi yeniden canlanmıştır. 1889 yılında dünyada ilk kez deniz aşırı yolcu taşımacılığını başlatan Black Ball şirketi Birleşik Devletlerden İngiltere’ye düzenli seferler düzenlemiştir. Bu tür seyahatlere ilgi ultra lüks Titanic gemisinin sulara inmesi ve ilk seferinde batmasıyla doruklara yükselmiştir. Bu facia dahi insanoğlunun deniz seyahatine olan ilgisini azaltamamıştır.


     Bu büyük kruvaziyer gemilerinin 1nci ve 2nci dünya savaşları sırasında asker ve mühimmat taşıyan deyim yerindeyse savaş gemilerine dönüştüğünü görmekteyiz. Savaş sonrası ise bu gemiler için mültecileri taşıma görevinin ortaya çıktığı bilinmektedir. Daha sonra havacılık sektöründe meydana gelen gelişmeler denizaşırı seyahatlere sekte vurmuş gibi gözükse de, bu iki taşıma kanalının birlikte kullanıldığı kruvaziyer seyahat planlamasıyla esasında havacılık sektöründeki gelişmeler gemi seyahati sektörüne de katkıda bulunmaktadır. Dünyada bu anlamda baktığımızda ön plana çıkan hatlar daha çok Birleşik Devletler tarafından kapsanmaktadır. Diğer hatlar, İskandinav Ülkeleri, Karayipler, Akdeniz ve Uzak Doğu piyasalarıdır.


     Son yıllarda dünya çapında yapılan deniz seyahatleri artarak büyüme yönünde bir trend izlemiştir. Uluslararası Deniz Gezisi Birliği (CLIA) rakamlarına göre, deniz gezisi yapan kişilerin sayısı 1980 yılındaki 1.4 milyondan 1990 yılında 4 milyona kadar çıkmıştır ki bu da %65’lik bir artışa tekabül etmektedir. 1998 yılında 8 milyondan fazla insan deniz gezisi yapmıştır ki bunların %85’i muhtemelen bunu tekrar edecektir. Artan talebin sürekli yeni yolcu gemileri yapılması şeklinde de bir yansıması olmuştur. Gelecek yıllarda giderek artan oranda gelişmiş elektronik denizcilik ve güvenlik donanımına yeni yolcu gemilerinin inşa edilmesi planlanmaktadır. Gelişmiş gemi tasarımı ve yapımına olanak sağlayan tersaneler, deniz yoları şirketlerinin yolcularına pek çok seçenek ve kolaylık sağlamasını mümkün kılmaktadır. 


     Bu talep arttıkça endüstri içinde rekabet de artmaktadır. Deniz yolu firmaları, rekabet edebilir durumda kalabilmek için fiyat ve yerleşim stratejilerini gözden geçirmek zorunda kalmaktadırlar ki bu da kruvaziyer endüstrisisin en önemli sorunu olan fiyat kırma kısır döngüsüne yol açmaktadır (Dickinson ve Vladimir, 1997). Lundberg’in de belirttiği gibi “Büyük fakat daha özel, çok randımanlı fakat kişiselleştirilmiş, başlangıçta çok büyük görünen fakat şaşırtıcı bir şekilde kolay idare edilebilen bu gemiler yüzen birer çelişkidir.” (1999). Sadece yolcu gemileri değil aynı zamanda deniz gezisi endüstrisi de çelişkilerle doludur. 


     Bir açıdan bakıldığında bu endüstrinin tüm turizm sektörleri arasında en hızlı büyüyeni olduğu söylenmektedir. 1970’lerden sonra yolcu sayısındaki %900’lük artış, deniz gezisini, seyahat ve turizm endüstrisinin en hızlı büyüyen sektörü haline getirmiştir. Diğer taraftan, hala geniş kitlelerin ürünü olmayı başaramamıştır. Yurt dışında birkaç hafta geçirmek eğlence hayatımızın doğal bir parçası olmuştur. “Kitle turizm” olgusu seyahat etmemizi çok kolaylaştırmıştır. Fiyatlar düşmüş, daha fazla alan kapsanmış ve seyahat zamanları yeni teknolojiler kullanılarak asgariye indirgenmiştir. Kısaca belirmek gerekirse, seyahat daha hoş bir hale gelmiştir. Fakat, kruvaziyer turizmi, seyahat denince hiç akla gelmemektedir ya da çok geri planda kalmaktadır.


     Bu neden olmaktadır? Bu durum deniz gezisinin imajı nedeniyle midir? Deniz gezisi için yaygın olarak görülen, deniz gezisinde yaşlı insanların lüks içerisinde vals yaptıklarını öngören basmakalıp düşünce nedeniyle midir? İki haftalık bir Karayip Adaları tatili için bir servet harcamak gerektiği düşüncesinden midir? Deniz gezisi esnasındaki kaçınılmaz can sıkıntısı ve zaman kaybı düşüncesinden midir? Yoksa sadece bu tatil alternatifinin farkında olmamamızdan mı kaynaklanmaktır? Nedenlerimiz ne olursa olsun, aynı nedenler neden hala deniz gezisi endüstrisisin genel olarak kabul görme savaşı içinde olduğunu açıklamaktadır; bunlar deniz gezisi endüstrisisin başa çıkmak zorunda olduğu engellerdir. 


     İnsanları tatillerini bir yolcu gemisinde geçirmek için ikna etmek için deniz yolu şirketlerinin deniz yolculuğuna karşı önyargılarla savaşması gerekmektedir. Satın alma veya almama yönündeki davranışlara etki eden faktörleri anlamak gerekmektedir. Müşterileri bir deniz gezisi satın almaya ikna etmek için, pazarlamacıların iletişim programlarının deniz gezisi bakış açıları ve deniz gezisi ürünü ile ilgili algılamaları hem tanımlamalı hem de bunlarla haşır neşir olmalıdır. Bu ilginç endüstriyi anlatmak amacıyla deniz gezisi pazarının bu her iki yönünün de perde arkası anlatılacaktır. 


     II. TURİZM ENDÜSTRİSİ


     Dünya Turizm Örgütünün (WTO) bir yayını turizmi 1998 yılındaki 625,24 milyon turist ve onların harcadığı 445 milyar dolar ile dünyanın en büyük endüstrisi olarak ilan etmiştir (WTO 1999). 1950 ve 2003 yılları arasında turizm endüstrisi dünya çapında ortalama %6.4’lük bir büyüme oranı yakalanmıştır. 1999 yılında 657 milyon uluslararası yolcu taşınmıştır. 2004 yılı itibariyle bu sayısı yaklaşık 763 milyon olmuştur (Tablo 1).


Tablo 1. Uluslar arası taşınan yolcu sayısı (Milyon)


		Yıllar

		Dünya Geneli

		Afrika

		Amerika Kıtası

		Asya ve Pasifikler

		Avrupa

		Orta Doğu



		1950

		25.3

		0.5

		7.5

		0.2

		16.8

		0.2



		1960

		69.3

		0.8

		16.7

		0.9

		50.4

		0.6



		1970

		165.8

		2.4

		42.3

		6.2

		113.0

		1.9



		1980

		278.2

		7.3

		62.3

		23.6

		177.5

		7.5



		1990

		441.0

		15.2

		92.8

		57.7

		265.3

		10.0



		2000

		680.6

		28.2

		128.2

		114.9

		384.1

		25.2



		2001

		680.4

		28.9

		122.1

		120.7

		383.8

		25.0



		2002

		700.4

		29.5

		116.6

		131.1

		394.0

		29.2



		2003

		689.7

		30.8

		113.1

		119.3

		396.6

		30.0



		2004

		763.2

		33.2

		125.8

		152.5

		416.4

		35.4





     20. yy’ın ikinci yarısı boyunca, turizm dünya ekonomisinde hızla büyüyen en büyük sektörlerden biri olmaya başlamıştır. Belki de turizm diğer tekli aktivitelerden daha fazla “post sanayi toplum”larının durumlarını da tanımlamakta ve geleceğin başlıca yeniliklerini tanıtmaktadır. Turizmin ekonomistler tarafından “sanayi” ve çalışılmaya değer bir konu olarak tanınması turizm sektörünün hiçbir şekilde bir araya getirilemeyecek çeşitli sanayi sınıflamaları ve müşteri tüketim giderleri içinde hızla yayılan hizmet temelli faaliyetler koleksiyonu içerisinde ilk sıralarda yer almasıyla yavaşlamıştır. Turizmin sanayi olarak benzersiz bir temeli yoktur, ama müşterilerine bir çok gelir, tat ve amaçla hizmet eden çeşitli sanayilerden birbirinden çok farklı firmaları ve organizasyonları içine almaktadır. Ayrıca çok çeşitli kentsel ve kırsal manzaralarla ve geniş oranda motivasyona ve ilgiye sahip hükümet kurumlarıyla da ilgilenir. Tüketiciler, hizmet sunanlar ve hükümet kurumları turizm sanayisini şekillendiren önemli aktörler ve elemanlardır.


     2.1. Turizm Tanımları


     Turizm kavramına değişik bakış açılarıyla yaklaşılabileceğini göz önünde bulundurmak turizmi ve seyahati tanımlarken literatürdeki temel sınıflandırma modellerini takip etmek faydalı olacaktır. Fakat turizmi tartışırken bir tanımlama sorunu ortaya çıkmaktadır. Lundberg, Krishnamoorthy ve Svenga’ya göre turizm bir şemsiye kavramıdır (1995) ve bu yüzden tamını değişmeye devam etmektedir (1995). Esas sorun şudur ki; turizm endüstrisi sağlanan mal ve hizmetler açısından değil de mal ve hizmet isteyen müşteriler açısından tanımlanmaktadır.


     Son yıllarda, seyahat ve turizmin kavramsal olarak uygun bir tanımını yapma tartışmalarında, istatistiksel tanımlar arasında uluslararası bir uzlaşma sağlamak amacıyla, tanımlar WTO resmi tanımına dayandırılmıştır ki bu tanım şöyledir: “ Turizm, bir yıldan fazla olmamak kaydıyla, tatil, iş veya diğer amaçlarla genel ikamet alanlarının dışına seyahat eden veya genel ikamet alanlarının dışında ikamet eden insanların aktivitelerinden oluşur“(WTO 1992).


     Middleton bu tanıma ekleme yapmaktadır; “ Her çeşit turizm bir seyahati içerir fakat her seyahat turizm değildir” (1994). Bu bakış açısıyla sıradan ev ile iş arasında gidiş gelişler ve tamamen yerel seyahat turizm açısından dikkat alınmamaktadır (Middleton, 1994). Buna karşın “turizm” genellikle “seyahat” ile eşanlamlı kabul edilmektedir ve seyahat kavramı yerine kullanılmaktadır.


     Turizmi tanımlamanın çeşitli yollarından biri Kaspar’ın tanımıdır. Kaspar turizmi “ İnsanların esas veya sürekli yaşam yerleri veya işyerleri olmayan yerlere seyahat etmeleri veya buralarda durmalarından kaynaklanan karşılıklı ilişkiler ve olgular bütününü” olarak tanımlamıştır (Kapsar, 1981). Diğer bir tanımda “insanların normal yerleşim yerleri veya işyerleri haricindeki yerlere geçici olarak taşınmaları ve bu yerlerde geçirilen zaman zarfında yapılan aktiviteler” olarak tanımlamıştır. Witt, Brooke ve Buckley ise diğer bir talep yönlü tanım ile turizmin aşağıdaki şekilleri arasında bir ayrım yapmıştır. 


1. İç Turizm


2. Gelen Turizm


3. Giden Turizm


4. Uluslararası Turizm


     İlk kategori bir ülkede yaşayan insanların sadece kendi ülke sınırları içerisinde yaptıkları seyahatleri kapsar. Gelen turizm ise söz konusu ülkede seyahat eden yabancıların seyahatini kapsar ve bu açıdan “Giren Turizm” adını alır ki bu terim turizm endüstrisinde sıklıkla kullanılır. Giden Turizm bir ülkede yaşayan insanların başka bir ülkeye seyahat etmek için uluslararası sınırları geçmesini kapsar.  Giren turizme “Çıkan Turizm de denir. Gelen ve Giden turizmin bileşkesi ise Uluslararası Turizmi oluşturur. 


     Elliot da çok benzer bir yaklaşım sunmaktadır (1997). Onun tanımına göre ise turizmin üç ana kategorisi vardır. 


1. İç turizm


2. Ulusal Turizm


3. Uluslararası Turizm


     Elliot’un kavramını bir üstekiyle kıyasladığımızda iç turizm, üsteki sınıflandırmadaki iç turizm ve gelen turizmi kapsar. Bunların yanında ulusal turizm de iç turizm ve giden turizmi kapsar. Uluslararası turizm tanımları ise öncekilerle aynıdır.


   Latham şu turizm tanımını yapar: “Turizm sadece ziyaretçi ve onun hareketlerini değil anı zamanda gidilecek yer ve ev sahibi toplumu da içeren pek çok parçayı ve karşılıklı ilişkileri bir araya getiren karmaşık bir süreçtir” (1989). Bu yüzden Turizm endüstrisinin “ turistlerin ihtiyaçlarını karşılamaya yönelik ekonominin tüm sektörlerini kapsayan” (Witt  ve diğ., 1995) bir olgu olarak düşünülebilmesi için değişik bir yaklaşım gerekmektedir. Dahası, turizmi bir pazar bütünü olarak ele alırken turist ve onun yaşadıklarının ötesindeki bir turizm tanımı, turizm kavramını anlamamıza yardımcı olacaktır. Seyahat ile ilgili değişik ürünlere olan talebi karşılayacak hem talep hem de arz açısından bir tartışma kaçınılmazdır. Middleton şunu belirtmektedir ki “Turizm sağlanan mal ve hizmetler açısından değil de, mal ve hizmet talep eden müşterinin türü açısından tanımlanmaktadır” (1994). Bu durumda turizmin bir ekonomik endüstri olarak önemini gözardı edilmektedir. 


     “Ekonomik aktiviteler üretilen mal ve hizmetlere göre sınıflandırılma eğilimindedirler, ve turistler değişik mal ve hizmetler tükettikleri için turizmin maddeleri değişik endüstri sınıflandırmaları altında görülmektedir. Ekonomik veriler açısından, turizm bir endüstri olarak tanımlanmamaktadır. Kendisine ayrılmış bir Standart Endüstrisel Sınıflandırma (SIC) kodu yoktur” (Middleton, 1994).


     Şunu belirmektedir ki seyahat ve turizm endüstrisi 5 ayrı alt kategoriye bölünmüştür: konaklama, atraksiyonlar, taşıma, seyahat organizasyoncuları ve güzergah organizasyonları sektörleri (Middleton, 1994).  Lundberg ve Krishamoorthy ve Stevenga’nın görüşüne göre (1995) turizmin ekonomik boyutları dışında, psikolojik sosyolojik, ekolojik boyutları ve politik seyahat etkileri gibi pek çok boyutu vardır. Bir turist seyahatinden önce, seyahat esnasında ve sonrasında karmaşık etkileşimler göz önünde bulundurulmalıdır. 


     Tribe ise farklı bir yaklaşım benimsemiştir (1999). Onun görüşüne göre tatil, seyahat ve turizmin tam ve kesin bir tanımı olmadığı için ve bütün güncel tanımların hepsindeki ortak nokta geçici ziyaret olduğu için, turizmi tanımlama sorunlarının farkında olmasından dolayı, boş zaman ve turizm kavramlarının birbirlerine göre yerleştirmeye çalışmıştır. Boş zaman isteğe bağlı zamanla aynıdır, bu da çalışma, işe gidip gelme, uyuma ve gerekli ev işleri ve kişisel işler haricindeki işlerden arta kalan zamana tekabül eder (Tribe, 1999). Tribe’a göre dinlenme arayışları evde yapılan okuma, evde televizyon izleme ve ev dışında yapılan spor, sinema, tiyatro ve turizm gibi aktiviteleri içerir (1993). Bu bağlamda turizm “en azından bir gecelik eğlence, tatil, iş veya profesyonel veya başka turizm amaçlı” bir ziyaret aktivitesi olarak tanımlanır (Tribe, 1999). Ziyaret burada normal ev veya işyeri haricindeki yerlere geçici olarak gitmek anlamındadır (Tribe, 1999). 


     Travis'in de belirttiği gibi “ Zaman açısından, boş zaman hayatın para kazanma veya kendini idame ettirme ile ilgili olamayan parçasıdır. Boş zaman boş zamanları değerlendirme değerleri arayışına adanan mevcut serbest zamandır (1981). Boş zaman iş dışı zamana tekabül etmesine rağmen, eğlence boş zaman değerlerini elde etmeyi mümkün kılan bir dizi duygu ile boş zamanlarda aktivitelerde bunma sürecidir (Travis, 1981). Eğlence bir insanın boş zamanının bir parçası olarak düşünüldüğünden ve seyahat de boş zaman esnasında yapılan bir aktivite olduğundan, turizmde boş zamanları değerlendirme endüstrisinin bir parçasıdır ve bu yüzden potansiyel turistlerin boş zamanlarındaki diğer aktiviteler ile büyük bir rekabet içerisindedir. 


     Turizm pazarı, 1960’lardan beri en hızlı büyüyen pazarlardan biridir. Bugün dünyanın en büyük ekonomik aktivite dalıdır. 20. yüzyılın bu “altın madeni bir endüstri haline gelmiştir ve boş zamanlarımızın kontrolünü ele geçirmeye devam edecektir” (Krippendorf, 1982). Kirppendorf şunu belirtmektedir ki seyahat boş zamanımızın %40’ını, kısa turların %30’unu ve daha uzun tatillerin %10’unu oluşturmaktadır“.


     Daha önce de gösterildiği gibi turizm birden fazla şekilde tanımlanabilir. Kısacası, turizm endüstrisi, birebirine gevşek bir şekilde bağlı olan tüm endüstriyel sektörleri içeren ve turistlere hizmet sağlayan pek çok küçük ve orta ölçekli şirketin ortak çalışmasından oluşan karmaşık bir sistemdir. Bu yüzden turizmin tanımı kesin olmamaya devam edecektir çünkü pek çok iş sektörü, hükümet ve araştırmacıyı içerir ve seyahat dünyasında çok hızlı değişimler olmaktadır. (Lundberg  ve diğ., 1995)


     2.2. Kruvaziyer Turizmin Yeri


     Bu bölümde cevaplandırılacak soru şudur; “Kruvaziyer turizm endüstrisinin bütün turizm kavramı içerisindeki yeri nedir?”. Tamamıyla turizm ve seyahat endüstrisi içerisinde yer alan deniz gezisi işi değişik turizm kesimlerini bir araya getirmektedir.  Deniz gezisi ürünü değişik unsurların birikimi ile oluştuğu için, yukarıda yapılan turizm tanımlarını deniz gezisine uygulamak bir fayda sağlamamaktadır.


     Burada üzerine vurgu yapılamak istenilen husus deniz gezisinin özellikleri yukarıdaki tüm tanımlarda bulunulabileceğidir. Kruvaziyer turizm işletmeciliği tek bir endüstriyel sınıfa sokulamamaktadır. Konaklama veya taşıma endüstrilerinin aksine (Örneğin, oteller ve uçaklar) deniz gezisi kendi başına bir endüstri olarak kabul edilmektedir. Deniz gezisi endüstrisi sıklıkla sadece taşımacılık sektörünün bir parçası olarak gösterilmektedir. Deniz gezisinin bazı dalları turist atraksiyonu, dinlenme tesisleri, eğlence ve konaklamaya da uzanmasına rağmen ki, konaklamaya örnek olarak restoranlar ve kalınacak yerler örnek verilmiştir, açık bir şekilde taşımacılığın bir parçası olarak belirtilmektedir. Seyahat endüstrisini değişik taşıma şekillerine göre sınıflandırılmıştır. “kara yolu ile taşıma, hava yolu ile taşıma, demir yolu ile taşıma, ve denizyolu ile taşıma”. Yolcu taşımacılığını da kendi içerisinde alt bölümlere ayrılmıştır: Denizde deniz gezisi, nehirde tekne seyahati, feribotlar ve yatlar.


     Dünya çapında seyahat gemilerinin önemlerini yolcu taşıma araçları olarak kaybetmelerine rağmen deniz turizminin bir parçası olarak, tatil trafiğinde giderek artan bir yer edinmektedirler. Buna ek olarak “charter” taşımacılığını düzenli tarifeli taşımacılıktan ayrılmıştır. Bunlara ek olarak şunu söyleyebiliriz ki; deniz gezisi bir tatil kategorisidir. Bir deniz gezisi tecrübesi büyük bir oteldeki konaklamayı yansıtır ve pek çok açıdan aynı işlevlere sahiptir ( Israel ve Miller, 1999). Deniz gezisi her şeyin fiyata dahil olduğu bir paket turdur. Seyahat gemisi uzmanlar tarafından lüks otellerde bulunan hizmet kalitesinde hizmet verilen yüzen bir otel olarak tanımlanır.


     Fakat, bir gezi gemisindeki yolcular sıklıkla aynı gün ziyaretçileri ve gezinticileri olarak tanımlanırlar ki Dünya Turizm Örgütüne göre de “aynı gün gelen ve ayrılan ziyaretçiler” olarak tasvir edilirler (WTO, 1992) ve bu yüzden bir durakta birden fazla gece konaklamazlar. Deniz gezisi yolcuları belirli bir limanda- en azından yerel olarak- 24 saatten daha fazla kalmadığı için mürettebat ve seyahatçiler ile aynı gruba konulurlar. Uluslararası Denizcilik Organizasyonu tarafından tanımlandığı gibi, deniz gezisi yolcuları bir ülkeye seyahat gemileriyle gelenlerdir ve bir veya daha fazla süreli karaya çıkışlarda bile geceyi gemide geçirirler.


     Bu alanı bir piramit gibi düşünecek olursak deniz gezisi tüm dünya çapında 15 milyar dolarlık bir iş koludur ve 1998 yılı içerisinde 8,5 milyon deniz gezisi yolcusuna hizmet vermiştir. 60 bin gemi mürettebatı ve 15 bin deniz gezisi şirketi çalışanına direkt olarak ve pek çok yiyecek sağlayıcısına, mekanik ev elektrik parçacılılarına, liman acentelerine, nakliye şirketlerine, otellere, araba kiralama servislerine ve yerel atraksiyonlara dolaylı olarak iş imkânı sağlamaktadır. Piramidin tabanı en fazla sayıdaki turisti çeken en düşük fiyatları temsil etmektedir. Fiyatlar arttıkça daha az kişi tatil için gerekli parayı ödeyebilmektedir. Bu anlatımdan da anlaşılabileceği gibi, tüm deniz gezisi endüstrisi kitle pazarı deniz gezisi olarak adlandırılan gezi türü de dâhil olmak üzere genel tatil piramidinin üst yarısı içerisindedir . Kısacası tüm deniz gezisi iş kolu turizmin seçkin kısmındadır. Bu anlamda kruvaziyer taşımacılığının belirgin özellikleri aşağıdaki gibidir (Bayar, 2001).


- Seyahat süresi yolcu açısından bellidir. (5,7,10,15 ve 30 gün)


-Yolcu bindiği yere geri getirilmektedir. Yani binme ve inme limanları aynıdır.


      -Gezi sırasında uğrak yerleri ve uğrak zamanları tarifeye dayandırılmıştır.


-Uğrak yerleri ağırlıklı olarak turizm merkezleri (kumsal, güneş, tarih, doğa, alışveriş vb.)   


arasından seçilmektedir.


      -Hizmet ulaştırmadan çok gezi niteliğindedir.


     2004 yılında Uluslararası Kruvaziyer Hatları Birliği tarafından yaptırılan bir araştırma; gelecek üç yıl içerisinde muhtemelem 30 milyon Amerikalının kruvaziyer gemilerle seyahate çıkacağını ortaya çıkarmıştır. Aynı birlik;  kruvaziyer turizminin bu kadar cazip olmasının nedenleri ise şu şekilde sıralamıştır:


· Bir kruvaziyer gemi, insanların  bir tatilde isteyebileceği hemen hemen her şeyi  sunmaktadır: aşk macerası, heyecan, dinlenme, macera, kaçış, keşfetme, uygun fiyat ve daha fazlasıdır. Bütün bunlara, istenildiği ölçüde zahmetsizce ulaşılabilmektedir. 


· Yapılan güncel bir anket kruvaziyer gemi ile tatile çıkanların tatillerini “tahminlerinin ötesinde iyi” ve “çok iyi” bulduklarını ortaya çıkardı. Aynı zamanda, kruvaziyer gemi yolcularının büyük çoğunluğu yolculuklarında kendilerini mutlu eden şeylerin başında şunları sıralıyorlar “geminin konforu” “kendilerine iyi davranılması” ve “pek çok yeri ziyaret etme fırsatının olması” 


· Kruvaziyer turizmi fiyat/satın alınan değer oranı açısından  diğer tatil türlerine oranla daha uygundur. Denizde yapılan tatilde barınma, harika yemekler, eğlence, birinci sınıf hizmet ve diğer lüks seçenekler fiyata dahil olmaktadır. 


· Her yıl kruvaziyer gemilerle yolculuğa çıkanların yaklaşık %40-45 ini ilk kez katılanlar oluşturuyor. 


· ABD’deki kruvaziyer turizm yolcuları genelde evli, yıllık geliri 99.000 dolar civarında, kolej mezunu, ve bir işte çalışan kişiler.  Genelde partnerleriyle birlikte ortalama 6,2 gün gemide kalıyorlar ve bu süre içerisinde kendilerine kişi başı 1,650 ABD Doları bir maliyet çıkıyor.  Bu fiyata hava transferleri dahil değil. 


· İster ilk kez kruvaziyer yolcusu olanlar olsun, isterse düzenli olarak bu seyahate çıkan müşteriler olsun, kruvaziyer turizmini tercih edenler bir kruvaziyer tatilinin en iyi yönlerini istediklerini istedikleri kadar çok ya da az yapma özgürlüğü, eğlence ve hesaplı fiyat olarak gösteriyorlar. 


· Günümüzün lüks kruvaziyer gemilerinde tam teşekküllü SPA merkezlerinden sağlık kulübüne, özel restoran ve gurme seçeneklerinden profesyonel çocuk kulüplerine; spor etkinliklerinde golften dağcılığa kadar ve internet merkezleri de dahil olmak üzere her yaşta ve zevkte yolcuya hitap eden seçenekler bulunuyor. 


· Günümüzün kruvaziyer gemileri gerek ana makine gerekse pervane sistemlerinde; atıkların değerlendirilmesinde ve haberleşmede en son teknolojik yenilikleri kullandıklarından çevreye daha duyarlı, daha güvenli ve daha kullanışlı gemiler olarak öne çıkmaktadır. 


· Kruvaziyer seyahati yolculara güvenli ve konforlu bir şekilde dünyanın en uzak ve bazen de vahşi bölgelerine, tarihi değerdeki şehirlere; güneşle yıkanan adalara ulaşmaları olanağını vermektedir. 


· Kruvaziyer endüstrisi eğitime ve seyahat acentelerine desteğe yaptığı yatırım sonucunda tüketicilere kendi kişisel yaşam tarzlarına, zevklerine ve bütçelerine uygun seçimi yapmalarını sağlayacak profesyonel destek sunuluyor. 


     Dünya çapında kruvaziyer turizmine olan talepteki artış sonucu şirketler 2000-2005 yılları arasında 68 yeni kruvaziyer gemiyi filolarına kattılar. Dünyadaki kruvaziyer gemi sayısı toplam 400 civarında. Bu sayının önümüzdeki dönemde artması ve dünya çapında kruvaziyer turizminde gerçekleşen patlamanın sürmesi bekleniyor. Kruvaziyer gemi inşasında ise ilginç bir durum tespit edilmiştir. Bu gemilerin neredeyse tamamı (%98’i) Avrupa tersanelerinde; özellikle de İtalya’da inşa edilmektedir. İtalya’yı sırasıyla Finlandiya; Fransa, Almanya ve Norveç izlemektedir. 1995-2004 yılları arasında bu beş Avrupa ülkesinde toplam 105 kruvaziyer gemi inşa edilirken; dünyanın geri kalan ülkelerinde sadece 15 kruvaziyer tipi gemi inşa edilmiştir. Kruvaziyer gemi inşasındaki “dev” İtalya ise; toplam grosu 2 milyonu bulan 27 dev kruvaziyer gemiyi inşa ederek sahiplerine teslim etmiştir.


     III. DENİZ TURİZMİNE GENEL BAKIŞ


     Deniz turizmi genel olarak ele alındığında yatçılık, yat limancılığı, günlük turlar, su altı ve su üstü işletmeciliği ve kruvaziyer turizm ve feribot işletmeciliğinden oluşmaktadır.


     3.1. Yatçılık


    Gemi adamları yönetmeliği ilk kez 1986 yılında “ yat “ kavramı kabul edilmiştir. Daha önce yatlar gemi kütüğüne, ticari motor olarak kaydedilmekteydi. Dolayısı ile özellikle gemi adamları yönetmeliğini yayınlayan ve liman başkanlıkları aracılığı ile uygulayan ulaştırma bakanlığı açısından  sektörün başlangıcı 1986 yılıdır denilebilir. Bu yönetmelikte yat tanımı şu şekilde yapılmaktadır; “spor, gezi ve eğlence amaçlı , gros tonajı 150 yi kütük boyu 33 metreyi ve yolcu sayısı 12 yi aşmayan ticari gemiler” şeklindedir.


     Akdeniz, Ege Denizi, Karadeniz ve Marmara Denizi Türkiye'yi kuzey, bati ve güneyden çevrelemektedirler. Türkiye, yatçıların her gece değişik, özel demir atacakları koy, körfez ve plajların hazinesi durumundadır. Türkiye'nin yatçılık cenneti Mavi Seyahate ev sahipliği yapmaktadır. Bu şiirsel deniz yolculuğu körfezlerde ve denizlerde rüzgara yelken açmak ve tabiatla birleşmek anlamındadır. Bu ayni zamanda insanin kara yerine deniz perspektifinden tarihi deneyimi, sizi Cleopatra’nın özel plajına, Olimpos Dağı’nın ebedi ateşine ve eski uygarlıkların binlerce arkeolojik kalıntısına götüren bir yolculuktur. Türkiye'de yatçılık ayni zamanda kıyı köy ve kasabaların sevimli ve konuksever halkı ile gerçekten istifadeli kültüre değişim deneyimi vaad etmektedir. Genellikle bati ve kuzeybatıdan esen ilimli rüzgarlar, doğanın tadına varılmasını özendirerek, uzun yaz mevsimini yatçılık için ideal hale getirmektedir. Bazı bakir turkuvaz kıyılar ve korumalı körfezlerden deniz seviyesinden neredeyse 3.000 metre yükseklikte dağ tepelerini seyredebilirsiniz.


     İsabet ki Türkiye'nin modern tesisleri ve konforu eski konukseverlik ve sakin hayat tarzını etkilememiştir. Türkiye'de yatçılık zevki turistleri tekrar tekrar gelmeye, kıyıda başka bir köseyi keşfetmeye ve deniz hayatinin lüks hazzını yeniden yasamaya özendirmektedir.  Dünyada bilinen ilk yelkenli tekne M.Ö 4000 li yıllarda Nil nehrinde Firavunların zevk amaçlı gezintilerinde kullanılmıştır. Bugün yat turizmi ülke ekonomileri açısından çok önemli bir girdi sektörüdür. Dünyada yat turizminin en çok gelişme gösterdiği bölgeler Karayip Adaları ve Akdeniz olmuştur. Özellikle Batı Akdeniz ülkeleri büyük çapta yat limanı yapımına önem vererek bu tür turizm için alt yapılarını hazırlamışlardır. Ayrıca yatların ticari amaçlı kiraya verilmesi ve tekne sahibi olmadan yatçılık yapabilme olanaklarının olması bu sektörün gelişmesinde önemli adımlardan biridir.


     Türkiye’de yat işletmeciliğinin gelişimi 60 lı yıllarda balıkçılık yada ufak kargo taşımasından kullanılan teknelerle başlamıştır. Teknelere yabancıların gösterdiği ilgilerin artması teknelerin çoğalması ile başlamıştır. Teknelerdeki bu artış günümüzün yatlarını 4 ayrı şekilde  kullanımına vesile olmuştur;


1. Mürettebatlı Yatlar ;  Gulet adı verilen ahşap gövdeli ve kamaralı teknelerdir.       Bunlar eski balıkçı gemilerinin elden geçirilerek değiştirilmesi ile oluşturulmuş teknelerdir. 1960 lı yıllarda tirol teknelerine kamara ve alaturka tuvalet eklenerek başlayan bu çok özel yapı biçimi bugünlerde  20-23 metre boyunda her kabininde özel deniz tuvaleti, 6-8 ton kullanma suyu pis su tankları ve ferah kamaraları ile ilginç bir noktaya ulaşmıştır.yat işletmecileri derneğinin 1990 yılında yaptığı bir araştırma sonucunda mavi yolculuk adı verilen garanti deparlı paket turlarının genelinde otel, resort, kulüp tatillerinden çok daha ilgi çektiği belirlenmiştir


2. Mürettebatsız Yatlar ; Mürettebatsız yatlar tümü ile ithal edilerek Türk bayrağı çekilen yada Türk yat işletmelerinin şemsiyesi altında kendi bayrağı altında kiralanan teknelerdir. Büyük bir çoğunluğu yelkenli olup son birkaç yıldır motorlu yatlarda işletilmektedir. Bu sınıftaki yatlar yabancıların kendi ülkelerinde sürekli gördükleri ve tanıdıkları dünya çapında markalardır. Mürettebatsız teknelerde gemicilik ve hizmet görevini kiralayanlar kendileri yerine getirmektedir. Mürettebatsız yat kiraya veren işletmelerin en büyük sorunu filolarını yenilemekte ve yeni tutmakta karşılaştıkları güçlüklerdir.


3. Grup Halinde Yat Kiralama ; En az 7 ve daha fazla yatın belirli bir düzen içerisinde beraberce gezmek üzere kiralanmasıdır.


4. Özel Yatları Kiralama ; Yat işletmelerinin özel yat sahipleri ile anlaşma yaparak kendi müşterilerinin bu yatları kiralamalarına aracılık yapma faaliyetidir.


     3.2. Marinacılık ve Yat Limancılığı


     Yatçılık Türkiye'de oturanlar ve ziyaretçiler için popüler bir etkinlik niteliğini korumaktadır. Geçen kırk yılda sanayi gelişme göstermiş, İstanbul ile Antalya arasında kıyı çizgisi bugün çok sırasında marina ile dolmuştur. Bunlar mühimmat, önemli tatil merkezi ve güvenli limanlarda kıyıya çıkma imkanı sağlamakta ve eğlence mahalleri oluşturmaktadırlar.
İstanbul’da yatçılar şahane doğal manzaralar, açık deniz ve muhteşem güneş batisi, Bizans ve Osmanlı tarihine seyahatin hazzını tadarken etkileyici hisarlar, saraylar ve camiler arasında deniz yolculuğu yapmaktadırlar. Nefes kesici Boğaz içinde deniz yolculuğu yapıp, Asya ve Avrupa’yı birleştiren iki muazzam köprünün altından geçtikten veya camilerin sıralandığı Haliç'i dolaşıp veya Adalar'daki koy ve körfezlerde gezindikten sonra her ikisi de yirmi dört saat hizmet veren iki büyük marinaya Avrupa yakasındaki Ataköy Marinası ile Asya yakasındaki Kalamış (Amiral Fahri Korutürk) Marinası’na dönülebilmektedir. Kuzey denizinden Avrupa iç sularıyla yatçılar Avrupa kanal sistemi ve Ruhine ve Tuna Nehirleri'yle Karadeniz limanlarına ve İstanbul Boğazı ve marinalarına ulaşıp, kısa ve güvenli yoldan Türk Akdeniz sahillerine ve marinalarına vasıl olabilirler. Karadeniz kıyısı yatçılara bakir çevrenin korunduğu gür yeşil kıyı bandı sağlamaktadır. Kıyıda çok sayıda körfezcik ve balıkçı limanı yer almakta, iklim yaz ve kış boyunca mutedil olmaktadır.


     Türkiye'nin en donanımlı marinaları güney Ege ve Akdeniz kıyılarında İzmir, Kuşadası, Bodrum, Datça, Bozburun, Marmaris, Göcek, Fethiye, Kalkan, Kas, Finike, Kemer ve Antalya'da yer almaktadır. Bu tam donanımlı limanlarda, yatçılar gereksinim duydukları hizmet ve mühimmatı bulabilmektedirler. Antalya, Dalaman, İzmir ve İstanbul havaalanları tüm Türk marinalarına süratli bağlantı kurabilmekte kolay bir uçuştan sonra yatınıza binip deniz yolculuğuna başlanılabilmektedir. 


     Türkiye’de turizm bakanlığından belgeli yat çekek yerlerinin dışında özel şahıslara ait yat çekek yerleri de bulunmaktadır. Turizm bakanlığından belgeli yat limanlarının yanı sıra, eskiden balıkçılar için tasarlanıp yapılmış olan barınaklar, yanaşma ve bağlanmayı kolaylaştırmanın yanı sıra birkaç unsurunda eklenmesi ile aynı zamanda yatçıların da hizmetine sunulmuştur. Belgeli yat limanları daha çok özel  yada yabancı yatlara hizmet vermektedir. Ayrıca belediyelerin işletmeciliğinde bulunan ve hizmet veren yat limanları da vardır. Türkiye’de  turizm bakanlığınca turizm işletme belgesi ile belgelendirilmiş yat limanları dışında, Akdeniz ve Ege kıyılarında tali yat limanları ve çekek yerleri de bulunmaktadır. Bunların bir kısmı yerel belediye diğerleri de özel şahıs ve kuruluşlara aittir. Bu yat limanlarına ait bilgi EK-1de verilmiştir.


     3.3.Günlük Turlar (Guletlerle Yapılanlar)


     Türkiye'nin yerli deniz aracı Guletlerin özgün tasarımı pratiklik ve geleneği mavi seyahatle özdeşlesen rahat bir tarzda kaynaştırmaktadır. Yıllardır balık avı ve ulaşım amaçlı geleneksel sanat türünden geniş güverteli şimdiki görüntülerine doğru gelişme göstermişler. Bodrum, Bozburun, Marmaris, İstanbul, ve Karadeniz kıyılarındaki tersanelerde inşa olunan bu gemiler, motorlarıyla birlikte tam deniz aracı teçhizatıyla donatılmaktadırlar. Guletlerdeki yolcu sayısı geminin boyuna bağlı olmakla birlikte, çoğu sekiz ile on iki kişi barındırabilmektedir. 



     Bu gemiler yolculara müstakil konaklama sağlayabilmekte, kiralandıklarında hizmet ve eğlence satın alabilmektedir. Modern Guletler evin tüm konforuyla donatılmış olup kendinize tümüyle hoş vakit sağlayacağınız bir çevreye özendirmektedir. Deniz yolculuğunda küçük grupların yakınlığı, dostluk ve paylanma atmosferini geliştirmekte; müşteriler ve mürettebat arasında rahat ilişkiler yaratılabilmektedir. Seyahat acentaları özel gruplar veya sizin için münferiden çarter ve belirli turlar düzenleyebilirler.Büyük okyanus gemileriyle Kruvazörün aksine bir Guletle kıyıdaki gizlenmiş ve çoğu kez metruk koy ve körfezleri keşfedebilirsiniz. Küçük liman ve yerleşimler kıyı hayatinin büyük gemilerin gerçek şekilde yansıtamadığı samimi bir görünümünü sunmaktadırlar. Bir bakıma Gulet odası denize bakan manzaranın devamlı değiştiği tam servisli bir otele benzetilebilir. 


     3.4. Su Altı ve Su Üstü Sporları


     1980 yılların Bodrum civarında başlayan su altı turizmi, bugün ilerleme kaydetmiştir. Bugün sahillerimizde üç yüzün üzerinde dalış merkezi vardır. Bu merkezler dalış yapmak isteyen ehliyetli kişilere rehberlik yaptıkları gibi bu sporu ögrenmek isteyenlere de uluslararası geçerliliği  olan sertifikalar verebilmektedir. Dünyada turizm kavramı denizi kum, güneşten ibaret değildir Turiste tatil sırasında plaj aktiviteleri sunmak gerekir ki bu aktivitede su sporları olmaktadır.


     3.5. Feribot İşletmeciliği ve Kruvaziyerler


     Türkiye'nin Türk sahipli, işletmecisi Türk veya Türk bayraklı kruvaziyer, feribot, yolcu gemisi konularında çok gerilerde olduğunu göstermektir. Üç tarafı denizlerle çevrili, turistik bir ülke olan Türkiye'de kruvaziyer turizm ve feribot taşımacılığına gerekli önem verilmelidir. 


     Gelişen dünya turizmi, konvansiyonel olarak denizden yolcu taşımacılığının yerine, insanların denizden yaralanmalarını sürdürecek adeta yeni bir endüstrinin, kruvaziyer işletmeciliğinin doğmasına yol açmış, süreç içerisinde kruvaziyer endüstrisi, hepsi de pahalı yatırımları gerektiren değişik modellerle gelişmiştir. Bunlar, sekiz yatak kapasiteli son derece lüks yatlardan, yedi bin kişiyi gezdirebilecek, adeta yüzen bir şehir gibi olanaklara sahip dev gemilere kadar, çeşitli gelir düzeyindeki insanlara hitap eden boyutlarda ortaya çıkmıştır.


     IV. KRUVAZİYER YOLCU TAŞIMACILIĞI ve TURİZMİ


     Bu bölüm deniz gezisinin tarihsel gelişimini ve ana unsurlarını anlatmaya ayrılmıştır. Kitle turizminin gelişimi, deniz gezisinin tarihçesinin ve kitleler için bir tatil alternatifi olarak ortaya çıkışının kısa ve genel bir incelemesi ile başlanacaktır.


     4.1. Deniz Seyahatinin Tarihçesi: Yüzen Otellerin Gelişimi


     Deniz seyahati endüstrisin başlangıcını anlatmak diğer endüstrilerinkini anlatmak kadar kolay olmayacaktır. Turizm yorumcularına danışmak anlamlı değildir, çünkü bağımsız bir tatil kategorisi olarak kruvaziyer seyahate çok az ilgi gösterilmektedir, hatta göz ardı edilmektedir. Kruvaziyer operatörleri, deniz gezisi şirketlerinin broşürleri ve çok değişik göz alıcı şekillerdeki internet sayfaları da çok az ilgi görmektedir veya hiç ilgi görmemektedir. Bu iletişim araçları bir tüketici farkındalığı yaratmak ve belli bir olumlu imajı aktarmayı hedeflediği için tarihin gidişatı her zaman üreticinin çıkarına olacaktır denilebilir. 


     Uçakların kıtalararası yolcu taşımaya başlamasından önce özellikle Atlantik'in iki yakası arasındaki ulaşım "Ocean Liners" denilen, zamanın tüm teknolojik özellikleriyle donatılmış lüks gemiler ile sağlanıyordu. İkinci Dünya Savaşından sonra uçaklardaki gelişme sonucu sözünü ettiğimiz ve iki liman arasında yolcu sevkiyatını ön planda tutan bu gemilere talep gittikçe düşmüştür. 


     Bu gelişmenin sonucu söz konusu gemi donatanları yeni bir konsept yaratarak gemilerini tatil / gezi amaçlı kullanmak yoluna gitmişlerdir. İşte "CRUISING" olarak adlandırılan olgu bu olmaktadır. Burada amaç yolcuların iki nokta arasında taşınması olmayıp, belirli bir süre içinde, belirlenmiş bir program çerçevesinde muhtelif limanların ziyareti, bu limanlarda aktiviteler gerçekleştirilmesidir. Bu gibi programlarda, özellikle bölgesel bir kruz yapılıyorsa limanlar arasındaki mesafe gün sonunda hareket ederek ertesi sabah başka bir limana varacak kadar kısalabilmektedir. 


     Gemiler zaman içinde bu yeni anlayışın gereklerine, nasıl ve nerede çalıştırılacaklarına göre dizayn edilmeye başlanmıştır. Günümüzde 3000 - 4000 yolcu taşıyabilen birer yüzer tatil köyü haline gelmişlerdir. Bazı seferler özel temalarla desteklendi - golf, tiyatro, müzik - gibi. Bu gemiler çoğunlukla mevsimsel özellikler de göz önünde bulundurularak Karaipler, Bermuda, Güney Amerika kıyıları, Panama Kanalı geçişleri, Hawai, Kuzey Amerika'nın batısı ve doğusu, Alaska, Güney Pasifik, Akdeniz, Kuzey Avrupa, İskandinavya / Baltık bölgelerinde ağırlıklı olarak konuşlandırılmaktadır. Bu konuşlandırmalarda altyapı olanakları, liman ve bölgenin çekiciliği yanında göz önüne alınan diğer önemli bir husus ise bu yörelerdeki güvenlik / siyasi istikrar olmaktadır.


     Tabii dünya seyahatleri de düzenlenmektedir, yukarıda sayılan yörelerin önemli bir kısmı aylarca sürebilen bir program kapsamında sunulmaktadır. Bu tip programlara bölümler halinde de katılma olanağı bulunmakta olup, dünya seyahatleri toplam arz içinde küçük bir yer tutmaktadır. 


     Bütün bu bahsedilenlerin doğal sonucu ise "CRUISING" in hava taşımacılığı ile desteklenmesi gereğidir. Anlaşılacağı gibi yolcular programın başladığı ve bittiği limanlar ile ülkeleri arasında uçaklarla taşınmaktadır ve bu limanların tayininde de havalimanı, konaklama gibi altyapı olanakları ön plana çıkmaktadır.

4.1.1. Turizm Olgusunun Tarihsel Gelişimi


İnsanlığın tarihi aslında seyahatin tarihidir denilebilir. Yakın geçmişten beri insanlık seyahati, bireysel, iş ile ilgili ve politik nedenlerle kullanmıştır. İlk organize tur olan 570 kişinin Leicester'den 19 kilometre uzaklıktaki Loughborough’daki içki karşıtı toplantıya gitmek için yaptığı seyahat Thomas Cook tarafından 1841 yılında düzenlenmiştir. Taşıma ve yeme-içme dâhil olan bu her şey dâhil gidiş-geliş seyahati -paket tur- göz önünde bulundurulduğunda, Cook’un tur operatörlüğünün öncülüğünü yaptığı söylenebilir.


     1960’lı yılların başlarına kadar seyahat sadece ayrıcalıklı birkaç kişiye mahsus bir ayrıcalık olarak görülmekteydi. Paket tur önerilerinin düzenlenmesi ile kitle turizminin temelleri atılmış oldu. O günden beri turizm endüstrisi günden güne büyümüştür. Krippendorf sosyal evrimin ve teknolojik gelişmenin önemini vurgulamaktadır: “Savaş sonrası turizm patlamasını anlamak için bu büyük genişlemeyi altındaki eğilimlerin anlaşılması gerekmektedir (Krippendorf, 1982). 


     “The Economist” dergisine göre turizmin büyümesinin nedeni talebin patlamasına neden olan sosyal faktörler ve seyahati mümkün kılan teknolojiye bağlıdır. Bu yüzden hava yolu seyahati, turizm için yeni ufuklar açmış ve buna paralel olarak hem deniz yoluyla yolcu taşıma işini öldürmüş hem de çağdaş deniz gezisinin yaratılmasına yelken açmıştır. Kruvaziyer yolcu taşımacılığında işletme anlayışı yalnızca gemi işletmeciliği demek değildir.Otel işletmeciliği ve turizm işletmeciliği kruvaziyer yolcu işletmeciliğinin ayrılmaz bir parçası durumundadır. Kruvaziyer yolcu gemileri gemilerin sefer bölgesi ve yolcu kapasitesine göre mini kruz gemisi, midi kruz gemisi, kısa sefer kruz gemisi, uzun sefer kruz gemisi gibi adlar almaktadırlar.


4.1.2. İlk Kruvaziyer Geziler


İlk gerçek deniz seyahatinin ne zaman olduğu konusunda veya nereye gittiği konusunda uzlaşmazlıklar vardır. Tarihçiler Tomas Cook’un ilk tur operatörü olduğu hususunda anlaşsa da bu durum ilk deniz gezisi operatörünün kim olduğu konusu için geçerli değildir. “The Peninsula and Oriental Stream Navigation” (P&O) şirketinin 1844 yılında, “eğlence amaçlı deniz gezisini sunarak, deniz gezisini icat ettiği söylenmektedir (British cruise line) (Ward, 1999). 

     Amerikan menşeili ilk deniz gezisi, 1867 yılında yapılan New York’tan hareket edem buharlı gemi “Quacker City” ile yapılmıştır. Bu seyahatin reklâmı “Kutsal Topraklar, Mısır, Kırım, Yunanistan ve aradaki istenilen yerlere gezinti” olarak yapılmıştır. Bu aşamada müşterilerin ilgisini çeken kişinin değişik yerlere göreceli olarak kolay ve güvenli bir şekilde seyahat edebilmesi düşüncesidir.


     Esintili Atlantik okyanusu ve güneşli Akdeniz’de yelken açacaklardı; Her gün güvertelerde haykırışlar ve gülüşmelerle koşuşturacaklardı.-veya bacaların gölgesinde romanlar ve şiirler okuyacak veya denizanalarını izleyeceklerdi ve köpekbalıkları veya balinaları ve geceleri bir ufuktan diğer ufka uzanan bir balo salonunun ortasında üst güvertede dans edeceklerdi. İlk seyahatlerden bir tanesine ilişkin olarak Twain tarafından somutlaştırılan seyahat ortamı doğrusu çoğu kişinin hayallerini süslemektedir.


     1904’te P&O ilk modern tarzda gemi seyahatlerini sundu: Tomas Cook tarafından organize edilen lüks kıyı seyahatleri olan sadece birinci sınıf lüks bir deniz gezisi sunumuna sahiptiler. Dickinson ve Vladimir’in de dediği gibi: “Deniz gezisinin günümüzdeki güncelliği Mark Twain tarafından dile getirilen özgün düşüncelere dayandırılabilir - şöyle ki deniz gezisi göreceli olarak zahmetsizdir, çünkü bir defada eşyalar toplanıp, tekrar çıkarılabilmektedir, güvenlidir ve yeni arkadaşlar edinilebilir. Twain'in deniz gezisine büyük bir piknik olarak bakış açısı günümüz deniz gezisini şekillendiren yemek yeme, dans ve eğlenme gibi sürekli ve çeşitli eğlenceleri akla getirmektedir” (Dickinson ve Vladimir, 1997).


     Şüphesizdir ki, 1977’de televizyon dizisi “The Love Boat” dünyanın her yerinde yayınlanmaya başladığında, deniz gezisinin romantik ve dinlendirici bir tatil şekli olduğu toplumda daha iyi anlaşılmıştır. İlk gemi seyahatleri 1800lerde başlamasına rağmen modern deniz gezisi endüstrisi ancak 1960lardan sonra başlamıştır ki bu da transatlantik okyanus seyahatlerinin sonlanmasından sonradır (Ward, 1999). Bu yüzden, aşağıdaki alt başlıkta, modern Amerikan deniz gezisi kavramına vurgu yapılarak, deniz gezisinin tarihi daha ayrıntılı olarak anlatılacaktır.


4.1.3. Kruvaziyerlerin Yolcu Taşımacılığından Bir Turizm Sektörüne Dönüşmesi 


Daha öncede belirtildiği gibi, seyahat ve turizmin büyümesi, her zaman 19. yüzyılda buharlı gemiler ve demiryollarının ortaya çıkışı gibi güvenli bir taşımacılık sistemine dayanmıştır. Turizm, bundan başka, şehirleşme, endüstriyelleşme, zenginlik ve eğitimdeki artış ve ülkedeki, denizdeki ve denizaşırı yerleri görme isteğinden faydalanmıştır. Bunların sonucunda, taşımacılığa olan talep artmıştır ve bu da gemicilik endüstrisinin temellerini atmıştır.


    Göç dönemi olan 19. yüzyıl ve 20. yüzyılın başlarında okyanuslar arası seyahate Avrupa ile Kuzey Amerika ve Büyük Britanya ile Avustralya ve Yeni Zelanda arasındaki göçmen trafiği hakimdir. Atlantik Okyanusu’nun sert sularını geçerek ve sefalet içinde yapılan bu uzun okyanus yolculuklarına “tahammül edilirdi, bunlardan zevk alınmazdı… ve romantizme hiçbir faydası yoktu” (Dickonson ve Vilademir,1997). Gemiler sadece bir ulaşım aracı olarak görülüyordu. Sadece birinci sınıf bir buharlı deniz gezisine gücü yetenler bu “dev yüzen oteller”den etkileniyorlardı. Deniz gezisini bir efsane yapan ayrıcalıklı insanların muhteşem tecrübeleri idi. Bu “sıradan” insanlar için aşırı lüks bir tatil olarak algılanmaktaydı.


     Yolcu taşımacılığı endüstrisinin başlarında, Atlantik ötesine düzenli buharlı gemi seyahatleri başlatılmıştı. Önemli olan rahatlık değil hızdı. Britanya ve Alman şirketleri arasında pazar payı için bir yarış ön plana çıkmaktaydı. Alman deniz yolu şirketi “Deutschland” ve “Kronprinz Wilhelm” gemileri ile Samuel Cunard tarafından kurulan ve daha sonraları Cunard Deniz Yolları adını alan “Royal Mail Stream Packet Company” ile yoğun bir rekabet içindeydi. Cunard, pazarda liderliği ele geçirebilmek için Lusitania ve Mauretania adında iki yeni gemiyi filosuna kattı. Bunlar daha sonra express yolcu gemilerinin yeni jenerasyonu olacaklardı. Her biri 30 bin ton ağırlığındaydı ve en son teknoloji ile donatılmışlardı. 1906 yılında hizmete girdiğinde Mauretenia 26 deniz mili azami hızına sahipti ki bu hız 22 yıl boyunca geçilememiştir. Tasarım yenilikleri açısından bu gemi 4 pervaneye ve gemiyi daha sessiz ve daha sarsıntısız hale getiren dev buhar türbinlerine sahipti. Bundan başka özel bir özelliği daha vardı “düzgün bir şekilde ard arda konulmuş dört adet bacası vardı. O yıllarda yolcuların gözünde bacalar güç ve hızın göstergesiydi. Bu yüzden sonraki yıllarda, teknolojik gelişmeler sayesinde, daha verimli santralleri havalandırmak için sadece 3 adet baca gerekirken, işlevsiz 4. bir baca kullanılmaya devam edildi çünkü bazı tasarımcılar bunun geminin genel görüntüsünü olumlu etkilediği düşüncesine önem veriyorlardı. Gemilere ek odalar konuldu. Yine de, Cunard o dönemin temel ticaret prensibini unutmamıştı. “Hız her zaman konfordan önce gelirdi”. Aslında hız konfordan daha fazla bilet satmaktaydı çünkü insanlar zorunlu olduklarından daha fazla denizde kalmak istemiyorlardı. Açıkça görülmekteydi ki gelişme için hala olanak vardı ve Cunard'ın en büyük Britanyalı rakibi olan “White Star Line” bunun avantajını kullandı.


     White Star şirketinin stratejisi, daha sessiz ve daha güvenli bir seyahat sağlayan daha önce okyanuslar arası rotada seyahat eden diğer bütün gemilerden daha büyük ve daha emniyetli gemiler inşa ederek ve bunları yüzdürerek yolcu taşımacılığında fark yaratmaktı. Her biri 40 ton ağırlığında 3 yeni gemi inşa etme kararı, çok iyi bilinen bir felaket olan “Titanic” gemisinin batması ile sonuçlandı.  “Olympic”, “Titanic” ve “Britannic” adını alacak olan devasa gemiler tam birer “yüzen saraydılar. O dönemdeki güvenlik kuralları ki bu kurallara göre gemideki yolcuların sayısının yarısını taşıyacak kadar cankurtaran sandalı bulundurulması yeterliydi, White Star Denizyollarına stratejisini gerçekleştirme imkânı vermiştir. İlk geminin 1911 yılında yaptığı ilk yolculuk çok başarılı olsa da, daha sonra gemicilik tarihinin en büyük trajedisini neden olacak ve tarihe geçecekti. Titanic 2228 yolcu ve mürettebat ile 1912 yılında 10 Mayıs 1912 tarihinde Southhampton’dan hareket etti. Gemi Kuzey Atlantik’te bir buzdağına çarptı ve battı. Sadece 705 yolcu kazadan canlı kurtuldu. Akıllara sığmayan olmuştu, asla batmaz denilen “Titanic” batmıştı. 


     Trajik “Titanic” kazasından sonra, transatlantik rotalarını daha güneye kaydırmak, su geçirmez gemi bölgelerini yükseltmek ve daha fazla cankurtaran botunun ilavesi gibi yolcu güvenliği ile ilgili birkaç değişiklik yapılmıştır. Bu yenilikler Almanya'nın yeni kuşak gemileri olan “Imperator”, “Vaterland” ve “Bismark” gemilerinde uygulanmıştır. Daha güvenli bir sisteme ek olarak, su geçirmeye karşı daha iyi önlemler alınmış ve daha fazla cankurtaran botu eklenmiştir. 


     Aynı zaman dilimde, bazı öncüler, Kuzey Atlantik’i geçmede artık rekabet gücünü kaybetmiş olan daha eski ve küçük gemiler kullanarak seyahatler düzenliyorlardı. Bu yolculuklar açık bir şekilde çağdaş deniz gezisinin öncüleriydiler. Yine A noktasında B noktasına gidilmektedir fakat gidiş-gelişin uygunluğundan ziyade, müşterilerin istediği sadece taşımacılık değil, gezinti yaparak tatil yapmaktır.


     Çağdaş anlamda deniz gezisine ilk akınların bir diğer örneği de Hamburg-Amerika Denizyollarının yılda bir yapılan dünyanı etrafını 125 günde dolaşan tek tarifeli deniz gezisi uygulamasıdır. 1912 yılında “Deutschland” gemisinin “Victoria Lousie’e” çevrilmesi sırasında, bu deniz yolu şirketinin geniş ek odalara yatırım yapması, yıl boyu sürecek olan deniz gezisine ilk göz kırpmayı temsil etmektedir. Bundan başka, geminin dış boyasının beyaz olmasıyla dikkatimizi çekmektedir ki bu o dönemlerde bir ilktir. Işığı daha iyi yansıttığı için ve geminin güneşli Karayiplerde seyahat etmesi amaçlandığı için, beyaz seçilmiştir. Üstün ısı yansıtma özellikleri ve çekiciliği nedeniyle beyaz gemiler günümüzde hala tercih edilmektedirler.


     1914’te savaşın patlak vermesi deniz yoluyla yolcu taşımacılığını kesintiye uğratmıştır. Yolcu gemileri, asker taşıtları ve zırhlı ticaret gemileri haline dönüştürülmüşlerdir. 1nci dünya savaşında sonra, transatlantik trafiği çoğunlukla, barış zamanında kullanımı için yeniden döşenen eski gemilerle kaldığı yerden devam etmiştir. Fakat yolcu taşımacılığı değişik şartlarla karşı karşıya gelmiştir. Bir yandan Birleşik devletler 1920 yılında sınırlarını göçmenlere açma politikasını sınırlamak yönünde adımlar atmıştır. O dönemde en önemli denizyolu firmalarının temel pazarı göçmenlerden oluştuğu için, bu iş kolu bu karar ile bloke olmuştur. Gemileri doldurmak için yeni yolcular aranmaya başlanmıştır. Bu durum aslında sektör için yeni pazar hedefleri ve pazar kesimleri için bir arayışı başlatmıştır.


     Öte yandan savaş Avrupa’yı ziyaret etme hususunda büyük bir talep yaratmıştı. Güçlü bir pazarlamanın yardımıyla göçmenlerin yerini ünlü savaşların yapıldığı yerleri görmek isteyen öğretmenler, öğrenciler ve turistler almıştır. 1919 yılında Birleşik devletler hükümetince bu duruma karşı önlem alınmış ve yasak getirilmiştir. Bu yüzden Transatlantik seyahati için başka bir teşvik yaratıldı. Bütün bu eğilimlerden faydalanmak için gemilerin tasarımlarında bir değişiklik gerekmekteydi. Bu günümüz seyahat gemilerine benzeyen yeni tasarımlı gemilerin yapımına doğru ilk adımları oluşturmuştur. Daha fazla gemi yapıldıkça, daha büyük, daha konforlu ve hatta lüks hale gelmişlerdir. Göçmen kabinleri “üçüncü-sınıf” veya “turist sınıfı” yerleşmelerine çevrilmiş ve barlar ve kokteyl salonları eklenmiştir. Yeni aktiviteler düzenlenmiştir. Güverte tenisi, bilardo, maskeli balo aktiviteleri ve diğer aktiveler düzenlenmiştir. Bu yolla okyanuslar arası seyahat eden gemilerin heyecan verici yerler olduğu imajı yaratılmıştır. Bu konu hakkında şu yorumu yapmıştır. “ Kısacası, denizde bir hafta geçirmek artık kaçınılacak bir şey değildi, aksine moda haline gelmeye başlamıştır. Bunun sonucunda bu dönemdeki transatlantik seyahatler, dünyanın her yerinden, zengin, güçlü ve ünlü insanları kendisine çekmiştir. Okyanuslar arası seyahatler, korkulan, konforsuz ve yaşamı tehdit eden bir tecrübe olmaktan çıkıp muhteşem bir seyahate dönüşmüştür. 


     Büyük depresyon yılları sırasında operatörler kayıplarını en aza indirgemek için Atlantik ötesi seyahatlere alternatif aradılar ve gemilerini daha kısa deniz gezilerine gönderdiler. Bahama adalarına daha kısa ve daha ucuz içki gezileri düzenlendi  ve bunun sonucunda aslında yeni bir sektör keşfedildi. Artık ilgi odağı Atlantik’in öteki tarafına giden deniz gezileri değil, Atlantik Okyanusuna giden deniz gezileri idi. Mevsimsel deniz gezileri, İngiltere, Fransa, İtalya ve Almanya’dan İskandinavya ve Akdeniz’e gittiler. Yıllık dünya turları da düzenlendi; Hawaii, Güney Pasifik, ve Güney Amerika’ya turlar düzenlendi. Esas olarak broşürler olmak üzere, reklam araçları yurt dışında olma tecrübesi yerine, ziyarete edilecek limanları vurgulamıştır. Yine de bazı uyanık İtalyan deniz yolu firmaları pazarlama tekniklerinin gücünü keşfetmişler ve artık daha geniş güverteleri olan, daha açık ve öncekilerden daha fazla otellere benzeyen beyaz renkli gemilerde tatil aktiviteleri arayan günlük kıyafetler giyen insanları resmetmişlerdir.  Cunard Denizyolları en büyük ve en ünlü iki gemisini, “Queen Mary”(1934) ve “Queen Elizabeth”i (1940) suya indirdi ki bunlardan ikincisi 1992 yılına kadar yapılan en büyük yolcu gemisi idi. (80.000 ton). İki savaş arasında deniz gezisi daha popüler hale gelmeye başlamıştır. 


     Yolcuların çoğunun Amerikalı olmasına rağmen, buharlı gemi iş kolu hala Avrupalıların egemenliği altındaydı. Bu günlere Amerikan firmaları ne eğilimleri belirleyebiliyorlardı ne de öncüydüler. Avrupa hükümetleri Avrupalı denizyolu şirketlerinin gemi yapımına mali destek sağladığı için en azından göreceli olarak Amerikan pazarına göre büyük bir rekabet avantajına sahiptiler. 1951 yılına kadar Amerikan denizyolu firmaları yolcu taşımacılığı - deniz gezisinin başları- pazarına girmemişlerdir.  “Independence” ve “Constitution” gemilerini suya indiren “Amerikan Export Lines” firması yeni bir rakip olarak piyasaya girmiştir. Bu iki geminin yapım ve işletimi için de hükümet desteği verilmiştir. Avrupa deniz gezisi pazarı eğer ikinci dünya savaşı araya girmese kesinlikle daha iyi ve daha hızlı gelişirdi. İkinci dünya savaşın patlak vermesi ile tüm önemli buharlı gemi firmaları gemilerini ya asker taşıma gemilerine dönüştürdüler ya da limanlarda sakladılar.


     İkinci dünya savaşından hemen sonra, transatlantik taşımacılığı için bir talep patlaması oluştu ki bu da buharlı gemi işkolunda bir patlamaya yol açmıştır. Avrupa’nın yeniden inşası, hem turistler hem de iş seyahati yapanlar için ve göçmenler için Avrupa’ya taşımacılığa giderek artan bir talep artışını teşvik etmiştir. 


     1951 yılında New York’tan Bermudaya sürekli bir haftalık deniz gezisi programı uygulayan ilk denizyolu şirketinin “Furness-Wilthy” olduğunu bilinmektedir. Bu ilk gemi seyahatleri Transatlantik seferlerin olmadığı kış ayalarında yapılmaktaydılar. Seyahat sezonu Noel’de başlar ve Mart ayına kadar devam etmekteydi. Bu zamanlarda deniz gezisi belli bir tatil atraksiyonu olmuştur. Konfor ve kolaylığa sahip yeni modern yolcu gemileri 1957 yılında hizmete girdi. Deniz gezisi gemisi, tam bireysel bakımın yanı sıra, konfor, hizmet ve mutfak bakımından en üst seviyede hizmet vermeyi amaç edinmiştir.


     Transatlantik yolcu taşımacılığı savaş sonrası dönemde giderek önemini arttırdı fakat zirveye 1957 yılında çıktı. Turizmin genel olarak çok büyük oranda büyümesi ile, özellikle büyük jetlerin ortaya çıkışı, buharlı gemilerin yavaşça ortadan kaybolmasına neden oldu. Pan Amerikan Havayolları 1939 yılında ilk transatlantik uçuşu gerçekleştiren firmaydı, fakat 1958 yılının Kasım ayına kadar düzenli transatlantik yolcu seferleri yoktu. 1960 yılına gelindiğinde, sürekli transatlantik seferleri düzenleyen 11 başka havayolu şirketi daha hizmete girmişti. Gemi ile Avrupa’ya geliş veya gidiş 6-7 gün sürerken uçak ile bu seyahat 6-7 saat kadar kısa bir süre almaktaydı. 


     Bunun sonucunda, deniz yolcu taşımacılığına olan talep önemli ölçüde azaldı. On yıldan biraz daha uzun bir süre zarfında şirketlerin geleneksel yolcu taşımacılığı hizmetlerini sona erdirmişti. Uçaklar transatlantik yolcu taşımacılığı için kullanılmaya başlandıktan sonra, pek çok denizyolu şirketi yolcu taşımacığı hizmetlerine son vermek zorunda kaldı. Transatlantik gemi işletmeleri yaşlanan gemilerine iş bulmak için yeni yollar ararken, seyahatin tatil kısmına yoğunlaştılar ve deniz gezisi alanına girdiler. 1960’larda transatlantik yolcu taşımacılığı kan kaybederken, filolarını yeniden konuşlandırmayan şirketler su almaya başlamıştır. Pek çok deniz yolu firması sektörden çekildi ve gemileri gerçek fiyatlarının çok altında satıldı, hatta hurdaya ayrıldı. Yaşamaya devam eden şirketler de gemicilik kârlarındaki dalgalanmaları dengeleyebilmek için tamamen değişik alanlarda önemli yatırımlar yaptılar. Deniz yolu firmaları ıskartaya çıkartılmış gemileri aldılar ve daha sonra özel maçlı olarak tasarlanmış seyahat gemileri haline getirdiler.


     Kruvaziyer gemiler 4-5 yıldızlı yüzer otel gibidir. Otel ve deniz işletmeciliği bir yüzer yapının içinde bütünleştirilmiştir.Alışveriş, eğlence merkezleri;balkonlu kamaraları; casino, bar, restoran hizmetleri; dinlenme, okuma, terapi ve spor salonları gemide yayınlanan günlük gazeteler ve dergiler, konferans salonları, tiyatro ve kütüphane, uydu haberleşme ağı vb. yolcuya yönelik hizmetlerle kruvaziyer gemiler çok güverteli birer "yüzer şehir" şekline dönüşmüştür. Bu tür gemilerin 15 güverteli (katlı) olanları olağandır. "insanı insanla mutlu etme" düşüncesinin uygulandığı kruvaziyer yolcu taşımacılığında otel personeli, hizmetin çekirdeğini oluşturmaktadır. Örneğin, 14 gemilik bir filoya sahip Royal Caribbean Cruises Ltd (RCLL)'in gemi/otel hizmetlileri portföyü 14.000 kişiden oluşmaktadır.


     Yeni stratejiler doğdu veya eskileri yeniden kullanıldı.Transatlantik seyahatini güneyden güneşe doğru deniz yolcucuğu ile birleştirme çabası, Bahamalar dahil olmak üzere daha çekici hale geldi. Ward’ın söylediği gibi, “deniz gezisi bir alternatif haline geldi ve özel olarak deniz gezisi için oluşturulan yeni firmaların kurulmasıyla, yepyeni bir endüstri doğdu” (1995). Kuzey Atlantik yolcu taşımacılığı buharlı gemi şirketleri ve ilk deniz seyahati operatörlerinin kuşağından bu gün sadece Cunard Line, Norwegian American Line ve Holand American Line kalmıştır, buna karşın o dönemin birçok gemisi bugün hala başka isimler veya başka sahipler ile kullanılmaktadır.


     4.2. Çağdaş Anlamda Kruvaziyer Gezisi


     Deniz gezisi artık sadece gemicilik işi olmaktan ibaret değildir. Değişik turizm sektörlerini kapsayacak şekilde genişlemiştir. Gemiler genel olarak daha büyüktür fakat eğlence ve kolaylık tesislerine daha fazla imkân sağlamak açısından kamara büyüklükleri azaltılmıştır. Bakım ve idame, güvenlik ve hijyene daha fazla önem verilmektedir. Yakın zamana kadar deniz gezisi tatilinin cazibesi geleneğe dayalı tutulmaktaydı.  Artık deniz gezisi geleneksel sunumların yeni deniz gezisi ürünleri ile birleştirildiği yeni bir döneme girmiştir. Deniz gezisi tecrübesi konforlu bir dinlenmeden, hayatı zenginleştirici bir tecrübe haline gelmişidir.  Yolcuları eğlendirmeye ve sağlık ve formda kalma tesislerine daha fazla önem verilmektedir. Günümüz deniz gezisi bir tatil fenomeninidir, fakat, deniz gezisinin bu büyük büyümesinin yeni deniz gezisi kavramını, deniz gezisi gemilerinin bir turist atraksiyonu olmasındaki büyük potansiyeli gören öncülerin düşüncelerine dayandırılan Kuzey Amerikalı deniz gezisi şirketlerine borçlu olduğu düşüncesi yerleşmiştir.


4.2.1. Günümüz Kruvaziyer Gezisinin Öncüleri


Kruvaziyer gezileri araştırırken karşımıza sıkça çıkan bir isim vardır: Ted Arison. Arison’un modern Amerikan deniz gezisi kavramının öncüsü olduğu söylenmektedir. Arison yolcu taşımacılığı işi için mükemmel planlanmış bir pazarlama ve satış fikri oluşturmuştur. Fakat bunları gerçeğe dönüştürecek envanterlere sahip değildir. Bu yüzden 1966’da yeni gemisi Avrupa'da yeni tamamlanmış olan Knut Kloster’e gitmiştir. Bu adım yeni bir şirket olan “Norwegian Caribbean Lines'ın” kurulmasına yol açmıştır. Yıl boyu düzenli olarak Miami’den Karayibler’e seferler yapan dört gemilik modern filosuyla bu şirket günümüzde bildiğimiz şekliyle deniz gezisi işletmeciliğini başlangıcını temsil etmektedir.


     Her başarılı yeni fikir gibi deniz gezisi de çok çabuk rekabete açılmıştır. 1967 yılında diğer bir endüstri devi olan Royal Caribbian Cruise Lines (RCCL) kurulmuştur. Yıl boyu süren Karayibler deniz gezileri için modern bir filo kuran şirket, sadece iki hedef pazara yoğunlaşmıştır. Satışlar ve tanıtımdaki verimlilik maliyetleri azaltmaktadır ve bu şirket bu tasarrufları müşteriline aktarma imkânına sahip olmuştur.


     1965 yılında Stanley B. Mcdonald’ın kara seçeneklerini bir deniz gezisi ile birleştiren bir paket tur sunma düşüncesi Meksika’ya yapılan deniz gezilerine öncülük etmiştir.  Bu amaçla Mcdonalds “Canadian Pasific’in “Princess Patricia” gemisini kiralanmış ve bu deniz gezilerini kendi şirketinin ismi olan “Princess Deniz Gezisi” adı altında yapmıştır. Bu girişimin başarısı 1970’lerde P&O’nun dikaktini çekmştir. P&O şirketi satın alarak yeni yapılmış gemi portföyüne eklemiştir: “Sun Princess” ve “Pasific Princess”.


     Diğer bir şirket olan Costa Kruvaziyer şirketi ilk yıllarında deniz gezisi işletmeciliğinde bir devrim yaratmıştır. Amerika’da deniz gezisi işine giren bu İtalyan şirketi müşterilerine paket hava/deniz tatilleri satan ilk şirkettir. Deniz gezisini havayolu taşımacılığı ile beraber satmak “hava/deniz” programını oluşturur ki bu günümüz deniz gezisinin çok önemli bir parçası olmuştur. Bu deniz gezileri yolcunun evi ile turun başlayacağı yer arasında gidiş-gelişi hava yolculuğu ile birleştiriliyordu ve gerekirse barınak da sağlanıyordu.


     1972 yılında, Arison. kendi başına, deniz gezisi tatilini yeniden icat etmeye koyuldu ve yeniden döşenmiş bir transatlantiği kullanarak Carnival Cruise Lines’ı hayata geçirdi. Şirket, Karayib sahilinde deniz gezisi yaparken eğlence dolu bir Amerikan deniz gezisi sunarak, “eğlence gemisi” kavramını geliştirmeye başlamıştır (Carnival Cruise Lines). Bunun sonucunda, bu haftanın her günü 24 saatlik parti girişimi özellikle gençlerin ilgisini çekti ve özellikle Amerikalıların yoğun parti yapma eğilimi ve her zaman eğlenmek şeklindeki hayata bakışları nedeniyle, Kuzey Amerika’da çok büyük bir başarı elde etti. “Mardi Gras”, “Carnivale Tropicale” gibi gemileri ile Carnival Cruise Lines şunları yapmak için kurulmuştu;


· Florida ve Karayibler’deki başarılı kara otelleri ile direkt olarak rekabet etmek ve deniz gezisini bu pazarın gereklerine uygun hale getirmek.


· Carnival ürününü, karşılanabilir bir bütçe ile, tüm kuşaklara hitap edecek şekilde denizde, resmi olmayan alternatif bir aile tatili haline getirmek 


· Deniz seyahatinin bir otel tatili kadar heyecanlı ve canlı olabileceğini ispatlamak. 


     Carnival Cruise Lines Amerikan tarzı deniz gezisi ile kitle pazarında çalışmaya öncülük etmiştir. 1996 yılında dünyanın ilk 100.000 tonluk gemisi olan 3350 kişi kapasiteli “Destiny” gemisinin suya indirilmesi büyüklükleri ve özellikleri sayesinde eğlence parkları ve klüp otellerle rekabete başlayan mega-gemilerin temellerini atmıştır. Uçuş ve deniz gezisi paketlerine uygun fiyatlar biçen Carnival şirketi daha genç ve daha az varlıklı pazara girmeye devam etmektedir. Bu strateji sonrasında gelen talep deniz gezisi iş kolunda tam bir imparatorluk kurulmasına yardımcı olmuştur.


     1990 yılında şirket 15 gemilik bir deniz gezisi firması haline gelmiştir. İşletme büyürken şirket halka açıldı ve 1993 yılında Carnival Corporation kuruldu ve bu onu deniz gezisi endüstrisinin en büyük oyuncusu haline getirdi. 


4.2.2. Pazarın Genel Olarak Durumu ve Gelişimi





Kruvaziyer turizm turistik ürünü önce de belirtildiği üzere, özel nitelikli gemi seyahatinin merkezinde bulunduğu bir turizm aktivitesidir. Kruvaziyer turistler, temelde, bir gemi seyahati satın alırlar. Bu gemi seyahati, birkaç limanın da bu süre içinde ziyaret edildiği, belli bir sü​re zarfında gerçekleşir. Bunun için kruvaziyer turistler Avrupa veya Amerika'dan, mesela İstanbul'a gelebilirler. Tersine, Karaipler bölgesinde birkaç liman ziyaretini kapsayan bir kruva​ziyer tur için İstanbul'dan bir turist, uçakla bölgedeki bir kalkış liman kentine gidebilir.


    Gemicilik sektöründe olduğu gibi kruvaziyer sektöründe de tescilin yabancı menşeili olduğu görülmektedir. Dünyadaki önemli kruvaziyer şirketlerinin merkezlerinin Miami veya Florida’da olmasına ve yolcuların büyük bir kısmının Kuzey Amerika’dan katılanlar olmasına rağmen şirketleri ve kruvaziyer gemileri Panama, Liberya, Bermuda veya Bahamalar’a kayıtlıdır. Kruvaziyer şirketlerinin bu şekilde hareket etmelerinin en önemli sebebi merkez ofislerinin bulunduğu ülkelerin vergi uygulamalarından kolayca kaçınabilmeleridir. Bu yöntemledir ki Carnival Corporation veya Royal Caribbean Cruises Limited hiç bir gelir vergisi ödememektedir.


     Kruvaziyer şirketlerin yabancı ülkeye kayıtlı olmalarının diğer bir sonucu da bu şirketlerin kayıtlı oldukları ülkelerdeki iş kanuna bağlı olmalarıdır. Bu ülkelerin kanunlarında genelde asgari ücret veya çalışma süreleri gibi konulara ilişkin çalışanın lehine uygulamaların olmadığı hatta ve hatta kimi ülkelerde iş kanunun dahi bulunmadığı durumlar söz konusudur. Bu durumda kruvaziyer şirketleri düşük ücretlerle çalışanları daha uzun sürelerle istihdam edebilmektedir. Bu uygulamaların önüne geçmek amacıyla ABD Kongresi kruvaziyer şirketlerini de ABD’deki iş kanunu kapsamına alacak kanun tekliflerinde bulunmuşlardır. Buna karşılık şirketlerden gelen ABD limanlarını kullanmama tehditleri sonrasında bu çalışma sonuçsuz kalmıştır.


     Kruvaziyer turistik ürününü çekici kılan bazı unsurlardan söz etmek mümkündür. Yolcu​luk sırasında, diğer seyahatlerde normal olarak karşılaşılan yolculuk güçlükleri, deniz gezile​rinde yoktur. Bütün tatil boyunca, hareket eden bir evde oturulurken, önceden seçilmiş bir li​mandan diğerine uğramak mümkündür. Ayrıca gemide büyük bir konfor vardır. Deniz turla​rında, istenilen iklim ve çevrelere seyahat edilebilir. Yolculuk süresince çeşitli eğlence ve ak​tivitelerle, gemide iyi bir zaman geçirilmesi sağlanmaktadır(Toskay, 1983). Kruva​ziyer gemilerde sağlanan nitelik ve konfor yükselişi, bu alanda potansiyel talebi fiili düzleme çekebilmektedir. Diğer yandan, kruvaziyer turizm ürünü talebinde, denizi ve denizde gemi se​yahatini sevmek, belki de ön koşuldur. ilk kez bir kruvaziyer tura katılan bir turistin, gemi ile seyahatten hoşlanmaması durumunda, gemideki konfor, eğlence ve diğer imkanlar ne olur​sa olsun, tekrarı beklenemeyebilir. Aynı durum, gemi seyahatinden hoşlanan bir insan için, sürekli bir talebe dönüşebilmektedir (İncekara ve Yılmaz, 1995).


     Yapılan araştırmalara göre kruvaziyer turistik ürün talebeden kitlenin; yaşlı, zengin, ge​mi seyahatini diğer turizm türlerine tercih eden insanlardan oluştuğu yönündeki temel tespit büyük ağırlıkla sürmektedir. Ancak, son yıllarda yapılan araştırmalar, kruvaziyer turizm ürü​nü talebeden insanların vasıflarında geleceğe dönük olarak değişmeler beklendiğini ortaya koymaktadır. Uluslar arası Kruvaziyer Hatları Birliği (CLIA)'nin yaptırdığı bir araştırmaya gö​re, mevcut kruvaziyer turistler içinde kadınların oranı yüzde 53-54 iken, kruvaziyer tur alma​sı beklenenlerin içinde erkeklerin oranı yüzde 51 ve 54'e çıkmaktadır. 1995 yılında yapılan araştırmada, mevcut kruvaziyer tur almış turistlerin yaş ortalaması 49-50 iken, bu sektöre ka​tılması beklenenlerin ortalama yaşları 43-45'e düşmektedir
. Kruvaziyer endüstri müşterilerinin yüzde 74- 75'i evlilerden oluşmakta iken aile yapısı açısından bakıldığında ise,          


    Eğitim durumu açısından, mevcut kruvaziyer turistlerin yaklaşık yüzde 52'si kolej ve da​ha yüksek eğitimli insanlardan oluşmaktadır. Bu oranın gelecekte bir miktar düşmesi beklen​mektedir. Kruvaziyer talebinin yöneldiği kruvaziyer tur sürelerinin gelişiminin incelenmesi sonucu ortaya, 2-5 günlük turların gittikçe daha fazla talep edildiği çıkmaktadır. Tablo 2.'de görüldüğü üzere, 2-5 günlük turların toplamdaki payı yüzde 31,4'e yükselirken, 6 -8 günlük turların oranının yüzde 3.6'lık gerileme ile yüzde 55.5 olduğu anlaşılmaktadır. Kısacası anlaşılacağı üzere kruvaziyer tur talebi daha çok kısa turlara kaymaya başlamıştır. Talebin kısa turlara kayması, Türk kruvaziyer turizm sektörü açısından, çok en​dişe edilebilecek bir durum olmadığı belirtilebilir. Kısa turların, özellikle Avrupa pazarında Ak​deniz bölgesine ve bu arada Türkiye'ye yöneltilebileceğini ileri sürmek mümkündür. "Avrupa​lı turistlerin büyük bir kısmı Pasifik ve Uzak Doğu ülkelerini ve uzun süreli seyahatleri tercih etmektedir. Fakat kısa süreli tatiller için Akdeniz ülkeleri hala cazip destinasyonlardır" (Boyacı ve Çizel, 1998).


Tablo 2. Kruvaziyer gezilerin sürelerine göre dağılımı


		Tur Süreleri

		Toplam İçindeki Payları (%)

		% Değişim



		

		1980

		2004

		



		2-5 Günlük

		24.3

		31.4

		7.1



		6-8 Günlük

		59.1

		55.5

		-3.6



		9-17 Günlük

		15.4

		12.8

		-2.6



		18 ve üstü Günlük

		1.2

		0.3

		-0.9



		Toplam

		100 %

		100 %

		





     1970’lerden 1993’e kadar olan dönem deniz gezisinin huzurlu günleridir. Bu büyüme deniz gezisi endüstrisinin kendini dar bir perspektifteki bir “niche” ürünü olarak tanımlamaktan daha geniş tabanlı bir kitle pazarı tatil olayı –en azından Kuzey Amerika’da- olarak tanımlamasına geçişinin bir sonucudur. Uluslararası deniz gezisi yolcu sayılarındaki artışı bu açıdan en büyük kanıt olmaktadır. 1970 yılında, sadece yarım milyon kişi deniz gezisi yapmıştır. 1979 yılına gelindiğinde, bu rakam ikiye katlanmıştır. Resmi rakamların kayıt altına alındığı ilk yıl olan 1980’de 1,5 milyon kişinin bir deniz gezisi tatili yaptı tespit edilmiştir. Sonraki 9 yıl içerisinde deniz gezisi yolcuları ikiye katlanıp 3.2 milyona ulaşmıştır. 1993 yılında endüstri 4.5 milyon ve 1997 yılında ise 8.5 milyonluk yolcu kapasitesine ulaştı. 1998 yılındaki rakamlar %2.35’lik bir düşüş göstermiştir. Fakat uluslararası deniz gezisi yolcuları günümüzde 10 milyon kişiye yaklaşarak istikrarlı bir sayıda kalmıştır. Bu rakamlar hesaplandığında 1970’ten beri ortalama olarak %10’luk ve 1980lerden itibaren de 2 ve daha fazla günlük turlarda yaklaşık %8.2lik bir yılık büyüme hızını göstermektedir(Tablo 3.). Fakat büyüme, Kuzey Amerika kıtasıyla kısıtlı kalmıştır çünkü deniz gezisi şirketlerinin çoğu Amerikan menşelidir ve kendi iç pazar hedeflerine önem vermektedirler.


Tablo 3. Kruvaziyer turlardaki yolcu sayısı


		YILLAR

		YOLCU SAYISI



		1980

		1.431.000



		1985

		2.152.000



		1990

		3.640.000



		1995

		4.378.000



		2000

		6.882.000



		2001

		6.906.000



		2002

		7.640.000



		2003

		8.195.000



		2004

		9.107.000



		1980-2004 Arası Ortalama % Değişim

		8.7 %





     Burada ilk zamanlarda talep azdı çünkü deniz gezisinin imajı yolcuların bu gemilere binmelerini engellemiştir. Fakat pazar payı mücadelesi insanların kafasındaki deniz gezisi imajını değiştirmek için yeni pazarlama stratejileri oluşmasına neden olmuştur. 1970’lerde Carnival’in “Eğlence Gemisi” yaklaşımı deniz gezisinin bir tatil seçeneği olduğu bilincini artırmıştır. Zamanla daha fazla Amerikalı Karayib’te bir tatil yönünde kararını vermiştir. Yine de kapasite sınırlı olduğu için büyüme azdır. 1980’lerin ortalarında talep fazlalığı nedeniyle yurt dışına çıkmak zordu. Arz dev talep dalgasını karşılamakta çok yetersizdi ki bu yoğun reklâm ve televizyondaki “The Love Boat” dizisinin bir sonucuydu. Deniz gezisi firmaları sadece kapasite sorunu yaşamıyorlardı aynı zamanda yerleri tamamen doluydular. O dönemde bir kamara ayırtmak imkansız olmaktaydı. Seyahat acentelerinde “yer ayırtamadığınız bir şeyi müşterilere satmanın ne anlamı var?” şeklinde bir görüş belirmiştir. Müşteriler ve seyahat acentelerinin kafasındaki bu “tamamen dolu” sendromu insanların kafasında deniz gezisinin ulaşılamaz olduğu imajının oluşmasını nedenlerinden biridir.


     1980’lerin ortalarına kadar, deniz gezisi endüstrisi talep şartlıydı, fakat deniz gezileri için artan talebi karşılamak için, büyüme hızlandırıldı, yeni deniz gezisi gemileri suya indirildi ve yeni deniz gezisi firmaları kuruldu. Pazara giriş için çok az engel olduğu için makul miktarda sermayeye sahip olanlar bu endüstride iş kurabilmektedir. Ayrıca düşük maliyetler çok şaşırtıcıydı. Mevcut deniz gezisi şirketleri gemilerine yatırım yapmaya devam ettiler. Yeni deniz gezisi gemisi siparişleri veya eski gemilerinin “genişletilmesi” (Ward, 1999) 1990’lı yıllarda yatak kapasitesini artırmıştır. Daha yeni gemiler seleflerinden daha büyüktü ve 2500’e yaklaşan veya bu rakamı geçen yolcu kapasiteleri vardı. Marti, “daha büyük ölçekli deniz gezisi gemilerine yönelişin, deniz gezisinin yatak başına düşen maliyetini azaltan sürümden kazanma felsefesine uygun olduğunu” belirtmiştir (1993).


     Kapasite sonunda müşteri talebini karşıladı. Fakat artış hızı, talebin reaksiyon göstermesi için çok hızlıydı. Bunun sonucunda, kapasite talebi geçti ve doluluk oranlarını düşürdü. Sonuç olarak, aşırı arz yüzünden doluluk oranları düştü. Bu hareket şekil 9’da gösterilmiştir. Buna rağmen, deniz gezisi endüstrisi, hala kapasite sorunu yaşamaktadır. Kapasitenin doluluğuna ihtiyaç vardır- ve hala-kapasitenin artırılması gerekmektedir. Hazır bir pazar arayışında, hem bölgesel, hem de demografik açıdan, endüstri çabalarını yeni pazarlara yönlendirmek zorunda kalmıştır. 


4.2.3. Güney Amerika Kruvaziyer Piyasasında Durum


Tam bir ayrım yapılamamasına rağmen, ortaya çıkan 4 temel strateji deniz gezisi endüstrisisin büyümesini analiz ederken kullanılabilir. Deniz gezisi firmalarının çoğunluğu coğrafi açıdan temel pazarları üzerinde çalışmaya devam ettiler: Birleşik Devletler. Sürekli deniz gezisi yapan yolcu kesimine yapılan direkt reklam ve direkt satış yoluyla elde edilen pazara giriş stratejisi yeterince talep oluşturmamıştır. Yeni deniz gezisi fikirleri ve uygun deniz gezisi fiyatları belirlemek yeni kesimleri mevcut pazara çekmek için gerekli hale gelmiştir. Yeni müşteri arayışları başlamıştı. 1977 yılındaki “Love Boat” dizisindeki yoğun reklam ilk defa deniz gezisine çıkan kişilerin sayısını arttırmıştır. Değişik demografik pazar kesimlerinde ürün farkındalığı yaratılmış ve yeni ürün özelliklerinin “farklılaştırma” stratejileri ile birleşmesi, pek çok deniz gezisi firmasının ilk defa deniz gezisine çıkan gençlerin ilgisini çekmesine yardımcı olmuştur. Buna karşın büyümedeki artış daha çok Kuzey Amerika pazarıyla sınırlı kalmıştır. Bunun nedeni Amerikan pazarında yoğun reklâm ve imaj kampanyaları yapılırken Avrupa’da ve dünyanın geri kalanında bu yeni tatil deneyiminin göz ardı ediliyor gibi olması şeklinde düşünülebilir.


     Günümüzde yeniden bir pazar payı kapma savaşı başladı ve giderek daha fazla sayıda seyahat şirketi zaten kalabalık olan pazara girdi. Fiyatlarda indirime gitmek, gelir elde etmek ve pazar payını elde tutmak için tek etkili pazarlama aracı olarak görülmektedir. Uluslararası alanda iş yapma stratejisi 1990’lara kadar Amerikanın dev deniz gezisi şirketleri tarafından göz ardı edilmiştir. Coğrafi “pazar gelişimi” ve “çeşitlendirmesi” firmaların başvurduğu son çare olmuştur. Yeni ülke pazarlarına giriş ve dünya çapında genç, olası müşterileri çekme trendleri ortaya çıkmıştır.


     Sonuç olarak, daha önce hiç deniz gezisi yapmayanları kazanmak, ilk defa bir deniz gezisine katılan insan sayısının artırılması sektörün temel hedefidir. Talep gelişmesine ilişkin son olarak, kruvaziyer turizm talebinin arttırılmasında çok fark​lı tanıtım-pazarlama yöntemlerinin kullanıldığı görülmektedir. Dünyada, deniz turizmi ve kru​vaziyer turizm ürününün tanıtımı için, geçmişte, televizyon dizilerine büyük ağırlık verildiği bi​linmektedir. Görsel medya araçları, turizm pazarlamasında hala etkili araçlardan biri olarak görülmektedir. Bu çerçevede, özellikle internet üzerinden ürün tanıtımı ve bunun çok geniş kitlelere ulaştırılması mümkün duruma gelmiştir. Gerek ürün arz olanaklarının tanıtımı, gerek​se fiyatlardan, gezilecek yerlerin tanıtımına kadar, internet üzerinden geniş bilgiler sunulabil​mektedir. Bir çok firma, ürün satış işlemlerini bile bu yolla yapmaktadır. Dünyada bu yönte​min, giderek daha yaygınlaşacağını tahmin etmek zor değildir. Genel olarak Türk turizm ürün​lerinin de bu yolla turizm pazarına sunulduğu, bunlar arasında kruvaziyer turizm ürününün de bulunduğu, araştırmamız sırasında memnuniyetle görülmüştür. Dünya ve bölge ekonomilerinin büyümesi sürecinde, genel turizm talebinin de arttığı bi​linen bir gerçekliktir. Genel turizm talebinin artışı, bazı turizm alt dallarının payını daha da ge​nişletebilecek zeminler hazırlamaktadır. Kruvaziyer turizm talebi, dünya turizm hareketine ka​tılanların artış hızının üstünde bir gelişme ile bunu göstermiştir. Ancak dünya ekonomisi ve turizminin daraldığı dönemlerde ya da savaş, terör, deprem gibi dışsal faktörlerin etkili oldu​ğu zamanlarda, mevcut talebi korumak, mevcut arz kapasitesini daha az maliyetle kullanabil​mek için, başta fiyat indirimleri olmak üzere çok daha farklı önlemler gündeme gelmektedir.Bu bağlamda, bu endüstrinin liderleri tarafından uygulanan pazarlama stratejileri, bu endüstrinin büyümesini açıklamak için daha detaylı olarak anlatılacaktır.


4.2.3.1. Pazarlamanın Rolü


Deniz gezisi endüstrisinin büyümesinin nedenlerinden biri “kitle pazarlamasına” geçilmesidir. Carnival firması ve onun Amerika’da kullandığı yoğun TV reklamları buradaki talebin çoğunu yaratmıştır. Arison, şirketi halka tanıtan bir imaj kampanyası başlatmıştır. Bu kampanyada yolcular, bitmeyen bir eğlenceyle, kendinden geçme noktasına kadar heyecanlandırılmaktadır. Carnival şirketinin “Eğlence Gemisi” yaklaşımıyla, geminin kendisi hedef haline gelmiştir ki bu deniz gezisi pazarlamasında bir mihenk taşıdır. O zamana kadar deniz gezisi reklâmı güzergâha bağlıydı. Carnival şirketi, uğranacak limanlardan ziyade, gemiye odaklanarak, topluma gemi ve denizi gezisinin tam olarak ne demek olduğunu aktarabilmiştir. Deniz gezisi endüstrisinin kitle pazarına girişini, yüksek fiyat indirimleri ve müşteri muhafaza stratejilerinin geliştirilmesi kolaylaştırmıştır. 


     Müşteri memnuniyeti ve sadakati deniz gezisi endüstrisinde önem kazandı. Dünya genelindeki deniz gezisinin pahalı fakat lüks olduğu fikrindeki, P&O’nun ilk başkanı ve Royal Viking Line şirketini kurucusu olan Warren Titus söyle demektedir "Bizim pazarlama yaklaşımımız sadece hali hazırdaki pazarlara girmeye değil aynı zamanda bizimle tekrar tekrar deniz gezisi yapanları ödüllendirmeye çalışmaya da dayalıdır. Tekrar deniz gezisi yapan yolculara özel bir program uygulanmaya başlanması, bu endüstrinin müşteriyi elde tutması ve sıklıkla yapılan deniz gezisi yolcuları programları, yolcu kulüpleri ve deniz gezisi şirketi üyelikleri yoluyla müşterilerin bağlılığının artırılması çağının başlangıcını oluşturuyordu. 


4.2.3.2. Medyanın Rolü


Medyanın deniz gezisi endüstrisindeki merkezi yeri inkâr edilemez. Televizyon dizilerindeki ve Hollywood filmlerindeki gizli reklâmlar bu endüstri için bir farkındalığın oluşmasına, bu endüstrinin imajının değiştirilmesine ve seyahatçilerin zihinlerinde “yeni deniz gezisi” ürünün yer etmesine yardım etti. 


     Eğlence, sanat ve boş zamanlarını değerlendirme aktiviteleri tüketim davranışının sembolik yönlerini kapsamaktadır. Turizm bağlamında, semboller yaratılır ve toplumun bir hedefi algılayış şekline empoze edilir. Medya ve reklâm sembolik anlamların hedeflere verilmesinden sorumludur. Örneğin, bir müşteri, reklâm, perakendecilerdeki gösterimler, televizyon şovları ve dergiler aracılığıyla, ürünlerin o dönemde neyi sembolize ettiğini öğrenirler, gençlik, prestij, seksilik, muhafazakârlık gibi.


     1977 yılında, “The Love Boat” dizisi dünya çapında bir izleyici kitlesi oluşturdu ve Princess ve tüm deniz gezisi endüstrisi için bir halkla ilişkiler kaynağı yaratmıştır. Aaron Spelling Yapımları ile ortaklaşa yapılan TV dizisinin mekânını oluşturan “Princess” deniz gezisi gemisi, Princess Cruise Lines şirketi Kuzey Amerika’daki en iyi bilinen deniz gezisi şirketi haline getirdi ve aynı zamanda deniz gezisin bir kitle pazarı tatili olduğu fikrini yaygınlaştırdı. Buna karşın, genel olarak “The Love Boat” dizisi, deniz gezisi kavramını romantizmle, aşkla ve prestijle özdeşleştirerek, ona özel bir imaj verdi. Bu dizinin Alman eşdeğeri olan “Das Traumschiff” ise, hedefini gerçekleştiremedi. Bu TV dizisi Avrupalılar için aynı derecede ikna olamadı. Dizi daha ziyade deniz gezisinin statü arayan emekli olmuş zenginler için pahalı bir zaman geçirme aracı olduğu imajını yarattı.


     Kruvaziyer turizmi tatil amaçlı seyahat endüstrisi içerisinde en hızlı büyüme gösteren segment olarak karşımıza çıkmaktadır. Bu hızlı gelişmeyi yolcu sayısında 1970 ile 2001 yılları arasında meydana gelen 500.000 yolcudan 7.000.000 yolcuya ulaşılarak gerçekleşen %1400’lük artış oranından görmekteyiz. Bu dönem içerisinde sadece yolcu sayısında bir artış olmamış aynı zamanda gemilerin büyüklüğünde de artışlar ortaya çıkmıştır. 1970 ile 1980 arasında kruvaziyer gemilerinin yolcu kapasitesi 500 ile 800 arasında değişmekteydi. 1980’lerden sonra yolcu kapasitesi daha fazla olan kruvaziyer gemileri pazara dahil olmaya başlamıştır. 1985 yılında Carnival Cruise Line şirketi 1.500 yolcu kapasiteli Holiday adlı 46.000 tonluk olan ve tatil seyahati amaçlı inşa edilmiş en büyük gemiyi pazara sunmuştur. Daha sonra Royal Caribbean Cruise Line 73.000 ton ağırlığında ve 2.850 yolcu kapasiteli Sovereign of the Seas gemisini piyasaya sunmuştur. Sektördeki diğer şirket olan Carnival Cruise Line ise 1989 yılında 2.600 yolcu kapasiteli 70.000 ton ağırlığında Fantasy adlı gemisini kruvaziyer rotasına sunmuştur.


     Kruvaziyer gemilerindeki büyüme dalgası bu seyahat türüne gelen talep arttıkça devam etmiştir. Carnival Cruise Line şirketi 1997 yılında 3.300 yolcu kapasiteli 101.000 ton ağırlındaki Destiny ile pazara girerken, Royal Caribbean 143.000 ton ağırlığında 3.800 yolcu kapasiteli Voyager of the Seas adlı gemisini yolcuların hizmetine sunmuştur. Bu anlamda kruvaziyer turizminin gemi inşa sektöründe de hareketliliğe yol açtığını söylemek yanlış bir hüküm olmayacaktır.


     1997 yılında vizyona giren Hollywood filmi “Titanic'in” etkileri üzerine yazılan bir makalede şu yorum yapılmıştır: “Batan bir gemi, deniz gezisi endüstrisinin en büyük pazarlama aracıdır” (Casison, 1998) ve bu çok başarılı filmin başarısı deniz gezisi endüstrisi üzerinde çok büyük bir etki yaratmıştır. “Titanic” fenomeni hem bir medya reklâm ürünü, hem de felaket esnasında küresel haber iletişimin mümkün olmasının bir sonucu olarak görülebilir. Dahası, yetmiş yıldan sonra bile, Atlantik'in derinliklerinde geminin enkazını bulunmasından sonra oluşan medyanın merkezinde olduğu toplu coşkunluktan dolayı,”Titanic” hala insanları etkilemektedir. Değişik dergilerde resimler ve kapak hikâyeleri bulunabilmekteydi. Trajedinin yorumlanmasını merkezinde özellikle çeşitli film versiyonları tarafından resmedilmiş imgeler bulunmaktadır. Hatıralardan silinmeyecek kadar romantik ve bir o kadar da heyecan verici imgeler ve orijinal kayıtlarıyla, Cameron’un “Titanic” versiyonu ve konunun tekrar gündeme gelmesi, halka trajedinin tanımını daha önce hiç olmadığı kadar iyi yapmıştır. Filmin popülaritesi genel olarak deniz gezisi endüstrisine fayda sağlasa da, özellikle lüks deniz gezisini resmetmiştir: Titanic kesinlikle insanların aklına deniz gezisinin ihtişamını getirmiştir.


     Bunlardan başka, toplumumuzdaki ölümler ve felaketlerin küresel medya aracılığıyla özellikle televizyonda ve filmlerde ve aynı zamanda popüler roman ve şarklılarda geniş yer tutması bir tesadüf değildir. Uluslararası haberler ve filmler aracılığıyla dikkati çeken bir olay olduğunda, istenmese veya teşvik edilmese bile “kara turizmin” bir şekli akla uygun olacaktır. Olduğu yerler ölümcül atraksiyonlar veya ölüm noktaları olan kara turizm fikri akla gelir çünkü modern dünyamızın önemli bir parçası olarak yerini almıştır: Bu fikir, olayların simülasyonunu, yeniden oluşturma/kopyalamanın eleştirisel önemini ve değişik şekillerdeki medyanın bu tür yerlerdeki varlığını bir araya getirir. Medya özellikle de görsel medya, çağdaş cazibenin işlenmesi hususunda merkezi konumdadır. Pek çok olayda, medya gerçeği algılayış şeklimizi ve bu tür yerlerin kara doğası ile ilgili anlayışlarımızı şekillendirmiştir çünkü insanlar bir fikir ile özdeşleştirmek için görsellik arama eğilimindedirler. Bu tür turist atraksiyonu, ölümlerin, felaketlerin ve büyük kötülüklerin tasviri, yaygın olarak son yüz yıllık zaman dilimi ile ilişkilendirilmektedir. Bu tür turizm, tur operatörlerinin bu tür yerlere tatil paketleri düzenlemeleri ile artıyormuş gibi görünmektedir.


     Medya tarafından yaratılan kara turizm, medyanın turizm algılaması ve imajı üzerindeki etkisi ile beraber, Titanic’in romantizm ve korkunçluğunun asla bitmeyen hikâyesine dikkat çekmiştir ve deniz gezisinin imajını şekillendirmeye de devam edecekmiş gibi görünmektedir.


4.2.3.3. Kruvaziyer Gemilerin Gelir Kaynakları


Seyahat ücretleri ana gelir kaynağı olmakla beraber tek gelir kaynağı bundan ibaret değildir. Seyahat ücretleri dünyada meydana gelen askeri ve siyasi olaylar sonrasında günümüzde geçmişe göre düşük seviyelerdedir. Hal böyle olunca şirketlerin gemi üzerindeki hizmetlerden gelir ve kar yaratma yoluna gittikleri gözlemlenmiştir. Bu hizmetler arasında bar satışları, casino kumarhane gelirleri, gemideki dükkanlarda yapılan parakende satışlar, fotoğraf, internet erişimi ve bingo tipindeki oyunlar bulunmaktadır. Yapılan araştırmalarda yolcuların seyahat ücretinden daha fazla gemi üzerinde harcama yaptıkları ortaya çıkmıştır. Bazı şirketler için gemide satışı yapılan ekstra tur kaleminden elde edilen gelirin son dönemlerde ciddi oranlarda artmaktadır.


     Liman işletmesi açısından bakıldığında kruvaziyer gemilerinin kendi limanlarına uğramaları diğer kruvaziyer şirketlerinin de limanlarına uğrak yeri olarak bakmalarına kapı açacağı için önemli bir durumdur. Bu sebepten dolayıdır ki liman yönetimleri kruvaziyer gemilerini kendi limanlarına yanaştırabilmek için rekabet etmektedirler. Hatta bu rekabet devasa büyüklükteki kruvaziyer gemileri limanlara çekebilmek adına limanların genişletilmesi çalışmalarını da beraberinde getiriyor. Birçok liman yönetimi limanlarında rehabilitasyona giderek yeni iskeleler ve terminallerin inşasına başlamıştır. Cancun adasına yakın bir mevkide XCaret adlı limanın Carnival Corporation tarafından yenilenmesi bunun en güzel örneğini oluşturmaktadır. Son dönemde ülkemizde de özellikle üzerinde birçok konuşmanın yapıldığı Galata Projesi çerçevesinde kruvaziyer gemileri için yeni uğrak limanları yapımı veya hazırdaki limanların durumunun iyileştirilmesi gibi çalışmalar artık gündeme gelmeye başlamıştır. Bu tür yatırımları yaparken liman yönetimin proje değerlemelerini çok etraflıca yapmaları önem arz etmektedir. 


     Kruvaziyer gemilerine yönelik son yıllarda ortaya atılan düşük maliyetle yüksek gelir sağlanabileceği şeklinde ortaya çıkan düşünceye liman yönetimlerinin biraz daha sorgulayıcı yaklaşması gerekmektedir. Kruvaziyerler yeni uğrak limanlarına ihtiyaç duymaktadır. BU anlamda henüz bu anlamda uğrak limanı olmayanlar için pastadan pay alma imkanı bulunmaktadır. Fakat kruvaziyer için yatırımlar yaparken bu şirketlerin liman seçimlerini yaparken neleri ön plana çıkardıklarına daha fazla önem verilmesi gerekliliği orta yerde durmaktadır. Kruvaziyer firmaları güzergah seçiminde uğranılacak limanlarla ilgili ekonomik faktörlerle ilgilendiği gibi söz konusu limandan ayrılış ve geri dönüş süresi ve denizde geçirilen zamana kadar maliyet araştırması yapmaktadır. 


     Kruvazıyer şirketlerin karadaki en önemli gelir kalemleri ise uğranılan limandaki geziler ve kıyıdaki mağazalardan gelen gelirlerdir. Özellikle kıyıda sunulan ekstra şeklindeki turlardan kruvaziyerler ciddi gelirler elde etmektedirler. Kruvaziyer gemilerinin uğradıkları limanlarda yaptıkları harcamalarla limanlara kayda değer miktarlarda para kazandırdıklarına dair yaygın kanaat aslında üzerine durup düşünülmesi gereken bir durum arz etmektedir. Karada yapılan turlar ve alış-veriş harcamalarından kruvaziyer şirketlerinin aldıkları paylara incelendiğinde ortaya çıkan gelirin paylaşımında durumun liman yönetimlerinin aleyhine olduğu görülmektedir.

     V. DENİZ GEZİSİ OLGUSU


     Günümüzün “deniz gezisi” kavramı geliştirilmiş, safileştirilmiş, genişletilmiş ve daha kolay tüketim için hazır hale getirilmişse de,  eski günlerdekinden pek farklı değildir. Tanım olarak “deniz gezisi yapmak” genel olarak birkaç değişik limana uğrayarak seyahat etmek olarak görülür. Bu yüzden, normal anlamıyla “deniz gezisi”, “zevk maksatlı deniz gezisi”, veya “önceden belirlenen bir plana uygun olarak birkaç limana uğrayarak yapılan yolculuk”  anlamında gemi ile seyahat etme işidir. Deniz gezisi” ürününü oluşturan parçaları etraflı bir şekilde listelemek bu parçaların çeşitliliği nedeniyle çok zordur. Deniz gezisi kavramının anlamı çoğunlukla zevk amaçlı deniz gezisi şeklinde kısıtlansa da konuya geniş bir perspektiften bakılınca gerçek bunun gerçeği yansıtmadığı ve çok daha geniş bir kapsamı olduğu anlaşılır. Deniz gezisi olgusu, turistlerin memnuniyetinin her yönünü kapsayan maddi ve manevi unsurların oluşturduğu karmaşık bir bütündür. Deniz gezisinin değeri ulaşım, gidilecek limanlar, barınma ve yemekler ve spor imkânlarından sosyal aktivitelere ve eğitim işlerine kadar uzanan önemli öğelerden oluşur ki bu unsurlar, her şeyi kapsayan bir tatil paketini oluşturur. Buna karşın,deniz gezisi, fiziksel boyutları ne olursa olsun, üç ana unsurdan oluşan aynı temel bileşenlerden oluşur (Johnson ve Barry, 1992).


     Bu unsurlar:


-Ulaşım


- Konaklama


-Atraksiyonlar


- Ekstra Hizmetlerdir


     Aşağıdaki sınıflandırmada deniz gezisi kavramını, kendisini oluşturan parçalara göre sınıflandırmayı amaçlamaktadır.


-Geminin kendisi


- Gidilecek yerler


- Konaklama


- Ekstra hizmetler


     Devam eden bölümlerde deniz gezisi ürün yelpazesinin unsurları ayrı ayrı daha ayrıntılı bir şekilde incelenecektir. Yeri gelmişken ve konuyla ilgisi bakımından ayrıca turizm ürününün genel özelliklerini kısaca incelenecektir.


     5.1. Turizm Ürünlerinin Doğası


     Her turizm ürünü gibi, kruvaziyer gezisi doğası itibariyle soyuttur ve geleneksel ürün sınıflandırılmasında “hizmet” olarak sınıflandırılır. Temel olarak iki tür ürün sunumu vardır ”somut mallar ve hizmetler. Pazarlamanın yönlendirdiği günümüz toplumunda, özellikle turizm alanında, genellikle bu iki sınıfın en uç noktaları arasındaki bileşimler geçerlidir.  Seyahat ve turizm sektöründe, esas sunulan, yani çekirdek ürün, bir hizmettir olarak tatil hizmetidir.


     Turizm paketleri tarafından verilen hizmetlere aynı bakış açısıyla yaklaşılabilir. Pek çok hizmet paketini, bir çekirdek hizmet, yani müşteri tarafından aranan temel faydayı veren hizmetin merkezi kısmı ve temel faydayı destekleyen küçük şeyler veya eklenen primlerden oluşan ekstra hizmetlerden oluştuğu düşünülebilir. Çekirdek ürün piyasada olmanın temel nedenidir. 


     Turizm bağlamında, turizmdeki çekirdek hizmet tatil deneyimidir ki bunun karşılanması için hem somut ürünler hem de soyut hizmetler gerekmektedir. Çekirdek ürün soyut olduğundan, satın almayı teşvik etmek için tasarlanan kelime ve resimlerle ifade edilmesi gerekir. Somut ürün broşürde belirtildiği şekliyle ürünün resmi teklifini içerir. Fakat ekstra ürünü tanımlamak daha zordur.


     Ekstra ürün, yer ayırtma düşüncesiyle ilk temasın kurulmasının anından, hizmetin verilmesi ve tüketimi sonrası izleme temasına kadar, somut ürünün sözleşmeli esasları ile ürünle ilgili olarak müşterinin yaşadığı faydalar ve hizmetler bütünlüğü arasındaki farklılıkları içerir. Pazarlama literatürüne göre hizmetlerin kendine özgü karakteristikleri şunları içerir: 


-Soyutluk


- Heterojenlik


- Üretim ve tüketimin ayrılmazlığı


- Dayanıksızlık


- Stokları yaratma tutmanın mümkün olmaması


     Hizmetlerin kendine özgü genel özelliklerinden biri soyutluğudur. Çoğu hizmetler görülemeyen, tadı alınamayan, dokunulamayan, aynı zamanda sayılamayan, ölçülemeyen, envanteri tutulamayan, test edilemeyen veya satış öncesi doğrulu tespit edilemeyen faaliyetlerdir. Hizmetler insan gücüne dayalı olduğu için performans açısından çok değişkendir ki bu da çalışanların motivasyonları ve performanslarında ve dolaylı olarak da hizmet kalitesinde istikrarsızlık problemine yol açar. Ayrıca hizmet ilişkilerinde homojenlik yoktur çünkü müşteri sürecin bir parçası haline gelir. 


     Bu belirtilenler genel olarak hizmetler için doğru olsa da, tatiller ve diğer hizmetler arasındaki önemli bir farklılık turistlerin katılımcı olarak süreç içerisindeki rolüdür. Buna karşın turist açısından, turizm hizmetleri, sunulan hizmetin bütünsel bir perspektifini yaratan bir deneyimi temsil eder. Bu durum şöyle açıklanır: “ Tatillerde turist sürecin bir parçası haline gelir. Turist sadece edilgen bir müşteri değildir, aksine aktif bir ortaktır.


     Seyahat ve turizm hizmetlerinin diğer hizmetlerdeki ortak temel veya genel özelliklerle beraber düşünülen özellikleri, mevsimsellik, talep dalgalanması, turizm ürünlerinin birbirine bağımlı olması ve hizmet faaliyetlerinin yüksek sabit maliyetleridir. Deniz gezisi kamaraları, otel odaları ve uçak koltukları gibi, dayanıksız mallardır. Bu gün satılmıyorlarsa, yarın değersizdirler. 


     Bu problem turizm endüstrisinde daha şiddetlidir çünkü satılamayan bir kamara birkaç saat veya bir gün için değil, tüm deniz gezisi boyunca satılamamış olur. Bu dayanıksızlık, talep üzerinde çok büyük etkisi olduğundan, mevsimsellik için daha da şiddetlidir. İstikrarsız talep akışı bir yandan yılın yoğun dönemlerinde gidilen yerlerdeki tesislerin aşırı kullanımı ve kalabalık olmasına neden olurken, diğer yandan yılın kalan kısmında, yerlerin boş kalmasına yol açmaktadır. Tam kapasite çalışmamak kaynakların verimsiz kullanımına ve düşük kapasite kullanımına neden olur ve turizm şirketlerinin potansiyel kar kaybına neden olur. Bu da, şirketlerin faaliyetleri yüksek sabit maliyet fakat göreceli olarak düşük değişken maliyetler gerektirdiğinden, onların kar edememesine neden olmaktadır.


     Buna karşın, seyahat satın alındığında bir bilgisayar rezervasyonu sistemindeki bir bilgiden daha fazlası değildir. Seyahatçinin satın aldığı şey gelecekteki belli bir zaman diliminde havayolu uçuşu ve otel odası gibi bir ürünün haklarını satın almaktır (WTO, 1999). Turizm ürünleri ve buna paralel olarak deniz gezisi ürünlerin yaptığı şey hafızalarda yer eden bir seyahat deneyimidir. Bir hizmet olarak turizm, bir paket olarak ifade edilebilen bir deneyim olarak açıklanabilir. Bu bir deniz gezisi olursa ki bu bir sonraki bölümde ayrıntılı olarak ele alınacaktır örnek olarak şunları içerebilir:


- Deniz seyahati personelinin sıcaklığı.


- Konforlu bir kamara


- Yiyecek


- Liman yetkilileri ile dostane bir etkileşim vb..


     5.2. Kruvaziyer Gezisi Ürünü


     Her turizm deneyimi gibi, deniz seyahati de doğası itibariyle özellikle hem özneldir hem de soyuttur. Prensip olarak, mevcut gemilerin tamamına yakını deniz gezisi hizmetini verir: Değişik limanlara uğrayarak yapılan, her şey dahil deniz yolculuğu. Buna karşın kruvaziyer gezi, kesin deniz gezisi kavramlarının geliştirilmesiyle bir geçit noktasına gelmiştir. 


5.2.1 Taşımacılık Unsuru


Deniz gezisinin taşıma aracı geminin kendisidir. Deniz gezisi gemileri büyüklükleri veya yolcu/alan oranına göre sınıflandırılabilir. Gemilerin basit ve kalıplaşmış sınıflandırmalarından biri büyüklüğüne göredir. Bir geminin büyüklüğü gros tonlar ve asgari yatak kapasitesi olarak da adlandırılan kapasitesi ile ölçülür. 


     Bir geminin yolcu/alan oranı bir geminin gros ton ağırlığının yolcu sayısına bölünmesiyle elde edilir. Deniz gezisinin el kitabında değişik deniz gezisi gemilerinin yolcu/alan oranlarını kullanarak bir sınıflandırma yapılmıştır. 50 ve üzeri bir alan oranı nihai “geniş yer”i ifade ederken, 20-50 arası bir oran geniş ve 10 ve altındaki bir oran ise aşırı kalabalık bir çevre anlamına gelmektedir. 39 ve 44 arasındaki alan oranları çok yaygındır fakat çok lüks kesimde bu oran genellikle 50’dir. Lüks kesime hizmet eden gemiler kitle pazarındaki gemilerden ebat olarak daha küçük olsa bu ek alanın çoğu, çoğunluğu süit odalar olan kamaralarda bulunur.


5.2.2. Güzergah Unsuru


Bir deniz gezisi satın alırken, güzergâh, geminin gideceği yerlerin programından oluşur ki gezi programı da bölgesel elementler, uzunluk, sıklık ve uğranacak limanlar şeklinde ayrılır. Fakat şu söylenebilir ki, bir kruvaziyer gezinin temel hedefi denizdir ve bu yüzden güzergâh, daha ziyade, gezi programı, geminin rotası, gezinin uzunluğu ve uğranacak yerlerin bir bileşiminden oluşur. Deniz gezisi firmaları ve tur operatörleri, ürün farklılaştırma stratejilerinin bir parçası olarak değişik güzergahlara seferler düzenlemektedirler çünkü bu endüstride ürün yelpazesini coğrafi deniz gezisi bölgelerine ayırmak çok yaygındır. Geçilecek veya uğranacak temel deniz gezisi bölgeleri şunlardır.


· Kuzey Amerika, Alaska, Karayibler


· Kuzey Avrupa, Akdeniz


· Hawaii ve Büyük Okyanus


· Okyanusya ve Uzakdoğu


     Avrupa gemi seyahatleri genellikle ekonomik olarak faydalı olarak nitelendirilir çünkü “Avrupa’nın en önemli kozmopolitan şehirleri su üzerindedir.Uçakla seyahat edip makul otellerde kalmaktansa (ve yiyecek ve ulaşım için ödeme yapma) gemi gezisine katılmak çok daha az masraflıdır” (Ward, 1999). Karayib gezileri ise haftada 4 ile 8 arasında limana uğrayan sıcak ve güneşli bir ortamda yapılan yoğun hedefli turlardır. Fakat bu bir adadan diğer adaya atlamalar gedilen yerleri görmek için çok az zaman bırakır.


     Deniz gezisi ürünü güzergah unsuruna göre aşağıdaki şekilde de sınıflandırılabilir


· Kanal ötesi geziler


· Dünya gezileri


· Bir hedefi olmayan geziler


· Transatlantik geziler


     Transatlantik, panama kanalı veya özel temalı geziler “yeniden pozisyon alma” (veya pozisyon alma) gezileri şeklinde sunulur. Gezi şirketlerinin gemilerini bir mevsimin sonunda yeniden konumlandırması çok yaygın bir uygulamadır. Kış döneminde Karayiblerde gezinti yapan gemiler yaz döneminde Avrupa’yı turlamak üzere Atlantik okyanusu geçerler; veya gemiler, tur operatörleri tarafından kiralandıktan sonra normal hizmetlerine geri dönerler.


     Bir hedefi olmayan gezilere (bir limandan ayrıldıktan sonra herhangi bir limana uğramadan bir süre sonra ayrıldığı limana geri dönen geziler) gelince, “özel adalar” kavramı (Ward, 1999) bu endüstrideki yeni bir trendi temsil etmektedir. Okyanusta hiçbir yere uğramadan gezinti yapmak yerine, “harici bir adaya” (deniz gezisi şirketine ait veya onun tarafından kendi amaçları için kiralanan küçük bir ada) uğranmaktadır (Ward, 1999). Sadece gezi yolcuları için eğlenceli ve barbekülü büyük bir sahil partisi düzenleme amaçlı bir gezi gemisi durağı olarak tanımlanabilmektedir. 


     Karayib ve Bahama bölgesinin dünyanın en yaygın deniz gezisi güzergahı olduğu söylenir. Kapasitenin %42’sini bu bölgeye düzenlenen geziler oluşturmaktadır. Avrupa dünyadaki toplam kapasitesinin %20’sini elinde bulundurmaktadır. Alaska %9 ile %6.6’lık Panama Kanalı ve kanal ötesi gezilerinden önce gelir. Meksika’nın büyük okyanus kıyıları %5.5 ve Bermuda %3.2’lik bir paya sahiptir.


5.2.3. Konaklama Unsuru


Deniz gezisisin konaklama unsuru bir gezi gemisinde yemek ve konaklamanın bir kombinasyonu şeklindedir. Gezi sırasındaki konaklama değişik kategori ve yerlerdeki kamaralarda sağlanır. Tüm gezi gemileri değişik kategorilerine göre dörtlü pulmandan lüks süitlere kadar uzanan bir yelpazede standart imkanlar sunan tek kişilik, çift kişilik, üç kişilik ve dört kişilik kamaralara sahiptir. Kamaraların yerinin içeride veya dışarıda olması, balkonlu veya balkonsuz olması fiyat üzerinde etkili olmaktadır.


     Ward’a göre “ Yemek genellikle bir deniz gezisinin en çok konuşulan ve yazılan yönüdür.” (1999). Gezilerde yemeğin sunumu, kalitesi ve yemek çeşitliliğine eski lüks transatlantik geleneklerine uygun olarak çok özen gösterilir. Kahvaltı, öğle yemeği, akşam yemeği ve 24 saatlik bir oda servisi artı günlük bir gece yarısı büfesi, yemeği beklide gemideki en önemli aktivite yapar. Klasik örneğe göre, her gezinin sonunda kaptanın verdiği “kaptanın veda yemeğinin” her zaman hatırlandığı söylenir.


5.2.4. Ekstra Hizmetler Unsuru


En son çıkan dev gemilerde danstan kumara, spor salonlarından, aerobik salonlarına, yüzme havuzlarına ve yürüyüş pistlerine, hatta 8 deliklik mini golf sahalarına, veya tırmanma duvarlarına ve buz pateni pistlerine kadar pek çok imkan sunulmaktadır.


     Gezinin değeri, yukarıda belirtilen unsurlardan sahil gezintilerine, genellikle kar amacıyla küçültülen butikler ve güzellik salonlarına kadar uzanan bir yelpazedeki değişik unsurlardan oluşur.  Buna karşın, imkanları açısından, ve değeri açısından ki bu doğal olarak turistler için sağlanan kişisel memnuniyet ve onların bir deniz gezisi için genel motivasyonlarına bağlıdır, çok zengin olan deniz gezisisin tüm tatil şekilleri arasında en fazla memnuniyet oranına sahip olan tatil şekli olduğu söylenir
.


     5.3. Ürün Karışımı


     Önceki paragraflarda deniz gezisisin esasları sunulmuş olsa da bu bölüm deniz gezisi kavramındaki ürün politikasının temellerini araştırmaya ayrılmıştır. Pazara girmenin temel aracı olan ürün politikasının unsurları şunlardır:


· Ürün tasarımı


· Ürün karışımı


· Paketleme


· Markalama


     Bir ürün karışımında bu unsurları düzenlemek aşamalı bir süreçtir: Özel satış önerini belirlemekle başlayan ve gerekli ürünleri özel hedef pazarlara hitap edecek şekilde şekillendirmeye kadar devam eden bir süreç. Deniz gezisi ürürünü, yolcuların temel kişisel ve fiziksel ihtiyaçlarını karşılamak için ve onların eğlenmesi, aktiviteleri ve güvenliği için gereken tüm unsurlardan oluşur.


     Deniz gezisini rekabetteki avantajı, geminin büyüklüğü ve çeşitli işbirliği ve ortaklık stratejilerinden kaynaklanan dev sürümden kazanma ekonomisidir. Deniz gezisi endüstrisi ve pazarlamacıların en büyük sorunu bu faktörleri hazır bir pazar bulma ihtimali yüksek olacak şekilde tasarlanmış ve paketlenmiş bir karışım haline getirmektir.


     Buna karşın, normal ürün hattı, genellikle gezi programları ve gemide verilen hizmet seviyesinden oluşur. Deniz gezileri değişken uzunluklardaki farklı güzergahlarla paketlenir. Günümüz deniz gezileri lüks veya ekonomi isteyen kesimlere hitap eden değişik tasarımlardaki 7 günlük Karayib gezilerinden 180 günlük dünya turlarına kadar geniş bir yelpazede yer alır.


     Yolcuların tüm liman şehirlerine girişlerini kolaylaştırmak için belirli gezi öncesi ve gezi sonrası paketler tanıtılmaktadır. Deniz gezisi paketlerine eklenen tipik ürünler “uçuş ve deniz gezisi veya “deniz gezisi” ve konaklama kavramlarıdır. Bu paketler, hava limanları ile gemi arasında hava pasajı ve aktarmalar veya belirli bir yerde karada bir otelde konaklama içeren deniz gezileri sunar.


     Deniz gezisi, bireysel ürün tasarımı, markalama ve tanıtıma göre, içerdiği değişik güdüler açısından da ayırt edilebilir. Kruvaziyer gezisi tatil tipini değişik amaçlarla ilişkilendirilmiştir: dinlenme, özel ilgi, turistik yerleri gezme, ve gümrükten muaf alışveriş yapma amaçlarıdır. Ayrıca, uluslararası ürün politikaları göz önünde bulundurulmalıdır. Belli bir marka oluşturulurken, genellikle standardizasyon ve adaptasyon arasında bir seçim yapılır. Standardizasyon stratejisi sürümden kar etme amacından kaynaklanır. Pek çok deniz gezisi şirketi standart yaklaşımı tercih etmekte ve dünya çapında aynı deniz gezisi kavramını satmaktadır. Özellikle son yıllarda suya indirilen gemiler- yeni kuşak tumturaklı dev gemiler- göstermektedir ki hem üretimdeki hem de pazarlamadaki tasarruflar nedeniyle standardizasyon gerçekten anlam ifade etmektedir. 


     Buna karşın, deniz gezisi şirketlerinin çözmek zorunda olduğu problem şudur ki tatil deneyimin, misafirlerinin taleplerini karşılamak için etkin bir şeklide bir araya getirilmesi, paketlenmesi ve koordine edilmesi gereken pek çok unsuru vardır. Deniz gezisin artan popülaritesi sadece gidilen yerler ile ilgili değildir der Uluslararası Deniz gezisi Şirketleri Birliği başkanı “Freed” der ki “Bu hayat şekilleri ve seçenekler ile ilgilidir. Deniz gezileri daha genç müşterilerin ilgisini çekmeye başladı. Gençler pratik bir tatil opsiyonu olarak, gemide muhteşem deneyim sağlama amaçlı programları olan deniz gezisine yönelmişlerdir. Sahildeki “doğa” ve macera turları daha geleneksel gezi seçeneklerini bir araya getirmiştir ve pek çok deniz gezisi şirketi, deniz gezisi-tur paketlerini, deniz tatilini karadaki faaliyetlerle birleştirerek sunmaktadır”
.


     5.4. Pazar Sınıflandırması


     Kruvaziyer gezisi endüstrisi, daha önce görülmeyen miktardaki satın alma veya birleşmelerin yanı sıra, yeni binaların yapımındaki büyük artışlalar gibi tipik özellikleri olan, olgun bir ekonomik safhaya geldiği için her şirketin kendi özel pazar mevkisine sahip olması gerektiği ortaya çıkmıştır. Bu yüzden pazar sınıflandırması ve özel kesimleri hedefleme giderek daha fazla önem kazanmaktadır. Marti, 1991 yılındaki pazar araştırmasında tanımlanan ve gerekli pazarlama kapsamına göre düzenlenen 5 potansiyel deniz gezisi şirketleri sınıflandırması yapmıştır (1993):


· Coğrafi pazarlama


· Tema pazarlaması


· Gezi programı pazarı


· Zaman sınırlamalı pazarlama


· Sosyo-ekonomik pazarlama


     Bu kesimler önceki bölümde ele alınan deniz gezisi ürünü özellikleri ile uyumludur.  Pazarı, gezi programı veya süresine göre kısımlara ayırma işi, uğranacak limanlar, gezinin tipik güzergâhları ve uzunluğuna dayanılarak yapılır. Deniz gezisi endüstrisinin coğrafi sınıflandırması ise genel olarak Birleşik Devletlere yoğunlaşmıştır. Birleşik Devletler özellikle Kuzey Amerikan Deniz Gezisi firmaları için çok önemli bir iç pazardır. Seyahatçiler Karayib ve Meksika güzergahlarını dil, pasaport ve para problemleri olmayan kendi evinde tatil” olarak görmektedirler. Florida ve Kaliforniya limanlarından Karayib ve Kuzey Amerika sahillerine yapılan gezilerdeki büyük payı ile, Kuzey Amerika, deniz gezisi endüstrisisin merkezidir. 


     Sosyo-ekonomik yaklaşım, toplumun, yaş, gelir düzeyi ve aile yaşantısı döngüsü bakımından tanımlanabilir kısımlarına işaret eder. Ölü sezonlardaki belirli gezilerin cazibesini artırmak için, sıklıkla, çeşitli olaylar ve eğlencelerden oluşan bir tema geliştirilir ve özel olarak tanıtılır. Marti, temalı deniz gezisi fikrinin”insanların ortak ilgilerini göz önünde bulundurması” olduğunu belirtmiştir (1993). Bir tema gezisi, spor, sanat ve müzik gibi “harici” bir unsurdan faydalanırken, müşterinin isteklerine göre düzenlenen gezi mevcut unsurları kullanır ve onları misafirlerinin ihtiyaçlarına uydurur. Bu türün iyi bilinen örnekleri arasında “Glen Miller deniz gezisi, Carnival Cruise Lines şirketinin “Super Bowl” deniz gezileri, Disney’in “Mickey” deniz gezisi veya “Aida” gibi gemiler tarafından sunulan klüp deniz gezileri sayılabilir.


     5.5. Kruvaziyer Endüstrisinin Çevreyle İlişkisi


     Kruvaziyer endüstrisi söz konusu olduğunda meselenin çevresel boyutu önemli hale gelmektedir. Özellikle ABD’deki durum incelendiğinde çevreye verdikleri zararlardan dolayı kruvaziyer gemilerine son on yıllık dönem içerisinde 90 milyon USD ceza uygulandığı görülmektedir. Bu anlamda ABD’deki uygulamalar çevreye verilen zararın maddi olarak cezalandırıldığı dünyadaki tek örnek olması açısından da önemlidir. Tüm dünyada kruvaziyer endüstrisinin çevresel boyutunun etkisi masaya yatırıldığında şirketlerin çok da masum olmadıkları ortadır. Kruvaziyer şirketlerine ait devasa gemilerin birçoğu özellikle kirliliğe sebep olan maddeleri boşaltmaktan değil ama bu maddelerin miktarlarına ilişkin yanlış veya eksik bildirimlerde bulundukları için ceza almaktadırlar. 


5.5.1. Kruvaziyer Gemi Atıkları


Kruvaziyer gemileri kaynaklı atık yedi değişik türde sınıflandırılmıştır.


     Pis Su (Black Water): Kaynağı Wc olan ağır pis su atıkları olarak sınıflandırılırlar. Bir geminin günlük yolcu başına ortalama 10 galon (1 galon=3.78 litre) pis su bıraktığı düşünülmektedir. Bu miktarı kruvaziyer gemileri için hesapladığımızda karşımıza on binlerce galonluk pis su atığı sorun olarak çıkmaktadır. Bu tip pis su atıkları için ABD’deki uygulama kıyıdan en az 3 mil ötede boşaltılmasına izin verme şeklinde uygulanırken uluslararası bir kural mevcut değildir. 


     Kirli Su (Grey Water): Wc dışındaki  lavabo, duş, mutfak, spa merkezi veya güzellik merkezinden ortaya çıkan atık sulardır. Bir geminin günlük yolcu başına 90 galon kirli su ürettiği düşünülmektedir. Kirli suların tahliyesine yönelik uluslararası bir kural bulunmamaktadır. Bu sebepledir ki devasa kruvaziyer gemilerinin kıyıya yakın yerlerde sorumsuzca yaptıkları kirli su tahliyelerinin önüne geçilememektedir. Bu tür tahliyelerin adı da çoğu zaman “kazaen” olarak konulmaktadır.


     Çöp ve Katı Atıklar: Bir geminin yolcu başına günlük ortalama çöp üretimi yaklaşık olarak 3.5 kg olmaktadır. Katı atıkların bir kısmı kıyıda yeniden dönüşüme tabi olurken, bir kısmı yakılarak imha edilmektedir. Yanma sonucu ortaya çıkan duman suya basılmaktadır. Bu esnada suya karışan plastik parçalardan dioxin ve diğer kimyasal maddelerin suya karıştığı da düşünülmektedir.


     Tehlikeli Atıklar: Ortalama bir kruvaziyer gemisinin günlük 15 galon zehirli atık ürettiği düşünülmektedir. ICC (International Council of Cruise) tarafından bu konuya ilişkin olarak çıkarılmış olan kurallar olmasına rağmen gemilerin bunlara uyumu konusunda uygulamada eksiklikler vardır. Çoğu zaman tehlikeli atıkların sorumsuzca değerlendirildiği tespit edilmiştir. 2001 Kasım ayında Celebrity Cruise şirketine ait Zenith adlı gemi 55 glon tehlikeli atığı Florida yakınlarındaki Tampa bölgesinde denize boşaltmıştır. Bu böyle bilinmesine rağmen olay kayıtlara tehlikeli atık olarak geçmemiştir.


     Yağlı Atık (Oily Bilge): Ortalama bir kruvaziyer gemisi günlük 7000 galon yağlı atık üretmektedir. Her ne kadar damıtılıp rafine edilse de yağlı atıkların da çevre kirliliğine sebebiyet verdiği aşikardır. Yağlı atıklar için okyanusta boşaltma yapma izni verilmiştir.


     Ballast Suyu: Geminin dengesini sağlamak amacıyla kullanılır. Bu amaçla alınan su limana girildiği esnada boşaltılmaktadır. Ballast suyunun en önemli etkisi suyla beraber taşınması söz konusu olabilecek zararlı biyolojik varlıkların ve virüslerin  çok rahat bir şekilde dünyanın bir ucundan diğer bir ucuna taşınmasına zemin oluşturuyor olmasıdır. 


     Dizel Egzos Emisyonları: Bir kruvaziyer gemisi yaklaşık olarak 12.240 otomobilin yaydığı egsoz emisyonuna denk gelecek miktarda bir kirliliğe sebep olmaktadır. Bu arada gemilerle ilgili diğer problemde sulfur oksit gazı yayılımıdır. Bunun önüne geçmek amacıyla düşük oranlı sulfur içeren gemi yakıtlarının kullanımı zorunlu kılacak çalışmalar yapılmaktadır Ayrıca bunun önüne geçmek amacıyla gemilerin limana yanaşmalarından limandan ayrılmalarına kadar geçen sure içinde tüm motorlarını kapatmalarını sağlayarak hareketlerin limandan sağlayacakları güç ile yapmalarını zorunlu kılan uygulamaların yaygınlaştırılması yoluna gidilebilir. Böylece devasa gemilerin liman şehri içindeyken yaydıkların kirli havanın önüne geçilebilecektir.


     Yukarıda sınıflandırılan çevre kirliliği yaratan hususlarla ilgili kurallar veya politikalar yapılırsa yapılsın önemli olan bunların liman yönetimleri tarafından ciddi bir şekilde uygulanması ve uyum açısından gemilerin denetlenmesinin sağlanabilmiştir. Çoğu zaman görülmüştür ki kuralların uygulanması için takibat yapıldığı zaman kruvaziyer şirketlerin ilgili limanlardan kirlilik yaratan gemilerini çekip uyumda sorun olmayacak temiz gemilerini göndermişlerdir. Bu bağlamda kruvaziyer gemilerin kirlilikle ilgili uyumunun denetlenmesinin bir limandaki hoş geldin karşılamasının bir parçası olması hususu önem arz etmektedir. Gerçek şu ki; dünyadaki dört büyük kruvaziyer şirketinin çevre kirliliğiyle ilgili konuları ihlal ettiklerinden dolayı sabıkalı durumdadırlar. Bu yüzden kurallara uyumun denetlenmesi her zaman önemini koruyacaktır.


     Özellikle katı atıklarla ilgili olarak liman yönetimlerinin eli kolu bağlı durumdadır. Uluslararası sözleşmelere göre gemi vermek istediğinde katı atıkların alınması zorunludur. Liman yönetiminin katı atıkları almama gibi seçeneği olmadığı için alınan katı atıkların ayrıştırılması önemli olmaktadır. Bu atıklar eğer gemide tıbbi atıklardan ayrıştırılıp teslim edilmedikçe ciddi sorunlar ortaya çıkabilmektedir. Katı atıkların alınmasında geminin beyanı yeterli olmaktadır. Bu yüzden bu atıkların gemideyken ayrıştırılması önem arzetmektedir. Tıbbi atıkların diğer atıklara bulaşması tüm atıkları tıbbi atık gibi değerlendirme zorunluluğunu ortaya çıkarmaktadır. Bu yüzden devasa gemilerce oluşturulan katı atıkların gemilerde ayrıştırılmasına yönelik kapsamlı kuralların çıkarılması gerekliliği orta yerde durmaktadır.


     Limanlarımızda verilen hizmetin ve terminal binalarının kalitesi arttırılmalı, liman hizmet tarifeleri, ayakbastı ücretleri rekabetçi bir yaklaşım ile yeniden düzenlenmeli, tarifeler özendirici olmalıdır. Limanlarda güvenlik ve acil kurtarmaya yönelik önlemlerin arttırılması gereklidir. Turist gönderen ülkelerde seyahat etmeyi yeniden yaşamın bir parçası haline getirmek için özellikle görsel medya aracılığı ile toplumsal psikolojik yayınlar yapılmalıdır. Ayrıca kruvaziyer turizminin gelişebilmesi için diğer ülkelerden Türkiye’ye gelenlerin yanı sıra Türkiye’den de çıkışların olması gereklidir. Bu yüzden bu alanda iç talebi harekete geçirecek pazarlama ve satış metotlarının geliştirilmesi gerekmektedir.


     VI. KRUVAZİYER TURİZMİN TÜRKİYE’DEKİ DURUMU


     Ülkemizi kruvaziyer turizmi açısından değerlendirirsek, şu başlıklar altında toplamamız gerekir:


1. Ülkemiz insanlarının kruvaziyer gemilerini turistik gezi amaçlı kullanması açısından. 


2. Ülkemizin sahip olduğu kruvaziyer gemilerle dünya kruvaziyer turizmi pastasından pay alması açısından. 


3. Üç yanı denizlerle çevrili ülkemizin kruvaziyer gemilerin uğrak limanı olarak bu pastadan pay alması açısından. 


     Görünen odur ki ilk iki seçenekte –özellikle de ikincisinde- durum çok ümitli değil. Çünkü son kruvaziyer gemilerimizden M/V Akdeniz’in emekli olmasından; genç kruvaziyer gemimiz M/V Karadeniz’in ise özelleştirme adı altında Türk bayrağından çıkmasından sonra elimizde hiç kruvaziyer tipi gemimiz kalmadı.


     1924 Lozan Anlaşması ile elde edilen Kabotaj Hakkının kullanabilmesi için iki yıl beklenilmiş; ancak 1 Temmuz 1926 tarihinde bu hak kullanmaya başlanılmıştır. Çünkü bu hakkın kullanabilmesi için gemiye ihtiyaç vardır ve filodaki gemilerin yetersiz olması buna engel olmuştur. 1. Dünya savaşından yeni çıkan; ardından da Kurtuluş Savaşı’nda varını yoğunu harcayan bir ülkede bu durum anlaşılabilir olmakla beraber, bugün Kabotaj Bayramı’nın 80. yılını kutlarken; bir tane bile kruvaziyer gemisinin olmaması; kruvaziyer gemisini bir kenara koyduğunuzda; limanlar arasında yolcu taşımacılığı yapacak tek bir gemi dahi bulunmamaktadır.  


     Bu duruma gelininceye kadar dakikliğiyle, prensipleriyle ün yapmış Şefik Kaptan gibi kaptanlar; 20 Knots hızıyla ve içerisindeki modern ameliyathanesiyle; restoranlarındaki servis kalitesiyle; yemeklerinin lezzetiyle Akdeniz’de isim yapmış Ankara gibi gemiler bulunmaktaydı. Bu geleneği, bilgi birikimini, müşteri itibarını, markalaşmış sarı baca bir şekilde bugün varlığını sürdürmemektedir. Oysa bugün dünyada patlama yaşayan kruvaziyer turizminde kruvaziyer gemiler limanlarımıza uğrasın diye beklemek yerine, Türkiye kendi kruvaziyer gemileriyle bu sektör içinde yerini almak için stratejiler geliştirmek zorundadır.


     Kruvaziyer turizmini; “Üç yanı denizlerle çevrili ülkemizin kruvaziyer gemilerin uğrak limanı olarak bu pastadan pay alması açısından” incelersek; Akdeniz çanağında ören yerlerine yakın Antalya gibi, Kuşadası gibi, İstanbul gibi limanları ile, denizlerinin temizliği ile ülkemizin önemli bir potansiyeli olduğunu görürüz. Bu potansiyelin kullanılma ölçüsüne göz atacak olursak; 2004 Yılında Kuşadası, İstanbul, Marmaris, İzmir, Alanya, Antalya Dikili ve Trabzon limanlarına 756 seferde toplam 750 bin yolcu gelirken; 2005 yılında bu rakam 1004seferde 863 bin yolcu olarak gerçekleşmiş.  Türkiye’deki pazarın büyüklüğü ise   2005 yılında 17 Milyon ABD Doları olmuştur.


     Değişik kültürleri göz önüne seren, tarih ve manzara dolu, deniz ve güneşin kucaklaş​tığı Akdeniz, her gün değişik yerler gezme olanağı sağladığı için kruvaziyer tur operatörleri​nin gözünde dünyanın en çekici yöresidir. Üstelik bu bölgedeki turizm merkezlerinin hava​alanları ile bezenmiş ormanları, kruvaziyer turlar için ayrı bir üstünlük nedeni olmaktadır. Bu yüzden bir limandan başlayarak aynı limanda noktalanan kruvaziyer ring seferi, turist açısın​dan, yaşadığı yerden, kruvaziyer seyahatinin başlayacağı limana kadar olan hava yolu taşı​ması ile Akdeniz içi kruvaziyer seferini kapsamaktadır. Dünya kruvaziyer turizminin ağırlıklı müşterilerini teşkil eden ABD ve Avrupalı turistler için Akdeniz içi kruvaziyer sefer bir paket program şeklindedir. Bu pakette evden gemiye intikal / havayolu, denizde kruvaziyer seyahat ile geriye dönüş havayolu ulaşım yolculukları bulunmaktadır. Bu paketlerde, sadece kruvaziyer gezi ile yetinmeyip, bunun sonunda bir kentte veya civarındaki bir turistik yerdeki birkaç günlük kalışlara da yer verilebilmektedir.


     Doğu Akdeniz odaklı kruvaziyer seferlerde Dalmaçya kıyıları, Yunan Adaları, Türkiye, Kıbrıs, Mısır ve israil'in turizm zenginlikleri, uğrak programları içinde turiste pazarlanmakta​dır. Gezilerin bazılarında Karadeniz ve Kızıldeniz'in dinlenme merkezleri de programlara ila​ve edilmektedir. 2000 yılından sonra, İstanbul çı​kışlı Akdeniz ve Karadeniz-Rusya kruvaziyer programlarının giderek daha çok rağbet gördü​ğü bilinmektedir. Doğu Akdeniz bölgesinde ise, Türkiye, Yunanistan, Mısır, Suriye, ,İsrail gibi ülkelerin hemen hepsi, tarihi-kültürel çekim unsurlarına sahiptir. Bu açıdan aynı ürün için ra​kip destinasyonlar olarak görülebileceği gibi, çoğu kere yapıldığı üzere, tamamlayıcı arz un​surları olarak değerlendirilmektedir. Kültürel değerlerin, kruvaziyer ürün içinde ne denli bir çe​kim faktörü olduğu, Türkiye'de en çok geminin yanaştığı Kuşadası - İzmir limanlarının en çok kruvaziyer turist giren kapılar olması ile açıkça görülmektedir. Bu limanlardan giren kruvazi​yer turistler, mutlaka Efes Meryem Ana'yı ziyaret etmekte, kalan sürede alış-veriş, eğlence, yeme-içme ve diğer aktivitelere zaman ayırmaktadır. 


     Türkiye, kuzeyde Karadeniz'den güneyde Akdeniz'e kadar 8333 km'lik güzel sahilleri, kıyı yapıları ve tarihi kültürel unsurlarla dokunmuş, bir medeniyetler açık hava müzesi niteliği ile, kruvaziyer turistik ürün arzı potansiyeli zengin bir destinasyondur. Bu ürün, pasif anlam​da başka ülke işletmelerinin düzenledikleri seyahatler çerçevesinde de değerlendirilebilir ki, şu anda büyük bir ağırlıkla bu durum geçerlidir. Ancak, aktif olarak, Türkiye, kruvaziyer turizm potansiyelini, kendi geliştireceği ürünler bağlamında da pazara sunulabilir. istenen budur ve 2000 yılından itibaren, bu alanda sevindirici gelişmeler söz konusudur.


     85 Milyar Dolarlık dünya turizm pastasından ülkemizin alabildiği pay; topu topu 17 Milyon Dolardır. Yani sadece binde 2 lik bir paya tekabül etmektedir. ABD ise kruvaziyer turizmi endüstrisinden yılda 20 Milyar Doları ekonomisine katabiliyor. Bu rakam 2004 yılında ekonomiye katkı olarak 30 milyar dolar olarak kaydedilmiştir. Kruvaziyer turizmi açısından ülkemize gelen turist sayısı aslında hiç de az değildir. 2006 yılında 1 milyon kruvaziyer yolcusunun ülkemize “ayak basması” beklenmektedir. Ülkemizi bu gemilere cazip kılabilmek için aslında pek çok cesur adım atılmıştır ve atılmaya da devam edilmektedir. Örneğin, 2003 yılında liman tarifelerinde kılavuzluk ve römorkörcülük dahil olmak üzere yapılan %50 lik indirimden gros tonajlarının büyük olması açısından en çok kruvaziyer gemiler yararlandı. Yine 2003 yılında liman tarifelerinde yapılan düzenlemeye konulan bir madde ile kıçiteri bulunan gemiler 2. römorkörden muaf tutulmuşlardı. Modern kruvaziyer gemilerin hemen hepsinde kıçiter de bulunduğundan; böylelikle tarifenin dışında ekstra bir indirim de sağlanmıştır. Ayakbastı ücretlerinde de çeşitli kolaylıklar yapılmaktadır. Örneğin, İzmir’de Ticaret Odası gelen kruvaziyer turistinin ayakbastı ücretini karşılamaktadır. Turist başına 2 ABD Doları olan ayakbastı ücreti için İzmir Ticaret Odası 2006 yılında 300 bin YTL ödemesi beklenmektedir.


     Bütün bunlara rağmen; yine de kruvaziyer gemilerin ülkemizdeki liman ücretlerinin yüksekliğine sürekli dikkat çekilmektedir. Örneğin, İzmir Ticaret Odası; yaptığı bir araştırmada 105 bin gross tonajlı Costa Fortuna adlı kruvaziyer geminin İzmir Limanına girişinde ödeyeceği ayakbastı, aydınlatma, sağlık şamandıra, liman, çöp vergileri ile barınma ve kılavuzluk-römorkörcülük hizmet ücretleri toplamının 35.207 ABD Doları tuttuğunu; bu miktarın Marsilya ve Singapur limanlarında 11.343 ABD doları olarak gerçekleştiğini hesaplamıştır. Kılavuzluk-römorkörcülük ücretleri bu 35 bin ABD Doları içerisinde 5868 USD ( %16) gibi düşük bir miktar tutmaktadır. Bu da 2003 yılında Denizcilik Müsteşarlığı tarafından yeniden düzenlenen hizmet tarifelerinde en büyük fedakarlığı kılavuzluk-römorkörcülük kesiminin yaptığını göstermektedir.


     Ancak kruvaziyer turizminde ülkemizde 863 bin yolcuda ancak 17 milyon dolarlık bir pazardan söz edilmektedir ki; sorunun gelen yolcu sayısında olmadığı açıktır. Yunanistan’a giden kruvaziyer turist 500 bin civarındadır. Bir başka deyişle; çeşitli çevrelerce vurgulanan “Liman tarife ve vergilerinin yüksekliğinden kruvaziyer turizmi pastasından yeterli payı alamıyoruz” tezi kısmen doğru olsa da; esas nedenin bu olmadığı açıktır. Çünkü gelen yolcu başına ancak 20 Dolarlık bir harcama yaptırabiliyor isek ve bunun da 2 doları zaten ayak bastı ücreti, ise; çözümü başka yerlerde aramamız gereklidir. Çözüm şu aşamalarda gerçekleşebilir:


1-     Ülkemize ucuz tur satın almış ekonomik seviye olarak alt grupta olan ve gemiye ödediği ücretler dışında masraf yapmayı pek düşünmeyen  kruvaziyer yolcularına ilave olarak;  lüks tüketime ve gittiği yerlerden hatıra eşyası almaya, harcama yapmaya eğilimli üst gelir grubu kruvaziyer turistleri çekilmelidir.


2-     Turistin her yerde bulabileceği şeyleri almayacağını hesaba katarak, zaten limanda kalış süresinin kısıtlı bir süre olduğu ve bir şeyler satın almaya çok az zamanının olacağı da düşünüldüğünde; halı, deri vb. gibi ülkemizin karakteristik ürünlerinin özendirici tanıtımı hedef kitleye daha gemiye binmeden yapılabilmelidir. Bunun için hedef ülkelerde gerekli özendirici tanıtımın yapılarak potansiyelin önceden yaratılması gereklidir.


3-     Ülkemizde kaldığı az zaman süresi içerisinde yine ülkemizin karakteristik özelliklerini taşıyan ürünlerin kolayca ve kaliteli sunumla turistlere sunulabilmesi için altyapı kurulmalıdır. Bu anlamda Rehberler Odası gibi profesyonel turist rehberi örgütlerinden de yardım alınabilir. 


4-     Limanlarımızda can güvenliği ve acil kurtarma önlemleri arttırılmalı; yolcu salonlarımız İstanbul Atatürk Havalimanında olduğu gibi çağdaş görünüme kavuşturulmalıdır. Kaliteli kruvaziyer yolcusunu ülkemize çekmenin liman tarifelerini düşürmek gibi önlemler yanında bir altyapı meselesi olduğu unutulmamalıdır. 


     Kruvaziyer gemi operatörlerinin yeni keşfettikleri yöre ve limanlarda mutlu olmaları gibi bir risk ile karşı karşıya bulunduğumuz bu dönemde ülkemiz limanlarının cazibesini arttırıcı fiziki, idari ve parasal düzenlemelerin en hızlı şekilde yürürlüğe konması gerekmektedir. Yani ülkemiz coğrafyası, doğası, tarihi ve kültürel zenginlikleri, özellikle İstanbul, Kuşadası ve Antalya gibi limanlarının hinterlandı ile sunduğu imkanlar sonucu son 7 - 8 yılda çok fazla gayret göstermeden elde ettiği kruvaziyer turizmdeki payını geri kazanmak için acilen harekete geçmek zorundadır. Zira sözünü ettiğimiz süre zarfında bu işe elverişli dünyadaki tüm limanlar kruvaziyer turizmin nimetlerini tam olarak görmüşler ve paylarını arttırmak üzere ciddi atılımlar içine girmişlerdir.


     11 Eylül'ün sonucu olarak ortaya çıkan durgunluk operatörlerin fiyatlarını büyük ölçüde düşürmelerine, dolayısıyla önemli gelir kayıplarına uğramalarına neden olmuştur. Bu nedenle limanlarımızın rekabet edebileceği şartların oluşturulması ve yeni sunulan olanakların kruvaziyer camiasına en kısa zamanda duyurulması her zamankinden daha büyük önem taşımaktadır. 


     Ülkemiz; kruvaziyer turizmini çekecek tarihsel, coğrafi ve iklimsel her türlü özelliğe sahiptir.  Kendi kruvaziyer gemilerimize sahip olunmaması şu aşamada biraz hayal gibi gözükse de, bu hayalin de gerçekleşmesi için gerekli adımların atılması için ilgili kurumların vakit kaybetmeden harekete geçmesi önem arz etmektedir.


     VII. KRUVAZİYER ENDÜSTRİSİNDEKİ SON GELİŞMELER


     Kruz konusunda günümüzdeki en önemli gelişme küreselleşmedir ve iki önemli başlıkta toplanabilir: 


1. Kruz operatörlerinin dikkatlerini geleneksel bölgelerin dışına çevirmeleri 



2. USA ve Kanada dışındaki pazarlara girmek, buradaki tüketicilere ulaşmak.


3. Konsalidasyonun servis sağlayıcılar üzerinde de etkili olması beklenmelidir ve bunlarında konsalidasyona yönelmeleri bir çıkış yolu olarak görülebilir. 


     Bunun sonucu olarak genelde Karayipler'de görülen yeni kuşak gemiler 1998 yılında başlıyan trendin devamı olarak Güney ve Kuzey Avrupa kıyılarında daha çok görülmektedirler ve bu 11 Eylül şokunun atlatılması sonrasında da devam edecektir. Akdeniz'deki kruvaziyer hacmi Avrupa toplamının % 76 - 77 sini teşkil etmekte olup, 2000 yılı içinde Kuzey Amerikalı operatörlerin bu bölgedeki kapasitelerini % 22 oranında arttırmaları sonucu % 10 büyümüştür. Kuzey Amerikalı operatörler 2000 yılında Akdeniz'de ki kapasitenin % 38 ini temsil etmişlerdir. 


     Yeni gemi siparişleriyle hem gemi inşa sektöründe hareketlilik devam etmektedir hem de yeni gemiler artan kapasitelerin sinyalini vermektedir.  Tüm dünyadaki tatillerin sadece % 2 - 3 kadarının kruvaziyerden oluştuğu göz önüne alındığında bu kapasite artışının çok ta önemli olmadığı ve bu alandaki potansiyelin büyüklüğü tam olarak anlaşılabilir. Kuzey Amerikalıların sadece % 15 kadarı kruz yapmış olup, önümüzdeki üç yıl içinde 41 milyondan fazla kişinin kruz tatili yapması beklenmektedir. 


     Kruvaziyer gemi yolcularının limanlardaki harcamalarının yüksekliği ise bu pastadan pay almanın önemini açıkça ortaya koymaktadır. Limanlar fiziki alt yapılarını, hem gemi sayısındaki artışı, hem de gemi boyutlarındaki büyümeyi karşılayabilecek şekilde geliştirmek zorunda kalacaklar, servis kalitesi ve güvenlik konusunda operatörlerin gereksinmelerini karşılayacak standarda ulaşmak artarak daha önemli bir hale gelecektir. 


     Bazı limanların diğerlerine göre daha kazançlı çıkacağı ise açıktır. Tahminler yolcu değişimi yapılan limanların diğerlerine oranla 10 ila 14 misli daha karlı çıkacağını göstermektedir. Ancak yolcu değişimi yapılan liman sayısı kısıtlı olacaktır, zira bunlar turistik albeni ve hinterlandı yanında iyi kalite liman hizmetleri, yeterli ve kaliteli hava ulaşımı, konaklama imkanları ve trafik, yol vs gibi alt yapı ile de desteklenmiş olmalıdırlar. 


    Kruz pazarının dünyada her yıl % 10 - 15 büyüdüğü ve yukarıda da belirttildiği gibi yapılan tüm tatillerin sadece % 2 - 3 lük bölümünün kruvaziyerden oluştuğu, Akdeniz'deki büyümenin ise % 20 den fazla olduğu göz önüne alındığında konunun ülkemiz için önemi daha iyi anlaşılabilir. Bu konuda diğer bir dikkat çekici yön ise dünya kruz tüketiminin % 80 gibi bir bölümünü teşkil eden ABD vatandaşlarının sadece % 25 kadarının pasaport sahibi olduğudur. Burada ABD vatandaşlarının Meksika, Kanada ve Karayip ülkeleri gezilerinde pasaport ihtiyaçları olmadığını belirtmek gerekmekle birlikte, durumun Avrupa ve dolayısıyla bölgemiz için ne kadar büyük bir önem taşıdığı ortadadır. 


     Akdeniz halen mevsimsel bir pazardır ve gemiler kış için büyük oranda Atlantik'in öbür yakasına geçmektedirler. Ancak güney limanlarının gelişmesi - Kızıldeniz, Kuzey Afrika gibi - ve Ortadoğu'da barışın sağlanması Akdeniz'de ki kruvaziyer hareketinin yıla yayılmasına olanak sağlayacaktır. Gerekli altyapının oluşması halinde ise Türkiye'nin Güney limanları da --Antalya, Marmaris, Bodrum gibi - bundan büyük pay alacaklardır. 


     Dünyada uygulanmakta olan kruvaziyer programlarının büyük çoğunluğu Amerika kıtasındaki yedi günlük seferlerden oluşmaktadır. Bunun başlıca nedenlerinden biri fiyatların süre ve mesafe ile orantılı olarak uygun seviyelerde oluşması ve tatile ayrılan zaman açısından sıkıntı yaratmamasıdır. Ancak kruz müşterilerinin % 80 civarındaki bölümü Kuzey         


     Amerikalılardan oluştuğu ve bunların Avrupa / Akdeniz'e ulaşmak ve geri dönmek için uzun uçak yolculukları yapmak zorunda olmaları dolayısıyla, Akdeniz dahil Avrupa kıyılarında 7 günlük programlar Amerikalı tüketiciye hitap eden Kuzey Amerikalı operatörler tarafından bazı ihmal edilebilir denemeler hariç uygulanmamaktaydı. Bu durum son birkaç yıldır değişme eğilimine girmiş olup, bu şirketler Avrupalı yolcularla gittikçe daha fazla ilgilenmeye başlamışlar, hatta bazı Avrupalı operatörleri bünyelerine katmışlardır. Sonuçta, Akdeniz dahil Avrupa kıyılarında 7 günlük programların yaygınlaşması için 11 Eylül'e rağmen fazla beklemek gerekmeyecek gibi görünmektedir. 


     Burada üzerinde durulması gereken diğer bir nokta da kruvaziyer turizmin ülkemizde zaman zaman meydana gelen ve turizm sektörünü çöküntüye uğratan iç çalkantılardan turizmin diğer türlerine göre daha az etkilendiğidir. Bu hem 1994 yılındaki kriz hem de 1999 da yaşanmıştır. (burada 11 Eylül'ün global bir kriz olarak değerlendirilmesi gerektiğini ve doğrudan en büyük kruz tüketicisi ülke konumundaki ABD'yi hedef aldığını hatırlatmakta yarar vardır. Bunun en önemli nedenleri, kruz operatörlerinin yatırımcı konumda olmaları, programları iptal etmeleri halinde önemli bir işletme ve destinasyon sorunuyla karşılaşmaları olarak özetlenebilir. Bu durum 11 Eylül saldırılarından sonra da gözlemlenmiş olup çoğunluk mevsim sonuna kadar program değişikliği yapmamıştır. Bundan elbette kruvaziyer turizmin bu konularda hassas olmadığı sonucunu çıkarmak çok yanlış olacaktır, burada vurgulanan Türkiye'den kolayca vazgeçen, olayları (Abdullah Öcalan'ın yakalanması gibi) fiyat düşürmek amacıyla istismar eden tur operatörleri gibi davranmadıkları, bunun teknik olarak çıkarlarıyla uyuşmadığıdır. 


     Kruz programlarındaki gelişme Karayipler'de görüldüğü gibi bölgemizdeki diğer limanlarında da sıkışıklık yaratacaktır. Ülkemizde 2000 ve 2001 yıllarında ciddi mevsimlik sıkışıklık yaşanmıştır. Bu bakımdan gelişmelerden mümkün olduğunca çok pay almak üzere başta en önemli kruz limanlarımız olan İstanbul ve Kuşadası limanlarının geliştirilmesi için orta ve uzun vadeli planlar yapılmalı, gerekli projeler üretilmeli, kaynak ayrılmalı ve bu süreden en iyi şekilde yararlanılmalıdır. 


     Çok doğaldır ki kruz operatörleri kendilerine rıhtım tahsisinin garanti edildiği limanları tercih edeceklerdir. Bu bakımdan limanlarımızın fiziksel gelişiminin sağlanması yanında işletme anlayışının da çağa uygun bir hale getirilmesi gerekmektedir. 


     VIII. SONUÇ


    Kruvaziyer turizm, günümüzde gelişen bir sektördür. Dünya bu sektörden büyük gelir yaratılmaktadır. Dört mevsimin uygun olması, eşsiz doğası ve tarihi mekanlarıyla Türkiye, özellikle Akdeniz kruvaziyer isletmecilerinin ilgisini çekmektedir. Bu da ülkemizin döviz girdisine, bu bölgelerdeki esnafın geçimine katkı sağlamaktadır. Bu nedenle ilgiyi daha fazla bu bölgelere çekimi sağlanıp, döviz girdisinden Türkiye ekonomisinden maksimum olarak yararlanması sağlanmalıdır. Bunu arttırmak için önemli bir olgu, limanların kapasiteleri ve tarifeleri iyi konuma getirilmesidir.


     Dünya turizm pazarlarında bazı turistik ürünlere yönelik talepte önemli değişmeler vardır. Toplam talep içinde kitle turizm hareketleri önemini korurken, bireysel nitelikli alternatif turizm ürünlerinin payı giderek artan bir trend sergilemektedir. Dünya turizm pazarında pay ve önemini artıran önemli bir turizm ürünü de, kruvaziyer turizm alt sektörüdür. Türkiye turizm hareketleri içinde kruvaziyer turizm gelişmesi, dünya talep artış trendine paralel olarak genişleme göstermektedir. Bu alandaki yetersizliklerin, aksaklıkların düzeltilerek mevcut arz yapısının daha iyi, nitelikli ve çekici bir özellik kazandırılması ve sonuçta ekonomik getirisinin yükseltilmesi bu çalışmanın esasını teşkil etmiştir.


     Turistik ürün olarak, bünyesinde gemi seyahati ve ziyaret limanlarında kara turlarını kapsayan kruvaziyer turizm ürünü arz potansiyeli itibariyle Türkiye'de gemi/yatak arzı yoktur denebilir. Kruvaziyer turizm gelirinin yüzde 80'inin gemi içinde sunulan hizmetlerden kazanıldığı düşünülürse, bu kapasitenin oluşturulması şarttır. Bu potansiyelden mahrum olan Türkiye kruvaziyer endüstrisinin, gemi altyapısını oluşturma yolları vardır. Burada kamusal destek ve kolaylıkların devreye girmesi gerekmektedir. Gemi altyapısı olmayan Türkiye, kruvaziyer endüstrisi bünyesi, yabancı kruvaziyerlerin talebine bağlı olarak sunulan liman ziyaretleri ve kara turlarından oluşmaktadır. Turizm sek​törünün diğer alanlarında olduğu gibi, kruvaziyer turizm alanın da dönemli aksaklıklar görülmekte, potansiyel zenginliği gelire dönüştürülememektedir. Pazarlamadan finansmana, altyapıdan kurumlar arası eşgüdüme dek bir dizi sorunların öncelik ve önem sırasına göre çözüme kavuşturulması, yerli ve yabancı turist talebini kruvaziyer alanda da arttıracaktır.
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EK.1 ÜLKEMİZDE YAT LİMANLARI VE HİZMETLERİ


A.S. SETUR KUSADASI MARINA 


1) Kapasitesi: 


Deniz :429 
Kara :175 
Ebat :0-65mt (L.o.a) 


2) Ulaşım: 


Türkiye’nin tüm merkezleri ile karayolu bağlantısı bulunmaktadır. Uluslararası Adnan Menderes Havaalanı ile direkt Avrupa ve kıtalararası havayolu bağlantısı bulunmaktadır. Kuşadası Feribot Limanı ile de Uluslararası Denizyolu ulaşımı mümkündür. 


3) Derinlik: 


Minimum : 2.5 metre, 
Maksimum : 7 metre. 


4) Koordinatlar: 


Enlem 37º 52‘ 20“ K 
Boylam 27º 15’ 46” D 


5) Marina Giriş Deniz Fenerleri: 


Kuşadası Feneri : GP FI (2) 10 sec. 20 m. 8 M 
Marina Fenerleri : FI R 5 m. 5 M 
FI G 5 m. 5 M 


6) Banka: 


Marina Ofiste döviz bozulur. Ayrıca Marinada Koçbank Cash Point bulunmaktadır. Yöredeki diğer bankalarda da her türlü banka işlemi yapılabilmektedir. 


7) Verdiği Hizmetler: 


-Emniyetli Bağlama Hizmeti (Tonoz Sistemi) 
-24 Saat Özel Güvenlik Hizmeti 
-Su- Elektrik (220/380 V AC)-Telefon Bağlantısı 
-3 Ayrı Bölgede Lüks Duş-WC Üniteleri 
-Yakıt İstasyonu (mazot ve süper benzin) 
-Gümrüksüz Yakıt Hizmeti 
-Resepsiyon-Danışma-Enformasyon-Rezervasyon Hizmetleri 
-Travellift (80 ton)-200 Ton Syncro Lift-Tamir Bakim Atölyeleri 
-Çamaşır Yıkama-Kurutma-Ütüleme 
-Çöp Toplama ve Sintine Basma Hizmeti 
-Yat Sigorta İşlemleri 
-24 Saat Revir Hizmeti (Özel Hastaneye Ait Birim) 
-Restaurant-Bar 
-Kafeterya 
-Süper market 
-Yat Mağazası 
-Marina Çarşısı 
-Yat Malzemeleri Mağazası 
-Marina Otel-Lüks 
-Yüzme Havuzu 
-Tenis Kortları 
-Otopark 
-Emanet Ambarları 
-Hamam-Sauna 
-Kışlık Bakim Hizmetleri 
-Taksi Durağı 
-Araba Kiralama-Transfer Hizmetleri 
-Otel-Uçak Bileti-Tur Rezervasyon Hizmetleri 
-Yatçılar İçin Intemet Ofisi 
-Helikopter Pisti 
-Karada Konaklama Hizmeti 
-Yangın Söndürme Sistemi 


8-Hava Raporu: 


-Bandırma Deniz Meteoroloji İstasyonundan Günlük Hava Raporu (T.C-İngilizce) 
-Internet Bağlantısıyla 48 Saatlik Akdeniz Genel Hava Raporu ve Haritası. 


9 -Haberleşme: 


16/73 kanal VHF Telsiz Dinleme -24 Saat 


PARK KEMER YAT LIMANI 


1- Kapasitesi: 


220 denizde, 100 karada, toplam 320 yat kapasitesi (Min.8 mt/Max. 40 mt. -L.O.A.) 


2- Ulaşım: 


Uluslararası Antalya Havaalanı 55 km. uzaklıktadır. Ayrıca Türkiye’nin her merkezi ile karayolu bağlantısı vardır. 


3- Enlem-Boylam: 


Enlem 36º 36‘ 06“ N 
Boylam 30º 34’ 10” E 


4 -Derinlik: 


En az 2 metre, en fazla 6 metre, 


5- Marina Yaklaşma Suyunda Fenerler: 


Kemer Feneri : WFL 10 sec. 250 m. 12 M 
RFL 5 sec. 11 m. 3 M 


6- Banka: 


Marinada döviz bozdurmak mümkündür. Kemer merkezindeki diger bankalarda her türlü bankacılık işlemi yapılır. 


7- Verilen Hizmetler: 


-Elektrik ve su bağlantısı (bağlama yapan her tekneye elektrik 220/380 V AC) 
-Uydu TV, telefon, Fax ve Internet bağlantısı 
-24 saat güvenlik ve palamar servisi, 
-Travel Lift (54 tonluk) Mobil Crane (20 tonluk) 
-Karada park imkanı, 
-Motor, ahşap, boya, elektrik, torna-kaynak atölyeleri mevcut olup, teknik hizmetler 14 yil tecrübeli elemanlar tarafından verilmektedir. 
-Benzin ve mazot istasyonu, 
-Yangın söndürme sistemleri, 
-Günlük hava raporları Marina ofisinden öğrenilebilir. (Türkçe-Ingilizce) 
-İngilizce ve Almanca dillerinde resepsiyon hizmetleri kesintisiz her gün verilmektedir. 


8-Haberleşme: 


73 no’lu VHF kanalından 24 saat devamlı dinleme servisi. 


9-Çağrı İşareti: 


Park Kemer Marina 


10-Kamu Otoriteleri: 


Tüm Kamu görevlileri Marina içerisinde mevcuttur. 


11-Verdiği Hizmetleri : 


-Çamaşır yıkama ve kurutma 
-Çöp toplama 
-WC-duş üniteleri (duş ünitelerinde daimi sıcak su mevcuttur). 
-Yat Klüp 
-Restaurant ve Bar 
- Yat Malzemeleri Mağazası, 
-Süper market 
-Alışveriş Merkezi 
-Açık hava Kahvesi, 
-Otopark 
-Yüzme Havuzu 
-Tenis Kortu 


12-Bağlama Tarifesi: 


12 mt. boyunda ve 3.70 mt. genişliğinde bir yatın konaklama ücreti. 
1 Gün 1 Ay 6 Ay 1 Yıl 
41 Dm. 815 Dm. 2.626 Dm. 3.757 Dm. 


TURBAN ANTALYA KALEİÇİ YAT LIMANI 


1- Kapasitesi: 


65 Yat Kapasitesi-Denizde bağlama=Min.8 m./Max.30 m. L.O.A 
Karada bağlama =Min.2 m./Max.5.5 m. L.O.A 


2- Ulaşım: 


Uluslararası Antalya Havaalanı ile ulaşım sağlanabilir.Ayrıca Türkiye’nin her merkezi ile karayolu bağlantısı vardır. Havaalanına 15 km. mesafededir. 


3- Derinlik: 


Min. 1.5. mt. Max 5 mt. 


4- Enlem-Boylam: 


Enlem 36º 53‘ 00“ N 
Boylam 30º 42’ 06” E 


5- Marina Yaklaşma Suyunda Fenerler: 


Kuşadası Feneri : R FI 5 m. 3 M 
G FI 5 m. 3 M 


6- Banka: 


Marinada döviz bozdurmak mümkündür. Şehirdeki diğer bankalarda da her türlü bankacılık işlemi yapılır. 


7- Verdiği Hizmetler: 


-Elektrik ve su bağlantısı 
-Emniyetli bağlama sistemi (Çapa Atılmaz) 
-24 saat gözetim 
-Akaryakıt İstasyonu 
-Yangın Söndürme Sistemleri 
-Hava Raporu 
-Günlük hava raporları Marina ofisinden öğrenilebilir. (Türkçe-İngilizce) 
-Palamar Servis Hizmeti 


8-Haberleşme 


Kanal 72 daimi dinleme. Kanal 16’da 08.30-22.00 arası dinleme. 
-Çağrı İşareti:


ANTALYA- MARİNA 


1-Kamu Otoriteleri: 


Tüm Kamu görevlileri Marina içerisinde mevcuttur. 


2-Üniteler: 


-Çamaşır yıkama 
-Çöp toplama 
-WC-duş üniteleri 
-Restoranlar 
-Alışveriş Merkezi 
-Açık hava Kahvesi-Kafeterya 
-Otopark 
-Yat Malzemesi Satış Mağazası 
-Telefon-Fax 


3-Bağlama Tarifesi: 


Günlük Fiyat DM 3.30 x L.O.A. (m) X SÜRE 
-İndirim: 


Bağlama ücretinin peşin ödenmesi halinde yukarıda belirtilen günlük fiyata bir aydan bir yıla kadar fiyat listesinde yer alan oranlarda indirim uygulanır.


BODRUM KARADA MARİNA 


1- Kapasitesi: 


375 yat denizde, 45-50 yat karada 


2- Ulaşım: 


Bodrum/ Milas havaalanına 30 km uzaklıkta 


3- Derinlik: 


min. 2 mt.-max 7 mt. 


4- Enlem-Boylam: 


Enlem 37º 02’ 00” N 
Boylam 27º 25’ 50” E 


5- Marina Yaklaşma Suyunda Fenerler: 


Karada Feneri : FP FI (2) 5 sec. 15 m. 7 M 
Bodrum içi liman mendirek fenerleri: 
Doğu Mendirek Feneri: FI G 5 sec. 8 m. 7 M 
Bati Mendirek Feneri : FI G 5 sec. 8 m. 9 M 


6- Banka: 


Marinada döviz bozulur. Yöredeki diğer bankalarda her türlü bankacılık işlemi yapılır. 


7- Verdiği Hizmetler: 


-Tonoz bağlama 
-Ofis ve Enformasyon 
-Günlük hava raporu 
-24 saat güvenlik ve liman hizmetleri 
-Santral 
-Döviz bozma 
-Her bağlama yerine su ve elektrik (220/380 V AC) 
-Yatlara telefon bağlantısı 
-Uydu antenden TV bağlantısı 
-64 adet duş ve tuvalet ünitesi 
-Çamaşır yıkama ve kurutma 
-Çöp toplama 
-Buz satışı 
-Süper market 
-Yat malzeme satir ünitesi 
-70 tonluk travel lift 
-45-50 tekne kapasitesinde çekek yeri 
-Teknik hizmet atölyeleri(mekanik, elektrik, motor, marangoz) 
-Teknelere kışlık bakim hizmeti (akü şarj, sintine boşaltma, havalandırma, motor çalıştırma) 
-Dalgıç servisi 
-Yangın söndürme sistemi 
-Atik yağ toplama merkezi 
-Akaryakıt istasyonu 
-İlkyardım 
-Otopark 
-45 dükkandan oluşan Alışveriş Merkezi 
-2 adet restoran 
-1 adet Cafe Bistro 


8-Çağrı İşareti : 


-Karada Marina 
-Dinleme Saatleri: 
72 ve 73. VHF kanallarından 24 saat dinleme servisi 


9-Hava Raporu: 


Günlük hava raporu Türkçe ve İngilizce olarak Ön bürodan öğrenilebilir. 


10-Kamu Otoriteleri: 


Tüm kamu görevlileri marina yakınında bulunmaktadır. 


11-Bağlama Ücretleri: 


En x Boy= m2 üzerinden bağlama yapacağı süreye tekabül eden birim fiyat uygulanmaktadır. 



SETUR ÇESME ALTINYUNUS YAT LIMANI 


1-Kapasite: 135 


Tersane Kapasitesi: 65 Yat 
Enlem-Boylam: 26º 20‘ 42“ E 
38º 19’ 30” N 


2-Ulaşım İmkanı: 


İzmir 90 Km. Adnan Menderes Havaalanı 120 Km. Sakız-Çeşme feribot ile 9 Mil 


3-Marina Su Derinliği: 


1.50 Mt. ile (5.00 Mt. arasında olup, teknelere göre tasnif olmuştur. 


4-Hizmetler: 


Marinada yatlara elektrik (220 V-380 V), su ve telefon bağlantısı mevcuttur. Marinada her türlü bakim ve onarım hizmetleri yapılmaktadır.Elektrik, elektronik, motor, marangozluk, boya ve polyester ustaları ve ayrıca çamaşırhane terzi ve yelken tamiri ve dikimi yapılmakta olup yatçılar için süper market ve butikler vardır. 24 saat boyunca akaryakıt istasyonu açıktır. İstasyonda her türlü madeni yağ bulunur. Ayrıca Marin shop’ta takma motor, lastik bot ve bir yata lazım olabilecek her türlü marina malzeme ve boya satılmaktadır. 


5-Marina haberleşme: 


VHF Kanal 16-73 dür.


ÖZGEÇMİŞ


Doğum tarihi

:14/02/1977


Doğum yeri

:Samsun


Lise


:(1987-1994), Samsun Anadolu Lisesi


Lisans


:(1994-1999),Boğaziçi Üniversitesi, İ.İ.B.F., İşletme 


Yüksek lisans
:2003-2006,İstanbul Üniversitesi, Deniz Bilimleri ve İşletmeciliği Enstitüsü, Deniz Ekonomisi


Çalıştığı Kurumlar
:1999-devam ediyor, İstanbul Menkul Kıymetler Borsası


� (� HYPERLINK "http://www.cruising.org" ��www.cruising.org�).







�(Carnival- The Company).







� (Cruise industry post record year’dan alıntıdır).
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