
 

  

 

        T.C. 

            KÜLTÜR VE TURİZM BAKANLIĞI 

             DIŞ İLİŞKİLER VE AVRUPA BİRLİĞİ KOORDİNASYON             

                                                      DAİRESİ BAŞKANLIĞI 

 

 

 

 

 

 

DÜNYADA VE TÜRKİYE’DE KRUVAZİYER TURİZMİ VE 

ENDÜSTRİSİ: KARADENİZ’E YÖNELİK BİR DESTİNASYON 

MODELLEMESİ  
 

 

 

 

 

      UZMANLIK TEZİ 

               Bünyamin GÖKGÖZ 

 

 

 

 

 

        

 

                                                                EYLÜL - 2010 

              ANKARA  

 



 

 

                                          T.C. 

             KÜLTÜR VE TURİZM BAKANLIĞI 

    DIŞ İLİŞKİLER VE AVRUPA BİRLİĞİ KOORDİNASYON             

                                                      DAİRESİ BAŞKANLIĞI 

 

 

 

 

 

 

DÜNYADA VE TÜRKİYE’DE KRUVAZİYER TURİZMİ VE 

ENDÜSTRİSİ: KARADENİZ’E YÖNELİK BİR DESTİNASYON 

MODELLEMESİ  
 

 

 

 
 UZMANLIK TEZİ 

  Bünyamin GÖKGÖZ 

 

 

 

              Tez Danışmanı 

                                 Kültür ve Turizm Uzmanı 

                               İ. Talat ÖZGEN 

 

 

 

          EYLÜL - 2010 

              ANKARA 



 
 
 

Bünyamin GÖKGÖZ tarafından hazırlanan DÜNYADA VE TÜRKİYE’DE 

KRUVAZİYER TURİZMİ VE ENDÜSTRİSİ: KARADENİZ’E YÖNELİK BİR 

DESTİNASYON MODELLEMESİ adlı bu tezin Uzmanlık Tezi olarak uygun 

olduğunu onaylarım.  

                                                                           İ. Talat ÖZGEN  (Danışman) 

                                                                    

Bu çalışma, jürimiz tarafından oy birliği / oy çokluğu ile Kültür ve Turizm Uzmanı 

Tezi olarak kabul edilmiştir. 

                    

Adı ve Soyadı                                                         İmzası

Üye : ________________________________________ ……………  

  

Başkan : _____________________________________ ……………  

Üye : ________________________________________ ……………  

Üye : ________________________________________ ……………  

Üye : ________________________________________ ……………  

 

Tarih : ......../….…/…………  

Bu tez, Kültür ve Turizm Bakanlığı Kültür ve Turizm Uzman Yardımcılarının 

Uzmanlık Tezlerini Hazırlarken Uyacakları Yazım Kuralları Yönergesiyle belirlenen 

tez yazım kurallarına uygundur.  

 

 



 

 

KÜLTÜR VE TURİZM UZMANLIK TEZİNİN ÇOĞALTILMASI 
VE YAYIMI İÇİN İZİN BELGESİ 

 
 
 
 
 
 
 

Tezi Hazırlayanın Adı Soyadı : Bünyamin GÖKGÖZ 
 
 

Tez Konusu : Dünyada ve Türkiye’de Kruvaziyer Turizmi ve 
Endüstrisi: Karadeniz’e Yönelik Bir Destinasyon 
Modellemesi 

 
 

Tez Danışmanı   : İ. Talat ÖZGEN 
 
 
 

Kültür ve Turizm Uzmanlık Tez çalışmamın, Kültür ve Turizm Bakanlığı 
tarafından yayımlanarak Milli Kütüphane ve İhtisas Kütüphanesinde her türlü 
elektronik formatta arşivlenmesini ve kullanıma sunulmasını kabul ediyorum. 

 
 
 
 
           
           .…/.…/2010 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Uzman YrdÖZSOY 

 

 
 



 

 
SINAV YETERLİK KOMİSYONUNA 

BEYAN 

Bu belge ile bu uzmanlık tezindeki bütün bilgilerin akademik kurallara ve etik 
davranış ilkelerine uygun olarak toplayıp sunduğumu; ayrıca, bu kural ve ilkelerin 
gereği olarak, çalışmada bana ait olmayan tüm veri, düşünce ve sonuçları andığımı ve 
kaynağını gösterdiğimi beyan ederim. 

           
          

                  …./..../2010 
                      Bünyamin GÖKGÖZ  
           Uzman Yardımcısı 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 i 

 
ÖNSÖZ 

 
 

Kruvaziyer turizmi ve endüstrisi son zamanlarda hızlı bir yükselişe geçmiş, 

ülkelerin turizm gelirleri açısından önemli bir girdi sağlayan faaliyet alanına 

dönüşmüştür. Dünyadaki birçok ülke, büyüyen kruvaziyer turizmi ve endüstrisi 

pastasından daha fazla pay almaya çalışmaktadır.  

 

Ülkemizin de bu pastadan daha fazla pay alması, ülke ekonomisine önemli bir 

katkı sağlayan turizm gelirlerinin kruvaziyer turizmi açısından da daha üst seviyelere 

çıkabilmesi için dünyadaki kruvaziyer turizmi ve endüstrisinin Türkiye’dekiyle 

karşılaştırmalı olarak incelenmesi, dünyadaki örnek ve başarılı uygulama ve 

destinasyonların analiz edilmesi, Türkiye’deki mevcut durumu ve potansiyeli ortaya 

koyma ve şu anda kruvaziyer turizmi açısından atıl durumda olan ve olması 

gerekenin çok altında gelir elde eden Karadeniz şehirlerinin, turistleri çekecek 

zenginliklerini ve potansiyellerini ortaya çıkarmaya yönelik bir destinasyon 

modellemesi yaparak bu alanda yok denecek kadar az olan çalışmalara katkı 

sağlamak, bu tezi hazırlamadaki motivasyonu oluşturmuştur.  

 

Bu tezin hazırlanması aşamasında bana her türlü desteği veren ailemden 

annem Gülşen, babam Kamil ve kardeşim Hulusi GÖKGÖZ’e, ayrıca katkısını 

esirgemeyen danışmanım Sayın Talat ÖZGEN’e, yine çalışmam süresince 

gösterdikleri ilgi ve anlayış için Sayın Servet AYMAN ve Sayın Onur GÖZET’e, son 

olarak çalışmamda bana yardımcı olan arkadaşlarım Sayın Bahattin DOĞANAY ve 

Sayın Abdullah ÜLKER’e teşekkürü bir borç bilirim. 
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GİRİŞ 

 
 
 Turistlerin, ikamet ettikleri yerlerden ayrılarak tekrar aynı yere dönünceye 

kadar geçen süre içerisindeki seyahatleri sırasında, gereksinim duydukları ulaştırma, 

konaklama, yeme-içme, eğlence ve diğer ihtiyaçlarını karşılayan faaliyet alanlarının 

tümünü kapsayan turizm sektörü, 2009 yılı itibariyle dünyada yıllık yaklaşık 900 

milyar dolarlık ekonomik büyüklüğe ulaşmış, cari açığın finansmanı, yeni yatırım ve 

istihdam alanları oluşturması, döviz getirisi vb. ekonomik konularda önemli bir umut 

kapısı olmuştur. 

 

 2009 yılındaki dönemsel şartlar (dünya ekonomik krizi, H1N1) hariç devamlı 

büyüme trendinde olan dünya turizminden Türkiye’de son zamanlarda gerekli payı 

almaya başlamış ve turist sayısını 25 milyona turizm gelirlerini de yaklaşık 22 milyar 

dolara çıkarmıştır. 

 

 Ülkemizdeki turizm çeşitliliğini ne kadar arttırabilirsek o turizm aktivitesine 

katılan turist sayısını da o derece yükseltme olanağına sahip oluruz. Deniz turizmi 

kapsamına giren alternatif turizm türlerinden kruvaziyer turizmi de bu alanda 

kendimizi geliştirmemiz gereken alanların başında gelmektedir.  

 

 Eğlenceli seyahat pazarında kruvaziyer endüstrisi en hızlı büyüyen sektör 

durumundadır. 1990’dan beri endüstrinin yıllık ortalama büyüme hızı %7.2’dir. 

1980’dan beri kruvaziyer gezisine çıkan yolcu sayısı 176 milyona ulaşmıştır. 176 

milyon yolcunun %68’i son 10 yılda %40 ise son 5 yılda gezilere katılmıştır. 

 

 Dünya çapında 1990 ve 2009 yılları arasında yolcu sayısı 4.4 milyondan 13.4 

milyona ulaşmıştır. Kruvaziyer turizmin gelişme trendi göz önünde 

bulundurulduğunda pozitif büyüme trendinde kruvaziyer yolcu hacminin dünya 

çapında 2020 yılına kadar 13.4 milyondan 19.3 ile 30.1 milyon seviyesine ulaşması 

öngörülmektedir. 
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 Yıllık yaklaşık 40 milyar dolar bir turizm gelir pastasının oluştuğu kruvaziyer 

turizminden Türkiye’nin aldığı pay sadece 50 milyon dolar civarındadır. Üç tarafı 

denizlerle çevrili ülkemizin kruvaziyer turizminden aldığı pay gerçekten çok düşük 

seviyededir.  

 

 Turizm gelirlerinin çoğalması turizmde çeşitliliğin ve alternatif turizm 

türlerine olan rağbetin daha da çok artması ile doğru orantıdadır. Dolayısıyla 

ülkemizdeki alternatif turizm türlerinden kruvaziyer turizminin daha yaygın hale 

gelmesi, yurtdışından gelen kruvaziyer turistlerin sayısının arttırılmasına yönelik 

çalışmaların yapılması gerekmektedir. Ülkemiz kruvaziyer turizm gelirinde daha 

fazla paya sahip Ege ve Akdeniz Bölgelerinin potansiyelini daha da artırmak bununla 

birlikte bu turizm çeşidinden çok az veyahut da hiç pay alamayan Karadeniz 

Bölgesinin de önemli derecede kruvaziyer gemi ve turist çeken bir destinasyon haline 

gelmesine çalışılmalıdır. 

 

 Karadeniz tarihi ve doğal güzellikleri, yeşili, yaylası ve sıcakkanlı 

misafirperver insanıyla iyi bir ev sahipliği yapma noktasında önemli bir potansiyele 

sahiptir. Bu potansiyelin, özellikle kruvaziyer turizmi bağlamında da ortaya 

çıkarılması gerekmektedir. Bölgedeki eşsiz güzelliklerin hem dünya turistlerince hem 

de Türk turistlerince yeniden keşfedilebilmesi için daha iyi bir tanıtım ve pazarlama 

sürecine girilmesi önemlidir. Bölgeye gelen turist sayısı artırılarak bölge insanının 

turizmden aldığı payın çoğaltılması ve bölgenin ekonomik refah düzeyinin daha üst 

seviyelere çıkarılabilmesi için daha çok çaba harcanması gerekmektedir. 

 

 Karadeniz limanlarımıza gelen kruvaziyer yolcu sayılarını artırmak ve bu 

alandaki turizm gelirlerini daha üst seviyelere çıkarmak için yeni strateji ve projelere 

ihtiyaç duyulmaktadır. Bu tezle bu alandaki eksikliklere bir nebze de olsa katkı 

sağlanması hedeflenmiştir. 

 

 Tezin birinci bölümünde genel olarak turizm ve endüstrisi, turizmin gelişimi, 

dünyadaki ve Türkiye’deki turizm trendleri, kruvaziyer turizmin ne olduğu, hangi 
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unsurları içerdiği, kruvaziyer gemi ve limanların özelliklerinin ne olduğu konularına 

değinilmiştir. 

 

 İkinci bölümde; dünyadaki kruvaziyer turizminin gelişim süreci ve seyahat 

tarihinden, bu alanın dünyada turizm sektörüne nasıl dönüştüğü, dünyanın önde 

gelen kruvaziyer işletmelerinden, kruvaziyer turizminin mevcut durumu ve 

ekonomik verilerinden, kruvaziyer yolcu profilinden, kruvaziyer endüstrisinin 

ekonomisinin destinasyonlar üzerindeki etkisinden, dünyadaki kruvaziyer liman ve 

güzergahlardan, Türkiye’deki deniz ve kruvaziyer turizmi ve gelişim sürecinden, 

Deniz Turizmi Yönetmeliğinden (DTY), deniz turizmi tesislerinin genel 

niteliklerinden, Türkiye Turizm Stratejisi 2023 ve Eylem Planı 2013’te yer alan 

deniz turizmi vizyonundan, Türkiye’deki kruvaziyer turizm potansiyeli ile mevcut 

durumundan ve Türkiye’deki kruvaziyer limanlardan bahsedilmiştir. 

 

 Üçüncü bölümde; destinasyon, destinasyonun temel turistik çekicilikler 

açısından değerlendirilmesi, destinasyon çekicilik unsurlarından tarih, kültür, doğal 

güzellikler, sanat, spor ve alışveriş olanakları konularından, Karadeniz’e yönelik 

destinasyon modellerinden, modelin ekonomiye katkısından, model içerisinde yer 

alan İstanbul, Sinop, Trabzon, Soçi, Yalta ve Odessa illerinin destinasyon çekicilik 

unsurları bakımından incelenmesi hususları ele alınmıştır. 

 

 Sonuç ve öneriler kısmında ise, tez içerisindeki tüm bölümlerde incelenen 

başlıklardan ortaya çıkan sonuçlar ile konuya ilişkin değerlendirme ve öneriler yer 

almaktadır. 
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1.BÖLÜM 
 
 

TURİZM VE KRUVAZİYER TURİZMİ 
 
 

1.1 Turizm Kavramı 
 
Yaygın kanıya göre, turizm kavramının kökeninin Latince’de dönmek, 

etrafını dolaşmak, geri dönmek anlamlarına gelen “tornus” kökünden türetildiği 

kabul edilmektedir. Türkçe’deki “tornistan” ve İngilizce’deki “tour” sözcükleri de 

aynı köke dayanmaktadır. Bilindiği gibi tornistan etmek sözcüğü, geri dönmek, ters 

yüz etmek, içini dışına çevirmek anlamında kullanılmaktadır. (Sezgin, 1999:3) 

 

Bir diğer görüşe göre ise, turizm Fransızca “tourner” fiilinden türemiştir ve 

“istekle devamlı ikamet edilen yeri bir süre için terk edip seyahate çıkmak ve tekrar 

dönmek” anlamındadır. Genelde rekreasyonel seyahat olarak benimsenen (bunun 

nedeni, turizme katılanların %80’den fazlasının rekreasyon amacıyla seyahat 

yapmakta olmasıdır) turizm çok genel olarak ikiye ayrılmaktadır: Biri, belirli 

yerlerde konaklayarak, gezip görme seklindeki güzergâh turizmi (tourisme itinerant) 

diğeri de belirli bir yere, herhangi bir turizm alanına giderek tatil süresini burada 

geçirip tekrar geri dönme seklindeki ikamet turizmi (tourisme sejour)’dir. Aslında 

turizm çeşitleri ve sekilerli bakımından kabul edilmiş hiçbir sınıflandırma yoktur. 

Çünkü turizm çok çeşitli faktörlerle ilişkili olan bir olaydır; aynı şekilde insanlar da o 

kadar çok çeşitli nedenlerden ötürü seyahat etmektedirler ki bunları gruplandırmak 

pek kolay olmamaktadır.(Özgüç, 1984:10) 

 

Turizme katılanların çeşitli özellikleri de turizmin şekillerini meydana 

getirmektedir. Fakat bu ayırımlar da kesin değildir ve birbirine karışmaktadır. Birkaç 

örnek verirsek; Yas durumuna göre: 1) Gençlik turizmi, 2) Yaslılar turizmi; Katılan 

sayısına göre: 1) Ferdi turizm, 2) Kolektif turizm, 3) Kitle turizmi, 4) Aile turizmi; 

Turistin geldiği yere göre: 1) İç turizm,  2 ) Dış turizm; Kullanılan ulaşım aracına 

göre: 1) Demiryolu turizmi, 2) Havayolu turizmi,  3) Denizyolu turizmi, vb.; Zamana 

göre: 1)Yaz turizmi, 2) Kıs turizmi, 3) Sezon dışı turizm; Konaklama süresine göre: 
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1) Kısa süreli – a) transit, b) yakın çevrede dinlenme, 2) Uzun süreli – a) tatil, b) 

tedavi; Konaklama tesisine göre: 1) Özel turizm (arkadaş – akraba yanı),   2) 

Kamping ve karavan turizmi, 3) İkinci evlerde ikamet turizmi; Sosyal yapıya göre: 1) 

Lüks turizm, 2) Geleneksel turizm, 3) Gençlik turizmi, 4) Sosyal turizm vb.; 

Ödemeler dengesi üzerindeki etkisine göre: 1) Dış aktif turizm (gelen turistlerin 

döviz getirmesi), 2) Dış pasif turizm (ülkeden dışarı giden turistlerin döviz 

götürmesi). (Özgüç, 1984:11) 

 

 Turizm kavramının, gerek terimsel açıdan gerekse bilimsel açıdan, pek çok 

tanımı yapılagelmistir. Birçok bilim dalıyla doğrudan alakalı olan turizm için 

yapılmış olan bazı tanımlamalara yer verelim.  

 

Avusturya’nın Graz şehrinde 1884 yılında yapılan toplantıya başkanlık eden 

yazar Josef Stander, kavram meselelerini ele alarak, turizm endüstrisini iktisadî bir 

faaliyet olarak su şekilde açıklamaktadır: “Turizm endüstrisi bir iktisadi faaliyet 

olarak yabancıların ziyaretlerinden (yabancı trafiğinden) doğan faydaya yönelmiştir. 

Bu endüstri, ürünü tüketiciye götürmek yerine, tüketiciyi üretim yerine 

getirmektedir. Tüketici, ulaştırılması mümkün olmayan mallardan yararlanmak 

istediği için bu yolu kat etmektedir. Hava, dağlar, iklim gibi şimdiye kadar 

yararlanılmayan unsurların turizm endüstrisi iktisadî mallara dönüştürmektedir. Nasıl 

ihracata yönelik bir ticaret, kendisi için devamlılık gösteren bir sürüm sahası 

sağlamaya muktedir olduğunda sıhhatli kabul ediliyorsa, aynı şekilde turizm 

endüstrisinin rasyonel olarak nitelendirilebilmesi, mevcut tüketicileri düşüncesizce 

sömürme yerine her yıl artan bir kitleyi istikrarlı olarak kendine çekmeyi amaç 

edinmesi ile mümkündür.” (Toskay, 1989:21) 

 

1905 yılında E. Guyer-Freuler tarafından yapılan tanım ise dönemin turizme 

olan bakış açısı hakkında fikir vermektedir. Bu tanıma göre; “turizm, gittikçe artan 

hava değişimi ve dinlenme gereksinimleri, doğa ve sanatla beslenen göz alıcı 

güzellikleri tanıma isteğine; doğanın insanlara mutluluk verdiği inancına dayanan ve 

özellikle ticaret ve sanayinin gelişmesi ve ulaşım araçlarının kusursuz hale 
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gelmelerinin bir sonucu olarak ulusların ve toplulukların birbirlerine daha çok 

yaklaşmasına olanak veren modern çağa özgü bir olgu”dur. (Kozak, 2001:1) 

 

Diğer bir tanımlamaya göre turizm; devamlı yaşanan yer dışında tüketici 

olarak, tatil, dinlenme, eğlenme gibi ihtiyaçların giderilmesi amacıyla yapılan 

seyahat ve konaklama hareketleridir. (Bayer, 1992:3) Turizm konusunda günümüzde 

en kabul gören tanım ise, AIEST (Uluslararası Bilimsel Turizm Uzmanları Birliği) 

tarafından 1980’li yıllarda yeniden düzenlenen tanımdır. Bu düzenleme ile birlikte, 

turizm “insanların devamlı ikamet ettikleri, çalıştıkları ve her zamanki olağan 

ihtiyaçlarını karşıladıkları yerlerin dışına seyahatleri ve buralardaki, genellikle turizm 

işletmelerinin ürettiği mal ve hizmetleri talep ederek, geçici konaklamalarından 

doğan olaylar ve ilişkiler bütünü” şeklinde tanımlanmaktadır. (Kozak, 2001:4) 

  

1.2 Turizmin Gelişim Süreci 

  

Başlangıçta bilinçsiz olarak yapılan seyahatler daha sonra uygarlığın 

gelişmesiyle dünyayı keşfetmek ve görmek için yapılan bilinçli seyahatlere 

dönüşmüştür. Seyahatlerin çok eskilere giden bir geçmişi vardır. Bazılarına göre 

tekerleğin bulunuşundan (M.Ö. 4000’lerde) beri, kısa mesafelerde de olsa seyahat 

edilmektedir. Eski Mısır’da M.Ö. 3000 yıllarında piramit ve tapınaklara binlerce 

kişinin ziyarete gitmesi, ilk kez konaklama tesislerinin ortaya çıkmasını sağlamış; 

daha sonraları, Eski Yunan’da Olimpiyat Oyunları’nın başlamasıyla daha büyük 

kitlelerin seyahat etme olanağı doğmuştu. Zevk için seyahat ise ancak Roma 

İmparatorluğu’nun sağladığı güvenlik ve bu dönemde oldukça geliştirilmiş bulunan 

ulaşım ağı sayesinde gerçekleşmiştir. Pax Romana’nın (Roma Antlaşması) yarattığı 

güvenlik ve huzur, Roma İmparatorluğu’nun çöküşüyle ortadan kalktı ve Kavimler 

Göçü’nün bitimine kadar otorite, yasa ve düzen kurulamadı. Ancak, M.S. 1000 

yıllarında halk, çok az sayıda olarak, biraz seyahat etmeye başladı. Ortaçağlarda, 

çağdaş anlamda seyahat eden olmadığından, esas olarak hac amacıyla seyahat 

edildiğinden, seyahat edenler bir ölçüde güvenliğe sahiptiler. Bu durum, yol 

güzergahı boyunca konaklama tesislerin yapılmasını sağlamıştır. 13. yüzyılda 

Anadolu’daki kervansaraylar da aynı amaçlarla yapılmışlardı. Aynı yüzyılda ticaret 
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için Asya’ya yapılan seyahatler, dünyanın bu kesimine ilgi uyanmasına yol açmıştır. 

Aynı şey 15. yüzyılda keşfedilen Amerika için de geçerlidir. (Özgüç, 1984:22) 

 

 Rönesans, her şeyde olduğu gibi, seyahat tarihinde de önemli bir perde 

açmıştır. 15. yüzyıl sonraları ve 16. yüzyıl baslarında büyük deniz seyahatleri Orta 

Çağ toplumlarının dar görüşlerini kapatıp, Rönesans insanının kuşkuculuğunu 

harekete geçirince, sırasıyla asiller ve zenginler yasadıkları ülke dışına seyahat 

etmeye başladılar. Bu durum, özellikle İngiliz asilleri için bir alışkanlık haline 

dönüştü. İngilizlerin istekleri Calais’den Venedik’e kadar olan sahanın revize 

olmasını sağlıyordu. Böylece 17. ve 18. yüzyıllarda (Büyük Tur adıyla ilk kez 1670 

yılında) The Grand Tour diye adlandırılan, 1-3 yıl süren Avrupa Turu başladı ve bu 

olay her İngiliz asilinin eğitiminin bir parçası olarak görülür hale geldi. (Özgüç, 

1984:23) 

 

 Yeni Çağların ilk döneminde demiryollarının ulaşımda etkin hale gelmesi, 

takip eden dönemlerde turizm olayını olumlu olarak etkilemiştir. Yeni çağların ilk 

dönemlerinde zengin insanların ve tacirlerin (iş için) turizm faaliyetine katıldığı 

görülür. 18. yüzyılın sonlarına doğru “Endüstri Devrimi” ile müteşebbis sınıf aşırı 

çalışma sebebiyle dinlenme ihtiyacı hissetmeye başlamıştır. Ayrıca, gelir ve 

servetleri artan grup, elit tabaka ile beraber olma arzusu sonucu turizm hareketlerine 

katılmaya başlamıştır. Aynı dönemde yapılan bazı münferit seyahatler toplumdaki 

etkileri ile sonraları aynı yörelere doğru bir akımın dogmasını sağlamıştır. Bu 

seyahatler aynı zamanda toplumda doğaya yöneliş eğiliminin ortaya çıkmasında 

etkili olmuştur. Botanik alimi Albrecht von Haller’in Alpleri inceleyen “Die Alpen” 

adlı eseri (1729), J.J. Rousseau’nun “Nouvelle Heloise” adlı eseri (1759), Goethe’nin 

İsviçre’ye 1775, 1779, 1797’de üç defa seyahati ve izlenimlerini eserlerinde dile 

getirmesi Alpler yöresinin klasik turizm bölgesi haline gelmesinde önemli rol 

oynamıştır. (Toskay, 1989:87-88) 

 

 Yeni çağların ikinci dönemi 19. yüzyılın ikinci yarısı ile I. Dünya Savası’na 

kadar olan süreçtir. Bu dönemde turizm açısından büyük gelişmeler olmuş ve turizm, 

bilimsel olarak incelenmeye başlanmıştır. Demiryollarının hızlı gelişimine paralel 
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olarak, 19. yüzyılın ortalarından itibaren deniz ulaşımında yelkenli gemilerin yerini 

buharlı gemilerin almaya başlaması turizmde büyük bir hareketlenmeyi sağlamıştır. 

Amerika’ya göç eden milletlerin özellikle İngiliz ve Almanların Avrupa ile ticareti 

Atlantik seyahatlerinin yoğunlaşmasına sebep olmuştur. Ayrıca 1869’da Süveyş 

Kanalı’nın açılması, denizyoluna yeni hedefler getirmiştir. Bu dönemde 5 Temmuz 

1841’de İngiliz Thomas Cook’un düzenlediği seyahat büyük ilgi görmüş ve turizm 

tarihinde bir dönüm noktası teşkil etmiştir. Cook, takip eden yıllarda Mısır, Hindistan 

ve daha sonraları Amerika’ya turlar düzenlemiştir. Almanya’da Thomas Cook’un 

kurulusunun aynısını, 1863’te Stangan Breslau da kurmuş ve turlar düzenlemiştir. Bu 

dönemin önemli turizm organizasyonları arasında sosyal yönleri de olan, dağcılığa 

yönelik “Alpenverein” kuruluşları sayılabilir. 1862’de Viyana’da kurulan bu 

kurulusun amacı; Alpleri, özellikle Avusturya Alplerini tanıtmak ve seyahatleri 

kolaylaştırmaktı. (Toskay, 1989:90-91) 

 

 Bu dönem turizminin en önemli özelliği; feodal dönemde katılanlar zengin ve 

asil kişiler iken zamanla yüksek devlet memurlarının ve gayrimenkul gelirleri olan 

orta derecedeki devlet memurlarının rekreasyonel hareketlere katılmasıdır. Ayrıca I. 

Dünya Savası’ndan hemen önce ücretli tatilin yaygınlaşmasının da etkisiyle orta 

sınıfa mensup küçük tüccar ve zanaatkarlar tatil yapabilecek duruma gelmiştir. 20. 

yüzyılın başlangıcından günümüze değin meydana gelen dünya savaşları turizm 

olgusu üzerinde oldukça çeşitli etkiler bırakmıştır. Özellikle savaş ve siyasi 

gerginlikler turizmin temel unsuru olan hürriyet havasını ve seyahat güvenliğini 

ortadan kaldırmış olması rekreasyonel hareketlere büyük bir darbe vurmuştur. Ancak 

meydana gelen I. ve II. Dünya savaşları turizmin gelecek dönemleri için olumlu 

etkiler de sağlamıştır. Savaş sonrası motorlu kara ve hava taşımacılığının modern 

hale getirilmesi, turizmin çok hızlı bir şekilde gelişmesini sağlamıştır. Dünya 

savaşlarının turizmi dolaylı da olsa etkileyen bir başka yönü, sosyal bir nitelik 

taşımaktadır. Öyle ki; savaş esnasında tanınan farklı ülke ve kültürler takip eden 

barış döneminde bu sahaların, ülkelerin tekrar ziyaret edilme arzusu doğurmuştur. 

20. yüzyılda turizmin hızlı bir şekilde gelişimini sağlayan nedenler; fert 

gelirlerindeki sürekli artış ve adaletli dağılım sonucu geniş kitlelerin seyahat etme 

imkanına kavuşması, ücretli yıllık izin haklarının kabulü, sanayileşme sonucu 
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psikolojik ve fizyolojik yorulmaların farklı bir çevrede tatil yapma arzusunu 

doğurması, kitle haberleşme araçlarının artmasıyla bilgi edinilen değişik ülke ve 

kültürle gezip görme arzusunun uyanması, seyahat etme ve tatil yapmanın bir prestij 

haline dönüşmesi, güvenlik, hız ve konfor bakımından ulaştırma araçlarının optimum 

şartlar sunması, rekreasyonel hareketleri kapsayan tüm olguların çok iyi bir şekilde 

düzenlendiği tur operatörlüğü ve seyahat acenteliği yapan büyük şirketlerin 

kurulması, seyahat sınırlamaları ve formalitelerin uluslararası alandaki anlayış havası 

doğrultusunda yavaş yavaş kalkması seklinde özetlenebilir. (Toskay, 1989:104) 

 

1.3 Turistik Ürün 

 

 İnsanların gezme, görme, eğlenme, dinlenme, sağlık, kültür, iş, din, spor, 

macera vb. nedenlerden dolayı devamlı yaşadıkları ortamlardan geçici süreler için 

ayrılarak seyahat etmeleri turizm olayının ortaya çıkmasına neden olmaktadır. 

İhtiyaçların çeşitlilik göstermesi, bu sektöre mal ve hizmet üreten turistik işletmelerin 

de farklılaşmasına neden olmaktadır. (Narin, 2000:3) 

 

 Bileşik ürün niteliğinde olan turistik ürünün kendine özgü karmaşık bir yapısı 

vardır. Turizm sektöründe ürün müşteri kitlesine göre değişiklik gösterir. Turistik 

ürün; seyahat eden kişilerin seyahatleri boyunca yararlandıkları konaklama, yeme-

içme, taşıma, eğlence ve gezi hizmetlerinin bileşiminden oluşan bir bileşik üründür. 

(Hacıoğlu, 1992:148) 

 

 Talep ve arz eden taraflar açısından olaya değişik yönlerden yaklaşımlar 

getirebiliriz. Devamlı yaşadığı yerden ticaret amacı olmadan tatil, gezi vb. amaçlarla 

ayrılıp, geriye dönünceye kadar yararlandığı hizmetlerin tümü, ürünü talep eden 

turist açısından turistik bir üründür. Turistik ürünü arz eden üreticiler açısından; 

konferans salonunun koltukları, yat bağlama yerleri, konaklama ünitesinin yatakları, 

yiyecek-içecek ünitelerinin ürünleri, uçağın ve otobüsün koltukları turistik üründür. 

Tüketicilerin isteklerine göre turistik ürün, çok basit veya çok kapsamlı bir özellik 

arz edecek paket bir hizmet şeklinde üretilebilmektedir. (Narin, 2000:3) 
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 Turizmde ürün iki şekilde ortaya çıkmaktadır. Bunlardan birincisi, bir ülke 

veya bir yörenin içinde bulunduğu bütün doğal, tarihi ve turistik kaynakların 

oluşturduğu turizm ürünüdür. İkincisi ise tüketicilerin yer değiştirmelerine ve tatil 

yapmalarına imkan sağlayan tüm hizmetler, yani bir paket turu oluşturan turistik 

hizmetlerin tümüdür. (Hacıoğlu, 1991:39) 

 

 Turizm sektöründe turistik ürünü meydana getiren, oluşturan elemanlar 

ürünün özelliğine göre çeşitlilik gösterebilir. Bir turistik ürünün incelenmesinde 

çekicilik unsuru ilk kriterdir. Çekicilik faktörü, yer, olay çekiciliği şeklinde olabilir. 

Herhangi bir yörenin talep edilmesinde, tarihi ve turistik zenginlikleri bünyesinde 

bulunduran merkezler ön plandadır. Kapadokya, İstanbul, Trabzon gibi yerler, 

konferans, spor vb. olaylar ise birer çekicilik unsuru olabilmektedir. (Narin, 2000:4) 

 

 Bir turistik ürün, çekicilik, yaratıcılık ve kolay elde edilebilirlik etkenlerinin 

bileşimidir. Bir yörede sadece doğal ve kültürel verilerin “çekicilik” özelliği ile 

dünya turizmine entegre olunamayacağı bilincinde olarak; kalite ve ulaşılabilirlik 

unsurlarının artırılması, yararlanılabilirlik özelliğinin orta gelir grubundaki turistlerin 

satın alma gücüne göre uydurulması gerekir. (Olalı ve Alp, 1988:42) 

 

 Yöredeki turizm işletmelerinin hizmet olanakları; turistin ulaşım, konaklama, 

yeme, içme gibi zorunlu ihtiyaçları başta olmak üzere, eğlence, spor, kültür, vb. 

hizmetleri karşılamak için kurulan altyapı ve üst donanımlardan oluşmaktadır.  

 

 Bir ürünün, turistik ürün özelliği kazanabilmesi için tercih edilmesi, gerekli 

işletmelerin o yörede hizmet vermek için kurulmuş olması yeterli değildir. Bu 

özelliklerin yanında en kısa zamanda en uygun şartlarda bu ürüne ulaşabilmek için 

alt ve üst yapı ulaşım koşullarının da iyileştirilmesi gerekmektedir. (Narin, 2000:4-5) 

 

 Turistik ürünün yapısını oluşturan unsurlar; 

• Birbirine bağlı elemanların karışımıdır. 

• Bir veya birçok üniteden meydana gelmiştir. 
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• Rekreasyon, çekim unsurları, ağırlama kaynakları, fiziksel altyapı ulaşım ve 

kamu olanaklarını içerir. 

• Tüketicinin talep ve isteklerine hizmet etmeyi hedefler. 

• Ücretsiz unsurların yanında ödeme gerektiren hizmetleri de kapsamaktadır. 

(Korzay, 1992:146) 

 

1.4 Turizm Endüstrisi 

 

 Turizm sektörü emek-yoğun işgücüne dayanan ve hizmet üreten bir 

sektördür. Bu sektörde, turiste devamlı oturduğu yerden ayrılıp aynı yere dönünceye 

kadar geçen süre içerisinde konaklama, yeme-içme, ulaştırma, perakende satış, 

eğlence vb. bir çok alanda hizmet verilmektedir. Bu bağlamda, turizm sektörünün 

kapsamının geniş olduğunu, turizm sektörüne ilişkin olarak yapılan tanımların 

(seyahat etme, tatile çıkma gibi) günümüz itibariyle yeterli olmadığını söylemek 

mümkündür. Nitekim, turizm sektörü birbirinden farklı bir çok üretim birimin bir 

araya geldiği, çok daha geniş boyutlarda bir faaliyetler kompozisyonunu temsil 

etmektedir. Bu konuya ilişkin olarak, Dünya Turizm Örgütü’nün hazırladığı Turizm 

Aktivitelerinin Uluslararası Standart Sınıflandırılması (SICTA), turizm talebine 

bağımlı, turizm sektörü ile ilgili alanları belirlemektedir. Buna göre, ulaştırma, 

konaklama, yeme-içme, eğlence gibi gereksinimlerin karşılanmasına yönelik turizm 

ile doğrudan veya dolaylı olarak ilgili olan yaklaşık 185 tane faaliyet alanı 

bulunmaktadır. Farklı özellik taşıyan bu üretim birimlerinin aynı şemsiye altında 

toplanması turizm alanında işlem hacmini arttırırken yeni pazarların gelişmesine de 

katkıda bulunmaktadır. Bu özelliği ile turizm, günümüzde dünya ekonomisinde en 

hızlı gelişen ve genişleyen sektörlerden biri haline gelmiştir. (Boz, 2006:12) 

 

Sonuç olarak, turizm endüstrisini şöyle tanımlamak mümkündür: “Turizm 

endüstrisi, turistlerin, ikamet ettikleri yerlerden ayrılarak tekrar aynı yere dönünceye 

kadar geçen süre içerisindeki seyahatleri sırasında, gereksinim duydukları ulaştırma, 

konaklama, yeme-içme, eğlence ve diğer ihtiyaçlarını karşılayan faaliyet alanlarının 

tümüdür” (Kozak, 2001:42) 
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Turistlerin söz konusu bu ihtiyaçlarını karşılayan kurum ve kuruluşlar çok 

çeşitlidir. Turizm işletmeleri olarak adlandırılan bu işletmeler yedi başlık altında 

toplanabilir: 

 

• Konaklama işletmeleri: Oteller, moteller, pansiyonlar, oberjler, kampingler, 

tatil köyleri, kaplıcalar ve benzeri sağlık turizm işletmeleri. 

• Yiyecek-içecek işletmeleri: Lokanta ve benzeri yiyecek-içecek tesisleri. 

• Ulaştırma işletmeleri: Demiryolu işletmeleri, havayolu işletmeleri, denizcilik 

işletmeleri, karayolu ulaştırma işletmeleri. 

• Eğlenceye yönelik işletmeler (rekreasyon işletmeleri). 

• Seyahat işletmeleri: Tur operatörleri (toptancı kuruluşlar), seyahat acenteleri 

(perakendeci kuruluşlar). 

• El sanatları, hatıra, hediyelik eşya vb. malların üretim ve satışını yapan 

işletmeler. 

• Turizmle kısmen ya da tamamen ilgili kamu kuruluşları. (Boz, 2006:12) 

 

 Günümüzde sürekli gelişen ve değişen turizm endüstrisinin iki önemli 

boyutunu konaklama işletmeleri ve seyahat işletmeleri oluşturmaktadır. Birinci 

Dünya Savaşı’na kadar olan dönemde, daha çok zengin ve aristokrat kişilerin 

zevklerine ve taleplerine uygun olan oteller, günümüz kitle turizminin koşullarına 

uygun, büyük kapasiteli ve standart hizmet sunan konaklama işletmelerine 

dönüşmüşlerdir. Bu işletmeler, turizm sektörünün dışında faaliyet gösteren 

işletmelerle müşterek çabalar içerisinde bulunmak suretiyle daha da güçlenerek pazar 

paylarını arttırma yoluna gitmektedirler. (Şener, 1997:8) 

 

 Seyahat işletmeleri ise, turizm literatüründe seyahat acentaları (travel agency) 

ve tur operatörleri (tour operator) olarak adlandırılmaktadır. Tur operatörleri, paket 

tur olarak adlandırılan turistik ürünler oluşturarak pazarlamacılığın yanı sıra üretici 

kimliğini de beraberinde taşırken, seyahat acentaları kendine özgü sıcak satış 
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yöntemleriyle söz konusu ürünlerin sadece satışında aracılık görevini üstlenmektedir. 

(Aykın, 2001:8) 

 

1.5 Dünyada Turizm Trendleri 

 

 Turizm gelirleri yüksek ülkeler, turizmin nasıl bir istihdam ortamı 

oluşturduğunu, cari açığın finansmanı, döviz gelirlerinin artması vb. mali konularda 

kendi ekonomilerine ne denli önemli bir katkı sağladığını gördükleri için bu 

gelirlerini artırmaya yönelik çalışmalarını her geçen gün hızlandırmaktadırlar. 

 

 DTÖ verilerine göre, dünya genelinde 2007 yılındaki 903 milyon turist gelişi 

ve 856 milyar dolar turizm geliri,  2008 yılında %1,9’luk artışla turist gelişlerinde 

922 milyona, turizm gelirlerinde ise %1,8’lik bir artışla 944 milyar dolara ulaşmıştır. 

(Şekil 1.1)  

 

 
Şekil 1.1 Uluslararası Turizm Gelişleri ve Gelirleri 

( Kaynak: Dünya Turizm Örgütü, www.unwto.org. Erişim Tarihi: 03.07.2010) 

 

 2008 yılı sonu ve 2009 yılı başına rastlayan H1N1 virüsü salgını ve yine aynı 

döneme rastlayan ve 2009 yılı boyunca devam eden dünya ekonomik krizi turizmi de 

etkilemiş ve belli oranlarda düşüşe sebep olmuştur.  

 

http://www.unwto.org/�
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2009 yılında uluslararası turist gelişleri 2008 yılına göre %4,2’lik bir düşüşle 

880 milyona, 2009 yılı turizm gelirleri ise 2008 yılına göre %5,7’lik bir azalmayla 

852 milyar dolara gerilemiştir. (unwto.org, 03.07.2010) 

 

Dünyadaki 2009 yılı turist akışının yarısından fazlası 460 (%52) milyon 

turistle Avrupa’ya olmaktadır. Avrupa’yı 181 (%21) milyon ile Asya ve Pasifik, 140 

(%16) milyon ile Amerika kıtası, 53 (%6) milyon ile Ortadoğu ve 46 (%5) milyon 

turistle Afrika izlemektedir. (Şekil 1.2) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Şekil 1.2 Uluslararası Bölgesel Turist Gelişleri 2009 

( Kaynak: Dünya Turizm Örgütü, www.unwto.org. Erişim Tarihi: 03.07.2010) 

 

 2009 yılı dünyada en çok turist gelen ülkelerin ilk onuna (Tablo 1.1) 

baktığımızda 2008 yılına göre %-6.3’lük bir kayba rağmen 74.2 milyon turistle 

Fransa yine 1. konumunu sürdürmekte. Onu 54.9 milyon ile Amerika ve 52.2 

milyonla İspanya takip etmekte.  

 

Ülkemiz ise 2008 yılında 25 milyon ziyaretçiyle 8. konumda bulunmaktaydı. 

2009 yılı itibariyle bu sayı 25.5 milyona çıkmış Türkiye 8. basmaktan 7. konuma 

yükselmiştir. 2009 yılı H1N1 virüsü ve ekonomik kriz nedeniyle bir çok ülkede turist 

  

 
 
 

http://www.unwto.org/�
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sayısının düşmesine neden olurken Türkiye %2 gelen turist sayısını artırmayı 

başarmıştır. Bu performans böyle bir dönemde dikkate değer bir başarıdır. 

Tablo 1.1 Uluslararası Turist Gelişleri İlk On  

  MİLYON MİLYON DEĞİŞİM DEĞİŞİM 

ÜLKELER GRUP 2008 2009* 08/07 09*/08 

1.FRANSA TF 79.2 74.2 -2.0 -6.3 

2.AMERİKA TF 57.9 54.9  3.5 -5.3 

3.İSPANYA TF 57.2 52.2 -2.5 -8.7 

4.ÇİN TF 53.0 50.9 -3.1 -4.1 

5.İTALYA TF 42.7 43.2 -2.1  1,2 

6.İNGİLTERE TF 30.1 28.0 -2.4 -7.0 

7.TÜRKİYE TF 25.0 25.5 12.3  2.0 

8.ALMANYA TCE 24.9 24.2  1.9 -2.7 

9.MALEZYA TF 22.1 23.6  5.1  7.2 

10.MEKSİKA TF 22.6 21.5  5.9 -5.2 

* :kesin olmayan rakamlar 

TF: Sınırlardaki uluslararası turist gelişleri (günü birlik ziyaretçiler hariç) 

TCE :Genel turizm işletmelerinde uluslararası turist gelişleri 

( Kaynak: DTÖ, www.unwto.org. Erişim Tarihi: 04.07.2010) 

 

 Turizm gelirleri açısından dünya trendlerini (Tablo 1.2) incelediğimizde ise 

Fransa’dan yaklaşık 20 milyon daha az turist gelmesine rağmen Amerika 94.2 milyar 

gelirle 1. sırada yer almakta. Fransa ise 48.7 Milyar dolarla ancak 3. olabilmekte, 

53.2 milyar dolarlık geliriyle İspanya da Fransa’yı geride bırakarak 2. basamakta yer 

almaktadır.  

 

 Türkiye turist gelişlerinde 7. sırada yer alırken, turizm gelirleri sıralamasında 

9’unculuğa düşmekte. 2008 yılındaki 22 milyar dolarlık turizm geliri, 2009 yılında 

21.3 milyara düşmüş durumda. Uluslararası gelen turist sayısının 2008 yılına göre 

yarım milyon artmasına rağmen turizm gelirindeki 700 milyon dolarlık düşüş 

üzerinde düşünülmesi ve yeni stratejilerle ziyaretçi sayısını artırırken geliri de artırıcı 

önlemler alınmasını gerektiren bir istatistiktir.  

http://www.unwto.org/�
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Tablo 1.2 Uluslararası Turizm Gelirleri İlk On 

 MİLYAR $ MİLYAR $ DEĞİŞİM DEĞİŞİM 

ÜLKELER 2008 2009* 08/07 09/08 

1.AMERİKA 110.1 94.2 13.8 -14.4 

2.İSPANYA 61.6 53.2  6.9 -9.0 

3.FRANSA 55.6 48.7  2.4 -7.6 

4.İTALYA 45.7 40.2  7.2 -7.2 

5.ÇİN 40.8 39.7  9.7 -2.9 

6.ALMANYA 40.0 34.7 11.0 -8.5 

7.İNGİLTERE 36.0 30.1 -6.7 -1.6 

8.AVUSTRALYA 24.8 25.6 10.6 11.2 

9.TÜRKİYE 22.0 21.3 18.7 -3.2 

10.AVUSTURYA 21.8 ….. 15.4 ….. 

( Kaynak: DTÖ, www.unwto.org. Erişim Tarihi: 04.07.2010) 
 

1.6 Kruvaziyer Turizmi 

 

Kruvaziyer turizmi deniz turizmi kategorisi içinde yer almaktadır. Kruvaziyer 

turizminde liman ziyaretleri, limana yakın yerlerde ziyaret ve alışverişten oluşan 

aktiviteler vardır. Kruvaziyer gemilerin uğradığı limanlar ve bu limanlarda, 

kruvaziyer turistlere sunulan turistik hizmetler, ev sahibi ülkelerin ağırlıkla yatırım 

yaptıkları alanları oluşturmaktadır. Ancak kruvaziyer turizminin temelinde deniz ve 

gemi seyahati vardır. Gemi seyahati gemide sunulan her türlü hizmet ve liman 

ziyaretlerinden oluşan bir turistik ürün olarak kruvaziyer turizmi ayrıca diğer 

ulaştırma ve konaklama hizmetlerinden de yararlanmaktadır. Kruvaziyer gemi 

seyahati belirli limanlardan başlar. Belirli sayıda limanlar arasında ve belirli sürede 

sürecek olan seyahatin öncesinde ve sonrasında, katılımcıların ulaşımı ve 

konaklaması, turistik ürünün diğer bileşenleridir. (İncekara, 2002:9)  

 

Bu açıklamalardan sonra kruvaziyer turizminin tanımını yapmak gerekirse; 

“konukların, temel amacı yolcu taşımacılığı olan bir gemiye, para ödemek suretiyle 

bindikleri, denize dayalı bir seyahat” (Wild ve Dearing, 2000:319) olarak 

tanımlanabilir. 

http://www.unwto.org/�
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Yine, “cruising” (kruvaziyer) kelimesinin tanımını yaparak konunun 

içeriğinin anlaşılması daha da kolaylaşabilir: kruvaziyer; konukların, belli bir rotada 

işlemekten ziyade değişik destinasyonları ziyaret etmek üzere, temel amacı normal 

olarak taşıma değil, misafirleri ağırlamak olan bir gemiye, boş zamanlarını 

değerlendirmek için, bir ücret ödeyerek binmek suretiyle yapılan seyahattir. (Wild ve 

Dearing, 2000:319) Buna göre, amacı taşıma veya ulaştırma değil, konuk olarak 

bulunan turistleri ağırlamak olan ve bu amaçla her türlü hizmet donanımına sahip 

büyük gemilerle yapılan deniz seyahatleri, kruvaziyer turist ürünün ana eksenini 

oluşturmaktadır. 

 

Diğer bir tanımda ise; Kruvaziyer turlar, seyahat, konaklama, yeme-içme ve 

eğlence hizmetlerinin bir arada sunulduğu, her yaş grubundaki turiste hitap eden, 

genellikle Amerika ve Avrupalı zengin turistlerin tercih ettikleri, lüks gemiler ile 

gerçekleştirilen bir turizm türüdür. Dünyanın bir çok bölgesine düzenlenen bu 

turlarda, genellikle gündüzleri belirli limanlarda tarihi ve turistik yerlerin gezilmesi 

ve alışverişle, geceleri ise aynı anda yolculuk ve çeşitli rekreasyon faaliyetleri ile 

geçirilir. (Öner, 1997:48) Şeklinde tanımlanmıştır. 

 

Kruvaziyer turistik ürün satın alan misafirler gemiye hangi limanda ne zaman 

bineceklerini, hangi limanları ne kadar süre içinde ziyaret edeceklerini, bu ziyaretler 

sırasında liman ülkesinde, karada aktivitelere katılacaklarını, dönüşün hangi limana 

ne zaman olduğunu normal koşullar altında bilirler. Örnek olarak İstanbul başlangıçlı 

bir kruvaziyer gemi ile bir hafta süre ile Karadeniz de 5 liman ziyareti satın alan bir 

turist kendi olanaklarıyla İstanbul’a gelir. Programlı seyahatine başlar bitince yine 

aynı limanda gemiden ayrılarak ülkesine geri döner. Kruvaziyer gemiler yanaştıkları 

limanda ihtiyaçlarını karşılarlar. Gemi ve yolcuları için giriş-çıkış işlemleri yapılır. 

Limanlarda genellikle saatli sürelerde kalınılır. Bu süre içinde; eğlence, ziyaretler, 

alış-veriş ve bunun gibi olanaklar yolculara sunulur. Bu aktivitelere katılım, 

genellikle kruvaziyer seyahat ücretine dahil değildir. Yerel seyahat acenteleri 

önceden anlaşılan fiyatlar üzerinden, çeşitli organizasyonları gerçekleştirirler. 

(İncekara, 2002:9-10) 
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Kruvaziyer turizmi turistik ürünü, özel nitelikli gemi seyahatinin merkezinde 

bulunduğu bir turizm aktivitesidir. Kruvaziyer turistler, temelde bir gemi seyahatini 

satın alırlar. Bu gemi seyahati, birkaç limanın da bu süre içinde ziyaret edildiği, belli 

bir süre zarfında gerçekleşir. (İncekara, 2002:13) 

 

Kruvaziyer turistik ürününü çekici kılan bazı unsurlardan söz etmek 

mümkündür. Yolculuk sırasında, diğer seyahatlerde normal karşılanan yolculuk 

güçlükleri, deniz gezilerinde en az düzeydedir. Bütün tatil süresi boyunca, hareket 

eden bir evde oturulurken, önceden seçilmiş bir limandan diğerine uğramak 

mümkündür. Bununla birlikte gemide büyük bir konfor bulunmaktadır. Deniz 

turlarında, istenilen iklim ve çevrelere seyahat edilebilir. Yolculuk süresince çeşitli 

eğlence ve aktivitelerle gemide iyi bir zaman geçirilmesi sağlanılmaktadır. (Toskay, 

1983:247) 

 

Kruvaziyer gemilerde sağlanan nitelik ve konfor yükselişi, bu alanda 

potansiyel talebi fiili düzleme çekebilmektedir. Diğer yandan, kruvaziyer turizmi 

ürünü talebinde, denizi ve denizde gemi seyahatini sevmek, belki de ön koşuldur. İlk 

kez bir kruvaziyer tura katılan bir turistin, gemi ile seyahatten hoşlanmaması 

durumunda, gemideki konfor, eğlence ve diğer imkanlar ne olursa olsun, tekrarı 

beklenemeyebilir. Aynı durum, gemi seyahatinden hoşlanan bir insan için, sürekli bir 

talebe dönüşebilmektedir. (İncekara, 2002:13) 

 

 Kruvaziyer gemilerde otel ve deniz işletmeciliği, bir yüzer yapının içinde 

birleştirilip bütünleştirilmiştir. Alışveriş, eğlence merkezleri, dinlenme, okuma, 

terapi ve spor salonları, gemide yayınlanan günlük gazete ve dergiler, konferans 

salonları, tiyatro ve kütüphane, uydu haberleşme ağı vb. yolcuya yönelik hizmetlerde 

kruvaziyer gemiler, çok güverteli bir “yüzer şehir” şekline dönüşmüş bulunmaktadır. 

 

 Dünya turizm talebi içinde kitlesel turizm ürünleri ağırlık ve önemini 

korumaktadır. Bunun yanında yeni, farklı talep eğilimlerinin de öne çıktığı 

görülmektedir. Bu alternatif ürünlerden biri de son yıllarda dünya turizm büyüme 

hızının bir kat üstünde gelişen kruvaziyer turizmidir. 
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1.6.1 Kruvaziyer Gemi 

 

 DTY’nin 22. maddesinde kruvaziyer gemi şu şekilde tanımlanmaktadır: 

“Kruvaziyer gemiler, gezi, eğlence ve spor amacıyla önceden belirlenmiş program ve 

rotada seyreden, deniz turizmi ticaretinde kullanılmaya uygun konaklama, yeme, 

içme, eğlence, dinlenme, spor etkinliklerine uygun üniteleri bulunan, denize elverişli 

olan deniz turizmi aracıdır.” (kultur.gov.tr, 18.06.2010) 

 

Bu konuda Uluslararası Kruvaziyer Hatları Birlği (CLIA)’nın tanımı ise 

şöyledir: “Seyahati programlanmış, derin sularda iki gün yada daha fazla kalan, en az 

100 yolcu kapasiteli gemidir.” Bu tanıma göre yük taşıyan gemilerle, kısa mesafeli 

tur yapan operatörler, feribotlar ve teknelerin özellikle kapsam dışı tutulduğu 

görülmektedir. Örneğin, Yunan adaları arasında veya Yunan adaları ile Türkiye 

limanları arasında günlük yolcu taşıyan ya da kısa tur yapan teknelerin ve feribotların 

kruvaziyer turizmine dahil olması mümkün değildir. ( (İncekara, 2002:9) 

 

Kruvaziyer gemiler, turizm rekabetinde avantaj elde edebilmek için, her yeni 

inşada daha ileri donanımlara sahip oluyor ve hacimlerini daha da genişletiyorlar. 

Geçen yüzyılın başında Titanic faciasıyla sekteye uğrayan, ama insanların aklını 

çelmek konusunda etkisini hep koruyan “kitlesel seyahat” fikri, erişmesi giderek 

daha kolaylaşan bir rüya tatilin endüstrisini beslemeye devam ediyor. 

(marslogistics.com, 17.06.2010) 

 

 Kruvaziyer yatırımcılığı son derece ağır bir alandır. Günümüzde 200 kişilik 

lüks bir kruvaziyerin maliyeti 30-40 milyon dolar iken 2500-3000 kişilik 

kruvaziyerlerin maliyeti 400 ile 600 milyon dolar arasında değişmektedir. Benzer 

yatak kapasitesine sahip lüks konaklama işletmelerine kıyasla birkaç kat daha fazla 

yatırım gerektirmelerine rağmen işletme aşamasında sunduğu avantajlar nedeni ile 

tercih edilebilir bir yatırım türüdür. Söz konusu avantajlar; 

 

• Yüksek gelir grubundaki turistlere hitap ettiğinden gezi sırasında ekstra 

hizmetlerin satışından ciddi gelirler elde edilir. 
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• Yatırım sermayesinin yüksek olması sektöre girişi güçleştiren, dolayısı ile arz 

talep dengesinin yatırımcı ve işletmeci aleyhine bozulmasını engelleyen bir 

etki yapar. 

• Tatil turizmine yönelik hizmet veren konaklama işletmelerine kıyasla belli bir 

coğrafyaya ve sezona bağımlılıkları daha azdır. Fiziki olarak yer değiştirme 

kabiliyetleri değişen pazar koşullarında farklı coğrafyalara yönelik 

çalışabilme fırsatı verir. Bir kruvaziyerin yılın 12 ayında da çalıştırılabilmesi 

olasıdır. 

• Talebin hızla artması yüksek doluluk oranlarını yakalamaya imkan 

tanımaktadır.  

 

 Kruvaziyer şirketleri gemilerini vergi kolaylığı sağlayan ülkelerin limanlarına 

kaydettirmek sureti ile önemli bir mali avantaj kazanmakta ve karlarını 

yükseltmektedir. Örneğin, dünyanın önde gelen 17 kruvaziyer şirketi ABD kökenli 

olmalarına ve pazarlarının %90'ının ABD vatandaşlarının oluşturmasına karşın bu 

ülkede hemen hemen hiç gelir vergisi ödememektedir. Royal Carribean Cruise şirketi 

1,5 milyar doların üzerinde kar etmiş olmasına rağmen finansal raporların gelir 

vergisini gösteren bir satır dahi bulunmamaktadır. Miami kökenli Carnival şirketinin 

3 yıllık karı 2 milyar dolar olmasına karşın aynı dönemde ödediği kurumlar vergisi 

karının yalızca %1'i kadardır. (Koszczuk ve Willis, 1999:597)  

 

1.6.1.1 Kruvaziyer Gemi Türleri ve Aranan Nitelikler 

 

 Kruvaziyer turizmini yararlanılan geminin boyutlarına bağlı olarak küçük 

kruvaziyerler ve büyük kruvaziyer şeklinde sınıflandırmak mümkündür. Yolcu 

kapasitesi olarak 300 yolcuya kadar olan gemiler küçük kruvaziyer olarak kabul 

edilir. Büyük kruvaziyerlerin kapasiteleri ise 2500-3000 yolcuya kadar 

çıkabilmektedir. 
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 Büyük kruvaziyerler ile seyahat eden turistlerin bu tercihlerini her şeyden 

uzak olmanın verdiği huzur farklı bölge ve destinasyonları görme fırsatı eğlence 

olanaklarının çeşitliliği, kalitesi ve konfor gibi faktörlerin etkisinden kaynaklandığı 

tespit edilmiştir.  

 

 2000-3000 yolcuya aynı anda tatil imkanı ve hizmeti sunabilen kruvaziyer 

gemiler fiyat-değer ilişkisindeki seviyeye göre dört farklı işletme sınıfına 

ayrılmaktadır: (Piri: 2008:21-22) 

 

• Lüks Sınıf (Luxury): Bu sınıftaki işletmelerde küçük ve orta boy gemilerde 7 

gün üzeri dünya çapındaki seyahatler yüksek fiyat karşılığı yüksek hizmet 

kalitesiyle verilir. 

• Üst Sınıf (Premium): Bu sınıftaki işletmelerde yüksek gelirli, seyahat kültürü 

sahibi müşterilere hitap eden iyi bir mutfak ve kişiye özel hizmet kalitesi 

verilir. 

• Orta Sınıf (Contemporary): Orta sınıf gemiler, her tercihe göre bir ürün 

sunabilmekle birlikte mevcut mekanlarında maksimum sayıda müşteriyi 

ağırlamaya çalışırlar. Standart konaklama birimlerinde geceleyen 

müşterilerin, gündelik ve hareketli bir ortamda iyi fiyata iyi hizmet ve ürün 

almalarına çalışılır. Bu sınıfta sunulan üç ila yedi günlük geziler, her türlü yaş 

grubu ve özellikle aileler tarafından tercih edilmektedir. 

• Alt Sınıf (Budget): bu sınıfta yer alan işletmeler daha eski ve küçük daha az 

konfora sahip gemilerle orta sınıf işletmelerden biraz daha ucuza hizmet 

verirler. 

 

 Küçük gemilerin kapasitelerinin düşük olmasına karşın pazarı kesinlikle 

büyüktür. Her geçen gün bu pazara hitap eden gemi ve kruvaziyer şirketi sayısı 

artmaktadır ve yakın gelecekte farklı tipte yeni gemilerin sahneye çıkması 

beklenmektedir. Küçük kruvaziyer gemileri de kendi arasında kıyı gemileri, açık 

deniz gemileri, lüks gemiler olarak üçe ayrılır: (Schwartzman, 1999:37-40) 
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 1) Kıyı gemileri: Küçük kruvaziyerlerin en küçük boyutlusudur. Nehirler, 

kanallar ve kıyıya yakın sığ sularda seyir edebilecek şekilde tasarlanırlar. Ortalama 

100 yolucu taşırlar ve 100 gross ton büyüklüğündedirler. Gezinin temel çekiciliği 

geminin kendisi ve gemi içi aktiviteler olmadığından, konaklama olanakları vasat 

düzeyde tasarlanır. 

 

 2) Açık deniz gemileri: Kıyı gemilerinin denizaşırı yolculuk yapabilen 

akrabalarıdır. Kıyı gemilerine oranla büyük boyutlu olmaları, daha konforlu bir 

ortamda deniz aşırı yolculuklar yapma olanağı tanır. Ortalama 2000-3000 gross ton 

büyüklüğünde ve 100 yolcu kapasiteli gemilerdir. Konaklama olanakları kıyı 

gemilerindeki gibi basit ancak daha geniş mekanlardan oluşur. Bir kısmında küçük 

yüzme havuzu veya jakuzi de bulunmaktadır. 

 

 3) Lüks gemiler: Küçük gemilerin en büyükleridir. 4000 ile 16000 gross ton 

büyüklüğünde 100 - 300 yolcu kapasiteli gemilerdir. Küçük lüks gemilerin en 

belirgin özellikleri fiziki atmosferlerinin seçkinlik yansıtmasıdır. Kamaralar geniş ve 

genellikle suit şeklindedir. Ortak alanlar daha fazladır ve diğer türlere göre çok 

zengin bir dekorasyona sahiptir. Gösteri salonları vardır. Bir kısmında su sporları için 

özel araçlar ve bu araçların yanaşabileceği platformlar mevcuttur. 

 

 Geminin işletilmesi boyutunda kruvaziyer turizmi yapan hatlar ve turizm 

acenteleri önemli oyunculardır. Kruvaziyer turizmi yapan hatlar üç gruba 

ayrılmaktadır: Lüks kruvaziyer hatları, büyük kruvaziyer hatları ve orta büyüklükte 

kruvaziyer hatları. Bu hatların kullandıkları gemi türleri de farklılık göstermektedir. 

Bunlar da: Mega kruvaziyer gemiler, büyük kruvaziyer gemiler, küçük kruvaziyer 

gemiler, yelkenli gemiler, nehir yolcu gemileri ve yatlardır. Farklı kategori ve 

özellikteki bu gemilerin hizmet alacağı limanlar ve terminaller de farklılık 

göstermelidir.  

 

 Deniz turizmindeki hızlı gelişme kruvaziyer turizmini de olumlu yönde 

etkilemiş, seferdeki gemi sayısı artarken, gemilerin boyları ve yolcu kapasiteleri 

artmıştır. İstatistiklere göre kruvaziyer gemilerinin büyüklükleri son on yılda iki 
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katına çıkmıştır. Önümüzdeki on yılda gemi boyutlarının 300.000 grostona ulaşacağı 

tahmin edilmektedir. Gemilerin gelişmesi tonajlarının artması güvenli yanaşma için 

daha derin ve uzun rıhtımlara ihtiyaç göstermektedir. 

 

 5 yıldızlı yüzer oteller görünümündeki dev gemiler, alışveriş ve eğlence 

merkezleri, dinlenme, okuma, terapi ve spor salonları; gemide yayınlanan günlük 

gazete ve dergiler, konferans salonları, tiyatro ve kütüphane, uydu haberleşme ağı vb. 

karmaşık ve çeşitli hizmetler üretiyorlar. İçinde 6 metre yüksekliğe varan tırmanma 

duvarı, buz pateni pisti, açık hava tiyatrosu, kapalı ve açık yüzme havuzları, su 

parkları, seçkin markaların satış mağazalarının bulunduğu alışveriş merkezleri olan 

gemiler var. (marslogistics.com, 17.06.2010) 

 

 DTY’nin 22. maddesinin 2. kısmında kruvaziyer geminin nitelikleri şöyle 

sıralanmaktadır: (kultur.gov.tr, 18.06.2010) 

a) Danışma ve kabul holü. 
 
         b) Yönetim birimleri. 
 
         c) Bagaj taşıma hizmeti.  
 
         ç) Telefon, faks ve internet hizmetleri.  
 
         d) Revir. 
 
         e) Kamaralar. 
 
         f) Yüzme havuzu.  
 
         g) Spor, eğlence, yeme, içme, dinlenme üniteleri.  
 
         ğ) Oyun, televizyon, kütüphane ve okuma salonu. 
 
         h) Çocuk oyun yerleri ve bu yerlerde çocuklar için özel tuvaletler.  
 
         ı) Satış üniteleri.  
 
         i) Çamaşır yıkama, ütüleme ve kuru temizleme üniteleri. 
 
         j) Yolcu kapasitesi ile orantılı çok amaçlı salon. 
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         k) Müşteri ve servis asansörleri. 
 
         l) Sinema. 
 

m) Kuaför ve güzellik salonu. 
 
 
1.6.2 Kruvaziyer Liman 
 
 Organize turlar ile seyahat eden kişilerin taşındığı yolcu gemilerinin 

(kruvaziyer gemilerin) bağlandığı, günün teknolojisine uygun yolcu gemisine hizmet 

vermek amacıyla liman hizmetlerinin (elektrik, jeneratör, su, telefon, internet ve 

benzeri teknik bağlantı noktaları ve hatlarının) sağlandığı, yolcularla ilgili gümrüklü 

alan hizmetlerinin görüldüğü, ülke tanıtımı ve imajını üst seviyeye çıkaracak turizm 

amaçlı (yeme-içme tesisleri, alışveriş merkezleri, haberleşme ve ulaştırmaya yönelik 

üniteler, danışma, enformasyon ve banka hizmetleri, konaklama üniteleri, ofis 

binalar) fonksiyonlara sahip olup, kruvaziyer gemilerin yanaşmasına ve yolcuları 

indirmeye müsait deniz yapıları ve yan tesislerinin yer aldığı limandır. 

(mevzuat.adalet.gov.tr, 18.06.2010) 

 

 DTY’nin 8. maddesinin 1. fıkrasındaki tanıma göre kruvaziyer liman şu 

şekilde tarif edilmiştir: Kruvaziyer gemi limanları, 5 inci maddedeki (bkz. Deniz 

Turizmi Yönetmeliği) niteliklere sahip, yerli ve yabancı ziyaretçilerin giriş ve 

çıkışlarında dinlenme, yeme, içme, konaklama ve alış veriş gibi sosyal ve ticari 

üniteleri bulunan deniz turizmi tesisleridir. (kultur.gov.tr, 18.06.2010) 

 

 Yolcuların gemide buldukları konfor ve yüksek hizmet kalitesini karaya 

ulaştıklarında ilk ayak bastıkları yer olan limanda da bulmaları lazımdır. Yani, 

günümüzde kruvaziyer limanları sadece gemilerin yanaşıp yolcu indirip bindirdikleri 

ve yolculara sınırlı hizmet veren yerlerden çıkması lazımdır. Klasik yolcu limanı 

yapısından çıkıp birer turizm kompleksi olarak planlanması gerekmektedir. 

 

 Turizm kompleksi olarak planlanan yeni kruvaziyer limanları hiç şüphesiz 

daha geniş alanlara kurulacaktır. Yeni liman yerlerinin, bölgeye kruvaziyer gemilerin 

uğrama nedeni olan lokasyonlara (tarihi, doğal güzellikler vb.) uzak olmaması 
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gerekmektedir. Geminin sınırlı bir zaman süresi içerisinde limanda kaldığı 

düşünüldüğünde ziyaret edilmek istenen yerlerin limana yakın olması bu yerlerde 

insanların daha fazla zaman geçirmesine olanak sağlayacaktır. 

 

 Gemi boyutlarının büyümesi daha uzun ve derin rıhtım ihtiyacının doğmasına 

neden olmuştur. Kruvaziyer gemiler hacimce büyük ancak hafif gemilerdir ve 

meteorolojik şartlar önemlidir. Dolayısı ile yeni nesil kruvaziyer limanlarının yer 

seçiminde meteorolojik ve oşinografik koşullar yük limanlarına göre daha elverişli 

olmalıdır. Limanlar iskele ve rıhtım altyapısı ile de yeni nesil kruvaziyer gemilerin 

özelliklerine bağlı olarak planlanmalıdır. (Çayır, 2008:24) 

 

 Gemiden liman sahasına, liman sahasından kara ulaşım araçlarına erişim 

kolay olmalıdır. Gemi limana ulaştığında limanda ortalama iki ila üç bin kişi 

çoğunlukla kara ulaşım araçlarıyla turlara çıkmaktadır. Yolcuların gemiden kara 

ulaşım araçlarına erişimi, yürüme mesafesi fazla olmamalıdır. Yeni planlanacak olan 

kruvaziyer limanları imkanlar dahilinde şehir trafiğinden ve trafik sıkışıklığından 

etkilenmeyecek bir yerde bulunmalıdır. 

 

 Limanlar ilk yatırım maliyetleri ve işletme giderleri yüksek yatırımlardır. 

Sadece gemi ve yolcu hizmetleri ile ekonomik olarak yatırımcının ilgisini çekmesi 

yatırımın karlı hale gelmesi mümkün değildir. Bu nedenle limanların gelir yaratıcı ek 

faaliyetler yapması gerekmektedir. Gemi limanda kaldığı sürece tur satın almayan ve 

tura çıkmayan yolcuların zaman geçireceği dolayısı ile para harcayacağı aktivitelerin 

limanda yer alması liman gelirlerini artıracaktır. Limanlar gümrük, liman başkanlığı 

ve liman idaresi gibi liman kuruluşlarının yanı sıra marka mağazalar, yöresel 

kültürün tanıtıldığı ve pazarlandığı yerler, hobi alanlarını da içeren geniş bir 

perspektifte hizmet sunan yerler olmalıdır. Orta ve yüksek gelir düzeyine hitap eden 

kruvaziyer turizmi, harcama alışkanlığı gelişmiş bir müşteri potansiyeline sahiptir. 

Bu sayede kruvaziyer limanlar yolcuların harcamaları ve aktivitelerden 

yararlanmaları ile ek bir gelir kaynağına sahip olacaktır. 
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 Kruvaziyer gemilerin ve kruvaziyer yolcularının sayıları artmaktadır. 

Bununla beraber kruvaziyer turlarının süreleri de uzamaktadır. Limanların gemi 

kapasitelerinin artması ve limanların birer modern turizm tesisine dönüşmesi ile 

gelecekte gemilerin limanda kalma süreleri uzayacaktır. Gemilerin seferdeki işletme 

maliyetleri, limandaki maliyetlerine göre daha yüksektir. Gemiler daha uzun limanda 

kalarak uzayan sefer sürelerinin maliyetlerini dengeledikleri gibi, limanda yolculara 

çok daha farklı seçenekler sunma imkan bulunması nedeniyle kruvaziyer turizmi 

daha da çekici hale gelebilecektir. (Çayır, 2008:24-25) 

 

1.6.2.1 Kruvaziyer Liman Türleri  

 

 Ana Liman (Home Port): Kruvaziyer turların başlangıç ve bitiş noktası olan 

ana limanlar kruvaziyer turizmin en önemli parçasıdır. Ana limanlar yolcuların 

gemilere iniş ve binişlerini sağlayacak gerekli donanımlara sahiptir. 

 

 Ana liman sektörü limanda doğrudan ve dolaylı olarak önemli istihdam 

olanağı sağladığı gibi ziyaretçilere destinasyonu tanıtan önemli bir turizm 

sektörüdür. Ana limanlar gemilere sağladıkları hizmetlerden gelir sağlarken, 

bulunduğu destinasyonda yer alan oteller ile havaalanı, demiryolu ve liman 

bağlantılarını sağlayan ulaşım sektörü içinde önemli bir gelir kaynağıdır. (Piri, 

2008:16) 

 

 Uğrak Liman: Kruvaziyer turizminin temeli yolcuların uğranılan limanda ve 

destinasyondaki ziyaret aktiviteleridir. Bu nedenle bir çok Avrupa ülkesi limanlarına 

uğrayan gemilerden daha fazla gelir elde edebilmek için turizm destinasyonlarına 

yönelik eğlence ve ücretsiz tur otobüsleri sağlayarak rekabet etmektedir. 

 

 Uğrak liman kruvaziyer turizm sektöründe limandan çok uğranılan tur 

programının bir parçası olan şehrin turistik özellikleri ön planda olması nedeniyle 

başarılı bir ana liman kadar karlı bir sektör değildir. (Piri, 2008:17) Bu nedenle 

kruvaziyer turizminde ana limana sahip Barselona ve Kopenhag gibi önemli turizm 
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destinasyonları dünya klasında kentler olarak nitelendirilmektedir. (visit-

southampton.co.uk, 18.06.2010) 

  

 Kruvaziyer gemi limanları; A ve B tipi kruvaziyer gemi limanları olmak 

üzere ikiye ayrılır. (kultur.gov.tr, 18.06.2010)  

 

        a) B tipi kruvaziyer gemi limanları 6 ncı ve 7 nci maddelerde (bkz. DTY) yer 

alan niteliklerin yanısıra aşağıda belirtilen nitelikleri de taşır: 

 

        1) En az bir kruvaziyer geminin yanaşabileceği, yeterli uzunlukta güvenli 

fonksiyonel yolcu indirme yeri. 

 
        2) En az bir gemiden inen yolcunun hizmet alabileceği kruvaziyer terminali. 
 
        3) Tur otobüsleri için park yeri ve taksi durağı. 
 
        4) Personel, yolcu ve bagaj güvenlik kontrol ünitesi. 
 
        5) Danışma ünitesi. 
 
        6) Kamu hizmet binası. 
 
        7) Yeme, içme yerleri ve dinlenme salonları. 
 
        8) Kapalı devre güvenlik sistemleri. 
 
        9) Anons yayın sistemleri. 
 
        10) İlk yardım ünitesi. 
 
        11) Bedensel engelliler için tuvalet ve özel düzenlemeler. 
 
        12) Posta ve diğer iletişim hizmet ünitesi. 
 
        13) Gümrüklü ve gümrüksüz satış üniteleri.  
 
        14) Sergi ve gösteriler için uygun mahaller. 
 
        15) Yakın çevrede yoksa banka hizmet ünitesi. 
 
        16) Personel toplantı salonu. 
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        b) A tipi kruvaziyer gemi limanları, B tipi kruvaziyer gemi limanlarında aranan 

şartların yanı sıra aşağıda belirtilen nitelikleri de taşır: 

 
        1) Aynı zamanda dört adet kruvaziyer geminin yanaşabileceği, aynı anda birden 

fazla kruvaziyer geminin yolcularını indirebileceği güvenli fonksiyonel yolcu 

indirme yerleri.  

 
        2) Birden fazla gemi yolcusunun hizmet alacağı, giriş ve çıkışın ayrı ayrı 

yapılacağı iki adet terminal binası. 

 

        3) İşletme ve yönetim birimleri. 
 
        4) Yolcu nakliyesi için körük sistemleri.  
 
        5) Valiz nakliye alanı, yükleme ve boşaltma sistemi.  
 
        6) Turizm seyahat acenteleri ve tur operatörleri işletme ofisleri. 
 
        7) Konferans ve toplantı salonu.  
 
        8) Eğlence mekânları.  
 
        9) VIP hizmeti salonu. 
 
        10) Yeme, içme tesisleri. 
 
        11) Helikopter pisti. 
 
        12) Revir. 
 
 
1.6.3 Deniz Gezisi 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”, “eğlence 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 
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parçaların çeşitliliği nedeniyle çok zordur. Deniz gezisi kavramının anlamı 

çoğunlukla eğlence amaçlı deniz gezisi şeklinde daraltılsa da konuya geniş bir 

perspektiften bakılınca 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 aynı temel unsurlardan oluşur (Johnson ve 

Barry, 1992:76).  

 

Bu unsurlar:  

• Ulaşım  

• Konaklama  

• Atraksiyonlar (Aktiviteler) 

• Ekstra Hizmetlerdir  

 

Aşağıdaki sınıflandırmada deniz gezisi kavramını, kendisini oluşturan 

parçalara göre sınıflandırmayı amaçlamaktadır.  

• Geminin kendisi   

• Gidilecek yerler  

• Konaklama  

• Ekstra hizmetler  

 

1.6.4 Geniz Gezisi Ürünü  

 

1.6.4.1 Taşımacılık Unsuru  

 

Deniz gezisinin taşıma aracı geminin kendisidir. Deniz gezisi gemileri 

büyüklükleri veya yolcu/alan oranına göre sınıflandırılabilir. Gemilerin basit ve 
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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. 

  

1.6.4.2 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 genel olarak şunlardır.  

 

• Kuzey Amerika, Alaska, Karayipler  

• Kuzey Avrupa, Akdeniz  

• Hawaii ve Büyük Okyanus  

• Avustralya ve Uzakdoğu  

 

Avrupa gemi seyahatleri genellikle ekonomik olarak faydalı olarak 

nitelendirilir çünkü Avrupa’nın en önemli kozmopolitan şehirleri su üzerindedir. 
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Uçakla seyahat edip otellerde kalmaktansa (ve yiyecek ve ulaşım için ödeme yapma) 

gemi gezisine katılmak çok daha az masraflıdır (Ward, 1999:25). Karayip gezileri ise 

haftada 4 ile 8 arasında limana uğrayan sıcak ve güneşli bir ortamda yapılan yoğun 

hedefli turlardır.  

 

1.6.4.3 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. (Ward, 1999:27) 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 belkide gemideki en önemli aktivite yapar. Klasik örneğe 

göre, her gezinin sonunda kaptanın verdiği “kaptanın veda yemeğinin” her zaman 

hatırlandığı söylenir.  

 

1.6.4.4 Ekstra Hizmetler Unsuru  

 

En son çıkan dev gemilerde spor salonlarından, sinema salonlarına, yüzme 

havuzlarına ve yürüyüş pistlerine, hatta 8 deliklik mini golf sahalarına, 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 



 32 

bu doğal olarak turistler için sağlanan kişisel memnuniyet ve onların bir deniz gezisi 

için genel motivasyonlarına bağlıdır. Deniz gezisi tüm tatil şekilleri arasında en fazla 

memnuniyet oranına sahip olan tatil şeklidir.  

 

1.6.5 Ürün Karışımı  

 

Önceki bölümlerde 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 
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kesimlere hitap eden değişik tasarımlardaki 7 günlük Karayip 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.  

 

Buna karşın, deniz gezisi şirketlerinin çözmek zorunda olduğu problem şudur 

ki tatil deneyiminin, 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. 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  

 

1.6.6 Pazar Sınıflandırması  

 

Kruvaziyer gezisi endüstrisi, daha önce görülmeyen miktardaki satın alma 

veya birleşmelerin yanı sıra, yeni binaların yapımındaki büyük artışlar gibi tipik 
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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. 

1991 yılındaki pazar araştırmasında tanımlanan ve gerekli pazarlama kapsamına göre 

düzenlenen 5 potansiyel deniz gezisi şirketleri sınıflandırması yapılmıştır: (Marti, 

1993:35) 

  

• 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 Amerika’ya yoğunlaşmıştır. 

Amerika özellikle Kuzey Amerika 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 Karayip 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. Temalı deniz gezisi, insanların ortak ilgilerini 

göz önünde bulundurulmasıdır. (Marti, 1993:42). 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.  
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2.BÖLÜM 

 

DÜNYADA VE TÜRKİYE’DE KRUVAZİYER TURİZMİ 

 

2.1 Dünyada Kruvaziyer Turizmi 

  

2.1.1 Deniz Seyahatinin Tarihçesi: Yüzen Otellerin Gelişimi  

 

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 gezi 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 Karayipler, 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, 
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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.  

 

2.1.1.1 Tarihsel Gelişim  

 

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 dahil olan bu her şey dahil 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, 

1982:138).  
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“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 

kruvaziyer gemisi, midi kruvaziyer gemisi, kısa sefer kruvaziyer gemisi, uzun sefer 

kruvaziyer gemisi gibi adlar almaktadırlar.  

 

2.1.1.2 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. (Ward, 1999:11).  

 

Amerikan menşeli 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 coşkuyla koşuşturacak, bacaların gölgesinde romanlar, şiirler okuyacak, 

denizanalarını, köpekbalıkları ve balinaları izleyeceklerdi. İlk seyahatlerden bir 

tanesine ilişkin olarak Twain tarafından somutlaştırılan seyahat ortamı doğrusu çoğu 

kişinin hayallerini süslemektedir.  
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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. 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 ve eğlenme gibi çeşitli aktiviteleri akla getirmektedir (Dickinson ve 

Vladimir, 2008:13).  

 

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 1800’lerde 

başlamasına rağmen modern deniz gezisi endüstrisi ancak 1960lardan sonra 

başlamıştır ki bu da transatlantik okyanus seyahatlerinin sonlanmasından sonradır 

(Ward, 1999:18). Bu yüzden, aşağıdaki alt başlıkta, modern Amerikan deniz gezisi 

kavramına vurgu yapılarak, deniz gezisinin tarihi daha ayrıntılı olarak anlatılacaktır.  

 

2.1.1.3 Kruvaziyer Yolcu Taşımacılığının 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, farklı ülkeleri ve denizaşırı yerleri görme isteğinden 

faydalanmıştır. Bunların sonucunda, taşımacılığa olan talep artmış 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, 
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eğlenceli değildi ve ulaşımdan başka hiçbir faydası yoktu. (Dickinson ve Vladimir, 

2008:14)  

 

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. (Güzel, 2006:23) 
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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 imkanı 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. (Güzel, 2006:24) 

 

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 
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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. (Güzel, 

2006:24) 

 

1914’te savaşın patlak vermesi deniz yoluyla yolcu taşımacılığını kesintiye 

uğratmıştır. Yolcu gemileri, asker taşıtları ve zırhlı ticaret gemileri haline 

dönüştürülmüşlerdir. 1’inci 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 yeni donanıma sahip salonlar eklenmiştir. 

Yeni aktiviteler düzenlenmiştir. Güverte tenisi, bilardo, maskeli balo aktiviteleri ve 

diğer aktiveler düzenlenmiştir. Bu yolla okyanuslar arası seyahat eden gemilerin 
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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. (Güzel, 

2006:25) 

 

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 ucuza yapılan geziler 

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 
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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. 

(Güzel, 2006:26) 

 

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. (Güzel, 2006:26) 
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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 taşımacılığı 

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 

karlarındaki 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; restoran hizmetleri; dinlenme, okuma, terapi ve spor salonları gemide 

yayınlanan günlük gazeteler ve dergiler, konferans salonları, tiyatro ve kütüphane, 

uydu ve internet 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. (Güzel, 

2006:27) 

 

Deniz gezisi bir alternatif  bit turizm haline geldi ve özel olarak deniz gezisi 

için oluşturulan yeni firmaların kurulmasıyla, yepyeni bir endüstri doğdu (Ward, 

1999:45). 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.  
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2.1.2 Kruvaziyer Gezisi Algısı  

 

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 imkan 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. (Güzel, 2006:28) 

 

2.1.3 Dünyada Kruvaziyer Sektörü ve Önde Gelen Kruvaziyer İşletmeleri 

 

 Kruvaziyer endüstrisi dünya seyahat ve tatil endüstrisi içerisinde popüler ve 

hızlı büyüyen bir sektördür. Dünya çapında 1990 ve 2009 yılları arasında yolcu 

sayısı 4.4 milyondan 13. 4 milyona ulaşmıştır. CLIA’nın tahminine göre Kruvaziyer 

turizmin gelişme trendi göz önünde bulundurulduğunda pozitif büyüme trendinde 

kruvaziyer yolcu hacminin dünya çapında 2020 yılına kadar 13.4 milyondan 19.3 ile 

30.1 milyon seviyesine ulaşması öngörülmektedir (Piri, 2008:21) 

 

Gemilerin ortalama yolcu taşıma kapasitesine bakıldığında ise, 1990 yılında 

bir gemi ortalama 671 yolcu taşıma kapasitesine sahip iken, 2000 yılların sonunda bu 

rakam yaklaşık iki katına çıkarak 1155 yolcu taşıma kapasitesine ulaşmıştır. Her 

geçen yıl ortalama %7,2 büyüyen dünya yolcu taşıma kapasitesi önümüzdeki yıllarda 
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büyük grostonajda gemilerin piyasaya girmesiyle, çok daha fazla büyüyeceği 

öngörülmektedir. 

 

Yatak kapasitesi doluluk oranı ise, bu sektörü çok uzun vadede etkileyeceği 

düşünülen 11 Eylül olayından önce bile en fazla %103 olarak görülürken, bu oran 

2009 yılında %104 olarak gerçekleşmiştir.  

 

 Bu hızlı büyümenin temelinde; kruvaziyer ürünün arz ettiği çeşitliliğin hemen 

her türlü Pazar kesimine hitap edebilmesi ve kalite yönetiminin titizlikle 

uygulanması sonucu tutturulan yüksek müşteri memnuniyeti yatmaktadır. 

 

 Hızla büyümeye devam eden yolcu sayısındaki artışa ilave olarak 40 ile 120 

yeni kruvaziyer geminin işletmeye alınmasıyla beraber talep artışındaki eğilim 

sektörün mevcut gözde ve karlı destinasyonlarında bulunan ana limanların ve uğrak 

liman tesislerinin geliştirilmesi ve orta uzun dönem içerisinde ise yeni 

destinasyonların pazar içerisine katılımını zorunlu hale getirecektir.(Piri, 2008:22) 

 

 Kruvaziyer turizm pazarının %78.5’lik bölümünü oluşturan ve sektöre hakim 

üç büyük kruvaziyer  operatörü durumunda bulunan Carnival Corporation, Royal 

Caribbean ve Star Cruise konsorsiyumları kruvaziyer pazarın dünya çapında 

yayılmasına ve gelişimine yön vermektedirler. Sektöre dördüncü büyük olarak yeni 

giren MSC Cruise ise büyük çapta gemi siparişleri ile Kuzey Amerika pazarına 

girmektedir. 

 

 Uluslararası Kruvaziyer Hatları Birliği (CLIA), Carnival Cooperation, Royal 

Crabbiean ve Star Cruise konsorsiyumlarının yıllık raporlarından elde dilen bilgilere 

göre dünya genelinde 40’ı aşkın kruvaziyer seyahat firması ve yaklaşık 340 

kruvaziyer gemi bulunmaktadır.(Piri, 2008:23) 

 

 Sektörün önde gelen üç büyük firması olan Carnival Corporation, Royal 

Crabbiean ve Star Cruise kruvaziyer gemi sayısının %35’i ve yatak kapasitesinin 

%68’ini oluşturmaktadır. 81 kruvaziyer gemi, Costa, P&O, Princess ve diğer 7 büyük 
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kruvaziyer firmasına sahip Carnival Cooperation & Plc dünyanın en büyük 

kruvaziyer firmasıdır.(Piri, 2008:23) 

 

2.1.4 Dünya Kruvaziyer Turizmi ve Endüstrisindeki Mevcut Durum  

 

CLIA (Cruise Lines İnternational Association) verilerine göre eğlenceli 

seyahat pazarında kruvaziyer endüstrisi en hızlı büyüyen sektör durumundadır. 

1990’dan beri endüstrinin yıllık ortalama büyüme hızı %7.2’dir. 1980’dan beri 

kruvaziyer gezisine çıkan yolcu sayısı 176 milyona ulaşmıştır. 176 milyon yolcunun 

%68’i son 10 yılda %40 ise son 5 yılda gezilere katılmıştır.(cruising.org, 25.06.2010) 

 

 FCCA (Florida-Caribbean Cruise Association)’in Kruvaziyer Endüstrisi 2010 

Değerlendirme Raporunda (Cruise Industry Overview 2010) 2009’un üçüncü çeyrek 

sonuçları ve dördüncü çeyrek tahminlerine göre; (f-cca.com, 27.06.2010) 2009 

yılında 13 milyon 442 bin kişi kruvaziyer gemilerde tatilini geçirmiş durumda. Bu 

rakamlar 2008 yılı verilerine göre 440 bin kişilik artış anlamına gelmektedir. Doluluk 

oranlarının %104 ile aşıldığı ve %3.4 yıllık büyümenin gerçekleştiği 2009 yılı 

dünyadaki çok sert ekonomik koşullara rağmen kruvaziyer endüstrisindeki talebin ne 

denli önemli bir biçimde artarak devam ettiğini gözlemlemekteyiz. Ayrıca, sadece 

2009 yılında farklı kruvaziyer şirketlerine ait 82 ile 5400 yolcu taşıma kapasitesi 

aralığında 14 yeni kruvaziyer gemisi ilk defa sulara indirildi.  

 

CLIA verilerine göre 1990-2009 yılları arası dünya genelindeki kruvaziyer 

yolcu sayıları ve ortalama büyüme artışı şu şekildedir. (Tablo 2.1) 

Tablo 2. 1  Yıllara Göre Kruvaziyer Yolcu Sayıları 

Yıllar Kuzey Amerika Diğer Ülkeler Dünya Geneli 

1990  3,496.000 278.000 3,774.000 

1991  3,834.000 334.000 4,168.000 

1992  4,023.000 362.000 4,385.000 

1993  4,318.000 410.000 4,728.000 
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1994  4,314.000 486.000 4,800.000 

1995  4,223.000 498.000 4,721.000 

1996  4,477.000 493.000 4,970.000 

1997  4,864.000 516.000 5,380.000 

1998  5,243.000 625.000 5,868.000 

1999  5,690.000 647.000 6,337.000 

2000  6,546.000 668.000 7,214.000 

2001  6,637.000 862.000 7,499.000 

2002  7,472.000 1,176.000 8,648.000 

2003  7,990.000 1,536.000 9,526.000 

2004  8,870.000 1,590.000 10,460.000 

2005  9,671.000 1,509.000 11,180.000 

2006  10,078.000 1,928.000 12,006.000 

2007  10,247.000 2,316.000 12,563.000 

2008  10,093.000 2,912.000 13,005.000 

2009  10,198.000 3,244.000 13,442.000 
Ortalama Büyüme Oranı   %7.2 
(Kaynak: Cruise Lines İnternational Association (CLIA), www.cruising.org ErişimTarihi: 

27.06.2010) 

 

Kruvaziyer endüstrisindeki büyüme 2010 yılında da farklı yeniliklerle, 

özellikleri zenginleştirilmiş kruvaziyer gemilerle, uluslararası limanlarıyla, konforlu 

iniş-biniş ve gezilerin yapılacağı şehirleriyle devam etmektedir. 2010-2012 yılları 

arası gemi sipariş listesine bakıldığında ise 15 milyar dolar değerinde 54 bin 

kamaralı 26 yeni kruvaziyer gemisinin yapılacağını görmekteyiz. 

 

 Kruvaziyer gemi seyahati satan çevreler 2010 yılında uluslararası ekonomik 

etkilerden dolayı servis ve malzeme tedariki ile seyahat hizmetleri açısından da bazı 

zorluklarla karşılaşmaları muhtemel görünmekle birlikte dünya ekonomisindeki son 

zamanlardaki iyileşme işaretleri satışların daha da iyi hale gelmesini sağlayabilir. 

Sektörde 2010 yılı için zorlu Pazar şartlarına rağmen kruvaziyer endüstrisi açısından 

ihtiyatlı bir iyimserlik tahmini yapılmakta. Bu tahmine göre 2010 yılında hizmete 

http://www.cruising.org/�
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girecek yeni gemilerle birlikte yıl içerisinde 14.3 milyon kruvaziyer yolcusunun 

taşınması ve böylelikle 2009 yılına göre %6.3 büyüme beklenmektedir. (f-cca.com, 

27.06.2010) 

 

Günümüzün yeni hizmete giren gemileri bir dünya yenilik ve gemi üzerinde 

yapılabilecek farklı aktivite özellikleri içermektedir. Mesela, sörf havuzları, uzayı ve 

yıldızları izlemek için gözlem evi, güvertede LED sinema monitörleri, golf 

simulatörü, su parkları, gösteri mutfakları, seviyesi ayarlanabilir bilardo masaları, 

jakuzi ve özel havuzun bulunduğu çok odalı villalar, buz pateni pisti, kaya tırmanış 

duvarı, zıplama brandası ve benzeri bir çok şey. Yeni nesil gemiler ayrıca her 

nesilden tüm aile fertlerinin beraberce tatile çıkabileceği aktiviteleri yolcularına 

sunmakta. 2009 yılında 18 yaşın altında 1.6 milyon çocuk aileleriyle beraber 

kruvaziyer gezisine katıldı. (f-cca.com, 27.06.2010) 

 

2.1.5 Kruvaziyer Yolcu Profili 

 

Amerika’da yapılan istatistik bir araştırmaya göre kruvaziyer işletmelerinin 

hedef kitlesi 25 yaş ve üstü yolculardan ev halkı yıllık gelir miktarı 40.000 dolar ve 

üstü olan kişiler. Amerika’ nüfusunun %43’ü bu profile uymakta. Bu %43’lük 

dilimde yer alanların %44.6’sı bir kruvaziyer gezisinde bulunmuş ve bunların da 

%22.7’si son 3 yıl içerisinde gerçekleşmiş. 

 

 Kruvaziyer turistler ile normal turistlerin 1 haftalık ortalama para harcama 

miktarlarına baktığımızda kruvaziyer turistler haftalık ortalama kişi başına 1.770 

dolar harcarken normal turist haftalık ortalama 1.200 dolar harcamakta. Ortalama 

kruvaziyer gezi süresi 7.2 günden oluşmakta. 

 

 Kruvaziyer gezisine katılan yolcuların ortalama yaşı 50 ve ev halkı geliri 

ortalama 109.000 dolar. Geziye katılanların %69’u üniversite ve daha üstü 

mezunlardan (yüksek lisans, doktora) oluşmakta, katılımcıların %86’sı evli ve 

%62’si tam zamanlı çalışmakta. (f-cca.com, 27.06.2010) 
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2.1.5.1 Yolcuların Davranış ve Tutumları 

 

 Kruvaziyer yolcuları sadece kruvaziyer gezisine çıkan kişilerden oluşmuyor. 

Bu insanlar sık sık tatile çıkan insanlar ve kruvaziyer gezisi de onların yıl boyunca 

yaptıkları tatil türlerinden birini oluşturmakta. Yıl içinde yaptıkları toplam tatil 

süresinin %21’ini kruvaziyer geziler oluşturmakta. 

 

 Kruvaziyer yolcuları genelde seyahatlerini ortalama 5.6 ay öncesinden 

planlamakta. Kruvaziyer yolcularının %75’i eşleriyle seyahat etmekteler. Onu %25 

ile 18 yaş altı  çocuklar, %23 ile arkadaşlar ve %21 ile diğer aile fertleriyle yapılan 

yolculuklar takip etmekte. (f-cca.com, 27.06.2010) 

 

 Hem kruvaziyer tatiline çıkanlar hem de diğer tatil türlerini seçenlerin tatil 

referansı için en çok şu alanlardan etkilendikleri görülmüştür: 

 

• Tatile gidilecek destinasyonun web siteleriyle (%39) 

• Bireysel tecrübelerin aktarımı yoluyla (%33) 

• Eşlerin birbirlerini yönlendirmesiyle (%32) 

• Kruvaziyer şirketlerinin web siteleriyle (%28) 

 

Kruvaziyer yolcularının yaklaşık dörtte üçü (%74) gezi rezervasyonlarını 

seyahat acentesi aracılıyla gerçekleştirmekte. Ayrıca kruvaziyer yolcularının %72’si 

evlerine daha yakın kruvaziyer limanlarının olması halinde 3 yıl içerisinde tekrar 

kruvaziyer gezisine katılacağını bildirmiş. (f-cca.com, 27.06.2010) 

 

Kruvaziyer gezilerde çekiciliği en fazla olan destinasyonlar şunlar: 

 

• Karayipler  %43 

• Alaska  %25 

• Bahama Adaları  %25 

• Hawai %15 
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• Akdeniz/Türkiye/Yunan Adaları  %14 

• Bermuda %11 

• Avrupa %9 

• Panama Kanalı %8 

• Meksika (Batı Sahili) %8 

 

Kruvaziyer tatili satın alanlarla diğer tatil paketlerini alanlar bu karalarını 

verme sürecindeki kriterleri %’delik oranlar halinde karşılaştırmalı olarak verilmiştir. 

(Tablo 2.2) 

    Tablo 2. 2  Tatil Kararındaki Kriter Karşılaştırması 

 

Tatil Kararındaki Kriterler 

Kruvaziyer 

Tatilciler 

Kruvaziyer 

dışı diğer 

Tatilciler  

Farklı lokasyonları ziyaret etme şansı %73 %50 

Güzel yemekler %62 %45 

Lüks  %58 %42 

Rahatlama ve her şeyden kaçıp kurtulma hissi %63 %37 

Yegane olma & farklılık %56 %39 

Aktivitelerin çeşitliliği %58 %35 

Daha sonra tekrar geleceğin yeni bir tatil yeri 

keşfetme 

%62 %30 

Yüksek kalitede eğlence %55 %36 

Sorun yaşamama %58 %32 

Planlama ve düzenlemenin rahat olması %57 %33 

Bu tatilde herkes için bir şeyler var %59 %31 

Heyecan verici ve maceralı %53 %32 

Eğlenceli tatil %53 %28 
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Özel, zengin ve ünlü hissi vermesi %46 %30 

Yaptığım tatil verdiğim paraya değer %53 %22 

Güvenilirlik %49 %22 

Tüm aile için iyi bir tatil %46 %23 

Yeni kültür deneyimi %40 %24 

Kendini emniyette hissetme %45 %18 

Konforlu konaklama %38 %21 

Çocuklar için iyi aktiviteler %35 %24 

Sevdiğin sportif faaliyet %22 %16 

(Kaynak: Florida-Caribbean Cruise Association (FCCA), www.f-cca.com ErişimTarihi:     

27.06.2010) 

 

2.1.6 Kruvaziyer Endüstrisinin Destinasyonlar Üzerindeki Ekonomik Etkisi 

 

2009 döneminde 16.3 milyon yolcu ve mürettebatın kruvaziyer 

destinasyonlarını ziyaret ettiğini, bunlardan 13.4 milyon yolcunun ortalama bir 

haftalık kruvaziyer tatili için kişi başı 1770 dolar harcadığı yine bu yolcuların 

gittikleri her limanda ortalama 97.26 dolar geri kalan mürettebatın da 89.24 dolar 

harcadığı (f-cca.com, 27.06.2010) hesap edilirse 13.400.000*1770= 23 milyar 718 

milyon dolar direk yıllık kruvaziyer tatil satışı, 97.26+89.24= 186.5/2= 93 dolar 

yolcu ve mürettebat liman harcaması toplamı da bir hafta da 6 limana uğradığı 

hesaplandığında 93*6=558 dolardan 16.300.000*558= 9 Milyar 95 milyon 400 bin 

dolar yolcu ve mürettebatın yıllık limanlarda yaptığı özel harcamaların toplamı, 

23.718.000.000+9.095.400.000= 32 milyar 813 milyon 400 bin dolar rakamına 

ulaşılmaktadır.  

 

2012 yılına kadar 26 yeni kruvaziyer gemi yapımının bir bölümünün 

anlaşması yapılmış diğer kısmı da hayata geçirilmek üzere planlama aşamasında. 

http://www.f-cca.com/�
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Bunların yaklaşık fiyatı 15 milyar dolar. (f-cca.com, 27.06.2010) Yani yıllık 

kruvaziyer gemi inşasının şu anda yıllık kazancı 7,5 milyar dolar. 

 

Yıllık ortalama kruvaziyer endüstrisinin kazancı diğer yan unsurlar da 

eklendiğinde dünya genelinde 40 milyar doların üstüne çıkmakta.    

 

 Karayipler örneğine bakacak olursak: (f-cca.com, 27.06.2010) 

 

• Karayiplerde kruvaziyer turizmi ile alakalı direk ve dolaylı yollardan 56.000 

iş imkanı oluştu. Bu iş sahiplerine ödenen haftalık maaş toplamı 720 milyon 

doları bulmakta. 

• Ortalama bir kruvaziyer yolcusu her limanda ortalama 97.26 dolar ve 

ortalama her mürettebat da 89.24 dolar para harcamakta. 

• Kruvaziyer yolcuları Karayiplerde geçirdikleri tatil ile ilgili sorulan sorulara 

10 üzerinden 7.3’ü çok memnun kaldım demiştir. Ayrıca orada tatil yapan 

kruvaziyer yolcularının %50’sinden fazlası gelecek 3 yıl içerisinde tekrar 

gelmeyi düşündüğünü ifade etmiştir. 

• 2.550 yolcu ve 480 mürettebat kapasiteli tipik bir kruvaziyer gemisinin bir 

kerelik liman ziyaretinde yolcu ve mürettebatın harcadığı para asgari 285.773 

dolardır. 

 

2.1.7 Dünya Kruvaziyer Güzergahları ve Limanları 

 

 Kruvaziyer endüstrisinde kruvaziyer gemilerde yapılan seyahatler ürünün 

esasını oluşturmaktadır. Ancak bu seyahatlerin ayrılmaz parçalarından biri de, hiç 

kuşkusuz, gidilecek bölgeler, gezilip görülecek limanlar, kentler, doğal ve kültürel 

değerlerdir. Turistik arzın bu alt bileşeni, seyahatin süresini, talebi, fiyatları ve beri 

tarafta, liman kent ve ülkelerin gelirlerini etkileyen temel unsurlardan biri 

durumundadır. 
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Dünyada kruvaziyer turizminin yoğunlaştığı bölgeler, %80’lik paya sahip 

Kuzey Amerikan kruvaziyer talebi tarafından tayin edilmektedir. Kuzey Amerikan 

pazarında talep yoğunluğu, oranı gittikçe azalsa bile, daha ziyade ABD çevresindeki 

bölgelerde odaklanmaktadır. ABD çevresinin çeşitli noktalarındaki arz unsurlarının 

toplam oranları, %70’e yaklaşmaktadır. Karaibler bölgesi, tek başına %40’ın 

üstündeki egemenliğini şimdilik sürdürmektedir. (İncekara, 2002:31) 

 

 Dünya kruvaziyer piyasası taleplerinin yöneldiği ikinci çekim alanı, Akdeniz 

bölgesidir. Yaklaşık %13 pay alan bölgenin, dünya turizmi üzerinde çeşitli dışsal 

etkenlerin olumsuz baskısı normale döndüğünde, daha da yükselmesi beklenen bir 

gelişmedir. Zira gerek ABD, gerekse Avrupalı kruvaziyer turistlerin arasında 

Akdeniz bölgesine olan eğilim giderek yükselmektedir. Avrupa’da özellikle İngiltere 

piyasasında talebin %50’ye yakın kısmı Akdeniz bölgesine yönelirken, ABD 

pazarında ise, Karaiblerin payı düşme eğilimine rağmen halen %50’nin üstünde 

bulunmaktadır. 

 

 Karaibler bölgesi, geniş Kuzey Amerika pazarına yakınlığı ve sahip olduğu 

doğal imkanlar bakımından, tartışmasız bir bölgesel merkez olarak ağırlık ve 

önemini sürdürmektedir. Onu Akdeniz bölgesi giderek artan biçimde payını 

yükselterek izlemektedir. Alaska ve Kuzey Avrupa bölgeleri de, belirgin bir Pazar 

payı olan diğer bölgeler olarak göze çarpmaktadır. 

 

Kruvaziyer turistik ürün içinde, uğrak yerlerin seçimi de kruvaziyer turistlerin 

eğilimlerine bağlı olarak yapılmaktadır. Seyahat sırasında uğranacak limanlar ve 

buralarda ne kadar süre ile kalınacağı önceden planlanmaktadır. Uğrak limanlar 

olarak seçilen yerler, turistik arz olanakları itibariyle zengin, özgün, farklılık 

sergileyen yerler arasından seçilmektedir. Zenginlik doğal güzelliklerin yanı sıra, 

tarih, kültür, eğlence ve alışveriş olanaklarına bağlı olarak ta vasıflandırılabilir. Bu 

iki grubun bir arada olması daha da çekici bir karma oluşturur. Esasen Akdeniz 

bölgesi ve Türk kruvaziyer limanları bu olanakları birlikte sunabilen şanslı 

konumlara sahiptirler. Ancak uğrak limanlarının bir diğer belirleyici özelliği ise, 

bizzat limanların altyapı, hizmet fiyat olanakları karmasıdır. Mesela, Doğu 
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Akdeniz’e seyahat eden bir kruvaziyer gemisinin, hem doğal hem kültürel arz 

olanaklarına sahip limanlar arasında, liman ücretlerinin durumuna göre tercih 

yaptıkları bir gerçektir. (İncekara, 2002:33) 

 

Dünyada kruvaziyer gemi işletmeciliği piyasaları bölgesel talep ağırlıklarına 

göre sınıflandırılmaktadır. Bölgelerin kendi içinde de bölgelere ayrıldıkları 

görülmektedir, ilk kademe dünya kruvaziyer piyasaları bölümlenmesi: (İncekara, 

2002:33) 

 

1) Amerika Piyasaları: 

• Batı Amerika Kıyısı 

• Alaska 

• Doğu Amerika Kıyısı 

 

2) Karayip Piyasası 

 

3) Avrupa Piyasaları: 

• İskandinav Ayırımı 

• Baltık denizi 

• İngiltere 

• Akdeniz  

• Karadeniz  

 

4) Uzak Doğu ve Avustralya Piyasaları: 

• Uzak Doğu 

• Avustralya 

 

5) Güney Kutbu Piyasası 

 

Biçiminde yapılabilmektedir. Dünyada kruvaziyer gemi işletmeciliğinin %60’tan 

fazlası Amerika kıtasının limanlarına yapılmaktadır. Bu kıtaya yapılan işletmeciliğin 
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çoğunluğunu karayip piyasası oluşturduğundan dünyadaki belli başlı kruvaziyer 

gemi işletmeciliği piyasaları gruplandırılırken, Karayipler ayrı olarak ele 

alınmaktadır. 

  

2.1.7.1 Amerika Piyasası 

 

 Amerikan piyasasında, Batı Amerika kıyısı önemli bir yer tutar. Bölgedeki 

işletmecilik, Kanada’nın Vancouver limanı ile ABD’nin Kaliforniya kıyılarındaki 

limanlar ve Hawai limanları arasındaki hatlarda yapılan seyahat taleplerini 

karşılamaktadır. Meksika limanlarına kadar uzanan hatlar da bulunmaktadır. 

Kruvaziyer gemilerin uğradıkları limanları önemli derecede gelir girdisi sağladığı 

bilinmektedir. 

 

 Doğu Amerika kıyısı piyasası genel olarak Kanada’nın Halifax limanından 

itibaren, ABD’nin Maine, Boston, New York, New Port ve Portland limanlarını 

kapsamaktadır. Bu piyasada New York limanı temel ve değişmez faktör olarak 

paketler içinde yer almaktadır. 

 

Alaska piyasasına yönelik talepte gittikçe yükselen bir trend olduğu 

dolayısıyla gemi seferlerinin de her yıl arttığı gözlenmektedir.Bölgedeki işletmecilik 

hatları, Kanada’da Vancouver, ABD’de Seattle ve San Francisco’ya uğramaktadır. 

Bölgedeki işletmeler Amerikan firmaları ile ABD’de ofisleri bulunan Amerikan-

Norveç veya Amerikan-Yunan ortak firmalarıdır. (İncekara, 2002:34) 

 

2.1.7.2 Karayip Piyasası 

 

 Karayip piyasası, doğal güzellikleri ve iklim koşulları itibariyle kruvaziyer 

talebin dünya genelinde ve özellikle ABD piyasasının bütün yıl boyunca 

değerlendirebildiği odak bölgedir. Bölgeye olan talep sürekli artarken, bölgeye 

yönelik kruvaziyerler Amerikan ve İngiliz firmaları başta olmak üzere İspanyol, 

Yunan ve Alman firmalarıdır. Avrupa ülkeleri turistik ürünü uçak+kruvaziyer 

biçiminde düzenlemektedir. Bölgedeki firmalar arasında zorlu bir rekabet vardır. Bu 
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piyasadaki hatlarda özellikle uğranılan ülkeler ve kentler, Antiqua, Barbados, 

Dominik Cumhuriyeti, Kayman Adaları, Hollanda Antileri, Martinik ve St. Luciadır. 

Karaibler bölgesinde San Juan, Kingstown, Cristobal, Aruba, Port of Spain ve Miami 

bölgenin çekici merkezleri durumundadır.(Barla ve Diğerleri, 1998:21) 

 

2.1.7.3 Avrupa Piyasası 

 

 Avrupa piyasalarının genel özelliği, bu piyasaların Amerika’ya oranla daha 

fazla nüfusa sahip olmakla birlikte kruvaziyer talebinin ABD’ye oranla çok daha az 

olmasıdır. Gelir seviyesi ve tatil türü tercihindeki farklılık bu sonucun ana 

sebepleridir. 

 

Avrupa piyasaları içinde İskandinav ve Baltık Denizi Piyasaları, genellikle 

yaz aylarında sefer düzenlenebilen yerlerdir. Bölgedeki hatlar Amsterdam’dan 

başlayarak Norveç fiyortlarını izler, Stockholm, Kopenhag, Helsinki, St. Petersburg 

ve İzlanda limanları uğranan diğer limanlardır. İngiltere piyasasında en büyük ve 

gelişmiş kruvaziyer gemi işletmesi P&O firması dünyadaki çeşitli bölge ve limanlara 

seferler düzenlemektedir. Ayrıca dünya turu niteliğinde, 3 ay süreli seferler de 

yapılmaktadır. Dünya turu güzergahında, Türkiye’nin İstanbul ve Antalya limanları 

da bulunmaktadır. (İncekara, 2002:34) 

 

2.1.7.4 Akdeniz Piyasası 

 

 Akdeniz piyasası, Karayip ve Amerikan piyasalarından sonra dünyada üçüncü 

kruvaziyer gemi işletmeciliği piyasası durumundadır. Piyasaya yönelik talep 1991 

yılında körfez savaşı ve Yugoslavya iç savaşı sırasında azalmış, yolcu sayısı önemli 

oranda gerilemiştir. Ancak 1995’den sonra yine yolcu sayısı ve dolayısıyla seferlerde 

artışlar başlamıştır. Özellikle daha önce Karayip piyasasını gezen yolcular, yeni ve 

farklı yerler arayarak alternatif olarak Akdeniz piyasasına yönelmektedirler. Bölgede 

İspanyol, Yunan ve İtalyan kruvaziyer gemi işletmelerinin yanında İngiliz 

işletmecileri de, çeşitli ülke limanlarına uğrayan hatlar işletmektedirler. “Akdeniz 

bölgesinde İstanbul, Kuşadası, Bodrum, Antalya, Pire, Rodos, Girit, Limasol, Beyrut, 
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Hayfa, İskenderiye, Port Said, Tunus, Napoli, Venedik, Marsilya ve Barselona 

ağırlıklı turizm merkezleridir.(Barla ve Diğerleri 1998:21) 

 

 Akdeniz çanağı, son yıllarda kruvaziyer turizmi endüstrisindeki en önemli 

destinasyonlardan biri haline gelmiştir. Bunun temel sebepleri şunlardır:  

 

• Avrupa, Asya ve Afrika arasında bulunan stratejik konumu 

• Zengin tarihi ve kültürü 

• Arkeolojik alanlar, dini yerler ve tarihi anıtsal binalar 

• Eski ve modern sanatların birleşimi 

• Doğal manzaralar ve uygun iklim 

 

Akdeniz çanağında, kruvaziyer turizminde en çok talep edilen bölge Batı 

Akdenizdir. Doğu Akdeniz’deki limanlara olan talep de önceki yıllara göre artış 

göstermektedir. Artan talep ile birlikte Akdeniz bölgesinde yer alan limanlar 

kruvaziyer gemi armatörlerinin güzergahlarına dahil olabilmek için kendi 

stratejilerini oluşturmak zorundadır. Akdeniz’deki kruvaziyer taşımacılığa hizmet 

veren limanlarda, turistlerin limanlarda bulundukları süre içindeki hizmetlerini 

karşılayabilmek için uzmanlaşmış yolcu terminalleri oluşturmaya yönelik yatırımlar 

gerçekleştirilmektedir.  

 

Kruvaziyer turizminin en önemli altyapısını kruvaziyer limanları 

oluşturmaktadır. Türkiye, İtalya ve Yunanistan Doğu Akdeniz bölgesinde kruvaziyer 

gemilerinin uğrak yaptığı ülkelerdir. Doğu Akdeniz ve yakın çevresindeki kruvaziyer 

gemilerinin uğrak liman olarak geldikleri başlıca limanlar şunlardır: 

 

Türkiye: 

• İstanbul (Salıpazarı,Galataport) 

• İzmir, Kuşadası 

• Marmaris, Antalya 
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İtalya: 

• Messina, Milan, Naples 

• Cagliari, Palermo, Portofino 

• Venedik, Bari, Ancona 

• Carigliona, Catania, Trieste 

 

Yunanistan: 

• Mykonos, Corfu, Pire 

• Patmos, Rodos, Katakolon 

• Selanik, Santorini 

 

Mısır: 

• Alexandria, Safaga 

• Port Said 

 

Hırvatistan: 

• Dubrovnik, Split 

 

Girit: 

• Iraklion 

 

Malta: 

• Valltta 

 

Kıbrıs: 

• Limassol 

 

Ukrayna:  

• Odessa, Yalta 
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2.1.7.5 Uzakdoğu ve Avustralya Piyasaları 

 

 Bu piyasalarda talep giderek yükselmekte, kruvaziyer gemi işletmeciliği de 

genişlemektedir. “Güney Pasifik bölgesinde Auckland, Wellington, Suva, Papeete, 

Sydney ve Cairns gibi merkezleri kapsamaktadır. Güneydoğu Asya bölgesi, Macau, 

Hainan, Haiphong, Manila, Bangkok, Singapur, Port Kelang, Jakarta, Langkavvi, 

Danang, Penang, Pukat ve Bali gibi merkezlerde bütünleşmektedir.” (Barla ve 

Diğerleri, 1998:21) 

 

2.2 Türkiye’de Deniz ve Kruvaziyer Turizmi 

  

2.2.1 Deniz Turizmi 

 

 Türkiye turizm endüstrisinde günümüz itibariyle, gerek alt ve üst yapı arzı ve 

kalitesinde, gerekse turist gelişleri ve elde edilen gelir açısından, gözle görülür bir 

performans elde edilebilmiştir. 

 

Türk turizm endüstrisi mevcut zengin potansiyelini, iç ve dış talep koşulları 

çerçevesinde, her yıl artan oranda daha fazla ürüne dönüştürmekte ve pazara 

sunmaktadır. Ürün tasarımı, pazarlama, işletmecilikte deneyim ve bilgi birikimi 

yükselmektedir. Sektör, ülke bazında zayıf ve güçlü yönlerini dikkate alarak, 

rekabetçi bir yapıya yönelmektedir. Bu bağlamda, ilgili bakanlığın eş güdümünde 

bireysel-yerel potansiyellerin daha fazla değerlendirilebileceği, çok farklı alanlarda 

yeni ürün geliştirme çalışmaları yapılmaktadır. Yayla turizmi, sağlık turizmi, av 

turizmi, inanç turizmi, kış ve kayak turizmi, mağara turizmi, yat turizmi vb. alternatif 

ürün türleri bunlar arasında sayılabilir. Türkiye turizm endüstrisinin gelişip, 

genişlemesi, kitleye dönük tatil dinlenme turizmi yanında, anılan alternatif ürünleri 

geliştirmesine ve böylece potansiyel gücünü realize etmesine bağlı görülmektedir. 

Bu anlamda deniz turizmi ve bu çerçevede kruvaziyer ve yat turizmi olanakları 

harekete geçirilebilir. (İncekara, 2002:39) 
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Türkiye’ye deniz yolu ile giriş yapanların yaklaşık %10’u yat turizmi amaçlı, %90’ı 

ise kruvaziyer turizmi amaçlı olmaktadır. Bu da göstermektedir ki hızla büyüyen 

kruvaziyer turizmi piyasası gelecekte Türkiye için vazgeçilmez bir turizm türü olarak 

yerini alacaktır. 

 

 Üç yanı denizlerle çevrili ülkemizin konumu bize denizci bir ülke olmamızı 

sağlayacak bütün imkanları sunmaktadır. Karadeniz’den Akdeniz’e ve açık denizlere 

gitmek için çıkış yolu olan boğazlar ülkemizin hakimiyeti altındadır. Buna rağmen 

denizlerden tam olarak yararlandığımız söylenemez. Üç yanı denizlerle çevrili ve 

adalar dahil sahil uzunluğu 8333 km olan ülkemizde yaşayan yaklaşık 72 milyon 

nüfusun çok az bir bölümünün denizcilikle ilgilendiği, çoğunun denizciliğimizin 

durumu hakkında yeterince bilgi sahibi olmadığı da bir gerçektir. 

 

 Turizm, küresel ekonomide en hızlı büyüyen sektörler arasında yer 

almaktadır. OECD raporlarına göre son 10 yılda tüm dünyada ticaret hacmi ortalama 

%12 olmuştur. Tüm dünyada turist sayısı her yıl %6,5 oranında artarken buna bağlı 

olarak da turizm gelirleri de ortalama %15 oranında artmaktadır. Ülkemizin turizm 

gelirlerindeki artış dünya turizm gelirlerindeki artışın üzerinde gerçekleşmektedir. 

Turizm gelirlerimizin ülke ihracatına oranı %37.8 iken, gayri safi milli hasıla 

içindeki payı %3.8’dir. Bu göstergeler turizmin ülkemiz için önemini açık şekilde 

ortaya koymaktadır. 

 

 Turizmin küresel ekonomide üstlendiği önemli rol turizm sektöründe alt 

sektörlerin gelişmesine yol açmıştır. Sağlık turizmi, kültür turizmi ve inanç turizmi 

gibi birbirinden tema olarak farklı bir çok yeni sektör doğmuş ve gelişmiştir. 

Ulaştırma, denizcilik ve turizm sektörlerini birlikte kapsayan deniz turizmi, bu üç 

sektördeki olumlu ve olumsuz gelişmelerden doğrudan etkilenmektedir. Toplam 

turizm gelirimiz içerisinde %25 paya sahip olan deniz turizmi turizm gelirlerimizin 

en istikrarlı yapıdaki dalını oluşturmaktadır. Küresel ekonomideki gelişmeler tüm 

sektörleri olduğu gibi turizm sektörünü de etkilemekte, entelektüel sermaye diğer 

sektörlerdeki işletmeler için olduğu gibi turizm işletmeleri için de büyük önem 

kazanmaktadır. (Çayır, 2008:49) 
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 Deniz turizmi ve deniz sporlarındaki gelişmeler ve çeşitlenmeler insanların 

denizden yararlanma olanaklarını artırmıştır. Önceleri belli bir kesimin denizde spor, 

eğlenme ve dinlenme aracı olarak ortaya çıkan deniz turizmi, 1960’lı yıllardan 

itibaren yaygınlaşmış ve uluslararası bir nitelik kazanmıştır. Dünya turizminde son 

yıllarda hızla gelişerek insanların gittikçe artan doğa özlemi, aktif uğraşlarda 

bulunma isteği ile büyük bir endüstri haline gelmiştir. Özellikle Akdeniz çanağı 

dünya deniz turizminin odaklandığı bölgelerdendir. Korunaklı doğal koylar, ılımlı 

rüzgarlar, limanlar arasındaki uzaklığın kısalığı, yaz sezonunun uzunluğu ve 

Akdeniz’e kıyısı olan ülkelerin çokluğu deniz turizminin Akdeniz çanağında 

yoğunlaşmasının temel nedenleri olmaktadır. Akdeniz çanağında deniz turizmi Batı 

Akdeniz’den başlayarak doğuya doğru devam eden bir gelişme içerisindedir. Batı 

Akdeniz’deki limanların kalabalıklığı, deniz kirliliğinin daha fazla olması deniz 

turizmini Doğu Akdeniz’e kaydırmaktadır. Coğrafi konumu, iklimi, yat güzergahları, 

tarihsel ve kültürel değerleri bakımından bütünüyle zengin bir potansiyel oluşturan 

kıyılarının çokluğu nedeniyle Türkiye, Doğu Akdeniz ülkeleri içerisinde en şanslı 

ülkelerden biridir. (Çayır, 2008:49) 

 

 Deniz Turizmi; yat turizmi, marina yönetimi, kruvaziyer turizmi, denizyolu 

ile yolcu taşımacılığı, sualtı arkeolojisi, su sporları ve rekreasyon gibi işletme ve 

uygulama alanlarını kapsamaktadır.  

 

 Ülkemizde deniz turizmine ilişkin 1983 yılında çıkarılan “Yat Turizmi 

Yönetmeliği” daha sonra 2009 yılında günümüz şartlarındaki ihtiyaçları karşılaması 

amacıyla güncellenerek ve genişletilerek “Deniz Turizmi Yönetmeliği” şeklinde 

yeniden tanzim edilmiştir. (kultur.gov.tr, 18.06.2010)  

 

Türkiye’de deniz turizminin gelişimi diğer ülkelere göre geç başlamıştır. 

1980 yılında çıkarılan Turizm Teşvik Kanunu ile yatırımlar hız kazanmıştır. 1960’lı 

yıllarda ilk turist taşıyan teknelerin Ege kıyılarımıza uğraması ile başlayan yat 

turizmimizi 1970’li yıllarda Batı Avrupalı ve Amerikalı turistlerin gelmeye 

başlaması ve Yunanistan’dan gelen yatların uzun süre kalmaya başlamasıyla 
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barınma, kışlama, alışveriş ve tamir gibi ihtiyaçların karşılanması durumu belirmiştir. 

Bu nedenle 1970’li yılların sonunda Turizm Bakanlığı bünyesinde çeşitli yat limanı 

yerleri belirlenerek Devlet Planlama Teşkilatı tarafından gelişme planları 

hazırlanmıştır. Türkiye’de inşa edilen ilk yat limanları Ayvalık, Armutlu, Çanakkale 

ve Gelibolu yat limanlarıdır. 

 

 Turizm Teşvik Kanunu’ndan sonraki 1980’li yıllarda yat turizminin canlı 

olduğu bölgelerde daha çok doğal koylar içerisinde çeşitli nitelik ve statülerde 

Çeşme’den Antalya’ya kadar yat limanları kurulmuştur. Son yıllarda tüm dünyada 

hızla artan dalgıç sayısı, bilinmeyene özlemi ve keşif içgüdüsünü yansıtan yepyeni 

bir turizm dalı olan “Dalış Turizmi”ni ortaya çıkarmıştır. Ülkemiz kıyıları sualtı 

zenginlikleri açısından dünyanın sayılı bölgeleri arasında yer almaktadır. Yıl içinde 

gerçekleştirilen su sporları faaliyetleri karşılığında 150 milyon dolar gelir elde 

edildiği tahmin edilmektedir. Deniz turizminin ilgi alanları içerisinde yer alan dalış 

turizmi ve su sporları profesyonel yaklaşım gerektiren alanlardandır.  

 

 Ticari yat işletmeciliği ve yat turizmi Ege ve Akdeniz bölgelerimizde rekabet 

avantajına sahip olduğumuz alanların başında gelmektedir. Dünyada hızlı bir 

büyüme  (yıllık %8) eğiliminde olan yat turizmi Türkiye için de giderek daha önemli 

hale gelmektedir. Yıllık 3.000 dolayında charter seferi, 30.000 yatak kapasitesi, 

300.000 turist ile “Mavi Tur” dünya çapında bir marka olmuştur. Günlük 1500 tekne 

ile yılda 1.5 milyon turiste ulaşan günlük yat turları ülkemize gelen turistlerin ciddi 

anlamda ilgisini çeken faaliyetler arasında yer almaktadır. (Çayır, 2008:52) 

 

 Ülkemizde deniz turizmi alanındaki düzenlemeler ilk defa 1982 yılında 

yayımlanan 2634 sayılı Turizm Teşvik Kanununun yürürlüğe girmesi ile yasallık 

kazanmış olup, yat limanı yatırım ve işletmeciliği, yat yatırım ve işletmeciliğine 

ilişkin düzenlemeler ise 1983 yılında bu kanuna bağlı olarak yayımlanan Yat Turizmi 

Yönetmeliği ile yapılmıştır. Deniz turizmi ile ilgili genişletilmiş ve güncellenmiş 

“Deniz Turizmi Yönetmeliği” ise 2009 yılında uygulamaya konulmuştur. 
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2.2.1.1 Deniz Turizmi Yönetmeliği 

 

24/07/2009 tarih ve 27298 sayılı Resmi Gazete’de yayımlanarak yürürlüğe 

giren Deniz Turizmi Yönetmeliğinde konumuz ile ilgili bazı bölümler (amaç, 

kapsam, tanımlar ve tesislerin genel nitelikleri)  şu şekilde ifade edilmektedir. 

(kultur.gov.tr, 18.06.2010) 

 

MADDE 1 – (1) Bu Yönetmeliğin amacı; denizcilik ve turizm hizmetleri 

açısından deniz turizmi tesisleri ve araçlarının yatırım ve işletmeciliğinin 

geliştirilmesi, teşviki, bunların güvenli bir biçimde kullanılması, bu işletmelerin ülke 

ekonomisine ve ülke turizmine yararlı olacak şekilde nitelik ve standartlarının 

belirlenmesi, bu alanda faaliyet gösteren yatırımcı ve işletmecilerin uyması gereken 

asgari kuralların belirlenerek deniz turizmi sektörünün uluslararası alanda rekabet 

gücünün artırılması ve kalitesinin yükseltilmesini sağlamaktır. 

 

          MADDE 2 – (1) Bu Yönetmelik; deniz turizmi tesisleri ile deniz turizminde 

çalışacak gezi, spor ve eğlence amaçlı Türk bayraklı ticari kayıtlı deniz araçları ve 

yabancı bayraklı deniz araçları işletmelerine turizm yatırımı ve turizm işletmesi 

belgelerinin verilmesini, bu işletmelerin yönetim, personel ve işletme özellikleri ile 

uymak zorunda oldukları fiziki şartları, Türk ve yabancı bayraklı deniz araçlarının 

karasularımızdaki seyir esasları, Türkiye’de kalış süreleri ve kabotaj hakları ile deniz 

turizminin geliştirilmesi amacıyla alınacak diğer tedbirleri kapsar.  

 
        (2) Turizm amacı dışında yük ve yolcu taşımacılığı yapan deniz araçları bu 
Yönetmelik kapsamı dışındadır. 
 
 

Deniz turizmi ile ilgili yönetmelikte yer alan bazı tanımlara yer verelim: 

 

 Deniz turizmi araçları: Deniz turizmi hizmetinde gezi, spor, eğlence amaçlı, 

denize elverişlilik belgesine sahip, gerçek ve tüzel kişilere ait özel ve ticari yatları, 

kruvaziyer gemileri, günübirlik gezi teknelerini, yüzer otel, yüzer lokanta, su üstünde 
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veya su altında hareket etme kabiliyetine sahip araçlar ile diğer deniz turizmi 

araçlarını,  

 

 Deniz turizmi işletmeleri: Türk veya yabancı uyruklu gerçek veya tüzel 

kişilerce, birlikte veya ayrı ayrı gerçekleştirilen deniz turizmi tesisleri ve deniz 

turizmi araçlarını işleten ticari işletmeleri, 

 

 Deniz turizmi tesisleri: Turizm yatırımı kapsamında bulunan veya turizm 

işletmesi faaliyetinin yapıldığı, münhasıran deniz turizmi araçlarına güvenli bağlama, 

karaya çekme, bakım, onarım hizmetleri, bu araçlarla gelen yolculara yeme, içme, 

dinlenme, eğlence, konaklama gibi hizmetlerden birkaçını veya tamamını sunan 

kruvaziyer gemi limanı, yat limanı, çekek yeri, rıhtım ve iskele gibi turizm 

tesislerini, 

 

 Seyir izin belgesi: Türk bayraklı deniz turizmi araçları ile yabancı 

limanlardan gelen veya Türkiye’de kışlayan yabancı bayraklı deniz araçlarının 

vardıkları ilk Türk limanında veya kışlamak üzere kaldıkları son bağlama yerinde 

yapacakları araç, personel, yolcu ve sefer ile ilgili beyan ve işlemlerin yer aldığı, 

ayrıca liman seferi dışında yapacakları yolculuğa müsaade edildiğini gösteren, liman 

çıkış belgesi yerine de geçen belgeyi, 

 

 Sınıflandırma: Bu Yönetmelikte yer alan turizm işletme belgeli deniz turizmi 

tesisleri ve araçlarının asgari nitelikler, kapasite, fiziki özellikler, kullanılan malzeme 

standardı, işletme ve hizmet kalitesiyle personelin nitelikleri ve eğitim düzeyi gibi 

ölçütlerin sınıflandırma komisyonunca değerlendirilerek sınıfının belirlenmesini,  

 

 Yatçı: Mürettebat ve diğer hizmet personeli dışında gezi, spor, eğlence 

amacıyla yatta bulunan kişileri, 

 

 Yolcu: Ticari olarak kullanılan bir deniz turizmi aracında, gemi adamı ve 

görevli diğer personel ile sahibi, işletmecisi veya bunların temsilcileri dışında gezi, 

eğlence ve spor hizmetlerini belli bir ücret karşılığında alan kişileri ifade eder. 
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2.2.1.2 Deniz Turizmi Tesislerinin Genel Nitelikleri 

 

2009 yılında yürürlüğe giren Deniz Turizmi Yönetmeliğine göre tesislerin 

nitelikleri şöyle belirtilmektedir: (kultur.gov.tr, 18.06.2010) 

 

2.2.1.2.1 Yerleşme Özellikleri 

 

MADDE 5 – 1) Deniz turizmi tesisleri; deniz araçlarına navigasyon, manevra, 

yanaşma, bağlanma, barınma, karaya çekilme hizmetleri sunan ve bu hizmetleri ilgili 

mevzuat hükümleri uyarınca yeterli emniyet düzeyini sağlayacak şekilde fiziki 

özelliklere göre tasarlanmış alt yapıya sahip ve tesisten beklenen turizm hizmetinin 

en iyi biçimde verilmesini sağlayacak nitelikleri taşıyan, gerekli donanım, tesisat ve 

üst yapı ile yeterli kara, deniz alanı ve kara ulaşım bağlantılarına sahip alanlarda 

kurulur. 

 

2) Deniz turizmi tesisleri gümrüklü saha sayılmaz. Ancak, hudut kapısı olarak 

ilan edilmiş deniz turizmi tesislerinde, yalnızca hudut giriş ve çıkış işlemlerinin 

yapılması için ayrılmış deniz turizmi aracının yolcusu, yolcu eşyası ve deniz turizmi 

aracına ilişkin giriş ve çıkış işlemlerinin yapıldığı bölge gümrüklü alandır. 

 

3) Kruvaziyer gemi limanları ile dört ve beş çıpalı yat limanlarında, imar 

planlarına uyulmak kaydıyla ve turizm hizmetini kolaylaştırmak ve kalitesini 

artırmak amacıyla, 10/5/2005 tarihli ve 2005/8948 sayılı Bakanlar Kurulu Kararıyla 

yürürlüğe konulan Turizm Tesislerinin Belgelendirilmesine ve Niteliklerine İlişkin 

Yönetmeliğe uygun konaklama, yeme, içme tesisleri ile yat limanlarında, bağlama 

kapasitesinin %30’u kadar yatçı konaklama tesisleri yapılabilir. 

 

4) Belgeli kruvaziyer limanlar ile beş çıpalı yat limanları bünyesinde 

konaklama, yeme, içme veya eğlence hizmeti verebilecek nitelikte ve kendiliğinden 

hareket etme kabiliyetine sahip olmayan, ancak bir römorkör vasıtasıyla çekilen en 

fazla on odalı yüzer otel, en fazla yüz kişilik yüzer lokanta yapılabilir. 
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2.2.1.2.2 Alt Yapı Nitelikleri 
 

MADDE 6 – 1) Deniz turizmi tesislerinde aşağıda belirtilen alt yapı nitelikleri 

aranır: 

 

a) Deniz araçlarının düzenli ve emniyetli bir şekilde yanaşabileceği ve 

bağlanabileceği, işletme niteliğine uygun rıhtım ve iskeleler. 

 

b) Denizcilik mevzuatına uygun denizden emniyetli yaklaşma ve girişi 

sağlayacak fenerler ve her türlü işaretler.  

 

c) Deniz turizmi tesislerinin tüm üniteleri ile çevre, iskele, rıhtım dâhil 

sahanın sağlıklı ve emniyetli aydınlatılmasını sağlayan sistem ve jeneratör.  

 

ç) Tesis kapasitesi ile orantılı temiz su deposu, araç bağlama yerlerine de 

hizmet veren sağlığa uygun, kullanma suyu ve devamlı sıcak su hizmeti sağlayan 

tesisat. 

 

d) Tesisin tüm sahası içinde yangın ihbar ve ikaz sistemleri ile yangın 

istasyonu ve yangın söndürme cihazlarından oluşan yangın önleme istasyonları. 

 

e) Atık kabul lisans belgesi olmayan tesislerde, sintine suyu, slaç, atık yağ, 

çöp ve pis su gibi katı ve sıvı atıkların 2872 sayılı Çevre Kanunu ve ilgili 

yönetmeliklerine uygun şekilde bertarafı, hizmete uygun kapalı depolama ve arıtma 

tesisatı. 

 

f) Kara park sahası, iskele, rıhtım ve yüzer iskeleler üzerinde, uygun 

mesafelere konan, deniz turizmi araçlarının içme ve kullanma suyu, televizyon, 

telefon ve elektrik ihtiyacını karşılayan deniz araçlarına doğrudan hizmet sağlayan 

kutular. 

 



 68 

g) Bedensel engellilere de hizmet verecek şekilde bağlama kapasitesinin 

%10’u kadar otopark.  

 

ğ) Dahili ve harici telefon, faks, post cihazı, data, internet, haberleşme 

sistemleri, denizde seyreden araçlar ile haberleşme ve arama kurtarma için uygun 

frekanslarda çalışabilecek çok kanallı VHF bantlarına haiz telsiz alıcı verici cihazları.      

 

h) Bağlama yerlerine de hizmet verecek şekilde düzenlenen ambulans, itfaiye 

araçları, çöp kamyonu ve genel araçların geçmesine uygun tesis içi araç yolları. 

 

ı) Gürültü azaltılmasına ilişkin yapı ve sistem. 

 

2.2.1.2.3 Üst Yapı Nitelikleri 

 

MADDE 7 – 1) Deniz turizmi tesislerinde aşağıda belirtilen üst yapı 
nitelikleri aranır: 
 

a) Deniz turizmi tesislerine emniyetli ve kontrollü giriş sistemi. 
 
b) Ön büro ve yönetim ünitesi.  

 
c) Dinlenme ihtiyaçlarının karşılandığı bir salon. 

 
ç) Yeme, içme ünitesi. 

 
d) Kadın ve erkekler için yeterli sayıda duş ve tuvalet. 
 
e) Gümrüklü veya gümrüksüz satış ünitesi. 

 
f) İlk yardım malzeme ve gereçleri bulunan dolap. 

 
g) Deniz turizmi tesisi ve deniz turizmi araçlarında çalışan personel için 

yeme, içme, duş, tuvalet ve dinlenme yeri. 

 
ğ) Akaryakıt ikmal imkânı veren sistem veya ünite. 
 
h) Deniz araçları için emanet ve malzeme depoları. 
 
ı) Spor tesisleri. 



 69 

 
i) Limana emniyetli giriş ve çıkışları sağlayan ve kılavuzluk hizmeti verebilen 

palamar botu. 

 
j) Denizden yangına ilk müdahaleyi yapabilen yangın söndürme botu veya 

yangın söndürme sistemi. 

 
k) Bakanlar Kurulu kararı ile deniz hudut kapısı olarak belirlenen deniz 

turizmi tesislerinde, hudut giriş ve çıkış işlemlerini yapmaya yetkili kamu birimleri 

için kamu hizmet binası.  

 
 
2.1.1.3 Türkiye Turizm Stratejisi 2023 Deniz Turizmi Vizyonu 

 

Ülkemiz kıyı turizmi yanı sıra, alternatif turizm (sağlık ve termal turizm) kış 

sporları dağ ve doğa turizmi, yayla turizmi, kırsal ve eko turizm, kongre ve fuar 

turizmi, kruvaziyer ve yat turizmi, golf turizmi, v.b. turizm türleri açısından da eşsiz 

imkanlara sahip bulunmaktadır. Bununla birlikte bu potansiyel rasyonel anlamda 

kullanılamamaktadır. Türkiye Turizm Stratejisi 2023 ve Eylem Planı 2013, 

ülkemizin doğal, kültürel, tarihi ve coğrafi değerlerini koruma-kullanma dengesi 

içinde kullanmayı ve turizm alternatiflerini geliştirerek ülkemizin turizmden alacağı 

payı arttırmayı hedef almaktadır. (kultur.gov.tr, 13.07.2010) 

 

TTS 2023’te genel olarak deniz turizmi ve onun kapsamına giren kruvaziyer 

ve yat turizmi ile ilgili neler yapılması gerektiği şu şekilde açıklanmıştır: 

(kultur.gov.tr, 13.07.2010) 

 

• Ülkemizde önümüzdeki dönemde nitelikli ve sürdürülebilir deniz turizmi 

geliştirilecektir. 

 

• Ülkemize gelen turistlerin daha uzun süre konaklamalarını sağlamak ve gelen 

nitelikli turist sayısını arttırabilmek için turizm potansiyeli yüksek bölgelerde, 
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kruvaziyer yolcu taşımacılığına yönelik gereken altyapının hızla 

tamamlanarak kruvaziyer limanların turizme açılması sağlanacaktır. 

 

• Halihazırda Trabzon, Kuşadası, Samsun, İzmir, Antalya ve Mersin’de 

bulunan ve Kruvaziyer gemi kabul eden limanlar yenilenerek 

genişletilecektir. 

 

• İstanbul’daki liman kapasitesi hızla geliştirilecektir. 

 

• İstanbul, Antalya ve İzmir’de bulunan yat limanlarının mega yatları kabul 

edecek şekilde revize edilmesi sağlanacaktır. 

 

• Mevcut ve projelendirilen yat limanlarına ilave olarak ülkemizde bulunan 

200’ü aşkın balıkçı barınakları potansiyelinden faydalanılarak her 35 deniz 

milinde bir olmak üzere yat turizmine gerekli hizmeti sağlayabilecek şekilde 

yenilenmelerine yönelik çalışmalar ile sektörde önemli bir gelişim 

kazandırılacaktır. Ayrıca, yeni varış noktalarını destekleyecek nitelikte yat 

limanları planlanarak işletmeye açılacaktır. 

 

• Ayrıca deniz turizmi sektöründe hızla gelişen bir diğer eğilim ise Mega Yat 

Limanlarıdır. İstanbul, Antalya ve İzmir’deki yat limanlarının rehabilite 

edilerek Mega Yatları alacak şekilde geliştirilmeleri ile Türkiye turizminin 

yat turizminde aldığı payın arttırılması sağlanacaktır. 

 

• Özellikle Karadeniz’deki balıkçı barınaklarının yatları da kabul edecek hale 

getirilmesi sağlanacaktır. 

 

• Halen Gümrük Muhafaza, Pasaport Polisi, Hudut ve Sahiller Sağlık Genel 

Müdürlüğü, Liman Başkanlığı tarafından yürütülen yabancı bayraklı yatlara 

liman giriş izni işlemlerinin tek otorite tarafından yürütülmesi sağlanacaktır. 
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• Yat turizmi sektöründen tahsil edilen gelirlerin sektörün altyapısını 

geliştirmek ve fuarlarda kullanılmak üzere sektöre aktarılması 

hedeflenmektedir. 

 

• Yat kulüplerinin gelişmesi teşvik edilerek devre mülk yat sisteminin (çok 

sahipli yatlar) kurulmasına olanak sağlanacaktır. 

 

• Denizde hareket kabiliyetleri ağırlıklı olarak yelkene bağlı ve spor amaçlı 

yatların vergiden muaf tutulması, motorlu yatlardan ise sigorta 

poliçelerindeki değer üzerinden vergi alınması yönünde düzenlemelere 

gidilecektir. 

 

• Yatların sintine suları ve katı atıklarının verileceği kabul tesisleri ve yüzer 

toplama sistemlerine yönelik teknik standartlar ve ölçütler belirlenecektir. 

 

• Deniz turizmi potansiyelinin yüksek olduğu yörelerde deniz turizminin 

gelişimini olumsuz yönde etkileyen koruma statüleri yeniden gözden 

geçirilecektir. 

 

• Avrupa ve Amerika’ya yat ihraç eden bir ülke konumundaki ülkemizin 

bankalarının, geleneksel tersanelerin sipariş sırasında peşin ödenen meblağ 

için teminat vermelerine yönelik düzenlemeler yapılacaktır. 

 

• Yat turizmi alanında çalışan veya ihtiyaç duyulan personel eğitilmesi, bu 

amaçla kıyı bölgelerimizde deniz turizmi dalında meslek edinmeyi olanaklı 

kılacak kısa süreli kursların açılması sağlanacaktır. Turizm meslek liseleri ve 

yüksek okullarda deniz turizmine yönelik derslerin konulması, öğrencilere yat 

limanları ve yat işletme şirketlerinde staj olanağının sağlanması, staj ve 

eğitim alanlara gemi adamı belgesinin verilmesi sağlanacaktır. 
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• Tanıtım faaliyetleri geliştirilerek, Akdeniz çanağındaki yat ve kruvaziyer 

turizminden daha yüksek pay alınması sağlanacak ve deniz turizmi ile ilgili 

yatırımların daha çekici hale getirilmesi sağlanacaktır. 

 

 

2.2.2 Türkiye’de Kruvaziyer Turizmi 

 

 Kruvaziyer gemiler sabit yatırımı, sermaye ve teknoloji açısından özellikli bir 

yatırımdır. Üst gelir düzeyine hitap eden ve 40 milyar dolar tutarında bir iş hacmi 

yaratan kruvaziyer turizminden yararlanan tüketicilerin talepleri her geçen gün 

artmaktadır. Ülkemiz sahip olduğu doğal ve tarihi zenginlikler nedeniyle kruvaziyer 

gemi işletmecilerinin ilgisini çekmektedir. Yakın gelecekte deniz turizminin önemli 

gelir kaynaklarından biri olması beklenen kruvaziyer turizminin sağlıklı 

yürütülebilmesi ve bölgesel ekonomilere katkısının artırılabilmesi için limanlarda, 

gemilerde ve acentelerde çalışacak işgücünün yetiştirilmesi öncelik taşımaktadır. 

 

 Sadece İzmir limanına dünya genelindeki ekonomik krize rağmen 2009 yılı 

içinde 129 kruvaziyer gemi uğramış 315.454 yolcu bölgeyi ziyaret etmiştir. 

(denizcilik.gov.tr, 17.07.2010) Kuşadası limanına ise 2008 yılında 601 gemi uğramış 

518.872 yolcu ziyarette bulunmuştur. (denizcilik.gov.tr, 17.07.2010) Bu sayılara 

İstanbul, Marmaris, Alanya, Bodrum ve Antalya gibi diğer limanlarımızı da 

eklediğimizde şu an için ülkemizde 1,5 milyonun üzerinde kruvaziyer ziyaretçisi 

potansiyeli bulunduğu görülmektedir. 

 

 Kruvaziyer turizmi arzının belirlenebilmesi için, Türk kruvaziyer turizmi 

ürünü çerçevesinin çizilmesi gerekmektedir. Kruvaziyer turistik ürün, belirli süre 

içinde belirli bir seyahat programı olan bir gemi seyahatinden, oluşmaktadır. Ürünün 

esası, belirli bir sürede gemi seyahatine dayanmaktadır. Gemi içinde kruvaziyer 

turistler kendilerine sunulan zengin bir hizmet karmasından yararlanmaktadırlar. 

Bunlar; konaklama, yeme-içme, eğlence, spor, sağlık, terapi vb. hizmetleri 

kapsamaktadır. (İncekara, 2002:42) 
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 Kruvaziyer gemi seyahatinin gemi dışındaki programı ise, önceden belirlenen 

limanların ziyaretidir. Liman ziyaretleri sırasında yararlanılacak hizmetler bir paket 

programı biçiminde, genellikle önceden satın alınır. Bireysel ve programsız liman 

kenti ziyareti de yapılabilir. Ancak, seyahate katılan kruvaziyer yolcuların çok büyük 

çoğunluğu, acenteleri vasıtasıyla, kendilerine belli bir fiyat ile sunulan liman kenti 

ziyaretlerini paket olarak satın alırlar. Çoğunlukla kruvaziyer turistik ürünün 

merkezinde bir gemi seyahati bulunsa da, seyahat sırasında ziyaret edilecek liman 

kentleri çerçevesinde satın alınan paket turlar, cazibe unsurunun diğer parçasıdır.  

 

 Buna göre, kruvaziyer turistik ürünü gemi içi aktiviteler ve liman kentlerinde 

katılınan gemi dışı aktiviteler olmak üzere iki hizmetler grubuna ayırabiliriz. Türkiye 

turizm sektöründe, kruvaziyer turistik ürünün ilk bölümünü arz eden yerli 

işletmelerimiz yoktur. Ancak, son yıllarda dünyada ve bu bağlamda Türkiye’de 

yükselen bir talep ile karşılaşan kruvaziyer turizmine hizmet üretmek üzere, mevcut 

acenteler ürün geliştirmekte gemi sahibi ve işletmecisi olmasa bile Akdeniz, Ege ve 

Karadeniz’de kruvaziyer seyahat satmaktadırlar. (İncekara, 2002:42) 

 

 Kruvaziyer turistik ürünün arz olanaklarına baktığımızda Türkiye’nin geniş 

bir arz potansiyelini bünyesinde barındırdığı görülecektir. Türkiye Akdeniz’e en 

uzun kıyısı olan ülke konumu ile Akdeniz’deki kruvaziyer taşımacılıkta avantajlı 

durumdadır. Anadolu yarımadası, on bin yıllık tarihi ve doğal dokusu ile kruvaziyer 

turistleri cezp edecek niteliklere sahiptir. 

 

 Türkiye’de kruvaziyer turizmi İspanya, İtalya ve Yunanistan çıkışlı paket 

turların uzantısı olarak ve yolcuların günübirlik uğrağı şeklinde gerçekleşmektedir.  

 

 Türkiye’de birçok turizm şirketi son yıllarda kruvaziyer turizmi 

seyahatlerinin satışlarının artışından bahsetmektedir. Bir çok acente gittikçe büyüyen 

pazardan pay almak için hızla gemi turizmine girmektedir. Türkiye kruvaziyer 

turizmi pazarında yılda yaklaşık 10 bin yolcuya hizmet verilmektedir. Türkiye’de ise 

bu pazarın %81’lik dilimi dört acente arasında paylaşılmıştır. Türkiye’nin kruvaziyer 

turizmi pazardaki dört büyük oyuncu Setur, Golden Bay, Hey Travel ve Hot Sail’dir.  
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2.2.2.1 Türkiye’de Kruvaziyer Turizmi Potansiyeli 

 

 Kruvaziyer seyahatler sadece doğal güzelliklerin egemen olduğu bozulmamış, 

temiz deniz kıyıları ya da limanların bulunduğu destinasyonlara yapılmaktadır. 

Karayipler bölgesi, Alaska ve Uzak Doğu bölgesinin büyük bölümü bu tip 

destinasyonlara örnek olarak verilebilir. Türkiye’nin bulunduğu Akdeniz bölgesi ise 

hem doğal güzelliklerin hem de tarihi/kültürel varlıkların bir arada bulunduğu üstelik 

bunların liman kentleri ve yakın çevresinde yer aldığı ender arz zenginliğine sahip 

bölgelerin başında gelmektedir. Akdeniz; tarih, doğa ve güneşin bütünleştiği bir 

kruvaziyer turizmi bölgesidir. Merkezlerin çokluğu yanında merkezler arası yolun 

çoklukla 12 saati geçmeyen seyir zamanı gerektirmesi yolcular açısından bu bölgeye 

çekicilik kazandırmaktadır. Turizm etkinlikleri yönünden doğu batı olarak 2 yarı 

bölgeye ayrılan Akdeniz’de 5-7 günlük kruvaziyer seferler bölgenin egemen 

aktivitesi olarak gözükmektedir. (Barla ve Diğerleri 1998:22) dünyada bir kruvaziyer 

seyahat çerçevesinde Doğu Akdeniz’de Avrupa, Asya ve Afrika’nın her ülkesinin 

sunduğu farklı güzellikleri görebilme fırsatı, bir başka coğrafyada mümkün değildir. 

 

 Değişik kültürleri göz önüne seren, tarih ve manzara dolu, deniz ve güneşin 

kucaklaştığı Akdeniz, her gün değişik yerler gezme olanağı sağladığı için kruvaziyer 

tur operatörlerinin gözünde dünyanın en çekici yöresidir. Üstelik bu bölgedeki turizm 

merkezlerinin havaalanları ile bezenmiş olmaları kruvaziyer turlar için ayrı bir 

üstünlük nedeni olmaktadır. Bu yüzden bir limandan başlayarak aynı limanda 

noktalanan kruvaziyer ring 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 ulaşımı yolculukları 

bulunmaktadır. Bu paketlerde, sadece kruvaziyer gezi ile yetinmeyip, bunun sonunda 

bir kentte veya civarındaki bir turistik yerdeki birkaç günlük kalışlara da yer 

verilebilmektedir. (İncekara, 2002:45) 

 

 Doğu Akdeniz odaklı kruvaziyer seferlerde Dalmaçya kıyıları, Yunan 

Adaları, Türkiye, Kıbrıs, Mısır ve İsrail’in turizm zenginlikleri, uğrak programları 
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içinde turiste pazarlanmaktadır. Gezilerin bazılarında Karadeniz ve Kızıldeniz’in 

dinlenme merkezleri de programlara ilave edilmektedir. (Barla ve diğerleri 1998:22-

23) 2000 yılından sonra İstanbul çıkışlı Akdeniz ve Karadeniz-Rusya kruvaziyer 

programlarının giderek daha çok rağbet gördüğü bilinmektedir. Doğu Akdeniz 

bölgesinde ise, Türkiye, Yunanistan, Mısır , Suriye, İsrail gibi ülkelerin hemen hepsi 

tarihi ve kültürel çekim alanlarına sahiptir. Bu açıdan aynı ürün için rakip 

destinasyonlar olarak görülebileceği gibi, çoğu kere yapıldığı üzere, tamamlayıcı arz 

unsurları olarak değerlendirilmektedir. Kültürel değerlerin, kruvaziyer ürün içinde ne 

denli bir çekim faktörü olduğu,  Türkiye’de en çok geminin yanaştığı Kuşadası – 

İzmir limanlarının en çok kruvaziyer turist giren kapılar olması ile açıkca 

görülmektedir. Bu limanlardan giren kruvaziyer 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 anlamda başka ülke işlemlerinin düzenledikleri 

seyahatler çerçevesinde de değerlendirilebilir ki şu anda büyük bir ağırlıkla bu durum 

geçerlidir. Ancak aktif olarak Türkiye kruvaziyer turizmi potansiyelini kendi 

geliştireceği ürünler bağlamında da pazara sunulabilir, istenen budur ve 2000 

yılından itibaren bu alanda sevindirici gelişmeler söz konusudur. (İncekara, 2002:45) 

 

2.2.2.2 Kruvaziyer Turizmi Açısından Türkiye’deki Mevcut Durum 

  

 2005 yılında Amerika’nın yılda 20 milyar dolar gelir elde ettiği kruvaziyer 

turizminden Türkiye 757.563 yolcudan yaklaşık 17 Milyon dolarlık bir gelir elde 

edebilmiştir.(Dologh, 2006:40) 2008 yılında ise Türkiye’ye gelen kruvaziyer yolcu 

2005 yılına göre ikiye katlanırken gelir yaklaşık 50 milyon dolar civarındadır.  bu 

veriye göre Amerika’nın sadece kruvaziyer turizminden elde ettiği ortalama turizm 

geliri bizim tüm turizm faaliyet alanlarında elde ettiğimiz gelire yakın bir miktarda 

seyretmektedir. Bu potansiyel Kruvaziyer turizminin ne kadar önemli olduğu ve 
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gelirimizi ne kadar çok artırabileceğimiz bir turizm alanı olduğunun başlı başına bir 

göstergesidir. 

 

 Bu tablo ayrıca ülkemize gelen kruvaziyer turislerin düşük gelir grubuna ait 

turistlerin çoğunlukta olduğunu onların da çok az harcama yaptığının bir 

göstergesidir. Dolayısı ile çok daha fazla para harcayan yüksek gelir grubuna ait 

kruvaziyer turistlerini limanlarımıza ve dolayısı ile şehirlerimize çekebilmek için 

onların gelmek için tercih ettiği modern ve gelişmiş limanlarla kıyı şehirlerimizi 

donatmamız gerekmektedir. 

 

 Gelişen dünya turizmine paralel olarak insanların daha modern gemilerle 

seyahat yapma istekleri deniz sektöründe yeni bir endüstrinin, yani kruvaziyer 

işletmeciliğinin doğmasına yol açmıştır. Dünyada kruvaziyer turizmi hızla 

gelişmektedir. Gemi adedi artmakta ve kapasiteleri büyümektedir. Kruvaziyer 

endüstrisi bugün 40 milyar dolar tutarında bir iş hacmi yaratmakta ve bu sektörden 

yararlanan insanların talepleri her geçen gün artmaktadır. (Piri, 2008:40) 

 

 Dünya turizm olgusu içerisinde son yıllarda en büyük yükselme trendine 

sahip kruvaziyer turizmde, Türkiye bu niteliklere sahip gemisi olmayan ülke 

konumundadır. Buna rağmen yabancı bayraklı gemiler ülke kıyılarını ve turistik 

yöreleri ziyaret etmekte, hatta Türkiye’yi daha ciddi boyutlarda programlarına almak 

istemektedirler. Ancak, bu gemilerin yanaşmaları için gerekli altyapı ülkemiz 

kıyılarında yok denecek kadar azdır. 

 

 TDİ ve TCDD tarafından işletilen limanlar verdikleri hizmet ve uygulanan 

tarifeler açısından uluslararası alanda rekabet edecek düzeyde bulunmamaktadır. 

TDİ’nin bu gemilere vermediği ve vermek imkanına sahip olmadığı hizmetlerin 

bedelini almakta ısrar etmesi, pek çok gemi programlarının iptal edilmesine neden 

olmakta ve bu nedenle ülke turizmi olumsuz etkilenmektedir. (Dologh, 2006:40) 

 

 Türkiye, bir zamanlar Denizyolları işletmesi tarafından ve özel sektör 

tarafından işletilen M/V Akdeniz, M/V Karadeniz’in ve Ankara isimli modern 
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restoranlarındaki servis kalitesiyle, yemeklerinin lezzetiyle kışın Cenova kalkışlı ve 

dönüşlü  olarak 14 günlük Kanarya Adaları-Batı Afrika Sahilleri turu; yazın ise 

Bremerhaven kalkışlı ve dönüşlü bir haftalık Norveç Fiyordları-Shetland Adaları-

İskoçya turu yapan Akdeniz’de nam salmış kruvaziyer gemilere sahipken bu 

geleneği, bilgi birikimini, müşteri itibarını, markasını devam ettirememiş. Sahip 

olunan gemiler Denizyolları işletmesi tarafından özelleştirme çerçevesinde satılmış 

veya emekliye ayrılmıştır. (denizhaber.com, 14.07.2010) 

 

 Son günlerde İstanbul-İzmir yolcu taşımacılığı Deniz Ticaret Odası 

desteğinde tekrar canlandırılmaya çalışılmaktadır. Deniz Ticaret Odası önderliğinde 

oda mensupları ve TÜRSAB’dan oluşan bir konsorsiyum tarafından satın alınan 

Samsun ve Ankara isimli gemiler, aynı konsorsiyum tarafından kurulan Deniz Cruise 

and Ferry Lines tarafından işletilmektedir. 

 

 2005-2006 yılları arasında renovasyon ve bakım çalışmaları yapılan 

gemilerde tecrübeli ve profesyonel bir ekip görev almaktadır. 16 Haziran 2006 

yılında Samsun gemisi ile ilk seferini İzmir’e gerçekleştirmiştir. 

 

 2007 yılında Ankara gemisinin de katılımı ile hem iç hat sefer sayısı 

arttırılmış hem de yurtdışı kruvaziyer seferleri, çeşitli organizasyon ve fuarlar 

düzenlenmiştir. 2008 yılında ise Çanakkale seferleri başlamış, yurt içinde İstanbul-

Bodrum-İstanbul seferlerini yapmaya devam ederken Türk bayraklı bir gemi ve 

tamamı Türk personelden oluşan bir ekiple yurt dışına kruvaziyer seferler 

düzenlemeye, çeşitli organizasyonlara ve ticari fuarlara ev sahipliği yapmaya devam 

edecektir. (Piri, 2008:41) 

 

 Türkiye’ye 2007 yılında gelen kruvaziyer gemi sayısı 1421 yolcu sayısı 

1.368.400’dür. Bu rakamlar 2008’de 1612 kruvaziyer gemi ve 1.605.372 yolcuya 

çıkmış,  2009 yılında ise dönemsel şartların da etkisiyle bir miktar düşerek, 1346 

kruvaziyer gemi ve 1.484.194 yolcu şeklinde olmuştur. (denizcilik.gov.tr, 

17.07.2010) 
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  Şekil 2.1 Türkiye’ye Gelen Kruvaziyer Gemi Sayısı 2002-2008  

  ( Kaynak: Denizcilik Müsteşarlığı, www.denizcilik.gov.tr. Erişim Tarihi: 17.07.2010) 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
  Şekil 2.2 Türkiye’ye Gelen Kruvaziyer Yolcu Sayısı 2002-2008  

  ( Kaynak: Denizcilik Müsteşarlığı, www.denizcilik.gov.tr. Erişim Tarihi: 17.07.2010) 
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 Şimdi liman bazında Türkiye’ye gelen kruvaziyer gemi ve yolcu trendlerine 

bakalım. 

 

2.2.2.3 Türkiye’deki Kruvaziyer Gemi Limanları 

 

 Limanlar, rıhtım ve iskelelerine gemilerin, deniz taşıma araçlarının yanaşıp 

bağlanabileceği veya su alanlarına demirleyebileceği imkanları kapsayan, tekneden 

kıyıya, kıyıdan tekneye yük veya insan nakli, teknelerin bağlanıp kaldırılması veya 

demirlenmeleri, eşyanın karada ve denizde teslimine kadar muhafazası için tesisleri 

ve imkanları bulunan ve gemileri diğer ihtiyaçları karşılamak üzere donatılmış sınırlı 

kara ve deniz alanları olarak tanımlanabilir. Limanlar aynı zamanda, ülkelerin dışa 

açıldığı ya da dünyadan ülkeye girişlerin yapıldığı kıyı kapılarıdır. Bu kapıların 

ülkelerin ulaştırma sistemi içinde, yük ve insan taşımacılığı açısından önemi 

büyüktür. (İncekara ve Kılkış 1999:59) Limanlar iç ve ekonomik koşullar dikkate 

alınarak geniş fonksiyon ve imkanlarla donatılabilirse; kent, bölge ve ülke 

sanayisinin üretim artışında, iç ve dış ticaretin gelişmesinde, mevcut faaliyetlerin 

artarak sürdürülmesinde ve özellikle deniz turizminin başlatılıp yürütülmesinde 

başlıca itici faktör olabilir. Çok fonksiyonlu ve niteliklerle donatılmış limanlar, 

ulaştırma sisteminin verimliliğini artıran, ülkelerin deniz ulaştırma sistemlerini dış 

dünya ile eklemleyebilen, hizmetler zincirinin temel halkasını meydana getirir. 

 

 Limanlar, deniz ve bu bağlamda kruvaziyer turizminin vazgeçilmez önemde 

bir altyapı tesisidir. Ancak limanlar bir altyapı tesisi olmakla birlikte, etkin bir 

yönetim niteliğini haiz modern işletmecilik anlayışı ve bir üst yapı bölümü ile 

entegre edilmelidir. Kısaca, bir limanın sahip olması gereken; uzunluk, derinlik vb. 

teknik teçhizat nitelikleri yanında, tasarım ve kuruluşundan ülke ekonomisi ve 

turizmine katabileceği parasal getiriye kadar, fonksiyonel bir yapıya taşımalıdırlar. 

Bu tür limanların etkisi bölge ve ülke ekonomisi yanında, dünya ekonomisi açısından 

da değerli olabilir. Bir ekonomi için iyi planlanmış ve işletilen liman avantajı, o 

bölge ekonomisi ve turizmi için temel üstünlük faktörüdür. Liman hizmetleri, 

bulunulan yöredeki her tür maddi ve hizmet üretimine küresel nitelik ve boyut 
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kazandırabilir. Denizci ülkeler, aynı zamanda limancı toplumlar olma özelliğini de 

taşırlar. (İncekara, 2002:46) 

 

 Bir ülke, stratejik konumu itibariyle çok önemli bir noktada ise vasıflı ve 

fonksiyonel limanlarının varlığı bu stratejik konumu pekiştirir. Deniz turizminin 

gelişmesinin de temel ön koşulunu yerine getirir. 

 

 İyi işletilen limanlar sistemi, aktif dış talebi karşıladığı gibi, türev taleplerin 

de ortaya çıkmasına hizmet edebilir. Türkiye’de mevcut duruma göre limanlarda 

kapasite kullanım oranları istenen seviyelerde değildir. 

 

 Türkiye’nin kruvaziyer turizminde en çok gemi ve yolcu çeken üç büyük 

limanı olan Kuşadası, İstanbul ve İzmir limanlarına daha yakından bakalım. 

 

2.2.2.3.1 Kuşadası Limanı 

 

 Kuşadası’na 2007 yılında 613 kruvaziyer gemi 466.667 yolcu gelmiş, bu 

rakam 2008’de 601 gemi 518.872 yolcuya çıkmış, 2009 yılında ise dönemsel 

şartlardan kaynaklanan bir düşüşle 506 gemi ve 462.746 yolcu şeklinde olmuştur. 

(denizcilik.gov.tr, 17.07.2010) 

 

 Kruvaziyer turizmde en büyük liman konumundaki Kuşadası’na 2010 yılında 

578 geminin yanaşması ve yaklaşık 500 bin turistin gelmesi bekleniyor. 

Kuşadası’nda gemi sayısının yanı sıra Türk yolcuların ilgisinin de artması nedeniyle 

yeni iskele yatırımlarını gündeme alınmıştır. Yapımı planlanan 3. iskeleyle limanın 

günde 6 büyük yolcu gemisiyle 20 bin turist ağırlayabilir duruma geleceği 

öngörülmekte. Türk yolcular Kuşadası’ndan Atina, Girit, Rodos, Mykonos, 

Santorini’yi dolaşan turlara katılabiliyor.  

 

 Kruvaziyer gemi taşımacılığında dünya devlerinden olan ABD’nin Miami 

merkezli firması Royal Caribbean International, Kuşadası’nı başlangıç limanı 

(homeport) olarak ilan etti. Kararla birlikte firmanın sahip olduğu 3 bin 500 yolcu 
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kapasiteli Navigator Of The Seas, 2011 Mayıs’ından itibaren Kuşadası-Girit-Roma-

Sicilya-Atina-Kuşadası arasında bir haftalık turlara başlayacak. Mayıs ayında 

başlayıp Aralık’ta bitecek 32 haftalık turlarda 120 bin kişinin taşınması 

hedeflenirken, bunların en az 60 binin yabancı olması bekleniyor. Diğer yandan 

seyahat başlangıcı olan bölgeye gelen turistlerin en az iki gece Ege’de konaklayacak 

olması da sektör için önem arz etmektedir.  

 

 
Resim 2.1 Kuşadası Limanı 

 

2.2.2.3.2 İstanbul Limanı (Salıpazarı-Galataport) 

 

 İstanbul’a 2007 yılında 340 kruvaziyer gemi 422.896 turist, 2008’de 404 

gemi 489.544 turist, 2009 yılında ise 313 gemi ve 476.541 turist gelmiştir. Bu 

sayıların çok daha ileri seviyelere ulaşması için Galataport projesinin hızla hayata 

geçirilmesi gerekmektedir. 

 

 İptal edilen Galataport ihalesinin 2010 yılı sonuna kadar tamamlanması 

hedefleniyor. İhale sonrasında yapım aşaması yaklaşık üç yıl sürmesi öngörülen 

liman sayesinde İstanbul’a günübirlik gelen turist sayısının 5-6 katına kadar 

çıkabilecektir.  
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 Özelleştirme İdaresi, Türkiye’nin zengin turistlerin ilgi gösterdiği kruvaziyer 

limanı konusunda eksikliğin olduğunu belirterek, Galataport ihalesinin 

tamamlanması halinde İstanbul’un Barcelona’ya rakip olabileceğini belirtmektedir. 

  

 Dünya genelinde turizmin bu ayağından yıllık 40 milyar dolarlık gelir elde 

edilmektedir. Bu gelir pastasından en fazla payı İspanya’nın Barcelona kenti alıyor. 

İstanbul’un tarihi ve kültürel mirası ile büyük bir potansiyele sahip olduğuna dikkat 

çeken Özelleştirme İdaresi, Galataport projesinin tamamlanmasıyla birlikte dünyanın 

birçok ülkesinden turist geleceğini belirtmektedir. 

 

 Tarihi dokunun korunacağına dikkat çekilirken bölge esnafına da işlerini 

büyütme imkanı sağlanmış olacaktır. Projenin tamamlanması halinde bu kapsamda 

gelecek turist sayısının 3 milyonu bulması hedefleniyor. İhale sürecinde üniversiteler 

ile de görüşülerek projeye katkı sağlamaları istenecek. Tamamlanması halinde 

Türkiye ekonomisine büyük katkı sağlayacak. Kruvaziyer turizminden Türkiye, 

uğrak limanları arasında yer almasına rağmen ancak yüzde 0,5’lik bir pay alıyor. 

 

 Türkiye’nin kruvaziyer turizminde Akdeniz çanağında yer alan ülkelere göre 

gelişmemesinin en büyük nedeni olarak yeterli büyüklükte kruvaziyer liman ve 

terminalinin bulunmayışı gösterilmektedir. (ntvmsnbc.com, 18.07.2010) 

 

 
Resim 2.2 Galataport Limanı Projesi 
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2.2.2.3.3 İzmir Limanı (Alsancak) 

  

 Sahip olduğu turizm potansiyeli ile eşine az rastlanır şanslı şehirlerden bir 

tanesi, her hali ile turizm cenneti Ege’nin İncisi İzmir, kruvaziyer turizmi potansiyeli 

ile Akdeniz’in İncisi olma yolunda ilerlemektedir. İzmir, kruvaziyer yolu ile seyahat 

eden turistler için Akdeniz’de en uygun destinasyonlardan biri olarak kabul 

görmektedir. 2003 yılından bu yana kruvaziyer turizmi şirketlerinin rotalarına İTO 

başta olmak üzere çalışmalar devam etmektedir. Kruvaziyer turizmi potansiyelini 

harekete geçirmek amacıyla yapılan çalışmalar sonucunda, bugün önemli bir noktaya 

gelinmiştir. 2003 yılında sadece 5 kruvaziyer gemi ile 3.271 yolcu İzmir’e gelirken, 

2009 yılında bu rakam 129 gemi ve 315.454 yolcuya ulaşmış olup, 2010 yılı mart ayı 

başına kadar ise toplam 4 kruvaziyer gemisi ile10.892 turist kente gelmiştir. 2003 yılı 

ile 2010 yılı Mart ayı başına kadar toplam 1.251.302 yolcu İzmir’e gelmiştir.2003 

yılında Türkiye kruvaziyer pazarında sadece %0,05 oranında pay alan İzmir, 2009 

yılında bu payını %17,12’ye çıkarabilmiş ve Kuşadası ile İstanbul’dan sonra 

kruvaziyer turizminde iddialı 3.liman olarak yerini almıştır. 

 

 İTO yolcuların ayakbastı ücretlerinin ödenmesi konusunda verdiği desteğini 

2010 yılında da sürdüreceğini açıklamıştır. 2003-2009 yılları arasında İzmir’e 534 

sefer ile 1 milyon 240 bin 410 kruvaziyer turisti gelmiştir. 2010 yılı kapsamında 

ayakbastı ücretlerinin indirilmesine ilişkin olarak T.C. Ulaştırma Bakanlığı kişi başı 

2 ABD doları olan ayakbastı ücretlerini 1 ABD dolarına indirmiştir. Kente ve ören 

yerlerine ulaşım olanaklarına gelince, yolcular gemide satın aldıkları turlar 

aracılığıyla ya da kendi imkanları ile şehri gezmektedirler. Yapılan tanıtımlar 

sayesinde 2009 yılında 173 bin 64 yolcu İzmir şehir içine dağılırken, 136 bin 539 

yolcu sayısı otobüslerle geziye çıkmıştır. Şehri bağımsız gezen turist sayısı turlarla 

gezenlerden daha fazladır. 2006-2009 yılları arasında İzmir’de tam anlamıyla bir 

gemi bereketi yaşanmıştır. 2010-2012 yılları ile ilgili olarak kruvaziyer hattı 

şirketleri ile görüşülmekte konu ile ilgili verimli sonuçlar alınması beklenmektedir. 

 

 2010 yılında İzmir Alsancak Limanı’na kurulması planlanan kruvaziyer 

limanı için gerekli olan Özelleştirme Yüksek Kurulu  kararı çıktı. İzmir Alsancak 
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Limanı, kruvaziyer gemilerinin yanaştığı alana iki iskele daha yapılarak kruvaziyer 

limanı olacak. 

 

 Ulaştırma Bakanlığı, özelleştirme süreci tıkanan İzmir Limanı’nı yük ve 

yolcu gemilerine ayrı olmak üzere ikiye ayıracaklarını ve konuyla ilgili Özelleştirme 

Yüksek Kurulu (ÖYK) kararının imzalandığını, ayrıca Bakanlığın liman için orta 

vadede 400 milyon dolarlık yatırım yapılacağını belirtmektedir. 

 

 Bakanlık yolcu yanaşan iskeleyi yük kısmından ayrılacağını, şu anda 

kruvaziyer gemilerinin yanaştığı alana iki tane daha parmak iskele yapılacağını, orta 

ve kısa vadede yap-işlet-devret modeliyle İzmir turizmine hizmet verecek tesisin 

kente kazandırılacağını belirtmektedir. Yıllardan beri “kruvaziyer limanı oraya mı 

yapılsın buraya mı yapılsın” tartışmalarının da son bulması beklenmektedir. 

(denizhaber.com, 05.08.2010) 

 

 
Resim 2.1 İzmir Alsancak Limanı 

 

 Kruvaziyer turizmine üç büyük liman ve diğer limanlara ait bilgiler aşağıdaki 

tabloda (Tablo 2.3) verilmiştir. 

  

 Denizcilik Müsteşarlığı’nın verilerine göre Türkiye limanlarında gerçekleşen 

Kruvaziyer gemi ve yolcu faaliyetleri şu şekildedir: 
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Tablo 2. 3 Limanlarımıza Gelen Kruvaziyer Gemi ve Yolcu Sayıları (2002-2009)  

  
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 LİMAN 

ADI 
GE
Mİ 

YOL
CU 

GE
Mİ 

YOL
CU 

GE
Mİ 

YOL
CU 

GE
Mİ 

YOL
CU 

GE
Mİ 

YOL 
CU 

GE
Mİ 

YOL 
CU 

GE
Mİ 

YOL 
CU 

GE
Mİ 

YOL
CU 

Alanya 70 
36, 
845 63 

30, 
737 106 

56, 
139 100 

70, 
190 114 

80,44
0 124 

93,93
7 84 

57,00
0 73 

50,28
5 

Antaly
a 56 

18, 
617 92 

48, 
012 63 

51, 
049 40 

30, 
424 32 

13,01
5 34 

15,68
0 41 

25,05
7 23 

12,54
9 

Bartın 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 957 10 941 
Bodru

m 71 
16, 
540 63 

15, 
416 79 

33, 
231 55 

8,92
1 66 

10,47
8 63 9,892 126 

52,86
2 87 

38,41
4 

Çanak
kale 15 

4,25
1 23 

3,62
9 25 

4,19
1 33 

7,46
0 24 5,008 23 5,207 31 8,776 33 8,712 

Çeşme 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 1,819 1 817 

Datca 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 207 3 1,041 

Dikili 23 
12, 
518 25 

16, 
661 23 

6,40
5 19 

4,44
4 23 3,990 13 2,631 29 

10,42
4 13 6,592 

Fethiy
e 21 

1,30
0 22 

2,53
2 21 

3,68
2 7 

3,15
7 67 3,566 4 948 13 4,217 8 2,615 

Göcek 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 1,121 10 1,532 

Güllük 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19 2,747 5 1,172 

İskend
erun 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 819 2 1,884 

İstanb
ul 179 

97, 
461 199 

200, 
079 141 

114, 
390 202 

176, 
768 306 

273, 
553 340 

422, 
896 404 

489, 
544 313 

476,5
41 

İzmir 18 
2,08

1 5 
3,27

1 33 
75, 
934 39 

66, 
285 105 

184, 
797 122 

287, 
357 133 

318, 
451 129 

315,4
54 

Kaş 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 600 4 1,341 

Kemer 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 37 0 0 
Kuşad

ası 336 
119, 
782 337 

225, 
330 348 

221, 
417 441 

301, 
105 471 

368, 
696 613 

466, 
677 601 

518, 
872 506 

462,7
46 

Marma
ris 23 

20, 
774 51 

32, 
977 74 

74, 
753 97 

83, 
094 83 

65,26
5 64 

60,03
9 70 

101, 
874 74 

81,47
2 

Mersin 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 941 3 1,583 
Mudan

ya 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 482 4 1,309 
Samsu

n 0 0 0 0 1 257 3 
1,36

4 9 2,661 8 186 5 596 9 1,524 
Sinop 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 3,136 14 7,861 
Taşuc

u 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 18 3 440 
Trabzo

n 9 
2,53

3 7 
3,20

4 13 
3,81

6 12 
4,35

1 17 4,845 13 2,950 15 4,813 19 7,369 
Tuzla 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 

TOPLA
M 821 

332, 
702 887 

581, 
848 927 

645, 
264 

1, 
048 

757, 
563 

1, 
317 

1,016,
314 

1, 
421 

1,368,
400 

1, 
612 

1,605,
372 

1, 
346 

1,484
194 

(Kaynak: Denizcilik Müsteşarlığı, www.denizcilik.gov.tr. Erişim Tarihi: 17.07.2010) 
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3.BÖLÜM 

 

DESTİNASYON: KARADENİZ’E YÖNELİK DESTİNASYON 

MODELLEMESİ 

 

3.1 Destinasyon 

 

3.1.1 Turistik Destinasyonun Tanımı 

 

 Destinasyonların, insanları seyahate yönlendiren iç ve dış faktörlerle birlikte 

turistik çekiciliklerin olması turizm amaçlı seyahatlerin gerçekleşmesi için bir 

zorunluluktur. Turizm amaçlı seyahate çıkmada etkili olan, seyahate yönelten ve 

destinasyonun çekiciliğini etkileyen faktörlere göre turistik tercihlere ve gidilecek 

destinasyonlara karar verilir.(Klenosky, 2002:385) bu aşamada turistik destinasyon 

kavramı belirgin biçimde önem kazanmaktadır. Destinasyonlar ve çekim unsurları 

turizmin gerçekleşmesinde önemli unsurlardır. Destinasyon gerçek ya da zihinlerde 

algılanan formdaki bir yer anlamına gelmektedir. (Tekeli, 2001:57) 

 

 Destinasyon yerel olmayan turist veya günübirlikçilerin hizmetine sunulmuş 

farklı doğal güzellikleri, özellikleri ve çekicilikleri olan bir alandır. Ziyaret edilen yer 

anlamını taşıyan turizm destinasyonları, çeşitli turistik değerlere ve özelliklere sahip 

ve turistin seyahati süresince ihtiyaç duyabileceği turistik ürünlerin tamamını veya 

bir kısmını sunabilen coğrafi bir mekan olarak tanımlanabilir.(Atay, 2003:27) Türkçe 

turizm literatüründe destinasyon kavramı anlamında “Turizm Alanı”, “Turizm 

Merkezi” ve “Turizm Bölgesi” vb. ifadeler kullanılmaktadır. 

 

 Cazibe unsurları barındıran, ulaşım açısından kolaylık içeren ulaştırma ve 

bünyesinde turizme hizmet veren tesislerin sonucu olarak kitlesel turizm talebinin 

hedefi olan yere “Turistik Destinasyon” denilmektedir. Turistik destinasyon 

tanımlarında esas alınan; destinasyonun çeşitli yönlerden cazibe unsurlarına sahip 

olması, turistlerin yoğun olarak destinasyonda konaklamaları, turizm olayının 
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destinasyon üzerinde çok yönlü etkisinin görülmesi gibi temel unsurlardır. (Toskay, 

1989:75) 

 

 Bir turizm destinasyonu sahip olduğu sahip olduğu çeşitli turizm kaynakları 

ile turistleri çeken ve yoğun olarak turist ziyaretine ev sahipliği yapan pek çok kurum 

ve kuruluşun sağladığı doğrudan veya dolaylı turizm hizmetlerinin bütününden 

oluşan karmaşık bir üründür. 

 

3.1.2 Destinasyonun Temel Turistik Çekicilikler Açısından Değerlendirilmesi 

 

 Turist çekicilikleri, ziyaretçilerin eğlenmesi, keyif alması ve eğitilmesi 

amacıyla yönetilen ve kontrol edilen kaynaklardır. (Faulkner, 2000:101) Çekicilikler 

seyahat ve turizm endüstrisinin temellerinden biridir dolayısıyla çekicilikler 

olmasaydı turizm hareketlerinin bu oranda gelişmesi beklenemezdi. Ancak önemli 

olan yalnızca ulusal değil uluslararası turistleri de çekebilecek ilginçliklere sahip 

olmak ve bunu potansiyel turistlere dünya çapında en iyi ve en etkili şekilde 

duyurabilmektir. 

 

 Turizm destinasyonları ana çekiciliklerini pek çok kaynaktan elde eder. 

Bununla birlikte ziyaretçileri çekme gücüne göre destinasyonlar çeşitlilik 

göstermektedir. Bazı destinasyonlar turist çekme gücü bakımından sahip olduğu 

değerli kültürel ve tarihi kaynaklar dolayısıyla sıralamanın en üst sıralarında yer 

almaktadır. Sıralamanın alt kısımlarında ise, az kaynaklara sahip olan fakat turizm 

endüstrisini geliştirmeyi amaç edinen destinasyonlar yer almaktadır. Ancak tarihi 

binalar ya da sanat koleksiyonları gibi bazı kaynakları yaratmak ya olanaksızdır ya 

da çok yüksek harcamaları ve yatırımları gerektirir. Egzotik mekanları ziyaret etme 

nedeni tarih boyunca turizm için motive edici bir güç olmuştur. Bununla birlikte 

yetersiz ya da kalitesiz hizmet veren çekicilikler ziyaretçiler tarafından yeterince ilgi 

çekmemektedir. (Law, 1993:14) 

 

 Bu doğrultuda seyahat ürünü zaman içinde kendini geliştirmek zorundadır, 

aksi takdirde turistler seyahat deneyiminden memnun kalmayarak paralarının ya da 
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zamanlarının karşılıklarını almadıklarını düşünebilir. Gelişen turizm hareketlerinden 

aldığı payı arttırmak ve rekabetçi turizm pazarında yerini korumak isteyen 

destinasyonlar değişen dünyaya ayak uydurmak ve destinasyon ürününü iyileştirmek 

ve geliştirmek durumundadır. 

 

 Turizmin ve çekiciliklerin tarihi, Batı kültürü perspektifini yansıtmaktadır. 

Örneğin, Asya perspektifi çekiciliklere karşı ziyafet ve kültürel kutlamalar gibi 

motifleri vurgulamaktadır. (Faulkner, 2000:101) Turizm destinasyonuna turistleri 

çekenler; görülmesi gereken mekanlar (yer çekicilikleri), katılınması gereken olaylar 

(olay çekicilikleri) ve anımsanması gereken deneyimlerdir. Turist çekiciliklerinden 

yer çekiciliğini oluşturan tarihi bina ve alanlar arttırılmakta fakat sunum kalitesini 

geliştirmek ve çeşitlendirmek mümkün olabilmektedir. Aynı zamanda yeni, modern 

ve ilgi çekici bina ya da alanlar oluşturmak turizm hareketlerine ivme kazandırabilir. 

Tüm bunların yanında en önemli çekicilik ise turistlerin gittikleri destinasyonda 

yaşamayı umdukları seyahat deneyimidir. 

 

 Çekiciliklerin işletme yönetimini etkileyen üç ana unsur vardır; yüksek 

oranda sabit maliyetlerinin ve düşük oranda değişken giderlerinin olması, 

mevsimsellik özelliği ve tekrar ziyaretlerin toplam ziyaretlerinin çok az bir kısmını 

oluşturması çekiciliklerin yönetim zorluklarını ortaya koymaktadır. (Middleton ve 

Clarke, 2001:362)  Bununla birlikte, bazı çekiciliklerin yönetimleri ziyaretçileri 

cesaretlendirmek için farklı uygulamalarda bulunarak çekicilikleri tek ziyaretlik 

merkezler olmaktan çıkarmaya çalışmaktadırlar. Çekiciliklerin temel anlayışını 

değiştirmeden farklı sergi ve koleksiyonlara ev sahipliği yapmak en sık kullanılan 

yöntemlerden bir tanesidir. 

 

 Genelde turizm çekicilikleri olarak tanımlanan unsurlara ziyaretçi çekiciliği 

de denmektedir. Böyle denmesi çekiciliklerin yalnızca turistlerin ziyaretine değil 

yerel halkın da ziyaretine açık olmasından kaynaklanmaktadır. Ziyaretçi çekicilikleri 

destinasyonlar arası rekabette o destinasyonu temsil ederek ve destinasyon ruhunu 

vererek önemli bir rol üstlenmektedir. Bununla birlikte destinasyona geri dönen 

turistlerin aynı çekicilikleri ziyaret edip etmediği ya da özellikle aynı yada farklı 
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faaliyetlere katılıp katılmadığı bilinemediği için destinasyonlar son yıllarda 

çekiciliklerini arttırmak, dünya turizm pazarında güçlü ve prestijli bir konuma sahip 

olabilmek için olay çekiciliklerine (Formula 1 gibi önemli spor vb. olaylar) ağırlık 

vermişlerdir. Böylece dünya basınında isimlerinin sıkça geçmesini sağlayarak ve 

popüleritesini arttırarak daha çok turist çekmesi mümkün olmaktadır. 

 

 Başarılı bir turizm destinasyonu hedefi ile yola çıkan ve turizm 

hareketlerinden ekonomik olarak daha çok pay almak arayışında olan destinasyonlar, 

turizm çekiciliklerini en iyi şekilde değerlendirmek zorunda olduğu kadar 

çekiciliklerin gelişimini de en iyi şekilde, değişen Pazar trendlerine ve değişen 

tüketici tercihlerine uygun şekilde planlamak durumundadırlar. Yer çekiciliklerine 

(doğal, tarihi ve kültürel yapısı) ancak mevcut kaynakların kullanımını iğleştirerek ve 

arkeolojik araştırmalara yatırım yaparak geliştirmek mümkünken, son yıllarda artan 

bir seyir izleyen olay çekicilikleri, uluslar arası basın ve turistler tarafından ilgi gören 

faaliyetlerden biri olarak gelişim göstermektedir. 

 

 Tiyatrolar, konser salonları, spor sahaları bir kente prestij getiren ve kentin 

dünya çapındaki profilini yükselten unsurlardır. Sanat da ya da spor da yüksek bir 

çizgiye sahip olmak iyi bir başlangıçtır ve yaşam kalitesi standartlarını yükseltir. 

Ayrıca spor ve sanat faaliyetleri turizm potansiyeline de sahiptir bir sanat ve spor 

aktivitesi yeteri kadar özel ve kaliteli ise insanlar bu aktiviteye katılmak için uzun 

mesafeleri göze alabilmektedirler. (Law, 1993:88) Bununla birlikte, turizm odaklı 

çekiciliklerini geliştirmek amaçlı olan bu destinasyon yönetimi turistik cazibe 

merkezlerini zenginleştirmek için yeni müzeler açabilmekte, ancak bu yeni 

müzelerin talep yaratacak kadar güzel, çekici ve zengin özelliklere sahip olması 

önem arz etmektedir. Aksi takdirde mevcut turistlerden pay alan bir müze niteliğinde 

olması yapılan yatırımların boşa harcanması anlamına gelmektedir. Ayrıca 

destinasyon çekiciliklerinden olay çekiciliği kapsamında değerlendirilen festivallerin 

sayılarındaki artışın nedenleri arz faktörlerinden (kültür planlama, turizm gelişimi ve 

kentsel yeniden konumlama ihtiyacı vb.) talep faktörlerine (tatil,  yaşam tarzı,  

örnekleme, sosyalleşme ihtiyacı ve yaratıcı otantik deneyimler edinme isteği vb.) 

değişiklik göstermektedir. (Law, 1993:78) 
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3.1.2.1 Destinasyon Çekim Unsuru Olarak Tarih ve Kültür 

 

 Bir destinasyonun tarihi ve kültürü bu destinasyonun en önemli 

kaynaklarından biridir. Tarihi açıdan önemli bir yere sahip ve tarihi değerlerini 

koruyarak o dönemleri yansıtan etkin bir sunumla birlikte turistlerin ziyaretine açık 

olan destinasyonlar dünya çapında tanınırlılığa sahip turizmin yoğun olduğu 

destinasyonlardır. Bununla birlikte popüler ve başarılı destinasyonlar; destinasyon 

alanlarında yaşayan yerel halkın kültürel değerlerini yitirmeden devam ettirebilen ve 

bunu turistleri çekebilecek bir motif unsuru olarak işleyen destinasyonlardır. 

 

 Burada “kültür” tüketilen ticari bir ürün olarak görülmekte ve kültür turizmi 

bu anlamda değerlendirilmektedir. Kültür turizmi bir destinasyon kültürüne (yaşam 

tarzı, miras, sanat, endüstri) odaklı turistik ürün çeşididir. Kültür turizminin 

gelişmesinin nedeni; turistlerin hem kendilerinin dışındaki kültürleri ve mekanları 

deneyim etmek istemeleri hem de müzelerde ya da ören yerlerinde sergilenen 

eserlerle başka kültürlerle bütünleşmek istemeleridir. Bu durumda kültür turizmi 

kültürel ürünlerini kültürel deneyimler olarak turistlere pazarlayan kültür endüstrisi 

olarak tanımlanmaktadır. Bu doğrultuda  kültür amaçlı gelen turistlerin düşünceli, 

aktif, ilgili, soruşturmacı ve dünyayı görme tarzı ile değerlendirme becerisine sahip 

ve deneyim ettikleri hakkında tepki veren insanlar oldukları görülmektedir. Ayrıca 

kültür turizmi aracılığı ile destinasyonlara gelen turistler nispeten daha iyi eğitim 

görmüş ve harcama gücü daha yüksek turistlerdir. Bu nedenle kültürel kaynakların 

iyi değerlendirilerek kaliteli turist olarak ta diyebileceğimiz bu turist tipini 

destinasyona çekerek turizm gelirlerini arttırmak mümkün olabilmektedir. Bunun 

yanı sıra turistlerin neden olduğu kültürel bozulma küçümsenmemeli turizm ve 

kültürel ekonomi için fayda maliyet analizleri yapılmalıdır. Bu durumda turizmden 

elde edilen kar çok olsa bile manevi zararları dolayısıyla destinasyon zarar 

görebilmekte ve bu durumda sonuç olarak destinasyonun turizm geleceği de 

tehlikeye girmektedir. (Page ve Hall, 2003:155) 

 

 Uluslararası kültür turizmi ise bugüne ya da geçmişe ait başka hayatlara 

yönelik merak duygusundan doğuştur. Kültürel turizm motivasyon açısından çok 
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yönlüdür; eğitimsel ve etnik nedenlerle çevreyi görmek istemek, haberlerde neler 

olduğuna dair daha iyi bir anlayış kazanmak, özel olaylara katılım, aile ve kökleriyle 

ilgili mekanları ziyaret etme istekleri gibi motifler önemlidir. Bazı destinasyonlar 

ulusal ve uluslar arası profilini yükseltmek için kültürlerine uygun festival ve etkinlik 

programları geliştirerek, çekiciliklerini ve farklılıklarını ortaya koymaya 

çalışmaktadırlar. 

 

 Özellikle, kentsel alanlar çağdaş kültürel canlılık arayışı içindedirler ve 

dolayısıyla tarihi atmosferlerini festivaller için bir çerçeve olarak kullanma yoluna 

giderek turistleri çekmeye çalışmaktadırlar. Destinasyonların sahip olduğu tarihi ve 

kültürel kaynaklar bir turistik ürün olan kültür turizmi kapsamında 

değerlendirebilecekken, aynı zamanda diğer turistik ürünleri destekleyen alternatif 

bir turistik ürün olarak da ele alınabilmektedir. (Robinson, 2000:23) 

 

 Bununla birlikte kültürü, turizm gelişimi ve pazarlaması için kullanmak kamu 

politikasının bir parçası haline gelmiştir. Turizm ve kültürel tüketim arttıkça, kültür 

ve turizm arasındaki ilişki de şekil değiştirmektedir. Endüstri devrimi sonrasında 

kentlerin başarısı, ulusal ve uluslar arası pazarlarda hizmet verebilme başarısına bağlı 

hale gelmiştir. Bölgesel politikalar da hizmet endüstrisini bölgeye yatırımcı olarak 

bölgeye çekebilmeye yöneliktir. Kültürel politikaların etkisi bazı kentlerin imajlarını 

yeniden şekillendirme stratejilerinde ortaya çıkmaktadır. Kentler arası rekabet; doğal 

ve kültürel kaynaklar, fiziki konum, yatırım, kaliteli personel ve turist çekmek için 

geliştirilen ve projelendirilen destinasyon imajı ve sembolleri oluşturma becerisine 

bağlıdır. (Robinson, 2000:32) 

 

 Kültürel politikaların en önemlilerinden biri uygarlıkların tarihi ve kültürel 

yapılarının sunumuna aracılık eden müzeleri korumak, geliştirmek ve müze sayısını 

arttırmaktır. Müzeler turizm endüstrisinin ayrılmaz bir parçasıdır ve günümüzde artık 

eğlence faktörü katılarak müzeleri sıkıcılıktan ve monotonluktan kurtarmaya 

çalışılmaktadır. Eski tipteki müzeler cam vitrinlerde sergilenen objeler ile sıkıcı, 

kasvetli ve donuk bir atmosfer sunmaktayken, son yıllarda müzeler büyük bir 

değişim içine girerek yeniden yapılandırılmışlardır. Günümüzde daha çok turistin 
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ilgisini çekmek amacı ile sunum stillerini değiştiren daha modern ve cazibesi yüksek 

müze sayısı artmaktadır. Müzeler ne kadar çok insanın ilgisini çekebilirse devletten 

de o kadar çok mali yardım alacağı için aynı zamanda daha iyi ve özenli 

yapılandırılmaktadırlar. Vakıf müzelerin de ise yeterli finansal destek söz konusu 

olduğu için sergilemeler de her türlü yeni teknoloji ve yaratıcılık unsurları 

kullanılmakta ve farklı bir atmosfer yaratmayı başarmaktadırlar. Giriş parası alınan 

müzelerin yanında giriş parası alınmayan müzeler de bulunmaktadır. Genel sergi 

salonlarına giriş ücretsiz olduğu ancak özel bazı salonlara girişin ücretli olduğu 

müzeler mevcut olduğu gibi; genel müze giriş ücreti yanında müze içindeki farklı 

özel salonlar için de ayrıca giriş ücreti uygulaması da yapılabilmektedir. Birçok 

müze aldığı sponsorluklarla mali güçlerini arttırmaya çalışarak daha iyi hizmet 

vermek için faaliyetler yürütürken, uluslar arası müzelerle daha iyi rekabet edebilme 

şanslarını arttırmaktadırlar. Bununla birlikte müzeler konferanslara, partilere, 

düğünlere ev sahipliği yaparak ticari bir işletme gibi de hareket ederler. Müzelerin 

tek ziyaretlik yapılarını kırmak için ise özel geçici sergiler düzenlenmektedirler. 

İstanbul da Sakıp Sabancı Müzesinin 2006 yılında düzenlediği Picasso ve Rodan 

sergileri bu uygulamaların en güzel örneklerindendir. Bu geçici sergiler bir 

koleksiyoncunun karma sergisi olabileceği gibi farklı kolleksiyonerlerden toplanan 

eserlerin sergilenmesi de olabilmektedirler. Çağdaş müzelerin içinde restoran, kafe, 

kitap ve hediyelik eşya satış dükkanları yer alarak insanların dinlenme koşulu ile 

müzelerde daha çok vakit geçirmelerini sağlamakta ve müzelerin sıkıcı olma imajı 

değiştirilmeye çalışılmaktadır.  

 

 Bununla birlikte; destinasyon ürün portföyü çeşitli soyut ve somut ürün ve 

hizmetlerden oluşurken; yeme ve içme söz konusu elemanların en önemlilerinden 

birini oluşturmaktadır. Yeme ve içme kültürü birincil ya da ikincil seyahat motifi 

olarak kendini gösterebilmektedir. Aynı zamanda yemek yeme turistlerin tatilleri 

sırasında gerçekleştirdikleri en eğlenceli faaliyetlerden biri olmakla birlikte, en az 

düşürülmesi olasılığı olan harcama tutarına sahip bir faaliyettir. Dolayısıyla yerel 

yemek kültürü bir destinasyonun sahip olduğu en değerli çekicilikler den biri olarak 

nitelendirilebilmektedir. Bu durumda yerel yemek kültürünü koruyarak, bu kültürü 

turistlere yansıtacak pazarlama faaliyetleri ve politikalarının benimsenmesi 
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gerekmektedir. Destinasyonlar genelde her türlü yemek çeşidini sunmak çabası 

içinde pek çok mekana ev sahipliği yaparken, turistler yerel yemek sunan mekanlar 

bulmakta zorluk çekmektedirler. Ayrıca yabancı turistlere hizmet veren otel 

işletmelerin yerel yemek kültürünü tanıtmak ve sevdirmek amacıyla mönülerine 

yerel yemekleri dahil etmeleri önemlidir. 

3.1.2.2 Destinasyon Çekim Unsuru Olarak Doğa ve İklim 

 Coğrafi çekicilik ve iklim bir ülkede insan faktörünün etkisi olmadan, o 

ülkenin doğal güzellikleri içerisinde değerlendirilecek unsurlardır. Bir turistik çekim 

faktörüdür. Genellikle turizmde yaz sezonu daha popüler bir mevsimdir. İnsanlar 

genelde sıcak hava ve denizi turizmle özdeşleştirmiştir. Ancak insanların yaşadıkları 

yerlere göre farklı iklim bölgelerini tercih etmeleri, turizmde farklı bir seçenek 

oluşturmaktadır. 

 Bir bölgenin manzarası ve doğal yapısı da başka bir etken olarak karşımıza 

çıkmaktadır. Manzara üç kategoriye ayrılabilir; coğrafi oluşumlar, su ve bitki örtüsü. 

Coğrafi oluşumlar kategorisinde; dağlar, kanyonlar, volkanlar, mercan adaları, krater 

gölleri, travertenler, peribacaları gibi doğal oluşumlar yer alır. Sular kategorisinde; 

göller, çağlayanlar, nehirler ve kıyılar yer alır. Son kategori olan bitki örtüsünde ise; 

tropik ormanlar, çöller ve sazlıklar bulunmaktadır (İçöz ve Kozak,2002:39) 

 

3.1.2.3 Destinasyon Çekim Unsuru Olarak Sanat Faaliyetleri 

 

 Sanat terimi sınırlı kalmamakla birlikte müzik, dans, tiyatro, folklor, opera, 

mimari, grafik tasarımı,el sanatları, heykel, seramik, resim, fotoğrafçılık, sinema, 

televizyon, bale, edebiyat çalışmaları ve ayrıca tüm bunların insan çevresine 

uyarlanmasıdır. Sanat ve kültürel kaynakların ekonomiye, gelişme ve hayat kalitesine 

olan katkısı yadsınamaz. Sanat faaliyetleri yüksek gelir grubundan insanları 

çektiğinden, yüksek harcamaları da beraberinde getirmekte olan önemli bir turizm 

bileşenidir. (Robinson, 2000:31) 
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 Sanat performansları ve festivaller günümüzün dünya çapında ilgi gören 

turizm etkinlikleridir. Büyüklükleri ve yüksek nüfusu ile kentler her zaman drama, 

konser, bale, opera ve diğer sanatların en yoğun olduğu mekanlar olmuşlardır. Küçük 

kasabalarda yaşayan insanlar bu tür sanat olaylarına ya da canlı performanslara 

katılmak için büyük kentlere giderek turist gibi hareket etmektedirler. Bu nedenle 

sanat, turizm pazarlama stratejilerinde gittikçe artan bir role sahiptir. Bir sanat 

olayının başarılı olma şansı tamamen o olayın benzersiz olma özelliğine ve nasıl 

pazarlandığı ile ilgilidir. Kültür ve sanat olayları medya da sıkça yer almaları 

nedeniyle destinasyon ile ilgili olumlu imaj yaratılmasına yardımcı olmakta ve 

böylece hem turistlerin hem de yatırımcıların ilgisini çekebilmektedirler. (Law, 

1993:89) 

 

 Sanat olaylarına katılım ve eğitim düzeyine bağlı olarak gerçekleşmektedirler. 

Sanatsal faaliyetler destinasyonların prestijini yükselten, pozitif imaj yaratan ve o 

destinasyonun uluslar arası platform da tanıtımını sağlayan bir tür kalite etiketi 

olarak değerlendirilmektedir. Destinasyona aynı zamanda canlılık, hareket ve renk 

katan özel sanat etkinliklerinden birçoğunun uzun kültürel ya da tarihi bir geçmişinin 

olmasının yanında, yeni olaylar da yaratılarak çekiciliği arttırabilmektedir. Son 

yıllarda etkinlikler pazarlama için bir araç olarak olay çekiciliklerinin turizmin 

üzerinde yarattığı etkinin farkına ve önemine varan destinasyon yöntemleri 

tarafından kullanılmaya başlanmıştır. Nitekim etkinlikler görsel ve işitsel basında 

çok fazla yer alması dolayısıyla başka hiçbir yöntemin sağlayamayacağı kadar etkili 

bir tanıtım sağlama gücüne sahiptir. 

 

 

3.1.2.4 Destinasyon Çekim Unsuru Olarak Spor Faaliyetleri 

 

 Spor turizmi kent turizminin en önemli bileşenidir. Spor turizmi katılımcı 

sporcu olarak ya da spor seyircisi olmak üzere iki şekilde gerçekleşmektedir. Spor 

turizminin gerçekleşmesi için altyapı yatırımı yapılarak spor aktivitelerinin 

destinasyon pazarlamasında yapacağı katkıdan yararlanmak amaçlanmaktadır. 
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Destinasyonların spor faaliyetlerine ilgi göstermesinin çeşitli nedenleri şu şekilde 

sıralanabilir : (Page ve Hall, 2003:172) 

 

• Prestij kazanmak ve büyük kent imajı oluşturmak 

• Yeni endüstrileri çekebilmek ve destinasyonların pazarlama gücünü arttırmak 

• Ek istihdam yaratmak, tüketim satışlarını arttırmak ve vergi geliri sağlamak 

• Yerel halk için özellikle uyuşturucu, alkol gibi sosyal olarak yıkıcı olan 

aktivitelerin yerini alarak ek rekreasyonel olanaklar sağlamak 

• Kentte başarılı bir spor takımının bulunması ile moral yaratmak 

• Gençlerin spora olan ilgisini arttırmak 

   

 Bu noktada, en önemli spor aktivitelerinden biri olimpiyat oyunlarıdır. Dört 

yılda bir düzenlenen ve on altı gün süren yaz olimpiyatları dünyanın en büyük 

etkinliklerinden biridir. Büyük gelirler sağlayan ekonomik değişimler yaratan 

olimpiyat oyunlarının öneminin farkında olan ülkeler ile kentler olimpiyatlara ev 

sahipliği yapmak için yarış haline girmektedirler. Oyunların sağlayacağı dünya 

çapında prestij ve tanıtım ise o kentin turizm hareketlerinde artışa neden olmaktadır. 

Yalnızca olimpiyatlar gibi uluslar arası aktivitelerin değil küçük lig müsabakaları 

gibi bütün spor olaylarının bölgesel ekonomi de, destinasyonun imajında ve 

prestijinde güçlü ve olumlu bir etkisi olmaktadır. Futbol müsabakaları, Formula 1 

yarışmaları gibi sportif faaliyetler de dünya çapında ilgi gören diğer etkinlik 

türleridir.                 

 

3.1.2.5 Destinasyon Çekim Unsuru Olarak Eğlence ve Alışveriş Olanakları  

 

 Kent merkezlerine seyahat için eğlence hayatının varlığı güçlü bir motiftir. 

(Page ve Hall, 2003:159) Kültürel ve sanatsal faaliyetler ile festivaller yerel halkı, 

çalışanları ve ziyaretçileri destinasyona çekebilirken, iş saatlerinde kültürel faaliyet 

gerçekleşmediğinden kentin akşam ve gece hayatı kent ekonomisinin gelişiminde 

özellikle önemli bir rol üstlenmektedir. Pek çok destinasyonda alışveriş mağazalarını 

tek bir alanda toplamak amacı ile Londra’daki Oxford caddesi gibi mağazalar, 
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kafeler, restoranlar ve hediyelik eşya dükkanlarından oluşan alışveriş caddeleri 

bulunmaktadır. (Robinson, 2000:35) 

 

 Alışveriş ve eğlence her türlü turist aktivitesinin önemli parçasını meydana 

getirmektedir. Alışveriş ulusal ve uluslararası seyahatte  en önde gelen aktivitelerden 

biri iken, eğlence turistlerin seyahat deneyimleri içinde yer almasını istediği önemli 

bir unsurdur.   

 

 Destinasyonlara özgü gerçekleştirilen etnik ve kültürel eğlenceler en çok ilgi 

çeken faaliyetlerdir. Bununla birlikte, eğlence ve alışveriş tek başına bir çekim 

unsuru olabileceği gibi ana çekim unsurlarını destekler nitelikte de olabilmektedir. 

Örneğin, düzenlenen alışveriş festivalleri turist destinasyonlarının çekiciliğini 

arttırmaya ve turist çekmeye yönelik bir girişim olarak karşımıza çıkmaktadır. Dubai 

bu anlamda önemli girişimlerde bulunan ve alışveriş festivalleri düzenleyerek dünya 

çapında ilgi çeken başarılı bir destinasyon olarak kendini göstermektedir. Ayrıca 

seyahat deneyimi içinde eğlence arayışı içinde olan bir turist destinasyonunun 

eğlence olanaklarının kalitesine bakarak son kararını verebilmektedir. Bununla 

birlikte çeşitli ve farklı eğlence mekanlarına ev sahipliği Amsterdam, Las Vegas vb. 

gibi destinasyonlar ortaya çıkmış ve eğlence sektörünün simgeleri haline gelmiştir. 

 

3.2 Karadeniz’e Yönelik Destinasyon Modellemesi 

 

 Dünya genelinde yılda 40 milyar dolar gelir elde edilen Kruvaziyer 

turizminden Türkiye sadece binde 5’lik bir miktara tekabül eden 50 milyon dolarlık 

çok küçük bir pasta payına sahip olabilmektedir. Ülkemiz geride kalan yıllara kıyasla 

son zamanlarda turizm gelirlerinde çok önemli artışlar sağlamış, işsizliğin azalması, 

cari açığın finansmanı vb. birçok konuda turizm önemli bir umut kapısı olmuştur.  

 

 Turizm gelirlerinin çoğalması turizmde çeşitliliğin ve alternetif turizm 

türlerine olan rağbetin daha da çok artması ile doğru orantıdadır. Dolayısıyla 

ülkemizdeki alternatif turizm türlerinden kruvaziyer turizminin daha yaygın hale 

gelmesi yurtdışından gelen kruvaziyer turistlerin sayısının arttırılmasına yönelik 
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çalışmaların yapılması gerekmektedir. Ülkemiz kruvaziyer turizm gelirinde daha 

fazla paya sahip Ege ve Akdeniz Bölgelerinin potansiyelini daha da artırmak bununla 

birlikte bu turizm çeşidinden çok az veyahut da hiç pay alamayan Karadeniz 

Bölgesinin de önemli derecede kruvaziyer gemi ve turist çeken bir destinasyon haline 

gelmesine çalışılması gerekmektedir. 

 

 Karadeniz tarihi ve doğal güzellikleri, yeşili, yaylası ve sıcakkanlı 

misafirperver insanıyla iyi bir ev sahipliği yapma noktasında önemli bir potansiyele 

sahiptir. Bu potansiyelin, özellikle kruvaziyer turizmi bağlamında da ortaya 

çıkarılması gerekmektedir. Bölgedeki eşsiz güzelliklerin hem dünya turistlerince hem 

de Türk turistlerince yeniden keşfedilebilmesi için daha iyi bir tanıtım ve pazarlama 

sürecine girilmesi önemlidir. Bölgeye gelen turist sayısı artırılarak bölge insanının 

turizmden aldığı payın artırılması ve bölgenin ekonomik refah düzeyinin daha üst 

seviyelere çıkarılabilmesi için daha çok çaba harcanması gerekmektedir. 

 

3.2.1 İstanbul-Sinop-Trabzon ve Karadeniz Güzergahı 

 

 Kruvaziyer turizminde daha önceki bölümlerde de değindiğimiz gibi dünyada 

bir çok güzergah ve bu güzergahlara bağlı ana liman ve uğrak limanların olduğu kıyı 

kentleri bulunmaktadır. Bu güzergahların dünya kruvaziyer turizmi gelir pastasından 

aldığı paylarda güzergaha göre değişmektedir. En yüksek payı bir çok destinasyon 

avantajını (iklim, mesafe ve doğal güzellikler vb.)  içinde barındıran karayipler 

bölgesi elde etmektedir. Birçok farklı bölge de kendi avantaj ve dezavantaj dengesi 

ölçüsünde bu gelirden pay almaktadır. 

 

 Akdeniz sözüne ettiğimiz güzergahlar arasında yıllık ortalama %15’lik bir 

payla 3. veya 4. büyük kruvaziyer destinasyonu olmaktadır. Türkiye de bu 

destinasyonun doğusunda yani doğu Akdeniz’in içinde yer alarak kruvaziyer yolcu 

trafiğinden gelir elde etmeye çalışmaktadır. Bu bölge içerisinde yer alan Yunanistan 

Hırvatistan, Mısır, Tunus ve Türkiye’nin  Ege ve Akdeniz kıyılarını ziyaret eden 

kruvaziyer yolcularının, bu bölgeye çok yakın olan Karadeniz’e ise neredeyse yok 

denecek kadar az gelmeleri düşündürücüdür. Bu durumu değiştirmek, Karadeniz 
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Bölgesinin kruvaziyer turizminden aldığı payı çok daha üst düzeye çıkarmak ve 

bunun kalıcı bir gelir haline gelmesini sağlamak için, kısa ve orta vadede Doğu 

Akdeniz’e gelen kruvaziyer gemilerin mutlaka Karadeniz’i de ziyaret eder hale 

getirilmesine yönelik olarak yeni destinasyon modelleri ve güzergahlar oluşturulmalı 

her türlü tanıtım ve pazarlamanın yanı sıra kruvaziyer şirketlerle iletişime geçilerek 

en azından uğrak limanlar haline getirilmesi sağlanmalıdır. 

 

 Tüm bu sayılan sebeplerden ötürü Doğu Akdeniz’e gelen kruvaziyer 

gemilerin seyahat paketleri hazırlanırken gerek kruvaziyer şirketlerle sıkı diyalog 

gerekse tanıtım ve pazarlama stratejileriyle Karadeniz’de İstanbul dahil olmak üzere 

üç ilin güzergaha katılımına yönelik çaba sarf edilmelidir. Bu İller: İstanbul, Sinop 

ve Trabzon’dan oluşmaktadır. 

 

 Dünyada kruvaziyer seyahatlerinin bir kısmı kısa (3-4 gün) bir kısmı uzun 

(13-15 gün) sürelerden oluşsa da büyük bir kısmı 6-7 günden oluşmaktadır. Dünyada 

kruvaziyer gezi süresinin ortalaması da 7.2 gündür. Bu veriler dikkate alınarak kısa 

ve orta vadede gerçekleştirilebilecek modellemeye göre Amerika, Avrupa ve diğer 

ülkelerden Doğu Akdeniz’e kruvaziyer gemi turları düzenlenirken 4+3 sistemiyle 4 

günlük Akdeniz ve Ege gezisine 3 günlük Karadeniz seyahatini de ekleyerek 7 

günlük kruvaziyer gezi paketlerinin cazip, alınabilir ve rağbet gören bir paket haline 

getirilmesi gerekmektedir. Böylelikle 4 gün boyunca doğu Akdeniz’deki önemli 

turizm destinasyonlarını gezen kruvaziyer turistler bu gezilerine İstanbul’un da dahil 

olduğu 3 günlük bir Karadeniz deneyimi yaşayarak buradaki güzellikleri daha 

yakından görme ve tatma şansını yakalamış olacaklar bu sayede fazla bilinmeyen 

ama bir çok doğa ve kültür hazinesine ev sahipliği yapan Karadeniz hem dünya 

tarafından daha yakından tanınma fırsatı bulacak hem de bu güzergah üzerindeki 

illerimizin turizm gelirlerinde önemli bir artışa neden olacaktır. 

 

 Bu güzergah belirlenirken, İspanya, İtalya veya başka bir ülkeden başlayarak 

Doğu Akdeniz turu yapacak olan kruvaziyer gemi mesela; Hırvatistan’da Dubrovnik, 

Mısır’da İskenderiye, Yunanistan’da Mykonos’a gidip, ülkemizde de Kuşadası, 

İzmir, Marmaris vb. bir destinasyona uğradıktan sonra İstanbul’a oradan da Sinop ve 
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Trabzon’a ulaşarak yolculuğunu tamamlayabilir. Bu şekilde bu üç ili kapsayan 

destinasyon Ege’deki başka bir ilimizi de bağlantı noktası haline getirip Karadeniz 

dışında da bir ilimizin kruvaziyer turist gelirini daha da arttırmada önemli bir rol 

oynayabilir. Bu şekilde güzergahtaki il sayısı Türkiye bazında 4’e yükselmiş olur. 

 

 Tüm bunları sağlamak için destinasyon çekim unsurlarının etkin bir biçimde 

hayata geçirilmesi, buralara ilk defa gelecek yolcuların geldikleri kentlerin 

limanlarının hizmet ve kalitesinden gün içinde katılacakları gezi ve aktivite 

programlarına, halkla diyaloglarından diğer konulara kadar her alanda memnun 

kalmaları büyük önem taşımaktadır. Kruvaziyer turistin tekrar gelme güdüsüyle 

birlikte, yüksek memnuniyetten ve hayranlıktan oluşan tavsiye etme motivasyonunun 

oluşmasını sağlamak gerekmektedir. Bu sayede destinasyon kalıcı bir hale 

gelebilecektir. 

 

 Uzun vadede ise Karadeniz’in kendisinin başlı başına bir kruvaziyer 

destinasyonu olduğu bir modellemedir. Bu modele göre İstanbul ana liman 

(homeport)   pozisyonundadır.  Dünyanın hemen her yerinden direk uçuşların olduğu 

İstanbul, yolcuların uçakla geldiği ve toplandığı 6-7 günlük tamamı Karadeniz 

turundan oluşan kruvaziyer gezisinin tamamlandığında tekrar dağılma yeri olarak en 

az iki gün kruvaziyer turistlerin ağırlandığı bir il konumunda olacaktır. 

 

 Bu modelde İstanbul, Sinop, Trabzon, Soçi, Yalta ve Odesa illeri 

bulunmaktadır. Böylelikle dünyanın değişik ülkelerinden gelen binlerce turist 

Karadeniz’i tüm farklı renkleri, kültürleri ve doğal güzellikleri ile gezme imkanına 

sahip olacaktır. Bunun için bu güzergahtaki tüm illerin kruvaziyer turizm ile alakalı 

tüm alt ve üst yapı tesislerinin hazır hale gelmesi ve turistlerin sorunsuz ve hoşnut 

ayrıldıkları bir destinasyon haline getirilmesi gerekmektedir.  

 

 Bu modellerin hayata geçirilmesine teşvik amacıyla ayakbastı ücretlerinin bu 

güzergahtaki limanlarda alınmaması vb. kolaylıkların sağlanması düşünülebilir. 

Ayrıca ülkemizde bu işin daha gelişmesi ve uluslararası bir pozisyon alması için 

kruvaziyer gemi turizmi endüstrisine Türkiye’deki büyük sermaye sahiplerinin 
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yatırım yapması gemi ve filo sahibi olarak hem Karadeniz hem Ege ve Akdeniz hem 

de diğer dünya güzergahlarına tur düzenleyen bir boyut kazandırılması 

gerekmektedir. Bu sayede sadece dışarıdan ülkemize gelecek turistler aracılığı ile 

değil kendi filolarımızla taşıdığımız ve kendi ülkemizde gezdirdiğimiz turist 

gelirleriyle de ciddi gelirler elde edebiliriz. kruvaziyer gemi yatırımı maliyeti yüksek 

olan ama maliyetin karşılığını da belli zaman içerisinde kat kat ödeyen ve kar 

sağlayan bir yatırım alanıdır. Ne kadar bu turizmden bahsedersek bahsedelim kendi 

ülkemize ait profesyonel bir kruvaziyer işletme ve filosu olmadan bazı tecrübe ve 

deneyimlerden maalesef uzak kalmış olcağız bu da bir yönün devamlı eksik olması 

demektir. 

 

  Bu bölgedeki kruvaziyer gezisine bir tema oluşturulması gezinin 

pazarlanmasında ve alıcıların algılamasında önemli bir rol oynayacaktır. Dolayısıyla 

Karadeniz için çok uygun olabilecek “Hidden Green Paradise (Saklı Yeşil Cennet)”, 

“Greens Land (Yeşillikler Diyarı)”, “History and Nature Destination (Tarih ve Doğa 

Destinasyonu)”, “Exotic and Green Region (Egzotik ve Yeşil Bölge)” vb. ama içinde 

yeşil ya da yeşili çağrıştıran ve bölgeyle gerçekten örtüşen tanıtım temaları 

geliştirmek, Amerika, Avrupa ve diğer ülkelerden buraya gelebilecek kruvaziyer 

turist potansiyelinden doğal güzelliklere özel ilgi gösteren ve çevre duyarlılığına 

sahip kişilerin özel olarak bu destinasyonu tercih etmeleri için ayırt edici bir özellik 

olabilir. 

 

3.2.1.1 Ekonomik Katkı Örneği 

 

 Bugün için 80-150.000 dolar yatak başı yatırım maliyeti olan kruvaziyer 

turizmin 60-150 dolar arası yatak başı işletme gideri vardır. Kruvaziyer gemi 

yolcularının limanlardaki harcamalarının yüksekliği ise bu pastadan pay almanın 

önemini açıkça ortaya koymaktadır.  

 

 Kruvaziyer gemilerin uğradığı limanlara getirisi ise şöyledir: 3.000 yolcu 

kapasiteli bir gemi, 20 hafta süresince her hafta uğradığı limana 1.1 – 1.48 milyon 

dolar gemi giderleri için, 7.2 milyon dolar da yolcuları tarafından 
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bırakmaktadır. Yani 10 gemi kapasiteli bir liman, 20 hafta boyunca her hafta bu tür 

gemilere hizmet verdiği takdirde ki bu da 200 gemi demektir. 11.0 – 14.8 milyon 

dolar liman masrafları olarak gelir temin etmektedir. 72.0 milyon dolar da gelen 

yolcuların o limana bıraktıkları paradır. 

   

 Aralık 2009 tarihinde Marmaris’e gelen MSC Splendida adlı kurvaziyer gemi 

de Marmaris Cruise Port tarafından sonuçları açıklanan araştırmaya 

(turizmguncel.com, 21.07.2010) göre ankete katılan yolculardan %82’si tekrar 

Marmaris’e gelmek istediğini belirtiyor. 

 

 Anket sonuçlarına dayanarak yürütülen tahminlere göre Marmaris’e 

düzenlediği iki seferde ilçe ekonomisine sağladığı katkı şu şekilde oldu: 

• İki seferde gelen toplam yolcu 6055 

• Gemiden şehre inen tahmini yolcu 5000 

 

 
• İki seferde toplam gemi personeli: 2667 

• Gemiden şehre inen tahmini personel: 1750 
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 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. (turizmguncel.com, 

21.07.2010) 

 

   Marmaris örneğinde de görüldüğü gibi limanlara gelen gemi ve yolcu 

sayısının artması o limanların bulunduğu kentlere çok önemli miktarlarda döviz 

girdisi getirmekte ve kent ekonomisine büyük  katkı sağlamaktadır. 

 

 Sözü edilen Karadeniz güzergahının da aktif hale gelmesi ile İstanbul’un 

kruvaziyer turizminden halihazırda elde ettiği geliri çok daha üst seviyelere 

çıkartması, bu turizm dalından elde edebileceği gelirin çok altında olan Trabzon’un 

ve neredeyse yok denecek seviyede olan Sinop’un bu pastadan aldıkları payı artırma 

imkanı oluşacaktır. 

 

 Şimdi ilk destinasyon modelini oluşturan üç ili yani İstanbul, Sinop ve 

Trabzon’u, ardından da Karadeniz geneline yönelik bu illere eklemlenmesi 

düşünülen ikinci modeldeki diğer üç ili yani Soçi, Yalta ve Odesa’yı bir 

destinasyondaki çekicilik unsurları bakımından inceleyelim. 

 

3.2.1.2 İstanbul 

 

Başkentler başkenti olarak bilinen, önce Roma, ardından Doğu Roma 

(Bizans) İmparatorluğu ve Osmanlı İmparatorluğuna başkentlik yapan İstanbul, 

geçmişin ihtişamını gururla korurken modern bir geleceğe doğru ilerlemektedir. 

İstanbul’daki çeşitlilik ziyaretçileri gerçekten büyülemektedir. Müzeleri, kiliseleri, 

sarayları, camileri, pazar yerleri ve doğal güzellikleri bitmez tükenmez nüanslar 

sunmaktadır. Boğazın kıyısında şöyle bir arkanıza yaslandığınızda, grupta kızaran 

renklerin karşı sahildeki evlerin pencerelerine yansımasını seyrederek, yüzyıllar 

öncesinde, insanların bu olağanüstü yeri neden seçtiklerini birden anlar ve 

İstanbul'un “dünyanın merkezindeki” şehir olduğunu hissedersiniz. 
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Şehrin en güzel anıtları, Haliç-Marmara Denizi-Surlar arasında kalan 

yarımadada yer alır. Kentin tepelerinden yükselen 500’ü aşkın caminin silüeti baş 

döndürücü bir atmosfer yaratır. İnsan kendini geçmiş zamanla bugün arasında bir 

rüyada gibi hisseder. Altı minaresiyle İstanbul’un sembolü haline gelen, 

dekorasyonunda kullanılan mavi çiniler nedeni ile “Mavi Cami” diye anılan 

Sultanahmet Camii. Karşısında, İmparator Justinien zamanında kilise olarak inşa 

edilmiş olan ünlü Ayasofya Müzesi yer alır; mimari hünerler örneği olan bu yapı, Hz. 

İsa’yı, Hz. Meryem’i ve imparatorları tasvir eden nefis mozaik panolarla bezenmiştir. 

Bir başka tepeden bu iki muhteşem abideyi seyreden Süleymaniye Cami ise Osmanlı 

mimarlık sanatının zirvesidir. Kanuni Sultan Süleyman’ın isteği üzerine Mimar 

Sinan tarafından inşa edilmiştir. 

 

Marmara’ya ve Boğaz’a hakim bir tepe üzerinde, 400 yıl boyunca Osmanlı 

sultanlarına konutluk ve siyasi merkezlik etmiş olan Topkapı Sarayı yer alır. 

Topkapı’da Çin Porselenleri koleksiyonunu, altın işlemeli ve değerli taşlarla süslü 

tahtları, sultan kostümlerini, masallardakileri andıran mücevherleri, nadir elyazması 

kitapları, yüzyıllarca merak uyandırmış olan harem salonlarını görebilirsiniz. 

 

Ayasofya ile Sultanahmet Cami arasında araba yarışlarının yapıldığı Bizans 

Devrinin ünlü Hipodromu ve bu Hipodromun orta yerinde, bu dönemden kalma üç 

dikilitaş bulunur. 

 

Yerebatan Sarayı Bizans döneminde yapılmış en önemli su sarnıçlarından 

biridir. En güzel Bizans devri eserlerinden biri sayılan Kariye Müzesi mozaik ve 

fresklerle süslü orijinal dekorunu muhafaza etmektedir. İstanbul’da görmeden 

edemeyeceğiniz bir başka mekan da Eyüp Camiidir. Burası, Eyüp Sultan’ı ziyaret 

edip manevi haz arayanlara güvercin sesleriyle her an cıvıl cıvıl bir ortam sunar. 

 

İstanbul tarihsel yapıların yeniyle buluştuğu, yenilendiği bir şehirdir aynı 

zamanda. Kapalıçarşı labirentvari yapısıyla geçmişin hülyalı günlerinin izlerini 

taşımakta ısrar ederken bir yandan da modern dünyanın yepyeni ürünlerini serer 

önünüze; büyüleyici mücevherler, bakır eşyalar, halılar, çeşit çeşit deri ve süet giyim. 
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Cazibesine kapılınca en ufak bir yorgunluk duymadan saatlerce dolaşabilirsiniz bu 

çarşıda. 

 

Boğaz’da bir vapur gezisi, unutulmaz anılarınız arasına girecektir. Boğaz’ın 

iki yakasında sıralanan her birinden ayrı bir sevda masalının sulara yansıdığı asude 

ve emsalsiz yalılar, 20. yüzyılda yapılan lüks villalar, Dolmabahçe, Göksu ve 

Beylerbeyi Sarayları, Rumeli ve Anadolu Hisarları, balıkçı köylerinden kalma izler, 

lokantalar, çay bahçeleri ve parklar sizi büyüleyebilir.  

 

Eşsiz tarihi ve kültürel geçmişi ve sayısız cazibesine ilave olarak modern 

oteller, istisnai lokantalar, tarihi çarşılar ve dükkanlar İstanbul’u turizm için dört 

dörtlük bir destinasyon haline getirmektedir. 

 

İstanbul’a 2007 yılında 340 kruvaziyer gemi ve 422.896 yolcu gelirken, 2008 

yılında 404 kruvaziyer gemi ve 489.544 yolcu gelmiştir. 2009 yılında ise dönemsel 

şartların da etkisi ile bir miktar düşerek 313 gemi ve 476.541 yolcu olmuştur. 

(denizcilik.gov.tr, 20.07.2010)  2008 yılına göre 91 gemi daha az gelmesine rağmen 

yolcu sayısında önemli bir değişiklik olmaması büyük kruvaziyer gemilerinin 

İstanbul’u tercih ettiğini göstermektedir. Kuşadası’ndan sonra en çok kruvaziyer 

turistin geldiği İstanbul, Karadeniz güzergahının aktif konuma gelmesi halinde hem 

gemi hem de yolcu sayısında önemli bir artış sağlayacaktır. 

 

Şimdi turistik çekicilikler açısından genel olarak öne çıkan yapı ve yerlerden 

bahsedelim. 

 

3.2.1.2.1 Tarihi Çekicilikler 

 

3.2.1.2.1.1 Müzeler 

 

 Topkapı Sarayı Müzesi: İstanbul Sarayburnu’nda Osmanlı 

İmparatorluğu’nun 600 yıllık tarihinin 400 yılı boyunca, devletin idare merkezi 

olarak kullanılan ve Osmanlı Padişahları’nın yaşadığı saraydır.  
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 İstanbul’un fethinden sonra Fatih Sultan Mehmet tarafından 1460-1478 yılları 

arasında kentin birinci tepesinde kurulan sarayın çevresi, yaklaşık 1400 m. 

uzunluğunda bir surla çevrilmiştir. Haliç ve Marmara sahillerinde kenti eskiden beri 

çeviren Bizans deniz surları ile birlesen bu tahkimata Sur-i Sultani denilmektedir. 

Sur, 28 kule ile takviye edilmiştir. Böylece yarımadanın ucu, Sur’u Sultani ile 

bölünerek, “Saray-ı Cedid” adı verilen kompleksin temelleri atılmıştır. (Akat, 1991: 

56) 

 

19. yy.da sahilde bulunan ve kapısı önünde toplar duran bir köşkün adı 

genelleştirilerek “Topkapı Sarayı” olarak anılan bu geniş yapılar topluluğu, ağaçlarla 

kaplı büyük bir sahanın ortasındaki yüksek kısımda ve kıyıda olmak üzere iki yerde 

toplanmıştır. Saray adeta, küçük bir şehir niteliğindedir. (Akat, 1991: 56) 

 

 Topkapı Sarayı, belirli bir plana göre bir kerede inşa edilmiş bir yapı değildir, 

sürekli büyümüş ve gelişmiştir. Kompleks içindeki bu değişim, ya ihtiyaçtan ötürü 

yeni binaların eklenmesiyle, ya da yangın ve depremlerle tahrip olan bölümlerin 

yeniden yapılandırılmasıyla ortaya çıkmıştır. 

 

1472-1478 yılları arasında başlayan inşaat, XIX. yüzyıl ortalarına kadar, her 

devirde ilavelerle genişlemiştir. 699.000 m2 lik alan üzerine kurulu Topkapı Sarayı, 

kasır, köşk, devlet daireleri, saray halkına mahsus koğuş ve binalar, cami, kütüphane 

ve büyük bir mutfaktan meydana gelmiştir. Avlunun sol tarafında yer alan, sadrazam 

başkanlığında vezirlerin toplandığı Kubbealtı denilen iki kubbeli mekan, Kanuni 

döneminde yapılmıştır. Osmanlı Devleti, uzun yıllar boyunca buradan idare 

edilmiştir. Üçüncü avluda, Arz Odası bulunur. Esası Fatih devrinde yapılmış, kapı ve 

süslemeleri XIX. yüzyıla aittir. Etrafı revaklı çok geniş bir saçakla çevrilmiştir. 

Duvarları çinilerle kaplıdır. Özellikle, elçi ve vezirlerin kabulünde kullanılmıştır. 

Arka tarafında, III. Ahmet tarafından inşa edilmiş olan, sarayın en büyük ve güzel 

kütüphanesi Enderun Kütüphanesi yer almaktadır (Akat, 1991: 68). 

 

Topkapı Sarayı Müzesi’ne bağlı Şerifler Yalısı Sultan I.Abdülhamit 

döneminde yapılmış Selamlık Köşkü’dür. Harem kısmı yıkılan köşkün içinde 
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şadırvanlı bir Divanhane vardır (Erdoğdu, 2006: 123). Saray içindeki son inşaatlar; 

dördüncü avlunun Marmara’ya bakan tarafında bulunan Çadır Köşkü ile 

Abdülmecit’in Avrupa üslubunda yaptırdığı Mecidiye Köşkü’dür. Mecidiye 

Köşkü’nün önünden aşağıya inen yol, bugün Gülhane Parkı denilen Sarayburnu 

Bahçesi’ne çıkmaktadır. Sarayburnu mevkiinde bulunan pek çok yazlık saray, köşk 

ve kasırlar 1863 yılındaki yangında yanmış ve kalıntıları da buradan geçirilen Sirkeci 

demiryolunun yapımında tamamen kaldırılmıştır. (Akat, 1991: 71) 

 

Sarayın en ünlü bölümü, kuskusuz Harem’dir. Harem, saray içinde baslı 

basına ayrı bir kompleks oluşturur. Zülüflü Baltacılar dairesi ile Hırka-i Saadet 

Dairesi arasında bulunan yapı, meyilli bir arazi üzerine kurulmuştur. 400 yıl boyunca 

devamlı ilave ve değişikliklere uğramıştır. 250 kadar oda, hamam ve iç avlulardan 

meydana gelmiştir. 

 

Topkapı Sarayı, yaklaşık 380 yıl imparatorluğun yönetim merkezi ve 

padişahların evi olarak kullanılmıştır. 19.yy ortalarına doğru Dolmabahçe Sarayı’nın 

yapılmasından sonra terk edilen Saray, devletin merkezi işlevini kaybetse de, 

önemini her zaman korumuştur. Sultan I. Abdülmecit ve Sultan Abdülaziz 

dönemlerinde özel izinle Saray’ın bazı bölümlerin ziyarete açıldığı bilinmektedir. 

1924 yılında Atatürk’ün emriyle müzeye dönüştürülen Topkapı Sarayı, ülkemizin 

ziyaretçi sayısı ve gelir durumu en iyi müzesidir. (Akat, 1991: 71) 

 

Ayasofya Müzesi: İstanbul’da yapılmış en büyük Bizans kilisesi olup, aynı 

yerde üç kez inşaa edilmiştir. İlk yapıldığında Megale Ekklesia (Büyük Kilise ) adını 

almış, V. yüzyıldan itibaren ise Hagia Sophia (Kutsal Hikmet) olarak 

adlandırılmıştır. 

 

I. Kilise İmparator Constantinos ’un (324–337) oğlu imparator Constantios 

(337–361) tarafından 360 yılında yaptırılmıştır. Bu kilise bazilikal planlı ve ahşap 

çatılıdır. Kilise 404 yılında İmparator Arcadios’a karşı, çıkan halk ayaklanmasında 

kısmen yakılmış ve harap olmuştur. II. Kilise İmparator II. Theodosios (408–450) 

tarafından Mimar Ruffinos ’a 415 yılında inşaa ettirilmiştir. Bu yapı da yine bazilikal 
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planlı, ahşap çatılı, 5 nefli ve 3 kapılı anıtsal girişli bir yapıdır. II. Ayasofya da 

İmparator Iustinianos ( 527–565) aleyhine 532 yılında başlayan ve tarihte Nika 

ayaklanması olarak adlandırılan isyan sonucunda yanmış ve yıkılmıştır. 

(Kürkçüoğlu, 2002:18) 

 

Bugünkü Ayasofya İmparator Iustinianos tarafından dönemin iki önemli 

mimarı olan Miletos’lu (Milet) Isidoros ile Tralles’li (Aydın) Anthemios’a 

yaptırılmıştır. Binanın yapımına 23 Şubat 532 tarihinde başlanmış, 1000 usta ve 

10.000 işçi ile 5 yılda tamamlanmış, 27 Aralık 537 yılında ibadete açılmıştır. 

Ayasofya’da VI. yüzyılda yapılan orjinal tavan mozaiklerinin bitkisel ve geometrik 

motifli olanları günümüze kadar ulaşmış, ancak tasvirli mozaikler ikonaklazma 

akımının bitiminden sonra yapılmıştır. (Kürkçüoğlu, 2002:18) 

 

Ayasofya Fatih Sultan Mehmet tarafından İstanbul’un 1453 yılında fethi ile 

birlikte camiye çevrilmiş, çeşitli tarihi belgelerde harap durumda olduğu belirtilen 

yapı İstanbul’un fethinden sonra hiçbir tahribata uğratılmadığı gibi, yapılan 

güçlendirme ve onarımlarla günümüze kadar en iyi şekilde korunmuştur. Ayrıca 

Osmanlı mimari unsurları ile yapılan ilave ve eklerle de kutsal bir mekân ve 

ibadethane olarak varlığını sürdürmüştür. Yapının içine XVI. ve XVII. yüzyıllarda 

minber, mihrap, vaaz kürsüleri, ahşap korkuluklar ilave edilmiştir. Sultan I.Mahmut 

döneminde kütüphane yaptırılmıştır. Burada yer alan çiniler XVI. yüzyılın seçkin 

örneklerindendir. (Kürkçüoğlu, 2002:18) 

 

Sultan III. Murat, zamanında minareler, Ayasofya avlusu içerisinde I. 

Mahmut tarafından şadırvan ve Sıbyan mektebi ve Sultan Abdülmecit döneminde 

muvakkithane yaptırılmıştır. Ayasofya’nın güney avlusunda III. Murat türbesi, 

Sultan III. Mehmet türbesi, Sultan II. Selim Türbesi, Şehzadeler Türbesi inşaa 

edilmiştir. Bizans döneminde Vaftizhane olan yapı ise Sultan I. Mustafa ve Sultan 

İbrahim türbesi haline getirilmiştir. Fatih Sultan Mehmet’in Ayasofya’yı camiye 

çevirdikten sonra kuzey tarafına bir medrese inşa ettirdiği bilinmektedir. Ayasofya 

24 Kasım 1934’ te Mustafa Kemal Atatürk’ün önerisi ve Bakanlar Kurulu kararı ile 

müzeye dönüştürülerek 1 Şubat 1935’ te ziyarete açılmıştır. (Kürkçüoğlu, 2002:19) 



 108 

Aya İrini: Topkapı Sarayı I. Avlusunda yer alan yapı, İstanbul’un ilk 

Hıristiyanlık eserlerindendir. Nika İsyanı sırasında yanmış, Justinianus tarafından 

yeniden ve daha büyük şekilde yeniden yaptırılmıştır. Plan olarak ilk bakışta bazilika 

tipindedir. Paye ve sütunlardan meydana gelen iki sıra ile üç nefe ayrılmıştır. Üst kat, 

haç planını hatırlatır, haçın batı kolu uzun ve elips seklindedir. Apsiste görülen haç 

motifli mozaik, İkonoklazm devrine aittir. Galeriyi taşıyan sütun dizisi ve kemerler 

ise Türkler tarafından yapılmıştır. İstanbul, Osmanlı eline geçtikten sonra, bu kilise 

camiye çevrilmemiş, önce silah ve ganimet deposu, sonra müze olmuştur. Bugün, 

Ayasofya Müzesi’ne bağlıdır ve özel konser ve sergilerin düzenlendiği bir mekan 

fonksiyonu taşımaktadır. (Akat, 1991: 55) 

 

Hisarlar Müzesi: Anadolhisarı’nın karşısında İstanbul Boğazı’nın en dar ve 

akıntılı (600 m.) kısmında inşa edilmiş muhteşem bir anıt-eserdir. Büyük Zağanos 

Kulesi ile Küçük Zağanos Paşa Kulesi’nde yer alan iki kitabeye göre hisar, takriben 

dört ay gibi kısa bir sürede yapılmıştır. Süleymaniye Kütüphanesi’ndeki “Şerh-i 

Tecriyd-i Ataik” adlı eserde ise eserin (139) günde bitirildiği kaydı vardır. Müzede 

açık teşhir yapılmaktadır, ancak sergi salonu ve depo bulunmamaktadır. Toplar, 

gülleler ve Haliç’i kapattığı söylenen zincirin bir parçasından oluşan eserler, bahçede 

teşhir edilmektedir. (Erdoğdu, 2006:124) 

 

 İstanbul Arkeoloji Müzesi: İstanbul Arkeoloji Müzeleri Müdürlüğü 

Sultanahmet Semti’ndeki Gülhane Parkı girişinin sağından Topkapı Sarayı 

Müzesi’ne çıkan Osman Hamdi Bey Yokuşu üzerindedir. İstanbul Arkeoloji 

Müzeleri; Arkeoloji Müzesi, Eski Sark Eserleri Müzesi ve Çinili Köşk Müzesi olmak 

üzere üç müzeden oluşmaktadır . 

 

19. yüzyıl sonlarında ünlü ressam ve müzeci Osman Hamdi Bey tarafından 

Müze-i Hümayun (İmparatorluk Müzesi) olarak kurulan İstanbul Arkeoloji Müzeleri 

13 Haziran 1891'de ziyarete açılmıştır. “İlk Türk Müzesi” olarak taşıdığı önemin 

yanı sıra dünyada müze olarak inşa edilmiş az sayıdaki müze binası arasında yer 

almasıyla da büyük önem ve ayrıcalığa sahiptir. Çeşitli kültüre ait bir milyonu aşkın 

eseriyle bugün de dünyanın en büyük müzeleri arasındaki seçkin yerini 
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korumaktadır. Müze koleksiyonları arasında Balkanlar’dan Afrika’ya, Anadolu ve 

Mezopotamya’dan Arap Yarımadası’na ve Afganistan’a kadar Osmanlı 

İmparatorluğu sınırları içinde yer alan bölgelerden değişik uygarlıklara ait zengin ve 

çok önemli eserleri barındırmaktadır. (Kürkçüoğlu, 2002:28) 

 

Divan Edebiyatı Müzesi (Galata Mevlevihanesi): Beyoğlu semtinde 

Yüksekkaldırım’a inen yokuşun başında yer alan mevlevihane, İstanbul’un en eski 

mevlevihanesidir. II. Sultan Beyazıd Devrinin beylerbeyi olan İskender Paşa'nın av 

çiftliği üzerine 1491 yılında inşa edilmiştir. İlk şeyhi de Mehmed Semâ-i Çelebi'dir. 

Mevlevihane Sultan III. Mustafa zamanında (1766) yangın geçirmiş ise de aynı 

sultan zamanında bugün ayakta olan mevlevihane yaptırılmıştır. Bina daha sonraki 

yıllarda Sultan III.Selim, II. Mahmud ve Abdülmecid zamanlarında onarım 

görmüştür. Faaliyetini 1925 yılına kadar sürdüren mevlevihane 1967-1972 yılları 

arasında tekrar onarılmıştır. 1975 yılında müze olarak hizmete açılmıştır. Külliye 

halinde inşa edilmiş olan mevlevihane; semahane, derviş hücreleri, şeyh dairesi ve 

hünkar mahfeli, bacılar kısmı, kütüphane, sebil, muvakkithane, mutfak, türbeler ve 

hazineden oluşmaktadır. (Erdoğdu, 2006:124) 

 

İmra hor  Anıtı (İly as Bey   Ca mii) St. Studios Manastırı Hagios Ionnes 

Prodromos Bazilikası:Yedikule semtinde yer alan yapı, İstanbul’daki Bizans 

Dönemine ait en eski yapılardan biridir. V. yüzyılda inşa edilmiştir. Manastır ve 

kilise, kurucusundan dolayı Studios olarak tanınmıştır. Manastır Bizans Döneminde 

önemli bir dini merkez olarak önemini korumuştur. 

 

 Latin istilası sırasında kilise-manastır büyük ölçüde yıkıma uğrayıp harap 

olmuş, XIII. yüzyılda ise gerekli onarımlar yapılıp etrafı kalın duvarlarla çevrilmiştir. 

XIII. ve XV. yüzyıllarda İstanbul'a gelen gezginler kilisenin süslemelerinden ve 

görkemli görüntüsünden söz ederler. İstanbul'un fethinden sonra yapı 1486 yılında 

İmrahor İlyas Bey tarafından camiye çevrilmiştir. Daha sonra çeşitli zamanlarda 

meydana gelen deprem ve yangın nedeniyle büyük ölçüde zarar gören yapının 

1908'de çatısının çökmesiyle birlikte yapı onarılmayarak günümüze bu hali ile 
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gelmiştir. Bazilikanın özgün sütun, başlık ve mimari öğelerinden bir bölümüyle 

zengin döşeme süslemeleri korunabilmiştir. 

 

 Kariye Müzesi: Kariye (Khora) sözcüğü; eski Yunanca’da kent dışı, kırsal 

anlamına gelirdi. Yazılı kaynaklarda çok eski tarihlere ait, sur dışında bir şapelden 

söz edilmektedir. Bu şapelin yerine Justinianos tarafından ilk Khora Kilisesi 

yaptırılmıştır. Bizans döneminde sürgün yeri olarak kullanılan bu manastırın ilk 

mahkumu; İmparator Phocas’ın damadı Vali Krispos’tur. 7. yüzyılda Phocas’ın 

ardından tahta geçen Heraclius, Krispos’u burada yaşamaya mahkum etmiştir. V. 

Constantinus’a karsı ayaklanan Artavestes de bu manastıra kapatılmıştır. İstanbul’un 

fethinden sonra bir süre daha kilise olarak kullanılan yapı, 1511’de Vezir Hadım Ali 

Pasa tarafından camiye dönüştürülmüş ve daha sonra yanına bir okul ve aşevi 

eklenmiştir. Kariye Müzesi’nde yer alan mozaik ve freskolar, Bizans resim sanatının 

son dönemine ait (14. yy.) en güzel örnekleridir. Yapı camiye dönüsünce, tahta 

kepenk ve badana ile örtülen mozaik ve freskolar, 1948-1958 yılları arasında 

Amerikan Bizans Enstitüsü'nün yaptığı çalışmalar sonucu ortaya çıkarılmıştır. 

(Erdoğdu, 2006:122) 

 

 Diğer bazı müzeler: 

• Yıldız Sarayı Müzesi 

• Mozaik Müzesi 

• Türk ve İslam Eserleri Müzesi 

• Adam Mickiewicz Müzesi 

• Türbeler Müzesi 

 

3.2.1.2.1.2 Özel Müzeler 

 

 Miniatürk Mini Türkiye Parkı: Türkiye’nin çeşitli yerlerinde mevcut ve 

Antik Çağ’dan Osmanlıya kadar olan dönmelerden seçilmiş en önemli anıtların 1/25 

ölçeğinde maketlerinin sergilendiği Miniatürk Haliç’in uç kısımlarında kurulmuş 

durumda. (Kültür ve Turizm Bakanlığı, 2010:70) 
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 Rahmi Koç Müzesi: Bir sanayi Müzesi olan Rahmi Koç Müzesi’nde 

denizaltılardan gemi ve uçaklara kadar binlerce obje sergilenmektedir. Özellikle özel 

koleksiyonlardan çıkma klasik otomobil koleksiyonu ile İstanbul’un mutlaka 

görülmesi gereken müzelerinden birisidir. (Kültür ve Turizm Bakanlığı, 2010:70) 

 

 Santral İstanbul Enerji ve Çağdaş Sanatlar Müzesi: Santral İstanbul 1911 

yılında kurulan bir elektrik santralinden dönüştürülmüş bir kültür merkezi. 

İstanbul’un elektriği 1952 yılına kadar buradan karşılanmış, karşı kıyıya elektrik 

götürebilmesi için de denizin altına kablolar döşenmesi gerekmiştir. İçinde Çağdaş 

Sanatlar Müzesi, Enerji Müzesi, atölyeler, konser salonları ile kafe ve restoranlar 

bulunuyor. (Kültür ve Turizm Bakanlığı, 2010:70) 

 

 Pera Müzesi: 2005 Haziran ayı başlarında kapılarını İstanbullulara açan Pera 

Müzesi, Suna ve ve İnan Kıraç Vakfı’nın, kentin bu seçkin noktasında, çeşitli 

düzeylerde kültür hizmeti vermek amacıyla hayata geçirmeye başladığı geniş 

kapsamlı bir kültür girişiminin ilk adımıdır. Bu projede bir ‘müze-kültür merkezi’ 

işlevini üstlenecek Pera Müzesi için, 1893 yılında mimar Achille Manoussos 

tarafından İstanbul’un gözde semti Tepebaşı’nda inşa edilen, yakın zamanlara kadar 

da “Bristol Oteli” adıyla tanınan tarihi yapı Mimar Sinan Genim tarafından tümüyle 

elden geçirilerek çağdaş donanımlı bir müzeye dönüştürülmüş ve İstanbul halkının 

hizmetine sokulmuştur.  

 

 Diğer bazı özel müzeler: 

• Sakıp Sabancı Müzesi 

• Tanzimat Müzesi 

• Vakıflar Halı Müzesi 

• Denizcilik Müzesi 

• İstanbul PTT Müzesi 

• Sunay Akın Oyuncak Müzesi 

• Aşiyan Müzesi 
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3.2.1.2.1.3 Muhtelif Tarihi Yapılar 

 

 Kız Kulesi: Hakkında çeşitli rivayetler anlatılan, efsanelere konu olan 

İstanbul Boğazı’nın Marmara Denizi’ne yakın kısmında Salacak açıklarında yer alan 

küçük adacık üzerinde inşa edilmiş yapıdır. Üsküdar’ın sembolü haline gelen kule, 

Üsküdar’da Bizans devrinden kalan tek eserdir. M.Ö. 24 yıllarına kadar uzanan tarihi 

bir geçmişe sahip olan kule Karadeniz’in Marmara ile birleştiği yerde küçük bir ada 

üzerinde kurulmuştur. Bazı Avrupalı tarihçiler buraya Leander Kulesi derler. Kule 

hakkında pek çok rivayetler bulunmaktadır. 

 

Bugün görülen kulenin temelleri ve alt katın önemli kısımları Fatih devri 

yapısıdır. Kulenin etrafındaki sahanlık geniş kaplanmıştır. Üstündeki madalyon 

halindeki bir mermer levhada, kuleye şimdiki şeklini veren Sultan II. Mahmut’un 

Hattat Rasim’in kaleminden çıkmış 1832 tarihli bir tuğrası ardır. Kulenin Eminönü 

tarafı daha genişçe olup burada bir de sarnıç vardır. Kulenin Bizans döneminde inşa 

edildiği, zaman zaman hapishane olarak kullanılmış olsa da, asıl olarak gemilere yol 

gösteren bir fener olarak hizmet verdiği düşünülüyor. (Kültür ve Turizm Bakanlığı, 

2010:104) 

 

Galata Kulesi: Galata Kulesi dünyanın en eski kulelerinden biri olup, Bizans 

İmparatoru Anastasius tarafından 528 yılında Fener Kulesi olarak inşa ettirilmiştir. 

1204 yılındaki 4. Haçlı Seferi’nde geniş çapta tahrip edilen kule, daha sonra 1348 

yılında “İsa Kulesi” adıyla yığma taşlar kullanılarak Cenevizliler tarafından Galata 

surlarına ek olarak yeniden yapılmıştır. 1348 yılında yeniden yapıldığında kentin en 

büyük binası olmuştur. 

 

Kule Türklerin eline geçtikten sonra hemen her yüzyılda tamir ettirilmiş, 

1445-46 yılları arasında yükseltilmiştir. Osmanlı hükümdarı II. Murat ile yakın 

ilişkiler kuran Cenevizliler padişahın yardımıyla kulenin yanına ikinci bir kule inşa 

etmişler ve kuleye de II. Murat'ın adını vermişlerdir. 16. Yüzyılda Kasımpaşa 

tersanelerinde çalıştırılan Hıristiyan harp esirlerinin barınağı olarak kullanılmıştır. 
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1717’den itibaren kule yangın gözleme kulesi olarak kullanılmıştır. Yangın, ahalinin 

duyabilmesi için büyük bir davul çalınarak haber verilmekteydi. III. Selim 

döneminde çıkan bir yangında kulenin büyük bölümü yanmıştır. Onarılan kule 1831 

yılında başka bir yangında yine hasar görmüş ve onarılmıştır. (Kürkçüoğlu, 2002:75) 

1875 yılında bir fırtınada külahı devrilmiştir. 1965’te başlanıp 1967’de bitirilen son 

onarımla da kulenin bugünkü görünümü sağlanmıştır. 

 

 Yerebatan Sarnıcı: Roma İmparatorlugu devrinde Trakya’da toplanan suları 

sehre getirmek amacıyla pek çok tesis insa edilmis ancak bunlardan fazla 

yararlanılamamıstır. İstanbul’u ele geçirmek için sık sık Trakya’ya inen yabancı 

kavimlerin akınları ve büyük depremler sonucunda bu su tesisleri zarar görmüs, 

kullanılamaz hale gelmistir. Ancak Bizans İmparatorları, kuvvetli surlara 

hakimbaskentlerinde, uzun süreli bir kusatmaya karsı tedbir almak zorundaydılar. 

Büyük bir kusatma olasılıgında, kentin su tesisleriyle olan baglantısı da kesilecekti. 

Bu yüzden içme suyu gereksinimlerini karsılayacak sarnıçlar insa edilmistir. Bizans 

devrinde “Bazilika Sarnıcı” olarak anılan yapı, tamamen topragın altında 

bulunmaktadır. İlk yapımı, Konstantinus I (306-337) zamanındadır. Daha sonra 

Justinianus (527-565) tarafından onarılmıs ve genisletilmistir. Bizans’ın ana su 

deposu haline gelen sarnıç, 1453’ten sonra Topkapı Sarayı’nın bahçelerine su 

saglamak için kullanılmıstır. (Akat, 1991:50) 

 

 

Kent Surları :Günümüzde “suriçi” olarak adlandırılan ve tarihi İstanbul 

Yarımadası’nı oluşturan kısmın etrafı tamamen surlarla çevriliydi. Ancak, tarih 

boyunca İstanbul’un etrafına yaptırılan çeşitli surların büyük kısmı günümüze 

ulaşamamıştır. İlk surlar, kentin kuruluş tarihlerinde (M.Ö. 657) yaptırılmıştır. 

Sirkeci yakınlarından başlayarak Sarayburnu ve Marmara kıyılarını takip eden bu 

surlar, bugün Ayasofya’nın bulunduğu tepelere kadar ilerliyordu. Roma İmparatoru 

Septimius Severus (193-211), kenti işgali sırasında bu surları yıktırmış, daha sonra 

Sarayburnu ve Sultanahmet Meydanı’nı içine alarak Ayasofya yakınlarında son 

bulan bir sur yaptırmıştır. Büyük Constantinus döneminde (306-337), Marmara 

kıyısından başlayarak Haliç’e kadar uzanan şehir, üçüncü kez surlarla çevrilmiştir. 
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Constantinus surlarından günümüze ulaşan tek kalıntı Cerrahpaşa’da Ese (İsa) 

kapısıdır. II. Theodosius döneminde, 413 yılında yapımı tamamlanan surlar, 

Constantinus surlarının bitiminden başlayarak, Kara Surları, Haliç Surları ve 

Marmara Surları şeklinde üç ayrı bölümden oluşmaktadır. Kara Surları, 

Ayvansaray’da Haliç kıyısından başlayıp, Yedikule’de Marmara Denizi’ne kadar 

yaklaşık 6,5 km. uzunluğundadır. Günümüze en sağlam ulaşan kara surları çifte 

duvar ve hendekten oluşmaktadır. 400 kadar kulesi, 46 kapısı bulunan surlar 15-18 

m. genişliğinde, 10-12 m. derinliğinde hendeklerle korunuyordu. Hendeklerin 

ardında aralıklı burçlarla desteklenmiş 7,50 m. yüksekliğinde ön sur, arkasında 4,50 

m. genişliğinde, 15 m. yüksekliğinde ana sur bulunmaktadır. Belirli aralıklarla kare 

veya çokgen kulelerle güçlendirilmiştir. Taş ve tuğla örgülü kalın duvarların içi 

moloz taş dolguludur. Karasur kapılarının en görkemlisi Yedikule surlarındaki 

Altınkapı’dır. (Belge, 2006:41) 

 

Haliç Surları, Ayvansaray’dan başlayıp, bütün Haliç boyunca Sarayburnu’na 

kadar uzanmaktaydı. Yaklaşık 5,5 km. uzunluğunda tek duvardan oluşan surlardan 

günümüze çok az iz kalmıştır. Marmara Surları ise, Sarayburnu ve Yedikule 

arasındaki sahil şeridi boyunca uzanmaktaydı. Kenti, denizden gelecek saldırılara 

karşı korumak için yapılmış olan surların uzunluğu 8,5 km. olup, çokgen ve dörtgen 

burçlarla güçlendirilmiştir. Bizans ve Osmanlı dönemleri boyunca depremler, 

yangınlar ve kuşatmalar nedeniyle tahrip olan surlar günümüze değin pek çok onarım 

görmüştür. (Belge, 2006:41) 

 

Hipodrom: Günümüzde Sultanahmet Meydanı’nın bulunduğu alanda 

kurulmuş olan Hipodromun inşasına Roma İmparatoru Septimius Severus 

döneminde (M.S. 193-211) başlanmıştır. Daha sonra I. Constantinus zamanında 

İmparatorluğun değişik bölgelerinden getirilen eserlerle süslenmiş olan Hipodrom 

anıtsal bir yapı haline getirilmişti. O dönemde atlı araba yarışlarının düzenlendiği 

yapı, yaklaşık 100.000 seyirciyi alabilecek oturma kapasitesine sahipti. Hipodrom bir 

yarış alanı olmasının yanı sıra, ayaklanmaların başladığı ve savaş ganimetlerinin 

toplandığı önemli bir mekândı. Bu yapıdan günümüze, çevresinde atlı yarış 
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arabalarının dönüş yaptığı spina adı verilen eksen üzerinde bulunan anıtlardan üçü 

kalmıştır. (Kürkçüoğlu, 2002:24-25) 

 

Anadoluhisarı: Yedi dönümlük alanı kaplayan ve bulunduğu mevkiye adını 

veren bu hisar, 1395 yılında Osmanlılar'ın ileri bir karakolu olarak Sultan I. Beyazid 

(Yıldırım) tarafından yaptırılmıştır. Bu yapıya II. Mehmed (Fatih) Devrinde 

“Hisarpeçe”, depo ve bazı ikametgah amaçlı yapılar eklenmiştir. Günümüze 

gelinceye kadar bazı onarımlardan geçmiştir. (Kürkçüoğlu, 2002:95) 

 

Rumelihisarı: Sarıyer İlçesi sınırları içinde ve bulunduğu mevkiye adını 

veren hisar, otuz dönümlük (30.000 m²) bir alanı kapsamaktadır. Anadolhisarı’nın 

karşısında İstanbul Boğazı'nın en dar ve akıntılı (600 m.) kısmında inşa edilmiş 

muhteşem bir anıt-eserdir. Bölgenin ve civarın antik devirde “Hermaion” adıyla 

anıldığı bilinmekte ise de, tarihçi Dukas bundan söz etmemekte ve hisar yeri olarak 

“Sostenion” un (İstinye) aşağısında, Fonea adıyla bilinen bir dağın yamacını 

göstermektedir. Rumelihisarı’nın adı: Fatih vakfiyelerinde Kulle-i Cedide; Neşri 

tarihinde Yenice-Hisar; Kemalpaşazade, Aşıkpaşazade ve Nişancı tarihlerinde 

Boğazkesen Hisarı olarak geçmektedir. Bu adı Dukas karıştırarak Kefalokoptis 

biçiminde kullanmışsa da, ondan başka hiç kimse bu adı kullanmamıştır. (Erdoğdu, 

2006:124) 

 

Büyük Zağanos Kulesi ile Küçük Zağanos Paşa Kulesi’nde yer alan iki 

kitabeye göre hisar, takriben dört ay gibi kısa bir sürede yapılmıştır. Süleymaniye 

Kütüphanesi’ndeki “Şerh-i Tecriyd-i Ataik” adlı eserde ise eserin (139) günde 

bitirildiği kaydı vardır. Yapımda kullanılan keresteler İzmit ve Karadeniz 

Ereğlisi’nden; taşlar Anadolu’nun değişik yerlerinden ve spoliler (devşirme parça 

taş) çevredeki harap Bizans yapılarından elde edilmiştir. (Erdoğdu, 2006:124) 

 

Müzede açık teşhir yapılmaktadır, ancak sergi salonu ve depo 

bulunmamaktadır. Toplar, gülleler ve Haliç’i kapattığı söylenen zincirin bir 

parçasından oluşan eserler, bahçede teşhir edilmektedir. 
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Yedikulehisarı: İstanbul’un önemli mimari eserlerinden biri olan 

Yedikulehisarı veya kısaca Yedikule, şehrin kara surlarının güneyinde, kendi adıyla 

anılan semtte Hisarlar Müzesi Müdürlüğü'ne bağlı bir birimdir. Hisar İmparator II. 

Theodosios (408-450) Devrinde yapılan kara tarafı Bizans şehir surlarının en önemli 

girişi ve ayrıca Bizans tarihinde önemli bir yeri olan Altın Kapı arkasına bir ek inşası 

ile İstanbul’un fethinden dört yıl sonra, 1457-1458 tarihinde Sultan II. Mehmed 

(Fatih) tarafından bir iç kale olarak yaptırılmıştır. Böylece Bizans ve Osmanlı Çağı 

yapıları biraraya gelmiştir. (Kürkçüoğlu, 2002:62) 

 

Yedikulehisarı’nın surları beş köşeli bir yıldız biçimindedir. Şehir tarafında 

tek bir kapı bulunmaktadır. Surların bitişiğine hiçbir yapı ilave edilmemiştir. 

Hisardaki garnizonda bir dizdar (kale muhafızı), dizdar yardımcısı, 6 subay ve 50 

asker bulunuyordu. Kale içinde bir dizdar evi ile 12 nefer evi de mevcuttu. Hisar 

içinde günümüze ulaşmayan barınak ve depoların izi bile kalmamıştır. Yalnız avlu 

ortasında yer alan ve 1905 yılına kadar ayakta kalabilen mescidin minaresinden bir 

bölüm ile önündeki çeşme görülebilir. Bu mescidin bir de mahallesi vardı ki, 

XVII.yüzyıla ait bir resimde görülebilen bu mahallenin de ne zaman ortadan kalktığı 

bilinmemektedir. Yedikulenin bahçesinde taş top güllesi, mermer sütun başlığı, sütun 

parçası ve pişmiş toprak küp gibi toplam 17 parça eser açık teşhirde yer almaktadır. 

(Kürkçüoğlu, 2002:62) 

 

Sultanahmet Çeşmesi (III. Ahmet Çeşmesi): Topkapı Sarayı’nın Bab-ı 

Hümayunu önündeki III. Ahmet Meydan Çeşmesi (1729) dört köşesinde sebiller ve 

cephelerinin ortasındaki çeşmelerle simetrik düzenli bir yapıdır. Zengin ve renkli 

dekorasyonu, taş ve bronz işçiliği, geniş saçaklarıyla Lale Devri’nin en karakteristik 

anıtlarından biridir. 

 

Sirkeci Garı: Sirkeci Garı, 1890 yılında, Avrupa’dan gelişi dört gözle 

beklenen Şark Ekspresi için yapılmıştır. Garın tasarımını, İstanbul’da bulunan çok 

sayıdaki mimari geleneği ustaca bağdaştıran Alman Mimar Jasmund yapmıştır. Sıralı 

taş ve tuğlalarla örülmüş Bizans stili duvarı, Selçuklu tarzı oymalı bir kapı ve İslam 

geleneğine uygun at nalı biçimli kemerli pencerelerle birleştirilmiştir. Bugün 
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Trakya’ya ve çeşitli Avrupa şehirlerine Sirkeci Garı’ndan kalkan trenler mevcuttur. 

Garın içinde bir de kahvehane bulunmaktadır. (Kürkçüoğlu, 2002:29) 

 

Haydarpaşa Garı: Osmanlı İmparatorluğu’nun modernleşme süreci içinde 

II. Abdülhamit, demiryollarının önemli bir yeri olduğuna inanıyordu. Padişah, 

demiryolu yapımı için gerekli kaynağı bulamayınca, yardım için Alman müttefiği 

Kayzer II. Wilhelm’e başvurdu ve Deutsche Bank, demiryolunun yapımı ve 

işletmesine yatırım yapma kararı aldı. 1898’de Alman mühendisler, uzak yörelere 

uzanan demiryolunun inşaatına başladılar. Bu sırada bir dizi gar binası da inşa edildi. 

Bunların en büyüğü olan ve deniz kıyısındaki konumu, azametli yapısı ile etkileyici 

bir havası olan Haydarpaşa Garı 1908 yılında tamamlandı ve hala hizmet 

vermektedir. (Kültür ve Turizm Bakanlığı, 2010:104) 

 

Köprüler ve Boğaziçi :Asya–Avrupa Kıtaları arasında yer alan İstanbul 

Boğazı, Boğaziçi olarak adlandırılmaktadır. 32 km. uzunlukta olan boğazın en dar 

yeri 660 m. ile Hisarlar arasıdır. En geniş yeri ise Büyükdere önleridir. (3.3 km.) 

Sularının derinliği 50 m. ile 120 m. arasında değişir. Suları, üstten saatte 3–4 km. 

hızla kuzeyden güneye akmaktadır. Boğaziçi’ni gezmenin iki yolu vardır. Karadan 

otomobille veya turistik seferler yapan vapurlarla sahiller görülebilir. Eminönü’nden 

kalkan Boğaziçi Vapurları her iki yakadaki iskelelere uğrayarak Boğazın sonuna 

kadar gidip, dönmektedirler. 1973 ve 1988 yıllarında inşa edilmiş olan iki asma 

köprüyle Boğaz’ın iki yakası karadan birleştirilmiştir. 

 

Galata Köprüsü:Galata Köprüsü, eski İstanbul’u Haliç üzerinden, Galata ve 

Beyoğlu semtlerine bağlar. 1845 yılında Sultan Abdülmecit’in annesi, burada ahşap 

bir köprü yaptırtmıştır. Daha sonraları bunun yerine demir bir köprü konmuştur. 

1910-1912 yıllarında bir Alman firmasına bugünkü köprü yaptırılmıştır. Köprü, 22 

tane yüzen duba üzerindedir. Orta kısmı gece saat 02:00 ile 04:00 arasında açık 

tutulmakta ve gemilerin Haliç Limanı’na giriş ve çıkışı sağlanmaktadır. Galata 

köprüsünden başka Haliç üzerinde kurulmuş olan Atatürk Köprüsü ve Haliç Köprüsü 

vardır. Karaköy Meydanı’ndan Atatürk Köprüsü’ne doğru giden caddenin başında, 

Beyoğlu’na çıkan, tarihi tünel bulunur. 
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3.2.1.2.1.4 Çarşılar 

 

Sahaflar Çarşısı: Beyazıt Meydanı’nda bulunan Sahaflar Çarşısı’nda değişik 

konularda her çeşit kitap satılmaktadır. Osmanlı İmparatorluğu’nun erken 

dönemlerinde bu çarşıda, el yazması kitaplar satılmaktaydı. İbrahim Müteferrika’nın 

matbaada basılan kitapları piyasaya sürmesiyle bu anlayış terk edilmiştir. 

Günümüzde bu çarşının ortasında İbrahim Müteferrika’nın bir büstü bulunmaktadır. 

 

Bakırcılar Çarşısı: Şimdiki İstanbul Üniversitesi merkez binası bahçesinin 

doğu ve kuzey duvarları altında bir sıra dükkân halindedir. Burada el yapımı bakır 

işleri, hediyelik eşya mağazaları bulunmaktadır. 

 

Mısır Çarşısı: Eminönü’nde, Yeni Cami’nin arkasında bulunmaktadır. 1660 

yılında Osmanlı Sultanı IV. Mehmet’in annesi Turhan Sultan tarafından 

yaptırılmıştır. Kesme taş ve tuğladan inşa edilen çarşıda bulunan yüze yakın 

dükkanda, çeşitli baharatlar, çiçekler ve evcil hayvanlar satılmaktadır. Yüzölçümü 

olarak Kapalı Çarşıdan daha küçük olmakla birlikte, özellikle yabancı turistlerin 

uğramadan geçemediği, ilgi odağı mekanlardan birisidir. Tıpkı Kapalı Çarşı’da 

olduğu gibi, Mısır Çarşısı’nın da iki ana kapısı Eminönü ile Sultanahmet arasında 

bağlantı kurmaktadır. Yan kapıları ise Yeni cami, Tahtakale, Mercan, Yemiş İskelesi 

ve Süpürgeciler’e çıkış vermektedir. (Kürkçüoğlu, 2002:39) 

 

Kapalı Çarşı: Çarşı, Mahmut Paşa Yokuşu ile Beyazıt Camii arasındaki 

alanda uzanmaktadır. Yapının ilk bölümleri, Fatih Sultan Mehmet döneminde 15. 

yüzyılda Vezir Mehmet Paşa tarafından yapılmaya başlanmıştır. Daha sonraki 

dönemlerde çıkan yangınlar ve yer sarsıntıları ile tahrip olan çarşı, yapılan onarım ve 

eklentilerle yeniden kullanıma çevrilmiştir. Çarşının üstü ve etrafı kapalı olduğundan 

“Kapalı Çarşı” olarak anılmaktadır. Geniş bir arazi üzerinde kurulu bulunan çarşıda, 

4.000’e yakın dükkân bulunmaktadır. Osmanlı döneminde her sokak, orada 

yoğunlaşan zanaat gurubuna göre (kuyumcular, terlikçiler, aynacılar vb.) 
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isimlendirilmiştir. Günümüzde, çarşı içinde her meslek gurubuna ait dükkanlar 

bulunmaktadır. (Belge, 2006:102) 

 

Feshane: Feshane, II. Mahmut tarafından 1826’da Yeniçeri Ocağı’nın 

ortadan kaldırılıp, yerine ikame edilen orduya giysi dikmek amacıyla kurulmuştur. 

Bugün restorasyon çalışmaları sonucu çok amaçlı bir tesis olarak hizmet 

vermektedir. 

 

3.2.1.2.1.5 Camiler 

 

Sultanahmet Camii: Türk ve İslam dünyasının en ünlü anıtlarından birisi 

olan Sultan Ahmet Camii İstanbul’a gelen herkes tarafından hayranlıkla ziyaret 

edilir. Klasik Türk Sanatının bir diğer örneği olan bu Sultan Camii orijinal olarak 6 

minare ile inşa edilen tek camidir. Bulunduğu yer tarihi İstanbul şehrinin daha erken 

yapılmış diğer önemli eserleri ile çevrilidir. İstanbul şehrinin en güzel manzarası 

denizden görülür. Bu şahane manzarada caminin silueti yer alır. Şöhreti “Mavi 

Camii” olarak bilinen eserin asıl adı I. Sultan Ahmet Camiidir. Esas mesleğine 

yakışır şekilde, Mimar Mehmet Ağa Cami içerisini kuyumcu titizliği ile dekore 

etmiştir. 1610-1617 yılları arasında inşa edilen cami büyük bir kompleksin içerisinde 

bulunurdu. Bunlar bir kısmı zamanımıza gelemeyen sosyal ve kültürel içerikli 

yapılardı. Kapalı Çarşı, Türk Hamamı, aşevi, hastane, okullar, kervansaray ve Sultan 

Ahmet’in türbesi belli başlı kısımlardı. Caminin mimarı klasik Türk sanatının ulu 

mimarı olan Koca Sinan’ın öğrencisiydi ve caminin yapımında hocasının daha önce 

denediği bir planı, daha büyük ölçüde uygulamıştı. Sultan Ahmet Camiinin esas 

girişi Roma devrinden kalan hipodrom tarafındadır. Bir dış avlunun çevrelediği iç 

avlu ve esas mekân yüksek bir podyum üzerindedir. İç avluya açılan kapıdan 

ortadaki sembolik şadırvan ve etrafı çevreleyen galerilerin üzerinden, fevkalade bir 

harmoni ile biri, biri üzerine yükselen kubbeler görülür. İçeriye açılan 3 kapıdan 

herhangi birinden girildiğinde dış görünüşü tamamlayan boyama, çini ve vitray 

camlarının zengin ve renkli süslemeleri ile karşılaşılır. İç mekân büyük bir bütündür; 

ana ve yan kubbeler geniş sivri kemerlerin dayandığı 4 iri sütun üzerinde yükselir. 

(Kürkçüoğlu, 2002:23) 
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Caminin içini 3 taraftan çevreleyen balkonların duvarları, sayıları 20.000’i 

aşan şahane İznik çinileri ile süslüdür. Bunların yukarısı ve bütün kubbe içleri ise 

boya işidir. Boya süslemelere hakim olan renk mavi değildi. Camiye isim olan mavi 

renk sonraki tamirlerde boyanmıştı. 1990 yılında tamamlanan son tamirde iç dekorun 

koyu rengi orijinal açık renklerine döndürülmüştür. Her camide olduğu gibi, yerler 

halılarla kaplıdır. Ana giriş karşısında yer alan mihrap yanında, şahane oyma işçiliği 

olan mermer minber yer alır. Diğer tarafta ise Sultanların locası balkon şeklinde 

görülür. 260 pencerenin aydınlattığı iç mekânı örten kubbe 23,5 m. çapında ve 43 

metre yüksekliğindedir. Yakın yıllarda tamir edilerek yeniden inşa edilen camii 

çarşısı, eserin doğusunda yer alır. Sultan Ahmet’in tek kubbeli türbesi ve medrese 

binası kuzeyde, Ayasofya tarafındadır. Yaz aylarında buradaki parkta geceleri ses ve 

ışık gösterileri yapılır. Sultan Ahmet Camii, civardaki bir çok eski abidevi yapı ve 

müzelerle birlikte şehir turlarının merkezinde yer alır. Minareler klasik Türk 

üslubunun bir diğer örneğidir. Spiral merdivenlerle şerefelere ulaşılır. Günde 5 defa, 

namaz vakti buralardan okunarak duyurulur. Günümüzde ezan hoparlörlerle 

okunmaktadır. Kubbeler ve minarelerin üstleri kurşunla kaplıdır, bunların uçlarındaki 

alemler ise altın kaplamalı bakırdan yapılmışlardır. Bu üst örtülerin tamiri icabında 

eskiden olduğu gibi ustalıkla yapılmaktadır. İslam dini her Müslüman’ın günde beş 

kez namaz kılmasını şart koşar. Minarelerden okunan Ezanı işiten inananlar, 

abdestlerini almış olarak namazlarını kılarlar. Cuma günleri öğlen namazı ve bazı 

diğer önemli dini günlerin namazları camilerde toplulukla beraber kılınır. Bunların 

dışındaki namazlar, vakitlerinde herhangi bir yerde kılınabilir. Camilerde toplu 

namazları hocalar, Kuran’dan bölümler okuyarak kıldırırlar. İbadet sırasında 

erkeklerle kadınların yerleri ayrıdır. Camilerde orta mekânda yalnız erkekler, 

arkalarında veya balkonlarda kadınlar ibadet ederler. Klasik Türk Camilerinin 

özelliği, en kalabalık günlerde bile namaz kılan topluluğun çoğunluğunun mihrabı 

rahatça görmesine elverişli olmasıdır. (Kürkçüoğlu, 2002:23) 

 

Ortaköy Camii : Ortaköy İskelesi yanındadır. Sultan Abdülmecit 1853 

yılında Mimar Karabet Balyan’a yaptırmıştır. 1960-1972 yıllarında onarılmıştır. Tek 
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kubbeli, iki ince minareli, barok üslupta bir yapıdır. Duvarları ak kesme taş, mihrap 

mozaik ve mermer, minberi somaki mermerdendir. (Belge, 2006:265) 

 

Hırkai Şerif Camii: Atikali semtinde bulunan camiyi 1851 yılında Sultan 

Abdülmecit Hz. Muhammed’in Hırkası’nın ziyareti için yaptırmıştır. Mihrap 

önündeki kubbeli bölümde, Hz. Muhammed’in Veysel Karani’ye verdiği hırkası 

korunmaktadır. Kesme taştan, sekiz köşeli yapı, pencereli bir kubbeyle örtülüdür. 

Mihrap ve minber al somaki mermerdir. (Belge, 2006:186) 

 

Küçük Ayasofya Camii (Sergios-Bakhos Kilisesi): Sultanahmet’te Küçük 

Ayasofya Caddesi’nde bulunan yapı, 527 yılında I. Iustinianus tarafından Hagios 

Sergios ve Hagios Bakhos adına yapılmıştır. II. Bayezit zamanında, Hüseyin Ağa 

camiye çevirtmiştir. 1946 yılında onarılmıştır. Dörtgen planlı bir yapıdır. 19 m. 

yüksekliğindeki kubbesi sekiz ayak üstüne oturmuştur. Yeşil ve kırmızı mermerden 

34 sütunu vardır. Beş kubbeli, altı sütunlu son cemaat yeri sonradan yapılmıştır. 

Camiye çevrildiğinde yapılan tek şerefeli minare, yapının sağındadır. (Belge, 

2006:186) 

 

İvaz Efendi Camii: Ayvansaray’dadır. Rumeli Kazaskeri İvaz Efendi, 1585 

yılında Mimar Sinan’a yaptırmıştır. Duvarları taş ve tuğla örgü düzeninde, tek 

kubbeli bir yapıdır. Mihrap çinileri özgündür, minaresi kesme taştandır. Avlunun 

doğusunda İvaz Efendi mezarı bulunmaktadır. (Belge, 2006:148) 

 

Sinan Paşa Camii: Beşiktaş’ta, Barbaros Anıtı’nın karşısındadır. 1553-1555 

yıllarında Mimar Sinan tarafından yapılmıştır. Edirne’deki Üç Şerefeli Cami’nin 

planını daha küçük boyutlarda yineleyen yapı, 6 ayaklı camilerin öncüsüdür. Cami 

avlusunu, 22 mermer sütunlu, kiremit örtülü revaklar ardında medrese odaları 

çevrelemektedir. Yapının iç süslemeleri ince kalem işlidir. 

 

 Ağa Camii: Beyoğlu, İstiklal Caddesi’ndedir. 1597’de Hüseyin Ağa 

yaptırmıştır. 1934 yılında tümüyle yenilenmiş, çinileri değiştirilmiştir. Duvar yazıları 
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Hattat İsmail Hakkı Altınbezer’e aittir. Kesme taştan, tek kubbeli bir yapıdır. İç 

duvarları yeşil ve mavi Kütahya çinileriyle kaplıdır. 

 

Bodrum Camii (Myraleion Kilisesi): Laleli’de bulunan cami 8. yüzyıl 

yapılarındandır. Haç planlı olup, 1911 Aksaray yangınında yıkılmıştır. III. Murat 

döneminde, Mesih Paşa camiye çevirtmiştir. Yapının altındaki bodrumda birçok 

Bizans İmparatoru ve yakını gömülüdür. (Kürkçüoğlu, 2002:35) 

 

Fenari İsa Camii (Konstantin Lips Manastırı):Vatan Caddesi’nde bulunan 

yapıyı Patris ve Drungarios Konstantinos Lips 907 yılında yaptırmışlardır. Doğu 

duvarındaki yazıttan, Meryem’e adandığı anlaşılmaktadır. Latin işgalinde 

yağmalanan kilise, sonradan onarılmıştır. 1282 yılında, VIII. Mikhael’in hanımı 

Theodora manastırı onartarak, güneyine Ioannes Podromos’a adanan bir kilise 

yaptırmıştır. II. Bayezit döneminde, Fenari Alaeddin, cami ve zaviye haline 

getirmiştir. (Belge, 2006:186) 

 

Günümüzdeki yapı, birbirine bitişik iki kilise ile, kiliseleri batı ve güneyden L 

biçiminde saran koridordan oluşmuştur. Manastırın öbür bölümlerinden iz 

kalmamıştır. Kuzeydeki ilk kilise; dört sütunlu, haç planlı bir yapıdır. 17. yüzyılda 

sütunlar kaldırılmış, iki büyük kemerle kubbe desteklenmiştir. Güneydeki kilise, 

ortası yüksek, dehlizli tiptedir. Apsis çıkıntıları tuğla süsleme açısından ilginçtir. Her 

iki kilisenin de bezeme açısından zengin olduğu, günümüze gelebilmiş çok az 

kalıntıdan anlaşılmaktadır. (Belge, 2006:186) 

 

Vefa Kilise Camii (Hagios Theodoros Kilisesi): 11. yüzyılda yapılmıştır. 

Hagios Theodoros Kilisesi olduğu düşünülmektedir. İki ayrı dönemin mimari 

özelliklerini taşımaktadır. İstanbul’un alınmasından sonra, Şemseddin Molla Gürani 

camiye çevirtmiştir. 1937 yılında yapılan araştırmada dış narteks (giriş bölümü) 

kubbelerinde resimler bulunmuştur. Sağdan ikinci kubbede sekiz azize 

betimlenmiştir. (Kürkçüoğlu, 2002:45) 
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Koca Mustafa Paşa Camii (Haghios Andreas Kilisesi): Cerrahpaşa’da, 

Hagios Andreas adına yapılmış kilisedir. İlk yaptıranı ve yapım tarihi 

bilinmemektedir. İkonoklast dönemin ardından I. Basileos kiliseyi onartmıştır. Latin 

egemenliğinden sonra, VIII. Mikhael’in yeğeni Teodora Raouleina kilise ve 

manastırı yeniden yaptırmıştır. İstanbul alınınca, 1491 yılında Koca Mustafa Paşa 

tarafından camiye çevrilmiştir. Kilise, ana mekân ile dehliz biçiminde yan 

mekânlardan oluşmaktadır. Ana mekân, dört ayağa dayalı kubbe, dehlizler ve tonozla 

örtülüydü. Kilise camiye çevrildiğinde, yan dehlizler orta mekânla birleştirilmiş, 

üstleri yarım kubbe ile örtülmüştür. 

 

Arap Camii: Galata’da olan cami 717 yılında Arapların kenti kuşatması 

sırasında yapılmıştır. Latin egemenliği sırasında Dominikus rahiplerine verilmiştir. 

Dikdörtgen planlı ve 22 sütuna dayanan ahşap tavanla örtülüdür. Mihrap duvarına 

bitişik çan kulelerine benzeyen dört köşe minare ve altından geçen dehliz caminin 

belirgin özellikleridir. Duvarları kesme taş ve tuğla dizilidir. Kanuni Sultan 

Süleyman zamanında tekrar camiye dönüştürülen kilise, 1734, 1868 ve 1913 

yıllarında onarılmıştır. 1913 yılındaki onarımda son cemaat yeri eklenmiştir. Mihrap 

ve minberi mermerdendir. Arkasındaki avluda, sekiz mermer sütunlu, kubbeli 

şadırvan vardır. (Kürkçüoğlu, 2002:75) 

 

Diğer bazı camiler ise şöyle sıralanabilir: 

 

• Gül Camii  

• Murat Paşa Camii  

• Molla Aşki Camii  

• Zühtü Paşa Camii  

• Altunizade Camii 

• Nusratiye Camii  

• Beylerbeyi Camii  

• Ayazma Camii  

• Zeynep Sultan Camii  
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• Bali Paşa Camii 

• İskender Paşa Camii  

• Rüstem Paşa Camii  

• Rum Mehmet Paşa Camii 

• Yıldız (Hamidiye) Camii 

• Kilise (Zeyrek) Camii 

• Emirgân Camii 

• Osman Ağa Camii  

• Bebek Camii 

• Teşvikiye Camii  

• Valide Sultan Camii 

• Dolmabahçe Camii (Bezmi Alem Valide Sultan Camii) 

• Takkeci İbrahim Ağa Camii 

• Aziz Mahmut Hüdai Camii 

• Şebsafa Hatun Camii 

• İskele Camii 

• Molla Çelebi Camii 

• Piyale Paşa Camii 

• Zincirlikuyu Camii 

• Azapkapı (Sokullu) Camii 

• Firuz Ağa Camii 

• Ahmet Paşa Mescidi (Hagios Ioannes Prodromos Kilisesi) 

 

3.2.1.2.1.6 Külliyeler 

 

Süleymaniye Külliyesi: Kanuni Sultan Süleyman’ın 1550-1557 yılları 

arasında Mimar Sinan’a yaptırdığı Süleymaniye Külliyesi, mimari düzeni, yapıların 

yerleştirilişindeki ustalık, ekonomik ve kültürel işleviyle klasik dönemin simgesi 

olmuştur. Mimar Sinan, yapı topluluğunu kentin en yüksek tepelerinden birine, Haliç 

ve Boğaz’a egemen bir alana yapmıştır. Yaklaşık 60 dönümlük engebeli bir alan 

üzerinde, geometrik bir düzen içinde yerleştirilen yapılar, sayıları ve nitelikleri 
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itibariyle külliyenin işlevsel boyutlarını ortaya koymaktadır. Cami, medreseler, 

türbeler, türbedar dairesi, darülhadis, tıp medresesi, darüşşifa, bimarhane, darülkurra, 

sübyan mektebi, imaret, tabhane, han, hamam, kitaplık ve pek çok dükkândan 

oluşmaktadır. (Kürkçüoğlu, 2002:44) 

 

Tüm yapıları çevreleyen dış avlunun 10 kapısı bulunmaktadır. Süleymaniye 

Camii, Mimar Sinan’ın deyimiyle kendisinin ve Osmanlı mimarisinin kalfalık 

dönemini simgeler. 63x68 m. ölçülerindeki ana mekân 53 m. yüksekliğinde büyük 

bir merkezi kubbeyle örtülüdür. Kubbeyi taşıyan 4 büyük ayak Baalbek, Eski Saray, 

İskenderiye ve Fatih’ten getirilmiştir. Yapıda Hipodrom’un sütunları da 

kullanılmıştır. Merkezi kubbe, kuzey ve güneyde yarım kubbelerle desteklenmiş, ana 

mekân yanlarda üçer kubbeli bölüm ile genişletilmiştir. Avlu, 28 kubbeli revaklarla 

çevrilidir. Kubbeler mermer ve pembe granitten 28 sütunu bağlayan sivri kemerlere 

oturmaktadır. Mihrap ve minber mermer işçiliğinin ince örneklerinden olup, mihrabı 

16. yüzyıl İznik çinileriyle çevrelenmiştir. Kapı ve pencere kanatları fildişi ve sedef 

kakma sanatının özgün örneklerindendir. Yapı, dönemin usta hattatları Karahisari 

Ahmet Efendi ve Hasan Çelebi’nin yazılarıyla bezelidir. İnce minarelerinden 

öndekiler iki, arkadakiler üç şerefelidir. dönemin yetkin eğitim ve kültür kurumları 

olan, Evvel, Sani, Salis ve Rabi olarak adlandırılan 4 medrese, avlu etrafında kubbeli 

revakların arkasında odaları ve dershaneleriyle klasik üslupta inşa edilmiştir. Tıp 

medresesiyse bir dizi kubbeli oda planındadır. (Kürkçüoğlu, 2002:44) 

 

  Dökmeciler Hamamı, büyük kubbeli bir soğukluk, iki küçük kubbeli ılıklık ve 

haç biçimi eyvanlı sıcaklık bölümlerinden oluşmaktadır. Kervansaray’da kare ya da 

dikdörtgen bölümler yan yana dizilmiştir. Sübyan mektebi, kubbeli bir mekân ve 

kubbeli yazlık bir sofa planında olup, günümüzde çocuk kitaplığı olarak 

değerlendirilmektedir. Külliyenin kurucusu Kanuni Sultan Süleyman, mihrap 

önündeki görkemli türbede gömülüdür. 28 sütuna oturan revakla çevrili yapının içi 

bitki motifi çinilerle bezelidir. Hürrem Sultan Türbesi de 16. yüzyıl çini sanatının 

güzel örnekleriyle süslüdür. Külliyenin solunda bir sebil ve Mimar Sinan’ın türbesi 

yer almaktadır. (Kürkçüoğlu, 2002:44) 
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Eyüp Sultan Külliyesi: Eyüp’te iskele yakınındadır. Fatih Sultan Mehmet’in 

İstanbul’u aldıktan sonra yaptırdığı ilk yapı topluluğu olması açısından önemlidir. 

Fatih, 1459 yılında Ebu Eyyüb el-Ensari’nin kabri olarak bilinen yere türbe ve cami 

yaptırmıştır. Külliye, cami, türbe, medrese, imaret ve çifte hamamdan oluşmaktadır. 

Günümüze ulaşan cami 1798-1800 yıllarında Sultan III. Selim zamanında 

yapılmıştır. 1724 yılında, III. Murat döneminde yapılan minareler korunmuştur. Ana 

mekân, ortada merkezi kubbe, yanlarda 8 yarım kubbeyle örtülüdür. Dışa taşkın 4 

köşe mihrap da yarım kubbelidir. Avlusu 2 sütuna oturan 13 kubbeli revakla 

çevrelenmiştir. Cami avlusunun yanlarında medrese odaları yer alır. İmaret, kubbeli, 

2 büyük mekândan oluşmaktadır. Eyüp Sultan Türbesi, küfeki taşından, 8 köşeli, 

kubbeli bir yapıdır. Türbenin iç duvarlarını süsleyen ak, mavi çiniler ve vitraylı 

pencereler 16. yüzyıldandır. Çinilerin üstünü yazı kuşağı dolanmaktadır. Caminin 

çevresinde; Ferhat Paşa Türbesi, Feridun Paşa Türbesi, Mehmet Paşa Türbesi, 

Siyavuş Paşa Türbesi, Pertev Mehmet Paşa Türbesi, Sokullu Mehmet Paşa Türbesi, 

Mustafa Bulak Paşa Türbesi, Hüsrev Paşa Türbesi, Mihrişah Sultan Türbesi, Sultan 

Reşat Türbesi bulunmaktadır. Çevredeki hazirede, tarihsel değeri olan lahitler ve 

mezar taşları yer almaktadır. (Kürkçüoğlu, 2002:66-67) 

 

Fatih Külliyesi: Fatih Sultan Mehmet tarafından 1463-1470 tarihleri arasında 

Mimar Sinan-ı Atik’e yaptırılan Fatih Külliyesi, cami, medreseler, darüşşifa, 

tabhane, imaret, kervansaray, sübyan mektebi, kitaplık, hamam, Saraçlar Çarşısı, 

Deve Hanı ve türbelerden oluşmaktadır. Caminin bulunduğu yerde Bizans dönemine 

ait 12 Havari Kilisesi (Haghios Apostoloi Kilisesi) bulunmaktaydı. 1765 yılındaki 

büyük depremde, kubbesi çökmüş olan cami, Sultan III. Mustafa tarafından 1767-

1771 yılları arasında Mimar Tahir Ağa’ya yeniden yaptırılmıştır. Külliyenin 

merkezini oluşturan cami, ortada 4 büyük ayağa dayanan büyük bir kubbe, yanlara 

doğru 4 yarım kubbeyle örtülüdür. Kare mekânın köşelerinde 4 küçük kubbe 

bulunmaktadır. Minareler 19. yüzyılda 2 şerefeli olarak yenilenmiştir. İç mekân 

barok kalem işleriyle süslüdür. Klasik Osmanlı medreseleri planındaki medreseler, 

revakların arkasına dizili odalar ve bir dershaneden oluşur. Caminin güneyindeki 

avluda yer alan türbeler Fatih Sultan Mehmet ve eşi Gülbahar Sultan’a ait olup 

işlevselliğin ön plana çıkarıldığı dikkati çekmektedir. (Belge, 2006:164) 
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II. Bayezit Külliyesi: Sultan II. Bayezit tarafından kentin ticaret merkezi 

(bedesten) ile Eski Saray (Saray-ı Atik) arasında, 1501-1506 yıllarında Mimar Yakup 

Şah bin Sultan Şah’a yaptırılmıştır. Cami, medrese, imaret, kervansaray, mektep, 

hamam ve türbelerden oluşan külliye, depremler sonucu zarar görmüş ve onarımlar 

geçirmiştir. Caminin ibadet mekânı 4 büyük ayağa oturan büyük bir kubbe 2 yarım 

ve yanlarda dörder küçük kubbe ile örtülüdür. Önünde 7 kubbeli son cemaat yeri ve 

revaklı avlu vardır. Doğu ve batıda ana mekâna kemerle açılan 2 yan bölüm 

tabhanedir. Avlunun ortasında yer alan şadırvan 8 sütuna oturan barok üsluplu 

çatıyla örtülüdür. Düzgün kesme taştan inşa edilmiş olup, mihrap, minber ve avlu 

tabanı mermerdendir. Mihrabın sağındaki hünkâr köşkü ahşap mimarinin özgün 

yapıtları arasındadır. Tek şerefeli 2 minaresi geometrik motifler ve kufi yazılarla 

süslüdür. Medrese, açık avlu çevresinde dizili kubbeli revaklar ve kubbeli arka 

odaları ile klasik Osmanlı medreseleri planındadır. İmaret, avlu çevresinde dizili 

odalardan oluşmaktadır. Ambar, fırın, mutfak ve yemekhane kısmı bulunan imaret 

bugün Bayezit Devlet Kitaplığı’dır. Kervansaray imarete bitişik 6 kubbeli bir yapıdır. 

Bir bölümü kitaplık olarak kullanılmaktadır. Çifte hamamın sıcaklık kısmı, büyük 

kubbeli orta bölüm, yan eyvanlar ve köşe hücrelerinden oluşmaktadır. II. Bayezit’in 

türbesini oğlu I. Selim yaptırmıştır. 8 köşeli kubbeli bir yapıdır. Önündeki mermer 

revaklar yeşil mozaik taştandır. Selçuk Hatun Türbesi de yine 8 köşeli, kubbeli, yalın 

bir yapıdır. 19. yüzyıl kalem işleriyle süslenmiştir. (Kürkçüoğlu, 2002:33-34) 

 

Tarihi özelliklere sahip diğer külliyeler de şu şekilde sıralanabilir: 

 

• Şemsi Paşa Külliyesi  

• Kılıç Ali Paşa Külliyesi  

• Zal Mahmut Paşa Külliyesi 

• Sokullu Külliyesi  

• Kanuni Sultan Süleyman Külliyesi 

• Mihrimah Sultan Külliyesi 

• Piri Mehmet Paşa Külliyesi 

• Sultan Selim Külliyesi 
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• Atik Ali Paşa Külliyesi 

• Davut Paşa Külliyesi 

• Mahmut Paşa Külliyesi 

• Eski Valide Sultan Külliyesi 

• Cerrahpaşa Külliyesi 

• Yeni Valide Külliyesi 

• Çinili Külliye 

• Köprülü Külliyesi 

• Merzifonlu Kara Mustafa Paşa Külliyesi 

• Amcazade Hüseyin Paşa Külliyesi 

• Yeni Valide Külliyesi 

• Çorlulu Ali Paşa Külliyesi 

• Damat İbrahim Paşa Külliyesi 

• Hekimoğlu Ali Paşa Külliyesi 

• Nurosmaniye Külliyesi 

• Laleli Külliyesi 

• I. Abdulhamid Külliyesi 

• Küçük Efendi Külliyesi 

 

3.2.1.2.1.7 Medreseler 

 

Rüstem Paşa Medresesi: Cağaloğlu’ndadır. Medrese mimarisinde özgün bir 

denemedir. Sinan, bu yapıyı 1550’de Rüstem Paşa için yapmıştır. Dış duvarlar sekiz 

köşelidir. Avlu çevresinde 22 oda ve bir dershane-mescit yerleştirilmiştir. 

 

Koca Sinan Paşa Medresesi: Divanyolu’ndadır. 1594’te yaptırılmıştır. 

Bağımsız medrese yapılarının anıtsal ve güzel örneklerindendir. Günümüzde İktisat 

Fakültesi’dir. Medresenin yanında sebil ve türbe vardır. 

  

Kuyucu Murat Paşa Medresesi: Vezneciler’dedir. 1606-1610 arasında 

yapılmıştır. Dar bir alana medrese, dershane-mescit, sebil, türbe, sübyan mektebi ve 
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dükkânlar yerleştirilmiştir. Düzgün kesme taştan bir yapıdır. Büyük ölçüde 

onarılmış, kubbesi çatıya dönüştürülmüştür. 

  

Abdülhalim (Ankaravi) Medresesi: Belediye Sarayı yanındadır. 1707’de 

yapılmış, 1958-1960’ta onarılmıştır. Dar bir avlu çevresinde, iki katta 13 oda ve bir 

dershaneden oluşan küçük bir yapıdır. Avluyu çevreleyen revaklar, manastır ve 

aynalı tonoz örtülüdür. 

 

Hasan Paşa Medresesi: Beyazıt’tadır. 1745’te Mimar Çelebi Mustafa 

yapmıştır. Barok üslupta yapıların ilk örneklerindendir. En önemli özelliği iki katlı 

oluşudur. Altta sebil ve dükkânlar vardır. 

 

3.2.1.2.1.8 Saraylar 

 

Dolmabahçe Sarayı: Dolmabahçe’de, İnönü Stadyumu’nun karşısında 

bulunan alanda yer almaktadır. Binanın deniz kenarındaki alanının toprakla 

doldurularak bahçe haline getirilmesi nedeniyle Dolmabahçe olarak adlandırılmıştır. 

Sultan II. Mahmut döneminde, bu alanda ahşaptan bir saray yaptırılmış, bu saray 

Sultan Abdülmecit döneminde yıktırılarak yerine, Avrupa saraylarının anıtsal 

boyutlarında günümüzdeki mermer saray yaptırılmıştır. Binanın mimarları Karabet 

ve oğlu Nikogos Balyan’dır. 1856 yılında imparatorluk ikametgâhı olarak hizmete 

açılan sarayda, 19 Mart 1877’de ilk Meclis-i Mebusan (Millet Meclisi) açılmıştır. 

İstanbul’a ziyarete gelen birçok önemli kişi ve devlet konukları, bu sarayda 

ağırlanmıştır. 1927 yılından sonra Atatürk’ün bu sarayda sık sık kaldığı ve harf 

devrimi çalışmalarını bu sarayda yaptığı bilinmektedir. Modern Türkiye 

Cumhuriyeti’nin kurucusu Mustafa Kemal Atatürk, bu sarayın haremlik kısmında, 

denize bakan 71 no’lu odada vefat etmiştir. (Kahraman, 2006:129-130) 

 

Binada değişik dönemlerin mimari üslup öğelerinin kullanılması, zamanın 

beğenisini sergilemektedir. Bahçesiyle beraber 110.000 metrekarelik bir alana 

sahiptir. Bina selamlık, haremlik ve veliaht dairelerinden oluşmaktadır. Binanın 

uzunluğu 284 m’ye ulaşmaktadır. Ana bölümleri 1660 metrekarelik geniş bir alana 
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kurulan yapının rıhtımı 600 m. uzunluğundadır. Bina içerisinde bulunan zengin 

avizeler, mobilyalar, tablolar ve süslemeler ziyaretçilerin ilgisini çekmektedir. 

(Kahraman, 2006:129-130) 

 

Çırağan Sarayı: Beşiktaş kıyısında, Yıldız Parkı’nın karşısındaki alanda 

kuruludur. Osmanlı Sultanı Abdülaziz döneminde (1830-1876) Mimar Karabet’in 

oğlu Serkis Balyan tarafından inşa edilmiştir. Bir dönem için imparatorluk 

ikametgâhı olarak kullanılan yapı, 1909-1910 yılları arasında Meclis-i Mebusan 

(Millet Meclisi) olarak kullanılmıştır. 20 Ocak 1910 tarihinde önemli bir yangın 

geçirerek tahrip olan yapı, 1920-1922 yılları arasında bir Fransız İstihkam Taburu’na 

tahsis edilmiştir. Yakın dönemde restore edilen yapı, günümüzde turistik tesis olarak 

kullanılmaktadır. (Kürkçüoğlu, 2002:91-92) 

 

Yıldız Sarayı: Beşiktaş’ta, Yıldız Camii’nin karşısındaki alanda yer 

almaktadır. 19 yüzyılın ikinci yarısında Sultan Abdülaziz döneminde Mimar Sarkis 

Balyan’a yaptırılmıştır. Tıpkı Topkapı Sarayı’nda olduğu gibi çeşitli köşklerin bir 

kombinasyonudur. Sultan Abdülaziz, bu yapıyı uzun bir zaman dinlenme sarayı 

olarak kullanmıştır. 1898 yılında Alman İmparatoru II. Wilhelm adına sarayda 

şölenler verildiği ve Şale Köşkü’nün kendilerine tahsis edildiği bilinmektedir. Uzun 

bir dönem için devlet konuklarının ağırlanması amacıyla kullanılan saray, 

günümüzde önemli konferans, konser ve kokteyllere sahne olmaktadır. (Kahraman, 

2006:132) 

 

Beylerbeyi Sarayı: Boğaziçi’nin Asya yakasında, Kuzguncuk ve Çengelköy 

arasında kurulu bulunan Saray 1862-1865 yılları arasında Sultan Abdülaziz 

tarafından yaptırılmıştır. Saray tamamen mermerden ve Bakırköy’den getirtilmiş 

küfeki taşlardan inşa edilmiştir. Gerek dış görünüşü gerekse iç bölümü oldukça 

süslüdür. Fransız barok mimarisinden ilham alınmıştır. Bodrumuyla beraber 3 katlı 

olup, 23 oda ve 6 salondan oluşmaktadır. Harem ve selamlık dairelerinin cepheleri 

denize bakar. Birçok yabancı konuğu ağırlanması için kullanılan sarayda, Rus Çarı 

II. Nikola ve İngiltere Kralı VIII. Edward gibi ünlü isimler kalmışlardır. Sultan 
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Abdülhamit’in son günlerini bu sarayda geçirdiği bilinmektedir. (Kahraman, 

2006:131) 

 

3.2.1.2.1.9 Köşkler  

 

Sepetçiler Köşkü: Tarihi yarımadanın deniz tarafında sıralanan bir dizi köşk, 

Topkapı Sarayı’na aitti. Bu köşkler içinde ayakta kalan Sepetçiler Köşkü, saray 

muhafızı bostancıların Sepetçiler Bölüğü tarafından yapıldığı için bu adla anılır. 

Mimarı Davut Ağa’dır. Günümüzde Uluslararası Basın Merkezi olarak 

kullanılmaktadır. 

         

Florya Atatürk Deniz Köşkü: Atatürk’ün buraya olan ilgisiyle önem 

kazanan Florya giderek yazlık dinlenme merkezine dönüşmüştür. Atatürk için 

İstanbul Belediyesi tarafından 1935 yılında Mimar Seyfi Arkan’a projelendirilen 

köşk, yazlık bir konut olarak yapılmış ve aynı yıl 14 Ağustos tarihinde kullanıma 

açılmıştır. Atatürk, 1 9 3 6 yılının Haziran ve Temmu z aylarında uzunca bir süre 

burada kalmış, siyasal ve bilimsel toplantılar için köşkü özellikle kullanmış, 

aralarında İngiliz Kralı VIII. Edward ve Madam Simpson’un da bulunduğu kimi 

önemli konukları burada ağırlamıştır. (Kahraman, 2006:133) 

 

Aynalıkavak Yazlık Köşkü: Haliç kıyısında bulunan, günümüzde 

Aynalıkavak Kasrı adıyla tanınan yapı, Osmanlı İmparatorluğu döneminde 

“Aynalıkavak Sarayı” ya da “Tersane Sarayı” olarak bilinen yapılar grubundan 

günümüze ulaşabilen tek örnektir. İstanbul’u tanıtan tarihsel kaynaklardan, yörenin 

Bizans döneminde de imparatorlara ait bir dinlenme yeri olduğu anlaşılmaktadır. 

Haliç kıyılarından Okmeydanı ve Kasımpaşa sırtlarına doğru gelişen ve bu büyük 

bağ ve koruya; İstanbul’un Fethi’nden sonra, Fatih Sultan Mehmet’ten başlayarak 

padişahlar da ilgi göstermiş ve Osmanlı İmparatorluk Tersanesi’nin Kasımpaşa’da 

kurulup gelişmeye başlamasıyla birlikte yöreye “Tersane Has Bahçesi” adı 

verilmiştir. (Kahraman, 2006:128-129) 
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3.2.1.2.1.10 Kasırlar 

 

Hidiv Kasrı: Yapı, boğazın Asya yakasında, Kanlıca ve Çubuklu arasında, 

dik bir yamaç üzerinde bulunmaktadır. Hidiv Kasrı, Mısır’ın son hidivi olan Abbas 

Hilmi Paşa’nın ikametgâhı olarak planlanmıştır. 1907 yılında mermer bir yapı olarak 

inşa edilmiş ve Paşa’nın ailesi, 1937 yılında buranın İstanbul Belediyesi’ne devrine 

kadar ikamet etmiştir. 1984 yılında restore edilen binanın bölümleri restoran, pastane 

ve otel odaları halinde düzenlenmiştir. (Kürkçüoğlu, 2002:93) 

 

Küçüksu Kasrı: Yapı, boğazın Asya yakasında, Anadoluhisarı ve Kandilli 

arasında bulunmaktadır. Küçüksu Kasrı, ilk kez Sultan I. Mahmut döneminde, 1749 

yılında inşa edilmiştir. Daha sonraları Sultan III. Selim ve II. Ahmet dönemlerinde 

restore edilen yapı, Sultan Abdülaziz döneminde yeni bir görünüme kavuşmuştur. 

Küçük ve zarif bir sanat eseri olarak inşa edilen kasrın hemen arkasında Sultan III. 

Selim’e ait bir çeşme bulunmaktadır. 1861 yılında, VIII. Edward İstanbul’u ziyaret 

ettiğinde, Sultan Abdülaziz, kendisinin onuruna burada bir öğle yemeği vermiştir. 

Küçüksu Kasrı, Cumhuriyet döneminde de bir süre devlet konukevi olarak 

kullanılmış ve günümüzde müze-saray işlevi kazanmıştır. 

 

Ihlamur Kasırları: Beşiktaş, Yıldız ve Nişantaşı arasında kalan Ihlamur 

Vadisi’nin 18. yüzyılda mesire yeri olduğu, padişaha ait bir Hasbahçeye 

dönüştürüldüğü, I. Abdülhamit ve III. Selim dönemlerinde de ilgi çektiği 

bilinmektedir. Sultan Abdülmecit döneminde yeni yapılaşma hareketi dahilinde bu 

alanda Ihlamur Kasırlarının yapımına başlanmıştır. Yüksek çevre duvarlarının 

sınırlandığı ağaçlık bir alan içindeki iki yapı Nikogos Balyan tarafından yapılmıştır. 

Yapıldıkları 1849-1855 yıllarından bu yana kimi zaman Nüzhetiye, kimi zaman da 

Ihlamur Kasırları adıyla anıla gelmiştir. Cumhuriyetin kuruluşundan sonra 1966 

yılında TBMM Milli Saraylar bünyesine katılan Ihlamur Kasırlarının Merasim 

Köşkü bir Müze-Saray olarak ziyarete açıktır. (Kahraman, 2006:132) 

 

Maslak Kasırları: Levent ve Ayazağa semtlerini birbirine bağlayan ana 

yolun sağında bulunan Maslak Kasırları’nın yer aldığı çevrede ilk yapılaşmaların, 
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Sultan II. Mahmut döneminde başladığı ve bu bölgenin Sultan II. Abdülhamit’in 

veliahtlığı sırasında sultanlara ait bir av ve dinlenme yeri olarak kullanıldığı 

bilinmektedir. Bu yıllarda tarih sahnesine çıkan ve bölgeye özel bir konum 

kazandıran Maslak Kasırları’nın ne zaman ve kim tarafından yaptırıldıkları tam 

olarak saptanamamakla birlikte, büyük bir bölümü Sultan Abdülaziz dönemine 

(1861-1876) tarihlenmektedir. 170.000 m.²’lik orman arazisinin ortasında, yeşilin 

tüm tonlarını barındıran bir koruluğun içinde yer alan Maslak Kasırları’ndan 

günümüze; Kasr-ı Hümayun, Mabeyn-i Hümayun ve Limonoğlu, Çadır ve Köşk 

Paşalar Dairesi gelebilmiştir. Mabeyn-i Hümayun ve ona bağlantılı Limonluk ile 

Çadır Köşk ve bahçesi de aynı biçimde ele alınarak onarılmış ve ziyaretçilerin oturup 

dinlenebilecekleri birer kafeterya kimliğine kavuşturulmuşlardır. (Kahraman, 

2006:133) 

 

3.2.1.2.1.11 Hanlar 

 

Balkapanı Hanı:Yeni Cami’yle Küçükpazar arasındadır. İstanbul hanlarında 

görülen yapımı biçimi yanında, Bizans yapı tekniği gösteren tek örnektir. Yapım 

tarihi ve mimarı bilinmemektedir. Mimari üslubuyla 16. yüzyıla 

tarihlendirilmektedir. Tek avlulu, iki katlı ticaret hanları planında, özgünlüğünü 

koruyabilmiş bir yapıdır. 

  

Burmalı Hanı: Eminönü, Rüstem Paşa Mahallesi’ndedir. Rüstem Paşa, 

1556’da Mimar Sinan’a yaptırmıştır. Mahkeme yapısı olup, daha sonra han olarak 

kullanılmaya başlanmıştır. U biçimi planlı, avluludur. Taş ve tuğla örgü düzeninde, 

revaklı iki katlı bir yapıdır. 16. yüzyılın külliye hanları dışında kalan örnekleri 

arasında Büyük Çorapçı Hanı (Mahmutpaşa), Kurşunlu Hanı (Galata), Leblebici 

Hanı (Eminönü) sayılabilir. Bu yapılar tek avlulu, iki katlı hanlar grubundandır.  

 

Büyük Valide Hanı: Çakmakçılar Yokuşunda, Tarakçılar Sokağı 

karşısındadır. Yazıtsızdır, kaynaklarda 17. yüzyıl yapısı olduğu, IV. Murat’ın annesi 

Kösem Sultan’ın yaptırdığı bilinmektedir. İki katlı, üç avlulu planıyla han 

mimarisinin gelişimini belgeleyen önemli bir yapıdır. Önemli bir bölümü yıkık 
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haldedir. 17. yüzyıl han mimarisinin öbür örnekleri arasında Vezir Hanı 

(Çemberlitaş), Yelkenciler Hanı (Galata), Kızıl Han (Eminönü) sayılabilir. Bu 

yapılar da geleneksel Osmanlı hanları mimarisinde, bir ya da iki avlulu, iki katlıdır. 

 

Diğer bazı hanlar ise şunlardır: 

• Ali Paşa Hanı 

• Büyük Yeni Hanı 

• Cebeci Hanı 

• Çuhacı Hanı 

• Hasan Paşa Hanı 

• Kalcılar Hanı 

• Küçük Yeni Hanı 

• Saksı Hanı 

• Serpuş Hanı 

• Taşhan 

• Yıldız Hanı 

 

3.2.1.2.2 Diğer Çekicilikler 

 

3.2.1.2.2.1 Sanat, Kültür ve Eğlence  

 

İstanbul uluslararası bir sanat ve kültür merkezidir. Uluslararası Sanat ve 

Kültür Festivali, dünyanın her tarafından gelen sanatçıların iştirakiyle, her yıl, 

Haziran ve Temmuz aylarında burada gerçekleşmektedir. Klasik müzikten 

hoşlananlar bu tür müziği Cemal Reşit Rey Salonu’nda dinleyebilirler. Operalar, 

operetler, baleler, filmler, konserler, sergi ve konferanslar şehrin kültürel paletinde 

yer alırlar.  

 

Modern Eğlence yerleri, kabareler ve caz kulüpleri Taksim-Harbiye 

semtindedirler. Sultanahmet’teki restorasyon görmüş Bizans ve Osmanlı yapılarında 

yer alan lokantalar dışarıda bir akşam geçirilecek hoş yerlerdir. 
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Kumkapı, eğlence yerleri ve balık restoranlarıyla ilgi çekici diğer bir semttir. 

Yıllardan beri insanlar bir iki lokma atıştırmak ve özel deniz mahsullerinden tatmak 

için, Beyoğlu’ndaki Çiçek Pasajı’nda buluşmaktadırlar. Çiçek Pasajı’nın yanındaki 

dar Nevizade Sokağı Türk yemeklerinden tatmak için İstanbul’daki en iyi yerdir. 

Boğaz’da Ortaköy, eğlence mekanları, caz kulüpleri ve mükemmel deniz mahsulü 

sunan restoranlarıyla İstanbul’un önemli yerleri arasındadır. Eminönü’ndeki 

geleneksel Osmanlı kıyafetleri içindeki yine geleneksel Osmanlı kayıklarındaki 

balıkçıları görüp, sandallarından meşhur kızartılmış balıklarından tatma fırsatı 

kaçırılmamalıdır. 

 

3.2.1.2.2.2 Yemek 

 

İstanbul mutfağı, Dünyanın önde gelen mutfaklarındandır. İmparatorluk 

başkenti olan kente ülkenin her yanından gelen malzemeler, ustalar, tarzlar, ve 

lezzetler Osmanlı Türk mutfağının ortaya çıkmasına neden olmuştur. İmparatorluk 

mutfağının devamı olan ve yeni tatlara açık olan Osmanlı mutfağı her gün 

zenginleşmektedir. 

 

İstanbul mutfağında, kuzu, koyun veya dana etine ilave edilen çeşitli sebzeler 

esas yemeklerdir. Pilav, börek çeşitleri, bulgur, kuru fasulye, zengin zeytinyağlı 

sebzeler yan öğünler olarak servis yapılır. Köfte ve şiş kebabı, döner kebap veya 

acılı, yoğurtlu, patlıcanlı diğer kebap çeşitlerinin makbulleri özel kebapçılarda 

bulunur. Hamur tartları, baklava, kadayıf ve benzerlerinin hakiki lezzetlisi, bu işi 

bazen birkaç nesildir devam ettiren küçük dükkanlardan temin edilir. 

 

İstanbul’da da çeşitli milletlerin lokantaları mevcuttur. Fast-food, hızlı 

atıştırma servisi veren çok sayıda mekan mevcuttur. Ancak lezzetli yöresel yemekler 

tipik lokantalarda tadılır. Meşhur Türk Kahvesi, küçük fincanlarda sade veya şekerli 

misafirlere her fırsatta ikram edilir. “Bir fincan kahvenin 40 yil hatırı vardır” sözü 

kahvenin Türkler tarafından bilinen kıvamı ile kullanılmaya başlandığı 16. yüzyıldan 

beri söylenmektedir. 
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3.2.1.2.2.3 Alışveriş 

 

İstanbul’a sadece alışveriş amacıyla da gidilebilir. Bu işe başlamak için en iyi 

yer şehrin eski kısmındaki Kapalı Çarşı’dır. Labirent tarzı sokaklarda ve geçitlerde 

4000’i aşkın dükkan bulunmaktadır. Kuyumcular Sokağı, Halıcılar Sokağı, 

Takkeciler Sokağı gibi isimler burada, önceleri, kendilerine özgü bölümlerde faaliyet 

gösteren farklı ticaret kollarını akla getirmektedir. Burası, hala, şehrin ticaret 

merkezi, her zevk ve keseye uygun bir şeyin bulunduğu orijinal bir alışveriş yeridir. 

 

Türk el sanatları, dünyaca bilinen halılar, el boyaması parlak renkli 

seramikler, bakır ve pirinçten aynalar, lületaşından pipolar çok hoş birer hatıra parça 

ve hediyeliklerdir. İyi aydınlatılmış vitrinlerdeki altından mücevherler geçenin 

gözünü kamaştırır. En iyi kalitedeki deri ve süet eşyaların fiyatları oldukça makuldür. 

Çarşının ortasındaki Eski Bedesten’de nadir antika parçalar bulunur. Onlarca yıldan 

kalma kıymetli bir parça bulabilmeyi ummak burada gezip dolaşmaya değer doğrusu. 

 

Eminönü’ndeki Yeni Cami’nin yanıbaşındaki Mısır Çarşısı veya Baharat 

Pazarı kişiyi mistik doğunun hayal alemine götürür. Tarçın, kimyon, safran, nane, 

kekik ve sayılabilecek diğer birçok ot ve baharatın baştan çıkarıcı kokusu havaya 

yayılır. Şehrin eski bölgesindeki Sultanahmet de ayrı bir alışveriş ziyaretgahı haline 

gelmiştir. 18’inci yüzyıl Mehmet Efendi Medresesi’ndeki İstanbul Sanatları Çarşısı 

ve yakınındaki, Sinan tarafından yapılan 16’ıncı yüzyıl Caferağa Medresesi’nde 

zanaatkarları çalışırken görmek ve yaptıklarından satın almak mümkündür. 

Sultanahmet Camii Arasta’sının kemeraltı iyi bir seyir ve uygun bir alışveriş imkanı 

yaratır. 

 

Taksim-Nişantaşı-Şişli semtlerindeki seçkin dükkanlar pazar yerlerindeki 

kargaşanın tam tersini yansıtır. İstiklal, Cumhuriyet ve Rumeli Caddelerinde, 

Türkiye’nin yüksek kaliteli tekstillerinden üretilen şık modelleri satan dükkanlar 

zevkle ve rahatça gezilir. Nefis mücevherler, zarif modelli çanta ve ayakkabılar da 

bulunmaktadır. Ataköy’deki Ataköy Galeria'sı ve Etiler’deki Akmerkez İstanbul’daki 
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en şık mağazaların şubelerini barındırmaktadır. Asya tarafındaki Bahariye ve Bağdat 

Caddelerinde ve Capitol Çarşı Merkezinde benzer mallar sunulmaktadır. 

 

İstanbul’un bit pazarlarında hem yeni hem de eski, şaşırtıcı parçalar 

bulunabilir. Beyazıt’daki Sahaflar Çarşısı ve Çınaraltı’nda gezerken her gün yeni bir 

şeyle karşılaşılır. Pazar günleri, Sahaflar ve Kapalı Çarşı arasındaki işporta pazarında 

mallar el arabalarında ya da yaygılar üzerinde satışa sunulmaktadır. Horhor Çarşısı 

her yaş ve kalitede mobilya satan dükkanlarla doludur. Topkapı semtinde, Cihangir- 

Çukurcuma Sokağı ve Üsküdar-Büyük Hamam Sokağı ile Kadıköy-Çarşı Durağı 

civarında yer alan ve Eminönü ve Tahtakale arasındaki bit pazarları her gün açıktır. 

Bir Pazar günü Boğaz’ın yukarısına doğru arabayla gidildiğinde Büyükdere ve 

Sarıyer arasındaki bir diğer canlı pazar yeri de durup gezilmelidir. 

 

3.2.1.3 Sinop 

 

 Geçmişten günümüze çeşitli medeniyetlere beşiklik etmiş, mavi ile yeşilin 

kucaklaştığı tipik bir Karadeniz kenti olan Sinop, doğal bakır dokusu, taşıdığı tarihi 

ve kültürel mirası ve turizm değerleri yönüyle yurdumuzun cennet köşelerinden 

biridir. 

 

 El değmemiş kıyı şeridi, uçsuz bucaksız kumsalları, temiz denizi, tarihi 

kaleleri, ismiyle özdeş hapishanesi, koyları, körfezleri, doğal ve yapay gölleri, 

dağları, ormanları, yaylaları, inanç ve spor turizmi açısından önemli yerleri, kent 

altyapısı, eğitim düzeyi ve sosyal gelişmesi bu tabloya eşsiz güzellikler katmaktadır. 

 

 M.Ö. 4500 yıllarından başlayarak günümüze kadar uzanan çeşitli 

uygarlıkların izlerini taşıyan Kaleler, kaya mezarları, kiliseler, camiler, medreseler, 

hamamlar, çeşmeler, tabyalar, türbeler, vb. eşsiz tarihi eserler bulunmaktadır. 

 

 Yağmur miktarının diğer illere göre az oluşu, Karadeniz insanının tatil için 

Sinop’u tercih sebebidir. Ayrıca; Kastamonu, Çorum, Amasya, Samsun gibi çevre 

illerden Turizm amaçlı gelen kişi sayısı oldukça fazladır. İlin 175 km uzunluktaki 
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kumsallarının 70 km’lik bölümünde, Akdeniz plajlarındaymış gibi rahat ve doğal bir 

şekilde denize girilebilmektedir. Sinop İlinin doğasında ve çevresinde hiç bir 

bozulma olmamıştır. 

 

 İldeki Bakanlık Yatırım Belgeli tesislerin bir kısmının inşaatının 

tamamlanarak hizmete girmesi, Sinop’lular tarafından ev pansiyonculuğunun 

benimsenerek geliştirilmesi, eğlence yeri sayısının ve kalitesinin artması İl 

Turizminin gelişmesine olumlu katkıda bulunmuştur. 

 

 Son zamanlarda yabancı turistlerin de ilgisini çekmeye başlayan Sinop’a 2008 

yılında 6 kruvaziyer gemi ve 3.136 yolcu, 2009 yılında ise 14 kruvaziyer gemi 7861 

kruvaziyer yolcu gelmiştir. Son yıllarda iyi bir çıkış yakalayan Sinop’un Bu 

potansiyelin arıtılarak genişletilmesi Onun uğrak bir kruvaziyer gemi limanı kenti 

haline getirilmesinden geçmektedir. 

 

 Turistlerin ilgisini çekebilecek doğal, kültürel-tarihsel ve diğer çekicilikler 

açısından şehri inceleyelim. 

 

3.2.1.3.1 Doğal Çekicilikler 

 

3.2.1.3.1.1 Deniz Sahilleri 

 

 Bahçeler Mevkii: Şehir merkezinin girişinde, iç limana bakan kısımda 

ormanla kaplı bir alandır. Ortalama 500 m. uzunluğunda ve 4-10 m. arasında değişen 

genişlikte kum bandında; halk plajı, orman kampı ve dinlenme tesisleriyle, belediye 

kampı ve kampın içinde yer alan motel, restoran, kamp ve çadır yerleri 

bulunmaktadır. İnce sarı kum ile kaplı olan sahil bandından denize girilebilmektedir. 

Bandın gerisindeki ormanlık alan ise piknik ve mesire yeri olarak kullanılmaktadır. 

(Aksoy, 1998:70) 

 

 Hamsilos Koyu: Yemyeşil ormanı ve denizin bir nehir gibi kara içine girdiği 

koyu ile Hamsilos ve civarı çiçek ve ağaçlarla bezenmiş bir doğa harikasıdır. İl 
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Merkezine 11 km. uzaklıktadır. Hamsilos Koyu, Deveci Deresi adlı küçük bir 

akarsuyun ağzında yer alan 300-400 m’lik bir deniz girintisidir. Hamsilos Limanı, 

morfolojik delillere göre, Deveci Deresi Vadisi'nin aşağı kesiminin, karada oluşan 

çöküntüler sonucunda sular altında kalmasıyla oluşmuş, dünyada sadece Norveç ve 

Sinop’ta bulunan “ria” tipi bir kıyıdır. (Aksoy, 1998:71) 

 

 Akliman: Şehrin batısında, kent merkezine 9 km. uzaklıktadır. 

Kilometrelerce uzunluğunda ve 15-20 m. genişliğinde bir şerit gibi uzanan kumsalı 

vardır. Alanda bulunan Akliman Piknik Alanı, her türlü ihtiyaca cevap verecek 

niteliktedir. Piknik alanında, ormanla denizin iç içe olduğu “ria” tipinde bir kıyıdır. 

(Aksoy, 1998:71) 

 

 Sarıkum: İl merkezine 21 km. uzaklıkta bulunan yörede deniz, orman ve göl 

bir aradadır. Çeşitli balık ve yabani hayvanların da bulunduğu yöre, tabiatı koruma 

alanı olarak ilan edilmiştir. Deniz kenarında ince taneli kumların oluşturduğu geniş 

ve uzun bir kumsala sahip olan yer, adını kumunun renginden almıştır. (Aksoy, 

1998:71) 

 

 Karakum:İl Merkezine 1.5 km. uzaklıktadır. Sinop Yarımadası’nı 

çevreleyen yol üzerindedir. Adını ince simsiyah volkanik kumundan almıştır. Kamu 

ve özel kişilere ait otel, tatil köyü, kafe, restaurant, bungalow tipi evler, karavan ve 

çadır yerleri bulunmaktadır. Karakumdan itibaren Sinop Yarımadası’nı dolaşmak 

mümkündür. (Aksoy, 1998:71) 

 

 Mobil Korucuk Köyü Mevkileri: İl merkezine 2 km. uzaklıkta, Sinop 

Yarımadası’nı çevreleyen yol üzerindedir. Sakin bir denize ve tertemiz kumsallara 

sahip yörede, belgeli tesisler, restoranlar, kamp ve karavan yerleri ile geniş bir 

hizmet imkanı sağlanmıştır. Sinop’ta il turizminin en yoğun olduğu yer burasıdır. 

Adını ince simsiyah kumundan almış olan bu mevkideki kumun, halk arasında 

romatizma ve siyatik gibi hastalıklara iyi geldiği söylenir. Ayrıca yörede kamu ve 

özel kişilere ait otel, tatil köyü, kafe, restoran, bungalow tipi evler ile karavan ve 

çadır yerleri de bulunmaktadır. 
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 İnceburun: Sinop Merkezine yaklaşık 24 Km. uzaklıkta olup, Anadolu’nun 

en kuzey uç noktasıdır. Gemilere geçiş kolaylığı sağlamak üzere İnceburun’un en uç 

noktasında fener bulunmaktadır. (Aksoy, 1998:71) 

 

 Sarıkum Gölü: Sinop Yarımadası’nın batısında yer alan Sarıkum Gölü, İl 

Merkezinden 21 Km. uzaklıktadır. Gölün uzunluğu 2 Km., genişliği 750 metre ve 

alanı 400 hektardır. Deniz yüzeyine yakın olan gölün suları denize dökülmektedir. 

Yılın değişik aylarında yüzlerce kuşun barındığı bir yerdir. Denizle arasında çok dar 

bir kara parçası vardır. Burada yürürken bir yanda denizi, bir yanda Sarıkum gölünü 

ve ayrıca yol kenarlarında doğada yetişen Yılkı Atlarını görmeniz mümkündür. 

(Aksoy, 1998:16) 

 

 İnaltı Mağrası: Mağara, Ayancık ilçesine yaklaşık 35 km. uzaklıktaki İnaltı 

köyü yanında yer almaktadır. Ulaşımın toprak ancak güzel manzaralı bir yolla 

sağlandığı İnaltı köyü ile mağara arasındaki uzaklık, yaklaşık 400-500 m. civarında 

olup, eğim oldukça fazladır. 

  

 İnaltı Mağarası geniş ve yüksek bir girişle başlamakta ve 350-400 m’lik 

kısma kadar bu özelliğini korumaktadır. Mağara 3-6 m. genişliğe, 5-25 m’ye varan 

yüksekliğe sahip olup, büyük bir tünel şeklinde devam etmektedir. İlk 350-400 m’lik 

bölümde, mağara oluşumları açısından duvarlarda travertenler ile yer yer küçüklü 

büyüklü sarkıtlar bulunmaktadır. Mağaranın toplam uzunluğu 700 m. olup, 400 

m’den sonrası sulu ve çamurludur. (sinopkulturturizm.gov.tr, 18.08.2010) 

 

3.2.1.3.2 Tarihi ve Kültürel Çekicilikler 

 

 Sinop Müzesi: Bugün çeşitli çağları yaşayıp zengin bir kültürel mirasa sahip 

olan ilin yaşadığı dönemlere ait eserlerin korunduğu ve sergilendiği modern bir 

müzedir. 
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 Sinop’ta müzecilik faaliyetleri Cumhuriyet dönemiyle birlikte başlamıştır. 

Şehir merkezinde ve yakın çevresinde toprak üstünde bulunan eserler ile çeşitli 

kazılardan çıkan eserler önceleri Mekteb-i İdadi’nin bahçesinde daha sonraları 

Süleyman Müniddin Pervane Medresesi’nde toplanarak 1941 yılında bir müze 

deposu oluşturulmuştur. Toplanan eserler 1945 yılında medrese binasında kabaca bir 

tasnifi yapılarak bir müze haline getirilmiş ve ziyarete açılmıştır.  

 

 Daha sonraları yapılan arkeolojik araştırma ve kazılarda çok sayıda eserlerin 

bulunması neticesinde yeni bir müze binasına ihtiyaç duyulmuş ve bugünkü müze 

binası yapılarak 20 Ekim 1970 yılında ziyarete açılmıştır. Müzede prehistorik 

dönemden Osmanlı dönemine kadar olan eserler kronolojik bir sıra içinde, iki katlı 

müze binasında ve bahçesinde sergilenmektedir. (Aksoy, 1998:30) 

 

Etnografya Müzesi (Aslan Torunlar Evi): 18. yüzyılda inşa edildiği 

bilinen, ancak okunabilen tapu kayıtları 19. yüzyıl başına ait olan konak, Sinop’taki 

en güzel Osmanlı dönemi sivil mimari örneklerinden birisidir. Kesme taştan zemin 

kat üzerine ahşap çatı arası tuğla dolgulu 1. ve 2. katlar bindirme tekniği ile 

yapılmıştır. Bol pencere, ahşap çatkı ve geniş saçak cepheye hareket sağlamıştır. 

Zemin katta, geniş bir kemerden geçilip, sağlı sollu iki merdivenle üst kata çıkılır. 

Yapının 1. ve 2. katında bulunan 4 oda ve 3 eyvan ortadaki sofaya açılmaktadır. 

Odalar ahşap dolap, ocak gibi fonksiyonel öğelerle zenginleştirilmiştir. Ağırlıklı 

olarak ahşabın kullanıldığı yapıdaki bütün ahşap aksam canlı renklerle ve bitkisel 

motiflerle bezelidir. 1. kat Etnografya Müzesi, 2. kat ise, yaşayan konak biçiminde 

planlanarak teşhiri yapılmış ve ziyarete açılmıştır. (sinopkulturturizm.gov.tr, 

18.08.2010) 

 

 Tarihi Cezaevi Müzesi: Cezaevinin bulunduğu alan, Osmanlıların 

Karadeniz’deki en büyük tersanesi konumunda idi. Cezaevi, iç kalenin içindeki bu 

eski tersane alanına 3 Ekim 1214 yılında Sinop’u zapt eden Selçuklu Sultanı 

İzzeddin Keykavus tarafından yaptırılmıştır. 1887 yılından itibaren ceza evi olarak 

kullanılmaya başlanmış olan bu yapının etrafı, yüksek kale bedenleriyle çevrilidir. 
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 Hapishaneyi çevreleyen iç kale 11 adet burç ile desteklenmiştir. Burçların 

yüksekliği denize hakim güney bedende 22 m. ve surların yüksekliği ise 18 m. dir.    

3 m kalınlığında olan surların üzerinde iç kaleyi bir uçtan bir uca gezebilme imkanı 

veren yollar (seğirtmeç) muhafızların gezi yolu olarak kullanılmıştır. 

  

 Tersane ve zindan olarak kullanılan pek çok kültürel değeri bünyesinde 

barındıran İçkalede, 1882 yılında yapılan hapishane binası ile tek kubbeli hamam 

devrin tipik mimari özelliklerini yansıtmaktadır. 

  

 Surların yapımında Arkeik, Klasik ve Helenistik devirlere ait çok sayıda 

(mabet ve yapıların mimari unsurları) devşirme malzeme kullanılmıştır. Valilik Özel 

İdare Müdürlüğüne tahsisli olan Eski Cezaevi ziyarete açıktır. 

(sinopkulturturizm.gov.tr, 18.08.2010) 

 

 Sinop Kalesi: M.Ö. VII. Yüzyılın son çeyreğinde Milet’ten gelerek Sinop’ta 

yerleşip koloni kuran göçmenler tarafından ilk defa yapıldığı düşünülmektedir. 

Pontus Kırallığının önemli bir merkezi olmuş surlar IV. Mitritathes tarafından 

bugünkü sınırlarıyla onarılıp geliştirilmiştir. 

 

 Romalılar ve Bizanslılar döneminde de devamlı onarım görmüştür. 1214 ve 

1261 yıllarında Selçukluların eline geçen kale yeniden onarılarak savunmayı 

güçlendirmek amacıyla iç kale oluşturulmuştur. Sinop kent surları, yarımadanın en 

dar olan boyun kısmı ve Yalı ile Kefevi mahalleleri hariç olmak üzere tüm şehri 

çepeçevre kuşatmaktadır. Günümüze kadar Kumkapı ve lonca kapısı ayakta 

kalmıştır. Kuzey surları denizin etkisiyle çok yıpranmıştır. (Aksoy, 1998:31) 

 

 İç Kale: Şehrin batı tarafında, Kaleyazısı ile Kumluk denilen sahanın 

arasındadır. Güney ve kuzey tarafları denizdir. Kale, Selçuklular Sinop’u aldıktan bir 

yıl kadar sonra esas kısma doğu tarafından uzun bir sur ilave edilerek yapılmıştır. Bu 

kısım yapılırken Şehrin Eski Mabet, Saray gibi enkazından da istifade edilmiştir. Bu 

nedenle, bir çok sütunlar, sütun başlıkları ve mabet yazıtları duvar aralarına konulu 

bir şekilde bulunmaktadır. 
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 İçkale kuzey ve güney bölümü olmak üzere iç içe iki bölümden ibarettir. 

Selçuklular döneminde iç kale 1877 tarihinden itibaren hapishane olarak 

kullanılmaktadır. 06 Aralık 1997 tarihinde cezaevi yeni hizmet binasına taşınmıştır. 

(sinopkulturturizm.gov.tr, 18.08.2010) 

 

 Paşa Tabyaları: İl merkezine 1 km uzaklıkta yarımadanın güney doğusunda 

l9.yy.da Osmanlı-Rus savaşları sırasında denizden gelen tehlikeleri önlemek 

amacıyla yapılmıştır. Yarı ay şeklindedir. 11 top yatağı, cephanelik ve mahzenlerden 

oluşmaktadır. Paşa Tabyaları restore edilerek turistik amaçlı kullanılmaktadır. 

(Aksoy, 1998:31) 

 

 Alaaddin Camii: Erken Türk cami tiplerine güzel bir örnek teşkil eden  

Alaaddin Camii, Selçuklu Dönemine ait bir yapıdır. Sinop’un fethinden hemen sonra 

1214’te yaptırılmıştır. Rumların şehre yaptıkları baskın anında büyük zarar görmüş, 

1268 yılında Süleyman Pervane tarafından onarılmıştır. Sonra sırasıyla 

Candaroğullarından Celaleddin Beyazıt ve İsfendiyar Bey, Osmanlı çağında 

Mutasarruf Tufan Paşa tarafından tamir ettirilmiştir. Türk taş oymacılığının güzel bir 

örneği olan minberi ne yazık ki büyük kubbenin çökmesiyle kırılmıştır. (Aksoy, 

1998:29) 

 

 Saray Camii: Tersane çarşısının arkasındaki sokakta bulunan Saray Camii, 

10.65 m. Uzunluğunda ve 11.70 m. Eninde olup kesme taştan yapılmış tek 

kubbelidir. Cami 1374 yılında Candaroğullarından Celalettin Beyazıt zamanında 

yapılmıştır. Bu çağa ait çok güzel işlemeli bir mihrap ve kapı üzerinde kitabesi 

vardır. (Aksoy, 1998:29) 

 

 Kefevi Camii: Kefevi mahallesinde bulunan bu cami Şeyh Mahmut Kefevi 

tarafından yaptırıldığı bilinmektedir.Harap bir halde iken Sancak Mutasarrufu Bekir 

Paşa tarafından 1896 yılında tadilatı yaptırılmıştır. (Aksoy, 1998:29) 
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 Fethi Baba Mescidi: Meydankapı çarşısında yer alan mescit 1353 yılında 

İsmail Bin Uslu Bey tarafından yaptırılmıştır. Daha sonra harap bir halde iken Fetih 

Baba adıyla anılan bir zat tarafından onarılmıştır. Mermerden yapılmış ve 

Candaroğulları zamanına ait süslü bir küçük mihrabı vardır. (Aksoy, 1998:29) 

 

 Diğer camiler şunlardır:  

• Mehmet Ağa Camii 

• Cezayirli Ali Paşa Camii 

• Meydankapı Camii 

 

 Süleyman Pervane Medresesi: Alaaddin Camii’nin kuzeyinde olan medrese, 

1262 tarihinde Sinop’un düşman baskınından kurtarılmasının bir hatırası olarak 

Selçuklu veziri Süleyman Pervane tarafından yaptırılmıştır. Döneminin taş işçiliğini 

gösteren görkemli bir giriş kapısına sahiptir. İçinde eyvan karşısında geniş avlu, 

ortasında şadırvan, sağ ve sol yanlarında revaklara açılan 16 küçük oda yer 

almaktadır. (Aksoy, 1998:29) 

 

 Şehitlik: Müzenin bahçesinde olan şehitlik, 1853 Osmanlı-Rus Muharebesi 

sırasında Sinop Limanında şehit düşen denizcilerimiz için yaptırılmıştır. Anıtın ilk 

yapımına 1857 yılında Kaptan-ı Derya Mehmet Ali Paşa tarafından başlanılmıştır. 

Arkasında bir abide yapılması istenmiş olup, Mutasarruf Zihni Bey’in başka bir yere 

tayini nedeniyle yapılamamıştır. 1933 yılında Vali Abdulhak Savaş’ın girişimleriyle 

masrafı Özel İdareden ödenmek üzere Cumhuriyetin 10. Yıldönümünde 

tamamlanarak merasimle açılmıştır. (sinopkulturturizm.gov.tr, 18.08.2010) 

 

 Şehitler Çeşmesi: Çeşme, Tersane Çarşısındadır. 1853 Osmanlı-Rus 

Savaşında şehit düşen denizcilerimizin ceplerinden çıkan paralarla yaptırılmıştır. 

Tersane Caddesi ile Balıkçı Limanı arasındaki meydanda Hacı Ömer Camisi'nin 

doğusundadır. 3.80 m.x3.80 m. boyutlarında bir alana oturtulmuş dışı kesine taşlarla 

kaplı, üstü tek kubbe ile örtülü bir meydan çeşmesidir.  
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 Zeminde kuzey ve batı cepheleri birleştirilen köşelerde kurnalar arasındaki 

oluk ya da kanaldan sonra anıtın zemin kaidesi ve bir silme meydana getirilmiş olup, 

bundan sonra kesme taş k aplamalar sırası g elmek ted ir. En altta çok d ar b ir sıra v e 

onun üstünde daha geniş 2 sıra yer almaktadır. (sinopkulturturizm.gov.tr, 

19.08.2010) 

 

 Boyabat Evleri: Osmanlı dönemi sivil mimari eseri olan evler yoğun olarak 

il merkezi ve Boyabat ilçesinde bulunmaktadır. Yöresel kaynaklara bağlı olarak 

ahşap malzemenin ağırlıklı olduğu konutlar, Bağdadi tekniği kullanılarak ve ahşap 

çatkı arası dolgulu bir tür tuğla malzeme ile inşa edilmiştir. Katlara geçişte, ahşap 

kuşaklar kullanılmaktadır. 

  

 Konsollarla desteklenen çıkmalarla taşınılmış bindirme katlar, cumbalar, her 

cephede iç içe ve havayı içeri dolduran bol miktarda pencere, ön cephede iki çıkma 

arasında ve üçgen alınlıkla son bulan kapı girintisi ortak cephe özelliklerini 

oluşturmaktadır. Odalar genel olarak oturma, yatma, yıkanma ve yeme-içme 

ihtiyacına cevap vermek üzere tasarlandığı için, dolaplara ve ocaklara da sahiptir. 

(sinopkulturturizm.gov.tr, 19.08.2010) 

 

 Balatlar Kilisesi: Ada Mahallesinde bulunan bu kilise Bizans dönemine ait 

bir yapıdır. Çağının tipik mimari örneklerini gösterir. Geniş bir alana yapılmış büyük 

bir avlu, haçvari simetrik planlı bir mekan vardır. Şapel ve diğer mekanlardan oluşan 

yapı, tümüyle dikdörtgen yapılıdır. Kilisede sadece şapelin tonozla örtülü üst yapısı 

sağlam kalmıştır. Diğer bölümlerin üstü açıktır. Şapel tavanı ve giriş mekanında 

boyalı freskler günümüze kadar sağlam kalmışsa da çok tahrip olmuştur. Bizans yapı 

tekniğinin güzel bir örneğidir. (Aksoy, 1998:32) 
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3.2.1.3.3 Diğer Çekicilikler 

 

3.2.1.3.3.1 Yöresel Yemekler 

 

 Yöredeki kültürel çeşitlilik beslenme biçimini de etkilemiştir. Beslenmede 

tahıl ürünleri ağırlıktadır. Kış sebzelerinin çokluğu da mutfağı zenginleştiren bir 

etmendir. Kestane, ayva gibi meyvelerden yemeklik olarak da yararlanılır.  

 

 Yörenin yemekleri; nokul (üzümlü cevizli, kıymalı, yoğurtlu), pilaki, mısır 

pastası, kaşık çıkartması (mamalika), keşkek yemeği, içi etli hamur (kulak hamuru), 

ıslama, mısır çorbası, mısır tarhanası, sirkeli pırasa, içli tava, katlama, kabak millesi, 

hamursuz tatlısıdır. (Aksoy, 1998:115) 

 

3.2.1.3.3.2 Hediyelik Eşya ve El Sanatları  

 

 Keten : Ayancık ilçesinde dokunmaktadır. Günümüzde yalnız bir kaç kişi 

tarafından bu iş yapılmaktadır. Keten dokumak için öncelikle ipin elde edilmesi 

gerekmektedir. Bu da oldukça zahmetli bir iştir. Temmuz ayında ekimi yapılır. Daha 

sonra çeşitli işlemlerden geçirilerek ip haline getirilir. İp haline gelen keten yörede 

“düzen” adı verilen dokuma tezgahlarında 30, 40 ya da 50 cm. eninde dokunur.  

 

 Bu dokumadan yöresel adıyla göynek, nezgep, paça, erkeklere pantolon, 

ceket, yelek gibi giyim eşyaları ve çarşaf, peşkir, örtü gibi ev eşyaları yapılmaktadır. 

(Aksoy, 1998:114) 

  

 Çember : Çember de yörede çok eskiden beri dokunan ve kullanılan bir 

dokuma ürünüdür. Boyabat, Durağan ve Saraydüzü ilçelerinde görülmekte, buralarda 

kadınlar tarafından başörtüsü olarak kullanılmaktadır.  

 

 Çember de düzen adı verilen dokuma tezgahlarında, tarak boyuna göre 

genellikle 50 cm. eninde dokunur. Daha sonra iki parça birleştirilerek kullanılacak 
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duruma getirilir. Çemberin üzerine dokuma yapılırken demirkırat, kibrit kabı, baygın 

gibi nakışlar atılır. (Aksoy, 1998:114) 

 

 Mahrama ve Durağan Bezi : Mahrama ve Durağan bezi Durağan ilçesinde 

dokunmaktadır. Mahrama eskiden havlu olarak kullanılmak üzere dokunurmuş. İnce 

ve daha uzun dokunanına peşkir adı verilmekteymiş. Ayrıca mahrama yeni damat 

oldukları anlaşılsın diye damatların bellerine bağlanırmış.  

 

 Mahrama da çember ve Durağan bezi gibi düzende, pamuktan dokunur. 

Ancak çember ve Durağan bezine göre daha sık dokunup ağzına çiğ iplik atılır, 

kenarlarına da desenler işlenir. Durağan bezi ise çarşaf ve iç göynek yapmak için 

ince pamuktan düzende dokunur. (Aksoy, 1998:114) 

 

 Gemi Modelleri : İl merkezinde görülen el sanatlarından birisi gemi 

modelleri yapımcılığıdır. 1950 yılında aftan yararlanarak Sinop Cezaevi’nden çıkan 

iki mahkum burada kalarak gemi modelleri yapmışlar, yanlarında çalıştırdıkları 

çıraklara kotra yapımını öğreterek bu sanatın Sinop’ta yapılmasını sağlamışlardır. 

Çok çeşitli modellerde gemi yapıldığından farklı özellikte ağaçlar kullanılmaktadır. 

En çok kullanılan ağaçlar ceviz, gürgen, kavak, kiraz ve armuttur. (Aksoy, 1998:115) 

 

 Bıçakçılık : Sinop’ta ÖZEKES ailesinin dört kuşaktır devam ettirdiği el 

yapımı bıçak üretimine, ilk dedeleri Hüseyin usta 1890 yılında bir hobi olarak 

başlamış ve el yapımı bıçaklar Sinop’un tanıtımında bugün başta gelen el 

sanatlarından biri olmuştur.  

 

Bıçakların yapımında yüksek karbonlu İsveç takım çeliği, saplarının yapımında ise 

manda, geyik boyunuzu, gül ağacı kökü kullanılmaktadır. Korkuluk ve tepe 

malzemesi kaliteli pirinçten, kınları ise kaliteli sığır derisinden yapılmaktadır. 

Bıçaklar, dekoratif bıçaklar, mutfak bıçakları ve av bıçağı olarak üretilmektedir. 

(Aksoy, 1998:115) 
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3.2.1.4 Trabzon 

  

 Trabzon ülkemizin Doğu Karadeniz Bölgesindeki en önemli ticaret, turizm ve 

liman kentidir. Asya’dan Avrupa’ya uzanan ticari koridor üzerinde oluşu, bu kenti 

sürekli cazibe merkezi yapmıştır. Tarihi ve kültürel değerlerin zenginliğinin yanı sıra 

eşsiz bir doğal güzelliğe sahip olan Trabzon ekonomik ve kültürel alanda ulusal ve 

uluslararası birçok organizasyona ev sahipliği yaparak bir turizm merkezi olma 

yönünde hızlı adımlarla yoluna devam etmektedir.  

 

 Trabzon Kafkasların nirengi noktasında bulunan tarihi bir kenttir. Bu 

misyonundan hiçbir şey kaybetmeyen bu tarihi kent, bu günde çağdaş dünyanın 

ilgisini çekmeye devam etmektedir. 2000 yıllık geçmişi olan tarihi ipek yolu 

üzerinde oluşu, ayrıca medeniyetlerin buluşma noktasında bulunması Trabzon’u hep 

gözde bir kent yapmıştır. 

 

 Sümela, Uzungöl ve Ayasofya gibi birçok ören yeri ve müzeye sahip 

Trabzon’a gelen turist sayısı her geçen gün artarken, turizm gelirlerinde de, bir 

önceki yıla göre, yüzde yüze yakın artış oldu.  

 

  Trabzon Valiliği verilerinden derlenen bilgilere göre, Doğu Karadeniz’in ve 

Türkiye’nin, doğal güzellikleriyle tercih edilen şehirlerinden biri olan Trabzon’a 

gelen yerli ve yabancı turistler, tarihi mekanlara da, her geçen gün daha fazla ilgi 

gösteriyor. Trabzon’un simgesi haline gelen Maçka ilçesindeki Sümela Manastırı, 

turistlerin en çok ilgi gösterdiği ören yeri olurken, bunu Ayasofya ve Trabzon 

Müzesi takip ediyor.  

 

 Trabzon’u 2008 yılında 245 bin 136 yerli, 46 bin yabancı turist, 2009 yılında 

da 286 bin 862 yerli, 38 bin 879 yabancı turist ziyaret etmiş oldu. Toplamda, bu ören 

yeri ve müzeleri 2008 yılında ziyaret eden yerle ve yabancı turist sayısı 291 bin 

136’dan, 2009 yılında 325 bin 741’e çıkarken, elde edilen turizm geliri de, 586 bin 

364 liradan, 1 milyon 16 bin 846’ya yükseldi. (gunebakis.com.tr, 03.07.2010) 
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 Trabzon kentine 2008 yılında 15 kruvaziyer gemi 4.813 kruvaziyer turist 

gelirken, bu sayı 2009 yılında 19 gemi 7.369 yolcuya ulaşmıştır. (denizcilik.gov.tr, 

05.07.2010) Bu sayı Karadeniz ve özellikle Trabzon’a olan kruvaziyer turist ilgisinin 

gün geçtikçe arttığının bir göstergesidir. Yeni yapılacak tanıtım ve pazarlama 

stratejileriyle bu sayının çok daha ileri gitmesi ve kruvaziyer turizmin kentin önemli 

bir gelir kaynağı haline getirilmesi büyük önem taşımaktadır. 

 

 Şimdi kentin, turistik destinasyonun çekicilikleri açısından ne tür özellikler ve 

zenginlikler içerdiğine bakalım. 

 

3.2.1.4.1 Doğal Çekicilikler 

 

 Trabzon ili ve çevresi sahip oldugu yüzey sekilleri bakımından turizm 

olusumu ve gelisimine optimum sartlar sunmaktadır. Akarsular açısından oldukça 

zengin sayılacak yörede tesekkül etmis vadiler ve bu vadiler boyunca yükselen 

yamaçlar özellikle yürüyüs, tırmanma ve kamp yapma gibi turistik faaliyetlere imkan 

verebilecek niteliktedir. Trabzon ili’nin batı kesimi basta olmak üzere degisik 

alanlarda bulunan yaylalar ise yörenin turistik zenginliginin temelini teskil 

etmektedir. 

 

3.2.1.4.1.1 Yaylalar 

 

 Trabzon ilinde yaylacılık doğal ve ekonomik nitelikleri yanında sosyal ve 

turizm yönünden de önemli bir olgudur. Bölgede yaz aylarının sıcak ve nemli 

geçmesine karşılık Trabzon yaylaları oldukça zengin flora ve fauna, ormanlar, krater 

gölleri, ırmakları, dereleri dağ ve doğa yürüyüşleri, rafting, kano ve kış sporları, av 

ve olta balıkçılığı, çim kayağı, şifalı suları, yöresel yemekleri ve halk kültürünün 

doğal yansıması ile ayrı bir çekicilik oluşturur. (Trabzon Belediyesi, 2006:62) 

 

 Trabzon yaylaları doğal ve ekonomik nitelikleri yanında sosyal bir olgu da 

taşımaktadır. Bölgenin kırsal kesimlerinde yaşayan insanların yaylaya çıkmaları çok 

eskilerden bu yana gelenek halini almakta ve yayla dönemi Mayıs ile Eylül ayları 
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arasında gerçekleşmektedir. Bu aylar arasında bölgede bulunan irili ufaklı yaklaşık 

50 yaylanın 25’inde geleneksel olarak yıllardan beri süregelen yayla şenlikleri 

düzenlenmektedir. Bu şenliklere yaylalarda yaşayan insanların dışında Türkiye’nin 

çeşitli illerinden ve yurt dışından da yerli ve yabancı turistler katılmaktadır. 

Şenliklerin en büyük özelliği ise katılımcıların birlikte horon halkaları oluşturup 

kemençe, davul ve zurna eşliğinde saatlerce horon oynamalarıdır. Bu şenliklerin 

uluslararası nitelikte olanları, Kadırga, Soğuksu, Karadağ, Sis Dağı ve Hıdırnebi 

yaylalarında yapılan şenliklerdir. (Trabzon Belediyesi, 2006:62) 

 

 Yaylalarda insanları büyüleyecek yayla evleri vardır. Yöre nemi seven çiçek 

ve bitkilerle kaplıdır. Son yıllarda artan ilgi nedeniyle her yıl gelen yerli ve yabancı 

turistlerin konaklama ihtiyacını karşılamak üzere yayla tatil köyleri yapılmakta 

ayrıca Uzungöl’de bulunan çok sayıda ahşap bungalow tipi otel ve motellerin 

yanında yaylaların bir çoğunda buna benzer konaklama tesisleri bulunmaktadır. 

 

 Trabzon yaylalarına günübirlik gidiş-dönüş imkanı vardır. Trabzon’dan ve 

bağlı ilçelerinden yaylalara minibüslerle ulaşım sağlanmakta, yollara düzenli olarak 

bakım yapıldığından özel araçlarla da yaylalara rahatlıkla gidilebilmektedir. 

(Trabzon Belediyesi, 2006:62) 

 

 Trabzon’a gelecek ve alternatif etkinlik arayan kruvaziyer turistlere yönelik 

turizm acentelerinin hazırlanacağı paket hizmetler içerisine günübirlik eşsiz Trabzon 

yayla gezileri düzenlenebilir, tarihlerin ayarlanması halinde bu yaylalarda yapılacak 

etkinliklere katılabilirler.  

 

3.2.1.4.2 Tarihi ve Kültürel Çekicilikler 

 

3.2.1.4.2.1 Kaleler 

 

 Trabzon Kalesi: Bizans dönemine ait eski temeller üzerine inşa edilmiş olan 

kale, yöredeki en iyi korunmuş tarihî eserlerdendir. Kıyıdan başlayan kale, iç 

kesimlerdeki tepelere kadar uzanmaktadır. Yukarı, Aşağı ve Orta hisar olmak üzere 
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üç kısma ayrılan kale, eski eserlere ait tasların kullanılmasıyla oluşturulmuştur. 

Kalenin 300 m kuzeyinde bulunduğu tahmin edilen tiyatrodan bugüne hiçbir eser 

kalmamıştır. Yukarı ile Orta Hisar, Kuzgundere ve imaret iskeleboz Dereleri 

arasındaki yüksek 75 kaya kütlesi üzerinde kurulmuştur. Bu bölüm kalenin en eski 

bölümünü meydana getirmekte ve kaba olarak bir yamuğa benzemektedir. Şehrin adı 

da buradan, Trapez- Trepesus (yamuk) kelimelerinden gelmektedir. (Sevim, 1993:8) 

  

 Cephanelik: 25 metre yüksekliğindeki bina, iç içe geçmiş kalın duvarlı iki 

dairevî kuleden ibarettir. Binanın bir kitabesi bulunmadığından, ne zaman ve ne 

amaçla yapıldığı kesin bilinmemektedir. Ancak, Tarsicio Succi de Verica’nın 

kayıtlarına göre; 1340-1341 yılları arasında imparatoriçe Iren tarafından bir buluşma 

yeri olarak yaptırılmıstır. İstanbul’da Yıldız Sarayı kütüphanesinde bulunan 

Abdülhamit albümündeki resimden, binanın 1887 yılında cephanelik olarak 

kullanıldığı tescillenmektedir. Trabzon, Rus İşgali’ne uğradığı yıllarda bina yine 

cephanelik olarak kullanılmış; fakat 1919 yılında vuku bulan bir patlama sonucunda 

büyük ölçüde tahrip olmuştur. Trabzon Valiliği tarafından 2001 yılında restore edilen 

Cephanelik, müze durumuna getirilmiştir. (Trabzon Valiliği, 2006:154) 

 

 Akçakale: Trabzon’un 18 km kadar batısında, bir taraça üzerinde bulunan 

kalenin, imparator Alexius zamanında (1297-1330) Selçuklulardan korunmak 

amacıyla yaptırıldığı ve daha sonra da Osmanlılarca kullanıldığı bilinmektedir. 

Trabzon’un fethinden sonra bu kale yedi yıl daha dayanabilmiş ve sonraları fethin 

kumandanlarından Mahmut Pasa tarafından alınmıştır. Mahmut Pasa fetih esnasında 

şehit olmuş ve bu kaleye defnedilmiştir. Uzunca yıllar askerî üs olarak kullanılan 

kaleden günümüze sadece üç katlı olduğu anlaşılabilecek bir iskeleti kalmıştır. 

(Trabzon Valiliği, 2006:151) 

 

3.2.1.4.2.2 Camiler 

 

 Büyük İmaret Camii (Hatuniye-Ayşe-Gülbahar Hatun Camii): 

Ortahisar’ın batı kesiminde ve Atapark’ın güneyinde yer almaktadır. Yavuz Sultan 

Selim’in annesi Ayşe- Gülbahar Hatun adına 1514 yılında Zagnos Köprüsü7nün 
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yakınında bir külliye içerisinde yaptırılmıştır. Caminin yanında 1505 yılında 

yaptırılan Ayşe-Gülbahar Hatun Türbesi bulunmaktadır. Bu caminin Trabzon’daki 

Türk eserler arasında özel bir yeri vardır. Bu büyük külliyeden yalnızca cami ve 

türbe günümüze kadar gelebilmiştir. Külliyedeki imaret, medrese, hamam ve mektep 

yıkılmıştır. Mektebin yerine 1899 yılında bugünkü Gülbahar Hatun İlkokulu (bugün 

ilköğretim okuludur) yaptırılmıştır. Caminin klasik dönem süslemeleri bozulmuş 

durumdadır. Bugünkü süslemeler son onarımlarda yapılmıştır. Kapı üzerindeki 

kitabe 1885 yılı onarımına aittir. Caminin önünde bulunan şadırvan ise 1975’te aslına 

uygun olarak restore edilmiştir. (Karpuz, 1993:15) 

 

 İskender Pasa Camii: Bu camii, Trabzon Belediye Binasının arka tarafında, 

Taksim Meydanı’ndadır. 16. yüzyılda Trabzon Valisi İskender Pasa tarafından 

yaptırılmıştır. Avlusunda yer alan medresesi yıkılmış, batı tarafındaki mezarlık 

kaldırılmış ve sadece İskender Paşa’nın mezarı bırakılmıştır. Değişik zamanlardaki 

onarımlarla caminin orijinalitesi bozulmuştur. Çok iyi bir tas isçiliğine sahip olan 

caminin minaresi tuğla ve renkli taslarla yapılmıştır. Caminin esas planı İznik’teki 

Yeşil Cami’ye benzer. Caminin kitabesi 1529 tarihinde giriş kapısı üzerine 

yerleştirilmiştir.  Son cemaat yerine 1971 yılında ilaveler yapılmıştır. İskender 

Paşa’nın türbesi caminin batısında yer almaktadır. (Karpuz, 1993:16) 

 

 Erdoğdu Bey Camii: Bu küçük cami Trabzon valilerinden Erdoğdu 

tarafından 1577 yılında yaptırılmıştır. Bir çok onarım geçiren cami ilk özelliklerini 

büyük ölçüde kaybetmiştir. Enlemesine dikdörtgen planlı olup duvarları kesme 

taslardan müteşekkildir. Trabzon’da yaygın kırma çatılı camilerin en eskisidir. Kapı 

üzerindeki kitabe 1899 tarihli son onarıma aittir. Cami ayrıca 1970 yılında etraflıca 

elden geçirilmiş ve onarılmıştır. (Karpuz, 1993:16) 

 

 Çarsı Camii: Kemeraltı Çarsı Mahallesi’nde bulunan bu cami, Trabzon’un 

en büyük camii olup, Trabzon valilerinden Hazinedarzade Osman Pasa tarafından 

1839 yılında yaptırılmıştır. Vakıf kayıtlarından anlaşıldığı gibi caminin yerinde 16. 

yüzyılda Hacı Kasım Mescidi bulunuyordu. Bu mescit harap olunca yıktırılmış, 

çevresindeki dükkanlar istimlak edilerek cami inşa edilmiştir. Yapıda muntazam bir 
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tas isçiliği bulunmaktadır. Çatısı bütünüyle kursunla kaplanmıştır. Çarsı Camii’nin 

doğu bitişiğindeki medreseleriyle, batı tarafında bugünkü şadırvanın yerinde bulunan 

muvakkithane de yıkılmıstır. (Karpuz, 1993:17) 

 

 Musa Pasa Camii: Musa Pasa tarafından 1668’de yaptırılan bu cami, erken 

Osmanlı dönemine ait orijinal özelliklerini koruyabilen Trabzon’un tek kubbeli 

camiidir. Duvarları düzgün kesme tastan olup kalınlığı bazı kısımlarda değişkenlik 

arz eder. Çatı örtüsü alaturka kiremittir. (Karpuz, 1993:17) 

 

 Diğer Camiler Şunlardır: 

• Müftü Camii 

• Konak Camii 

• Hızır Bey Camii 

• Ahi Evren Dede Camii 

• Hoca Halil Camii 

 

3.2.1.4.2.3 Manastır ve Kiliseler 

 

 Sumelâ Manastırı (Meryemana Manastırı): Trabzon’un en önemli turistik 

mekânı kabul edilen manastır; merkeze 48 km, Maçka’ya 17 km mesafededir. İlin 

güneyinde bulunmakta olan manastır, aynı zamanda Altındere Vadisi Milli Parkı 

sınırları içerisinde kalmaktadır. Manastır, Meryemana Deresi de denilen Altındere 

vadisinde ve yaklaşık 200 metre yükseklikte, duvar gibi dik bir yamacın ortasındaki 

bir mağara içerisinde inşa edilmiştir. Meryemana Manastırı’nın adı, bu ilk kuruluş 

döneminden beri süre gelmiştir. Yunanca aslında “Panaghia tou Melas” (Kara Dağın 

Bakiresi) olan bu isim, yerel lehçeye bağlı olarak “Tou-tu”, “Sousu” biçimine 

dönüşmüş ve bastaki “Bakire-Azize” de zamanla bırakılarak, “Sou-Melas” (Sumela) 

adı verilmiştir. Türkçesinde ise gerçeğe daha yakın ve anlamlı Meryemana 

denilmektedir. (Sevim, 1993:11) 
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 Manastırın ilk kurulusuna dair muhtelif rivayetler ve tezler bulunmaktadır. 

Bunların en yaygın olanı ise Atinalı kesiş Barnabas ile yeğeni Sophrenios’un ilk 

temeli attığıdır. Sumelâ Manastırı ilk kuruluş yıllarından itibaren St. Luke tarafından 

yapıldığı ve mucizeler yarattığı iddia edilen bir Meryemana tablosu ile 

özleştirilmiştir. Hikâyeye göre; Barnabas ile yegeni, Meryemana ve Hz. İsa’nın 

çocukluğunu belirten ve St. Luke tarafından yapıldığı söylenen bir tabloyu da 

yanlarına alarak Trabzon’a gelirler. Burada, manastırın yapılmasında kendilerine 

yardımcı olacak gönüllü isçileri topladıktan sonra, bugünkü Maçka ilçesine, 

Degirmendere (Pyxites yöresindeki Altındere)’ye ulaşırlar. Kara Dağ’ın en yüksek 

yamacına çıkan keşişler, tepesinden su damlayan bir mağara bulunca, manastırın 

burada ilk önce iki oda olarak kurarlar. iki keşiş 412 yılı dolaylarında öldükten sonra, 

kurdukları iki odalı manastır hem Katolik hem de Ortodoks mezheplerinden olan 

Hıristiyanlarca kutsal bir tapınak olarak kabul edilir. İstanbul, Batı Roma 

İmparatorluğu’ndan ayrıldıktan sonra, Bizans İmparatoru Jüstinyen (527-568), hem 

Trabzon’un tahkim edilmesini hem de bu manastırın genişletilmesini emrederek 

buraya zengin bir kitaplık hediye eder. 640 yılında, Bizanslı çapulcular manastırı 

yağma edip yakmışlardır. Yine Trabzonluların çabasıyla 644 yılında manastır onarım 

geçirmistir. İstanbul’un 1204 yılında Haçlılar tarafından işgalinden sonra, Trabzon’a 

kaçan ve Kommenler (Kommenos) İmparatorlugu’nu kuran Alexios Kommenos’un 

oğlu ve torunları, Sümela Manastırı’nı genişletme ve onarma yarısına girmişlerdir. 

Nitekim Alexios III, tacını Sumela’da giymek için bütün saray halkını manastıra 

götürmüş ve imparator olduktan sonra da bugünkü manastırı 72 oda ve büyük bir 

kitaplık ile yeniden yaptırmıştır. Alexios III’den sonra Andronicos, Manuel III ile 

Michael I bugün bile güzelliğini koruyan duvar freskleriyle manastırı süslemişlerdir. 

(Sevim, 1993:11) 

 

 Fatih Sultan Mehmet, 26 Ekim 1461 tarihinde Trabzon’u fethettiği zaman, 

İstanbul’da olduğu gibi Trabzon’da da birçok kiliseyi ve bu arada merkezdeki 

Ayasofya Kilisesi ile Sumelâ Manastırı’nı da korumuş ve hatta toprak ve altın 

ihsanında bulunmuştur. 
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 Yavuz Sultan Selim veliahtlığı sırasında, Maçkalı annesi ile Trabzon’da vali 

olarak bulunmuştur. Hatta bir gün manastır dolaylarında avlanırken hastalanır ve 

rahipler tarafından manastıra çıkartılmak suretiyle tedavi edilir. Yavuz tahta 

çıktığında büyük bir kadirşinaslık ile manastıra altın, arazi ve boyları bir buçuk metre 

olan 4 altın şamdan ihsan etmiştir. (Sevim, 1993:12) 

 

 Sultan III.Ahmet 1710 yılında manastırın iç duvarlarının onarılması ve 

fresklerin yenilenmesini; Sultan I.Mahmut 1740’ta diğer bölümlerdeki fresklerin 

yeniden yapılması için emretmiş ve masrafları bizzat kendisi karşılamıştır. 19. 

yüzyılda rahiplerin sayısı yüze ulaşmış ve sahip oldukları arazi Sultan Abdülhamit’in 

ihsanları ile daha da genişleyerek, manastır çevredeki 15 köyün sahibi olmuştur. 

 

 Meryemana Manastırı’nın önemi, Karadeniz Bölgesi’nin en eski Hıristiyan 

tapınağı olmasının yanı sıra, doğanın essiz güzellikteki bir yerinde çok ilginç bir yapı 

olmasından ve çeşitli devirlerde yapılan duvar ve tavan süslemelerinden 

kaynaklanmaktadır. (Sevim, 1993:12) 

 

 Manastır iki bölümden meydana gelmektedir. Birinci bölümün, ilk yapılan 

han kesim olduğu, tas oyukta görülen tapınma yerinin tavanındaki fresklerden 

bellidir. Bu fresklerde gölge ve derinlik olmayıp gerek Hz. İsa’nın gerekse Hz 

Meryem’in yüzleri, hatta kirpik uçları bile tek düzlem üzerindedir ve ayrıntılı olarak 

belirlenmiştir. Tapınak yerinin içi ve dışı İncil’den alınmış konuların freskleriyle 

süslenmiştir. Yine birinci bölümde, tapınma yerinin bitişiğindeki kayadan üçlü olarak 

damlayan suyun düştüğü yerde, sonradan yapıldığı tahmin edilen ve Anadolu 

Selçuklu süsleme stilindeki tas islemeden anlaşılan bir ayazma bulunmaktadır. Bu 

tapınma yerinin kuzeyinde 3-4 adet küçük kilise (Sapel) bulunmakta olup bugün 

bunlardan birisi oldukça az harap olmuş durumdadır. Bu küçük kiliselerin de 

duvarları ve tavanları fresklerle süslü haldedir. Ancak kalıntılardan anlaşılacağı üzere 

bu küçük kiliseler çok daha sonraki dönemlerde (1740’larda) yapılmış olmaları 

muhtemeldir. Tapınma yerinin tavanında, freskler arasında, ortadaki iki büyük fresk 

grubunun en eski (VII. Yüzyıl) yapımlı olduğu fresk stilinden anlaşılmaktadır. 

(Trabzon Valiliği, 2006:186) 
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 Manastırın ikinci bölümü, giriş kapısını geçip içerideki basamakları inerken, 

sağdaki yatak odalarını, salonları, kitaplıkları, kilerleri, erzak odalarını ve helaları 

kapsayan dört kattan oluşmaktadır. Bütün odalarda ocak, ışık dolabı, kitap rafları 

bulunmaktadır. Yine tüm odalarda sofaların dışarıya doğru çıkma balkonlar yer 

almaktadır. Odalar bugün yıkıntı halinde olmakla beraber, kayıtlardan 72 oda olduğu 

anlaşılmaktadır. Manastırın bu bölümüne dışarıdan 96 basamakla çıkılmaktadır. 

(Trabzon Valiliği, 2006:186) 

 

 Manastırın giriş kapısından önce, içeriye girmeden, yolun sağında ve solunda 

iki küçük kilise daha vardır ki bunlara, manastırın ilk kurucuları Barnabas’lara atfen 

“Barnabas Kiliseleri” adı verilmiş ve kayaların üstüne bu adlar oyulmuştur. 

 

 1972 yılında Trabzon Müze Müdürlüğü’nce ele alınan manastır, bir dizi 

restorasyon sonucu yeniden turizme kazandırılmıştır. Orman Genel Müdürlüğü’nce 

bir de kır kahvesi yaptırılan bu yere yabancı turistler büyük ilgi göstermektedir. 

Özellikle yaz aylarında turistlerin il genelindeki en uğrak yerini burası 

oluşturmaktadır. (Trabzon Belediyesi, 2006:33) 

 

 Vazelon Manastırı: Maçka’ya 14 km mesafedeki manastıra iki farklı yoldan 

gidilebilmektedir. Bu yollardan biri Kiremitli Köyü’nden, diğeri ise vadiden inmek 

suretiyledir. Manastırın kesin yapılış tarihi ilinmemekle beraber; bazı araştırmacılar 

manastırın 270-317 yılları arasında inşa edilmiş olabileceğini ifade etmektedirler. 

İmparator Justinianus tarafından 565 yılında onartılan manastır, zamanımıza kadar 

pek çok tamir ve tadilat görmüştür. 644 yılındaki tamiratta kütüphanesine yapılan 

ilave ile genişletilmiş olduğu anlaşılmaktadır. 13. asırdan sonra Vazelon Manastırı, 

Maçka’nın dinî, kültürel ve ekonomik yapısında etkili olmayı sürdürmüştür. Sümela 

Manastırı’nın dahi yörenin en zengin bu manastırının gelirleriyle yaptırıldığı iddia 

edilmektedir, üç nefli kilisesinin kuzey duvarlarında yer alan fresklerde Cennet, 

Cehennem ve Son Hüküm tasvir edilmiş olup; bu freskler canlılık ve güzelliklerini 

halen korumaktadır. (Kılıçaslan, 1996:185) 
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 Panagia Thaoskepastos (Kızlar Manastırı): Şehre hakim bir tepe olan 

Boztepe’de kurulu olan manastır iki teras üzerine inşa edilmiştir. Manastır, yüksek 

bir koruma duvarı ile çevrilidir. Manastır önce III.Alexios zamanında (1349-1390) 

kurulmuş, birkaç defa onarılmış ve son seklini 19. yüzyılda almıştır. ilk olarak, 

güneyde, içinde kutsal su bulunduğu inanılan Kaya Kilisesi ve onun girisindeki sapel 

ve birkaç hücreden ibaretti. Kaya Kilisesi’nin içerisinde kitabeler ve III.Alexios’un 

karısı Theodora ve annesi Eirene’nin portreleri bulunmaktadır. (Trabzon Valiliği, 

2006:155) 

 

 Gregorius Peristera Manastırı (Kustul-Hızır İlyas Manastırı): Maçka’nın 

30 km kadar doğusunda, Şimşirli Köyü civarında bir tepe üzerinde kurulmuştur. 752 

yılında yapılmış olan manastır, 1203 yılında yağmalandıktan sonra 14. yüzyılda 

yenilenmiştir. 1904’te meydana gelen yangından dolayı tamamen hasar görünce 

üçüncü kez yeniden inşa edilmiştir. Günümüze kadar pek az kalıntısı gelmiş olan 

manastırın, Cumont’un 1903’te çektiği resimden, büyük bir kilise, haç planlı başka 

bir kilise ile manastır yapılarından oluştuğu anlaşılmaktadır. Yapılan kazılarda 

manastırdan vadiye inen dar koridorların varlığı ortaya çıkmışsa da bunların bugün 

kullanımı imkansızdır. (Kılıçaslan, 1996:186) 

 

 Kaymaklı Manastırı: Trabzon’un 3 km güneydoğusunda, Boztepe’nin 

Değirmendere vadisine bakan yakasında kurulmuştur. 1424 yılında inşa edilmiştir. 

Yapılar topluluğu dikdörtgen alan içerisinde, ortada tek apsisli kilise, kuzeybatıda 

çan kulesi, güney doğuda ise küçük bir şapel ve manastır hücrelerinden oluşmaktadır. 

En eski kısım kilisenin beşgen apsis bölümüdür. Kilise içerisindeki freskler 18. 

yüzyıla tarihlenmektedir. (Trabzon Valiliği, 2006:154) 

 

 Hahios Eugenius Kilisesi (Yenicuma Camii): Yenicuma Mahallesi’nde 

bulunmakta olan kilise, Trabzon’da 3. asırda yasamış olan Hıristiyan azizi St. 

Eugenius’a ithaf edilmiştir. Aziz, kentin kurtarıcısı ve koruyucusu olarak bilinir ve 

resmî paraların üzerinde bile yer alırdı. Kilisenin hangi tarihte inşa edildiği 

bilinmemekle beraber bugünkü yapının 14. yüzyılda haç planlı olarak yapılmış 

olması muhtemeldir. Trabzon’un fethinden sonra kilise camiye çevrilmiştir. Binaya 
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kuzey kesiminden bir giriş ve minare ilave edilmiştir. Bu ilavelerin dışında, özellikle 

Hattat Hafız Rıfat’ın büyük gayretiyle çini ve değişik süslemelerle bezeli hale 

getirilmiştir. (Trabzon Valiliği, 1995:10) 

 

 St.Savas Magara Kiliseleri (Mesatlık): Kapadokya’da olduğu gibi kayalara 

oyularak yapılmış olan kiliseler, Esentepe Mahallesi’nde Boztepe yamaçlarında 

bulunmaktadır. Kommenler zamanında (1204-1461) hapishane olarak kullanılan 

mağaraların girişleri tas duvarlarla takviye edilmiştir. Kaynaklar, Halkidonya Ruhanî 

Meclisi’nden Kapadokyalı rahiplerin 450 yıllarında burada yasadığını ve bu yerin 

St.Savas’ın çalışmaları sonucunda manastıra çevrildiğini belirtmektedir. Mağaralarda 

bulunan pek çok fresk, atmosferin çok nemli olmasından ötürü tahrip olmuş 

durumdadır. (Trabzon Valiliği, 1995:11) 

 

 Panaghia Chrysocephalos Kilisesi (Fatih Camii, Ortahisar Camii): 

Trabzon’un en önde gelen kilisesi olarak tanımlanan bu yapı, Ortahisar 

Mahallesi’nde, Zagnos ve Tabakhane köprüleri arasındaki meydanda yer almaktadır. 

Roma İmparatoru Konstantin’in (325-364) yeğeni Hanmibalianos tarafından, eski bir 

Roma tapınağı üzerine inşa ettirildiği tahmin edilmektedir. “Kommenlerin Katedrali” 

olarak bilinen kilise, Meryemana’ya ithaf edilerek, “Altınbaş” diye adlandırılmıştır. 

Kiliseye bu ismin verilmesinin nedeni yarım daire biçimindeki kümbetinde bir metre 

çapında bir çerçeve içinde bulunan tasvirde Meryemana’nın basındaki halenin altında 

yapılmış olmasıdır.1461 yılında Trabzon’un fethedilmesinden sonra bu kilise, Fatih 

Camii adı verilerek camiye çevrilmiş ve freskleri ya tahrip olmuş ya da sıva ile 

kapatılmıştır. Kilise, duvarlarındaki mermer dekorasyonların benzerligi sebebiyle 

İstanbul’daki Ayasofya ile özleştirilmektedir. Camiye çevrildikten sonra bir medrese 

bitiştirilen kiliseye mihrap, minare ve minber eklenmiştir.(Karpuz, 1993:16) 

 

 St. Ann Kilisesi (Küçük Ayvasıl Kilisesi): Kentin en eski kiliselerinden 

birisidir. konumundadır Üç nefli bir bazilikaldir. Narteksi yoktur. Nefler içten ve 

dıştan yuvarlak planlıdır.Giris kapısı üzerinde onarım kitabesi 9. yüzyıla tarihlenir. 

(Trabzon Valiliği, 2006:154) 
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 Diğr kiliseler şunlardır: 

• St.Andrea Kilisesi (Molla Nakip Camii) 

• St.Philip Kilisesi (Kudrettin Camii) 

• St.Elefterios Kilisesi (Hüsnü Köktuğ Camii) 

  

3.2.1.4.2.4 Bedesten ve Hanlar 

 

 Bedesten: Trabzon çarsısının merkezinde bulunmakta olan bedesten, şehrin 

en eski ticari yapısıdır. Türk bedestenleri içerisinde tek kubbeli olan yegane örnektir. 

Alt bölüm düzgün taslar ile inşa edilmiştir. Duvarlar üstte kirpi saçakla son 

bulmaktadır. Alt bölümde kapılar, üst bölümdeyse pencereler tas sögeli, tuğla teğet 

kemerlidir. Yapı Gülbaharhatun Vakıfları arasında gösterilmiştir. Bunun için yapının 

fetihten sonra 15. yüzyılın sonlarında yapıldığı söylenebilir. Trabzon Valiliği 

tarafından restore edilen bina, bugün itibariyle küçük bir ticaret merkezi 

durumundadır. (Trabzon Valiliği, 2006:155) 

 

 Tashan: Osmanlı dönemi bu eser, avlulu ve iki katlı şehir hanlarının güzel 

bir örneğini teşkil eder. Kaynaklara göre 1531-1533 yılları arasında, Trabzon valisi 

İskender Pasa tarafından yaptırılmıştır. Muhtelif zamanlarda yapılan onarımlarla 

günümüze kadar ulaşabilmiş bir yapıdır. Kuzey cephesinde eski dönemlere ait 

dükkanlar bulunan hanın duvarları düzgün yontma taslardan oluşmaktadır. 1980 

yılındaki restorasyonla çatısı beton mozaik hale getirilmiştir. (Trabzon Valiliği, 

2006:156) 

 

 Alaca Han: İnşa tekniği ve malzeme kullanımı itibariyle 18. yüzyıl 

mimarisinin özelliğini taşıyan Alaca Han, Bakırcılar semti içinde yer almaktadır. 

Yıkılma tehlikesiyle karsı karsıya bulunan hanın doğu, batı ve kuzeyden kapıları 

bulunmakla birlikte bugün yalnızca batı girişi kullanılmaktadır. (Trabzon Valiliği, 

2006:156) 
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 Vakıf Han: Çarsı merkezinde, Bedestenin kuzeybatısında yer almaktadır. Üç 

katlı olan hanın bir de avlusu bulunmaktadır. Birlikte inşa edildiği güneydoğu 

kısmındaki caminin şadırvanı üzerindeki kitabeye göre; 1781 yılında Hacı Yahya 

adında bir hayırsever tarafından yaptırıldığı görülmektedir. Eski kaynaklarda Attar 

Han ve Gön Han gibi isimlerle anılan yapı çok iyi bir tas isçiliğine sahiptir. Son 

onarım sırasında kiremit halindeki örtüsü, beton mozaik olarak değiştirilmiştir. İkinci 

katta revaklı avlu ve cami bulunmaktadır. Bu caminin güneydoğu kösesindeki 

minaresi yıkılmıştır. (Karpuz, 1993:17) 

 

3.2.1.4.2.5 Müzeler 

 

 Hagia Sophia Kilisesi (Ayasofya Müzesi): Trabzon’da Kommenes Devleti 

krallarından I.Manuel zamanında (1250-1260) yapıldığı kabul görmektedir. Kilise, 

kentin batı yönünde ve yaklaşık 2 km iç kesimde yer almaktadır. Kilisenin yerinde 

daha önceleri bir yapının var olduğu tahmin edilmektedir. Kilisenin 25 metre batı 

kısmında yer alan çan kulesi ise 1427 yılında inşa edilmiştir. Yapı, son Bizans 

Devri’nin en önemli eserlerindendir. Trabzon fethedildikten sonra 1573 senesinde 

camiye çevrildiği söylenirse de; son yıllarda yapılan çalışmalarda kilisenin III.Murat 

zamanında ve 1670 yılında Beylerbeyi Ali Bey’in gayretiyle camiye dönüştürüldüğü 

anlaşılmaktadır. 1864 yılında eski ihtişamını kaybeden cami, Bursalı Rıza Efendinin 

teşvikiyle onarılmıştır. I.Dünya Savası zamanında kısa bir süre dahi olsa hastane ve 

depo olarak kullanılmıstır. (Trabzon Valiliği, 2004:26) 

 

 1958-1962 yılları arasında Vakıflar Genel Müdürlügü ve Edinburg 

Üniversitesi’nin ortak çalışmaları sonucunda (1964) müze haline getirilmiştir. 

Bizans, Gürcü, Selçuklu ve Osmanlı gibi pek çok medeniyet tarafından onarılan 

kilisede, bu kültürlere ait süsleme sanatlarını görmek mümkündür. Müzenin 

fresklerinden en önemlileri ana kubbe üzerinde bulunmaktadır. Kubbe; Hz. İsa’nın 

doğumunu, haç üzerinde ölümünü, cehenneme inişini, vaftiz sahnelerini, son aksam 

yemeğini ve mucizelerini gösteren fresklerle bezelidir. (Trabzon Valiliği, 2004:26) 
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 Atatürk Köşkü (Atatürk Müzesi): Çam ağaçlarıyla çevrili bir bahçenin 

içinde bulunan köşk, kentin en yüksek tepelerinden Soğuksu mevkiinde yer 

almaktadır. Yapı, 1890’da Rus tebaasından Konstantin Kabayanidis tarafından 

yaptırılmıştır. Atatürk’ün 15-17 Eylül 1924 tarihlerinde ili ziyareti sırasında bu 

binayı görmüş ve beğenmiş olması üzerine, Trabzonlular bu binayı kendilerine 

hediye etmeyi kararlaştırmışlardır. Köşk, Trabzon İli Özel İdaresi’nce Hazineden 2 

Mayıs 1931 tarihinde satın alınmış olup, Vilayet Daimi Encümenin 18 Mayıs 1931 

gün ve 361 sayılı kararı ile Atatürk’e hediye edilip, tapuya kaydedilmiştir. 

Atatürk’ün ölümünden sonra köşk, kız kardeşi Makbule Atadan’a intikal etmiş ve en 

son 17 Nisan 1943 tarihinde Trabzon Belediyesi’nce istimlak edilmiştir. Bugün 

itibariyle Atatürk Köşkü, Belediye Halk Müzesi olarak kullanılmaktadır. Müzede 

Atatürk’ün resim ve eşyaları sergilenmektedir. Çevresinin doğal güzelliği, yapının 

mimarî özelliği ve içinde barındırdığı eşyaların tarihi ve manevi değeri sebebiyle 

müze, yerli ve yabancı turistlerin akınına uğramaktadır. (Sevim, 1993:10) 

 

 Trabzon Müzesi: Bina, 1889-1913 yılları arasında Banker Kostaki 

Teophylaktos tarafından yaptırılmıştır. Mimarların İtalyan oldukları muhtemeldir. 

1917’deki iflas üzerine konak Nemlioglu ailesince satın alınır. Milli mücadele 

yıllarında karargah olarak kullanılan yapı, 15-17 Eylül 1924 tarihlerinde Atatürk ve 

esi Latife Hanım ve beraberindekileri ağırlamıştır. 1987-2001 yılları arasında Kültür 

Bakanlığı’nca yaklaşık 13 yıl süren restorasyon sonucunda aslına uygun olarak 

yenilenen konak, 22 Nisan 2001 tarihinde arkeolojik ve etnografik eserlerin 

sergilendiği Trabzon Müzesi olarak ziyarete açılmıştır. (Trabzon Valiliği, 2004:22) 

 

 Trabzonspor Müzesi: Şehrin tanıtımında en önemli rolü üstlenen 

Trabzonspor’a ait müze ise Kahramanmaraş Caddesi üzerinde yer almaktadır. 23 

Eylül 1996 tarihinde hizmete açılan Trabzonspor Müzesi binası iki kattan oluşup, ilk 

katta Trabzonspor’u oluşturan takımlardan gelen kupalar, ikinci katta ise 

Trabzonspor’un Şampiyonluk Kupaları yer almaktadır. Trabzonspor Müze binasında 

yaklaşık 600 tane kupa, şilt ve plaket sergilenmektedir. İlin en çok turistini çeken 

müzelerin basında burası gelmektedir. (Trabzon Valiliği, 2006:193) 
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3.2.1.4.3 Diğer Çekici Unsurlar 

 

3.2.1.4.3.1 Trabzon Yemekleri 

 

  Ülkemizde her yöreye has mutfak olduğu gibi Trabzon’da da bazı ürünlere 

bağlı olarak bir sofra kültürü oluşmuştur. Lahana, hamsi, mısır ve mısır unu Trabzon 

mutfağında en çok kullanılan ürünler arasında yer alırlar.  

 

 Trabzon'un yemeklerinin başlıcalarını  şöyle sıralayabiliriz : Mısır sarması, 

etli lahana sarması, içli tava, hamsili pide, hohollu pide, pazı burmalısı, hamsili pilav, 

kuymak, su böreği, yufka tatlısı, laz böreği, gulya, turşu kavurması, pazı plakisi, 

lahana kavurması, kaygana, hamsi kuşu, mısır çorbası, ısırgan çorbası, hamsili pilav, 

hamsili ekmek, etli mısır sarması, Trabzon kebabı, Akçaabat köftesi, Hamsiköy 

sütlacı, zumur, kaz kaldıran, hoşmeli, tomara kaygana, hamsi pilaki, sütlü kabak, 

lapa, borani, hamsi çıtlaması, hamsi ızgara ve diğer balık yemekleri. 

 

3.2.1.4.3.2 Tanıtım ve Sosyal İmkanlar 

 

 Turizm olgusuyla gerçek manada 1980’li yıllardan sonra tanısan Trabzon İli, 

bu faaliyetin süreklilik kazanması için değişik tedbirler almıştır. Reklam ve tanıtımın 

uygulanmasının yanı sıra rekreasyon amaçlı gelenlerin, özellikle yabancı uyruklu 

turistlerin, yararlanabileceği turizm danışma merkezleri de açılmıştır. Ayrıca, 

Trabzon Valiliği İl Kültür ve Turizm Müdürlüğü’nün yayınlamış olduğu broşür ve 

kitapçıklar da ile gelenler için birer rehber kitap durumundadır. Yine Trabzon 

Belediyesi ve rekreasyon el alanlardaki belediyelerin turizmi geliştirme 

çerçevesindeki faaliyetleri, yöreye gelen turistlerin rahatça bilgi edinmelerini 

kolaylaştırmaktadır. Şehir merkezinde turistler gerek hediyelik eşya gerekse diğer 

gıda ve yiyecek ile ilgili her türlü ihtiyaçlarına cevap bulacak nitelikte işletme 

bulabilmektedir. 
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 Geniş bir hinterlandın varlığının yanı sıra üniversite şehri de olması kente 

sosyal tesislerin, lokantalar, kefeler ve eğlence yerlerinin gelişimini etkilemiştir. Yaz 

aylarında sahilde kurulan pek çok restoran ve kahve şehre ayrı bir renk katmaktadır. 

 

3.2.1.5 Soçi 

 

3.2.1.5.1 Tarihi 

 

1838’de Karadeniz Rus Filosu, Çerkesya kıyılarına düzenlediği genel 

çıkartmalar kapsamında, Soçi Irmağı ağzına da bir çıkartma yapıp Navaginskoye 

Kalesi’ni kurmuştur. Kale 1840’da Çerkeslerin eline geçmiş ve Ruslar bölgeyi terk 

etmek zorunda kalmışlardı. 

 

Eski Navaginskoye Kalesi, Ruslarla bölgenin yerlileri olan Vıbıhlar arasında, 

24 Mart 1864’te ateşkes imzalanıp savaşa son verilmiş olduğundan, 25 Mart 1864’te, 

bu kez çarpışmasız olarak Ruslara bırakılmak zorunda kalınmıştır. Bölge halkı 

olan Ubıhlar, diğer Çerkes toplulukları ile birlikte topraklarından çıkarılıp toplu 

olarak Osmanlı Devleti’ne sürülmüşler,pek azı dağlara sığınmış ya da Rus askerleri 

tarafından doğudaki Kuban oblastına sürülerek, gözetim altında Orta Kuban ve Orta 

Laba ırmakları solundaki bataklık düzlüklere yerleştirilmişlerdir. 

 

Rus yerleşimine tahsis edilen bu yerde, 1896’da Soçi kenti kurulmuş, 

1902’den sonra kent, bir tatil yöresi merkezi olarak gelişmiştir. 1961’de oluşturulan 

Soçi metropoliten alanının kıyı şeridinde 140 km boyunca uzanan dinlenme tesisleri 

kurulmuştur. 

 

Rusya Federasyonu’nun en önemli tatil bölgesi olan Karadeniz sahilinde 

bulunan 300 bin nüfuslu Soçi, aynı zamanda Trabzon’un kardeş şehridir. Bölgenin 

tek havaalanı Adler, Gürcistan’ın özerk bölgesi Abhazya’ya komşu ve Soçi’ye 30 km 

kadar uzaklıktadır. 
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3.2.1.5.2 Çekicilikleri 

  

Yemyeşil bir coğrafyada kuzeye doğru devam eden sahil yolu, Soçi’nin 

içinden geçtikten sonra, Krasnadar üzerinden Moskova’ya kadar gidiyor. Soçi’nin 

merkezi, burada denize dökülen Soçi Çayı’nın iki kenarındaki, Karadeniz manzaralı 

iki tepenin eteklerinde kurulmuş. Bu çok yeşil şehrin neredeyse tamamı büyük 

otellerden oluşuyor. 

  

Bunların en büyüğü Zapolarye Sanatoryumu; Sibirya’da bulunan ve dünyanın 

en büyük nikel üreticisi bir devlet kuruluşunun, personeli için yaptırdığı tesisler o 

kadar geniş bir alana yayılmış ki, Soçi merkezi kadar demek mümkün. Soçi’de 

bulunan ve Sovyetler Birliği’nin diğer kamu işletmelerine ait birçok sanatoryum gibi, 

1991’de yöneticilerine ve çalışanlarına devredilmiş. 

  

Sezon mayıs ayında açılıyor, su soğuk ama Sibirya’dan gelenler pek öyle 

düşünmüyor, sahiller oldukça kalabalık. Liman da öyle, Avrupa’dan gelen yatlar 

arasında Türk bayraklı olanlarını da görmek mümkün. 

  

Soçi’de görülecek yerler arasında merkezde bulunan Lenin’in mozaik 

rölyefinden başka, Rusya’nın en büyük botanik bahçesi olan Tropik Park (1892), 

Sanat Galerisi (1937), İstasyon (1952), Liman (1955) ve tarihi Kilise sayılabilir. 

 

Genellikle tarihi binalarda görmeye alıştığımız Posta İdaresi; Soçi’de yeni bir 

binada çalışıyor ama önündeki anıtta yer alan orak-çekiçli amblem, yakın tarihe 

gönderme yapıyor.  

 

Soçi’ye gelince görülmesse olmaz bir yer daha var; Adler-Soçi yolunun 

ortalarında ve sahilden 11 km kadar içerde bulunan Ahun Dağı, 500 m yükseklikte 

zirvesinden hem Adler’e, hem Soçi’ye, hem de Kafkas Sıradağları’na panorama 

veriyor. Burada 1932 yapımı bir seyir kulesi, birçok hediyelik eşya satışı ve kafeler 

yer alıyor. 
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2014 Kış Olimpiyatları’nı düzenleyeceği kesinleşen Soçi hızlı bir değişim 

içinde. Yerel yönetim, 11 yeni spor tesisi ve 2 olimpiyat köyü kurulması yanında, 

tüm alt yapıyı da değiştirmeye hazırlanıyor. Rusya olimpiyatlar için tam 12 milyar 

dolarlık bir bütçe ayırdı. Öte yandan turizm ve konut alanında yatırımlar hızla 

artıyor. 

 

3.2.1.6 Yalta 

 

3.2.1.6.1 Tarihi 

 

Yalta; Ukrayna’ya bağlı Kırım Özerk Cumhuriyeti’nin güney sahilinde, 

Karadeniz kıyısında yer alan 170.000 nüfuslu sahil kasabasıdır “Dünyanın 

Paylaşıldığı Yer” olarak bilinen Yalta, bu yakıştırmayı 1945’deki meşhur Yalta 

Konferansı’na ev sahipliği yapmasından dolayı almıştır. Çar II. Nikolay için 1911’de 

yaptırılan Yalta yakınlarındaki Livadiya sarayında bu tarihi konferansın izleri itina 

ile korunmaktadır. 

 

Bronz çağından beri insanlık için bir yaşam alanı olmuş bölgede Yalta adı ilk 

defa 12. yüzyılda Arap coğrafyacı İdrisi tarafından Kıpçak (Polovtsian/ Kuman)’ların 

kenti Calita (Dzhalita) olarak kaleme alınmıştır. Kaynaklarda 1145 yılında bu adı 

aldığı söylenir. Başlangıçta Kırım’ın güney sahili Feodoro krallığının bir parçası idi. 

Sonradan 14. yy’da Cenevizlilerin kolonisi oldu. 14. yy İtalyan haritalarında adı 

Healita veya Etalita olarak gösterildi. 15. yüzyılda şehir depremle sarsıldı. 

Depremden sonra Rumların ve Ermenilerin bölgeye yerleşmesiyle bölge Yalta olarak 

anılmaya başlandı. Bazı kaynaklara göre şu an kullanılan Yalta adının Yunanca’daki 

sahil anlamına gelen “yalos” kelimesinden geldiği sanılmaktadır.  

 

Bölge 1475’te Türk egemenliğine girdi. Yalta Kırım hanlığı ve Osmanlı 

dönemlerinde, çevresindeki diğer yerleşim yerlerinde olduğu gibi tarım ve balıkçılık 

ile geçinen Kırım Tatarları ile Anadolu Türklerinin birlikte yaşadığı bir yerleşim 

yeriydi. 1542 tarihli Osmanlı Tahrir defterine göre Yalta üç mahalleli bir köy 

görünümündeydi ve idari açıdan İnkerman kazasına bağlıydı. 
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3.2.1.6.2 Çekicilikleri 

 

Livadiya: Yalta’nın banliyösünde saraylar ve kaleler içeren bir köydür. 1861 

yılından beri Rus çarları için yazlık rezidans olarak kullanılmaktadır. Yalta’dan 3 km 

ötede Livadiya’da Mohabi tepesinde, sahil tarafında saray-park kompleksidir. Çar II. 

Nikolay için 1911’de yazlık saray olarak yaptırılmıştır. Bu saray aynı zamanda üç 

müttefik ülkenin 2.Dünya Savaşı esnasında yapılan Yalta Konferansına’da ev 

sahipliği yapmıştır. 

 

Bizans, İngiliz, Gotik ve Arap mimarisinden de izler taşıyan saray İtalyan 

Rönesans tarzında 1910-1911 yılları arasında mimar Nikolay Krasnov tarafından inşa 

ettirilmiştir. İnşasında beyaz Kırım graniti kullanılmıştır. O dönemde pek moda 

olduğu üzere, sarayın bazı bölümlerinde ve arka bahçedeki çeşmede İslami motifler 

kullanılmıştır. Bahçe kısmı, özellikle sütunları, mermer fıskiyesi ve mükemmel kafes 

oymalı avlu kapısıyla görülmeye değerdir. 

 

Massandra: Yalta’nın 3 km doğusunda küçük ama şirin bir beldedir. Nikita 

yaylasının yeşil kayalarının bitişiğinde yer almaktadır. Doğal ormanları, muhteşem 

parkları, fıskiyeli havuzları ile tanınmaktadır. Massandra parkı görülmeye değerdir. 

 

Nikita (Nikitsky / Nikitin) devlet botanik parkı, 1812:Yalta’ya 7 km 

mesafede, Magaraç Enstitü’sünün hemen yanında, okyanusa nazır mükemmel 

teraslardan denize doğru uzanan yamaçta 1812 yılında İsveç asıllı Rus botanikçi H. 

H. Steven tarafından yapılmış bir bahçedir. İçinde 1600’den fazla çeşit gülü ve 

dünyanın çeşitli yerlerinden 28 bin çeşit ağaç ve bitkiyi barındırır. Parkta ayrıca 1000 

yaşında bir şamfıstığı ağacı yer alır.  

 

Kırlangıç Yuvası (Lastivchyne Hnizdo/Lastochkino Gnezdo), 1911-1912: 

Kırım’ın kartpostallarını süsleyen, Kırım’ın en önemli sembollerinden biri olan perili 

masal şatosudur. Mishor bölgesinde Gaspıra’da Ay Todor burnundaki 38 metrelik 

Aurora (Avrorina) uçurumuna başlangıçta Alman petrol zengini Baron Shteingel için 
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Amerikalı mimar A. Sherwood tasarımıyla 1912’de inşa edilmiştir. Günümüzde 

İtalyan restorantı olarak hizmet vermektedir. 

  

Sivastopol:1854-1856 tarihlerinde bölgede yaşanan Kırım savaşanın en 

önemli cephelerinden biridir. Bununla beraber 1941-45 yıllarında yaşanan 2.Dünya 

Savaşının Sovyetler birliği için çok önemli olan cephelerinden ve on iki kahraman 

şehirden biridir. Şehirde özellikle Kırım Savaşının Rusya cephesinden çizilmiş üç 

boyutlu bir resmin sergilendiği Panaroma Müzesine de ev sahipliği yapmaktadır. 

 

 Bahçesaray: 15. yy’dan 18. yy’a kadar Kırım Hanlığı’na başkentlik yapmış 

Bahçesaray Akmescit’in 32 km güneybatısında, 30 bin nüfuslu bir kasabadır. 

Tatarların tarihi başkentidir. Kırım’ın tarım havzasında yer alır. Kırım Dağları’nın 

kuzey ve orta sırtları arasında Çürüksu deresinin vadisinde kuruludur. Adını Kırım 

Hanı Mengli Giray’ın yaptırdığı hanlık sarayından alır. En önemli görülmesi gereken 

yerleri Mengli Giray Hansarayı ve adına şiirler yazılan Gözyaşı Çeşmesi. Puşkin 

(Bahçisarayskiy Fontan, yani Bahçesaray Çeşmesi) şiirini bu çeşmeden esinlenerek 

yazmıştır. Puşkin’in bu meşhur şiiri sayesinde Bahçesaray ismi orjinal haliyle 

kalmıştır. Kent şu anda tüm dünyada bu haliyle yani Bahçisaray olarak anılmaktadır. 

 

3.2.1.7 Odessa 

 

3.2.1.7.1 Tarihi 

 

Ukrayna’nın en önemli ticaret limanı ve üçüncü büyük şehri. 14. yy.dan 

itibaren Osmanlı tarafından kontrol edilen bölge, 1794 Çarlık Rusya’sı döneminde 

Odessa’nın kurulması ile Karadeniz coğrafyasının en büyük limanı haline gelir. 1803 

yılında Dük Richelieu’nün vali olarak atanmasından sonra şehir batı ile Rusya 

arasındaki en büyük ticaret merkezi olur. 1894 yılında Rus İmparatorluğunun 

Moskova, St.Petersburg ve Varşova’dan sonra dördüncü büyük kentidir artık Odessa. 

2.Dünya Savaşında şehir 907 gün Alman kuvvetleri tarafından işgal edilir. 1942 

yılında da kahramanlık ünvanını alır ve şehir baştanbaşa tekrar imar edilir. 
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3.2.1.7.2 Çekicilikleri 

 

Ticaretin beraberinde getirdiği ekonomik güçle Odessa sanat ve kültür 

alanında özellikle Sovyetler döneminde önem kazanmıştır. Bir milyonun üzerindeki 

nüfusu ile 160 km2  alanı kaplayan şehir Karadeniz kıyılarındaki doğal plajları, 

otelleri ve sağlık merkezleri ile birçok turisti kendisine çeker. Kestane ve ıhlamur 

ağaçları ile bezenmiş caddelerindeki  kafe ve eğlence alanlarıyla yaz aylarında 

Odessa’yı Avrupa’nın en renkli tatil merkezi haline getirir. Deribasovskaya Caddesi 

ve Arkadya Bölgesi yaz aylarındaki turistik çekim merkezleridir. Aynı zamanda 

Odessa Operası, Sanat Müzesi, Potemkin Merdivenleri ve Puşkin Müzesi görülmeye 

değer yerler arasındadır.  

 

Panaromik Gezisi: Potemkin merdivenleri, Sergey Eisenstein’in klasik filmi 

“Potemkin Zırhlısı” ile ünlenmiştir. Tolstoy Sarayı ve Catherine Plazası, Potemkin’in 

sıradışı yapıtlarıdır. Buradan turistler Odessa’nın gezilmeye değer yerlerinden 

“Promorsk Bulvarı”ndan Odessa kentine doğru yürürler. Sonrasında ise eski kent 

merkezine geçerek; Düğün Sarayı, Derybasivska Caddesi, Ukrayna Ulusal Bankası, 

ana Sinagog ve diğer görülmeye değer yerler gezilebilir. 

 

Yeraltı Şehir Gezisi: Şehrin geniş alanına uzanan bir yeraltı labirenti olan 

katakombları gezilmesi gereken yerlerden. 200 yıl önce inşa edilmiş olan bu 

yeraltı tünelinin toplam uzunluğu yaklaşık olarak 100 km. civarındadır. Odessa 

Katakombları Avrupa’nın en uzun olanlarıdır. II. Dünya Savaşı’nda Katakomblar, 

partizanlar için barınak olmuştur. Katakomblara ana giriş, eskiden şehir merkezinden 

70 km uzakta yer alan eski bir askeri yerleşim merkezi olan Cossack Askeri Yerleşim 

Merkezi’ndendi. 

 

Aquapark Gezisi: Ukrayna şehir merkezinin 30 km. uzağındaki eğlence 

alanında bulunan ilk kapalı cam ve betondan yapılmış, 3 katlı ve eşi benzeri olmayan 

aquapark gezilecek yerler arasındadır.  
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SONUÇ VE ÖNERİLER 

 

 Dünya genelinde 2007 yılındaki 903 milyon turist gelişi ve 856 milyar dolar 

turizm geliri,  2008 yılında %1,9’luk artışla turist gelişlerinde 922 milyona, turizm 

gelirlerinde ise %1,8’lik bir artışla 944 milyar dolara ulaşmıştır.  

 

 2008 yılı sonu ve 2009 yılı başına rastlayan H1N1 virüsü salgını ve yine aynı 

döneme rastlayan ve 2009 yılı boyunca devam eden dünya ekonomik krizi turizmi de 

etkilemiş ve belli oranlarda düşüşe sebep olmuştur. 2009 yılında uluslararası turist 

gelişleri 2008 yılına göre %4,2’lik bir düşüşle 880 milyona, 2009 yılı turizm gelirleri 

ise 2008 yılına göre %5,7’lik bir azalmayla 852 milyar dolara gerilemiştir. 

 

 2009 yılı dünyada en çok turist gelen ülkelere baktığımızda 2008 yılına göre 

%-6.3’lük bir kayba rağmen 74.2 milyon turistle Fransa yine 1. konumunu 

sürdürmekte. Onu 54.9 milyon ile Amerika ve 52.2 milyonla İspanya takip etmekte. 

Ülkemiz ise 2008 yılında 25 milyon ziyaretçiyle 8. konumda bulunmaktaydı. 2009 

yılı itibariyle bu sayı 25.5 milyona çıkmış Türkiye 8. basmaktan 7. konuma 

yükselmiştir. 2009 yılı H1N1 virüsü ve ekonomik kriz nedeniyle bir çok ülkede turist 

sayısının düşmesine neden olurken Türkiye %2 gelen turist sayısını artırmayı 

başarmıştır. Bu veri ülkemiz açısından dönem şartları göz önüne alındığında dikkate 

değer bir başarıdır. 

 

 Turizm gelirleri açısından dünya trendlerinin sonuçlarını incelediğimizde ise 

Fransa’dan yaklaşık 20 milyon daha az turist gelmesine rağmen Amerika 94.2 milyar 

gelirle 1. sırada yer almakta. Fransa ise 48.7 Milyar dolarla ancak 3. olabilmekte, 

53.2 milyar dolarlık geliriyle İspanya da Fransa’yı geride bırakarak 2. basamakta yer 

almaktadır. Türkiye turist gelişlerinde 7. sırada yer alırken, turizm gelirleri 

sıralamasında 9’unculuğa düşmekte. 2008 yılındaki 22 milyar dolarlık turizm geliri, 

2009 yılında 21.3 milyara düşmüş durumda. Uluslararası gelen turist sayısının 2008 

yılına göre yarım milyon artmasına rağmen turizm gelirindeki 700 milyon dolarlık 

düşüş üzerinde düşünülmesi ve yeni stratejilerle ziyaretçi sayısını artırırken geliri de 

artırıcı önlemler alınmasını gerektiren bir istatistiktir. 
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 Kruvaziyer endüstrisi dünya seyahat ve tatil endüstrisi içerisinde popüler ve 

hızlı büyüyen bir sektördür. Dünya çapında 1990 ve 2009 yılları arasında yolcu 

sayısı 4.4 milyondan 13.4 milyona ulaşmıştır. Kruvaziyer turizmin gelişme trendi 

göz önünde bulundurulduğunda pozitif büyüme trendinde kruvaziyer yolcu hacminin 

dünya çapında 2020 yılına kadar 13.4 milyondan 19.3 ile 30.1 milyon seviyesine 

ulaşması öngörülmektedir. 

 

 Eğlenceli seyahat pazarında kruvaziyer endüstrisi en hızlı büyüyen sektör 

durumundadır. 1990’dan beri endüstrinin yıllık ortalama büyüme hızı %7.2’dir. 

1980’dan beri kruvaziyer gezisine çıkan yolcu sayısı 176 milyona ulaşmıştır. 176 

milyon yolcunun %68’i son 10 yılda %40 ise son 5 yılda gezilere katılmıştır. 

 

Gemilerin ortalama yolcu taşıma kapasitesine bakıldığında ise, 1990 yılında 

bir gemi ortalama 671 yolcu taşıma kapasitesine sahip iken, 2000’li yıllarda bu 

rakam yaklaşık iki katına çıkarak 1155 yolcu taşıma kapasitesine ulaşmıştır.  

 

Doluluk oranlarının %104 ile aşıldığı ve %3.4 yıllık büyümenin gerçekleştiği 

2009 yılı dünyadaki çok sert ekonomik koşullara rağmen kruvaziyer endüstrisindeki 

talebin ne denli önemli bir biçimde artarak devam ettiğini gözlemlemekteyiz. Ayrıca, 

sadece 2009 yılında farklı kruvaziyer şirketlerine ait 82 ile 5400 yolcu taşıma 

kapasitesi aralığında 14 yeni kruvaziyer gemisi ilk defa sulara indirildi.  

 

Kruvaziyer endüstrisindeki büyüme 2010 yılında da farklı yeniliklerle, 

özellikleri zenginleştirilmiş kruvaziyer gemilerle, uluslararası limanlarıyla, konforlu 

iniş-biniş ve gezilerin yapılacağı şehirleriyle devam etmektedir. 2010-2012 yılları 

arası gemi sipariş listesine bakıldığında ise 15 milyar dolar değerinde 54 bin 

kamaralı 26 yeni kruvaziyer gemisinin yapılacağını görmekteyiz. 2010 yılında 

hizmete girecek yeni gemilerle birlikte yıl içerisinde 14.3 milyon kruvaziyer 

yolcusunun taşınması ve böylelikle 2009 yılına göre %6.3 büyüme beklenmektedir.  
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Yeni kruvaziyer gemilerinin işletmeye alınmasıyla beraber talep artışındaki 

eğilim, sektörün mevcut gözde ve karlı destinasyonlarında bulunan ana limanların ve 

uğrak liman tesislerinin geliştirilmesi ve orta uzun dönem içerisinde ise yeni 

destinasyonların pazar içerisine katılımını zorunlu hale getirecektir. 

 

 Kruvaziyer turizm pazarının %78.5’lik bölümünü oluşturan ve sektöre hakim 

üç büyük kruvaziyer  operatörü durumunda bulunan Carnival Corporation, Royal 

Caribbean ve Star Cruise konsorsiyumları kruvaziyer pazarın dünya çapında 

yayılmasına ve gelişimine yön vermektedirler. Sektöre dördüncü büyük olarak yeni 

giren MSC Cruise ise büyük çapta gemi siparişleri ile Kuzey Amerika pazarına 

girmektedir. 

 

 Bu hızlı büyümenin temelinde; kruvaziyer ürünün arz ettiği çeşitliliğin hemen 

her türlü Pazar kesimine hitap edebilmesi ve kalite yönetiminin titizlikle 

uygulanması sonucu tutturulan yüksek müşteri memnuniyeti yatmaktadır. 

 

  2500-3000 kişilik kruvaziyerlerin maliyeti 400 ile 600 milyon dolar arasında 

değişmektedir. Benzer yatak kapasitesine sahip lüks konaklama işletmelerine kıyasla 

birkaç kat daha fazla yatırım gerektirmelerine rağmen işletme aşamasında sunduğu 

avantajlar nedeni ile tercih edilebilir bir yatırım türüdür. Avantajlar: 

 

• Kruvaziyer turistlere gezi sırasında ekstra hizmetlerin satışından ciddi gelirler 

elde edilir. 

 

• Yatırım sermayesinin yüksek olması sektöre girişi güçleştiren, dolayısı ile arz 

talep dengesinin yatırımcı ve işletmeci aleyhine bozulmasını engelleyen bir 

etki yapar. 

 

• Tatil turizmine yönelik hizmet veren konaklama işletmelerine kıyasla belli bir 

coğrafyaya ve sezona bağımlılıkları daha azdır. Fiziki olarak yer değiştirme 

kabiliyetleri değişen pazar koşullarında farklı coğrafyalara yönelik 
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çalışabilme fırsatı verir. Bir kruvaziyerin yılın 12 ayında da çalıştırılabilmesi 

olasıdır. 

 

• Talebin hızla artması yüksek doluluk oranlarını yakalamaya imkan 

tanımaktadır. 

 

 Günümüzün yeni hizmete giren gemileri bir dünya yenilik ve gemi üzerinde 

yapılabilecek farklı aktivite özellikleri içermektedir. Mesela, sörf havuzları, uzayı ve 

yıldızları izlemek için gözlem evi, güvertede LED sinema monitörleri, golf 

simulatörü, su parkları, gösteri mutfakları, seviyesi ayarlanabilir bilardo masaları, 

jakuzi ve özel havuzun bulunduğu çok odalı villalar, buz pateni pisti, kaya tırmanış 

duvarı, zıplama brandası ve benzeri bir çok şey. Yeni nesil gemiler ayrıca her 

nesilden tüm aile fertlerinin beraberce tatile çıkabileceği aktiviteleri yolcularına 

sunmaktadır. 

 

 Kruvaziyer turistler ile normal turistlerin 1 haftalık ortalama para harcama 

miktarlarına baktığımızda kruvaziyer turistler haftalık ortalama kişi başına 1.770 

dolar harcarken normal turist haftalık ortalama 1.200 dolar harcamakta. Ortalama 

kruvaziyer gezi süresi 7.2 günden oluşmaktadır. 

 

 Kruvaziyer gezisine katılan yolcuların ortalama yaşı 50 ve ev halkı geliri 

ortalama 109.000 dolar. Geziye katılanların %69’u üniversite ve daha üstü 

mezunlardan (yüksek lisans, doktora) oluşmakta, katılımcıların %86’sı evli ve 

%62’si tam zamanlı çalışmaktadır. Kruvaziyer yolcuları genelde seyahatlerini 

ortalama 5.6 ay öncesinden planlamakta. Kruvaziyer yolcularının %75’i eşleriyle 

seyahat etmekteler. Onu %25 ile 18 yaş altı  çocuklar, %23 ile arkadaşlar ve %21 ile 

diğer aile fertleriyle yapılan yolculuklar takip etmektedir. 

 

 Hem kruvaziyer tatiline çıkanlar hem de diğer tatil türlerini seçenlerin tatil 

referansı için en çok şu alanlardan etkilendikleri görülmüştür: 

 

• Tatile gidilecek destinasyonun web siteleriyle 
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• Bireysel tecrübelerin aktarımı yoluyla  

• Eşlerin birbirlerini yönlendirmesiyle  

• Kruvaziyer şirketlerinin web siteleriyle  

 

 Kruvaziyer yolcularının yaklaşık dörtte üçü (%74) gezi reservasyonlarını 

seyahat acentası aracılıyla gerçekleştirmekte. Ayrıca kruvaziyer yolcularının %72’si 

evlerine daha yakın kruvaziyer limanlarının olması halinde 3 yıl içerisinde tekrar 

kruvaziyer gezisine katılacağını bildirmiştir. 

 

 2009 döneminde 16.3 milyon yolcu ve mürettebatın kruvaziyer 

destinasyonlarını ziyaret ettiğini, bunlardan 13.4 milyon yolcunun ortalama bir 

haftalık kruvaziyer tatili için kişi başı 1770 dolar harcadığı yine bu yolcuların 

gittikleri her limanda ortalama 97.26 dolar geri kalan mürettebatın da 89.24 dolar 

harcadığı hesap edilirse 13.400.000*1770= 23 milyar 718 milyon dolar direk yıllık 

kruvaziyer tatil satışı, 97.26+89.24= 186.5/2= 93 dolar yolcu ve mürettebat liman 

harcaması toplamı da bir hafta da 6 limana uğradığı hesaplandığında 93*6=558 

dolardan 16.300.000*558= 9 Milyar 95 milyon 400 bin dolar yolcu ve mürettebatın 

yıllık limanlarda yaptığı özel harcamaların toplamı, ikisini topladığımızda 

23.718.000.000+9.095.400.000= 32 milyar 813 milyon 400 bin dolar rakamına 

ulaşılmaktadır.  

 

2012 yılına kadar 26 yeni kruvaziyer gemi yapımının bir bölümünün 

anlaşması yapılmış diğer kısmı da hayata geçirilmek üzere planlama aşamasında. 

Bunların yaklaşık fiyatı 15 milyar dolar. Yani yıllık kruvaziyer gemi inşasının şu 

anda yıllık kazancı 7,5 milyar dolardır. 

 

Bu veriler ışığında yıllık ortalama kruvaziyer endüstrisinin kazancı diğer yan 

unsurlar da eklendiğinde dünya genelinde 40 milyar doların üstüne çıkmaktadır.   

 

 Yolcuların gemide buldukları konfor ve yüksek hizmet kalitesini karaya 

ulaştıklarında ilk ayak bastıkları yer olan limanda da bulmaları lazımdır. Yani, 
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günümüzde kruvaziyer limanları sadece gemilerin yanaşıp yolcu indirip bindirdikleri 

ve yolculara sınırlı hizmet veren yerlerden çıkması lazımdır. Klasik yolcu limanı 

yapısından çıkıp birer turizm kompleksi olarak planlanması gerekmektedir. 

 

 Turizm kompleksi olarak planlanan yeni kruvaziyer limanları hiç şüphesiz 

daha geniş alanlara kurulacaktır. Yeni liman yerlerinin, bölgeye kruvaziyer gemilerin 

uğrama nedeni olan lokasyonlara (tarihi, doğal güzellikler vb.) uzak olmaması 

gerekmektedir. Geminin sınırlı bir zaman süresi içerisinde limanda kaldığı 

düşünüldüğünde ziyaret edilmek istenen yerlerin limana yakın olması bu yerlerde 

insanların daha fazla zaman geçirmesine olanak sağlayacaktır. 

 

 Gemiden liman sahasına, liman sahasından kara ulaşım araçlarına erişim 

kolay olmalıdır. Gemi limana ulaştığında limanda ortalama iki ila üç bin kişi 

çoğunlukla kara ulaşım araçlarıyla turlara çıkmaktadır. Yolcuların gemiden kara 

ulaşım araçlarına erişimi, yürüme mesafesi fazla olmamalıdır. Yeni planlanacak olan 

kruvaziyer limanları imkanlar dahilinde şehir trafiğinden ve trafik sıkışıklığından 

etkilenmeyecek bir yerde bulunmalıdır. 

 

 Limanlar ilk yatırım maliyetleri ve işletme giderleri yüksek yatırımlardır. 

Sadece gemi ve yolcu hizmetleri ile ekonomik olarak yatırımcının ilgisini çekmesi 

yatırımın karlı hale gelmesi mümkün değildir. Bu nedenle limanların gelir yaratıcı ek 

faaliyetler yapması gerekmektedir. Gemi limanda kaldığı sürece tur satın almayan ve 

tura çıkmayan yolcuların zaman geçireceği dolayısı ile para harcayacağı aktivitelerin 

limanda yer alması liman gelirlerini artıracaktır. Limanlar gümrük, liman başkanlığı 

ve liman idaresi gibi liman kuruluşlarının yanı sıra marka mağazalar, yöresel 

kültürün tanıtıldığı ve pazarlandığı yerler, hobi alanlarını da içeren geniş bir 

perspektifte hizmet sunan yerler olmalıdır. Orta ve yüksek gelir düzeyine hitap eden 

kruvaziyer turizmi, harcama alışkanlığı gelişmiş bir müşteri potansiyeline sahiptir. 

Bu sayede kruvaziyer limanlar yolcuların harcamaları ve aktivitelerden 

yararlanmaları ile ek bir gelir kaynağına sahip olacaktır. 
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Ülkemiz kıyı turizmi yanı sıra, alternatif turizm (sağlık ve termal turizm) kış 

sporları dağ ve doğa turizmi, yayla turizmi, kırsal ve eko turizm, kongre ve fuar 

turizmi, kruvaziyer ve yat turizmi, golf turizmi, v.b. turizm türleri açısından da eşsiz 

imkanlara sahip bulunmaktadır. Bununla birlikte bu potansiyel rasyonel anlamda 

kullanılamamaktadır. Türkiye Turizm Stratejisi 2023 ve Eylem Planı 2013, 

ülkemizin doğal, kültürel, tarihi ve coğrafi değerlerini koruma-kullanma dengesi 

içinde kullanmayı ve turizm alternatiflerini geliştirerek ülkemizin turizmden alacağı 

payı arttırmayı hedef almaktadır. Kruvaziyer turizmi ile ilgili şunlar belirtilmiştir: 

 

• Ülkemizde önümüzdeki dönemde nitelikli ve sürdürülebilir deniz turizmi 

geliştirilecektir. 

 

• Ülkemize gelen turistlerin daha uzun süre konaklamalarını sağlamak ve gelen 

nitelikli turist sayısını arttırabilmek için turizm potansiyeli yüksek bölgelerde, 

kruvaziyer yolcu taşımacılığına yönelik gereken altyapının hızla 

tamamlanarak kruvaziyer limanların turizme açılması sağlanacaktır. 

 

• Halihazırda Trabzon, Kuşadası, Samsun, İzmir, Antalya ve Mersin’de 

bulunan ve Kruvaziyer gemi kabul eden limanlar yenilenerek 

genişletilecektir. 

 

• İstanbul’daki liman kapasitesi hızla geliştirilecektir. 

 

2002 yılında Türkiye’ye gelen 821 kruvaziyer gemi ve 332.702 kruvaziyer 

turist sayısı 2009 yılı itibariyle 1346 gemi 1.484.194 yolcuya çıkmıştır. Bu 7 yılda 

önemli bir artışın başarıldığının göstergesidir.  

 

2008 yılında 1612 geminin ve 1. 605.372 yolcunun geldiği göz önüne 

alındığında ise 2009 yılında bir önceki yıla göre belli bir miktar düşüş 

gözlenmektedir. Ekonomik kriz ve salgın hastalıkların etkisi ile bu düşüşün geçici 
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olduğunun hesap edilmesi oranların 2010 yılı itibariyle yeniden eski büyüklüğe 

ulaşıp daha da ileri seviyelere ulaştırılması gerekmektedir. 

 

Amerika’nın kruvaziyer turizminden yıllık kazancı 20 milyar dolar 

civarındadır. Türkiye’nin ise bu turizm dalından 50 milyon dolar civarında bir gelir 

elde ettiği hesaplanmaktadır. Amerika’nın sadece kruvaziyer turizminden elde ettiği 

ortalama turizm geliri bizim tüm turizm faaliyet alanlarında elde ettiğimiz gelire 

yakın bir miktarda seyretmektedir. Bu potansiyel Kruvaziyer turizminin ne kadar 

önemli olduğu ve gelirimizi ne kadar çok artırabileceğimiz bir turizm alanı 

olduğunun başlı başına bir göstergesidir. 

 

Bu tablo ayrıca ülkemize gelen kruvaziyer turistlerden düşük gelir grubuna ait 

turistlerin çoğunlukta olduğunu onların da çok az harcama yaptığının bir 

göstergesidir. Dolayısı ile çok daha fazla para harcayan yüksek gelir grubuna ait 

kruvaziyer turistlerini limanlarımıza ve dolayısı ile şehirlerimize çekebilmek için 

onların gelmek için tercih ettiği modern ve gelişmiş limanlarla kıyı şehirlerimizi 

donatmamız gerekmektedir. 

 

 Ülkemiz kruvaziyer turizm gelirinde daha fazla paya sahip Ege ve Akdeniz 

Bölgelerinin potansiyelini daha da artırmak bununla birlikte bu turizm çeşidinden 

çok az veyahut da hiç pay alamayan Karadeniz Bölgesinin de önemli derecede 

kruvaziyer gemi ve turist çeken bir destinasyon haline gelmesine çalışılması 

gerekmektedir. 

 

Türkiye’nin kruvaziyer turizminde en çok gemi ve yolcu çeken üç büyük 

limanı Kuşadası, İstanbul ve İzmir limanlarıdır. 2009 yılında Kuşadası’na 506 

kruvaziyer gemi 462.746 yolcu, İstanbul’a 313 gemi 476.541 yolcu, İzmir’e 129 

gemi 315.454 yolcu gelmiştir. 

 

Tezde anlatılan destinasyon güzergahı üzerindeki diğer iki şehirden 

Trabzon’a 2008 yılında 15 kruvaziyer gemi ve 4813 yolcu gelirken, 2009 yılında bu 



 177 

oran 19 gemi ve 7369 yolcuya çıkmıştır. Sinop’a ise 2008 yılında 6 gemi, 3136 yolcu 

gelirken, 2009 yılında 14 gemi ve 7861 yolcuya çıkmıştır. 

 

Trabzon ve Sinop’ta 2008 yılına göre çok önemli artışlar sağlandığı 

görülmektedir. 2009’da Trabzon’da gemi sayısı 4 adet artarken yolcu sayısı %50 

civarında artmıştır. Bu da daha büyük gemilerin şehri ziyaret ettiğini göstermektedir. 

Sinop ise 2008 yılına göre yaklaşık %135’lik bir büyüme gerçekleştirerek 6 gemi 

14’e, 3136 yolcu ise 7861’e çıkmıştır. 

 

Bu veriler Türkiye’deki kruvaziyer turizminde 2009 yılındaki düşüşe rağmen 

Trabzon ve Sinop’taki hem gemi hem de yolcu sayılarındaki artış Karadeniz’deki 

kruvaziyer turizm potansiyelinin hızla arttığı, bu bölgenin yapılacak yeni yatırım ve 

projelerle çok daha ileri seviyelere gelebilecek alternatif bir destinasyon olma 

iddiasını pekiştirmektedir. 

 

Dünyada kruvaziyer seyahatlerinin bir kısmı kısa (3-4 gün) bir kısmı uzun 

(13-15 gün) sürelerden oluşsa da büyük bir kısmı 6-7 günden oluşmaktadır. Dünyada 

kruvaziyer gezi süresinin ortalaması da 7.2 gündür. Bu veriler dikkate alınarak kısa 

ve orta vadede gerçekleştirilebilecek modellemeye göre Amerika, Avrupa ve diğer 

ülkelerden Doğu Akdeniz’e kruvaziyer gemi turları düzenlenirken 4+3 sistemiyle 4 

günlük Akdeniz ve Ege gezisine 3 günlük Karadeniz seyahatini de ekleyerek 7 

günlük kruvaziyer gezi paketlerinin cazip, alınabilir ve rağbet gören bir paket haline 

getirilmesi gerekmektedir. Böylelikle 4 gün boyunca doğu Akdeniz’deki önemli 

turizm destinasyonlarını gezen kruvaziyer turistler bu gezilerine İstanbul’un da dahil 

olduğu 3 günlük bir Karadeniz deneyimi yaşayarak buradaki güzellikleri daha 

yakından görme ve tatma şansını yakalamış olacaklar bu sayede fazla bilinmeyen 

ama bir çok doğa ve kültür hazinesine ev sahipliği yapan Karadeniz hem dünya 

tarafından daha yakından tanınma fırsatı bulacak hem de bu güzergah üzerindeki 

illerimizin turizm gelirlerinde önemli bir artışa neden olacaktır. 

 

Bu güzergah belirlenirken İspanya, İtalya veya başka bir ülkeden başlayarak 

Doğu Akdeniz turu yapacak olan kruvaziyer gemi mesela; Hırvatistan’da Dubrovnik, 
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Mısır’da İskenderiye, Yunanistan’da Mykonos’a gidip, ülkemizde de Kuşadası, 

İzmir, Marmaris vb. bir destinasyona uğradıktan sonra İstanbul’a oradan da Sinop ve 

Trabzon’a ulaşarak yolculuğunu tamamlayabilir. Bu şekilde bu üç ili kapsayan 

destinasyon Ege’deki başka bir ilimizi de bağlantı noktası haline getirip Karadeniz 

dışında da bir ilimizin kruvaziyer turist gelirini daha da arttırmada önemli bir rol 

oynayabilir. Bu şekilde güzergahtaki il sayısı Türkiye bazında 4’e yükselmiş olur. 

 

Tüm bunları sağlamak için destinasyon çekim unsurlarının etkin bir biçimde 

hayata geçirilmesi, buralara ilk defa gelecek yolcuların geldikleri kentlerin 

limanlarının hizmet ve kalitesinden gün içinde katılacakları gezi ve aktivite 

programlarına, halkla diyaloglarından diğer konulara kadar her alanda memnun 

kalmaları büyük önem taşımaktadır. Kruvaziyer turistin tekrar gelme güdüsüyle 

birlikte, yüksek memnuniyetten ve hayranlıktan oluşan tavsiye etme motivasyonunun 

oluşmasını sağlamak gerekmektedir. Bu sayede destinasyon kalıcı bir hale 

gelebilecektir. 

 

Uzun vadede ise Karadeniz’in kendisinin başlı başına bir kruvaziyer 

destinasyonu olduğu bir modellemedir. Bu modele göre İstanbul ana liman 

(homeport)   pozisyonundadır.  Dünyanın hemen her yerinden direk uçuşların olduğu 

İstanbul, yolcuların uçakla geldiği ve toplandığı 6-7 günlük tamamı Karadeniz 

turundan oluşan kruvaziyer gezisinin tamamlandığında İstanbul tekrar dağılma yeri 

olarak en az iki gün kruvaziyer turistlerin ağırlandığı bir il konumunda olacaktır. 

 

Bu modelde İstanbul, Sinop, Trabzon, Soçi, Yalta ve Odesa illeri 

bulunmaktadır. Böylelikle dünyanın değişik ülkelerinden gelen binlerce turist 

Karadeniz’i tüm farklı renkleri, kültürleri ve doğal güzellikleri ile gezme imkanına 

sahip olacaktır. Bunun için bu güzergahtaki tüm illerin kruvaziyer turizm ile alakalı 

tüm alt ve üst yapı tesislerinin hazır hale gelmesi ve turistlerin sorunsuz ve hoşnut 

ayrıldıkları bir destinasyon haline getirilmesi gerekmektedir.  

 

Bu modellerin hayata geçirilmesine teşvik amacıyla ayakbastı ücretlerinin bu 

güzergahtaki limanlarda alınmaması vb. kolaylıkların sağlanması düşünülebilir. 
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Ayrıca ülkemizde bu işin daha gelişmesi ve uluslararası bir pozisyon alması için 

kruvaziyer gemi turizmi endüstrisine Türkiye’deki büyük sermaye sahiplerinin 

yatırım yapması gemi ve filo sahibi olarak hem Karadeniz hem Ege ve Akdeniz hem 

de diğer dünya güzergahlarına tur düzenleyen bir boyut kazandırılması 

gerekmektedir. Bu sayede sadece dışarıdan ülkemize gelecek turistler aracılığı ile 

değil kendi filolarımızla taşıdığımız ve kendi ülkemizde gezdirdiğimiz turist 

gelirleriyle de ciddi gelirler elde edilebilecektir. Kruvaziyer gemi yatırımı maliyeti 

yüksek olan ama maliyetin karşılığını da belli zaman içerisinde kat kat ödeyen ve kar 

sağlayan bir yatırım alanıdır. Ne kadar bu turizmden bahsedersek bahsedelim kendi 

ülkemize ait profesyonel bir kruvaziyer işletme ve filosu olmadan bazı tecrübe ve 

deneyimlerden maalesef uzak kalmış olcağız ki bu da bir yönün devamlı eksik 

olması demektir. 

 

 Bu bölgedeki kruvaziyer gezisine bir tema oluşturulması gezinin 

pazarlanmasında ve alıcıların algılamasında önemli bir rol oynayacaktır. Dolayısıyla 

Karadeniz için çok uygun olabilecek “Hidden Green Paradise (Saklı Yeşil Cennet)”, 

“Greens Land (Yeşillikler Diyarı)”, “History and Nature Destination (Tarih ve Doğa 

Destinasyonu)”, “Exotic and Green Region (Egzotik ve Yeşil Bölge)” vb. ama içinde 

yeşil ya da yeşili çağrıştıran ve bölgeyle gerçekten örtüşen tanıtım temaları 

geliştirmek, Amerika, Avrupa ve diğer ülkelerden buraya gelebilecek kruvaziyer 

turist potansiyelinden doğal güzelliklere özel ilgi gösteren ve çevre duyarlılığına 

sahip kişilerin özel olarak bu destinasyonu tercih etmeleri için ayırt edici bir özellik 

olabilir. 

 

Karadeniz tarihi ve doğal güzellikleri, yeşili, yaylası ve sıcakkanlı 

misafirperver insanıyla iyi bir ev sahipliği yapma noktasında önemli bir potansiyele 

sahiptir. Bu potansiyelin, özellikle kruvaziyer turizmi bağlamında da ortaya 

çıkarılması gerekmektedir. Bölgedeki eşsiz güzelliklerin hem dünya turistlerince hem 

de Türk turistlerince yeniden keşfedilebilmesi için daha iyi bir tanıtım ve pazarlama 

sürecine girilmesi önemlidir. Bölgeye gelen turist sayısı artırılarak bölge insanının 

turizmden aldığı payın yükseltilmesi ve bölgenin ekonomik refah düzeyinin daha üst 

seviyelere çıkarılabilmesi için daha çok çaba harcanması gerekmektedir. 
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• Güzergah üzerindeki İstanbul, Sinop ve Trabzon illerinin Valilikleri, Ticaret 

Odaları Kültür ve Turizm Bakanlığı, Denizcilik Müsteşarlığı ve diğer 

merkezi-yerel ilgili resmi ve sivil kuruluşlar bir araya gelip bu projenin nasıl 

hayata geçirileceği ile ilgili görüş alışverişinde bulunabilir, bir komisyon 

kurup kısa, orta ve uzun vadede yapılabileceklerle ilgili bir eylem planı 

oluşturabilir. 

 

• Kruvaziyer turistlerin, gidecekleri yere karar verme sürecinde gidilecek 

destinasyonun web sitesinden etkilenerek, seçimlerini yapmada oynadığı rol 

%39 olarak belirtilmiştir. Bu kruvaziyer tatile çıkan kişilerin önemli bir 

kısmının internet üzerinden gidecekleri şehir ve limanları tek tek inceleyerek 

karar verdikleri anlamına gelmektedir. 

 

• Yukarıdaki veri temel alındığında, tezde bahsi geçen güzergahlardan hem 

İstanbul-Sinop-Trabzon güzergahı hem de bu illere eklemlenmesi planlanan 

Soçi, Yalta ve Odesa şehirleriyle birlikte oluşacak Karadeniz destinasyonu 

için ayrı ayrı web siteleri oluşturulmalı. Bu illerdeki limanlar başta olmak 

üzere tüm alt yapı ve üstyapı gereksinimlerinin hızla hayata geçirilerek tarihi 

ve doğal güzelliklerinin yanı sıra modern tesislerin de reklam ve tanıtımı bu 

siteler aracılığı ile yapılmalı. Böylece tasarlanan destinasyonlar kruvaziyer 

tatili alıcıları için çekici bir hale dönüştürülmelidir. 

 

• Karadeniz güzergahına yönelik olarak ilgili devletlerle bir araya gelip 

Karadeniz’in kruvaziyer turizminden aldığı payı nasıl arttırılabileceği ile ilgili 

yeni proje ve çalışmalar yapılmalı ortak komisyonlar oluşturulmalıdır. 

 

• Karadeniz Ekonomik İşbirliği Örgütü (KEİ)’nin düzenli devam eden 

toplantılarının turizm başlığı altında böyle bir projenin gerçekleştirilmesine 

yönelik çalışmalar yapılmalıdır.  
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• Kruvaziyer şirketlerinin ziyaret güzergahını belirlemesinde en önemli 

etkenlerden biri olan, tüm ziyaretçilerinin kendilerini rahat hissedecekleri 

şehir turuna katılan ve katılmayanların satın almak isteyecekleri ürünleri ve 

hediyelik eşyaları kolaylıkla bulabilecekleri şık mağazaları bulunan, yine 

özellikle o ülkenin kendi mutfağına özgü yemek ve tatların yanı sıra dünya 

mutfağından da örneklerin sunulduğu lüks restaurantları olan, ayrıca şehir 

turuna katılmayıp limanda kalan yolcuların zamanlarını eğlenceli bir şekilde 

geçirebilecekleri aktivite alanları bulunan, kablosuz internet ağından led 

panellere kadar günümüz teknoloji gereksinimlerini içeren, kısaca o limana 

gelen bir yolcunun şehre hiç girmese dahi sadece o limana tekrar gelmeyi 

isteyeceği bir atmosferin olduğu, gelişmiş ve modern bir limanın olması 

gerekmektedir.  

 

 İstanbul’daki Galataport projesinin ivedilikle hayata geçirilmesi 

İstanbul’un halihazırdaki yüksek ziyaret edilme potansiyelinin çok 

daha üst seviyelere çıkarılmasını sağlayacaktır. 

 

 İstanbul Galataport limanını Anaport (Homeport) haline getirip 

yolcuların değişik ülkelerden uçakla İstanbul’ a geldikleri buradan da 

hem Karadeniz güzergahı hem de dünyadaki diğer güzergahlara giden 

bir başlangıç noktası olması İstanbul’un hem dünyada önemli bir 

turizm merkezi olmasında hem de turizm gelirlerini katlamasında 

önemli bir rol oynayacaktır. 

 

 Trabzon’a standartları yüksek yeni bir kruvaziyer limanı yaparak bu 

ili orta ve uzun vadede Kafkaslar, Orta Asya ve Orta Doğu’daki 

potansiyel kruvaziyer yolcuları için Karadeniz’de bir üs haline 

getirilmesi sağlanmalıdır. 

 

 Sinop’a yeni bir kruvaziyer limanı yaparak bu ili Karadeniz 

kruvaziyer güzergahında vazgeçilmez bir uğrak liman haline 

getirilmelidir. 
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ÖZET 
 

 
Günümüz dünyasında turizm artık trilyon dolarla ifade edilmeye başlayan 

gelir miktarı ile ülkelerin vazgeçilmez ekonomi alanlarından birini oluşturmaktadır. 

Zaman içerisinde gelişen farklı ilgi alanları farklı turizm çeşitlerinin de doğmasında 

önemli bir rol oynamıştır. Turizm gelirlerinin ekonomileri açısından ne denli önemli 

olduğunu daha iyi anlayan ülkeler turizm arz çeşitliliğini de o derecede fazla hale 

getirmek için her türlü imkanı kullanmaya çalışmaktadır. Dolayısıyla bir ülkede ne 

kadar çok turizm çeşidi rağbet görürse ve alıcısı artarsa ülke ekonomisine yapacağı 

katkı da o kadar fazla olacaktır. 

 

 Ülkemizdeki turizm çeşitliliğinin de artması ve turizm gelirlerinin çoğalması 

için farklı turizm alanlarında yeni çalışma ve projelerin yapılarak hayata geçirilmesi 

ve ülke ekonomisine yeni kazanç kapılarının açılması gerekmektedir. 

 

 Bu çalışmada da alternatif turizm çeşitlerinden kruvaziyer turizmi ele alınmış, 

içeriği, neler gerektirdiği, geçmişten günümüze nasıl geldiği, dünyadaki ve 

Türkiye’deki mevcut durumu irdelenmiş, Karadeniz’de ne yapılabilir, burada hangi 

destinasyon uygundur, destinasyon üzerindeki şehirlerin kruvaziyer turizminden 

aldıkları pay nasıl artırılabilir vb. bir çok soruya cevap aranmış. Farklı güzergah 

modelleri önerilerek, güzergah üzerindeki şehirlerin destinasyon çekicilik unsurları 

bakımından incelemesi yapılmıştır. 

 

Kruvaziyer turizmi açısından Türkiye ve Karadeniz’in gelen tüm turistlerin 

her açıdan memnun olduğu, kalıcı bir destinasyon haline getirilmesi üzerinde 

durulmuştur. 

 

Anahtar Kelimeler: Kruvaziyer, Kruvaziyer Turizmi, Destinasyon, Destinasyon 

Modeli, Karadeniz, Karadeniz Destinasyonu, Güzergah  
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ABSTRACT 
 

 

 Tourism in today’s world constitutes one of the indispensable economic areas 

by its nearly trillion dollars amount of income. Over time different interests has 

played an important role on development of different types of tourism. Countries, 

which understand importance of tourism revenues for their economy, are working to 

make more diversity of tourism supply in every opportunity. Therefore, if a country 

has the more popular types of tourism and its buyers increases, contribution of the 

country’s economy will be more. 

 

 To increase diversity of tourism and tourism revenues we need the 

implementation of new work and projects in different tourism areas. So that Turkey 

has new revenue items.  

 

 In this study, cruise tourism which is alternative tourism type was handled as 

a subject. It is sought answers to such questions: The content, what is required, 

process in history, current state of the world and in Turkey, What can be done for 

The Black Sea as a cruise destination, which destination is suitable one, how the 

revenues of cities which are on the destination model can be increased etc. Moreover, 

different route models suggested and cities’ appealing factors on the destination 

model were examined. 

 

 It is focused on to make Turkey and The Black Sea a permanent destination 

by satisfying all tourists in every respect in terms of cruise tourism. 

 

Key Words: Cruise, Cruise Tourism, Destination, Destination Model, The Black 

Sea, The Black Sea Destination, Route  
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