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KUZEY DENİZ YOLU VE TÜRKİYE’NİN DENİZYOLU TAŞIMACILIĞINA ETKİSİ
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ÖZET

Küresel ısınma ve iklim değişikliğiyle birlikte kutup bölgelerindeki buzulların erimesi çeşitli küresel tehditler ve fırsatlar ortaya çıkarmaktadır. Bu fırsatlardan biri de Kuzey Buz Denizi’ndeki buzulların erimesiyle birlikte daha aktif kullanılması düşünülen Kuzey Deniz Yolu’dur. Günümüzde oldukça ilgi odağı olan bu yeni rotanın Asya-Avrupa arası mevcut ticari rotadan daha ekonomik ve verimli olacağı, böylelikle dünya ticaret rotasında değişim yaratacağı düşünülmektedir. Bu çalışmada Kuzey Deniz Yolu’nun güncel durumu incelenmiş ve bu rotanın Asya ile Avrupa arasında bir bağlantı noktası olan Türkiye’nin denizyolu ticaretine etkileri hakkında öngörülerde bulunulmuştur. Bu kapsamda, Türkiye’nin son 5 yıllık ihracat, ithalat ve transit yük hacmi istatistikleri incelenmiştir. Sonuç olarak, Kuzey Deniz Yolu’nun günümüzde kullanımı hakkında bu rotanın yıl içerisinde ne kadar kullanılabileceği, gemilerin yeterliliği, buzda seyir ve çevresel problemler, yetersiz maliyet analizi gibi oldukça önemli sorunların halen mevcut olduğu görülmektedir. Kuzey Deniz Yolu’nun özellikle Avrupa’nın kuzeyindeki limanlar ile Güney Kore, Japonya limanları ve Çin’in kuzeyindeki limanlar arasında maliyet ve zaman tasarrufu sağladığı ancak, Batı ve Güney Avrupa ile Asya arasındaki ticaretin mevcut rotadan yapılmasının daha avantajlı olduğu görülmüştür. Bu yüzden, Türkiye’nin denizyolu ile yapılan doğrudan ithalat ve ihracatı için Kuzey Deniz Yolu’nun kullanılması bir alternatif olarak gözükmemektedir. Transit yüklemeler incelendiğinde ise özellikle Türkiye üzerinden Japonya ve Güney Kore’ye yapılan ithalat ve ihracat transit yük hacmi oldukça düşüktür. Bu yüzden, transit yüklerde olası yük kayıplarının ticaret hacmi üzerine olumsuz etkisinin yüksek olmayacağı öngörülmektedir.
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1. GİRİŞ
Küresel ısınma, günümüzde yaşamımızı ve çevreyi doğrudan etkileyen temel faktörlerden biri olmuştur. İklim değişikliği ve küresel ısınmanın etkilerinden biri de Kuzey Buz Denizi’nde (Arktik) görülmeye başlanmış ve özellikle 1970’lerden başlayıp günümüzde süregelen bölgedeki buzulların hızla eridiği derin bir dönüşüme girilmiştir (Lee ve Song, 2014: 416). Buzulların sürekli olarak erimesi sonucu Kuzey Atlantik ve Kuzey Pasifik arasında Arktik Denizi boyunca yer alan Kuzey Deniz Yolu’nun ticari denizyolu taşımacılığı için kullanımına olan ilgiyi ve girişimleri arttırmıştır (Zhu ve diğerleri, 2018: 456). Dünya ticaretinde küreselleşmeyle birlikte artan rekabetin etkisiyle mevcut rotaların üzerine alternatiflerin ortaya çıkması paydaşlar açısından oldukça önemli görülmektedir. Özellikle dünya ticaretinin büyük bir kısmının denizyolları üzerinden yapılması yeni deniz rotalarının önemini daha da arttırmaktadır. 
Avrupa ile Asya arasında denizyolu taşımacılığı için kullanılan iki alternatif bulunmaktadır. Bunlardan biri Batı Afrika kıyısından Ümit Burnu’nu dolaşarak Asya’ya ulaşmakta iken diğeri Süveyş Kanalı’nı kullanarak Kızıldeniz’den geçip Asya’ya gitmektedir. Kuzey Deniz Yolu’nun ise özellikle Kuzeybatı Avrupa ile Uzak Doğu limanları arasında bu iki rotaya kıyasla yaklaşık %40’a varan mesafe ve 10 günlük zaman avantajı sağladığı belirtilmektedir. Ayrıca yeni rotanın kullanımıyla birlikte mevcut rotalardaki kanal ve trafik sıkışıklığından kaçınılmış olacak, böylelikle yakıt ve zaman tasarrufu sağlanarak hem maliyetler hem de çevreye verilen zarar azaltılmış olacaktır. Sadece Süveyş Kanalı’ndan yapılan Avrupa-Asya arasındaki konteyner ticaretinin küresel konteyner ticaretinin yaklaşık %25’ini oluşturması iki kıta arasındaki ticaret hacminin büyüklüğünü ortaya koymakta ve yeni rotaların dünya ticaretine yön verebileceğini göstermektedir (Schøyen and Bråthen, 2011: 977; Zhao ve diğerleri, 2016: 51). Bu yüzden Kuzey Deniz Yolu’nun daha aktif kullanımıyla birlikte Avrupa ile Asya arasında bulunan ve deniz ticaretine paydaş olan birçok ülkenin bu durumdan olumlu ya da olumsuz şekilde etkileneceği söylenebilir.
Ticari deniz trafiğinin artmasıyla birlikte son yıllarda Kuzey Deniz Yolu üzerine ekonomik, politik, seyir, hukuki, coğrafik, çevresel gibi birçok alanda çalışmalar yapıldığı görülmektedir. İki kıtayı birbirine bağlayan konumda yer alan ve her geçen yıl ticaret hacmi gelişmekte olan Türkiye’nin deniz ticaret hacminin bu yeni deniz rotasından nasıl etkilenebileceği üzerine gerçekleştirilmiş çalışmalar ise kısıtlıdır. Bu kapsamda, çalışmada Kuzey Deniz Yolu’nun mevcut durumu incelenmiş ve Türk limanları ile denizyolu taşımacılığına nasıl bir etki yaratabileceği değerlendirilmiştir. 
Çalışmanın bir sonraki bölümü olan ikinci bölümde Kuzey Deniz Yolu hakkında daha detaylı bilgiler verilmekle beraber, üçüncü bölümde Kuzey Deniz Yolu’nun şu an kullanılan rotalara karşı avantajlı ve dezavantajlı yönleri açıklanarak kıyaslanmıştır. Dördüncü bölümde ise Türkiye’nin Uzak Doğu ülkeleri ile olan ticaret hacimlerinin istatistiki bilgileri verilmiştir. Beşinci bölüm olan sonuç bölümde ise istatistiki bilgiler ışığında Kuzey Deniz Yolu’nun Türkiye’nin deniz ticaret hacmini nasıl etkileyebileceği değerlendirilerek tartışılmıştır.
2. KUZEY DENİZYOLU
Kuzey Denizi Yolu (Northern Sea Route - NSR), batıda Kola Yarımadası'ndan, doğuda ise Bering Boğazı'ndan geçerek Sibirya sahili boyunca uzanıp Asya ve Avrupa’yı bağlayan, Arktik sularda ve Rusya'nın Özel Ekonomik Bölgesi'nde bulunan bir denizyolu güzergâhıdır (Solvang ve diğerleri, 2018: 495). 20. Yüzyılın başlarında ‘Kuzeydoğu Geçidi’ olarak bilinen Kuzey Deniz Yolu, Barents Denizi, Kara Deniz, Laptev Denizi, Doğu Sibirya Denizi ve Çukçi Denizi olmak üzere beş Arktik denizden geçmektedir (Liu ve Kronbak, 2010: 435). Tarihsel olarak bu rota üzerinde başlıca hak iddia eden ve rotayı kullanan ülke Rusya olmuştur (Solvang ve diğerleri, 2018: 496).
Kuzey Deniz Yolu’nda seyir yapma fikri başlangıçta ekonomik amaçlardan dolayı düşünülmüştür. Rusya'da, Atlantik ile Pasifik Okyanuslarını birbirine bağlayan olası bir deniz yolu fikri ilk olarak 1525'te diplomat Gerasimov tarafından ortaya atılmıştır. 1932'de, Profesör Otto Yulievich Schmidt'in önderliğindeki bir Sovyet seferi, Arkhangelsk'ten Bering Boğazı'na kadar uzanan yolda ilk seyri yapmışlardır. 1933 ve 1934'te birkaç deneme çalışması yapıldıktan sonra, Kuzey Deniz Yolu resmen açılmış ve ticari kullanımı 1935'te başlamıştır. 1932'de özel bir yönetim organı olan “Kuzey Denizyolu İdaresi” (The Administration of the NSR) kurulmuştur (Liu ve Kronbak, 2010: 435). 2013’te bu idarenin güncelliğini yitiren yapısı değiştirilerek, rotayı kullanan gemilerin daha basit yönetimine olanak sağlanmıştır. Ayrıca yeni idarenin ismi ‘NSR Administration’ olarak değiştirilmiştir (Moe, 2014: 793). Uzun yıllar boyunca yabancı bayraklı gemilerin Kuzey Deniz Yolu’nu kullanması Rus Arktik Bölgesinin Rusya’nın ulusal güvenliğinde önemli bir yeri olduğu gerekçesiyle engellenmiştir. Bu yasağının kaldırılacağı 1987 yılında Rus hükümeti tarafından beyan edilmiş ve rota 1991 yılında da resmi olarak uluslararası deniz trafiğine açılmıştır (Granberg, 1998: 183; Liu ve Kronbak, 2010: 435; Zhang ve diğerleri, 2016: 53).
Kuzeydoğu Asya ile Kuzey Avrupa arasındaki en kısa bağlantının bir parçası olan Kuzey Deniz Yolu’nun toplam mesafesi genellikle 2100 ila 2900 deniz mili olarak kabul edilmektedir (Wergeland, 1992; Liu ve Kronbak, 2010: 435). Bu deniz yolunda tek bir sabit rotadan ziyade Arktik Okyanus’un doğu bölümünü kullanarak Pasifik Okyanusu ve Atlantik Okyanusu’nu birleştiren olası bütün geçit yolları kabul görmektedir. Burada rotanın seçimini belirleyen en önemli faktör deniz yüzeyindeki buzun dağılımıdır (Liu ve Kronbak, 2010: 435). Şekil 1’de Kuzey Deniz Yolu’nun ve geleneksel olarak kullanılan Süveyş Kanalı ve Malakka Boğazı’ndan geçerek Asya ve Avrupa’yı bağlayan güney rotası gösterilmiştir. 
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Şekil 1. Kuzey Deniz Yolu ve Güney Deniz Yolu Haritası

Rusya’nın Kuzey Deniz Yolu’nu uluslararası deniz trafiğine açması ve küresel ısınmayla birlikte zamanla bu yolu kullanarak Asya-Avrupa arasında seyir yapan gemilerin sayısı artmıştır. 2007-2016 yılları arasındaki veriler incelendiğinde Şekil 2’den de görülebileceği üzere 2010’dan sonra bu deniz yolunu kullanan gemi sayısındaki artış gözlemlenmektedir (The Northern Sea Route Information Office, 2019; Protection of the Arctic Marine Environment, 2019).
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Şekil 2. Yıllara Göre Kuzey Deniz Yolu’ndan Transit Geçiş Yapan Gemi Sayısı
Kaynak: The Northern Sea Route Information Office, 2019; Protection of the Arctic Marine Environment, 2019

2011 ile 2018 yılları arasındaki veriler incelendiğinde ise Kuzey Deniz Yolu’nu en çok kullanan gemi tipinin 100 adet ile tanker tipi gemiler olduğu tespit edilmiştir. Bunu sırasıyla genel yük gemileri (63), römorkör/tedarik gemileri (24), buz kırıcı gemiler ve soğutuculu/reefer (19) gemiler takip etmektedir. Ayrıca Şekil 3’te gösterildiği üzere; balıkçı gemileri, yolcu gemileri, araştırma gemileri, ülkelere ait resmi gemiler, konteyner gemileri ve dökme yük gemileri de bu deniz yolunu kullanan diğer gemi tipleridir (The Northern Sea Route Information Office, 2019; Protection of the Arctic Marine Environment, 2019). 
Kuzey Deniz Yolu’nu 2011-2016 yılları arasında kullanan gemilerin %64‘ü Avrupa’dan Asya’ya seyir yapmaktayken, % 36’sı Asya’dan Avrupa’ya geçiş yapmıştır. Bu gemilerin varış liman ülkelerine bakıldığı zaman seyirlerin büyük çoğunluğunun Rusya limanlarına (158) olduğu görülmektedir. Varış limanında Rusya’yı takip eden ülkeler ise Çin ve Güney Kore olarak karşımıza çıkmaktadır (The Northern Sea Route Information Office, 2019; Protection of the Arctic Marine Environment, 2019).
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Şekil 3: Kuzey Deniz Yolunu Kullanan Gemilerin Tipleri (2011-2018)

Kaynak: The Northern Sea Route Information Office, 2019; Protection of the Arctic Marine Environment, 2019

Aynı şekilde Kuzey Deniz Yolu’nu kullanan gemilerin bayraklarına bakıldığında Rus bayraklı gemilerin çoğunluğu teşkil ettiği görülmektedir. 2011-2018 yılları arasında deniz yolunu kullanan toplam 279 geminin 149’u Rus bayraklıdır. Geriye kalan 23 ülkeden ise en fazla bayrağa sahip olanlar Panama (20), Liberya (15), Çin (13) ve Finlandiya (11)’dır (The Northern Sea Route Information Office, 2019; Protection of the Arctic Marine Environment, 2019). Verilerden de anlaşılacağı üzere Kuzey Deniz Yolu’nu aktif olarak en sık kullanımı Rusya, Çin, İskandinav ve kolay bayrak ülkeleri bayraklarına sahip gemiler tarafından yapılmaktadır.
2.1. Kuzey Deniz Yolu’nun Avantajları ve Dezavantajları
Bu bölümde Kuzey Deniz Yolu ile aktif olarak kullanılan rotalardan biri olan ve dünya deniz ticaretinin en önemli rotalarından Güney Deniz Yolu olarak da adlandırılan rotanın kıyaslaması yapılmıştır. Alt başlıklarda Kuzey ve Güney Deniz Yolları’nın avantajlı ve dezavantajlı yönlerinden bahsedilmiştir.

Kuzey Deniz Yolu’nun en avantajlı olduğu alanlardan birinin mesafe olduğu düşünülmektedir. Bu kapsamda Asya-Avrupa ticaretini kıyaslama açısından en temsili noktalar Kuzey Batı Avrupa limanları ile Uzak Doğu limanlarıdır (Lee ve Song, 2014: 417). Bu iki nokta arasında Kuzey Deniz Yolu’nun Güney Deniz Yolu’na göre seyir mesafesinde yaklaşık %35 avantaj sağladığı görülmektedir (Rahman ve diğerleri, 2014; 90). Kuzey Deniz Yolu’nun seyir mesafesi açısından en avantajlı olduğu limanlar 4495 deniz mili (nm) Oslo (Norveç) ile Tokyo (Japonya) olarak tespit edilmiştir. Kuzey Deniz Yolu’nun kullanılması durumunda Japonya, Çin ile Güney Kore limanlardan Le Havre (Fransa), Lisbon (Portekiz) gibi Batı Avrupa limanlarına kadar seyir mesafesi avantajı sağlanmaktadır. Ancak Valencia (İspanya), Akdeniz limanları ile birlikte seyir mesafesi avantajı Güney Deniz Yolu’na geçmektedir. Uzak Doğu’nun güneyinde yer alan ülkelerden Vietnam, Kamboçya, Tayland, Singapur ve Endonezya ile bütün Avrupa limanları arasında Kuzey Deniz Yolu’nun kullanılması durumunda ise seyir mesafelerinde önemli artışlar görülmektedir. Bu yüzden özellikle bu ülkeler ile Avrupa arasındaki deniz ticaretinde Güney Deniz Yolu avantajlı konumdayken, Kuzey Deniz Yolu’nun oldukça büyük dezavantajı bulunmaktadır (Lee ve Song, 2014: 418).
Deniz ticareti ve aktörleri için en önemli göstergelerinden biri de seyir süresidir. Seyir süresini etkileyen en önemli faktörler ise seyir mesafesi ile seyir hızıdır. Kuzey Deniz Yolu’nda seyir hızını etkileyen en büyük faktör ise buz seyri mesafesidir. İklim şartlarına bağlı olarak Kuzey Buz Denizi’ndeki buz seviyesi yıldan yıla değişmektedir. Bu da bölgeden geçen gemi sayısı ile seyir hızını doğrudan etkilemektedir. 
Lee ve Song (2014) tarafından yapılan çalışmada buz seyri için üç farklı senaryo uygulanmıştır. Buna göre Kuzey Buz Yolu’nun 3 ay açık olması durumunda 700 deniz mili buz seyri gerekecektir. Bu durumda mesafeden sağlanan avantajın büyük kısmı seyir hızının düşmesinden dolayı ortadan kalkmaktadır ve özellikle Çin limanları için seyir süresi uzamaktadır. Kuzey Deniz Yolu’nun 6 ay açık kalması durumunda 300 deniz mili ve bütün yıl açık kalması durumunda hiç buz seyrinin olmadığı senaryolarda ise seyir mesafesinde olduğu gibi seyir süresinde de aynı sonuçlar elde edilmektedir. Seyir süresinden en fazla 10,5 gün ile Reykjavik (İzlanda)-Tokyo(Japonya) arasında avantaj sağlanabileceği ifade edilmiştir (Lee ve Song, 2014).
Seyir mesafesinin daha kısa olmasından ve Güney Deniz Yolu’nda nispeten seyir hızının daha düşük olacağından gemilerin tüketeceği yakıt miktarının Kuzey Deniz Yolu’nda daha düşük olacağı belirtilmektedir (Liu and Kronbak, 2010; Ragner, 2000; Schøyen ve Bråthen, 2011). Yakıt tüketiminde azalmasıyla birlikte Kuzey Deniz Yolu için bir diğer avantajlı durum da emisyon salınımı olacaktır. Kuzey Deniz Yolu’nu kullanılması durumunda 4000 TEU’luk bir konteyner gemisi için CO2 salınımının %14 ile %35 arasında azalacağı tespit edilmiştir (Furuichi ve Otsuka, 2015: 27). Böylelikle gemilerin emisyon kaynaklı çevre kirliliği oranında düşüş sağlanacaktır.
Gemi sahipleri ve işletmecileri için önemli bir maliyet unsuru da rotanın kullanımından doğan maliyetlerdir. Güney Deniz Yolu’nun kullanılması durumunda Süveyş Kanalı’ndan geçişlerde kanal geçiş ücretleri bir maliyet oluşmaktadır. Bu ücret Süveyş Kanalı Otoritesi tarafından belirlenmekte ve gemilerin tiplerine, Süveyş Kanalı net tonajı (SCNT), geçiş yönü, yük durumu ve balast gibi çeşitli faktörler doğrultusunda hesaplanmaktadır. Rus mevzuatına göre Kuzey Deniz Yolu’nun kullanımından doğan ücretler buz kırıcı desteği, hidro-meteoroloji hizmetleri, uydu haberleşmesi ve pilotajdan oluşmaktadır. Bu ücret de geminin ve yükün tipine, büyüklüğüne, geminin buz sınıfına (ice class), buz koşullarına ve güncel rotaya bağlı olarak değişmektedir (Zhang ve diğerleri, 2016: 246: Zhao ve diğerleri, 2016: 56). Yapılan araştırmalarda günümüzde Kuzey Deniz Yolu’nun kullanımının özellikle buz kırıcı ücretlerinden dolayı daha yüksek maliyetlere ulaştığı belirtilmektedir. Fakat bu maliyetlerin Rusya’nın tutumu, artan rekabet ve bu deniz yolunun kullanımının artışına bağlı gelişecek kapasite artışıyla birlikte düşüş görülebileceği de öngörülmektedir (Lin ve Chang, 2018: 47; Zhang ve diğerleri, 2016: 246; Verny ve Grigentin, 2009: 116; Zhao ve diğerleri, 2016: 56; Lee ve Kim, 2015: 265). Bu durum Kuzey Deniz Yolu’nun popülerliğinin artmasına ya da artmamasında etkili olacak anahtar faktörlerden biri olarak değerlendirilmektedir (Lee ve Song, 2014: 428).
Gemilerin günümüzde yaşadığı en büyük sorunlardan biri de güvenlik sorunlarıdır. Son yıllarda özellikle Aden ve Gana Körfezlerinde meydana gelen deniz haydutluğu eylemleri denizcilik sektöründe güvenlik endişeleri yaratmıştır. Bu olayların yaşandığı bölgelerden biri olan Aden Körfezi, Güney Deniz Yolu’nun üzerinde bulunmaktadır. Uzun yıllar boyunca “Somali Merkezli Deniz Haydutluğuna Karşı En İyi Yönetim Uygulamaları” (Best Management Practices for Protection against Somalia Based Piracy) gibi çeşitli uluslararası çapta alınan önlemler sonucu bölgedeki deniz haydutluğu faaliyetlerinde azalma gözlemlenmiştir. Kuzey Deniz Yolu’nda Aden Körfezi’ndeki gibi bir güvenlik sorunu öngörülmediği için Kuzey Deniz Yolu’nun Güney Deniz yoluna göre güvenlik açısından daha avantajlı olduğu söylenebilir (Rahman ve diğerleri, 2014; 90). 
Kuzey Deniz Yolu’nun dönemsel olarak buzla kaplı olabileceği için bu rotayı kullanacak gemilerin buz sınıfı (ice class) gemiler olması gerekmektedir. Bu gemilerin buzda seyir yapabilmeleri için daha dirençli gövde yapıları olması gerektiğinden gemi inşa yatırım maliyetleri daha yüksek olmaktadır. Bu gemilerin normal açık deniz gemilerine göre daha ağır olmasından dolayı makineleri de daha büyüktür, bu da aynı hız ve deplasmanda normal açık deniz gemilerine göre daha fazla yakıt tüketimi olarak geri dönmektedir (Zhang ve diğerleri, 2016: 246). Bu yüzden Kuzey Deniz Yolu’nda kullanılacak gemilerin yatırım ve işletme maliyetleri normal açık deniz gemilerine göre daha fazla olacağından dolayı Güney Deniz Yolu’na göre dezavantajlı konumdadır (Solakivi ve diğerleri, 2017: 4; Lee ve Kim, 2015: 266; Liu ve Kronbak, 2010: 434; Aksenov ve diğerleri, 2017: 300).
3. TÜRKİYE’NİN DIŞ TİCARET İSTATİSTİKLERİ
Bu bölümde Türkiye’nin dış ticareti ile ilgili çeşitli istatistikler verilerek Kuzey Deniz Yolu’nu Türkiye’nin dış ticaretine, denizyolu taşımacılığına ve özellikle Türk limanlarına nasıl bir etkisi olacağı aydınlatılmaya çalışılmıştır. Türkiye’nin dış ticaret verileri incelendiğinde 2000’li yıllardan itibaren hem ihracat hem de ithalat hacim ve değerlerinin genellikle artış eğiliminde olduğu görülmektedir. Tablo 1’den görülebileceği üzere 400 milyar dolara yaklaşan ticaret hacminde dış ticaret dengesinde ithalatın ağırlığının artmakta, buna bağlı olarak ihracatın ithalatı karşılama oranı %60 ile %70 aralığında kalmaktadır.
Tablo 1. Yıllara Göre Türkiye’nin Dış Ticaret Verileri (Milyon ABD $)
	Yıl
	İhracat
	İthalat
	Dış Ticaret Dengesi
	Dış Ticaret Hacmi
	İhracatın İthalatı Karşılama Oranı (%)

	
	Değer
	Değişim
	Değer
	Değişim
	
	
	

	2018
	167 924
	7,0
	223 047
	-4,6
	- 55 123
	390 971
	75,3

	2017
	156 993
	10,1
	233 799
	17,7
	- 76 807
	390 793
	67,1

	2016
	142 529
	-0,9
	198 618
	-4,2
	- 56 089
	341 148
	71,8

	2015
	143 839
	-8,7
	207 234
	-14,4
	- 63 395
	351 073
	69,4

	2014
	157 610
	3,8
	242 177
	-3,8
	- 84 567
	399 787
	65,1

	2013
	151 803
	-0,4
	251 661
	6,4
	- 99 859
	403 464
	60,3

	2012
	152 462
	13,0
	236 545
	-1,8
	- 84 083
	389 007
	64,5

	2011
	134 907
	18,5
	240 842
	29,8
	- 105 935
	375 749
	56,0


Kaynak: Türkiye İstatistik Kurumu (TÜİK), 2019
Ulaştırma modlarına göre dış ticaretin dağılımı incelenecek olursa dünyada da olduğu gibi Türkiye’de de ticaretin ağırlıklı olarak denizyolu ile yapıldığı görülmektedir. Verilerden denizyolu taşımacılığının hem diğer ulaştırma modları içerisindeki oranının hem de dış ticaret değerinin arttığı çıkarımı yapılabilir. Tablo 2’de 2011-2018 yılları arasında ihracat ve ithalatın ulaştırma modlarına göre dağılımı gösterilmiştir. 

Tablo 2. Ulaştırma Modlarına Göre Türkiye’nin Dış Ticaret Verileri (Milyon ABD $)
	Yıl
	Denizyolu
	Demiryolu
	Karayolu
	Havayolu
	Diğer
	Toplam

	2018
	İhracat
	105 533 
	727
	46 692
	13 754
	1 262
	167 967

	
	İthalat
	132 850 
	1 237
	35 408
	28 517
	25 035
	223 046

	2017
	İhracat
	91 315 
	684
	45 810
	16 992
	2 192
	156 993

	
	İthalat
	136 672 
	1 178
	37 800
	34 286
	23 862
	233 800

	2016
	İhracat
	78 400 
	641
	44 755
	17 747
	987
	142 530

	
	İthalat
	120 377
	1 428
	34 307
	22 969
	19 537
	198 618

	2015
	İhracat
	78 037
	807
	46 709
	17 276
	1 011
	143 839

	
	İthalat
	124 440
	1 169
	34 364
	20 003
	27 258
	207 234

	2014
	İhracat
	86 304 
	923
	55 271
	14 103
	1 009
	157 610

	
	İthalat
	141 381 
	1 207
	37 301
	24 697
	37 591
	242 177

	2013
	İhracat
	82 931
	957
	53 675
	12 961
	1 280
	151 803

	
	İthalat
	139 927
	1 773
	40 058
	32 603
	37 299
	251 661

	2012
	İhracat
	77 983
	1 018
	50 440
	21 782
	1 239
	152 462

	
	İthalat
	129 029
	2 346
	39 414
	23 797
	41 958
	236 545

	2011
	İhracat
	73 576
	1 243
	50 258
	8 578
	1 252
	134 907

	
	İthalat
	133 440
	3 186
	44 517
	21 515
	38 185
	240 842


Kaynak: Türkiye İstatistik Kurumu (TÜİK), 2019
Çin, Japonya ve Güney Kore’nin Kuzey Deniz Yolu’ndan en çok etkilenmesi beklenen ülkeler olması ve Türkiye’nin Uzak Doğu ülkeleri arasında en fazla ticaret hacminin bu ülkelerle olmasından dolayı başlangıç olarak bu çalışmada üç Uzak Doğu ülkesi ile yapılan ticaretin verileri değerlendirilmiştir. Çin, Japonya ve Güney Kore ile yıllara göre yapılan ticaretin değeri ile ilgili istatistiki veriler Tablo 3’te gösterilirken, denizyolu taşımacılığı ile elleçlenen yük miktarları Tablo 4’te belirtilmiştir.
Tablo 3. Türkiye’nin Çin, Japonya ve Güney Kore ile Ticaret Hacmi (Milyon ABD $)
	Yıl
	Çin
	Japonya
	Güney Kore
	Toplam

	
	Değer
	%
	Değer
	%
	Değer
	%
	

	2018
	İhracat
	2 913
	1,73
	479
	0,29
	929
	0,55
	167 924

	
	İthalat
	20 719
	9,29
	4 124
	1,85
	6 343
	2,84
	223 047

	2017
	İhracat
	2 936
	1,87
	412
	0,26
	584
	0,37
	156 993

	
	İthalat
	23 371
	10,00
	4 281
	1,83
	6 609
	2,83
	233 800

	2016
	İhracat
	2 328
	1,63
	354
	0,25
	519
	0,36
	142 530

	
	İthalat
	25 441
	12,81
	3 944
	1,99
	6 384
	3,21
	198 618

	2015
	İhracat
	2 415
	1,68
	335
	0,23
	569
	0,40
	143 839

	
	İthalat
	24 873
	12,00
	3 140
	1,52
	7 057
	3,41
	207 234

	2014
	İhracat
	2 861
	1,82
	375
	0,24
	470
	0,30
	157 610

	
	İthalat
	24 918
	10,29
	3 200
	1,32
	7 548
	3,12
	242 177

	2013
	İhracat
	3 601
	2,37
	409
	0,27
	460
	0,30
	151 803

	
	İthalat
	24 686
	9,81
	3 453
	1,37
	6 088
	2,42
	251 661

	2012
	İhracat
	2 833
	1,86
	332
	0,22
	528
	0,35
	152 462

	
	İthalat
	21 295
	9,00
	3 601
	1,52
	5 660
	2,39
	236 545

	2011
	İhracat
	2 466
	1,83
	296
	0,22
	528
	0,39
	134 907

	
	İthalat
	21 693
	9,01
	4 264
	1,77
	6 298
	2,62
	240 842


Kaynak: Türkiye İstatistik Kurumu (TÜİK), 2019
Türkiye’nin Uzak Doğu ülkeleri olan Çin, Japonya ve Güney Kore ile olan ticaret verileri incelendiğinde gerçekleşen ticaretin ithalat ağırlıklı olduğu görülmektedir. Bu ülkeler arasında en fazla ihracat yapılan ülke Çin olmasına karşın 2018 yılında Türkiye’nin en fazla ihracat yaptığı ülkeler arasında %1,73 pay ile ancak on altıncı sırada yer almaktadır. 
Önceki yıllara bakıldığında da ihracat hacminin oranı yaklaşık aynı seviyelerdedir. Japonya ve Güney Kore’ye yapılan ihracat oranları toplamı ise %1’in altındadır. İthalat hacimlerine bakıldığında bu üç ülke arasında yine en fazla ticaret hacminin Çin ile olduğu görülmektedir. Çin’den yapılan ithalat 2018 yılında 20,7 milyar ABD Doları ile toplam ithalatın %9,29’unu oluşturmuş ve en fazla ithalat yapılan ülkeler sıralamasında Çin ilk sırada yer almıştır. Önceki yıllar incelendiğinde ise Çin ile yapılan ithalat hacminin oranı %9 ile %13 arasında değiştiği tespit edilmiştir. İhracat verilerinde olduğu gibi ithalat verilerinde de Japonya ve Güney Kore’nin hacimlerinin oldukça düşük seviyelerde olduğu görülmektedir. Türkiye’nin Japonya’dan olan ithalat hacmi yaklaşık 4 milyar Amerikan Doları civarındadır ve toplam hacimdeki payı da %2’nin altındadır. Güney Kore’den yapılan ithalat verilerine bakıldığında 6-7 milyar Amerikan Doları olan hacim toplam hacimden yaklaşık %2,5-3,5 arasında pay almaktadır.
Elleçlenen yük miktarlarında da ticaret hacmindeki verilere paralel sonuçlar gözlemlenmektedir. Üç ülkenin hepsinde elleçlenen ithalat yük miktarı ihracat miktarından daha fazladır. Toplam elleçlenen yük miktarına bakıldığında Çin’in Japonya ve Güney Kore’ye göre oldukça yüksek hacme sahip olduğu görülmektedir. Bu verilerdeki dikkat çekici bir nokta ise ithalat ve ihracat transit yüklerinin hacmidir. Japonya ve Güney Kore’nin transit ihracat ve ithalatta elleçlenen yük miktarı toplam elleçlenen yük miktarı içerisindeki oranı oldukça düşüktür. Buradan da Türkiye ile bu iki ülke arasındaki aktarma yük trafiğinin az olmasından dolayı aktarma hizmetlerinden sağlanacak gelirin de düşük seviyelerde kaldığı sonucuna varılabilir. Buna karşın, Çin ile yapılan transit ithalat ve ihracat elleçleme verilerinin toplam elleçlemeye oranının Japonya ve Güney Kore’ye göre nispeten daha yüksek olduğu görülmektedir. Özellikle son yıllarda transit yük elleçleme miktarı hızlı bir artış eğilimindedir.
Tablo 4. Türkiye ile Çin, Japonya ve Güney Kore Arasında Elleçlenen Yük Miktarı (Ton)
	Yıl
	Ülke
	İhracat
	İthalat
	Toplam
Elleçlenen

	
	
	Yükleme
	Transit
	Toplam
	Tahliye 
	Transit
	Toplam
	

	2018
	Çin
	1 619 853
	739 998
	2 359 851
	3 666 493
	989 308
	4 655 801
	7 015 652

	
	Japonya
	70 536
	0
	70 536
	263 511
	39 469
	302 980
	373 516

	
	G.Kore
	716 083
	255 883
	971 966
	1 986 955
	245 808
	2 232 763
	3 204 729

	2017
	Çin
	2 570 700
	1 002 581
	3 573 281
	3 577 808
	1 373 613
	4 951 421
	8 524 702

	
	Japonya
	102 068
	3 226
	105 294
	118 402
	37 161
	155 563
	260 857

	
	G.Kore
	665 636
	129 738
	795 374
	2 421 473
	199 837
	2 621 310
	3 416 684

	2016
	Çin
	2 662 929
	1 349 953
	4 012 882
	4 982 307
	600 621
	5 582 928
	9 595 810

	
	Japonya
	111 745
	0
	111 745
	338 172
	185 637
	523 809
	635 554

	
	G.Kore
	529 193
	1 868
	531 061
	2 089 766
	123 493
	2 213 259
	2 744 320

	2015
	Çin
	2 047 258
	680 183
	2 727 441
	5 001 600
	356 746
	5 358 346
	8 085 787

	
	Japonya
	40 143
	0
	40 143
	357 692
	149 346
	507 038
	547 181

	
	G.Kore
	480 628
	63
	480 691
	1 910 676
	114 138
	2 024 814
	2 505 505

	2014
	Çin
	2 953 975
	334 051
	3 288 026
	3 505 397
	714 614
	4 220 011
	7 508 037

	
	Japonya
	29 291
	18 856
	48 147
	245 098
	32 642
	277 740
	325 887

	
	G.Kore
	78 902
	13 236
	92 138
	1 090 526
	45 752
	1 136 278
	1 228 416

	2013
	Çin
	3 077 032
	415 135
	3 492 167
	2 698 509
	883 477
	3 581 986
	7 074 153

	
	Japonya
	25 018
	0
	25 018
	305 038
	2 258
	307 296
	332 314

	
	G.Kore
	277 850
	305 118
	582 968
	744 017
	29 106
	773 123
	1 356 091

	2012
	Çin
	2 143 706
	210 520
	2 354 226
	2 658 304
	852 613
	3 510 917
	5 865 143

	
	Japonya
	14 836
	0
	14 836
	482 788
	0
	482 788
	497 624

	
	G.Kore
	301 004
	1 543 371
	1 844 375
	298 551
	16 121
	314 672
	2 159 047

	2011
	Çin
	1 823 358
	579 947
	2 403 305
	2 390 794
	1 308 428
	3 699 222
	6 102 527

	
	Japonya
	21 398
	30 988
	52 386
	683 806
	1 511
	685 317
	737 703

	
	G.Kore
	518 723
	566 876
	1 085 599
	333 716
	293
	334 009
	1 419 608


Kaynak: Deniz Ticareti Genel Müdürlüğü-Planlama ve İstatistik Dairesi Başkanlığı, 2019
5. SONUÇ VE ÖNERİLER
Küresel ısınma ve iklim değişikliğinin sonuçlarından biri de kutup bölgelerindeki buzulların hızla erimesidir. Özellikle geçtiğimiz yüzyılın ikinci yarısından itibaren hızını arttıran küresel ısınma Kuzey Buz Denizi’ni de oldukça etkilemektedir. Buzulların erimesi sonucu Kuzey Buz Denizi denizcilik faaliyetleri için daha etkin kullanılabilecek bir konuma gelmiştir. Kuzey Avrupa ile Uzak Doğu ülkelerini geleneksel rotalardan daha kısa mesafede bağlayan bir rotanın kullanılabilir hale gelmesi sektörün aktörlerinin ilgisini Kuzey Deniz Yolu’na çevirmelerine neden olmuştur. Son yıllarda Kuzey Deniz Yolu’ndan geçen gemi sayısında artış olmasına rağmen, bu rotadaki çevresel, gemi yeterliliği, altyapı, yıl boyu rotanın açık kalma süresi, seyir hızı, rota kullanımından doğacak maliyetler gibi bazı öngörülebilen ve öngörülemeyen problemlerden dolayı denizcilik işletmeleri ve gemi sahipleri bu rotanın ticari olarak kullanımına henüz temkinli yaklaşmaktadır.
Günümüzde Kuzey Deniz Yolu’nun kullanımında yaşanacak gelişmeler genel olarak maliyet ve mesafe odaklı olarak ele alınsa da bu unsurlarla sınırlı kalmayacaktır. Gelecekte güvenlik, emniyet ve çevre koşullarında yaşanabilecek değişimler denizcilik stratejilerini ve dolaylı olarak deniz rotalarını da etkileyecektir. Kuzey denizlerinde yaşanabilecek bir kaza ile oluşan kirlilik, buzulların erimesi ile bölgesel iklim koşullarının değişmesi, yük türlerinin ve çeşitliliğinin değişmesi, deniz haydutluğu gibi bölgesel güvenlik sorunları, insansız gemilerin yaygınlaşması, denizcilik kuralları ve ülke politikaları gibi birbirinden bağımsız birçok etken doğrudan veya dolaylı olarak denizcilik rotalarının şekillenmesinde etkili olacaktır. 
Kuzey Buz Denizi’nin aktif olarak kullanılması itibariyle Türk deniz yolu taşımacılığının nasıl etkileneceğini analiz etmeyi amaçlayan bu çalışmada Türkiye ile Uzak Doğu ülkelerinden Çin, Japonya ve Güney Kore’nin dış ticaret verileri incelenmiştir. Türkiye ile Uzak Doğu ülkeleri arasındaki mesafenin ve sürenin Kuzey Buz Denizi üzerinden daha fazla olması ve maliyetlerin kestirilememesinden dolayı Kuzey Buz Denizi’nin Türkiye ile Uzak Doğu ülkeleri arasındaki doğrudan ithalat ve ihracat ticaretini etkilemeyeceği ve öngörülebilir dönemde ticaretin geleneksel rota olan Güney Deniz Yolu üzerinden yapılacağı sonucuna varılmıştır. Ancak Türkiye ile Doğu ülkeleri arasındaki transit ithalat ve ihracatın kalkış ve varış noktalarına göre etkilenebileceği öngörülmektedir. 

Kuzey Deniz Yolu ile ilgili hâlen oldukça fazla belirsizliğin olması ve transit yük taşımacılığına ait detaylı verilerin bulunmaması bu çalışmanın kısıtlarını oluşturmaktadır. Buna ek olarak Türk deniz ulaştırması ve Kuzey Deniz Yolu arasındaki ilişki, bir başlangıç olarak, sadece Türkiye ile Uzak Doğu ülkeleri arasındaki ticaret üzerinden kurulmuş ve bu kapsamda öngörülerde bulunulmaya çalışılmıştır. Kullanımı giderek artan Kuzey Deniz Yolu’nun Türk deniz ulaştırması ve Türk limanları üzerinde yaratacağı etkinin incelenmesi adına emniyet, güvenlik, çevresel ve ekonomik faktörleri de kapsayan geniş ve detaylı bir model geliştirilmesi gerektiği ortadadır. Buna rağmen gerek çeşitli belirsizlikler gerekse de sayısal verilere ulaşmanın zorluğu gelecek çalışmalar için bir engel teşkil edecektir.
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