ULUSLARARASI TiCARET VE LOJiSTiK ARASINDAKI iLiSKiNiN iINCELENMESi: G20
ULKELERi ORNEGI

Yasemin KORKUT?, Sema YAVUZ?, Feyyaz ZEREN?

Oz

Uluslararasi ticaret ve lojistik arasindaki baglanti, ticarete konu mallarin hizli ve giivenilir bir sekilde taginmasi
ve depolanmasi ihtiyacindan dogmaktadir. Lojistik faaliyetlerinin uluslararasi ticaret islemlerini kolaylastirmasi
ve uluslararasi ticaretin de lojistik ekonomisini ve faaliyetlerini gliclendirmeye yardimci olmasi sebebiyle
uluslararasi ticaret ve lojistik sektorii arasinda karsilikli bir iliskiden s6z edilebilir. Bu ¢alisma bahsi gegen iki
sektor arasindaki iliskinin belirlenmesi ve hangi sektoriin gelisiminin digerinin gelisimine neden oldugunun
farkh degiskenler baz alinarak belirlenmesi lizerine tasarlanmistir. Bu baglamda yapilan panel esbitiinlesme
ve panel nedensellik analizleri ile galismanin lojistik yoni olan (lkelerin karayollari, demiryollari, havayollari
ve denizyollarina yaptiklari altyapi harcamalari ve yine bu Ulkelerin uluslararasi ticaretini temsilen kullanilan
cari islemler dengesi verileri ile karsilastirilmistir. Elde edilen sonuglara gore cari islemler dengesi ve tim
altyapi harcamalarinin uzun dénemde birlikte hareket ettigi belirlenmistir. Ote yandan demiryolu altyapi
harcamalari ile cari islemler dengesi arasinda cift yonlu bir nedensellik iliskisi tespit edilmis ve cari islemler
dengesinden karayolu altyapi harcamalarina dogru ise tek yonla bir nedensellik s6z konusudur.
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THE INVESTIGATION OF RELATIONSHIP BETWEEN INTERNATIONAL TRADE AND
LOGISTICS: AN EXAMPLE OF G20 COUNTRIES

Abstract

The connection between international trade and logistics arises from the need to move and store
merchandise quickly and reliably. It is possible to talk about a mutual relationship between these two sectors
as logistics activities facilitate international trade transactions and international trade forces to strengthen
logistics economy and activities. In this paper, it is designed to determine the nexus between sectors and to
determine which sector's development caused the development of the other based on different variables. In
this context, the panel cointegration and panel causality analyzes were compared with the infrastructure
expenditures of the countries with logistic aspect of the study on the highways, railways, airlines and seaways
and the current account balance data used to represent the international trade of these countries. According
to the results obtained, it is determined that the current account balance and all infrastructure expenditures
are cointegrated in the long run. On the other hand, there is a two-way relationship between rail
infrastructure expenditures and the current account balance, and there is a one-way causality from the
current account balance to the highway expenditure.
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1.Girisg

Ureticilerin Grinlerini tiiketicilere minimum zaman kaybiyla ve diisiik maliyetle giivenilir bir
sekilde tasima istegi, yerel ekonomilerde gesitli sektérlerin baglanti icerisinde ¢alisma gerekliligini
dogurmaktadir. Bu baglantilar ise etkili bir ulasim ve lojistik sistemleri vasitasiyla giiglendirilmistir
(Gani, 2017). Bu baglamda tedarik zinciri yonetimi vasitasiyla musteri gereksinimlerinin
karsilanmasi icin mal, hizmet ve ilgili bilgilerin meydana geldigi nokta ile tiketim noktasi arasindaki
akisi ve depolanmayi verimli bir sekilde planlayan, kontrol eden ve uygulayan lojistik yonetimi
(CSCMP, 2013) tarafindan saglanan hizmetler yerel ekonomi iginde sektorel baglantilar saglamakta
ve i¢c ekonomiyi uluslararasi ekonomiye baglamaktadir (Gani, 2017). Ulkelerarasi ticarette maliyet
azaltimi saglamak suretiyle uriinlerin hareketliligini givenli, hizli ve verimli bir sekilde saglayan
lojistik hizmetleri ise bdylece kiresellesme ve artan rekabet giici ile birlikte uluslararasi ticarette
kilit unsurlardan biri olmustur (Marti, Puertas ve Garcia, 2014). Nitekim uluslararasi ticaret; bir
kurulusun bir tlkedeki tedarikciden bir Grind satin alarak, bunu tasimak igin lojistigi kullanmakta
ve nihai olarak mali baska Ulkelerdeki misterilere kar ile satabilecegi kabuliine dayanmaktadir
(Waters, 2003). Boylece uluslararasi ticarette meydana gelen gelismeler lojistik kullanimini
artirmakta, bu artis sonucunda ise lojistik alaninda gelismelerin yasanmasi ihtiyacini
dogurmaktadir. Dolayisiyla lojistik ile uluslararasi ticarette yasanan gelismeler bir dongii icerisinde
birbirini etkilemektedir (Ates ve Isik, 2010).

Lojistik ve tasimacilik sektord firmalarin mal ve hizmet ithalati, ihracati ve ilgili islemleri etkin
bir sekilde tamamlamalarini sagladigi icin uluslararasi ticareti kolaylastirmaktadir (Gani, 2017).
Uluslararasi ticaret uygun kosullar altinda milli geliri arttirmakta, yoksullugu azaltmakta ve boylece
hem ekonomik hem de sosyal kalkinmaya katkida bulunmaktadir (OECD/WTO, 2013). Bu baglamda
uluslararasi ticaret, ekonomik kalkinmanin goéstergelerinden biri olarak enerji, tarim, ulasim,
seyahat, finans (UNCTAD, 2015) gibi bircok sektorle iliski icerisinde olmaktadir. Lojistik ve
tasimacilik sektorleri de uluslararasi ticaret islemlerini kolaylastirdig icin bu sektorler arasinda
olusan bag sonucunda; lojistik ve tasimacilik sektorleri tlkelerin kalkinmasi (zerinde etkili
olmaktadir (OECD/WTO, 2013). Sonug olarak birbiri tizerine etkiye sahip olan uluslararasi ticaret ve
lojistik sektorlerinde yasanan gelismelerin dolayli veya dolaysiz olarak (lkelerin ekonomik
blyUmeleri Gizerinde etkili oldugu séylenebilir.

Lojistik faaliyetlerinin en belirgin géstergelerinden biri ticaretin diinya ¢apindaki genislemesi ile
daha karmagsik ticaret ve ¢ok daha gelismis ulagim aglarindan dolayr yuk tasimaciligindaki
blyUmedir (ITF-OECD, 2002). Tasimaciliktaki her yéntem ise kendi agi ile nitelendirilmektedir. Bu
aglar hizmet gibi maddi olmayan unsurlar ile eksenler (rotalar, hatlar) ve fiziksel altyapidan
olusmaktadir. Bu altyapilar karayollari, demiryollari, denizyollari, limanlar, hava alanlari, karma
ulasim platformlari ve Griin boru hatlari olarak siniflandirilabilir (Hoffmann ve Ortlieb, 2007).
Uluslararasi ticaret ve lojistik arasinda uzun dénemli bir iliskinin olup olmadigi, iliskinin varhgi
durumunda bu iliskinin nedensellik boyutunun tespit edilmesi amaciyla tasarlanmis olan bu
calismada; lojistikteki tasimacilik altyapi harcamalarina ait veri setleri G20 (ilkeleri i¢in analize dahil
edilmistir. Bu baglamda tasimaciligin kollarindan olan demiryollari, karayollari, hava yollari ve
denizyollari altyapi harcamalari gibi degiskenler lojistik veri setini olusturmaktadir. Uluslararasi
ticareti temsilen ise s6z konusu Ulkelerin cari islemler dengesi kullaniimistir.

Calismanin amaci dogrultusunda buradan sonraki ilk bolimde s6z konusu degiskenler
arasindaki iliskiyi ortaya koymayi amaglayan galismalarin nitelikleri ve arastirma sonuglarinin yer
alacag literatlr taramasi bolimi sunulmaktadir. Daha sonra ¢alismada kullanilan veri ve
ekonometrik yontem sunulup, analizler sonucunda elde edilen bulgular neticesinde ortaya ¢ikan
sonuglar degerlendirilecektir.

2. Literatiir Ozeti

Literatlirde yapilan ¢alismalar incelendiginde uluslararasi ticaret ile genel lojistik ve lojistigin
farkli dallari arasindaki iliskinin tespitine yonelik yapilan gesitli eserler bulunmaktadir. Calismanin
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farkli olan yonlerinin goriilmesi ve analiz sonuglarinin desteklemesi Uzerine yapilan literatir
arastirmasi neticesinde séz konusu eserler asagida detaylandiriimaktadir.

Lojistik Performans Endeksi (LPE) bilesenlerinin gelismekte olan ekonomilerdeki ticari
faaliyetler tGzerindeki etkisini analiz etmek amaciyla tasarladiklari ¢calismalarinda Marti, Puertas ve
Garciab (2014), 5 bolgede gruplanan gelismekte olan tlkelerde lojistik alanindaki olasi ilerlemeleri
tespit etmeye calismislardir. 2007'de yayinlanan ilk LPE verilerininin 2012'de yayinlanan en son
verilerle karsilastirilmasi sonucunda LPE’nin herhangi bir bilegsenindeki iyilesmelerin, bir {lkenin
ticari akiglarinda 6nemli bir buyiimeye yol agabilecegi tespit edilmistir. Yine uluslararasi ticarette
lojistigin etkisini arastiran Gani'nin (2017) lojistik performans 6l¢limlerini kullanan standart ihracat
ve ithalat denklemlerinin tahminini iceren ampirik analizi sonucunda genel lojistik performansinin
ihracat ve ithalat ile pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bir sekilde iliskili oldugu tespit edilmistir.
Lojistik 6zelliklerinin uluslararasi ticaret icin 6nemli olup olmadigina iliskin genislettigi arastirma
bulgularinda lojistik performansinin gesitli boyutlarinin ¢ogunlukla ihracat Gzerinde istatistiksel
olarak anlamli ve olumlu bir etkiye sahip oldugu tespit edilmistir.

Lojistik ve uluslararasi ticaret arasindaki baglantinin 6lglilmesine yonelik yapilan ¢alismalarda
lojistik icin gesitli degiskenleri bir araya getiren LPE verileri siklikla kullanilmistir. Bu baglamda
lojistigin dogrudan yabanci yatirimlara katkisini incelemek, yatirimin ve ticaretin artirilmasindan
kaynakli lojistigin 6nemini gostermek amaciyla yurittikleri calismalarinda Luttermann, Kotzab ve
Halaszovich (2017), ulkelerin lojistik sistemlerinin gostergeleri olarak LPE ve Kiresel Rekabet
Edebilirlik Endeksi’ni kullanmislardir. Bu calismadaki verilerin analizinde panel veri regresyon
modelleri uygulanmis; sonug olarak ise lojistik ve uluslararasi ticaret arasinda istatistiksel olarak
anlamli bir iligki tespit edilmistir. Ayrica tasimacilik altyapisinin, 6zellikle karayollarinin ve limanlarin
kalitesini, ihracatini ve ithalatini etkileyen en 6nemli faktér oldugu ortaya gikariimigtir. Ofluoglu ve
digerleri (2018) de yine 2007 ve 2014 yillarinda 12 Avrupa Birligi tlkesine ve MENA Ulkelerine ait
LPE verilerinin ve alt bilesenlerin ihracat Uzerindeki etkilerini cekim modeli ile analiz etmek lzere
calisma yapmislardir. Yapilan analizler ile lojistik performansinin ve lojistik performansini olusturan
alt bilesenlerin Glkeler arasindaki ikili ticareti pozitif olarak etkiledigi sonucuna varilmistir.

Lojistik ve uluslararasi ticaretin iliskisine baska bir boyut katarak ulasimi da arastirma modeline
ekleyen Nguyen ve Tongzon (2010), VAR modeli gergevesini Avustralya ve Cin ticareti ile ulastirma
ve lojistik sektoriiniin gelisimi arasindaki nedensel iligkiyi arastirmiglardir. Arastirma bulgulari
ulastirma sektoriindeki blylimenin hem uluslararasi ticaretten hem de imalat sektdriinden
etkilendigini gostermistir. Avustralya'nin blylik ekonomilerle (Cin, Japonya ve ABD) ticaretinin,
tasimacilik sektoriinde blylimeye neden oldugu vurgulanmistir. Yine Jiang ve Wu (2017) tarafindan
yapilan calismada Johansen esbitiinlesme ve Granger nedensellik testi kullanarak, Cin’in Shandong
eyaletinde ekonomik biiyiime, ithalat ve ihracat toplam degeri, liman kargo is hacmi ve tasimacilik
trafik hacmi iliskisi Gzerine ampirik bir arastirma yapilmistir. Analizler neticesinde genel olarak
Shandong eyaletinde ekonomik gelisme, uluslararasi ticaret ve uluslararasi lojistik arasinda uzun
vadeli bir denge iliskisinin oldugu; Shandong eyaletindeki uluslararasi ticaretin toplam miktarindaki
artisin eyaletteki uluslararasi lojistigin gelisimini tesvik edecegi ve uluslararasi lojistigin faydalarini
artiracagl; Shandong eyaletinde uluslararasi lojistigin gelismesinin uluslararasi ticaret lizerinde
nispeten zayif bir etkisi oldugu; Shandong eyaletindeki uluslararasi ticaret ve uluslararasi lojistik
arasinda surekli baglantili bir kilavuz mekanizmasinin oldugu sonuglarina varilmistir.

Bensassi ve digerlerinin (2015) lojistik ve altyapinin ispanya'daki uluslararasi ve bdlgeler arasi
ticaret akiglar Uzerindeki etkisini analiz etmek Uzere yaptiklari galismada her bolgedeki mevcut
lojistik alanlarinda yer alan tesis sayisi, lojistik alani, ulasim sekli ve lojistik operasyon sayisi olmak
lizere dort degiskenin standartlastirilmis degerinin basit ortalamasi hesaplanarak bir bolgesel LPE
olusturmak icin her tesiste gerceklestirilen tasima ve operasyon modlarinin sayisi elde edilmistir.
Boylece arastirmacilar diger ¢alismalardan farkli olarak 6zellikle agiklayici degisken olarak lojistik
ve nakliye altyapisi gostergeleriniiceren artirilmis bir yergekimi ticaret modelini tahmin etmektedir.
Calisma bulgulari lojistigin, mallardaki ticaret akislarinin analizi icin gercekten 6nemli oldugunu
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gostermektedir. Bununla birlikte lojistik tesislerinin sayisi, bliylikligu ve kalitesinin ihracat akislarini
olumlu yonde etkiledigi sonucu elde edilmistir.

Literatiirde lojistik ve uluslararasi ticareti lojistigin alt dallarina indirgenmesi ile aralarindaki
iliskiyi inceleyen calismalar da bulunmaktadir. Bu baglamda Zhu ve Yang (2011) Sanghay’in hava
lojistiginde hizli bir blyliimeye karsin hava lojistigi ile uluslararasi ticaret arasinda olumlu bir
nedensellik olup olmadigini degerlendirmek icin esbltiinlesme ve Granger nedensellik testlerini
kullanmig, aralarinda istikrarli uzun vadeli bir iliski ve ¢ift yonli bir nedensellik iligkisi oldugu
sonucuna ulasmiglardir. Yine lojistik alanlarindan biri olan yesil lojistik ile uluslararasi ticaret
arasinda bir iliskinin olup olmadiginin tespiti amaciyla Wang ve digerlerinin (2018) yaptiklari
arastirmada arttirilmis yer cekimi modeli kullanmiglardir. Thracatg ve ithalatgi Glkelerin lojistik
performans endeksinin ticaret hacmi ile pozitif korelasyon gosterdigi ve ihracatgi Glkelerin LPE'sinin
ticaret olasiligini olumlu etkiledigi sonucuna ulasiimistir. Tium 6rneklem dikkate alindiginda ise
ihracatgi Ulkelerin yesil lojistik performansinin ihracat olasiligini ve hacmini olumlu etkiledigi
degerlendirilmistir.

Onceki calismalar géz éniine alindiginda s6z konusu iliskinin lojistik boyutunun 8l¢iilmesinde
yazarlarin Dinya Bankasi tarafindan 6 bilesen Uzerine belirledigi lojistik performans
endekslerinden; uluslararasi ticaret boyutunun olgiilmesinde ise ithalat ve ihracat degerlerinden
faydalandigi gérilmektedir. Bu calismalar genel cercevede uluslararasi ticaret ve lojistik arasindaki
uzun donemli birlikte hareketi gdsteren egilimler tespit etmislerdir. Ote yandan nedensellik
iliskisine odaklanan calismalar ise lojistikte meydana gelen gelismelerin uluslararasi ticareti
nedensel olarak etkiledigi sonucuna ulasmislardir.

3. Veri Seti ve Yontem

Lojistik ve uluslararasi ticaret arasindaki iliskiyi degerlendiren gesitli calismalarda (Gani, 2017;
Marti, Puertas ve Garcia, 2014; Luttermann, Kotzab ve Halaszovich, 2017; Wang ve digerleri, 2018;
Ofluoglu ve digerleri, 2018) (lkelerin lojistik agisindan bulunduklari durum, Diinya Bankasi
tarafindan gelistirilen LPE degerleri ile 6l¢liImustar.

Dlinya ¢apinda bir ankete dayanan LPE, bir llke icindeki lojistik tedarik zinciri boyunca
performansi dlgen bir kiyaslama aracidir. 160 tlkede karsilastirma yapilmasina izin veren endeks,
iki yilda bir hesaplanmaktadir. Bu baglamda 6 temel performans bilesenindeki verileri tek bir
kiimede birlestirerek lojistik sektdri performansinin 6zet bir géstergesi niteligindedir. Bu alti temel
bilesen (The World Bank, 2014):

e  GUmruk ve sinir temizleme etkinligi,

e Ticaret ve ulastirma altyapisinin kalitesi,

e Rekabetci fiyath sevkiyatlarin diizenlenmesinin kolayhgi,

e Lojistik hizmetlerin yeterliligi ve kalitesi,

e GoOnderiyi izleme yetenegi

e Planlanan veya beklenen teslimat slrelerinde gdonderilerin alicilara ulagsma sikligidir.

Lojistik performans endeksi degerlerinin 2007 yilindan itibaren iki yilda bir hesaplaniyor olmasi
calisma kapsaminda ihtiya¢ duyulan zaman serisi ve panel veri analizleri igin yeterli diizeyde veri
setini olusturamamaktadir. Bu nedenle ¢alismanin lojistik boyutu icin analiz yoénetimine uygun
veriler elde edilmeye calisiimistir. Bu dogrultuda OECD istatistiki veri tabani
www.data.oecd.org‘dan elde edilen demiryolu, karayolu, hava yolu ve denizyolu ulasimlarina ait
altyapi harcama verileri ile ¢alismanin lojistik boyutunun degerlendirilmesi amaclanmistir.

Yine Gani (2017)’nin uluslararasi ticaret icin ithalat ve ihracat degerlerini kullandigi, Wang ve
digerlerinin (2018) de ithalatgi ve ihracatgi tlkelerin LPE’sinin degerlendirdigi calismalari gz 6niine
alinarak galismanin uluslararasi ticaret boyutu igin ithalat ve ihracata dengesini gosteren Cari
islemler Dengesi (GSYIH’nin Yiizdesi) verileri g6z 6niine alinmis, bu veriler Diinya Bankasi istatistiki
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veritabani www.data.worldbank.org‘dan temin edilerek degerlendirme yapilmistir. S6z konusu
veriler ile yillik frekansta g¢alisiimis olup analizler sirasinda Eviews 10.0 ve Gauss 10.0 paket
programlari kullaniimistir.

Calismada lojistik ve uluslararasi ticaret arasinda uzun dénemli bir iliskinin olup olmadiginin
degerlendirilmesi amaciyla birden fazla yapisal kirilmayi dikkate alan Westerlund (2006) panel
esbitlinlesme testi tercih edilmistir. Bu yontemin sifir hipotezi panellerin uzun dénemde birlikte
hareket ettigini, alternatif hipotez ise paneller arasinda uzun dénemde herhangi bir iliski olmadigini
gostermektedir. Westerlund egbiitlinlesme testi istatistigi asagidaki gibi hesaplanmaktadir:

N Mi+1 Tij

zon =255 S (@ -1y) e st @

i-1 j-1 t=Tij—1+1

Esbutlinlesme testinin neticesinde uluslararasi ticaret ve lojistik arasindaki nedensellik iliskisi
de ortaya konmaya ¢alisiimistir. Literatiirde yapilan eserler incelendiginde panel nedensellik analizi
icin Panel VECM (2008); Canning ve Pedroni (2008); Emirmahmutoglu ve Kése (2011); Dumitrescu
ve Hurlin (2012) gibi cesitli testlerinin tercih edildigi gorilmektedir. Bu dogrultuda calisma
kapsaminda birim kok testi sonucunda panellerin birinci farklarinda duraganlasmasindan ve yatay
kesit bagimliligini dikkate almasindan dolayi Dumitrescu ve Hurlin (2012) panel nedensellik testi en
uygun yontem olarak tercih edilmistir. Bu testin sifir hipotezi paneller arasinda herhangi bir
nedensellik iligkisinin olmadigina, alternatif hipotez ise panellerde tek ya da ¢ift yonli nedensellik
iliskisinin varligina isaret etmektedir. Dumitrescu ve Hurlin (2012) nedensellik testi istatistikleri igin
gereken hesaplama asagida verilmektedir:

K K
k k
Yie = a; + Z Vi( )yi,t—k + 2 ,Bi( )xi,t—k +e: (2)
k=1 k=1

Calismanin buradan sonraki kisminda yapilan ampirik uygulamalar ile elde edilen bulgular
sunulmus olup, s6z konusu bulgularin ne gibi sonuglar ortaya ¢ikardigi tartisiimistir.

4. Ampirik Bulgular

Calismada 1994-2017 yillarini kapsayan donemde G20 ulkelerine ait cari islemler dengesi ile
demir, kara, hava ve deniz yollari altyapi harcamalar verileri dikkate alinarak ihracat-ithalat
dengesi ve lojistik arasinda bir iliskinin olup olmadigi analiz edilmeye ¢alisilmistir. Fakat cariislemler
dengesi ve ulasim yollari altyapi harcamalarina iliskin veri setlerininin Ulkeler bazinda farkhlik
gostermesinden dolayl demir ve kara yollari altyapi harcamalari igin ortak bir cari islemler dengesi
veri seti hazirlanmis; hava ve deniz yolu altyapi harcamalari igin ise ayri birer cari islemler dengesi
veri seti hazirlanmistir. Bu 4 ayri panel veri setinde hangi llkelerin bulundugu calismanin ilerleyen
kisimlarinda agiklanan Westerlund esbitlinlesme testinin yapisal kirilmalarini gésteren Tablo 4’de
gorilmektedir.

Panel veri analizlerinde birim kok, esbitiinlesme ve nedensellik testlerinin tiriniin secilmesi
icin 6ncelikle yatay kesit bagimlilig test sonuglarinin elde edilmesi gerekmektedir. Veri setlerinde
T>N durumu so6z konusu oldugundan Breusch ve Pagan (1980) tarafindan gelistirilen CDLM ile
Pesaran, Ullah ve Yamagata (2008) tarafindan gelistirilen CDLMag; testleri kullanilabilir. Bu
dogrultuda ¢alismada CDLM ve CDLMadg; testleri yapilmig, yatay kesit bagimliliginin incelenmesinde
verilerin yapisina uygun bir sekilde sabitli model kullanilmis ve bunun sonucunda elde edilen analiz
bulgulari Tablo 1’de sunulmustur.
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Tablo 1: Yatay Kesit Bagimhligi Test Sonuglari

CDLM Olasilik  CDLM,g  Olasihk
Cari islemler Dengesi (Demiryolu-Karayolu) 83.674 0.070™ 2.594  0.005™"
Demiryolu Altyapi Harcamalar 117.081 0.000™*" 1.316 0.094"
Karaolu Altyapi Harcamalar 106.319 0.001™**  7.532  0.000™"
Cari islemler Dengesi (Havayolu) 44,611 0.024™ 2.184 0.014™
Havayolu Altyapi Harcamalari 54.237 0.002™* 5,042  0.000""
Cari islemler Dengesi (Denizyolu) 65.769 0.002"™*  4.121  0.000™""
Denizyolu Altyapi Harcamalari 54,753 0.023"**  2.859  0.002™"

Not: ***, ** ye * sirasiyla %99, %95, %90 glivenilirlikle anlamliligi ifade etmektedir.

Tablo 1’de yer alan CDLM testi sonucunda, 5 panelde %99 ve 2 panelde %95 giiven ile yatay
kesit bagimliliginin varligi ortaya konulmustur. CDLMag; testi sonucunda ise 5 panelde %99, 1
panelde %95 ve 1 panelde %90 giiven ile yatay kesit bagimliliginin varligi tespit edilmistir. Yatay
kesit bagimlihiginin varligi calismada ikinci nesil birim kok, es biitiinlesme ve nedensellik testlerinin
kullaniimasi gerekliligini ortaya ¢ikarmistir. Bu baglamda Peseran (2007) tarafindan gelistirilen ve
ikinci nesil birim kok testlerinden biri olan CADF yontemi uygulanmistir.

Tablo 2: CADF Birim Kok Testi Bulgulari

CIPS CISP 1. Fark
Cari islemler Dengesi (Demiryolu-Karayolu) -2.099 -3.284*
Demiryolu Altyapi Harcamalari -2.099 -3.002*
Karayolu Altyapi Harcamalari -1.795 -3.044%*
Cari islemler Dengesi (Havayolu) -1.904 -3.183%*
Havayolu Altyapi Harcamalari -2.223 -3.247%*
Cari islemler Dengesi (Denizyolu) -1.584 -4.107**
Denizyolu Altyapi Harcamalari -1.820 -3.726**

Not: Kritik degerler “Pesaran, M.H. (2007) A simple unit root test in the presence of cross-section
dependence, Journal of Applied Econometrics, 22 (2), 265-312” isimli makaleden %1 igin -4.35; %5
icin 3.43; %10 igin -3.00 olarak elde edilmistir. ***, ** ve * sirasiyla %99, %95, %90 givenilirlikle
anlamhhgi ifade etmektedir.

Tablo 2’de yer analiz sonuglari incelendiginde panellerin seviye degerlerinde birim kdke sahip
oldugu ve bu panellerin tamaminin birinci farklarinda duraganlasmis oldugu goriilmistiir. Bununla
birlikte panellerde 5 tanesinin %90 giivenilirlik, 2 tanesinin ise %95 guvenilirlik ile duragan oldugu
anlasiimistir. Boylece yapilan birim kok testini takiben s6z konusu panel eslesmeleri arasinda uzun
dénemde karsilikli bir iliski olup olmamasinin degerlendirilmesi icin Westerlund (2006) tarafindan
gelistirilen birden fazla yapisal kirilmayi dikkate alan panel esbitiinlesme testi uygulanmistir.
Analizler gergeklestirilirken olasilik degerleri 10000 bootstrap similasyonu kullanilarak elde
edilmistir. Tablo 3’te yer alan analiz sonuglari incelendiginde cari islem dengesi ile lojistigin
olgilmesinde kullanilan sirasiyla demiryolu, karayolu, havayolu ve denizyolu altyapi harcamalari
arasinda uzun donemli ve anlamli bir iliski oldugu goriilmektedir. Boylece uluslararasi ticaret ile
lojistik arasinda hem yatay kesit bagimliliginin varhigi hem de yapisal kirilmalarin varligiyla birlikte
uzun donemde karsilikli bir iliskinin oldugu degerlendirilmekte ve bu dogrultuda HO hipotezi kabul
edilmektedir.

Tablo 3: Westerlund Panel Esbiitiinlesme analizleri sonuglari

LM Stat Asimtotik Bootstrap
olasihk olasihk
Cari islemler Dengesi -Demiryolu Altyapi Harcamalari 9.014 0.000 0.547
Cari Islemler Dengesi -Karayolu Altyapi Harcamalari 16.278 0.000 0.346
Cari Islemler Dengesi -Havayolu Altyapi Harcamalari -3.792 1.000 0.781
Cari islemler Dengesi -Denizyolu Altyapi Harcamalari 4.269 0.000 0.659

International Journal of Economic and Administrative Studies



Yasemin KORKUT, Sema YAVUZ, Feyyaz ZEREN 83

Panel esbutiinlesme analizleri sonucunda tiim veri setlerinin hangi tarihlerde yapisal kirilmalar
gosterdikleri de tespit edilmis ve elde edilen analiz bulgular Tablo 4’te sunulmustur. Kirilma
tarihleri dikkatlice incelendiginde 1997 yilinin ikinci yarisindan itibaren Tayland’da baslayip Asya’yi
etkisi altina alan Dogu Asya Mali Krizi'nin etkileri Asya Ulkelerindeki kirilma tarihlerinde goze
carpmaktadir. 2008-2012 yillari arasinda Amerika’da meydana gelip tiim diinyaya sirayet eden
Mortgage Finansal Krizi'nin etkilerinin de verilere yansidigi sdylenebilir. Bununla birlikte 2000-2001
yillari arasinda teknoloji firmalarina ait borsa endeksi NASDAQ’daki hisse senetlerinin biylk deger
kaybi yasamasina sebep olan Dot-Com Balonunun ve 2001’de baslayan merkezi ABD’nin Teksas
Eyaletinin Houston sehrinde yer alan Amerikan enerji sirketinde yasanan yolsuzlugun iflas ile
sonuglanmasinin neden oldugu Enron Skandalinin da yine kiriimalar tzerinde etkilli oldugu
anlasiimaktadir.

Tablo 4: Yapisal Kirllma Sayilari ve Tarihleri

Cari islemler Dengesi-Demiryolu Cari islemler Dengesi-Karayolu
Almanya 2002 2009 - Almanya 1997 2002 2009 -
ABD 2003 2010 - ABD 2004 2008 - -
Avustralya - - - Avustralya - - - -
Cin 1998 2008 2012 Cin - - - -
Fransa 2011 - - Fransa - - - -
ingiltere 2010 - - ingiltere - - - -
italya 2008 - - italya 1999 2008 - -
Japonya 1997 2002 2011 Japonya 1997 2002 2011 -
Kanada 1998 2006 - Kanada 1998 2012 - -
Meksika 2003 - - Meksika 2003 - - -
Rusya - - - Rusya 2002 - - -
Tiirkiye 1998 2002 2007 Tirkiye 1997 2001 2007 2011

Cari islemler Dengesi-Havayolu Cari islemler Dengesi-Denizyolu

Almanya 2006 - - Almanya 2001 2005 2013 -
Cin 1999 2005 2012 Avustralya 2002 2009 - -
Fransa 2013 - - Fransa 1999 2004 - -
italya 1997 2002 2012 Gliney Kore 1997 2011 - -
Japonya 1998 2006 - italya 1999 2005 2012 -
Meksika 2003 - - Kanada 1999 2008 - -
Rusya 2002 - - Meksika - - - -
Tirkiye 2003 2007 - Rusya 1998 2006 - -

Tiirkiye 2003 - - -

Esbiitiinlesme testlerinden sonra s6z konusu paneller arasinda bir nedensellik iliskisinin olup
olmadiginin anlasiimasi icin nedensellik testi yapilmistir. Panellerin her ikisi de birinci farkinda
duragan oldugu icin Dumitrescu ve Hurlin (2012) panel nedensellik testi tercih edilmistir. Analiz
bulgulari Tablo 5’te gosterilmektedir.

Tablo 5: Dumitrescu ve Hurlin Panel Nedensellik Testi Sonuglari

W-Stat. Zbar-Stat. Olasilik
Demiryolu Altyapi Harcamalari >>> Cari islemler Dengesi 2.743 3.292 0.001
Cari islemler Dengesi >>> Demiryolu Altyapi Harcamalari 3.227 4.269 0.000
Karayolu Altyapi Harcamalari >>> Cari islemler Dengesi 1.420 0.621 0.534
Cari Islemler Dengesi >>> Karayolu Altyapi Harcamalari 4.737 7.318 0.000
Havayolu Altyapi Harcamalari >>> Cari islemler Dengesi 1.280 0.276 0.783
Cari islemler Dengesi >>> Havayolu Altyapi Harcamalari 0.753 -0.592 0.554
Denizyolu Altyapi Harcamalari >>> Cari Islemler Dengesi 1.251 0.244 0.807
Cari Islemler Dengesi >>> Denizyolu Altyapi Harcamalari 1.537 0.744 0.457

Tablo 5’te yer alan sonuglara bakildiginda lojistik altyapisinin her bir daliigin farkli sonuglar elde
edildigi goriilmektedir. Demiryolu altyapi harcamalari ve cari islemler dengesi arasinda cift yonlu
bir nedensellik iliski oldugu gorilmekte; diger bir deyisle demiryolu altyapi harcamalari cariislemler
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dengesininin nedeni ve cari islemler dengesi de demiryolu altyapisina yapilan harcamalarin nedeni
olmaktadir. Ayrica cari islemler dengesinden karayolu altyapi harcamalarina dogru tek yonlu bir
nedensellik iliskisi oldugu Tablo 5 bulgularina gére belirlenmistir. Ote yandan havayolu ve denizyolu
altyapi harcamalari ile cari islemler dengesi arasinda herhangi bir nedensellik iliskisine
rastlanmamistir. Bu durum, lojistik altyapi kollarindan bir kisminin ulusal diger bir kisminin ise
uluslararasi faktorlerden etkilendigi seklinde yorumlanabilir.

5.Sonug ve Oneriler

Uluslararasi ticarette meydana gelen gelismeler ekonomik kalkinmanin géstergelerinden biri
oldugundan dolayi birgok farkl sektorle iliski icerisindedir. Ticaret faaliyetlerinde Griinlerin hizli ve
givenilir bir sekilde taginmasi ve depolanmasi gerekliligi, uluslararasi ticaret ve lojistik arasinda bir
baglanti kurulmasini saglamaktadir. Lojistigin uluslararasi ticareti kolaylastirma etkeni, uluslararasi
ticaretin lojistik ekonomisini gliclendirmesi ve gelismeye zorlamasi tzerine bu iki sektor arasinda
karsilikh bir iliskinin varligindan soz edilebilir. Bu baglamda uluslararasi ticaret ve lojistik arasindaki
etkilesimin dolayl veya dolaysiz olarak bir ulusun ekonomik gelisimi Uzerinde etkili oldugu
soylenebilir. Bu iliskinin boyutu ve ana etken olan sektoriin belirlenmesi s6z konusu faaliyetlere
yon verebilecegi icin dnem arz etmektedir.

Bu galisma, uluslararasi ticaret ve lojistik arasindaki uzun dénemli iliskinin ve bu sektorlerden
hangisinin digerinin gelisimi Uzerinde nedensel bir etkisi oldugunun tespit edilmesi amaciyla
tasarlanmistir. Tasimacilik, altyapi, depolama gibi bircok farkli boyutu barindiran lojistik 6lciimu igin
Ulkelerin demiryollari, karayollari, havayollari ve denizyollari altyapilarina yapilan harcamalar
degerlendirilmistir. Ulkelerin ithalat ve ihracat dengesini gsteren ve ekonomik kalkinmanin énemli
gostergelerinden biri olarak degerlendirilen cari islemler dengesi verileri ise GDP yiizdeleri olarak
baz alinmis ve uluslararasi ticaret boyutunun 6lglilmesi igin kullanilmistir. Boylece yapilan bu
calismada uluslararasi ticaret ve lojistigin dort boyutu arasinda uzun dénemli bir iliskinin varligi
ortaya konmustur. Bu kapsamda uluslararasi ticaretteki gelismelerin lojistik gelisimi tGzerinde itici
bir glic sagladigi soylenebilir. Ayrica demiryollari altyapi harcamalarinin uluslararasi ticaretteki
etkisine bakildiginda, uluslararasi ticareti gelistirmek isteyen bir tGlkenin demiryollari altyapisina da
dnem vermesi gerektigi bu bulgular isiginda énerilebilir. Ote yandan uluslararasi ticaret faaliyetleri
vasitasiyla hem demiryollari hem de karayollari altyapi harcamalarinda nedensel bir degisim
goruldigu tespit edilmis olup, bu lojistik dallarinda uluslararasi ticaretin 6nemi bir kere daha
vurgulanmigtir.

Literatlirde uluslararasi ticaret ile lojistik arasinda bir etkilesim veya nedensellik iliskisi arayan
pek ¢cok ¢alismaya rastlanmaktadir. Bu arastirmanin bulgulari uluslararasi ticaret ve lojistik arasinda
(Marti, Puertas, ve Garciab, 2014; Gani, 2017; Nguyen ve Tongzon, 2010; Jiang ve Wu, 2017,
Bensassi ve digerleri, 2015; Luttermann, Kotzab, ve Halaszovich, 2017) veya uluslararasi ticaret ve
lojistigin farkl alanlari arasinda (Zhu ve Yang, 2011; Wang ve digerleri, 2018) bir iliskinin varligini
tespit etmeye yonelik yapilan diger calismalarla o6rtiismektedir. Bununla birlikte lojistik
performansinin veya lojistikteki gelismelerin uluslararasi ticaret lzerinde etkili oldugunu tespit
eden galismalar (Marti, Puertas, ve Garciab, 2014; Gani, 2017; Bensassi ve digerleri, 2015; Wang ve
digerleri, 2018; Ofluoglu ve digerleri, 2018) ve lojistik ile uluslararasi ticaret arasinda ¢ift yonla bir
nedensellik iliskisi tespit eden Zhu ve Yang (2011)in yaptigi calismanin yalnizca demiryolu altyapi
harcamalarinin ile uluslararasi ticaret arasinda gift yonli bir nedensellik iliski tespit eden bu ¢alisma
ile nispeten ortlstigu gortilmektedir. Bu baglamda galismadan elde edilen bulgularin, uluslararasi
ticaretin tasimacilik Gzerinde etkisi oldugunu ifade eden Nguyen ve Tongzon (2010) ile uluslararasi
ticaretin lojistik Gzerinde etkisi oldugunu ancak lojistigin gelismesinin uluslararasi ticaret Gizerinde
nispeten zayif bir etkisi oldugunu belirleyen Jiang ve Wu (2017)'nun yaptiklari ¢calismalar ile biyik
oranda tutarlihk gosterdigi sdylenebilir.

Bu calisma multidisiplinli bir alan olan lojistigin yalnizca ulasim altyapi harcamalarini dikkate
almis olup, G20 (lkelerinin tamami icin s6z konusu olan verilere ulasilamamistir. Bu nedenle
gelecek calismalarda yeni olarak diger lojistik degiskenlerinin de dikkate alindigi ve diger Ulkeleri
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de kapsayacak bir sekilde lojistik ile uluslararasi ticaret arasindaki iliskinin tespiti ve yonu olgulebilir.
Ayrica baska galismalarda siklikla kullanilan LPE verilerinin ileride artan gdzlem sayilari sonucunda
ekonometrik yontemler ile degerlendirilebilecegi; bunun disinda tasimacilik verileri, konteyner
liman trafigi verileri, ulastirma sektéri harcama verileri gibi lojistige iliskin farkli veri turlerinin
kullaniimasi gelecek galismalar igin 6neri niteligindedir. Gelecek dénemlerde daha yiiksek frekansh
verilerin elde edilmesi halinde zaman serisi yontemleri kullanilarak tlke bazinda degerlendirmeler
de yapilabilir.
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THE INVESTIGATION OF RELATIONSHIP BETWEEN INTERNATIONAL TRADE AND
LOGISTICS: AN EXAMPLE OF G20 COUNTRIES

Extended Abstract

Aim: The Nexus can be established between logistics and international trade to transport and store
the traded products without damage. When considered in this context, it can be said that logistics
activities facilitate international trade transactions and activities. Although the studies conducted
generally indicate the existence of a relationship between international trade and logistics, there
are many variables such as current account deficit, import and export values, transportation,
infrastructure, and storage that can be evaluated for these two areas in order to reveal a long-term
relationship. In this paper, determining whether there is a long-term relationship between logistics
and international trade by using the current account balance for the international trade dimension
and the infrastructure expenditure values of the different transportation routes for the logistics
dimension is the primary purpose of this paper. The other purpose of this paper, which was
designed by analyzing the data of many countries, is to reveal which international trade and
logistics variables that are the subject of the relationship have an causal effect on the other.

Method(s): In this paper, current account balance (CAB) and railway, highway, airline and maritime
infrastructure expenditure data were compared upon determination of the relationship between
international trade and logistics. Analyzes made within the scope of the study, annually data of
G20 countries between 1994-2017 were used, and the fact that the data sets for the infrastructure
expenditures of the CAB and transportation routes differ by country caused some G20 countries
to be excluded from the scope of the study. Thus, a common CAB data set for rail and road
infrastructure expenditures; A separate CAB data sets were created for the airline and seaway.
CDLM developed by Breusch and Pagan (1980) and CDLMag; tests developed by Pesaran et al.
(2008) were used to guide the selection of necessary co-integration and causality tests according
to the structure of the data. The CADF unit root test developed by Peseran (2007) was applied by
directing the ongoing methods of this test to the second generation tests. In the continuation of
the study, Westerlund (2006) panel cointegration test, which allows multiple structural breaks, has
been tried to determine whether there is a significant long-term relationship between the
mentioned areas. In addition, Dumitrescu and Hurlin (2012) panel causality was applied in order
to reveal the causality relationship between the variables related to the subject areas of the study,
since the data sets were stationary in the first differences and they considered the cross-section
dependency.

Findings: Within the scope of the paper, the presence of cross section dependence in the data sets
was revealed as a result of the cross-section dependency test performed in accordance with the
data set to select unit root, cointegration and causality tests in panel data analysis. This result
directed unit root, cointegration and causality tests to the second generation tests in the
continuation of the study. Thus, according to the unit root test, it was seen that the data sets
became stationary in the first differences. As a result of the cointegration test using 10000
bootstrap simulations, there is a long-term relationship between the CAB used as an international
trade variable and the rail, road, airline and sea infrastructure expenditures, which are evaluated
as logistic variables. These findings led to the acceptance of the Ho hypothesis within the scope of
the study. In addition, with the findings of the cointegration test, it was observed that the East
Asian Financial Crisis, Mortgage Financial Crisis, Dot-Com Balloon Crisis and Enron Scandal were
reflected on structural breaks. The causality test conducted in the continuation of the paper
revealed a two-way causal relationship between rail infrastructure spending and the CAB; It is
concluded that the CAB is also effective on highway infrastructure expenditures. No causality
relationship was found between the current account balance and other transportation
infrastructure expenditures.
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Conclusion: As a result of the analyzes, the existence of a long-term relationship between
international trade and four logistics variables was determined. Considering many other studies
that reveal the relationship between international trade and logistics, it can be said that these
study results support the literature by different variables. The studies evaluating that logistics
activities are effective on international trade or revealing the existence of a bilateral relationship
between these two areas; It has been observed that this paper, which determines a bidirectional
relationship only between railway infrastructure expenditures and international trade,
comparatively overlaps. In this context, it is largely consistent with the studies discussing that
working has an impact on international trade, but logistics has a relatively weak impact on
international trade. In this paper, since the data required for all G20 countries are not available, it
is recommended to determine the direction of the relationship by considering other country data
and alternative logistics variables for future studies. However, it can be evaluated for future studies
that the increasing number of observations of the logistic performance index data, which is used
in many studies and which presents a logistic performance value consisting of 6 basic components,
can be used with econometric methods. If high frequency data is obtained, it can be suggested for
future studies that will be conducted on a country basis using time series methods.
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