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Resumen’

Algunos autores sostienen que durante el siglo XIX y principios del XX, el desarrollo
del mercado interno colombiano fue escaso como consecuencia del atrasado sistema
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de transportes. Sin embargo, otros autores atribuyen el pobre desarrollo de las vias de
comunicacion precisamente a la ausencia de un mercado interno consolidado. El documento
establece los términos de este debate inadvertido hasta ahora en la literatura sobre la primera
mitad del siglo XX, incluso en la historiografia econdmica colonial, proponiendo la prueba de
causalidad de Granger (procedimiento Toda-Yamamoto) como estrategia metodolégica para
contribuir empiricamente al debate.

Palabras clave: Transporte, mercado interno, causalidad.
Codigos JEL: C01,C12,N70,N76

Abstract

Some authors argue that during the nineteenth and early twentieth centuries, the develo-
pment of the domestic market was limited as a result of the belated transportation systems.
However, other authors attribute the poor development of communication paths, precisely by
the absence of a consolidated domestic market. This paper sets out the terms of this unnoti-
ced debate so far in the literature on the first half of the twentieth century, even in economic
Colonial historiography, proposing the Granger Causality Test (Toda and Yamamoto procedu-
re) as a methodological strategy to provide an empirical approach to the debate.

Keywords: Transportation, domestic market, causality.
JEL Codes: C0O1, C12,N70,N76
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Introduccion

En este trabajo nos proponemos abordar la pregunta ;Cual fue la direccién de causalidad
entre la expansion del sistema de transportesy el impulso del crecimiento del mercado interno
colombiano a principios del siglo XX?

La pregunta nace de una inquietud intelectual que se deriva de la lectura de varios de los
libros mas populares en la ensefianza universitaria sobre la historia econdmica de nuestro pais,
en los que se encuentran explicaciones diferentes sobre la relacién entre estas dos variables:
el mercado interno y el sistema de transportes.

Por ejemplo, en el capitulo titulado “Las vicisitudes del modelo liberal (1850-1899)", de
Melo (1991), en Historia econdmica de Colombia, compilado por Ocampo, se menciona el
problema de los sistemas de transporte en el siglo XIX como la causa por la que “durante la
época colonial y los primeros afnos de la republica no habia roto o reducido sustancialmente
las barreras entre las diversas regiones” (Melo, 1991, p. 127). Para Melo, el bajo desarrollo del
sistema de transportes contribuia a fragmentar el mercado interno. Pero esta idea, que hasta
el dia de hoy aparece como la tesis mas fuerte, discrepa de las ideas de otros autores, quienes
dan una explicacién diferente: habria sido el pobre desarrollo del mercado interno la causa del
subdesarrollo en los sistemas de transporte.

En otra obra reconocida en historia econémica, Colombia y la economia mundial 1830-1910,
de Ocampo (1984), se manifiesta el reconocimiento de las relaciones de produccién y la baja
productividad como factores determinantes del pobre desarrollo del mercado interno, vy,
debido a esto, en el sistema de transportes no hubo ningun progreso significativo, pues para
qué esforzarse si no habia una necesidad latente.

Dado el escaso desarrollo del mercado interno, el sistema de transportes necesario
para satisfacer las necesidades de intercambio mercantil permanecié sumamente
atrasado con relacién a los patrones de la época. (Ocampo, 1984, p. 32)

Retomando la lectura de Melo se puede observar que él mismo reconocia la otra direccion:
“la debilidad del comercio interregional tendia a reforzar las limitaciones del sistema de
comunicaciones [...], resultaba dificil impulsar el desarrollo de carreteras y ferrocarriles que
no parecian contar con carga suficiente para hacerlos rentables” (Melo, 1991, p. 127). Esta
situacion se presenta también en otros libros tanto de historiadores como de economistas. El
lector puede remitirse al anexo A de este documento, donde se condensan algunas citas de
varios de los autores sobre las distintas situaciones de causalidad que se presentan, ilustrando
de esta forma el debate.

Pachény Ramirez (2006, p. xv) sostienen que el estudio de la evolucién de la infraestructura
de transporte es importante para entender la dindmica de crecimiento de un pais. Por su parte,
Safford (2010, p. 523) afirma que el problema de los transportes puede ser el mas fundamental
en la historia econémica del pais. Aun cuando se enuncie el porqué de la importancia del
tema, la verdadera motivacién de esta investigacion es la de aproximarse a una respuesta
para esa inquietud que nacié en un salén de clases y que no pudo solucionarse por falta de
herramientas, pues en ese entonces se contaba solo con dos puntos de vista, era, o es, la
palabra de unos contra la palabra de otros.
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Como lectores, descubridores y espectadores de este debate de ideas surge la necesidad de
contribuir empiricamente, aprovechando los recursos que brindan recientes investigaciones
como las de Ramirez (2006) y Greco (2004), quienes pusieron a disposicién una nueva base de
datos que permite llevar a cabo analisis empiricos aplicados a situaciones historicas.

Ademas delamotivacion quedainicioaestainvestigacion, eldocumentoresultaimportante
puesto que establece los términos de un debate historiografico desconocido, y por la busqueda
de una respuesta al mismo que podra contribuir a una mejor comprension de la evolucion de
nuestros sistemas de transporte, en los que las decisiones de politica se han mostrado en una
sola direccién, como lo habra de descubrir el lector mas adelante. Posiblemente, este trabajo
pueda contribuir también a la futura enseflanza de la historia del transporte en nuestro pais.

Es asi como el primer apartado del documento inicia presentando el sistema de transportes
en el contexto latinoamericano, en cuya literatura abunda el impacto de los ferrocarriles sobre
el comercio exterior, pero escasea en el caso de otros medios de transporte y respecto a su
incidencia en los ambitos locales. En este sentido, el trabajo también busca motivar futuros
estudios sobre la relacién del transporte con las economias domésticas. Posteriormente se
establecen los términos de este debate historiografico hasta ahora desconocido, recorriendo
los primeros libros de historia econémica del pais.

La segunda parte se dedica a la contrastacién empirica de las diferentes hipodtesis,
haciendo uso de la prueba de causalidad de Granger y abordando inicialmente el andlisis para
los ferrocarriles, seguido de uno que lo complementa con la inclusiéon de las carreteras. La
tercera seccién brinda algunas interpretaciones de los resultados desde el enfoque historico.
Finalmente, se presentan las conclusiones.

Una aproximacion al debate: entorno, alcance, estudios y limitaciones de los
sistemas de transporte

Es probable que el trabajo mas destacado en el estudio de los transportes y su impacto
sobre el crecimiento econémico de un pais sea el de Robert Fogel (1964). La importancia de
este trabajo inspir6 el de muchos otros que buscaron realizar un andlisis aplicado al contexto
latinoamericano, surgiendo de esta manera las contribuciones de Summerhill (1999), Herranz
(2011), y para el caso colombiano, las de McGreevey (1975) y, posteriormente, las de Ramirez
(1999, 2001, 2006, 2007), entre otros.

Lasinvestigaciones latinoamericanas se concentraron en elimpulso de los mercados ligados
al desarrollo de los ferrocarriles, especialmente en México, Argentina y Brasil, que se destacan
como los paises con mayor cantidad de kildbmetros de red ferroviaria construida. Argentina,
incluso, tuvo niveles de longitud similares a los de algunos paises europeos (Herranz et al., s.
f.). Sin embargo, es de destacar que el primer pais en Latinoamérica que abrio las lineas del
ferrocarril fue Cuba, en 1837. Esto sucedié siendo todavia una colonia, algo sorprendente si se
tiene en cuenta que, comparado con Gran Bretana, la diferencia entre los primeros ferrocarriles
fue de tan solo una década.

La construccion del ferrocarril en Latinoamérica se basé principalmente en el sistema de
concesiones, y la falta de recursos publicos caracterizé su situacion tanto en Brasil como en
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Colombia; esto trajo consigo el rezago internacional, pues muchos paises desarrollados, como
Estados Unidos, contaban con inversiones publicas significativas para su construccion.

Un caso especial dentro de la historia latinoamericana es el uruguayo. Siguiendo la hipotesis
de Herranz et al. (s. f.), las redes férreas permitian unir las regiones apartadas, y, al ser Uruguay
un pais con una geografia diferente a la del resto del continente y con un tamafo inferior, las
distancias cortas en los recorridos mermaban la incidencia que los ferrocarriles pudieran tener
en el desarrollo econémico y del transporte. A través de la historia se observa que Uruguay ha
tenido una prioridad hacia las carreteras en lugar de los ferrocarriles, por las distancias mas
cortas de los desplazamientos, traducidas en menores costos, si se compara con los demas
paises latinoamericanos.

En términos generales, los trabajos que se refieren a los paises latinoamericanos han
presentado un énfasis en el impacto que tiene el transporte sobre el comercio exterior, por el
caracter extractivo que representd, pero esta situacién ha generado un vacio en cuanto a las
economias locales.

Winston (1985) realizé un barrido de la literatura sobre economia del transporte y
encontrd que el énfasis se ha concentrado en el desarrollo conceptual de andlisis de oferta
y demanda. A pesar de que estos desarrollos han contribuido a un mejor entendimiento del
tema, Winston cuestiona que los avances hayan permitido o permitan un cambio de politica,
sefialando, ademas, que es importante explorar implicaciones mas amplias del transporte en
las economias locales. Al respecto, la investigadora Marta Herrera sostiene que en Colombia
“los estudios se han interesado basicamente en el transporte y los intercambios culturales en
relacion con el comercio exterior por los puertos del Caribe, mas no en la situacion del resto
del pais” (citada en Laurent, 2008, p. 245).

El enfoque economico de los sistemas de transporte en Colombia

En Colombia, la descripcion de los sistemas de transporte ha sido un tema de creciente
interés. Recientemente se han publicado varios trabajos histéricos sobre ellos,? pero el enfoque
econdmico del transporte en el inicio no fue estudiado aisladamente sino como complemento
de otros temas econdmicos generales.

Este enfoque econémico de los sistemas de transporte empezé a destellar sus primeras luces
en las observaciones del inglés William Wills y en los primeros libros de historia econémica del
pais, donde se destacan las obras de Luis Eduardo Nieto Arteta (1942) y Luis Ospina Vasquez
(1955).

Segun Deas (1996a), Wills equiparaba en importancia el transporte con la educacién de la
poblacién para el progreso del pais. “Poblacion para nuestras tierras y medios de transporte
para nuestros frutos: estos son los verdaderos elementos del progreso; mientras no los
tengamos no podremos ser verdaderos progresistas” (Wills, en Deas, 1996b, p. 173).

2 Véase Pachén y Ramirez (2006) para una descripcion de los sistemas de transporte en Colombia y de su
historia. Por su parte, Juan Santiago Correa (2010) ofrece amplia literatura sobre los ferrocarriles.
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Es notable también en las observaciones del sefior Wills la poca relevancia que le dio a la
geografia sobre los problemas de la Nueva Granada, diferencidandose asi de otros autores.”Mas
que el aislamiento geografico, Wills criticaba la falta de asociacién que pudo haber reducido los
efectos del mismo” (Lépez, 2010, p. 26). En este punto, resulta importante entonces establecer
el alcance de la geografia y la dispersion.

Desde el punto de vista de la nueva geografia econdmica, la geografia puede afectar el
ingreso de un pais por medio de dos canales: directos e indirectos. Los canales directos se
enfocan en los efectos de la geografia sobre la productividad (naturales, climas extremos,
esfuerzofisico). Pero la geografiatambién puede afectar elingreso mediante canalesindirectos,
como la calidad de las instituciones.

Los defensores del canal indirecto subrayan la importancia de la geografia para el
desarrollo, debido a sus efectos del pasado sobre la calidad institucional, al suponer que
son perdurables. “En este contexto, las instituciones son buenas si limitan el alcance de la
conducta depredadora del gobierno, actuando como catalizador para el establecimiento de
los derechos de propiedad” (Rosas y Mendoza, 2004, p. 2).

En Colombia, las cordilleras de los Andes dividieron al pais en tres regiones, pero con el
paso del tiempo estas divisiones se convirtieron en politicas, étnicas y culturales. La mineria
caracterizé la economia de la region occidental (abastecimiento de regiones); en el oriente,
la agricultura y la produccién artesanal eran mas fuertes. Por su parte, la costa Atlantica se
destacaba por el comercio de bienes de consumo, el abastecimiento de otros productos y la
importacién de esclavos.

Siguiendo a Rosas y Mendoza (2004), en Colombia se presenta una gran diversidad regional,
y esto implicaria también una diferencia en la eficiencia de las instituciones, por lo que la
historia de Colombia sugiere que la geografia habria de influir por el canal indirecto, y las
condiciones locales resultan fundamentales para la efectividad de los proyectos productivos.?

A su vez, Palacios y Safford (2002) hablan de una integracion vertical en Colombia. Este tipo
de integracién hizo posible el comercio de alimentos entre regiones sin tener la necesidad de
recurrir al comercio de larga distancia, “por tanto, si el clima y la topografia obstaculizaban el
comercio interregional, también lo hacian superfluo” (Palacios y Safford, 2002, p. 26).

Estos mismos autores sostienen que tal situacién podria haber apaciguado la necesidad
de mejorar los sistemas de transporte por la falta de incentivos, pues no parecia necesario
transportar bienes de intercambio entre las grandes regiones, precisamente como resultado
de la complementariedad local, fruto de esa integracion vertical.

En ese sentido, el debate en esta investigaciéon se concentra solo entre las vias de
comunicacion terrestres y el mercado interno, suponiendo que los efectos que pudiera llegar
a tener la geografia se encuentran inmersos en estas dos variables a través de las calidades
institucionales.

3 Rosasy Mendoza (2004) estimaron los efectos de la geografia sobre el ingreso per capita a nivel municipal en
Colombia para 1999, utilizando la proporcién de la poblacién esclava en 1885 como variable instrumental de
las instituciones vigentes. Los autores encontraron que la calidad institucional es determinante para el desa-
rrollo econémico y que, controlandola, algunas de las variables geograficas dejan de ser significativas sobre
el ingreso de las personas, aunque otras si tienen consecuencias significativas.
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Con relacion a las obras pioneras de historia econédmica del pais, en la de Nieto Arteta se
encuentran diferentes puntos de vista de reconocidos autores sobre este debate, entre ellos
Salvador Camacho Roldan y José Maria Samper.

Nieto (1975) menciona que en la memoria de 1872, don Salvador Camacho Roldan resalté
enérgicamente la imperiosa necesidad de las vias de comunicacion:

Nuestra situacion, escribid, envuelve un aislamiento tal que dificilmente podria ser
apreciado en otro pais. necesidad de las vias de comunicacién, dice en otro lugar, es
ya cuestion de ser o no ser. Hoy no se puede producir mas que lo que se produce, por
falta de salidas y de cambios. (En Nieto, 1975, p. 254)

Porotrolado, Nieto también citaaJosé Maria Samper, quien argumentaba que el predominio
de la industria minera en la economia colonial ocasionaba varios hechos deplorables, dentro
de los que se encuentra el poco desarrollo de las vias de comunicacién:

La extraccion exclusiva de metales preciosos, desdefiando la explotacién del hie-
rro y de los otros productos mineros, no fomenta el desarrollo de las vias de comuni-
cacion, ni el de las restantes industrias [...] Desgraciado el que no produce sino oro 'y
piedras preciosas. (Samper, en Nieto, 1975, p. 249)

En la obra clasica de Luis Ospina Vasquez, Industria y proteccién en Colombia, se menciona
sobre el tema que la preocupacion de los gobernantes era la mejoria en la red que conectaba las
principales regiones del pais con el rio Magdalena, principal via de comunicacién con el exterior.

Haciendo una revision de literatura de trabajos mas recientes, cobijando las obras
comprendidas en la denominada Nueva Historia de Colombia y Nueva Historia Econémica
en Colombia, vale la pena resaltar que el debate, que se puede percibir desde los primeros
trabajos de historia econdmica, también se trasladaria a los autores contemporaneos:

Durante el siglo XIX Colombia no tenia una economia nacional integrada. Y los al-
tos costos del transporte limitaban los mercados en el dmbito regional. La falta de mo-
vimiento comercial restringia el mejoramiento del transporte, por disminuir los alicientes
particulares y reducir los recursos fiscales. (Safford, 2010, p. 523. cursiva fuera del texto)

El desarrollo de la infraestructura de transporte afecta directamente el crecimiento
econdémico de un pais mediante la conexidon de los mercados y la disminucion del costo
de transporte. Al reducirse éste, la sociedad ahorra recursos y los mercados se inte-
gran; esto a su vez genera economias de escala, reduce el diferencial de precios entre
regiones y promueve tanto el comercio interno como externo. (Ramirez, 2006, p. xv.
cursiva fuera del texto)

El debate,* como lo demuestran las citas anteriores de Ramirez y Safford, contindia. Aunque
la cita de Safford hace referencia al siglo XIX y la de Ramirez se escribe para la introduccién del
libro Economia colombiana del siglo XX, esta Ultima si resulta ser una afirmacion general.

4 Podria parecer pretencioso decir que el debate no era conocido hasta el momento, si se quiere, pero al menos
los términos del debate no habian sido establecidos hasta esta investigacion. Véase el anexo A para una mejor
ilustracion sobre el debate.
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El considerar como cierta la afirmacion segun la cual el sistema de transportes impulsa el
desarrollo del mercado interno ha llevado desde el siglo XIX a adoptar politicas encaminadas
solo en este sentido, y no al contrario.

Se pueden citar varios casos: Tovar (1991, p. 109), por ejemplo, resume las propuestas de
los consulados del comercio del siglo XIX, y el ultimo punto de dichas propuestas menciona
lo siguiente: “[...] impulsar las mejoras en las vias de comunicacién, tan importantes para
la disminucién del costo final de las mercancias y los productos de todo género y para la
ampliaciéon del espacio mercantil” (Tovar, 1991, p. 109).

Asi mismo, el dinero proveniente de la indemnizacion de Panama puede ser un ejemplo,
pues gran parte se invirtié en la infraestructura de transporte y no tuvo efectos fructiferos pues
las obras no se realizaron con estudios técnicos ni econédmicos previos y no tenian propdsitos
determinados (Ramirez, 2007). Se construian con el Unico propdsito de construir, y creyendo
que esto tendria un impacto positivo en el mercado interno.

A su vez, para el siglo XX, Ramirez cita la promulgacion de laley 88 de 1931, de esta manera:

[...] en la ley 88 de 1931, se establecioé por primera vez un plan de construccién
concentrado en carreteras prioritarias y con un presupuesto asignado previamente.
El gobierno consideré que una mayor inversién en carreteras tendria efectos benéfi-
cos sobre la economia porque, ademas de reducir los costos de transporte, ayudaba a
integrar el mercado nacional. (Ramirez 2007, p. 398).

Estas politicas dan por sentado, o mejor, suponen que los efectos del transporte causarian
mejoras en el mercado interno.

Efectos hacia adelante: mercado interno vs. sistemas de transporte

La Nueva Historia Econdmica clasifica dos efectos de la infraestructura de transporte:
efectos hacia adelante y efectos hacia atras.® Los primeros, siguiendo a Summerhill (1999) para
el caso particular del transporte, resultan del ahorro de costos en el transporte de productos o
personas por ferrocarril u otro medio de transporte. Segiin Ramirez (2007), entre estos efectos
se deben incluir los recursos que ahorra la sociedad por la reduccion del precio de transporte
y ampliacion de los mercados.

Por su parte, los efectos hacia atras se refieren a aquellos que inducen una demanda de los
insumos necesarios para la construccion y el mantenimiento de los ferrocarriles.

Para determinar la direccidon de causalidad entre el sistema de transportes y el mercado
interno se hace necesario emplear el enfoque de los efectos hacia adelante. Sin embargo,
cabe anotar que este trabajo no pretende estimar nuevamente un ahorro social, pues ademas
de no ser una idea original, ya ha sido estimado para Colombia en dos ocasiones, corrigiendo

5 Esta terminologia proviene de Albert O. Hirschman, quien acufo los términos enlaces o eslabonamientos, ini-
cialmente, a los criterios para la planeacién de inversiones en proyectos de desarrollo, definiéndolos “como
una secuencia caracteristica, mas o menos imperativa, de decisiones de inversiéon que ocurren en el curso de
la industrializacidn y, en términos mas generales, del desarrollo econémico” (en Furié-Blasco, 1998, p. 33).
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en la segunda (Ramirez, 1999) las debilidades o discusiones de la primera (McGreevey, 1971).
Tampoco resulta conveniente para el objetivo de esta investigacién adoptar alternativas
diferentes a las del ahorro social para evaluar el impacto de la infraestructura, pues este
tipo de metodologias no consideran el hecho de que muchos de los ferrocarriles fueron
construidos con base en modelos econémicos extractivos que reforzaban la orientacién
exportadora. Estas interpretaciones son conocidas bajo el nombre de literatura dependentista.
Investigadores del transporte en América Latina reconocen que, a pesar de la importancia de
estas interpretaciones, estos aspectos se encuentran fuera del alcance de sus investigaciones
(Herrans, 2011).

Esta investigacion se ajusta mas a la idea de Coatsworth (1984, p. 18), segun la cual “existe
un eslabonamiento hacia adelante, por ejemplo, cuando los ferrocarriles proporcionan un
insumo necesario (transporte) a otras unidades econémicas”. Esta definicion deja a un lado
el supuesto que ha impedido una vision mas amplia del tema y que distingue este analisis
del analisis de otros autores como Ramirez (2001, 2006, 2007), al suponer que los costos de
transporte son la Unica causa de los diferenciales de precios de un mismo bien entre regiones.
Y es que Ramirez interpreté la pregunta —;EIl desarrollo en la infraestructura de transporte
ha contribuido a la integracién de un mercado nacional?— como si las reducciones en los
costos de transporte explicaran reducciones en la divergencia de los precios agricolas entre
las diversas regiones colombianas. Su analisis concluye que, en cuanto a la integracion, hay
una limitacién del mercado interno colombiano por la falta de una adecuada infraestructura
de transporte. Pero es la misma autora quien reconoce en un pie de pagina lo siguiente: “por
supuesto, los costos de transporte no son la Unica causa de los diferenciales de precios de un
mismo bien entre regiones, también pueden influir otros factores” (Ramirez, 2006, p. 164). Esta
circunstancia resulta provechosa para el objeto de este estudio al tratar de identificar parte de
esos “otros factores”.

El presente analisis de causalidad se llevara a cabo con la prueba de causalidad de Granger,
siguiendo el procedimiento de Today Yamamoto (1995),y se abordard en dos partes. La primera
estudia la relacion entre el mercado interno y los ferrocarriles, y la segunda complementara
el andlisis con las carreteras, para asi evaluar las diferentes hipoétesis sobre la relacion entre
el Sistema de transportes (ST) y el mercado interno (MI). En el anexo A se muestra un cuadro
comparativo de los autores que apoyan las diferentes distinciones de causalidad, que se
resumen asi:

« Causalidad unidireccional de Ml hacia ST (M| —> ST);
. Causalidad de ST hacia Ml (Ml <——ST);
« Causalidad bilateral (MI*=—»ST);

« Independencia, cuando los conjuntos de coeficientes de Mly ST no son estadisticamente
significativos.

tiempo&economia
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Los datos

Gracias a las recientes investigaciones de la economia colombiana en el marco de la Nueva
Historia Econdmica, y en particular las investigaciones de Ramirez (1999, 2001, 2006, 2007), se
encuentra disponible una importante base de datos que contribuye al estudio del desarrollo
del transporte terrestre en Colombia, contenida en el CD ROM anexo estadistico del libro La
infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo XX (Pachén y Ramirez, 2006). De esta
base se obtuvieron los datos del total de carga transportada por los ferrocarriles y la longitud
de las redes férreas y de las carreteras. Los demas datos utilizados en el analisis que se presenta
a continuacién se obtuvieron de Greco (2004).

Los ferrocarriles

En la historia de Colombia han existido varios enfoques para estudiar el tema de los
ferrocarriles: por una parte se encuentran trabajos de tipo empresarial, y por otro, su impacto
en el desarrollo econémico. Independiente de su enfoque, los autores coinciden en afirmar
que el ferrocarril, o mejor, que sus rutas fueron disefiadas para articular productos primarios
con el comercio exterior (Bejarano, 1991; Correa, 2010; McGreevey, 1975; Ramirez, 2001, 2006,
2007; Tirado, 1987, entre otros).

Solo un pequefio porcentaje del valor transportado por ferrocarriles correspondia al
comercio interno colombiano, “lo que configuraba un sistema centrifugo de la infraestructura
de transportes que apenas marginalmente vinculaba los mercados internos” (Bejarano, 1991,
p. 196). El dinero proveniente de la indemnizaciéon de Panamd y los empréstitos se orientd
a las obras publicas, y el gasto publico nacional total pasé de 16,2% en 1923 a 53,9% en
1928. En este ano, los gastos se destinaron a las vias de comunicacién, bdsicamente a los
ferrocarriles, que absorbieron mas del 60% de las inversiones publicas del pais, que trataba
de orientar la construccién de las vias a crear y facilitar el mercado interno, promoviendo una
red de tendencias centripetas, en lugar de las centrifugas que predominaban hasta entonces
(Bejarano, 1991).

Con base en lo anterior, y dado que a partir de la década de los cincuenta “el 50 por 100 de
los ferrocarriles fueron clausurados y los restantes nacionalizados, por lo que el transporte de
carga por tren perdio participacion dentro del total de carga terrestre” (Ramirez, 2001, p. 105),
el andlisis se limitara al periodo comprendido entre 1928 y 1950.

La prueba de causalidad de Granger se utiliza para contrastar la hipotesis de Melo (1991),
segun la cual los sistemas de transporte no parecian contar con carga suficiente para su
rentabilidad. De los resultados, que se muestran en el cuadro 1, se concluye que se puede
rechazar la hipétesis nula segun la cual no hubo causalidad de la longitud férrea a la carga
transportada. En otros términos, la ampliacion de la red férrea pudo haber ayudado a explicar
la cantidad transportada por los ferrocarriles, pero no al contrario.



93

Sebastian Villarreal Romero y Dario A. Ortiz Navarro

Cuadro 1. Prueba de Causalidad de Granger. Procedimiento Toda-Yamamoto.
Longitud ferrocarriles vs. carga total transportada por ferrocarriles*

2
Hip6tesis nula 0 Valor de probabilidad

Longitud de ferrocarriles no causa carga
transportada en el sentido Granger 3,737 0,053

Carga transportada no causa longitud de
ferrocarriles en el sentido Granger 0,759 0,384

* Se utilizé la prueba de raiz unitaria Dickey Fuller aumentada para determinar la estacionalidad de las series y se
encontré que la variable que representa los ferrocarriles no es estacionaria, y la que representa la carga si lo es.
Por esta razén, se empleé el procedimiento Toda Yamamoto. Véase el anexo B.

Fuente: calculos de los autores.

Sin embargo, como se ha mencionado a lo largo de este documento, gran parte de la carga
transportada por los ferrocarriles se destinaba a las exportaciones, por lo que los resultados
obtenidos no podrian estar reflejando exclusivamente el comportamiento del mercado
interno.

En un principio se pensé, para mitigar este efecto, en sustraer del total de carga transportada
por los ferrocarriles, las toneladas exportadas de café, el principal producto del pais.® Pero este
ejercicio no podria generar resultados confiables, ya que no toda la carga cafetera con destino
al exterior se transportaba por los ferrocarriles; ademas, se estarian dejando por fuera los
demads productos exportables que los ferrocarriles transportaban. Las anteriores dificultades
no permitirian explicar con seguridad la relacion entre las variables que se quieren estudiar.

Los ferrocarriles y las carreteras

En la década de los treinta, con el ascenso del Partido Liberal al poder, se dio un cambio
de énfasis hacia el sistema de carreteras, y se abandoné de esta forma el propdsito anterior
de construir un sistema nacional de ferrocarriles (McGreevey, 1975; Pachén y Ramirez, 2006;
Latorre y Rincon, 1981; Bejarano, 1991). Resulta entonces pertinente tener en cuenta no solo
el transporte férreo sino también el transporte por carreteras.

A pesar de tener disponibles los datos del total de carga transportada por los ferrocarriles,
no existen datos confiables de la carga transportada por carreteras, lo que se convierte en una
gran limitacién, dado el papel preponderante de las carreteras a partir de la década de los
treinta.

Con esta limitante, y atendiendo a la definicién general del Producto Interno Bruto, se
plantea la idea de emplear los datos del PIB de Greco (2004)” y mitigar el mercado externo
con la sustraccion de las exportaciones totales del PIB para el periodo estudiado, las cuales

6 El café fue el principal producto de exportacién de Colombia hasta 1986. Los datos provienen del CD ROM
anexo estadistico de Greco (2004).

7 En millones de pesos de 1975.
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registraron una participaciéon promedio de 23,14% entre 1928 y 1950, pasando de representar
un 25,90 % a un 17,51%, respectivamente. Asi, se utiliza la prueba de Granger para verificar la
posible existencia de unarelacién de causalidad y determinar la direccion entre la expansiéon de
los sistemas de transporte —representada por la suma de la longitud total de los ferrocarriles
mas la longitud de carreteras en Colombia®— y la expansién del mercado interno, tomando
como referencia el Producto Interno Bruto menos las exportaciones de cada uno de los anos
del periodo.’

Cuadro 2. Prueba de Causalidad de Granger. Procedimiento Toda- Yamamoto.
Mercado interno vs. sistema de transportes*

Hipétesis nula 02 Valor de probabilidad

Sistema de transportes no causa mercado
interno en el sentido Granger 0,009 0,921

Mercado interno no causa sistema de trans-
portes en el sentido Granger 2,723 0,098

* En este caso, la prueba ADF indica también un orden de integracién diferente entre las series. Véase el anexo C.

Fuente: calculos de los autores

En el cuadro 2 se presentan los resultados, en los que se rechaza la hipétesis nula de no
causalidad del mercado interno hacia sistema de transportes para un nivel de significancia del
10%. De aqui que el mercado interno pudo haber ayudado a explicar el sistema de transportes
pero el sistema de transportes no ayudé a explicar el mercado interno. En el proximo apartado
se expondran los resultados con las interpretaciones que ofrece la historia.

Los resultados empiricos y la historia
Los ferrocarriles

La posible causalidad de los ferrocarriles hacia la carga transportada confirma las
hipotesis tradicionales de los historiadores y economistas sobre el “sistema centrifugo” de
la infraestructura férrea. También refuerza trabajos empiricos como el de Ramirez (2006, p.
45), quien demostré que “el transporte de carga por ferrocarriles es eldstico al cambio de la
longitud de la red”.

8 ST=(total km de ferrocarriles + total km carreteras construidas)
9 MIl=(PIB-X)
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El problema de analizar solamente los ferrocarriles es que estos se construyeron
relativamente tarde, cuando ya las carreteras se construian paralelamente a la red. El camion,
como medio de transporte alternativo, permitia menor tiempo de desplazamiento. Esto puede
explicar por qué, pese a los incentivos de carga, estos no se ven reflejados en la extensién de
la red.

Segun Salazar (2000), el primer camién llegé a Colombia a principios de 1917:

La introduccién del camién en Colombia alteré todo lo referente al transporte por-
que el rio y el ferrocarril perdieron su supremacia, y del aproximadamente 75% de las
cargas que transportaban en 1925 se habia pasado en 1956 a un insignificante 8,3%
del primero y apenas a un 20,7% del segundo. Para entonces los camiones moviliza-
ban el 69,5% de la carga y los grandes volumenes utilizaban las carreteras por donde
ya en 1951 transitaban mas de siete mil camiones, con capacidad para cinco tonela-
das cada uno. (Salazar, 2000, p. 96)

Los ferrocarriles y las carreteras

Para entender el supuesto de causalidad del mercado interno hacia el sistema de
transportes, que se deriva del rechazo de la hipotesis de negacion, es importante recordar los
acontecimientos mas relevantes durante la primera mitad del siglo XX.

Segun las cifras de GRECO (2004), entre 1928 y 1950, el crecimiento promedio anual del
producto interno bruto fue del 3,76%. Esta cifra aumenta a 4,1% si no se tienen en cuenta
las exportaciones en el calculo, aproximandose a una representacién del mercado interno
colombiano. A inicios de este periodo, la poblacién del pais bordeaba los ocho millones, y
en la mitad del siglo XX superaba los doce millones. Entre tanto, el PIB per capita registré un
crecimiento promedio anual de 1,5%.

El mercado interno se caracterizé por el cambio sectorial de la agricultura a la industriay a
los servicios, sectores en los que la productividad es mayor (Urrutia y Posada, 2007). Aunque
para algunos autores este crecimiento significativo en la industria manufacturera no fue
suficiente como para hablar de industrializaciéon en Colombia.

Este cambio sectorial pudo contribuir también a un cambio de modelo econémico
tradicional en Colombia, al que José Antonio Ocampo (1984) bautizd como produccién-
especulacion. El modelo, que consistia en aprovechar las circunstancias extraordinarias que
ofrecian los mercados en desequilibrio, y en el que no habia interés por mejorar las técnicas ni
relaciones de produccion, es utilizado por Ocampo para explicar el comercio exterior del siglo
XIX. Cuando se lee a Camacho Rolddan (1892) se puede percibir la idea del modelo produccion-
especulacion en su discurso, al abordarlo no solamente como una caracteristica de nuestra
politica de comercio exterior sino también como una muestra de nuestra situacién interna:
“Si de los cultivos de exportacién pasamos a nuestras cosechas de consumo interior, doloroso
es decir que no encontramos compensacion alguna en el cambio de investigacion” (Camacho
Roldan, 1892, p. 640).
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El cambio importante hacia otros sectores mas productivos estuvo relacionado con las
politicas proteccionistas iniciadas en 1931, comunmente conocidas como “sustitucion de
importaciones’, que motivaron los incentivos necesarios para producir aquellos bienes que
antes solo se obtenian mediante las importaciones. De acuerdo con Montenegro y Ocampo
(2007), las medidas favorecieron especialmente la produccion doméstica de alimentos, tejidos
de lana, cemento y cerveza.

Lo anterior contribuyé a que el mercado interno tuviera un mayor dinamismo y generé la
necesidad de construir vias de comunicacién, dando una posible explicacion a la direccion
de causalidad del mercado interno hacia los sistemas de transporte. Adicionalmente, la
forma como se estd entendiendo el mercado interno en este contexto también explicaria los
resultados pues, a diferencia de los ferrocarriles, las carreteras fueron construidas con dineros

publicos.
Grafico 1. Grafico 2.
Longitud red férrea vs. carreteras (km) PIB menos exportaciones (en millones de pesos)
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Fuente: CD ROM anexo estadistico, Ramirez (2006). Fuente: CD ROM anexo estadistico, Greco (2004).

El grafico 1 representa la longitud de las redes férreas y de las carreteras, que muestra
una tendencia creciente de las carreteras y un estancamiento de los ferrocarriles. La variable
utilizada como mercado interno también muestra una tendencia creciente con algunos
altibajos, el mas notable durante la Segunda Guerra Mundial (ver el grafico 2).

Quizas, el cambio mas importante del periodo haya sido el que este crecimiento
industrial acelerado y sostenido causé en la estructura de la economia colombiana,
pasando el sector industrial de representar el 8,9% del PIB en 1929 a casi doblarse en
1945, con el 16% de toda la produccién. (Brando 2010, p. 205).

Ahora entendamos, desde las razones histéricas, los motivos por los cuales el sistema de
transportes no causo el mercado interno™.

10 Dada la manera de representacién del mercado interno que se utilizd, puede ser mas preciso interpretar los
resultados en términos de crecimiento, y no tanto asi como de conexién.
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En primer lugar, las redes férreas estaban desarticuladas, y se evidencia una esparcimiento
casi sin conexion, lo que dificultaba la integracién y consolidacion de un mercado interno,
sumado a un factor técnico que incluso imposibilita conectarlas hoy en dia, si se quisiera
hacerlo, y es que las lineas fueron creadas con diferentes especificaciones técnicas: unas son
mas anchas que otras, y no todas las maquinas las pueden recorrer. “En la mayoria de los
ferrocarriles de la region occidental era de una yarda, mientras que en los ferrocarriles de la
zona oriental era de un metro” (Ramirez, 2006, p. 50).

En cuantoalas carreteras, debe decirse que, a pesar de las buenasintenciones que planteaba
laley 88 de 1931 —en la que se suponia que la construccion de carreteras ayudaria a integrar
(mas) el mercado nacional, cuya hipdtesis es utilizada por varios de los historiadores—,
finalmente las metas propuestas en la ley no se cumplieron (en parte por la recesién econémica
entre 1930y 1934 y la politica restrictiva de finales de esta misma década). Pese a esto, cabe
senalar que si es cierto que la construccién de carreteras aumento durante la primera mitad
del siglo XX. Ahora bien, esto no significa que mas es mejor. Veamos.

A diferencia de los ferrocarriles, las carreteras no se construyeron mediante el sistema de
concesiones, y se construyeron entonces con dineros publicos.” Muchas de las carreteras
se construyeron con propdsitos transitorios, incluso, varias de ellas solo se utilizaron para
transportar rieles durante la construccion de las carrileras, y, una vez terminado este trabajo,
las carreteras no tuvieron el mantenimiento necesario y fueron abandonadas, al no ser posible
encontrar una alternativa para su utilizacién, debido al caracter transitorio que tenian (Ramirez,
2006).

Otro factor en que Ramirez (2006) concentra su atencidn se refiere a las pujas regionalistas
entre los politicos, lo que llevo a la atomizacién de los recursos que se invertian. La reparticion
exacerbada de recursos para satisfacer a los congresistas impidié6 en muchos casos que las
carreteras se terminaran de construir por falta de presupuesto. Ademas, el Estado otorgaba
generosos subsidios a los departamentos para la construccion de carreteras, lo que generé
incentivos perversos por construir a costos muy bajos, en detrimento de la calidad de las
carreteras; de esta manera se podria acceder y aprovechar el subsidio por estas construcciones
de pésima calidad. Como resultado, el valor de los subsidios era, de lejos, mucho mas alto
respecto a los costos de su construccién. Mas que un incentivo, el subsidio se convirtié en un
negocio.

El regionalismo también fue motivo de desintegracion fisica, pues los recursos se
concentraban para favorecer solo obras locales, y nunca se pensé en un mercado nacional.
Estos hechos confirman el supuesto del canal indirecto de la geografia, por medio de las
instituciones que permanecen a través de la historia.

El caos legislativo se tradujo en la inapropiada asignacion de recursos, la mala cali-
dad de las vias y la construcciones de una gran nimero de carreteras poco relevantes,
dejando de lado la construccidn de vias prioritarias para el desarrollo econémico del
pais [...] ademas, la mayoria de las carreteras se construian sin ningun plan ni estudio
técnico, lo que se tradujo en vias aisladas e inconclusas que a la larga no prestaban
ningun servicio. (Ramirez, 2006, p. 63)

11 Conlaley 27 de 1909 se prohibié la construccién de carreteras por concesiones.
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Los anteriores acontecimientos, que se refieren a la década de los treinta del siglo XX, son
un espejo de lo que ocurrié en el siglo XIX. Dicha circunstancia valida, nuevamente, la hipotesis
de la perdurabilidad de las instituciones:

Durante casi todo el siglo XIX los politicos colombianos enfrentaron el problema
de las prioridades haciendo caso omiso de él. Como resultado, proliferaron los pro-
yectos pequenos mal financiados y muchas veces fallidos y no hubo mayor avance en
el transporte terrestre [...] (Palacios y Safford, 2002, p. 27)

Estos hechos pueden ilustrar el porqué de los resultados, en los que el mercado interno
pudo haber causado el sistema de transportes, pero el sistema de transportes no causo el
mercado interno en la primera mitad del siglo XX. Al respecto, Muriel (2009) comenta que la
ideologizacion del crecimiento interno, via medios de transporte, hizo que desde el Periodo
de la Danza de los Millones' se creyera que los ferrocarriles traerian consigo el desarrollo
capitalista de la Nacién; de acuerdo con esta investigacion, la idealizacion también compete a
las carreteras, en fin, al sistema de transportes.

Conclusiones

Los resultados indican una posible relacién de causalidad unidireccional del mercado
interno hacia el sistema de transportes. El mercado interno propicié los incentivos necesarios
para la expansién del sistema de transportes como resultado de la politica de sustitucion de
importaciones iniciada en 1931, acaparando la demanda de los bienes que anteriormente se
comercializaban con el exterior; a esto se suma el cambio sectorial que presenté la economia
del paisde laagriculturaalaindustriaylos servicios. Pese alo anterior, el sistema de transportes
no reforzé esta situacion. Los ferrocarriles fueron disefiados para el comercio exterior; las
carreteras se construyeron sin estudios técnicos, y los regionalismos, representados por los
dirigentes politicos, generaron una situacién en la que solo se buscaba el interés regional y no
se pensaba en un mercado nacional.

El andlisis, sin embargo, no permite establecer quién o quiénes de los autores citados en
el anexo A tienen la razén, por cuanto varias de sus consideraciones se refieren al siglo XIX.
Es posible que las diferencias en las interpretaciones de los autores sobre la relacion entre el
sistema de transportes y el mercado interno se deban a la atencién que prestaron, ya seaa lo
normativo o a lo positivo. Por ejemplo, las interpretaciones de un analisis basado en la lectura
de los proyectos de ley o de las leyes en si pueden diferir respecto a las de un andlisis basado
en cifras. Dicha situacién se reconoce como “La Maxima de Hume”.

Para futuros estudios seria interesante abordar un analisis contrafactual, ya que, a partir de
los resultados de esta investigacion, se puede pensar que un mercado interno mas grande
y dindmico de lo que realmente fue hubiera permitido un mejor desarrollo del sistema de
transportes.

12 El término hace referencia al dinero proveniente de la indemnizacién por Panama. En total, 25 millones de
ddlares que se pagaron entre 1923y 1926.
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Esta es una contribucién empirica al debate aqui manifiesto, enmarcandose asi dentro
de la Nueva Historia Econémica o Cliometria, con la esperanza de retomar la atencién de los
profesionales de la historia y de la economia, quienes podran aportar no solo con sus futuras
investigaciones sino también con su forma de ensefanza.
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Anexo A. Distincion de causalidad segun autores

Ml——> ST

Ml<—ST

Ml< > ST/Independencia

Frank Safford (2010, p. 523): La falta
de movimiento comercial restringia el
mejoramiento del transporte, por disminuir
los alicientes particulares y reducir los
recursos fiscales.

José Maria Samper (en Nieto 1975, p. 249): La
extraccion exclusiva de metales preciosos,
desdenando la explotacion del hierro y de
los otros productos mineros, no fomenta el
desarrollo de las vias de comunicacién, ni el
de las restantes industrias [...] Desgraciado
el que no produce sino oro y piedras
preciosas.

Juan Santiago Correa (2010, p. 144): El
tam la rentabilidad financiera y social de
proyectos mas ambiciosos fue asi como se
construyeron redes desarticuladas [...]

José A. Ocampo (1984, p. 32): Dado el escaso
desarrollo del mercado interno, el sistema
de transportes necesario para satisfacer
las necesidades de intercambio mercantil
permanecié sumamente atrasado con
relacion a los patrones de la época.

Maria Teresa Ramirez (2006, p. xv): El
desarrollo de lainfraestructura de transporte
afecta  directamente el  crecimiento
econdémico de un pais mediante la conexion
de los mercados y la disminucién del costo
de transporte.

Salvador Camacho Rolddn (en Nieto,
1975, 254): Nuestra situacion, envuelve un
aislamiento tal, que dificilmente podria ser
apreciado en otro pais. La necesidad de las
vias de comunicacion es ya cuestion de ser
o no ser [...] ya no se puede producir mas
que lo que se produce, por falta de salidas
y de cambios.

Alvaro Tirado Mejia (1987, p. 219): La
carencia de vias de comunicacion en el
interior del pais fue un obstaculo tremendo
para el desarrollo de un mercado interno
[...] Tales condiciones de transporte inhibian
naturalmente el desarrollo de un mercado
nacional.

Jestis A. Bejarano (1991, p. 196): La principal
limitacion de la economia nacional era la
carencia de un sistema articulado de medios
de transporte para los productos...

Jorge Orlando Melo (1991, p. 127): El
desarrollo del sistema de transportes no
habia roto o reducido sustancialmente las
barreras entre las diversas regiones [...] los
elevados costos del transporte reducian la
movilizacién...

Al mismo tiempo, la debilidad del
comercio interregional tendia a reforzar las
limitaciones del sistema de comunicaciones
[...], resultaba dificil impulsar el desarrollo
de carreteras y ferrocarriles que no parecian
contar con carga suficiente para hacerlos
rentables.

William Paul McGreevey (1975, p. 252): A
pesar de las evidentes dificultades [en los
sistemas de transporte] tuvo lugar en el
pais un comercio interno relativamente
dindmico.!

Fuente: elaboracidn propia con base en las citas.

1 El tema de los transportes y, en general, la obra de McGreevey se enfocé principalmente en el impacto del
comercio exterior sobre el desarrollo econémico del pais. Aun asi, McGreevey menciona que los elementos
estudiados fueron analizados aisladamente y sin tratar de integrarlos dentro de un modelo que los ubique
en un esquema de causalidad. “La historiografia econédmica colombiana se encuentra en un estado muy pri-
mitivo que no permite emprender tal anélisis cuidadosamente” (McGreevey, 1975, p. 14).
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Anexo B. Modelo que incluye longitud ferrocarriles (km)
y carga transportada por ferrocarriles (t), 1928-1950

Prueba Dickey Fuller aumentada (ferrocarriles)

Estadistico ADF -0,603
Valor critico al 1% -4,440
Valor critico al 5% -3,633
Valor critico al 10% -3,255

Nota: no se puede rechazar la hipétesis nula de la existencia de raiz unitaria.

Variable dependiente t-1 -0,148
Estadistico t (-0,603)
Constante 516,186
Estadistico t (0,815)
Tendencia -2,445
Estadistico t (-0,208)
Numero de rezagos 0

Nota: el nimero de rezagos estd determinado automaticamente por el criterio de selecciéon Schwarz.

Prueba Dickey Fuller aumentada (carga-ferrocarriles)

Estadistico ADF -3,264
Valor critico al 1% -4,441

Valor critico al 5% -3,633
Valor critico al 10% -3,255

Nota: para el 10% de significancia se rechaza la Hipdtesis nula de existencia de raiz unitaria.

Variable dependiente t-1 -0,355
Estadistico t (-3,264)
Constante 5122489
Estadistico t (2,191)
Tendencia 60963,42
Estadistico t (3,839)
Numero de rezagos 0

Nota: el nimero de rezagos esta determinado automaticamente por el criterio de seleccién Schwarz.
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Criterios de seleccion para obtener el rezago 6ptimo

Numero de rezagos Akaike Schwarz Hannan-Quinn
0 42,526 42,625 42,539
1 39,638* 39.935* 39.679*
2 40,014 40,508 40,082
3 40,369 41,062 40,465
4 40,200 41,090 40,323
5 39,819 40,908 39,969

* Indica el rezago seleccionado segun el criterio

Prueba Dickey Fuller aumentada D (ferrocarriles)

Estadistico ADF -4,756
Valor critico al 1% -4,468
Valor critico al 5% -3,645

Valor critico al 10% -3,261

Nota: Para todos los niveles de significancia se rechaza la hipétesis nula de existencia de raiz unitaria
en las primeras diferencias.

Variable dependiente t-1 -1,409
estadistico t (-4,756)
Constante 168,296
estadistico t (2,761)
Tendencia -10,445
Estadistico t (-2,533)
Numero de rezagos 0

Nota: el nUmero de rezagos se determiné automaticamente por el criterio de selecciéon Schwarz.
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Anexo C. Modelo que incluye STy MI, 1928-1950
Prueba Dickey Fuller aumentada (Ml)

Estadistico ADF -1,091
Valor critico al 1% -4,441
Valor critico al 5% -3,633

Valor critico al 10% -3,255

Nota: no se puede rechazar la hipétesis nula de la existencia de raiz unitaria.

Variable dependiente t-1 -0,175
Estadistico t (-1,091)
Constante 5843,701
Estadistico t (1,137)
Tendencia 615,490
Estadistico t (1,550)
Numero de rezagos 0

Nota: el nUmero de rezagos se determiné automéaticamente por el criterio de seleccién Schwarz.

Prueba DickeyFuller aumentada (ST)

Estadistico ADF -1,397
Valor critico al 1% -3,769
Valor critico al 5% -3,005

Valor critico al 10% -2,642

Nota: no se puede rechazar la hipétesis nula de la existencia de raiz unitaria.

Variable dependiente t-1 -0,022
Estadistico t (-1,398)
Constante 1110,699
Estadistico t (4,061)
Ndmero de rezagos 0

Nota: si se incluye la tendencia, el coeficiente de la variable independiente cambia de signo y la serie se vuelve explosiva. El
numero de rezagos se determiné automaticamente por el criterio de seleccién Schwarz.
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Criterios de seleccion para obtener el rezago 6ptimo

Numero de rezagos Akaike Schwarz Hannan-Quinn
0 40,121 40,220 40,135
1 34,083* 34,379% 34,124*
2 34,473 34,967 34,541
3 34,763 35,456 34,859
4 34,959 35,850 35,082
5 34,768 35,856 34,918

* Indica el rezago seleccionado segun el criterio

Prueba Dickey Fuller aumentada [D(MI)]

Estadistico ADF -4,913
Valor critico al 1% -4,468
Valor critico al 5% -3,645
Valor critico al 10% -3,261

Nota: para todos los niveles de significancia se rechaza la hipétesis nula de
existencia de raiz unitaria en las primeras diferencias.

Variable dependiente t-1 -1,151
Estadistico t (-4,913)
Constante 241,141
Estadistico t (0,169)
Tendencia 238,478
Estadistico t (2,030)
Numero de rezagos 0

Nota: El nimero de rezagos se determiné automaticamente por el criterio de
seleccién Schwarz.
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Prueba DickeyFuller aumentada [D(ST)]

Estadistico ADF -3,196
Valor critico al 1% -4,468
Valor critico al 5% -3,645
Valor critico al 10% -3,261

Nota: No se puede rechazar la hipétesis nula de la existencia de raiz unitaria

Variable dependiente t-1 -0,763
estadistico t (-3,196)
Constante 832,840
estadistico t (2,757)
Tendencia -22,005
Estadistico t (-1,419)
Numero de rezagos 0

Nota: el nimero de rezagos se determiné automaticamente por el criterio de seleccién
Schwarz.

Prueba Dickey Fuller aumentada [2D(ST)]

Estadistico ADF -5,368
Valor critico al 1% -4,533
Valor critico al 5% -3,674
Valor critico al 10% -3,277

Nota: para todos los niveles de significancia se rechaza la hipdtesis nula de existencia de raiz unitaria en
las segundas diferencias.

Variable dependiente t-1 -2,001
Estadistico t (-5,368)
Constante 202,813
Estadistico t (0,734)
Tendencia -20,656
Estadistico t (-1,049)
Numero de rezagos 1

Nota: el nUmero de rezagos se determiné automéaticamente por el criterio de seleccién Schwarz.
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