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El Impacto Asimétrico del Transporte Aéreo en el 
Crecimiento Económico de Ecuador y sus Países 

Fronterizos: Un Análisis Multidimensional

The Asymmetric Impact of Air Transport on the 
Economic Growth of Ecuador and its Bordering 

Countries: A Multidimensional Analysis

Resumen
El presente estudio se centra en analizar si el transporte aéreo impulsa el crecimiento económico en el contexto de Ecuador, Perú 
y Colombia. La investigación examina los impactos asimétricos a largo y corto plazo del transporte aéreo (TA) en el Producto 
Interno Bruto (PIB). Para controlar la endogeneidad del modelo econométrico se incluye variables de control que corresponden 
a determinantes adicionales del crecimiento. Para lograr el objetivo del estudio, se aplica la metodología asimétrica de rezagos 
distribuidos autorregresivos no lineales (NARDL) desarrollada por Shin et al. (2014), en la que se descompone el TA en cambios 
positivos y negativos. Así mismo, se examina la raíz unitaria y prueba de límites. Los resultados empíricos muestran impactos 
asimétricos tanto a corto como a largo plazo, del TA en el crecimiento económico. Se evidencio que el TA ejerce implicaciones 
positivas sobre el crecimiento en Ecuador y Colombia. Efecto que es contrario para la economía peruana. Las estimaciones 
demuestran que, en el corto plazo, las perturbaciones positivas del TA tienen un comportamiento diferente entre ellas, es así que 
la relación entre el TA y el crecimiento económico es negativa para Ecuador y Colombia. Para el caso de Perú, el modelo NARDL 
no tiene resultados significativos. 
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Abstract 
This study focuses on whether air transport drives economic growth in the context of Ecuador, Peru and Colombia. The research 
examines the asymmetric long-run and short-run impacts of air transport (AT) on Gross Domestic Product (GDP). To control for 
the endogeneity of the econometric model, control variables corresponding to additional determinants of growth are included. To 
achieve the objective of the study, the asymmetric non-linear autoregressive distributed lags (NARDL) methodology developed by 
Shin et al. (2014) is applied, in which the AT is decomposed into positive and negative changes. The unit root and bounds test are 
also examined. The empirical results show both short-run and long-run asymmetric impacts of AT on economic growth. It is shown 
that the AT has positive implications on growth in Ecuador and Colombia. This effect is the opposite for the Peruvian economy. 
The estimations show that, in the short run, the positive shocks of the AT have a different behaviour between them, so that the 
relationship between the AT and economic growth is negative for Ecuador and Colombia. In the case of Peru, the NARDL model 
has no significant results.
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I. INTRODUCCIÓN
El turismo es uno de los sectores de mayor 

relevancia en la economía global (Liu et al., 2022). 
En 2019, superó en 1% a la tasa de crecimiento 
general de la economía (WTTC, 2020). En 2022 el 
sector de viajes y turismo aportó con 7,6% al PIB 
mundial y con 22 millones de nuevos puestos de 
trabajo en el mundo (WTTC, 2023b). Las plazas 
de empleo pueden ser para trabajadores poco o 
nada cualificados, lo cual aporta al crecimiento 
económico y la lucha contra la pobreza (Henseler 
et al., 2022). Estimula las inversiones nacionales 
y extranjeras en nuevas infraestructuras, gestión 
de hoteles, transporte aéreo y servicios de viajes 
(Mwakalobo et al., 2016). Por estas razones, las 
naciones consideran al sector un impulsor esencial 
para el desarrollo económico.

El turismo es de vital importancia en América 
Latina. En 2019, representó el 8.2% de la economía 
regional (WTTC, 2023a). En 2022 aportó con 
302.6 mil millones de dólares, cantidad que está en 
4.1% debajo del 2019 (WTTC, 2023a). Este caso es 
similar para países emergentes como Ecuador, Perú 
y Colombia. Estos contribuyeron a sus naciones 
respectivamente en 2022 con 4.6, 16.5 y 14.9 todas 
estas cantidades en miles de millones de dólares, 
lo cual representa 4.2%, 6.5% y 4.5% a la economía 
(WTTC, 2023b). De igual forma, durante 2022 se 
generaron nuevas plazas de empleo en Ecuador 
390 mil, Perú 980 mil y Colombia 1.25 millones 
lo cual equivale para el total de puesto de trabajo 
de cada lugar 4.8%, 5.2% y 5.6% (WTTC, 2023b). 
De esta forma, se resalta el impacto positivo de las 
actividades turísticas en Latinoamérica.

El papel positivo del turismo en el crecimiento 
económico se conoce en la literatura como la 
hipótesis del crecimiento impulsado por el 
turismo (TLGH, por sus siglas en inglés) (Tang & 
Tan, 2018). Para validar este supuesto se utilizan 
variables como las llegadas (Kadir & Karim, 2012; 
Usmani et al., 2021), los ingresos (Bilen et al., 
2015; Lee & Chang, 2008) y los gastos (Frechtling 
& Horváth, 1999; Isik et al., 2017). No obstante, 
no es frecuente utilizar el transporte aéreo en los 
estudios para analizar el impacto económico del 
turismo y apoyar la TLGH, que sostiene que un 
impulso de las actividades turísticas provoca un 
mayor crecimiento económico (Kyara et al., 2021). 

Es por esto que, con la finalidad de investigar 
cómo afecta el transporte aéreo al crecimiento 
económico, este estudio reemplaza la hipótesis de 
TLGH por la del crecimiento económico impulsado 
por el transporte aéreo (ALGH, por sus siglas en 
inglés).

El objetivo principal de este trabajo es analizar 
la relación entre el crecimiento económico y el 
transporte aéreo en Ecuador, Perú y Colombia. 
Los resultados contribuyen a reducir la brecha que 
existe de investigación acerca de la conexión del 
transporte aéreo y el crecimiento económico. Así 
mismo, brinda recomendaciones políticas relativas 
al ALGH. El artículo analiza el ALGH con un enfoque 
cuantitativo por medio del NARDL, un método de 
estimación de rezago distribuido autorregresivo 
no lineal. Lo cual, permite comprobar la hipótesis 
propuesta, en la que se toma en cuenta la relación 
entre las variables dependientes y explicativas:

H: Existe una relación estadística significativa 
entre el transporte aéreo y el crecimiento 
económico.

El resto de esta investigación se indica a 
continuación: Posterior a la introducción, en la 
sección 2 se presenta el marco teórico sobre las 
bases económicas que respaldan la hipótesis TLGH 
y de la ALGH. La sección 3, describe los datos 
de las variables utilizadas y el tratamiento de la 
información. La sección 4, detalla los principales 
hallazgos encontrados acerca de la relación del 
transporte aéreo y el crecimiento económico. La 
sección 5 presenta las conclusiones.

II. METODOLOGÍA
En el estudio, se utilizó las variables Producto 

Interno Bruto, transporte aéreo, consumo de 
energía, desarrollo financiero, globalización social 
y crecimiento de la urbanización de los países 
de estudio, desde 2002 hasta 2020. Todas estas 
son determinantes del crecimiento económico 
demostradas empíricamente (Adedoyin et al., 
2020; Baker et al., 2015; Marazzo et al., 2010; 
Marques et al., 2017; Smyth et al., 2012; Yao & Yang, 
2012). Se utilizaron variables explicativas con el fin 
de emitir sesgos por variables omitidas. Las cuales 
fueron recolectadas del BP Statistical Review, 
Banco Mundial y ETH de Zúrich (Eidgenössische 
Technische Hochschule Zürich). Estas se ajustaron 
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según estacionariedad para revelar tendencias en 
las series de tiempo. Para la trimestralización de 
los datos, se empleó la técnica de Flow Boot, Feibes 

Con las variables seleccionadas, la investigación 
sigue el estudio de Shin et al. (2014), en el que se 

La ecuación se extiende en su forma de logaritmo 
natural, excepto el crecimiento de la población 

Para investigar el impacto del transporte aéreo 
(como proxi para el turismo) en el crecimiento 
económico (como proxi del PIB) en Ecuador, 
Colombia y Perú. Se aplica el modelo Distribuido 
Autorregresivo No Lineal (NARDL, por sus siglas 
en inglés) desarrollado por Shin et al. (2014), es 
una versión extendida del modelo ARDL estándar 

De esta forma, el modelo es estimable mediante 
Mínimos Cuadrados Ordinarios (MCO) y se logra 
una inferencia fiable a largo plazo mediante pruebas 
de límites. Así mismo, se deriva multiplicadores 
dinámicos asimétricos que representan mediante 
gráficos la transición en el corto y largo plazo. Las 

Tabla 1. Fuente de datos

Variable Descripción Fuente

Crecimiento Económico (PIB) PIB per cápita (Constante USD 
2010) Banco Mundial

Transporte Aéreo (TA) Pasajeros transportados Banco Mundial

Consumo de energía (CE) Consumo de energía primaria per 
cápita BP Statistical Review

Desarrollo Financiero (DF) Crédito interno al sector privado 
(% del PIB) Banco Mundial

Globalización Social (GS) Índice de integración social ETH de Zúrich

Crecimiento de la urbanización 
(CU)

Crecimiento de la población 
urbana (% anual) Banco mundial

y Lisman disponible en el software ECOTRIM. 
Los indicadores para el modelo econométrico se 
presentan en la tabla 1.

especifica la relación de las variables de la siguiente 
manera:

urbana, como se especifica a continuación:

de (Pesaran et al., 2001a). El enfoque NARDL 
emplea descomposiciones parciales de sumas de 
la variable de interés (transporte aéreo) como se 
indica en la ecuación 3 y 4. Esto con la finalidad 
de implementar la no linealidad al examinar los 
posibles efectos asimétricos a corto y largo plazo. 

estimaciones de largo y corto plazo del NARDL 
se presentan en la ecuación 5, que parten de la 
suma parcial (ecuación 3 y 4) como indica Wen et 
al. (2020). En otras palabras, el transporte aéreo 
en el PIB, en el que se considera también otros 
elementos como variables de control.

Fuente: Elaboración propia
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El modelo de NARDL analiza la relación 
lineal entre las variables donde Bi representa 
los coeficientes a largo plazo y Øi a corto plazo. 
Además, ∆ representa el operador de diferencia y 
ut es el término de ruido blanco o perturbación.

III. RESULTADOS
Para cumplir con el objetivo de esta 

investigación, que es analizar la relación entre el 
crecimiento económico y el transporte aéreo en 
Ecuador, Colombia y Perú. Se parte de un análisis 
descriptivo para conocer las variables. Además, el 
estudio realiza una prueba de raíz unitaria para 
determinar el orden de integración de la serie. 
Pruebas de límites para explorar la relación entre 
las variables dependientes e independientes. 
Con estos test previos se procede a estimar 
el modelo NARDL. La metodología rigurosa 
permite interpretar los resultados con una ventaja 
significativa. 

Análisis descriptivo
El apéndice A presenta el análisis descriptivo 

de las variables estudiadas. Los resultados indican 
que en todos los indicadores la curtosis es menor 
que 0. Así se evidencia, que la distribución es 
platicúrtica. Por otro lado, los coeficientes de 
asimetría muestran una distribución unilateral 
que se extiende en valores negativos. Los valores 
mínimos y máximos de lnPIB son 3.04 y 3.19; 2.92 
y 3.22; 3.00 y 3.20 en Ecuador, Perú y Colombia 
respectivamente. En el mismo orden las cifras 
para lnTA son 4.86 y 6.16; 5.70 y 6.71; 6.18 y 7.00. 
desviación estándar

Estacionariedad
Se realiza la prueba de raíz unitaria para 

determinar el orden de integración de la serie. Esto 
debido a que es indispensable en la modelización 
econométrica evaluar las características de las 
series de tiempo (Han et al., 2020). Aunque 
algunos académicos explican que este paso no es 
necesario cuando se realiza un modelo NARDL. 
La regresión de variables no estacionarias puede 
instigar a regresiones espuria, obteniendo valores 
altos de r-cuadrado (Arltová, 2016). Esto provoca 
efectos permanentes. En consecuencia, se analizó 
la estacionariedad de las variables en el nivel 

I(O), primera diferencia I(1) y segunda diferencia 
I(2) mediante la aplicación del test de Phillips & 
Perron (1988). Este test es sugerido para el modelo 
NARDL (Koondhar et al., 2021; Majeed et al., 2022; 
Rahman & Ahmad, 2019). Los resultados en el 
apéndice B, revelan que Ecuador, Perú y Colombia 
tiene estacionariedad para todas las variables 
con un rezago, a excepción de la variable lnTA de 
Ecuador y Perú, la cual necesita de dos rezagos. Es 
decir, que se rechaza la hipótesis nula de no raíz 
unitaria. Por tal motivo, todas las variables de 
Ecuador y Perú se utilizan en su segunda diferencia 
para los análisis posteriores.

Prueba de Límites
En la prueba de límites de cointegración no 

lineal se explora la relación entre las variables 
dependientes e independientes. Se sigue el 
trabajo de Pesaran et al. (2001) en el que indica 
que, si la estadística de F cae fuera de los límites 
de los valores críticos, se llega a una inferencia 
concluyente sin necesidad de conocer el estado de 
cointegración de los regresores subyacentes. Los 
resultados presentados en el apéndice C muestran 
que los valores críticos de las estadísticas F son 
mayores que el límite superior l(0) y al inferior I(1) 
a diferentes niveles de significancia. Se rechaza la 
hipótesis nula de no cointegración a un nivel de 
confianza del 90%, 95%, 97.5% y 99%.  Por lo tanto, 
existe fuerte evidencia de modelos de expectativas 
de cointegración. Esto implica una relación a largo 
plazo entre las variables analizadas.

Resultados del test de NARDL
Una vez que se confirma la cointegración para el 

modelo NARDL, el siguiente paso es examinar las 
asimetrías a corto y largo plazo para las variables 
deseadas. La principal preocupación de este estudio 
es asegurar la asociación no lineal asimétrica del 
transporte aéreo sobre el crecimiento económico. 
Las tablas 2 y 3 presentan los hallazgos de asimetría 
a largo y corto plazo. Aquí la hipótesis nula (H0) 
del modelo es que existe un efecto asimétrico del 
transporte aéreo en el crecimiento económico para 
el equilibrio a largo plazo y corto plazo. Como se 
observa se acepta la H0. Es decir, que en los dos 
horizontes de tiempo el efecto del transporte aéreo 
sobre el crecimiento económico es asimétrico.   
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Tabla 2. Estimación a largo plazo

ECUADOR

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

INTA_POS 0.032978 0.023320 1.414120 0.1641

INTA_NEG 0.033750 0.021283 1.585804 0.1196

INCE 0.695634 0.136012 5.114488 0.0000

INDF 0.028577 0.092248 0.309788 0.7581

INGS -0.001399 0.175616 -0.007965 0.9937

CU -0.007565 0.003621 -2.089044 0.0419

C 0.008610 0.001252 6.877833 0.0000

PERÚ

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

INTA_POS -0.031784 0.016506 -1.925586 0.0600

INTA_NEG 0.012384 0.011563 1.070967 0.2894

INCE 0.402017 0.067321 5.971665 0.0000

INDF 0.192727 0.024967 7.719287 0.0000

INGS 0.119694 0.036490 3.280164 0.0019

CU -0.007565 0.003621 -2.089044 0.0419

C 0.008610 0.001252 6.877833 0.0000

COLOMBIA

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

INTA_POS 0.133156 0.014122 9.429038 0.0000

INTA_NEG 0.142483 0.014096 10.10789 0.0000

INCE -0.300479 0.100306 -2.995611 0.0044

INDF 0.039271 0.022424 1.751340 0.0864

INGS 0.273138 0.064375 4.242898 0.0001

CU -0.049035 0.013090 -3.746159 0.0005

C 0.002297 0.000383 6.000983 0.0000

Fuente: Elaboración propia

Los resultados asimétricos presentados en la 
tabla 2, muestran que un aumento del 1% en el TA 
de Ecuador y Colombia impulsan el crecimiento 
económico en un 0.032% (INTA_POS 0.032) y 
0.133% (INTA_POS 0.133) respectivamente. Perú 
obtiene una disminución del 0.031%, (INTA_POS 
-0.031), efecto contradictorio a lo esperado. Por 
otro lado, una caída de 1% en el TA disminuye 
el crecimiento económico en Ecuador 0.033% 
(INTA_NEG 0.033); Perú 0.012% (INTA_NEG 
0.012); Colombia 0.142% (INTA_NEG 0.142). 
Las perturbaciones positivas del TA impulsan 
el crecimiento económico a largo plazo en la 
economía ecuatoriana y colombiana, hallazgo que 

es contrario en la economía peruana. Además, 
las perturbaciones negativas del TA tienen un 
mayor impacto en el desarrollo económico que las 
positivas.

La relación entre el consumo de energía y el 
crecimiento económico mantiene una correlación 
positiva. Se muestra que un aumento del 1% en el 
consumo de energía se traduce en un incremento 
del 0.695% y 0.402% para Ecuador y Perú, 
respectivamente. Además, el desarrollo financiero 
aporta de forma positiva al crecimiento económico 
de los países. Por otro lado, el crecimiento de la 
urbanización presenta una relación inversa con el 
crecimiento económico en el estudio. 
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Tabla 3. Estimación a corto plazo

ECUADOR

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

C 0.000115 0.000416 0.277002 0.7830

D(INPIB(-1)) 0.584001 0.081944 7.126856 0.0000

D(INTA_POS) -0.020304 0.022174 -0.915647 0.3646

D(INTA_POS(-1)) -0.012443 0.028201 -0.441222 0.6611

D(INTA_POS(-2)) -0.053737 0.020598 -2.608809 0.0122

D(INTA_NEG) -0.000667 0.014385 -0.046337 0.9632

D(INTA_NEG(-1)) 0.027546 0.016677 1.651777 0.1054

D(INTA_NEG(-2)) -0.010507 0.014420 -0.728622 0.4699

D(INTA_NEG(-3)) -0.046630 0.014468 -3.222953 0.0023

D(INCE) 0.566573 0.057717 9.816468 0.0000

D(INCE(-1)) -0.408956 0.081865 -4.995510 0.0000

D(INDF) -0.158372 0.053212 -2.976234 0.0046

D(INDF(-1)) 0.128625 0.052537 2.448270 0.0182

D(INGS) -0.404583 0.113917 -3.551562 0.0009

D(INGS(-1)) 0.258382 0.120745 2.139896 0.0377

D(CU) -0.057686 0.033249 -1.734996 0.0894

D(CU(-1)) 0.080527 0.035563 2.264350 0.0283

CointEq(-1)* -0.400222 0.062954 -6.357377 0.0000

PERÚ

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C 0.004888 0.000862 5.668037 0.0000

D(INPIB(-1)) 0.546088 0.083765 6.519312 0.0000

D(INPIB(-2)) 0.323757 0.104121 3.109431 0.0031

D(INTA_NEG) 0.047341 0.009287 5.097562 0.0000

D(INCE) 0.402692 0.055376 7.271928 0.0000

D(INCE(-1)) -0.265585 0.076004 -3.494342 0.0010

D(INCE(-2)) -0.122532 0.072721 -1.684961 0.0984

D(INDF) 0.029880 0.029009 1.030018 0.3081

D(INDF(-1)) -0.053386 0.033848 -1.577206 0.1212

D(INDF(-2)) -0.056843 0.029441 -1.930765 0.0593

D(INGS) 0.019752 0.040495 0.487755 0.6279

D(INGS(-1)) -0.040276 0.043543 -0.924973 0.3595

D(INGS(-2)) -0.062291 0.039161 -1.590619 0.1181

D(INGS(-3)) -0.087525 0.029214 -2.996009 0.0043

D(CU) 0.005611 0.002558 2.193823 0.0330

CointEq(-1)* -0.567675 0.065890 -8.615561 0.0000

COLOMBIA

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

C 0.001574 0.000322 4.890694 0.0000

D(INPIB(-1)) 0.609024 0.085306 7.139282 0.0000

D(INPIB(-2)) 0.228083 0.100972 2.258887 0.0286

D(INTA_POS) -0.033033 0.015640 -2.112024 0.0400
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Fuente: Elaboración propia

D(INTA_POS(-1)) -0.070450 0.022327 -3.155320 0.0028

D(INTA_POS(-2)) -0.081182 0.021166 -3.835433 0.0004

D(INTA_NEG) 0.173105 0.012597 13.74201 0.0000

D(INTA_NEG(-1)) -0.088352 0.011372 -7.769135 0.0000

D(INTA_NEG(-2)) -0.042271 0.015516 -2.724324 0.0090

D(INTA_NEG(-3)) -0.148434 0.018413 -8.061216 0.0000

D(INCE) -0.103665 0.026245 -3.949929 0.0003

D(INCE(-1)) 0.104153 0.025962 4.011809 0.0002

D(INCE(-2)) 0.094107 0.025938 3.628181 0.0007

D(INCE(-3)) 0.112742 0.024736 4.557838 0.0000

D(INGS) 0.275701 0.058012 4.752492 0.0000

D(INCU) -0.140103 0.027799 -5.039919 0.0000

CointEq(-1)* -0.685273 0.073150 -9.368080 0.0000

En la tabla 3, se muestra la dinámica a corto 
plazo. Los resultados de la estimación muestran 
que, las variables se adaptan al equilibrio a una 
velocidad de ajuste de -0.400, -0.567 y 0.685 por 
año para Ecuador, Perú y Colombia. Hecho que 
revela que el término de corrección del error es 
negativo y estadísticamente significativo a un nivel 
crítico del 1%. A corto plazo, las perturbaciones 
positivas del TA tienen un comportamiento 
diferente entre ellas, es así que un aumento del 
1% del TA disminuye el crecimiento económico de 
Ecuador en -0.020% y de Colombia en -0.070%. 
Para el caso de Perú, el modelo NARDL no tiene 
resultados significativos.  
Diagnóstico Post-Estimación y evaluación 
de la estabilidad

Para evaluar la especificación, se aplican 
pruebas diagnósticas. Los test que se utilizan 
para identificar son: autocorrelación (Durbin-
Watson), correlación serial (Breusch-Godfrey 
LM), heterocedasticidad (Breusch-Pagan-Godfrey 
y Harvey), la forma funcional del modelo a través 
de la prueba de especificación de error (Ramsey) y 
la prueba de normalidad (Jarque-Bera). Además, 
se presenta los diagramas de estadística CUSUM 
Y CUSUM2 para probar la estabilidad estructural 
del modelo.

Tabla 4. Test de diagnóstico

ECUADOR

Variable Probabilidad

R2 0.983914

Durbin Watson test 2.018773

Jarque-Bera test 0.979478

Breusch-Godfrey LM test 0.5930

Breusch-Pagan-Godfrey test 0.1458

Harvey test 0.1466

Ramsey test 0.1276

Wald test 0.0001

PERÚ

Variable Probabilidad

R2 0.990385

Durbin Watson test 1.734691

Jarque-Bera test 0.194783

Breusch-Godfrey LM test 0.2188

Breusch-Pagan-Godfrey 
test 0.9100

Harvey test 0.5737

Ramsey test 0.8683

Wald test 0.0001

COLOMBIA

Variable Probabilidad

R2 0.982946

Durbin Watson test 0.188143

Jarque-Bera test 0.398841

Breusch-Godfrey LM test 0.7260

Breusch-Pagan-Godfrey 
test 0.1756

Harvey test 0.0640

Ramsey test 0.3988

Wald test 0.0029
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En la tabla 4, los resultados de las pruebas 
diagnósticas muestran que el modelo no presenta 
problemas de heterocedasticidad, autocorrelación, 
correlación serial, es normal y estable en las tres 
naciones, a excepción de Colombia que presenta 
problemas de normalidad. Los valores de R2 
son 0.983, 0.990, y el valor de la estadística de 
Durbin-Watson es 2.018 y 1.734 de Ecuador y 

Perú, en ese orden. Lo que confirma que no hay 
problemas de regresión espuria en el modelo. 
Caso que es contrario en Colombia por que la R2 
0.98 es superior al de Durbin-Watson 0.188. Para 
atenuar los problemas que presenta Colombia se 
agregan variables de impulso, que se muestran en 
el apéndice D.

Figura 5. Prueba de cusum y cusum2

Fuente: Elaboración propia
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Las pruebas CUSUM Y CUSUM2 para el 
cambio estructural representan con gráficos la 
suma acumulativa y la suma acumulativa de los 
cuadrados de los residuos recursivos. Las líneas 
rectas describen los límites críticos al nivel de 
significancia del 5%. Las pruebas de estabilidad 
de parámetros CUSUM y CUSUM2 indican la 
estabilidad de las estimaciones. La figura 5 
muestra que a un nivel de confianza del 95% el 
modelo aplicado en este estudio, los parámetros 

y la varianza son estables en ambas pruebas para 
el caso de Perú. Mediante el resultado de las 
pruebas, se puede determinar que los tres países 
no presentan un cambio en la media de los datos. 
Por otro lado, la prueba CUSUM2 se representa 
fuera de los límites críticos por lo que se rechaza 
la presencia de estabilidad en Ecuador y Colombia. 
En otras palabras, para estas naciones, se registró 
estabilidad parcial.

Figura 6. Efectos multiplicadores de NARDL
Fuente: Elaboración propia

La figura 6 presenta los efectos multiplicadores 
dinámicos asimétricos NARDL, que resaltan el 
impacto de los choques positivos y negativos del 
transporte aéreo en el desarrollo económico. La 
línea negra solida muestra el efeto positivo del 
transporte aéreo en el crecimiento económico, 
mientras que la línea negra discontinua representa 
el efecto negativo. Esta figura demuestra las 
grandes asimetrías entre los choques positivos y 
negativos del transporte aéreo en el crecimiento 
económico.

IV. CONCLUSIONES
El aumento de los ingresos provenientes del 

desarrollo turístico provoca que los gobiernos 
busquen invertir más en el turismo con el objetivo 
de impulsar sus economías. Esta creciente atención, 
es la causa un aumento en las investigaciones que 
conectan al turismo con el crecimiento económico. 
En esta premisa el presente estudio vuelve a indagar 
la interacción dinámica entre estas variables. Sin 
embargo, utiliza un nuevo enfoque para estudiar 
a Ecuador, Perú y Colombia. El trabajo difiere de 
los anteriores en términos de alcance al considerar 
otros impulsores clave del crecimiento, como 
el transporte aéreo, la globalización social y la 
urbanización. Además, se complementa al utilizar 
un método relativamente nuevo que es el modelo 
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NARDL, en el que se toma en cuenta la asimetría y 
la no linealidad de las variables.

Los resultados de las estimaciones a largo 
plazo del NARDL revelaron que las perturbaciones 
positivas en el TA aumentan el PIB para Ecuador 
y Colombia, mientras que las perturbaciones 
negativas lo reducen. El tamaño de los cambios 
positivos y negativos a largo plazo en el transporte 
aéreo también confirmó la asociación asimétrica 
a largo plazo entre TA y el PIB en Ecuador, Perú 
y Colombia. Este resultado revela que cuantos 
más viajeros movilice el transporte aéreo, más 
aumentará el crecimiento económico, siendo 
Colombia el país donde se presentan valores 
más significativos. Así pues, para concluir, el 
transporte aéreo es un determinante crucial del 
crecimiento, y estimula el crecimiento económico 
para validar hipótesis del crecimiento impulsado 
por el transporte aéreo, a excepción de Perú.

Las conclusiones de este estudio en Ecuador y 
Colombia indican que el transporte aéreo puede 
reforzar la economía nacional a largo plazo 
mejorando su grado de interconexión, lo que 
permitirá realizar negocios a escala. Además, 
la infraestructura del transporte aéreo debe 
fomentarse mediante el nivel de inversión. Para 
que una nación continue su crecimiento y su 
avance financiero, es necesario desarrollar un 
negocio de transporte aéreo eficiente, seguro y 
rentable. Los gobiernos, los responsables políticos, 
las autoridades civiles, las compañías aéreas y las 
agencias de viajes y turismo deben contar con planes 
políticos asertivos y esenciales. Esto garantizara 
un mayor reconocimiento de la importancia de la 
industria turística sobre todo en naciones como las 
tres naciones de estudio. Así pues, los responsables 
políticos deberían utilizar las conclusiones de este 
estudio para aplicar una política eficaz. 
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ANEXOS
Apéndice A. Análisis descriptivo de los indicadores

ECUADOR

InPIB InTA InCE InDF InGS CU

Media 3.1323 5.8982 0.9626 0.8292 1.1850 0.4844

Error típico 0.0053 0.0302 0.0070 0.0135 0.0035 0.0052

Mediana 3.1300 6.0446 0.9774 0.8367 1.1877 0.4986

Desviación estándar 0.0462 0.2632 0.0610 0.1173 0.0309 0.0454

Varianza de la muestra 0.0021 0.0693 0.0037 0.0138 0.0010 0.0021

Curtosis -0.9278 1.9180 -1.1177 -0.4357 -0.4813 -0.9070

Coeficiente de asimetría -0.4730 -1.2459 -0.4477 0.3216 -0.7360 -0.0707

Rango 0.1501 1.2937 0.1981 0.4552 0.1096 0.1841

Mínimo 3.0422 4.8681 0.8518 0.6270 1.1109 0.3922

Máximo 3.1924 6.1617 1.0498 1.0822 1.2205 0.5763

PERÚ

InPIB InTA InCE InDF InGS CU

Media 3.1015 6.2684 0.8442 0.8936 -0.4569 14.7508

Error típico 0.0113 0.0340 0.0115 0.0165 0.0118 0.1121

Mediana 3.1294 6.2855 0.8835 0.9050 -0.4607 15.3436

Desviación estándar 0.0974 0.2947 0.0996 0.1432 0.1020 0.9705

Varianza de la muestra 0.0095 0.0869 0.0099 0.0205 0.0104 0.9419

Curtosis -1.1977 -0.9445 -1.4810 -1.1913 -0.7194 -0.4738

Coeficiente de asimetría -0.4987 -0.3684 -0.2564 -0.2813 0.1891 -1.0117

Rango 0.3015 1.0103 0.3009 0.5059 0.3748 3.0468

Mínimo 2.9213 5.7036 0.6864 0.6459 -0.6264 12.5733

Máximo 3.2228 6.7139 0.9873 1.1518 -0.2516 15.6201

COLOMBIA

InPIB InTA InCE InDF InGS CU

Media 3.1248 6.6360 0.9142 0.9396 1.1626 0.4423

Error típico 0.0076 0.0264 0.0058 0.0156 0.0043 0.0080

Mediana 3.1399 6.6507 0.9156 0.9411 1.1719 0.4368

Desviación estándar 0.0661 0.2302 0.0508 0.1358 0.0378 0.0697

Varianza de la muestra 0.0044 0.0530 0.0026 0.0184 0.0014 0.0049

Curtosis -1.1614 -1.5387 -1.2415 -1.2438 -0.4071 -0.8509

Coeficiente de asimetría -0.4280 0.0329 -0.2971 -0.2270 -1.0131 0.3680

Rango 0.2068 0.8164 0.1583 0.4187 0.1170 0.2454

Mínimo 3.0023 6.1865 0.8305 0.7182 1.0824 0.3439

Máximo 3.2091 7.0029 0.9888 1.1369 1.1993 0.5893

Fuente: Elaboración propia
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Apéndice B. Prueba de raíz unitaria

ECUADOR

0 1 2

Variables PP Test 
statistic p-values PP Test 

statistic p-values PP Test 
statistic p-values

InPIB 7.7820 1.0000 -2.3974 0.0169 -3.8613 0.0187

InTA 5.8001 1.0000 2.0580 0.9901 -3.9089 0.0165

InCE 1.0186 0.9999 -2.5628 0.0110 -3.9561 0.0145

InDF -1.2882 0.8832 -2.2003 0.0277 -4.1767 0.0078

InGS -1.2948 0.8817 -2.1915 0.0283 -4.4602 0.0033

CU -2.4530 0.3501 -2.6625 0.0083 -3.5685 0.0397

PERÚ

0 1 2

Variables PP Test 
statistic p-values PP Test 

statistic p-values PP Test 
statistic p-values

InPIB 3.1003 1.0000 -2.0010 0.0441 -3.9052 0.0002

InTA 4.6281 1.0000 -0.6720 0.4226 -3.5798 0.0005

InCE 0.9098 0.9998 -2.4336 0.0154 -3.9950 0.0001

InDF -2.7243 0.2302 -2.2686 0.0234 -3.9405 0.0001

InGS -1.8372 0.6766 -2.2462 0.0247 -3.6334 0.0004

CU -1.1343 0.9158 -3.4164 0.0009 -4.4928 0.0000

COLOMBIA

0 1 2

Variables PP Test 
statistic p-values PP Test 

statistic p-values PP Test 
statistic p-values

InPIB 2.1111 0.9913 -2.0665 0.0380 -3.7464 0.0003

InTA -0.3010 0.5741 -1.0865 0.2488 -3.6661 0.0004

InCE 0.8609 0.8937 -3.6112 0.0005 -4.8648 0.0000

InDF 3.5217 0.9999 -2.5216 0.0122 -4.2871 0.0000

InGS 2.0944 0.9910 -2.4812 0.0136 -4.2915 0.0000

CU -0.6481 0.4332 -2.2527 0.0243 -2.7813 0.0060

Fuente: Elaboración propia
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Apéndice C. Prueba de límites

Apéndice D. Corrección de normalidad de Colombia

ECUADOR

Test Statistic Value Signif. I(0) I(1)

F-statistic  4.384781 10%  1.99 2.94

K 6 5%  2.27 3.28

2.5%  2.55 3.61

1%  2.88 3.99

PERÚ

Test Statistic Value Signif. I(0) I(1)

F-statistic  8.118676 10%  1.99 2.94

K 6 5%  2.27 3.28

2.5%  2.55 3.61

1%  2.88 3.99

COLOMBIA

Test Statistic Value Signif. I(0) I(1)

F-statistic  9.548064 10%  1.99 2.94

K 6 5%  2.27 3.28

2.5%  2.55 3.61

1%  2.88 3.99

LARGO PLAZO

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

DINTA_POS 0.136126 0.014836 9.175426 0.0000

DINTA_NEG 0.145725 0.014898 9.781400 0.0000

DINCE -0.307621 0.102796 -2.992550 0.0044

DINDF 0.038619 0.022875 1.688250 0.0981

DINGS 0.273581 0.065640 4.167886 0.0001

DINCU -0.047343 0.013526 -3.500211 0.0010

D2011Q2 -0.000598 0.000663 -0.902617 0.3714

C 0.002286 0.000390 5.854420 0.0000

CORTO PLAZO

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C 0.001539 0.000325 4.739487 0.0000

D(DINPIB(-1)) 0.611926 0.084424 7.248266 0.0000

D(DINPIB(-2)) 0.222592 0.099507 2.236946 0.0302

D(DINTA_POS) -0.034072 0.015520 -2.195294 0.0332

D(DINTA_POS(-1)) -0.069368 0.022063 -3.144012 0.0029

D(DINTA_POS(-2)) -0.078518 0.020815 -3.772129 0.0005

D(DINTA_NEG) 0.172469 0.012403 13.90581 0.0000

D(DINTA_NEG(-1)) -0.090021 0.011246 -8.004923 0.0000

D(DINTA_NEG(-2)) -0.043123 0.015397 -2.800734 0.0074

Nota. K es el grado de aumento que se determina de manera automática de acuerdo al 
procedimiento que indica Campbell & Perron Pierre (1991).

Fuente: Elaboración propia
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D(DINTA_NEG(-3)) -0.151349 0.018418 -8.217396 0.0000

D(DINCE) -0.103783 0.025972 -3.995912 0.0002

D(DINCE(-1)) 0.104820 0.025728 4.074258 0.0002

D(DINCE(-2)) 0.094300 0.025683 3.671670 0.0006

D(DINCE(-3)) 0.114287 0.024553 4.654669 0.0000

D(DINGS) 0.276630 0.057478 4.812756 0.0000

D(DINCU) -0.137049 0.027338 -5.013120 0.0000

CointEq(-1)* -0.673182 0.070803 -9.507797 0.0000

Fuente: Elaboración propia


