Bruce Edwards traza una semblanza de Dawd“"_'_' n _ n, de MIT,
quien no parte de ninguna hipotesis sobre el comercio que no
esté basada en los hechos.
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ntercambiar oro por sal es claramente cosa del

pasado. Pero, al estudiar el mercado de la sal en

la India del siglo XIX y los efectos en el comercio

de la construccién de un ferrocarril, el laureado
economista Dave Donaldson hizo importantes hallazgos
que son pertinentes hoy en dia.

“Sea mediante la construccién de un ferrocarril hace
100 afios o la apertura al comercio con la economia
global, creo firmemente en los beneficios del comercio”,
dice Donaldson, profesor del Instituto Tecnoldgico de
Massachusetts (MIT) en Cambridge, Massachusetts. “El
comercio entre pares de personas, ya sea que vivan en el
mismo hogar, la misma aldea, el mismo pais o el mismo
planeta, es la fuente bdsica del desarrollo econémico. Es
la razén por la cual ya no vivimos como cavernicolas”.

La labor de Donaldson asigné un valor a las contribu-
ciones econdmicas del comercio y fue galardonada con la
Medalla John Bates Clark 2017 —conocida como el “Nobel
Bebé”— que honra los aportes mds significativos hechos
por un economista menor de 40 afios.

Su investigacién reafirma los beneficios del comercio
y va en contra de una ola de escepticismo populista que
se remonta a las protestas antiglobalizacién iniciadas
hace casi 20 afos. Actualmente, el intrincado entramado
internacional de relaciones comerciales multilaterales estd
bajo presién, por las politicas proteccionistas de Estados
Unidos, el Reino Unido y otros paises.

Donaldson, ahora de 40 afos, ha cambiado la forma
en que los economistas realizan investigaciones empiricas
sobre el comercio, dice Esther Duflo, cofundadora del
Laboratorio de Accién contra la Pobreza Abdul Latif
Jameel en MIT vy a su vez ganadora de la medalla John
Bates Clark en 2010.

“El ha iniciado una era totalmente nueva para nuestra
comprensién del comercio” estudiando nuevos datos, la
mayorfa microeconémicos, sefiala Duflo. “También ha
tenido un gran impacto en la economia del desarrollo
al acercar mds el comercio y el desarrollo y abrir esa dis-
ciplina a nuevas formas de pensar acerca de temas clave
como la infraestructura, desde una éptica comercial”.

Aunque el trabajo de Donaldson no apunta directamente
a las actuales controversias y tensiones sobre el comercio,
“contiene un mensaje contundente que es pertinente al
debate”, dice el economista y experto en comercio Douglas
Irwin, del Dartmouth College. “La integracién con los
mercados mundiales produce beneficios econédmicos tan-
gibles, y el aislamiento econémico puede hacer que las
regiones se empobrezcan y queden excluidas”.

Donaldson no se propuso convertirse en economista o estu-
diar comercio. Criado en Toronto, se centré inicialmente en
la Fisica, y obtuvo una maestria en la Universidad de Oxford,
siguiendo los pasos de sus progenitores britdnicos, un padre
licenciado en Fisica y una madre que ensefiaba Quimica.

GENTE DEL MUNDO DE LA ECONOMIA

Cuando atin estudiaba Fisica en Oxford en 1999, el
movimiento antiglobalizacién cobré protagonismo. Los
manifestantes salieron a las calles frente a la sede de la
conferencia de la Organizacién Mundial del Comercio
celebrada en Seattle y del FMI en Washington para pro-
testar por la creciente unificacién del orden econémico
mundial que, seglin sostenian, perjudicaba a muchos.

En esos tiempos la entonces novia de Donaldson
—ahora su esposa— estudiaba Economia. La pareja con-
versaba con frecuencia acerca de las causas econémicas
subyacentes del descontento. Donaldson supone que, antes
de aprender la légica basica de la Economia formal, cayé
en la trampa de pensar que fenémenos internacionales
como el comercio, el desarrollo y la inversién extranjera
directa podrian tener un fuerte componente de juego de
suma cero en el cual los paises ricos podrian enriquecerse
a expensas de la interaccién con paises de menor ingreso.
Eso lo inspir6 a seguir un doctorado en la Escuela de
Economia de Londres.

“Me atrajo la idea de que la Economia era la Fisica de
las ciencias sociales, o la Fisica para las politicas publi-
cas’, dice Donaldson, “que utiliza la teorfa y la evidencia
para dar respuestas a esos interrogantes que planteaba el
movimiento antiglobalizacién, y queria aprender cémo
hacerlo”.

Tras completar su doctorado en 2009, Donaldson
ingresé al departamento de Economia de MIT. Pese a
su interés por los ferrocarriles, Donaldson va a trabajar
todos los dias en bicicleta desde su hogar en las afueras de
Cambridge, donde vive con su esposa y sus cuatro hijos.

Donaldson viajé primero a India, “en parte porque es
un lugar fascinante sobre el cual lef mucho, pero en parte
porque mis mentores hicieron todo su trabajo sobre India,
y su entusiasmo era un tanto contagioso”, afirma. A su vez,
India era un raro ejemplo de un pais que gravaba el comercio
dentro de sus fronteras.

“Es la clase de cosas que no ocurren en la mayoria
de los paises”, dice. “En Estados Unidos estd prohibido
por la Constitucién”. Ademds, uno de sus profesores
en la Escuela de Economia de Londres sugirié que las
circunstancias inusuales que rodean el comercio de sal
de India podrian contribuir a su labor investigativa.

Pasé dos afos investigando los archivos de la Oficina
de India del gobierno britdnico, escudrifiando informes
y libros contables de la industria salinera de 124 distritos
que se remontaban a 1861. Trataba de determinar en qué
medida el sistema ferroviario colonial podria haber ele-
vado los ingresos reales al reducir los costos del comercio.
Después de recolectar datos sobre los flujos comerciales
entre 45 regiones de India y méds de 100.000 observaciones,
Donaldson pudo asignar un valor al papel del comercio.

“Esa cifra resulté ser alrededor de 16% del PIB”,
sefiala Donaldson en su oficina atiborrada de libros en
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MIT. El estudio argumentaba que el beneficio generado
por los ferrocarriles se debié precisamente al aumento
del comercio.

En 2010 Donaldson publicé sus hallazgos en un docu-
mento de trabajo y luego en 2018 en la revista American
Economic Review bajo el titulo “Railroads of the Raj:
Estimating the Impact of Transportation Infraestructure”
[Ferrocarriles del Raj: Estimando el impacto de la infraes-
tructura del transporte]. Su estudio se destacé por un
exhaustivo uso de datos y lo hizo merecedor de la medalla
John Bates Clark el afio pasado.

“El trabajo de Donaldson sobre los ferrocarriles intro-
dujo un enfoque totalmente nuevo a la historia del siglo
XIX, particularmente en India”, dice el reciente ganador
del Nobel Angus Deaton.

Donaldson simplemente
comenzo a hacer cosas
que nadie hacia.

Segtin explica Donaldson, el estudio no estuvo ins-
pirado por un interés particular en los ferrocarriles
sino por el deseo de comprender mejor el verdadero
valor de los grandes proyectos de infraestructura del
transporte. Cita como ejemplo que en 2007 el Banco
Mundial dirigié mds préstamos a esa clase de proyec-
tos que a la educacién, la salud y los servicios sociales
combinados, sin una rigurosa comprensién empirica
del grado en que esos proyectos realmente reducen los
costos del comercio y su correspondiente incidencia
en el bienestar.

En el estudio sobre India, Donaldson conocié un
tipo de barrera comercial verdaderamente inusual en el
mundo. Para recaudar un impuesto sobre la sal a princi-
pios del siglo XIX, las autoridades coloniales britdnicas
construyeron un espinoso matorral de 3 metros y medio
de alto que se extendia por 4.000 kilémetros atravesando
el centro del pais. El Seto de la Sal impedia a cientos
de millones de personas del interior obtener sal libre
de impuestos de las costas marinas, para satisfacer as
el creciente apetito impositivo del gobierno britdnico.
El ferozmente impopular impuesto a la sal terminé
incitando la campafia de Mahatma Gandhi contra la
dominacién britdnica. Finalmente se determiné que el
Seto de la Sal era un obsticulo excesivo al comercio, y
en consecuencia se lo abandoné.

Segtin afirma Donaldson, esa historia le parecié fasci-
nante pero pronto comprendié que la sal tenfa un bene-
ficio complementario en su caso. Se habian recopilado
abundantes datos sobre la sal, y como la produccién
salinera estaba confinada a una regién muy pequefa y
todos la necesitaban, era el producto perfecto para medir
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el impacto en el comercio del sistema ferroviario que se
construyé durante ese mismo periodo.

Donaldson observé que los ferrocarriles produjeron
en India significativas mejoras de bienestar al reducir el
costo del comercio y permitir que variados distritos del
pais gozaran de beneficios sin precedentes generados
por el comercio.

En otro estudio sobre el impacto econémico de la
expansion ferroviaria en Estados Unidos a fines del siglo
XVIII, publicado en el Quarterly Journal of Economics
en 2016, Donaldson y Richard Hornbeck examinaron
el efecto de un mayor acceso al mercado para los con-
dados de todo el pais. Usando una vasta red de datos de
sistemas de informacién geogréfica, mapas digitalizados
y una teorfa avanzada del comercio, observaron c6mo
el acceso al mercado elevaba los valores de las tierras
agricolas, y compararon sus hallazgos con los expuestos
por el Nobel de Economia Robert Fogel en su estudio de
1964 sobre los ferrocarriles y el crecimiento econémico
de Estados Unidos. Concluyeron que los ferrocarriles
tuvieron un impacto econémico sustancialmente mayor
que el estimado por Fogel a partir de datos y herramientas
analiticas disponibles 50 afios antes.

“El enfoque de Fogel y el nuestro se centran en el impac-
tos de los ferrocarriles a través del transporte de productos
agrarios, pero las estimaciones de Fogel omiten considerar
las formas en las que el valor de las tierras agricolas no
logra circunscribir las pérdidas econdémicas generadas por
el impacto en el sector agrario”, escribieron los autores.

“Donaldson simplemente comenzé a hacer cosas
que nadie hacia’, dice Arnaud Costinot, profesor de
Economia en MIT y frecuente colaborador. “Usa muchas
fuentes de datos nuevas y al parecer no reconoce limites
a lo que se puede hacer empiricamente”.

Agrega que la labor de Donaldson sobre los ferroca-
rriles es importante porque documenta y cuantifica el
comercio intranacional, algo que a menudo se pierde en
medio de la alharaca acerca del comercio internacional.

“En el caso de un pais grande como India, por ejem-
plo, los flujos comerciales entre estados estdn sujetos a
muchas fricciones, y los beneficios de eliminarlas son
potencialmente grandes, probablemente aun mayores que
los que se obtendrian al recortar atin més los aranceles a
la importacién”, sostiene.

Si bien los ferrocarriles fueron la columna vertebral
del comercio y el desarrollo, la tecnologia ha avanzado,
cambiando radicalmente la naturaleza y la funcién de
la infraestructura del transporte. Para Donaldson, la
transicién desde el ferrocarril hacia formas mds modu-
lares de transporte, como el camién, indica cémo estdn
evolucionando y diversificindose las economias.

“Al modernizarse la economia, en cierta medida las
cosas se vuelven menos estandarizadas”, afirma. “La
complejidad del espacio de los productos estd siempre
creciendo, y no puedo sino pensar que a medida que nos



hacemos mis ricos y nuestras necesidades y capa-
cidades de produccién se vuelven mds complejas
y lujosas esa diversidad aumentard. Las cosas que
permiten a personas distintas conectarse entre si
cobrardn mds importancia. Los modos de transporte
que permitan eso cobrardn cada vez mds importan-
cia’, dice Donaldson. “Debo preguntarme cudl serd
el préximo medio de transporte atin mds modular
que el camién. Quizd sean drones, que podrian
simplemente recoger en la fébrica cualquier cosa
que necesitemos y traerlo a nuestro hogar”.

A tan solo nueve afios de haber iniciado su carrera
como economista profesional, Donaldson ha visto
cémo la tecnologia estd transformando su campo.

Piensa que el cambio mds grande registrado en
Economia en los tltimos 10 afios es el masivo
flujo y disponibilidad de datos. Y a Donaldson
le encanta bucear en los datos. “Me inspiré algo
que lei de Angus Deaton: mirar los datos brutos y
ensuciarnos las manos recogiendo y encontrando y
limpiando y comprendiendo las fuentes detrds de
ellos de alguna manera nos hace ver la Economia
de forma diferente”.

En cierto modo, la formacién de Donaldson
como fisico quizd le dio una ventaja para inter-
pretar datos brutos sumamente técnicos. En
2016, él y Adam Storeygard, economista de la
Universidad Tufts, publicaron un articulo sobre las
aplicaciones de los datos satelitales en Economia
(“The View from Above: Applications of Satellite
Data in Economics” [Una mirada desde arriba:
Aplicaciones de los datos satelitales en la econo-
mia]) en la revista Journal of Economic Perspectives.
Es como una guia para economistas sobre el uso
de datos de satélite tales como mediciones de la
iluminacién nocturna para calcular la actividad
econdémica o informacién sobre el clima para
predecir los rendimientos potenciales de cualquier
cultivo en cualquier lugar de la Tierra.

Al mismo tiempo, Donaldson dice que su forma-
cién en las ciencias duras también le crea un conflicto
al usar modelos econémicos que a menudo admiten
una variabilidad considerable.

“Las ciencias sociales son un tanto complejas
porque no existe esa microunidad que creemos
que es estable y siempre se comporta de un modo
determinado”, dice Donaldson. “Podriamos pensar
que la microunidad es un ser humano, pero obvia-
mente los humanos no siguen leyes de comporta-
miento en todo momento y en todo lugar. Pero
también nos importan las macrounidades, como
el mercado de la sal en un rincén de India, el
mercado de letras del Tesoro en este momento o
el mercado de ingenieros informdticos en Silicon
Valley”.
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Las nuevas fuentes de datos estén ayudando a los
economistas a comprender mejor las decisiones que
toma la gente, dice Donaldson.

Cuenta que recientemente comenzd un proyecto
acerca del tren de alta velocidad de China teniendo
acceso a todas las transacciones con tarjeta de cré-
dito en ese pais. China construy los primeros 112
kilémetros de ese tren para los Juegos Olimpicos
de Beijing hace 10 afios y desde entonces lo ha
transformado en un sistema nacional de 24.000
kilémetros. Mientras tanto, China sigue siendo un
pais pobre, y no estd claro cudntas personas pueden
permitirse usar el sistema.

“Existe un interrogante interesante acerca de los
efectos a largo plazo de estos proyectos que quizd no
podemos predecir por completo”, dice Donaldson.
“Los trenes bala son increiblemente caros y un pro-
yecto de ingenierfa ambicioso que se queda corto
en generar en el corto plazo la plusvalia econémica
y el bienestar que se necesitarian para justificar su
tremendo costo. Pero no me sorprenderia si dentro
de 50 afios miramos hacia atrds y decimos que es un
sistema intensamente utilizado que estd generando
muchos beneficios para esa economia’.

Si bien Donaldson cree que el comercio ofrece a
las personas nuevas oportunidades, también reco-
noce que un cambio repentino puede excluir a
muchos. “Los dafos causados por el cambio de
oportunidades econémicas suceden a nuestro alre-
dedor todo el tiempo, generalmente por razones que
no tienen nada que ver con el comercio interna-
cional”, sostiene. “No podemos lograr crecimiento
econémico a nivel de la sociedad sin actividades
nuevas y mds remunerativas que reemplacen a las
anteriores. Pero lo que es absolutamente esencial es
compensar a los desafortunados cuyos conocimien-
tos son desplazados por la llegada repentina de una
nueva competencia y ayudarlos a adaptarse”. [
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Segtin Donaldson, el
comercio es la razon por lo
cual ya no vivimos como
cavernicolas.
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