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Introducción 

En años recientes se ha desarrollado un mayor interés por analizar los temas 
relacionados con la actividad económica y el medio ambiente (Jorgenson, 1998, 
Kolstad, 2001, Goodstein, 2002). En este sentido, se argumenta que la actividad 
económica genera una demanda creciente de recursos naturales y activos ambientales, 
por lo que la producción de bienes y servicios tiene un impacto negativo en la calidad 
del medio ambiente. Esto es, dado que los servicios y bienes que proporciona el medio 
ambiente, tienen un precio por debajo del óptimo o son gratuitos, generan un exceso 
de demanda por parte de los agentes económicos (Kolstad, 2001, Goodstein, 2002). 
Además, en el caso de recursos de acceso libre o donde los derechos de propiedad 
son ambiguos, se generan incentivos a sobrexplotar el recurso, por lo cual los costos 
individuales de sobrexplotación se reducen a cero, sin importar la cantidad disponible 
del bien y en consecuencia se genera una dinámica donde una unidad no tomada por 
un individuo será tomada por otro y por tanto las conductas de conservación pierden 
sentido (Escalante y Aroche, 2003). 

La teoría económica convencional1 explica el deterioro ambiental, debido a que 
no existen muchos mercados bien estructurados y funcionales donde se intercambien 
los bienes ambientales; en consecuencia los productores y consumidores no incluyen los 
costos implicados en sus decisiones, lo que explica el uso excesivo de los recursos 
naturales y por consiguiente el deterioro del medio ambiente (Goodstein, 2002, Pearce 
y Turner, 1990, Helm y Pearce, 1991 y Varian, 1990). 

En este marco, la economía ambiental ha desarrollado diversas soluciones para 
los problemas ambientales, con fundamentos económicos apropiados y considerando 
que estos problemas, por desgracia no son la excepción sino la norma. Así, el objetivo 
de la presente nota es presentar una breve exposición sobre cuatro de las principales 
líneas de investigación de la economía ambiental, referidos a los temas de crecimiento 
económico y deterioro ambiental, consumo de energía, consumo de gasolina y 
transporte, así como los instrumentos utilizados en la planeación ambiental.

II. Crecimiento económico y deterioro ambiental 

Una de las principales líneas de investigación de la economía ambiental, se refiere 
a los efectos del crecimiento económico en el medio ambiente (Selden y Song, 1994, 
Shafik, 1994, Grossman y Krueger, 1995, Munasinghe, 1999, Suri y Chapman, 1998, 
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revisión bibliográfica, asimismo agradecemos los valiosos comentarios de Luis Miguel Galindo. 
Los errores son responsabilidad de los autores. Este trabajo se realizó con apoyo del proyecto 
PAPIIT IN-305502-3 “Crecimiento económico y desarrollo en México y Latinoamérica”.

1 Se hace referencia a la teoría microeconómica.
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Dinada, 2004). Por un lado, se argumenta que el crecimiento económico es el origen 
de los principales problemas ambientales en la medida en que el producto se asocia 
a las principales fuentes de emisiones de contaminantes, la demanda de insumos 
ambientales y recursos naturales o la degradación ambiental. En este sentido, el 
crecimiento económico se traduce en un creciente deterioro ambiental. Por otra parte, 
existe otra posición que sostiene que el crecimiento económico es la clave para salir 
de los problemas ambientales. Argumentando que el aumento en el nivel de ingreso 
per cápita, se asocia a una mejora ambiental. 

Estas posturas se han analizado, básicamente, bajo la hipótesis de la curva 
ambiental de Kuznets,2 la cual propone que existe una relación inversa, en forma de 
U invertida, entre la degradación del ambiente o la emisión de determinados contami-
nantes y el ingreso per cápita (Stern y Common, 1996 y Ekins, 1997). Así, la hipótesis 
de la curva de Kuznets sostiene que el impacto ambiental de las actividades econó-
micas es mayor en las primeras etapas del desarrollo económico para posteriormente 
llegar a un punto máximo y después disminuir paulatinamente (Rothman, 1998). En 
este sentido, la hipótesis de Kuznets permite identificar patrones sistemáticos entre 
el crecimiento y la degradación ambiental. 

Las investigaciones empíricas sobre la curva ambiental de Kuznets, han utili-
zado diversos indicadores3 que miden el deterioro ambiental y el nivel de ingreso 
per - cápita (Grossman, y Krueger, 1995, Barbier, 1997, Stern, 1998). También, se 
han considerado, en la especificación, otras variables de ajuste como: la densidad 
de población (Kaufmann et al, 1998), grado de apertura comercial, la estructura 
productiva4 (Moonmaw y Unruh, 1997 y Panayotou, 1997), emisiones por kilómetro 
cuadrado (Bruyn, 1997) o incuso considerando los rezagos de estas variables6 
(Panayotou, 1997 y Grossman y Krueger, 1995). 

Sin embargo, la evidencia empírica internacional disponible sobre este tema es 
ciertamente compleja e incluso contradictoria, toda vez que depende del tipo de 
contaminante o incluso el país o el nivel de ingreso per cápita considerado (Ekins, 
1997, Stern, et al, 1996 y Stern, 1998). No obstante ello, puede argumentarse que se 
han identificado patrones regulares de comportamiento entre el producto y el nivel 
de degradación ambiental. Por otra parte, es importante mencionar que este patrón 
no es automático o determinístico, debido a que adquiere diversas formas y depende 

2 Esta curva debe su nombre al trabajo de Kuznets (1955) que postula una relación similar 
entre distribución del ingreso y niveles de ingreso.

3 Se han utilizado emisiones de CO2, contaminación de mantos acuíferos o ríos, o 
deforestación entre otros indicadores.

4 Medido por ejemplo como la razón de industria a producto y teniendo mayor peso en 
los países en vías de desarrollo (Bruyn, 1997).

5 Las estimaciones de Panayotou (1997) indican que las variables rezagadas no son 
estadísticamente significativas.
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de diversos aspectos como la estructura productiva de la economía; los procesos de 
innovación tecnológica; la aplicación más estricta de las regulaciones ambientales; 
las presiones asociadas a la mayor información y educación sobre las consecuencias 
ambientales y de sistemas políticos más democráticos (Selden y Song, 1994, McConnell, 
1997, Rothman y Bruyn, 1998).

En este marco, y de acuerdo a las investigaciones sobre la curva ambiental de 
Kuznets, si bien existe un impacto negativo del crecimiento económico en la calidad 
ambiental, no se puede concluir que mayores niveles de crecimiento económico 
permitirán disminuir los problemas ambientales. Así, las mejoras ambientales no 
dependen sólo del crecimiento económico sino que se requiere de la instrumentación 
de políticas ambientales que promuevan la innovación ecológica, las regulaciones 
ambientales y de mantener un continuo proceso de innovación tecnológica (Hilton 
y Levinson, 1998). 

La relación entre crecimiento económico y calidad ambiental sigue siendo un tema 
de interés, actualmente una importante vertiente de las investigaciones se ha orientado 
a modelar teóricamente y empíricamente los efectos de la innovación tecnológica 
en el crecimiento económico y la calidad ambiental (Dianda, 2004). Sin embargo, 
existen escasos trabajos aplicados para la economía mexicana, situación que debería 
ser considerada en las investigaciones de los economistas mexicanos.

III. El consumo de energía 

Sin duda el consumo de energía es un factor fundamental para el funcionamiento de 
cualquier economía moderna y representa un elemento esencial en la definición 
de una estrategia para un desarrollo económico sustentable (Jorgenson, 1998). En este 
sentido, la evolución del consumo de energía y su relación con las principales variables 
macroeconómicas, representa otro de los principales temas de interés en el área de 
economía ambiental (Stern y Cleveland, 2003, Toman y Jemelkova, 2003). En principio 
se pueden identificar dos enfoques alternativos, para analizar estas relaciones; por un 
lado se utilizan modelos denominados “bottom up”, que disponen de una fuerte base 
de ingeniería y que utilizan complejas técnicas, ya que necesitan conocer las cantidades de 
energía que utilizan diversas maquinas y equipos (Jorgenson, 1998). 

En el otro extremo, se ubican modelos económicos (top down) ya sea del tipo 
de modelos de equilibrio general computable o directamente econométricos. Así, 
los modelos de equilibrio general computable se basan en la teoría macroeconómica 
y utilizan funciones de demanda y oferta del tipo Cobb-Douglas o CES, compuestas 
por una gran cantidad de variables (Mabey, Hall, Smith y Gupta, 1997; Jorgenson y 
Wilcoxen, 1993a; Jorgenson, 1984; Jorgenson y Wilcoxen, 1998; y Ho y Jorgenson, 1998). 
Sin embargo, como consecuencia de su alto nivel de desagregación, la calibración 
de estos modelos requiere el uso de diversos supuestos sobre los valores específicos de 
ciertos parámetros, que resultan difíciles de estimar con información real. Por su parte, 
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los modelos econométricos se han concentrado en analizar el consumo de energía como 
una función de diversos factores, en donde destacan la trayectoria del producto y su 
composición estructural, el progreso técnico y la evolución de los precios relativos 
o incluso el estilo de vida o preferencias de los agentes económicos (Cline, 1992, 
Jorgerson y Wilcoxen, 1993, Mabey, Hall, Smith y Gupta, 1997 y Jorgenson, 1998). 

Estos diferentes tipos de modelos son utilizados para inferir los costos de 
distintos escenarios de control energético, ya sea explícitamente incluyendo una 
función de producción, modelando un sector productivo especifico, o de manera 
indirecta considerando los costos asociados al cambio en los precios de los energéticos 
(Cline, 1992). Sin embargo, es importante destacar que el uso de los diferentes tipos 
de modelos conduce a estimaciones diferentes, en cuanto a los costos asociados al 
consumo de energía. 

En este contexto, las investigaciones empíricas se han concentrado en tres 
especificaciones alternativas. Por un lado, a un nivel aplicado existe una tendencia 
a considerar el consumo de energía como una función del nivel de producto y de su 
composición,6 del progreso técnico y de la evolución de los precios relativos (Mabey, 
Hall, Smith y Gupta, 1997; Howarth, Schipper y Anderson, 1993; Nachane, Nadkarni y 
Karnik, 1988; y Jorgenson, 1998). En segundo lugar, se utiliza una función de demanda 
que depende del ingreso, o del ingreso per cápita, y de los precios relativos (véanse, 
por ejemplo, Sterner, 1989; Boone, Hall, Kemball-Cook y Smith, 1995; y Mabey, Hall, 
Smith y Gupta, 1997). En una tercera vertiente, la energía se considera como un 
insumo de la producción, así el interés se ha orientado a analizar su contribución 
al producto y sus grados de complementariedad o sustituibilidad con el empleo, 
el capital o los insumos físicos (Jorgenson, 1984, Murry y Nan, 1990, Pyndick, 1979, 
Cheng, 1994, Allen y Urga, 1995, Berndt y word, 1979 y Apostolakis, 1990, Stern 2000, 
Boyd y Karlson 1993)

Las investigaciones realizadas para el caso de la economía mexicana, son escasas 
y se han concentrado en analizar las relaciones que existen entre energía, producto, 
precios relativos de la energía y empleo como variables más relevantes. Así, el trabajo 
de Villagómez (1983), con base en información del sector de manufacturas, muestra que 
el consumo energético es relativamente inelástico a las variaciones de la producción 
y que los precios de los energéticos no tienen un efecto importante. En el caso de 
Galindo y Aroche (2000), que estiman un modelo econométrico para la demanda 
de energía, muestran una alta correlación con el producto y crean una línea base 
para determinar el efecto que tendrá el consumo de energía sobre las emisiones de 
gases de efecto invernadero. Más recientemente, Galindo (2003) concluye que existe 
causalidad entre el consumo de energía y el producto, además que los precios relativos 
de la energía sólo son importantes en el corto plazo. Finalmente en Galindo y Sánchez 
(2005), estiman una función de demanda de empleo incluyendo el consumo de energía, 

6 Se refiere la peso de los distintos sectores productivos en el producto total.
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utilizando técnicas de cointegración, concluyen que existe una relación bidireccional 
entre energía y producto, asimismo la energía y el empleo son bienes sustitutos. Lo cual 
implicaría que un mayor empleo asociado a un aumento de la actividad económica 
tendrá como consecuencia un aumento en la demanda de energía. De acuerdo a los 
autores este es uno de los temas importantes a ser analizados, hacia el futuro, debido 
a que uno de los objetivos de las políticas de ahorro de energía deberá ser desacoplar 
la trayectoria del empleo y el producto del consumo de energía, que si duda implica 
una innovación tecnología y el uso de energías renovables.

Sin duda, el análisis del consumo de energía, ha adquirido una mayor relevancia, 
debido a que el uso constante de los energéticos ha generado un aumento en los niveles 
de emisiones de gases de efecto invernadero, que provocan el cambio climático. La 
relación de la energía con el producto, el empleo y los precios relativos y las emisiones 
son aspectos relevantes que deben ser considerados en la instrumentación de políticas 
energéticas y ambientales, sobre todo en las investigaciones futuras en el campo de 
la economía.

IV. Consumo de gasolina, transporte y calidad del aire 

La contaminación del aire en las principales zonas urbanas se ha convertido en uno de 
los temas más intensamente discutidos en la economía ambiental, debido a los costos 
asociados a la contaminación del aire. Una de las principales fuentes de contaminación 
es el transporte, debido a que es una actividad que demanda enormes cantidades de 
combustibles fósiles. En efecto, el transporte genera costos sociales importantes7 tales 
como los costos en salud asociados a la contaminación del aire (McCubbin y Delucchi, 
1999) y (Krupnick, Harrington y Ostro, 1989), los costos en congestionamientos o 
accidentes (Newbery, 1995 y Jones-Lee, 1990), los costos para proveer la infraestructura 
vial (Newbery, 1988) o incluso los costos ambientales relacionados directamente al 
cambio climático (Button, 1990) y a la forma y características del desarrollo urbano 
(Boarnet y Haughwout, 2000). Las investigaciones empíricas sobre este campo, se 
han orientada a analizar los principales determinantes, que explican la demanda 
de gasolina, el transporte y el uso del automóvil a fin de diseñar opciones que 
compatibilicen el crecimiento económico con un transporte moderno, cómodo, seguro 
y limpio (Silberston, 1995 y Newbery, 1988).

En el caso de las investigaciones sobre la demanda de gasolina (Goodwin, 1992; 
Oum, Waters y Yong, 1990; Goodwin, 1992 y Medlock y Soligo, 2002), generalmente se 
apoyan en el marco de la teoría microeconómica, es decir con base en las preferencias 
de los agentes económicos sujetos a una determinada restricción presupuestal (Varian, 
1978 y Deaton y Muellbauer, 1980). Así, la demanda de gasolina es una función del 

7 Véase Newbery (1988) y (1995) o Silberston (1995) y Delluchi (1997) para un resumen de 
los costos de transporte. 
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ingreso real y de los precios relativos de la gasolina (Johansson y Schipper, 1997 y 
Sterner y Dahl, 1992, Eskeland y Feyzioglu, 1994). Los resultados a nivel internacional 
muestran que, a largo plazo el consumo de gasolina mantiene una elasticidad ingreso 
entre 0.4 y 1.2, en tanto que la elasticidad precio se ubica en un rango de –0.25 a –0.8 
(Goodwin, 1992, Sterner, Dahl y Franzen, 1992, Oum, Waters y Yong, 1990, Graham 
y Glaister, 2002, Houthakker, Verleger y Sheenan, 1974, Baltagi y Griffin, 1983). 
Asimismo, las estimaciones realizadas para México encuentran una elasticidad 
ingreso similar (Eskeland, 1993; Eskeland y Fegzioglu, 1994; Berndt y Botero, 1985; 
Alba y Samaniego 1985; Pindyck 1979, Eskeland y Feyzioglu, Galindo, Sánchez y 
Heres, 2005). En este sentido, se argumenta que la elevada elasticidad del ingreso 
esta asociada a las necesidades crecientes de transporte de la población. Por otra 
parte, si bien un aumento de los precios de la gasolina pude disminuir su consumo, 
este efecto puede ser anulado si se presenta un aumento en la actividad económica, 
estos resultados son importantes a considerar en el diseño de una política ambiental 
dirigida a reducir las emisiones del sector transporte.

La demanda de transporte, por su parte, en principio sigue las especificaciones 
convencionales de las funciones de demanda para cualquier bien. Sin embargo, las 
investigaciones sobre el tema señalan que existen diversos aspectos que deben ser 
considerados en la modelación. Tales como las decisiones sobre la generación del 
viaje, el destino que cumple mejor a los propósitos del viaje, la hora a realizarse, 
el modo de transporte, la frecuencia e incluso el número de ocupantes por viaje 
(Hills, 1996, p. 8, Transportation Research Board, 1995 y Wood, 1994). Debe además 
considerarse que estas decisiones tienden a repetirse cada día (Sonensson, 2001). En 
este sentido, un tema que ha tomado un gran auge en los últimos años es el de tráfico 
inducido, el cual es diferente a la generación de tráfico que proviene de factores tales 
como el crecimiento poblacional, el aumento del ingreso per cápita o simplemente 
el crecimiento económico. 

El tráfico inducido se define como el aumento en el número de viajes debido a 
un incremento en la capacidad vial, que normalmente se mide como un incremento 
en los kilómetros de viaje por automóvil (Hills, 1996, p. 7, Cervero y Hansen, 2002; 
Transportation Research Board, 1995, Noland, 2001, Noland y Cowart, 2000). En este 
contexto, se considera tráfico inducido a aquellos viajes que se generan por la nueva 
vialidad, a los viajes provenientes de una nueva distribución a nuevos destinos, un 
cambio en el modo de trasporte o desviaciones para utilizar rutas más rápidas pero 
más largas en kilómetros (Galindo, et al, 2005). La teoría económica de la oferta y 
la demanda explica la existencia del tráfico inducido, a partir de considerar que un 
aumento en las vialidades reduce la función generalizada de costos de viaje, por lo 
cual el costo asociado al tiempo que se destina al transporte se reduce.8 

8 Noland (2002) argumenta que el principal componente de costos en los vehículos privados 
es el tiempo de transporte. Véase De Serpa (1971) para una teoría de la economía del tiempo. 
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La evidencia empírica internacional, confirma la presencia del fenómeno de 
tráfico inducido básicamente a través de medir la sensibilidad de respuesta de los 
agentes a la función general de costos de transporte (Goodwin, 1992, 1996, Dargay 
y Goodwin 1995, Hills, 1996, Oum et al, 1992, Halcrow Fox et al, 1993, Barr, 2000). 
Así, se ha calculado que la elasticidad del volumen de tráfico con respecto al tiempo 
de viaje9 se ubica entre –0.3 y –1.0, es decir una reducción en el tiempo destinado en 
los viajes en auto tiene un impacto positivo en el volumen de tráfico (Wiston, 1985). 
Estas magnitudes, indicarían que los beneficios de construir nuevas vialidades pude 
reducirse entre 20 y 40% (Noland y Lem, 2002, p. 18).

Otra vertiente en esta línea de investigación, aproxima el volumen de tráfico 
asumiendo una relación relativamente estable con el consumo de gasolina (Oum, 
Waters y Yong, 1992), argumentan que las elasticidades precio de tráfico son similares, 
a corto plazo, a las elasticidades precio de las gasolinas (Dix y Goodwin, 1982). Esta 
igualdad de corto plazo se origina en un ajuste lento del consumo de gasolina como 
resultado de la presencia de hábitos ineficientes y del proceso paulatino de ajuste en 
la flota vehicular (Graham y Glaister, 2002). También se han especificado pruebas de 
causalidad en el sentido de Granger, utilizando el volumen de tráfico y el gasto en 
nuevas vialidades, confirmando la presencia de tráfico inducido (Fulton et al, 2000 y 
Prakash, et al, 2001, Cervero y Hansen, 2000).

La existencia de tráfico inducido tiene desde luego diversas consecuencias sobre 
la planeación y el diseño de las políticas públicas para el desarrollo urbano. En efecto, 
el tráfico inducido implica que la construcción o mejoramiento de la infraestructura 
vial genera una demanda creciente de viajes que eleva el tráfico general. Por otra 
parte, la elevada elasticidad ingreso del consumo de gasolinas, asociado al incremento 
de la flota vehicular muestra que el transporte, principalmente en México (Galindo, 
Sánchez y Heres, 2005), es aún intensivo en el consumo de combustibles y hace difícil 
que, bajo un escenario de crecimiento económico continuo, se observe también una 
reducción del consumo de gasolina y por tanto de las emisiones de contaminantes. 
Esta situación, sin duda son temas relevantes, desde el punto de vista de la teoría 
económica, para la definición de políticas de infraestructura urbana, vialidades y 
regulación ambiental.

V. Planeación y regulación ambiental e incentivos económicos 

La teoría económica convencional, argumenta que la mayoría de los problemas 
ambientales son consecuencia de que los bienes ambientales son bienes públicos y 
de acceso ilimitado de modo que las fuerzas del mercado no proveen los incentivos 

9 Aunque probablemente sea más alta en algunas zonas urbanas (Barr, 2000 y Hansen y 
Huang, 1997). 
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adecuados (Hazilla y Koop, 1990, Kolstad y Bramen, 1991, Kolstad, 2001, Perman, et 
al 2003, Goodstein, 2002). En este sentido, la teoría económica considera los problemas 
ambientales, no obstante su magnitud, como externalidades y casos excepcionales. 
Sin embargo, en los últimos años existe una labor más constructiva para desarrollar, 
desde el punto de vista del análisis económico, diversas soluciones para los problemas 
ambientales con fundamentos económicos apropiados y considerando que estos 
problemas, por desgracia no son la excepción sino la norma (Panayotou, 1994, 
Svendsen, 1998, Tietenberg, 1990, OECD, 1997).

De este modo, la planeación estratégica ambiental, que tiene por objetivo la 
protección del medio ambiente, se apoya en la regulación y en el uso de incentivos 
económicos. La regulaciones se definen como instrumentos estatutarios para controlar 
o influir en la calidad del medio ambiente10 (Gilpin, 2003), que implican sanciones 
administrativas y controles directos. Por su parte, los instrumentos económicos 
son una forma de influir en la demanda o en la oferta de los bienes ambientales y 
generalmente se clasifican en: instrumentos fiscales, que se aplican como regímenes 
tributarios especiales; instrumentos financieros que tienen por objetivo financiar 
programas de inversión para recuperar recursos naturales y construcción de 
infraestructura; y los instrumentos de mercado y derecho administrativo, que están 
orientados a la creación o complementación de mercados ambientales (Escalante y 
Aroche, 2003, OECD, 1994 y 1997).

En años recientes a nivel mundial se ha generalizado un mayor uso en la aplicación 
de incentivos basados en precios y costos, que además de permitir una mayor 
recaudación ofrecen una mayor flexibilidad y un mejor seguimiento (Acquatella, 
2001). En un estudio realizado por la OCDE (1994), se identifica que en varios países 
se han aplicado tarifas e impuestos por uso de recursos naturales, cargos sobre el 
volumen de contaminación vertida o emitida al agua o aire, así como la generación 
de residuos sólidos y ruido. Asimismo, destaca el papel de los impuestos ambientales 
como parte integral de los programas de reforma fiscal en los países desarrollados. Por 
ejemplo en 1995 la recaudación por impuestos ambientales en los países de la OCDE, 
representaron cerca de 2.5% del PIB. La mayoría de estos impuestos incide sobre una 
base impositiva relacionada con los sectores de transporte y energía.

Si bien existe un mayor consenso en el uso de instrumentos económicos (Kolstad, 
2001, Acquatella, 2001, Escalante y Aroche, 2003), es importante reconocer que la 
obtención de resultados satisfactorios en el cuidado del medio ambiente, requiere de 
complementar en forma consistente y con una visión de largo plazo, el conjunto de las 
regulaciones ambientales con el uso de diversos instrumentos económicos (Kolstad, 
2001, Gilpin, 2003). En este sentido, la planeación estratégica en el sector ambiental 

10 La mayoría de las regulaciones ambientales se han aplicado en países desarrollados, sobre 
aspectos como el control de la contaminación del aire, agua, reducción del ruido, manejo de 
desechos sólidos, administración del suelo (Gilpin, 2003, Goodstein, 2002).
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debe identificar los principales lineamientos para una sinergia exitosa entre las 
regulaciones ambientales y los instrumentos económicos e identificar indicadores de 
desempeño fáciles de monitorear y evaluar (Kolstad, 2001, Goodstein, 2002, Perman, 
et al, 2003). Así, en el ámbito de la economía ambiental, existe un amplio campo 
de investigación en torno a la creación y aplicación de instrumentos económicos, 
mediciones de impacto ambiental, que en el contexto de la planeación ambiental y la 
definición de políticas públicas resultan relevantes.

VI. Comentarios finales 

La economía ambiental es un campo de estudio que en los últimos años ha cobrado una 
gran relevancia, tanto en las investigaciones empíricas, teóricas y de diseño de políticas 
públicas. La breve exposición sobre algunas de las principales líneas de investigación 
muestra la importancia que tienen las diferentes actividades económicas sobre el 
medio ambiente. Esta situación plantea retos importantes para los economistas, 
toda vez que el problema ambiental no se reduce a la evolución del crecimiento 
económico sino que debe considerarse el papel de los mercados, la innovación 
tecnológica y las regulaciones ambientales. En este sentido, las investigaciones 
desarrolladas por los economistas, principalmente los que laboran en instituciones 
educativas del país, deberían dar una mayor atención a estos temas. Toda vez que 
existen importantes cuestiones por resolver como por ejemplo la incorporación de la 
innovación tecnológica y el deterioro ambiental en los modelos de crecimiento; los 
proceso de urbanización y aglomeración asociado a emisiones de contaminantes y 
al consumo de gasolina; la energía como insumo en la función de producción y sus 
elasticidades de sustitución. 

Pero no sólo en el ámbito estricto de la teoría económica existen importantes 
cuestiones a investigar. El estudio de la economía ambiental requiere, sin duda un 
enfoque multidisciplinario, lo cual implica apoyar la conformación de equipos de 
investigación multidisciplinario que permitirán evaluar de una mejor forma los 
impactos de la actividad económica en el medio ambiente, así como el diseño 
de instrumentos económicos más eficientes y a un menor costo con el propósito de 
reducir la degradación del medio ambiente  ▪
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