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Introduccién

En afios recientes se ha desarrollado un mayor interés por analizar los temas
relacionados con la actividad econdémica y el medio ambiente (Jorgenson, 1998,
Kolstad, 2001, Goodstein, 2002). En este sentido, se argumenta que la actividad
econdmica genera una demanda creciente de recursos naturales y activos ambientales,
por lo que la produccién 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 6ptimo o son gratuitos, generan un exceso
de demanda por parte de los agentes econémicos (Kolstad, 2001, Goodstein, 2002).
Ademas, 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 sobrexplotacién se reducen a cero, sin importar la cantidad disponible
del bien y en consecuencia se genera una dindmica donde una unidad no tomada por
un individuo serd tomada por otro y por tanto las conductas de conservacioén pierden
sentido (Escalante y Aroche, 2003).

La teorfa econémica convencional' 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 economia ambiental ha desarrollado diversas soluciones para
los problemas ambientales, con fundamentos econémicos apropiados y considerando
que estos problemas, por desgracia no son la excepcion sino la norma. Asi, el objetivo
de la presente nota es presentar una breve exposiciéon sobre cuatro de las principales
lineas de investigacion de la economia ambiental, referidos a los temas de crecimiento
econémico y deterioro ambiental, consumo de energia, consumo de gasolina y
transporte, asi como los instrumentos utilizados en la planeacién ambiental.

II. Crecimiento econémico y deterioro ambiental

Una de las principales lineas de investigacion de la economia ambiental, se refiere
a los efectos del crecimiento econémico en el medio ambiente (Selden y Song, 1994,
Shafik, 1994, Grossman y Krueger, 1995, Munasinghe, 1999, Suri y Chapman, 1998,
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Dinada, 2004). Por un lado, se argumenta que el crecimiento econémico 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 degradacién ambiental. En este sentido, el
crecimiento econdmico se traduce en un creciente deterioro ambiental. Por otra parte,
existe otra posicién que sostiene que el crecimiento econémico es la clave para salir
de los problemas ambientales. Argumentando que el aumento en el nivel de ingreso
per capita, se asocia a una mejora ambiental.

Estas posturas se han analizado, basicamente, bajo la hipétesis de la curva
ambiental de Kuznets,? la cual propone que existe una relacion inversa, en forma de
U invertida, entre la degradacién del ambiente o la emisién de determinados contami-
nantes y el ingreso per cdpita (Stern y Common, 1996 y Ekins, 1997). Asi, la hipétesis
de la curva de Kuznets sostiene que el impacto ambiental de las actividades econé-
micas es mayor en las primeras etapas del desarrollo econémico para posteriormente
llegar a un punto maximo y después disminuir paulatinamente (Rothman, 1998). En
este sentido, la hip6tesis de Kuznets permite identificar patrones sistematicos entre
el crecimiento y la degradacién ambiental.

Las investigaciones empiricas sobre la curva ambiental de Kuznets, han utili-
zado diversos indicadores® que miden el deterioro ambiental y el nivel de ingreso
per - cépita (Grossman, y Krueger, 1995, Barbier, 1997, Stern, 1998). También, se
han considerado, en la especificacién, otras variables de ajuste como: la densidad
de poblacion (Kaufmann et al, 1998), grado de apertura comercial, la estructura
productiva* (Moonmaw y Unruh, 1997 y Panayotou, 1997), emisiones por kilometro
cuadrado (Bruyn, 1997) o incuso considerando los rezagos de estas variables®
(Panayotou, 1997 y Grossman y Krueger, 1995).

Sin embargo, la evidencia empirica internacional disponible sobre este tema es
ciertamente compleja e incluso contradictoria, toda vez que depende del tipo de
contaminante o incluso el pais o el nivel de ingreso per capita 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 degradaciéon ambiental. Por otra parte, es importante mencionar que este patréon
no es automatico o deterministico, debido a que adquiere diversas formas y depende

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

3Se han utilizado emisiones de CO2, contaminacién de mantos acuiferos o rios, o
deforestacion entre otros indicadores.

*Medido por ejemplo como la razén de industria a producto y teniendo mayor peso en
los paises en vias de desarrollo (Bruyn, 1997).

5 Las estimaciones de Panayotou (1997) indican que las variables rezagadas no son
estadisticamente significativas.
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de diversos aspectos como la estructura productiva de la economia; los procesos de
innovacioén tecnoldgica; la aplicacion mas estricta de las regulaciones ambientales;
las presiones asociadas a la mayor informacién y educacién sobre las consecuencias
ambientales y de sistemas politicos mas democraticos (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 econémico en la calidad
ambiental, no se puede concluir que mayores niveles de crecimiento econémico
permitiran disminuir los problemas ambientales. Asi, las mejoras ambientales no
dependen sélo del crecimiento econémico sino que se requiere de la instrumentaciéon
de politicas ambientales que promuevan la innovacion ecolégica, las regulaciones
ambientales y de mantener un continuo proceso de innovacién tecnolégica (Hilton
y Levinson, 1998).

La relacién entre crecimiento econémico y calidad ambiental sigue siendo un tema
de interés, actualmente una importante vertiente de las investigaciones se ha orientado
a modelar tedricamente y empiricamente los efectos de la innovacién tecnoldgica
en el crecimiento econémico y la calidad ambiental (Dianda, 2004). Sin embargo,
existen escasos trabajos aplicados para la economia mexicana, situacién que deberia
ser considerada en las investigaciones de los economistas mexicanos.

IIL. El consumo de energia

Sin duda el consumo de energia es un factor fundamental para el funcionamiento de
cualquier economia moderna y representa un elemento esencial en la definiciéon
de una estrategia para un desarrollo econémico sustentable (Jorgenson, 1998). En este
sentido, la evolucién del consumo de energia y su relacién con las principales variables
macroecondmicas, representa otro de los principales temas de interés en el area de
economia 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 ingenierfa y que utilizan complejas técnicas, ya que necesitan conocer las cantidades de
energia que utilizan diversas maquinas y equipos (Jorgenson, 1998).

En el otro extremo, se ubican modelos econémicos (top down) ya sea del tipo
de modelos de equilibrio general computable o directamente econométricos. Asf,
los modelos de equilibrio general computable se basan en la teorfa macroeconémica
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 desagregacion, la calibraciéon
de estos modelos requiere el uso de diversos supuestos sobre los valores especificos de
ciertos pardmetros, que resultan dificiles de estimar con informacién real. Por su parte,
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los modelos econométricos se han concentrado en analizar el consumo de energia como
una funcién de diversos factores, en donde destacan la trayectoria del producto y su
composicion estructural, el progreso técnico y la evoluciéon de los precios relativos
o incluso el estilo de vida o preferencias de los agentes econémicos (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 explicitamente incluyendo una
funcién de produccién, 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 energia.

En este contexto, las investigaciones empiricas se han concentrado en tres
especificaciones alternativas. Por un lado, a un nivel aplicado existe una tendencia
a considerar el consumo de energia como una funcién del nivel de producto y de su
composicion,® del progreso técnico y de la evolucién 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 funcién de demanda
que depende del ingreso, o del ingreso per capita, 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 energia se considera como un
insumo de la produccién, asi el interés se ha orientado a analizar su contribuciéon
al producto y sus grados de complementariedad o sustituibilidad con el empleo,
el capital o los insumos fisicos (Jorgenson, 1984, Murry y Nan, 1990, Pyndick, 1979,
Cheng, 1994, Alleny Urga, 1995, Berndt y word, 1979 y Apostolakis, 1990, Stern 2000,
Boyd y Karlson 1993)

Las investigaciones realizadas para el caso de la economia mexicana, son escasas
y se han concentrado en analizar las relaciones que existen entre energia, producto,
precios relativos de la energia y empleo como variables mas relevantes. Asi, el trabajo
de Villagémez (1983), con base en informacion del sector de manufacturas, muestra que
el consumo energgético es relativamente ineldstico a las variaciones de la producciéon
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 energia, muestran una alta correlacién con el producto y crean una linea base
para determinar el efecto que tendra el consumo de energia sobre las emisiones de
gases de efecto invernadero. Mas recientemente, Galindo (2003) concluye que existe
causalidad entre el consumo de energia y el producto, ademas que los precios relativos
de la energia s6lo son importantes en el corto plazo. Finalmente en Galindo y Sanchez
(2005), estiman una funcién de demanda de empleo incluyendo el consumo de energia,

®Se refiere la peso de los distintos sectores productivos en el producto total.

105



nam. 333 = marzo-abril 2005

106

utilizando técnicas de cointegracién, concluyen que existe una relacién bidireccional
entre energia y producto, asimismo la energia y el empleo son bienes sustitutos. Lo cual
implicaria que un mayor empleo asociado a un aumento de la actividad econémica
tendra como consecuencia un aumento en la demanda de energia. 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 politicas de ahorro de energia debera ser desacoplar
la trayectoria del empleo y el producto del consumo de energia, que si duda implica
una innovacioén tecnologia y el uso de energias renovables.

Sin duda, el analisis del consumo de energia, 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 climéatico. La
relacion de la energia con el producto, el empleo y los precios relativos y las emisiones
son aspectos relevantes que deben ser considerados en la instrumentacion de politicas
energéticas y ambientales, sobre todo en las investigaciones futuras en el campo de
la economia.

IV. Consumo de gasolina, transporte y calidad del aire

La contaminacion del aire en las principales zonas urbanas se ha convertido en uno de
los temas maés intensamente discutidos en la economia ambiental, debido a los costos
asociados a la contaminacion del aire. Una de las principales fuentes de contaminacion
es el transporte, debido a que es una actividad que demanda enormes cantidades de
combustibles fésiles. En efecto, el transporte genera costos sociales importantes” tales
como los costos en salud asociados a la contaminacién 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 climédtico (Button, 1990) y a la forma y caracteristicas del desarrollo urbano
(Boarnet y Haughwout, 2000). Las investigaciones empiricas sobre este campo, se
han orientada a analizar los principales determinantes, que explican la demanda
de gasolina, el transporte y el uso del automévil a fin de disefiar opciones que
compatibilicen el crecimiento econémico con un transporte moderno, cémodo, 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 teoria microeconémica, es decir con base en las preferencias
de los agentes econdmicos sujetos a una determinada restriccion presupuestal (Varian,
1978 y Deaton y Muellbauer, 1980). Asi, la demanda de gasolina es una funcién del

7Véase 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, Sanchez y
Heres, 2005). En este sentido, se argumenta que la elevada elasticidad del ingreso
esta asociada a las necesidades crecientes de transporte de la poblaciéon. 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 econémica,
estos resultados son importantes a considerar en el disefio de una politica 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 sefialan que existen diversos aspectos que deben ser
considerados en la modelacién. Tales como las decisiones sobre la generacién del
viaje, el destino que cumple mejor a los propdsitos del viaje, la hora a realizarse,
el modo de transporte, la frecuencia e incluso el niimero de ocupantes por viaje
(Hills, 1996, p. 8, Transportation Research Board, 1995 y Wood, 1994). Debe ademas
considerarse que estas decisiones tienden a repetirse cada dia (Sonensson, 2001). En
este sentido, un tema que ha tomado un gran auge en los tltimos afios es el de trafico
inducido, el cual es diferente a la generacion de trafico que proviene de factores tales
como el crecimiento poblacional, el aumento del ingreso per capita o simplemente
el crecimiento econémico.

El tréfico inducido se define como el aumento en el ntiimero de viajes debido a
un incremento en la capacidad vial, que normalmente se mide como un incremento
en los kilémetros de viaje por automovil (Hills, 1996, p. 7, Cervero y Hansen, 2002;
Transportation Research Board, 1995, Noland, 2001, Noland y Cowart, 2000). En este
contexto, se considera tréafico inducido a aquellos viajes que se generan por la nueva
vialidad, a los viajes provenientes de una nueva distribuciéon a nuevos destinos, un
cambio en el modo de trasporte o desviaciones para utilizar rutas mas rapidas pero
mas largas en kilometros (Galindo, et al, 2005). La teorfa econémica de la oferta y
la demanda explica la existencia del trafico inducido, a partir de considerar que un
aumento en las vialidades reduce la funcién generalizada de costos de viaje, por lo
cual el costo asociado al tiempo que se destina al transporte se reduce.?

#Noland (2002) argumenta que el principal componente de costos en los vehiculos privados
es el tiempo de transporte. Véase De Serpa (1971) para una teoria de la economia del tiempo.
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La evidencia empirica internacional, confirma la presencia del fenémeno de
trafico inducido basicamente a través de medir la sensibilidad de respuesta de los
agentes a la funcién 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).
Asi, se ha calculado que la elasticidad del volumen de trafico con respecto al tiempo
de viaje’se ubica entre -0.3 y -1.0, es decir una reduccién en el tiempo destinado en
los viajes en auto tiene un impacto positivo en el volumen de trafico (Wiston, 1985).
Estas magnitudes, indicarfan que los beneficios de construir nuevas vialidades pude
reducirse entre 20 y 40% (Noland y Lem, 2002, p. 18).

Otra vertiente en esta linea de investigacion, aproxima el volumen de tréafico
asumiendo una relacién relativamente estable con el consumo de gasolina (Oum,
Waters y Yong, 1992), argumentan que las elasticidades precio de trafico 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 habitos 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 trafico y el gasto en
nuevas vialidades, confirmando la presencia de trafico inducido (Fulton et al, 2000 y
Prakash, et al, 2001, Cervero y Hansen, 2000).

La existencia de trafico inducido tiene desde luego diversas consecuencias sobre
la planeacion y el disefio de las politicas ptublicas para el desarrollo urbano. En efecto,
el trafico inducido implica que la construccién o mejoramiento de la infraestructura
vial genera una demanda creciente de viajes que eleva el trafico 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,
Sanchez y Heres, 2005), es atin intensivo en el consumo de combustibles y hace dificil
que, bajo un escenario de crecimiento econémico continuo, se observe también una
reduccién del consumo de gasolina y por tanto de las emisiones de contaminantes.
Esta situacién, sin duda son temas relevantes, desde el punto de vista de la teoria
econdmica, para la definiciéon de politicas de infraestructura urbana, vialidades y
regulacién ambiental.

V. Planeacion y regulacion ambiental e incentivos econdémicos
La teoria econémica convencional, argumenta que la mayoria de los problemas

ambientales son consecuencia de que los bienes ambientales son bienes ptblicos y
de acceso ilimitado de modo que las fuerzas del mercado no proveen los incentivos

? Aunque probablemente sea més alta en algunas zonas urbanas (Barr, 2000 y Hansen y
ang, .
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 teoria econémica considera los problemas
ambientales, no obstante su magnitud, como externalidades y casos excepcionales.
Sin embargo, en los dltimos afios existe una labor mas constructiva para desarrollar,
desde el punto de vista del analisis econémico, diversas soluciones para los problemas
ambientales con fundamentos econémicos apropiados y considerando que estos
problemas, por desgracia no son la excepcién sino la norma (Panayotou, 1994,
Svendsen, 1998, Tietenberg, 1990, oecp, 1997).

De este modo, la planeacién estratégica ambiental, que tiene por objetivo la
proteccion del medio ambiente, se apoya en la regulacién y en el uso de incentivos
econdmicos. La regulaciones se definen como instrumentos estatutarios para controlar
o influir en la calidad del medio ambiente'® (Gilpin, 2003), que implican sanciones
administrativas y controles directos. Por su parte, los instrumentos econémicos
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 regimenes
tributarios especiales; instrumentos financieros que tienen por objetivo financiar
programas de inversién para recuperar recursos naturales y construccién de
infraestructura; y los instrumentos de mercado y derecho administrativo, que estan
orientados a la creacién o complementacién de mercados ambientales (Escalante y
Aroche, 2003, oEcp, 1994 y 1997).

En afios recientes a nivel mundial se ha generalizado un mayor uso en la aplicaciéon
de incentivos basados en precios y costos, que ademds de permitir una mayor
recaudacién ofrecen una mayor flexibilidad y un mejor seguimiento (Acquatella,
2001). En un estudio realizado por la ocpk (1994), se identifica que en varios paises
se han aplicado tarifas e impuestos por uso de recursos naturales, cargos sobre el
volumen de contaminacion vertida o emitida al agua o aire, asi como la generacion
de residuos sélidos y ruido. Asimismo, destaca el papel de los impuestos ambientales
como parte integral de los programas de reforma fiscal en los paises desarrollados. Por
ejemplo en 1995 la recaudaciéon por impuestos ambientales en los paises de la OcDE,
representaron cerca de 2.5% del piB. La mayoria de estos impuestos incide sobre una
base impositiva relacionada con los sectores de transporte y energfa.

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

19La mayoria de las regulaciones ambientales se han aplicado en paises desarrollados, sobre
aspectos como el control de la contaminacion del aire, agua, reduccién del ruido, manejo de
desechos solidos, administracién 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 econdmicos e identificar indicadores de
desempenio faciles de monitorear y evaluar (Kolstad, 2001, Goodstein, 2002, Perman,
et al, 2003). Asi, en el &mbito de la economia ambiental, existe un amplio campo
de investigacién en torno a la creacion y aplicacion de instrumentos econémicos,
mediciones de impacto ambiental, que en el contexto de la planeacion ambiental y la
definicién de politicas ptblicas resultan relevantes.

VI. Comentarios finales

La economia ambiental es un campo de estudio que en los tltimos afios ha cobrado una
gran relevancia, tanto en las investigaciones empiricas, tedricas y de disefio de politicas
publicas. La breve exposicién sobre algunas de las principales lineas de investigacion
muestra la importancia que tienen las diferentes actividades econémicas sobre el
medio ambiente. Esta situacién plantea retos importantes para los economistas,
toda vez que el problema ambiental no se reduce a la evolucién del crecimiento
econdémico sino que debe considerarse el papel de los mercados, la innovaciéon
tecnologica y las regulaciones ambientales. En este sentido, las investigaciones
desarrolladas por los economistas, principalmente los que laboran en instituciones
educativas del pais, deberian dar una mayor atencién a estos temas. Toda vez que
existen importantes cuestiones por resolver como por ejemplo la incorporacién de la
innovacién tecnoldgica y el deterioro ambiental en los modelos de crecimiento; los
proceso de urbanizacién y aglomeracién asociado a emisiones de contaminantes y
al consumo de gasolina; la energia como insumo en la funcién de produccién y sus
elasticidades de sustitucion.

Pero no sélo en el ambito estricto de la teoria econémica existen importantes
cuestiones a investigar. El estudio de la economia ambiental requiere, sin duda un
enfoque multidisciplinario, lo cual implica apoyar la conformacién de equipos de
investigacion multidisciplinario que permitiran evaluar de una mejor forma los
impactos de la actividad econémica en el medio ambiente, asi como el disefio
de instrumentos econémicos maés eficientes y a un menor costo con el propédsito de
reducir la degradacion del medio ambiente =
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