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Los ecologistas y los encargados de ela

borar políticas ambientales tienen la 

preocupación de que el libre comercio en

tre naciones pobres y ricas pueda estimu

lar a las empresas más contaminantes para 

que se trasladen a los países pobres, don

de las normas contra la contaminación son 

menores. Es muy importante, por lo que 

representa para la sa lud pública, tener cla

ro si la emigración industrial puede generar 

contaminación grave en los paises pobres, 

pues eso exacerba ría los retos ambienta

les y de equidad, a medida que la ca lidad 

del ambiente mejora en el país importador 

rico y se degrada en el exportador pobre. 

En la actualidad, po r la importancia que ha 

adqui ri do el tema del cambio climát ico en 

la política ambiental, aumentan las preocu

paciones por los efectos del comercio y de 

las llamadas fugas de carbono. Si el país 

ri co firma un tratado de reducción de las 

em isiones de ca rbono (como alguna ver

sión del Protocolo de Kioto) mientras que 

su socio comercial más pobre no lo hace. 

es posible que la producción de bienes 

más intensivos en carbono emigre del país 

rico al pobre, lo que permit iría que el prime

ro cumpla sus compromisos de red ucción. 

pero las emisiones globa les no se reduci

rían e incluso pudieran incrementarse. 

A eso es a lo que se le conoce como fugas 

de carbono. 
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En estas discusiones de política ambiental 

y política comercia l, la atención se hacen

trado en las consecuencias ecológicas en 

el lugar donde se producen los bienes. Sin 

embargo, poca atención se ha prestado a 

los efectos del comerc io en el consumo. El 

comercio afecta los precios y las decisio

nes de l consumidor, lo que altera el tipo y 

la calidad de los bienes consumidos, con 

graves implicaciones en la contaminación 

local y de emisiones agregadas globales de 

gases de invernadero. 

En el documento que se resum e, se exa

minan las repercusiones ambientales de l 

libre comercio de bienes duraderos entre 

una nación rica y un socio comercial pobre. 

Se parte de la idea de que la demanda por 

bienes de buena ca lidad se incrementa con 

el ingreso; en tanto que los bienes usados 

son relativamente baratos en el país rico, 

por lo cual el comercio induce que éstos se 

exporten al país de bajos ingresos. Ambos 

paises disfrutan de grandes ganancias del 

comercio exterior, pero éste repercute en 

el ambiente . 

La desregulación del mercado de automó

viles usados y camiones se analiza en el 

marco del Tratado de Libre Comercio para 

América del Norte (TLCAN). En 2005, Méxi

co eliminó las restricciones de comercio en 

todos los vehícu los de 1 O a 15 años de 



antigüedad. Esto represer¡tó un cambio 

drástico de las políticas previas que prohi

bían la entrada de todos los vehículos usa

dos, con excepción de algunos util izados en 

la agricultura . 

Para examinar las consecuencias am

bientales de este patrón de comercio, se 

consultó una amplia base de datos sobre 

los automotores usados y sus emisio-

nes, registrados en Estados Unidos . Esta 

información permitió identificar cuáles 

vehículos se comerciaron a raíz de la libe

ralización. Los resultados muestran que se 

trató de vehículos muy contaminantes en 

comparación con el parque vehicular esta

dounidense, pero menos contaminantes 

que el promedio en México. Como resulta

do, el comercio ha llevado a una reducción 

de las emisiones vehiculares promedio en 

ambos paises. 

Las emisiones de gases de invernadero se 

han Incrementado. básicamente porque el 

comercio le da nueva vida a automotores 

que de otra manera hubiesen sido retira

dos de circulación. El comercio no ocasio

nó una reducción notoria de vehículos en 

Estados Unidos, pero si un incremento im

portante del parque vehicular en México. 

En el largo plazo, este efecto de escala se 

exacerba por la s diferencias de las tasas 

de retiro de automotores en ambos países. 

El análisis documenta que éstas son signi

ficativamente menores en México, y eso 

t iene un efecto notable en las emisiones 

de los vehículos a lo largo de su vida útil. 

Estudios previos del comercio y el ambien

te no destacaban el papel de los bienes 

duraderos; en general, se enfocaban en los 

efectos del comercio en la localización de 

la producción . Por ejemplo, Copeland y Ta

ylor mencionan que el comerc io concentra 

la localización de la producción de bienes 

de capita l contaminantes en los paises de 

altos ingresos, donde los bienes se fabri 

can más limpiamente, lo que lleva a un me

nor nivel total de emisiones. ' Respecto a 

los bienes duraderos, es potencialmente 

1. Bnan R., Copeland y M. Scott Taylor, Trade and 

Environmenr: Tileory and Evidence, Pnnceton 

Univers1ty Press, Pnnceton, 2003. 

más importante cómo y dónde se consu

men que cómo y dónde se producen. En el 

caso de los automóviles, sólo 7% de todas 

las emisiones de ca rbono en su vida t:1til 

proviene de la producción de sus materia

les y de su en samblaje ; el restante 93% se 

debe al uso de combustibles ' para su fun

cionamiento cotidiano. 

Las consecuencias ambienta les 

del comercio de bienes duraderos 

S egt:m la teoría económica, es posible 

suponer que en las naciones ricas, 

a medida que se incrementa su ingreso, 

aumenta en mayor grado la demanda de 

bienes de mejor calidad, 3 es decir, de pro

ductos nuevos. A su vez, mientras se ge

nera un aumento de la demanda de bienes 

nuevos, se da una reducción relativa de los 

precios de los bienes usados·' al disminuir 

su demanda. 

En el ámbito del comercio intemacional, 

cuando se libera el comercio de bienes 

nuevos entre dos naciones, una rica y otra 

pobre, los precios de estos bienes se equi 

libran en ambos paises. No obstante, los 

precios de los bienes usados se ajustarán 

y se reducirán con mayor rapidez en el país 

rico, debido a su baja demanda por bienes 

de segunda mano. 

En el caso de los bienes usados sucede 

una situación equivalente cuando el mer

cado es abierto al comercio intemacional: 

los bienes usados se exportan del país de 

2. Malcolm A. Wei ss et al., " On the Roa d in 

2020 : A Lifecycle Ana lysis of New Automobile 

Technologies". Energy Laboratory Report 

núm. MIT EL 00-003, Massachusetts lnstitute 

of Technology-Energy Laboratory, Cambridge, 

Massachusetts. octubre de 2000. 

3. En teoria económica a esto se le conoce como 

preferencias no homotéticas . 

4. En economia urbana se ha identificado un 

pa t rón de fil tración en las casas más antig uas . 

Las fa mil iaS de mas altos ingresos t ienden 

a adqUir casas nuevas, los vecindarios con 

mayor canudad de v1viendas usadas o v1ejas 

atraen a familias de baJOS ingresos. Jan 

Brueckne r y Stuart Rosentha l, "Gentr if 1ca t1on 

and Neighborhood Cycles : Will Amenca's Fu tu

re Downtowns Be R1ch) ", por publicarse en 

Review of Economics and Sta tiSIICS. 

Las políticas de un 

país para reducir 

sus emisiones de CO 
2 

pueden incrementar, 

paradójicamente, 

las emisiones 

mundiales de ese gas 

altos ingresos al de menos ingresos, y el 

comercio continuará hasta que se equili

bren los de ambos países, aunque el ajuste 

de los precios de bienes usados será más 

rápido en el país de bajos ingresos debido a 

su baja demanda por bienes nuevos. 

Lo anterior se debe a que en los paises de 

bajos ingresos hay más incentivos que en 

los de altos ing resos para retrasar el retiro 

de bienes usados . Estos bienes suelen ser 

más caros en el país de bajos ingresos, y 

cuando las empresas, familias o individuos 

enfrentan los cos tos de reparación es más 

probable que ret rasen su retiro (hasta ha

ber compensado el gasto inicial de compra 

y el de repa rac ión). En los paises de altos 

ingresos, los bienes usados tienden a ser 

más baratos, y cuando los agentes se en

frentan a los costos de reparación, es más 

probable que estos bienes sean retirados 

y adquieran uno nuevo. Ese diferencial de 

retiro explica el desajuste en términos de 

calidad entre los paises. Por un lado, incre

menta la participación de bienes usados 

en el país de bajos ingresos; por el otro, 
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aumenta la partici pación de bienes nuevos 

en el país de altos ingresos. 

A la par de lo anterior, se debe tener en 

cuenta que el comercio puede afectar el 

número de consumidores en el mercado. 

En los países de bajos ingresos, el comer

cio internacional reduce el precio de bienes 

de baja calidad, haciéndolos potencial

mente más accesibles a compradores que 

antes no tenían acceso a ellos . En cambio, 

en el país de altos ingresos, el comercio 

incrementa el prec io de los bienes de baja 

calidad, lo que puede forzar a algunos con

sumidores a salir del mercado. 

El efecto agregado del comercio interna

cional es ambiguo y depende de la salida 

y entrada de consumidores en el mercado 

en ambos países. En el de bajos ingresos, 

la reducción del precio de los bienes usa

dos importados puede propiciar que los 

consumidores disminuyan su compra de 

bienes nuevos, con lo que baja la cal idad 

promedio de todos los b:enes en el país. 

Del mismo modo puede darse ei caso de 

que los consumidores que cuen ta n con 

bienes de menor caiidad los sustituyan por 

los importados, lo que acrecienta la calidad 

promed io de los bienes en el país. En la 
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nación rica sucede un fenómeno análogo : 

puede ocurrir que, si suficientes consumi

dores responden de manera negativa ante 

el incremento de los precios de bienes de 

alta calidad, la calidad promedio de los bie

nes se reduzca . 

Este patrón de comercio tiene implicacio

nes ambientales importantes, porque los 

bienes duraderos que consumen energía 

son la mayor fuente de contaminación lo

cal y global. La teoría económica supone 

que el comercio incrementa el número de 

bienes usados en el país de bajos ingresos, 

los cua les tienden a ser altos emisores de 

contaminantes, y los reduce en la nación de 

altos ing resos. Su efecto total depende-

rá de qué tan contaminantes sean estos 

bienes comerciados en comparación con 

las existencias de los m1smos en las na

ciones que los intercambian. Influirá tam

bién el número de consumidores en cada 

mercado y cómo varíe la demanda con el 

rm~cio de los bienes usados. Por ejemplo, 

la reducción de precios de bienes usados 

podría fomentar que en el país de bajos in

gresos aparezcan nuevos consumidores, 

quienes no demandarían bienes de mejor 

calidad pues los usados serian suficiente 

para ellos . Si estos bienes de baja calidad 

son muy contaminantes, tendrían grandes 

implicaciones ambientales. 

Antecedentes: el Tratado de Libre 

Comercio de América del Norte 

Por diferentes razones, el TLCAN es un 

buen candidato para un análisis empí

rico de la s consecuencias ambientales del 

comercio de bienes duraderos. Primero , 

el comercio total entre Estados Unidos y 

México en 2008 fue de 384 000 millones 

de dólares. Esto representa gran propor

ción de su comercio; en particular, 80.1 % 

de las exportaciones de Méx ico de ese año 

se dirigieron a Estados Unidos ' Segun-

do, la diferencia de ingresos entre ambos 

países permite analizar los supuestos de 

la teoría económica, que plantea el incre

mento de la demanda de bienes nuevos a 

5. Véase <www.banxico.org.mx>. 

medida que el in greso aumenta. Tercero, 

el TLCAN marca un cambio muy importan

te respecto a las polít1cas previas, lo que 

permite observar el comportamiento del 

mercado co n restri cciones comerciales y 

sin ellas. Cuarto, hay numerosos estud1os 

respecto a las consecuencias ambientales 

del TLCAN, que proveen un punto de part i

da para el análisis. 

En este sentido, los vehículos son la ca

tegoría más grande de bienes duraderos 

comerciada en escala internacional, y la 

más importante en términos ambientales. 

En Estados Unidos, por ejemplo, 33.8 % 

de las emisiones de dióxido de carbono 

se derivan del transporte ," con un costo 

aproximado de 30 000 m il lones de dóla

res -' Además, en muchas ciudades, los ve

hículos son los responsables de una parte 

significativa de las emisiones locales con

taminantes. 

EL TLCAN entró en vigor el 1 de enero de 

1994 y eliminó de inmediato los aranceles 

en muchos bienes y estableció un ca len

dario para hacerlo en muchos otros. 

Se derogaron las restricciones al comer

cio de vehículos entre Estados Unidos y 

Canadá; para México se estableció que las 

restricciones se eliminarían en cinco fases, 

comenzando el1 de enero de 2009 y fina

lizando el1 de enero de 2019. En medio 

de la preparación para cumpli r con estos 

compromisos, el expresidente mexicano 

Vicente Fox aceleró el proce so de desregu

lación al eliminar restricciones de comercio 

para una amplia clase de vehículos usados, 

a partir del22 de agosto de 2005. Según 

las nuevas reglas, los au tom otores usa

dos de entre 1 O y 15 años de antigüedad 

podrían importarse a México virtualmen-

te libres de impuestos. Las res tricciones 

de importación de vehículos nuevos se 

6. Uoited States Departmeot of Energy, Energy 

Outlook 2008. DOE/EIA 0383(2008), cuadro 

A18. "Carbon Dioxide Emiss1ons by Sector 

and Source, 2006 and 2030 ". 

Se usó un valor de 15 dólares por tonelada 

de dióxido de carbono. Esto corresponde con 

el punto medio calculado por Gilbert Metcalf, 

A Propasa/ lar a U. S. Carbon Tax Swap, 

D1scussion Paper, núm. 2007-12, Brookings 

lnstitut10n-Hamilton Project. 2007 . 



mantuvieron con el fin de evitar conflictos 

políticos con los distribuidores locales del 

mismo tipo de automóviles . 

Durante los siguientes tres años, se llll

portaron más de 2.5 millones de vehículos 

desde Estados Unidos. Para este último 

representa una pequeña fracció n de sus 

existencias (232 millones en 20058). pero 

para México es una porción considerable 

de las suyas (22 millones en 2005") El mer

cado de automóviles usados de importa

ción, que ha evolucionado en respuesta 

a este cambio de política, está muy des

centralizado, con miles de distribuidores y 

cientos de miles de ciudadanos de Estados 

Unidos llevando sus vehículos a México. '0 

Mientras estos cambios ocurrían, la política 

comercial para los automotores nuevos no 

se modificó. Desde 1994, el TLCAN permi

t ía el comercio de vehículos nuevos y sus 

partes libre de obligaciones fiscales, siem

pre y cuando se cumplieran las restriccio

nes de contenido. En 2005, México exportó 

506 000 vehículos nuevos a Estados Uni

dos. " Desde 1994, todos los automotores 

nuevos vendidos en México deben cumplir 

con los estándares ele emisión ele Estados 

Unidos, por lo que las emisiones ele estos 

vehículos en ambos paises son similares. 

El18 ele marzo de 2008 se restauraron las 

restricciones a los automotores usados 

por 11 a 15 a11os, lo que sólo permitía la im

portación ele vehículos ele 1 O a11os ele anti 

güedad. De manera conjunta, el gobierno 

mexicano incrementó los impuestos espe

ciales a los vehículos usados importados, 

de 3 a 15 por ciento. Este reg reso a las res

tricciones fue una respuesta a la presión 

política ele los distribuidores mexicanos de 

automóviles nuevos, que alegaban una ca í

da ele sus ventas. 

8. R.L. Polk & Company <http ://usa.polk.com>. 
9. INEG I <www.i negi.org.mx> . 

1 O. Los Angeles Times describe cómo Ciudad 
Juárez se ha convertido en el mayor punto de 
comercio de automóvi les usados provenientes 

de Estados Unidos. "In tvlex ico, Old U.S. Cars 
Find New Homes", Los Angeles Times, 16 de 
febrero de 2008. 

11 . INEG I, La industria automotriz en /VIéxico, 

2002-2()07. 

Análisis empír ico : esca la 

y composición del comercio 

de vehícu los 

E 1 analisis se preocupa más por docu

mentar cambios en las cantidades 

que en los precios. La teoría supone un 

incremento del precio de los automóviles 

usados en Estados Unidos y una caída en 

México, pero por diversas razones no ocu

rrió así. Primero, el mercado ele automó

viles usados en Estados Unidos es muy 

amplio, por lo que no se espera encontrar 

graneles efectos en los precios. Además, 

para identificar el cambio de precios se de

ben cons iderar los diferentes a1'ios y mar

cas de los vehículos, y esto puede ser muy 

dificil de separar de otros factores tempo

rales que los afectan . Segundo, no hay una 

base de datos extensa y pC1blica disponible 

para el mercado de automóviles usados en 

México. Es posible usar los anuncios de 

los periódicos, pero éstos son una variable 

aprox1mada muy pobre del mercado real. 

Escala de los efectos 

de la desregulación 

La liberación comercial de veh ículos usa

dos generó una importación de 2 454 639 

vehículos de Estados Unidos a México, de 

noviembre de 2005 a julio de 2008 . El flu

jo de vehículos usados pasó virtualmente 

de cero a 75 000 automotores mensuales 

(véase el cuadro 1 ). 

Efectos de la desregulación en la 

composición del parque vehicu lar 

Para analizar las característ icas de las emi

siones de los vehículos comerciados, se 

usaron los datos y las ca racterísticas de los 

automotores recabados por las dependen

cias de protección ambiental de California 

e lllinois ." En el cuadro 2 se puede observar 

12 . La dependencia encargada de la materia am
biental de California proporcionó los registros 
de emisiones de 7.2 millones de vehículos 
examinados durante 2005, mientras que la 
agencia de lllinois proveyó una muestra de 

835 000 vehículos cuyos nive les de em isiones 

se exam inaron durante 2005 . 

C U A O R O 1 

MÉXICO: VEHÍCULOS IMPORTADOS DE ESTADOS UNIDOS , 

AGOSTO DE 2005 A JULIO DE 2008 (PORCENTAJES) 

Año del modelo 

1991 4 

1992 6 
1993 11 

1994 14 
1995 19 

1996 20 

1997 16 
1998 10 

Vehícu los comerciados por año 

2005 16 

2006 

2007 

2008 

Fabricante 
del vehículo 

Ford 33 
Chevrolet 17 
Dodge 10 
Nissan 7 
Jeep 6 
Plymouth 5 
Mercury 4 

GrviC 3 
Chrysler 3 
Pontiac 2 

Ot ros 10 

37 

32 

15 

Modelos más comerciados 

Explorer (vehículo deportivo utilitario). Ford 

S-1 O (camioneta). Chevrolet 

Caravan (minivan). Dodge 
Ranger (camioneta), Ford 

Windstar (minivan). Ford 

Silverado (cam ioneta), Chevrolet 
F-150 (camioneta). Ford 

Voyager (minivan), Plymouth 

Cherokee (vehículo deportivo util itario), Jeep 

Taurus (automóvil), Ford 

Fuente : Secretaria de Hacienda y Crédito Público, Administración General de Aduanas, México. 

8 

6 
5 
5 
4 

4 

4 

3 

3 

3 
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C U A O R O 2 

ESTADOS UN IDOS Y MÉXICO : EFECTOS DE LA DESREGULACIÓN 

EN LA COMPOS ICIÓN DE VEH ÍCULOS (MED IAS) 

Estados Unidos 
2005 

Exportaciones 
de Estados Unidos 
a México (agosto 

de 2005 a julio 
de 2008) 

México 
2008 

Contaminantes 

Hidrocarburos (partes por millón) 

Monóxido de carbono !porcentaje) 

Óxido de nitrógeno (pa rtes por millón) 

Caracter ísticas 

Ar1o promedio del vehículo 

Peso del vehícu lo !libras) 

M illas por galón 

Cilindros 

Motor !litros) 

38.900 

0.137 

239.200 

1996 

3 515 

25.41 

5.84 

3.46 

43 .600 

0.146 

300.400 

1995 

3 708 

24.75 

6.0 1 

3.68 

49.300 

0.201 

310.800 

1995 

3 462 

25.34 

5.75 

3.44 

Fuente: Lucas W. Davis y Matthew E. Kahn, lnternational Trade in Used Durable Goods: The Enviromentai 
Consequences of NA FTA, National Bureau of Economics Research, Work ing Paper, núm . 14565, diciembre 
de 2008. 

que el TLC,4N supuso un decremen to de 

las emrsrones promedro tanto en Esta 

dos Unidos como en México. Ademas, 

se muestra que los vehículos comercra 

dos rnternacronalmente emrten mayo-

res ca ntidades de conta mrnantes que el 

vehícu lo promedio en Estados Unidos. 

Las dife rencias son significativas: de 6% 

para el monóxido de carbono a 20% pa ra 

el óxido de nitrógeno. Comparado con el 

parque vehicular de Méx ico, los vehículos 

comerciados emitían menores niveles de 

contamrnantes. De nuevo, las diferencias 

son notables: de al rededor de 3% para el 

óxido de nitrógeno a 38% pa ra el monóxi

do de carbono. 

Los resultados demuestran que los auto

ITlOtores comerciados sonmarginalmente 

menos eficientes (en términos de uso de 

combustible) en promedio que el pa rque 

vehicular de ambos paises. Como resulta

do, el comercio de vehículos mejora la efi

ciencia en Estados Unidos y la disminuye 

en México. Las diferencias son pequeñas; 

por ello, el efecto composición desempe

ña un papel menor en la contaminación 

global. 

Nivel de heterogeneidad vehicular 

por contaminación 

Los datos proporcionados po r las depen

dencias encargadas de la materia ambien

tal de California e ll linois indican el número 

de identificación de cada automotor, lo 

cual a su vez permite conoce r cuáles se 

exportaron a México, al compara r esa 

información con los registros aduaneros 

mexicanos. Al examinar los datos de los 

con taminantes y las especificaciones, se 

encontró que los vehículos exportados a 

México tienen un mayor nivel de emisio

nes. De la misma manera, se halló que 

tienen un promedio de al menos 1 O 000 

millas más recorr idas. Estos resu ltados 

proveen pruebas de que los vehículos de 

baja calidad son adquiridos de modo des

proporcionado en México. 

De igual modo, se observó que los auto

motores comerciados son menos eficien

tes, más pesados, con más ci lindros y con 

motores más grandes que los del parque 

vehicular de Cal ifornia. 

Los vehículos que emiten niveles muy 

altos de contaminantes son muy signi-

ficativos para el ambiente. pues se ha 

demostrado que los automotores cont ribu

yen con gran parte de todas las emisiones. 

Los re su ltados indican que los vehículos 

exportados tienen más probabilidades de 

ser muy con tam inante s, de acuerdo con 

las leyes de California. " Este patrón es 

con gruente con los automotores exporta

dos a México. después de que se vo lvió 

muy caro mantenerlos segCrnlos estánda

res de emisiones de Es tados Un idos (véa

se el cuadro 3). 

La respuesta del mercado: 

ventas de vehícu los nuevos 

y retiro de circulación 

Retiro de unidades 

en Estados Unidos y México 

Durante el periodo 2003-2007 hubo un 

pequeño incremento en las tasas de ret i

ro entre los vehícu los de 1 O a 15 años de 

antigüedad durante el periodo posterior al 

TLCAN (a umentos menores a 1 %), pero el 

incremento es mucho menor que el flujo 

de vehículos a México. La conclusión es 

que muchos de los vehículos exportados 

a México durante este periodo eran unida

des que de otra manera hubieran sido ret i

radas o que ya lo estaban. 

La eliminación de las restricciones de co

mercio en México tuvo un pequeño o nulo 

efecto en el número total de vehícu los en 

Estados Unidos. Esto no es sorprendente, 

ya que el parque vehicular de automóviles 

usados es muy grande. Es poco probable 

que el incremento de la demanda de 

vehículos usados haya afectado su pre-

cio más que unos cientos de dólares a lo 

sumo. Además, el costo de capita l de un 

automotor usado es sólo una parte del cos

to operativo del mismo, y en Estados Uni

dos la propiedad de un vehículo es poco 

afectada por éste. Es difici l imaginar que el 

comercio internacional induzca a un gran 

número de hogares de Estados Unidos 

a reducir el nCrmero de un idades quepo

seen; en todo caso, sólo afectaría la calidad 

del vehículo. 

13. Un veh ículo que excede el doble de las emi
siones permitidas de al menos un contaminan~ 

te se cons idera altamente contaminante 
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CALIFORNIA: EXAMEN DE EM ISIONES 

CONTAM INANTES DE LOS VEH ÍCULOS 

EXPORTADOS A MÉXICO 

Resultado Probabilidad 

Falló el examen 1.2 
de emisiones una vez (0 013) 

Falló el examen 3 .04 
de emisiones dos veces (O 0531 

Fa lló el examen de emisiones 4. 55 
tres veces o más (0.217) 

Altamente contaminante 1.22 
una vez (0 025) 

Altamente contaminante 3 .18 
dos veces (0 109) 

Altamente contaminante 5.4 5 
tres o más veces (O 51 4) 

Nota. este cuadro cons igna los resuhados de sers 
regresrones por mínimos cuadrados separadas. Las 
frias indrcan la variable dependiente usada en cada 
regresión. En cada fr ia se muestra cuántas veces es 
más probable que un vehículo usado esté dentro 
de cada categoría. Por e¡emplo, con trolando el año 
del modelo, los vehículos exportados tienen 3.04 
veces más probabilrdades de no haber aprobado 
los exámenes de emisione s dos veces. Lo rnue::;l! o 

incluye todos los vehículos de Californ ia de 
modelos de 1990 a 1998. 
Fuente: Lucas W. Davis y Matthew E. Kahn, 
In ternacional Trade in Used Durable Goods: The 
Enviromental Consequences of NAFTA, Natronal 
Bureau of Economrcs Research, Worki ng Paper, 
núm. 14565, diciembre de 2008. 

En este sentido, el incremento en la tasa 

de retiro de vehículos de 10-15 años expli

ca sólo una peque1'ía parte de las expor

taciones totales de unidades de Estados 

Unidos a México. Después de la liberación 

del comercio, el retiro de vehículos au

mentó a 180 000, entre los de 10-15 años 

de antigüedad. Sin embargo, el número 

de automóviles retirados es considerable

mente menor que el millón de vehículos 

exportados a México durante este periodo. 

Esto demuestra que la mayor parte de los 

automotores exportados a México hubie

ran sido retirados el el pa rque vehicular o ya 

lo habían sido. 

Estos resu ltados muestran el inmenso ta

maño del mercado de vehículos usados en 

Estados Unidos. Durante el periodo 2003-

2007, fueron retirados anualmen te 5.9 

millones de vehículos en Estados Unidos, 

de los cuales 2.1 millones tenían de 1 O a 

15 a1'íos ele antigüedad. " Esto provee una 

gran existencia de vehículos usados para 

exportar, aun sin recurrir a los que están 

en circulación o son nuevos. Una pequeña 

cantidad ele estos vehículos retirados pue

de representar una gran cantidad ele auto

motores para un país como México. 

Al revisarse la distribución ele vehículos 

por edades en ambos pa ises, se advierte 

que en México tienden a ser mucho más 

viejos. La vida promedio de las unidades 

en Estados Unidos es ele 9.4 a1'íos y en 

México es de 13.5 años. Para el caso de los 

vehículos de 1 O a 30 años, la tasa de retiro 

medio anual es ele 12.2% en Estados Uni

dos y para México es sólo ele 3.8%. Esto 

es un indicativo de dos patrones muy dife

rentes de retiro de vehículos de ci rculación 

en ambos paises. 

Ventas de vehículos 

en México 

La Asociación Mexicana de Distribuidores 

de Automotores, AC, ha sido abierta opo

sitora a la liberalización y ha argumentado 

que el TLCAN ha reducido de modo consi

derable la venta de automóviles nuevos. '5 

Para conocer la veracidad ele tal af1rmación, 

es conveniente analizar la venta de estos 

últimos. 

Pr imero, en la gráfica 1 se muestran las 

ventas mensuales de vehículos nuevos 

durante el periodo ele enero de 2001 a di

ciembre de 2007 con su tendencia (lineas 

polinomiales con un intercepto en agosto 

ele 2005 cuando el mercado se liberó). Es

ta s estadísticas no sustentan na afirma

ción contundente respecto al efecto ele la 

desregulación: las ventas de vehículos an

tes ele la apertura son similares a las pos

teriores, aunque con una l1gera tendencia 

decreciente. 

14. R. L. Polk & Company <http://usa polk.com>. 
15. Miguel Ángel Regrdor lnglada, El comercio de 

autos usados de gran antigüedad: un reto a la 

calidad del aire de las cuencas atmosfericas 

de la frontera de Estados Un idos y México, 

Asociación Mexrcana de Drstrrbuidores de 
Automotores, A.C., México, agos10 de 2007. 

En un análisis más detallado por catego-

rías de vehículos nuevos, las ventas de los 

automóviles subcompactos caen después 

de agosto ele 2005 y las de los compactos, 

de lujo y deportivos y camionetas ligeras 

se incrementan. Con su relat ivamente baja 

calidad de diseño y pocas comodidades. los 

subcompactos son probablemente el susti

tuto más cercano para los vehículos usados 

en Estados Unidos, por lo que no sorpren

de que haya sido la categoría más afectada. 

Aun así, esto no necesariamente implica 

causalidad, pues la venta de este tipo de ve

hículos venia declinando antes de la apertu

ra comercial (véase la gráfica 2). 

El comercio y las emisiones 

Los hallazgos anteriores sugieren que el 

TLCAN está asociado con un incremen-

to significativo del número de vehículos 

en circulación total de ambos países. No 

obstante, estos resultados hay que inter

pretarlos con precaución, debido a los su

puestos que se utilizan, en particular los 

re lacionados con la intensidad ele utiliza

cióll del vehículo. 

Para calcular los efectos ambientales se 

supone un incremento de automotores en 

México de un millón, que los vehículos 

en el país viajan en promedio 6 1 00 millas 

al a1'ío y generan 0.00042 toneladas de 

dióxido de carbono por milla. '6 En el corto 

plazo, las emisiones contaminantes son 

el producto del nC1mero de vehículos por 

la distancia manejada y las emisiones por 

milla (o kilómetro). El efecto de un año 

de comercio es enorme, pues incremen

ta las emisiones de dióxido de carbono en 

2.6 millones ele toneladas anuales. Para 

enmarcar estos resultados, y usando los 

mismos métodos para el cálculo, las emi

siones de dióxido de carbono de Estados 

Unidos son de 1.2 miles de mil lones y de 

México, 56 millones ele toneladas anua

les. Considerando 15 dólares por tonelada 

ele costo social el el dióxido ele carbono, de 

acuerdo con Metcalf, " el costo social es 

de 39 millones de dólares. Considerando 

16. Es decir, 9 815 krlómetros anuales y 
0.00026098 toneladas de dióxido de carbono 
por kilometro. 

17. Gilbert Metcalf, op. en. 
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MÉXICO: VENTAS MENSUALES DE VEHÍCULOS NUEVOS, 2001 -2007 (MILES DE UN IDADES) 
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Nota· las lineas de tendencia polinomiales es tan d1v1didas en dos penodos: antes de la apertura comercial en 
agosto de 2005 y después. Para ei segundo periodo se usó como imercepto el dato de agos:o de 2005. 

Fuente. INEGI. La industria automotriz en México, 2002-2007. 

85 dólares por tonelada, de acuerdo con 

Stern, ., el costo social es de 219mdlones 

de dólares. 

El incremento total de las em isiones ele 

dióxido de carbono durante todo el tiempo 

de vida úti l de los vehículos es de 67.7 millo

nes de toneladas. '9 El costo social tiene un 

rango de 1.02 miles ele millones de dóla res 

a 5.76 miles el e millones. dependiendo del 

valor usado para el costo social del carbón. 

18 Nicholas Stern. "The Economics of Climate 

Change". American Economic Review. vol. 98. 
núm . 2, Pittsburgh, mayo de 2008. pp. 1-37. 

19 . Para calcular los efectos de largo plazo se 

ut11iza l~ sigu1ente formula: 

ELP == J (número de vehículos) (millas recorridas) 
o . 

(emisiones por milla 1 t..e·'·dy 

donde ). es la tasa promedio anual de retiro 

de vehículos. Para México se usa el valor de 

o 038. 
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MÉXICO: VENTAS ME NSUALES DE VEH ÍCULOS NUE VOS POR CATEGORÍA, 2001 -2007 
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