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automóviles usados en Argentina
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RESUMEN

Los modelos de precios hedónicos permiten detectar relaciones latentes en-
tre el precio de un bien y diversas caracteŕısticas del mismo. Utilizamos
datos de sitios en ĺınea de Argentina sobre autos usados para ajustar un
modelo amplio. Encontramos como significativas diversas caracteŕısticas de
prestaciones y propias del tipo de veh́ıculo y su equipamiento. Se observan
diferencias regionales de precios aśı como una persistente asociación de los
veh́ıculos de producción nacional con precios bajos.
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A Hedonic Model of Online Prices of Used Cars in
Argentina

ABSTRACT

Hedonic pricing models detect latent relationships between the price of a
good and its different features. We have used data from online sites from
Argentina on used cars to fit a broad model. Various features are significant
such as performance, characteristics and equipment according to each vehi-
cle type. Both regional differences in prices and a persistent association of
domestically produced vehicles with low prices are observed.

Keywords: hedonic methods; used cars; online data.
JEL classification: L62; C43; C25.
MSC2010: 62-07; 62J05; 62P20; 91G70; 91B82.
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1. Introducción 

Con frecuencia se percibe que el mercado de automóviles usados otorga a los 

vendedores una ventaja injusta sobre los compradores en términos de conocer el 

verdadero valor de un automóvil usado. Este campo de juego desigual necesita ser 

analizado para determinar qué información le ayudará al comprador a entender mejor lo 

que vale el vehículo. En este sentido, los automóviles pueden ser comparados a un 

conjunto de bienes complementarios que se venden en un mercado, donde cada una de 

las características del automóvil combinadas se convierte en un sistema que iguala al 

valor de la transacción conjunta esperada. Mediante la recopilación de datos sobre 

características o atributos de automóviles, diferentes técnicas de análisis de regresión 

pueden usarse para determinar la correlación del precio con, por ejemplo, características 

físicas y otros elementos de influencia externa que pueden sumar o restar al valor de 

precio de transacción del automóvil. Los modelos de precios hedónicos pueden ser 

útiles para determinar el valor intrínseco de cada atributo1, así como para predecir los 

precios de transacción. Los trabajos que utilizan técnicas de precios hedónicos han 

utilizado diversas medidas de las características del automóvil con el fin de obtener una 

medida de la calidad y su impacto en el precio.  

Dentro del marco de la teoría del comportamiento del consumidor, Lancaster 

(1966) supone que los consumidores obtienen utilidad de los atributos de bienes. 

Suponiendo que un automóvil es el único bien involucrado en el consumo de actividad 

de conducción, éste produce un vector fijo de atributos y su nivel de actividad es un 

escalar asociado con el vector (relación que podría ser lineal). El demandante elige una 

combinación que maximiza su función de utilidad de acuerdo a las características de los 

bienes bajo una restricción presupuestaria. La hipótesis hedónica supone que un bien 

puede ser visto como un conjunto de características o atributos reflejados en los precios 

implícitos que pueden ser derivados conteniendo diferentes combinaciones de 

características específicas. Es así que el modelo hedónico asume que los bienes son 

valorados por sus atributos o utilidades que devengan. Al mismo tiempo, los 

consumidores no tienen información sobre la calidad de muchos productos antes de la 

compra. Ellos no pueden observar la fiabilidad de un electrodoméstico, el sabor de 

frutas enlatadas, o la habilidad de un técnico en reparación. Mientras que los vendedores 

1 Precios perdidos o latentes en términos de Ohta y Grilliches (1976: 326). 
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pueden conocer la calidad de sus productos, la información puede nunca llegar a los 

consumidores (Uri, 1988). Los vendedores de productos de baja calidad pueden querer 

ocultar la información y los vendedores de productos de alta calidad pueden no 

transmitir la información de manera creíble (Lacko, 1986). Por ello, resulta interesante 

ver qué características se asocian al valor de un automóvil. 

En nuestro caso específico, analizaremos el caso de autos usados. Los bienes 

usados como una alternativa pueden ser relevantes para que el consumidor tome la 

decisión de compra dado que: (a) son más baratos de adquirir; (b) si bien pueden ser 

menos eficientes, confiables y precisos, esta brecha ha ido disminuyendo con el tiempo 

debido a las mejoras y estandarizaciones tecnológicas; (c) reducen los costos de 

adquisición y, en algunos casos, los operativos; (d) pueden ser más baratos de mantener 

una vez operativos, aunque pueden requerir de reparaciones para que sean 

efectivamente operativos; (e) aunque puede ser difícil encontrar piezas de repuesto, su 

tiempo de entrega es más corto; y (f) no se deben pagar usualmente costos superiores de 

transporte y de transacción (Smith, 1974: 262). Asimismo, como en nuestro caso de 

estudio, en los países en vías de desarrollo las tasas de depreciación y desguace de 

unidades dadas de bajas son mayores que en los países desarrollados de acuerdo a 

Grubel (1980). 

El objetivo de este trabajo es determinar qué características particulares de los 

vehículos usados se asocian con el precio del mismo utilizando métodos de precios 

hedónicos sobre valores publicados en línea en Argentina. El trabajo hace hincapié en 

características muy particulares que afectan al precio de reventa. En ese sentido, se pone 

de manifiesto la utilidad de los precios hedónicos como una medida de determinación 

de índices de calidad del vehículo, específicamente para el mercado argentino con datos 

obtenidos de un sitio en línea muy popular. Claramente se observa que variables típicas, 

como el kilometraje y la antigüedad de la unidad, influyen negativamente en el precio 

de los vehículos; pero también otras características emergen como significativas. El 

origen nacional o regional del vehículo y la pertenencia a marcas populares también 

afectan negativamente al precio. Por otro lado, el prestigio de marcas de alta gama, 

ciertos colores específicos y la presencia de algunos ítems de confort posiciona al 

vehículo con precio de reventa más alto. 
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El trabajo continúa con: la sección 2, donde se revisa la literatura de modelos de 

precios hedónicos aplicados al mercado de autos usados; la sección 3, donde se expone 

los datos y metodología aplicados; la sección 4, que analiza los resultados; y la sección 

5, que finaliza con las conclusiones. 

2. Modelos hedónicos y autos usados 

La premisa básica de los modelos de precios hedónicos es que el precio de un bien está 

relacionado con sus características o con los servicios que proporciona. Por ejemplo, el 

precio de un coche refleja las características de ese coche en términos de ahorro de 

combustible, capacidad de transporte, comodidad, estilo, lujo, etc. Por lo tanto, podemos 

valorar las características individuales de un automóvil u otro bien mirando cómo varía 

el precio que los agentes están dispuestos a pagar a medida que cambian las 

características. El trabajo seminal de Court (1939)2 es el que dio inicio a la literatura de 

los modelos hedónicos, partiendo de la base de obtener información marginal sobre 

cómo las características de un bien afectaban a su valoración —su “utilidad y 

deseabilidad” en términos del mismo Court (1939: 107)—. El aporte influyó 

inicialmente poco en la literatura académica siendo las de Houthakker (1952) y 

Griliches (1961) contribuciones importantes sobre índices de precios de automóviles, 

quienes, al igual que Court, utilizaron como unidades análisis a los automóviles. 

Cowling y Cubbin (1972), unos años más tarde, plantean modelos hedónicos para crear 

índices de precios de automóviles en el Reino Unido a fin de realizar ajustes cualitativos 

tanto por la variedad como por su evolución en el tiempo.  

Otro trabajo influyente dentro de la modelización teórica de las estimaciones 

hedónicas es debido a Rosen (1974). Se describe a los automóviles por las n

características medibles (por ejemplo, consumo de combustible, tamaño del vehículo, 

motor y tecnología, entre muchas otras) y un vector ( )1 2, , , nZ z z z= K  con iz  midiendo la 

cantidad de las i-ésimas características. La existencia de diferenciación del producto 

implica entonces que una amplia variedad de paquetes alternativos, completamente 

descritos por el valor numérico de cada zi, están disponibles. Otros aportes han ido 

agregando variaciones en la modelización. Así, Arguea y Hsiao (1993) modelizan con 

datos dinámicos de cross-section con posibilidades de arbitraje entre características de 

2 Goodman (1998) provee una excelente reseña de este primer aporte. 
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los bienes en un estudio de caso del mercado de automóviles estadounidense. Epple 

(1987) evalúa el problema de endogeneidad de los modelos hedónicos discutiendo los 

problemas econométricos inducidos por el proceso de clasificación de equilibrio que 

subyace a la formación de la función de precio hedónica. El punto crucial estaba puesto 

en que los determinantes no observados de los gustos afectan tanto a la cantidad de una 

característica del bien que un individuo consume como (si la función de precio hedónica 

no es lineal) al precio hedónico del atributo en sí mismo. En una regresión como la 

descrita en la segunda etapa del procedimiento de dos pasos de Rosen, la cantidad de 

amenidad que un individuo consume será, por tanto, endógena. Murray y Sarantis 

(1999) propone un amplio modelo de datos de panel para el Reino Unido del que 

derivan un índice de precios hedónicos para automóviles en diferentes aspectos 

particulares de los mismos (seguridad, rendimiento y maniobrabilidad, entre otras). 

Gual (1989) es otro autor que emplea datos de panel con efectos fijos. Matas y 

Raymond (2009), por su parte, emplean promedios móviles para España en un modelo 

dinámico en seis categorías de atributos: rendimiento, facilidad de conducción, tamaño, 

confort, eficiencia de combustible y seguridad. 

Una corriente tradicional de estudios se aboca a los ajustes de calidad en el 

mercado de automóviles utilizando métodos hedónicos. Inspirado en Lancaster (1966), 

Pickering et al. (1973) añaden una perspectiva empírica del enfoque mediante la 

realización de una encuesta en el Reino Unido. A raíz de sus resultados, se definieron 

cinco grupos de productos (servicios públicos, lujos, bienes de ocio, calefacción central 

y automoción) y se identificaron once características que actúan como discriminadores 

significativos entre los grupos. Los principales atributos deseados por los compradores 

de automóviles eran comodidad, durabilidad, economicidad, maniobrabilidad, seguridad 

y rendimiento. Del trabajo inicial se reconoce que los productos y los atributos pueden 

cambiar los grupos a través del tiempo a causa del ciclo de vida del producto, los 

diferentes gustos entre los consumidores, el crecimiento de la penetración en el mercado 

o la complementariedad o sustitución de los bienes, entre otros. Varios estudios han 

aplicado el modelado de precios hedónicos para mostrar que la variación de precios 

entre los automóviles nuevos pueden explicarse por las diferencias en las características 

claves del producto, tales como potencia, cilindrada del motor, velocidad y 

características de seguridad —véase, por ejemplo, Couton et al. (1996), Andersson 

(2005) o Reis y Santos Silva (2006)—. Ginter et al. (1987) también analizan la 
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asociación entre el precio de autos usados y los niveles de seguridad en una muestra en 

EE.UU. y no encuentran relación significativa entre la pérdida de valor y la 

performance de seguridad de los automóviles. Sin embargo, tales atributos medibles 

pueden no ser los únicos factores explicativos. Incluso una mirada superficial al 

mercado del automóvil revela que los precios difieren entre los segmentos y marcas de 

una manera sistemática. No existe una interpretación obvia de este patrón. Una actitud 

posible es decir que sólo refleja las diferencias de segmento y de marca en atributos 

claves del producto: por ejemplo, los coches off-road son de gran autonomía y los Saab

son seguros. Sin embargo, este patrón también puede sugerir primas de precios 

implícitos que son, en gran medida, independientes de las características técnicas 

estándar y que se derivan de una heterogeneidad no medida. Por lo tanto, surge una 

pregunta de manera natural: ¿cómo los segmentos y marcas determinan diferentes 

precios de los coches que de otro modo serían equivalentes? (Baltas y Saridakis, 2009). 

Se entiende fácilmente que esta es una cuestión importante no sólo para la industria del 

automóvil, sino también para los consumidores. De hecho, esta clase de modelización 

comprueba bien la hipótesis de la teoría de la prospectiva en términos de autos usados 

(Prieto et al., 2015). Por ejemplo, en un trabajo experimental, compradores 

sensibilizados mediante publicidad con la idea de la justicia (fairness) recibida como un 

estímulo reportaron una disposición a pagar una cantidad mayor por un coche usado 

comparado con usuarios no sensibilizados (Maxwell et al., 1999). En ese sentido, Kihm 

y Vance (2016) encuentran para Alemania que el principal determinante que relaciona 

el precio de un modelo nuevo y uno usado es el consumo de combustible: automóviles 

nuevos más eficientes en el uso de combustible mantienen una prima de precio superior 

en el mercado de usados. Por otro lado, Erdem y Şentürk (2009) estudian el mercado 

turco de autos usados donde variables como tipo de combustible, color negro y gris, caja 

de cambios automática y origen nacional de Japón, Alemania, Corea y EE.UU. tienen 

efectos positivos en el precio, aunque encuentran que variables geográficas y un menor 

número de servicios oficiales de postventa tienen efecto negativo en el precio de los 

vehículos. Prado (2009) hace lo propio con el mercado europeo de autos usados con 

modelos de precios hedónicos, aunque con el objetivo de evaluar el grado de predicción 

del valor residual que utilizan los alquiladores de autos bajo el sistema de leasing. Por 

otra parte, la investigación de Atkinson y Halvorsen (1984: 422) detecta un efecto 

positivo y significativo en el precio de los vehículos de alta gama en conjunción con 
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características tales como su aceleración, el confort y manufactura extranjera. Irandoust 

(1998) evalúa el mercado sueco de autos importados, encontrando un efecto 

condicionante en la fijación de precios de los procesos de evolución del tipo de cambio. 

Una utilidad de estimar el valor añadido de cada característica al vehículo usado 

es la de imputar precios para ajustes de calidad de los mismos en índices de costo de 

vida específicos. Krsinich (2011) presenta estimaciones para Nueva Zelanda de modelos 

de precios hedónicos en autos usados basados en 67 variables y con el objetivo de 

corregir el índice de precios al consumidor (IPC) nacional. Nair (2004) también estudia 

el caso neozelandés con resultados igual de prometedores. Enfoques similares para 

realizar ajustes cualitativos al IPC lo adoptan Silver (1999) y Heravi y Silver (2007), 

aunque en este último caso, el método hedónico es una de tres técnicas analizadas. La 

Oficina Federal de Estadísticas de Alemania (Dexheimer, 2003) condujo asimismo un 

estudio en el cual un índice de precios hedónicos fue calculado para automóviles 

usados. Los resultados muestran que los precios de autos nuevos, los kilómetros 

viajados por mes, la antigüedad del vehículo y todas las 15 variables dummy para 

marcas de productos de automóviles tienen efecto significativo en los precios. 

Posteriormente, Shiratsuka (1995) examina precios de automóviles para ajustes de 

calidad también, aunque para el mercado japonés.  

Los estudios ambientales son otra vertiente de la literatura que también emplea 

repetidamente el método hedónico. Busse et al. (2013) estudia la implementación de 

impuestos al combustible como instrumento de control de las emisiones de carbón3. 

Específicamente buscan responder cuán sensibles son los consumidores en su 

disposición a pagar frente a aumentos esperados en el costo del combustible cuando se 

enfrentan a la decisión de comprar un vehículo con diferentes características de 

consumo de combustible. El trabajo, entre otros hallazgos, encuentra que los autos 

usados son muy sensibles al aumento del precio de combustible comparado con los 

autos nuevos. Otra aplicación de modelos hedónicos al mercado de nuevos automotores 

es presentada por Andersson (2005), quien encuentra que los consumidores suecos están 

dispuestos a pagar más por autos más seguros pero tienen menor disposición a pagar por 

elementos de seguridad adicional a los básicos. Espey y Nair (2005) estiman una 

3 Otro trabajo que explora el tema ambiental utilizando modelos hedónicos es Alberini et al. (2014), 

aunque para el mercado de autos nuevos en Suiza. 
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regresión hedónica de precios de catálogo en una variedad de atributos de una muestra 

transversal de coches modelo año 2001. Llegan a la conclusión de que los consumidores 

utilizan tasas de descuento bastante bajas en la valoración de futuros ahorros de costos 

de combustible. Finalmente, la contribución de Mohammadian y Miller (2002) presenta 

un modelo de autos usados para un trabajo de microsimulación de transporte urbano. 

Aquí los modelos hedónicos se utilizan para actualizar datos de propiedad de vehículos; 

es decir, cómo distintas características del vehículo afectan a la decisión de mantenerlo 

o venderlo. 

Otras extensas revisiones de literatura pueden encontrarse en Ohta y Griliches 

(1976), Gordon (1990), Pashigian (2001) y Brachinger y Beer (2009), los cuales 

resultan completos trabajos introductorios sobre distintos aspectos metodológicos de 

estos modelos4. Un resumen de los tópicos y las contribuciones citadas se puede 

apreciar en la Tabla 1. 

Tabla 1. Contribuciones según tópicos

Tópico analizado Contribuciones Resumen general 

Valoración de características: 

teoría y aplicaciones 

Court (1939), Houthakker (1952), 

Lancaster (1966), Rosen (1974), Ohta y 

Griliches (1976), Atkinson y Halvorsen 

(1984), Lacko (1986), Ginter et al. (1987), 

Epple (1987), Uri (1988), Gual (1989), 

Gordon (1990), Arguea y Hsiao (1993), 

Couton et al. (1996), Irandoust (1998), 

Erdem y Sertürk (2009), Prado (2009), 

Kihm y Vance (2016). 

Trabajos que fundaron el modelo 

econométrico hedónico con diversas 

aplicaciones principales en el campo 

del mercado automotriz y otros 

aportes en el mercado de vivienda y 

turismo.  

Índices de calidad Griliches (1961), Uri (1988), Silver (1999),

Murray y Sarantis (1999), Dexheimer 

(2003), Nair (2004), Heravi y Silver 

(2007), Matas y Raymond (2009), Krsinich 

(2011). 

Utilización del modelo hedónico 

para extraer información cualitativa 

de los bienes. 

Impacto ambiental Andersson (2005), Espey y Nair (2005), 

Busse et al. (2013). 

Utilización del modelo hedónico 

enfocado en el valor de uso de 

combustible fósiles.  

Revisión de literatura Goodman (1998), Pashigian (2001), Espey 

y Nair (2005), Andersson (2005), 

Brachinger y Beer (2009). 

Revisión de la literatura de modelos 

hedónicos en términos teóricos y 

empíricos en diversos campos. 

4 Monson (2009), León (2010) y Nuñez Tabales et al. (2013) aplican métodos hedónicos para la 

valuación de unidades del mercado inmobiliario. 
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3. Datos y análisis  

Los enfoques de investigación que tratan los productos como paquetes de características 

incluyen modelos de atributos de elecciones múltiples y modelos de precios hedónicos, 

como los tratados en este trabajo. En los estudios empíricos, estos precios implícitos 

característicos son coeficientes que relacionan los precios y atributos en un marco de 

regresión (Baltas y Saridakis, 2010). 

Si bien no hay una teoría específica que ayude a determinar la forma funcional 

apropiada de un modelo de precios hedónicos (Cropper et al., 1988), existe un estándar 

en base a las formas funcionales empleadas por contribuciones previas. En ese sentido, 

se estimó el logaritmo del precio en función de diversas características del automóvil 

mediante mínimos cuadrados ordinarios (MCO). De esta manera, el modelo estimado 

presenta las características de un modelo log-lin, por lo que las variaciones lineales de 

las características independientes pueden ser leídas como variaciones porcentuales de 

precio. Las características pueden ser vistas en la Tabla 2, mientras que las 

especificaciones son mostradas junto con los resultados en la Tabla 5.  

En particular, las especificaciones son variaciones de las más utilizadas en la 

literatura, donde se mantienen las variables explicativas más tradicionales como edad 

del automóvil, variables indicadoras de marca o kilómetros. Estas variaciones consisten 

en ir agregando un conjunto de variables con las especificaciones más particulares del 

automóvil. Las mismas, mediante el algoritmo de búsqueda, logran recopilar 

información general e información más particular del confort que ofrece el vehículo (es 

decir, no solo cantidad de puertas, combustible o cilindrada, sino también si presenta 

USB o apoyacabezas trasero, por ejemplo).  

El hecho de no incluir todas las variables juntas en una sola especificación se 

debe a que, si bien se tienen grados de libertad suficientes, el inflador de varianza (VIF) 

se dispara a valores mayores de 10 cuando se incluyen varios bloques de variables 

juntos. De esta manera, manteniendo las variables más generales y sumando 

características gradualmente, se ve paliado el posible efecto de multicolinealidad y la 

consiguiente pérdida de significatividad.  

Los datos fueron obtenidos del sitio Mercado Libre 

(http://www.mercadolibre.com.ar) en el período comprendido desde marzo hasta julio 

de 2015. La base utilizada contiene 920 observaciones de publicaciones de ventas en 
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línea de autos usados. Las mismas recopilan precios publicados y características 

detalladas de un sitio de ofertas en línea. Utilizamos generalmente la especificación 

semilogarítmica (o log-lin): 

0i j ij i

j

Ln P a x uβ= + +      (1)  

dónde i
P  es el precio del producto i, 0a  es un intercepto de la regresión estándar, 

j
β

son los coeficientes de regresión, 
ij

x  es la característica j del producto i, y iu  es el 

término de error. Los modelos de precios hedónicos se estiman utilizando conjuntos de 

datos que incluyen los precios y los atributos de diferentes alternativas de productos. En 

el trabajo con datos longitudinales, los investigadores añaden variables proxy

específicas de tiempo y región, entre otras; y utilizan sus parámetros para estimar los 

índices de precios ajustados por calidad. Suponemos que existen atributos relacionados 

con características físicas, de performance o de seguridad, entre otras, de un automóvil 

( )1 2, , ,
n

x x xK . Las características físicas (especificaciones) son ítems tales como 

caballos de potencia, color del vehículo, capacidades de tracción, tipo de vehículo, tipo 

de frenos, tipo de combustible o año de construcción; las características de performance

se refieren a velocidad, rendimiento del combustible, etc.; las características de 

seguridad pueden abarcar capacidad de seguridad de los ocupantes (airbags), tercera luz 

de freno o freno ABS, entre otras. Muchas características, de todos modos, se pueden 

suponer mutuamente correlacionadas. Una capacidad mayor de maletero está 

usualmente asociada a una mayor potencia del motor y mayor peso del vehículo. Del 

mismo modo, muchas características de confort se asocian temporalmente a un período 

específico en el cual surgieron (MP3, DVD o GPS). Suponemos, en el esquema general, 

que las características físicas de un automóvil componen la función de costo de 

producirlo pero no necesariamente la función de utilidad del consumidor directamente. 

Se asume que las características del vehículo producen su rendimiento y ello es lo que 

afecta a la disposición a pagar de los consumidores. Combinamos el efecto de las 

variables de rendimiento con las de características físicas dado que los ajustes de 

calidad debieran estar basados en las características de rendimiento; las que, como 

presunción, entran en la función de utilidad directamente más que las características 

físicas por sí mismas. 
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Con la información recolectada, estimamos un modelo hedónico del logaritmo 

del precio del automóvil respecto a muchos potenciales determinantes. La lista de 

características o variables suma 116 variables. Estas se pueden agrupar en tres grandes 

grupos de características referidas a características generales (año, kilometraje, tracción, 

transmisión, potencia, origen geográfico del vehículo), características técnicas (puertas, 

potencia, tipo de combustible, tipo de vehículo, marca) y de equipamiento (elevalunas 

eléctricos, MP3, DVD, sensores varios, faros varios, techo corredizo, color, llantas de 

aleación, airbag para conductor/acompañante, freno ABS, cierre centralizado de puertas, 

alarma e inmovilizador del motor, entre otros). La Tabla 2 contabiliza las categorías 

individuales de cada grupo. 

Tabla 2. Características analizadas de los vehículos

Generales / código Bluetooth (binaria) / v24 

Año (año de construcción)  /  A Caja de CD (binaria) / v25 
Único dueño (binaria) / UD Cristales eléctricos (binaria) / v15 
Ubicación del vendedor (distancia respecto a Buenos Aires) / U Tercera luz de freno (binaria) / v16 
Década (categórica para 3 décadas) / decada Frenos ABS (binaria) / v17 
MERCOSUR (binaria) / Mercosur Airbag conductor (binaria) / v18 
 Airbag pasajero (binaria) / v19 
Argentina (binaria) / Argentina Alarma (binaria) / v20 
Importado (binaria) / Importado Apoyacabeza asientos traseros (binaria) / v21 

Técnicas Inmovilizador de motor (binaria) / v22 

Puertas (cantidad de puertas) / PTA Cargador de CD (binaria) / v26 
Potencia (HP) / Potencia Tarjeta SD (binaria) / v27 
Combustible Diésel / COMBDIE Entrada USB (binaria) / v28
Combustible Nafta / COMBNAF Apertura remota de maletero (binaria) / v29 
Combustible GNC / COMBGNC Climatizador automático (binaria) / v30 
Kms (cantidad de kilómetros del vehículo) / KM Faros regulables desde el interior (binaria) / v31 
Transmisión (automática o manual) / Trans Techo corredizo (binaria) / v32 
Dirección (automática, secuencial) / D Airbags laterales (binaria) / v33 
Marca (categórica para 33 marcas) / M Control de tracción (binaria) / v34 
Alta gama (binaria) / Alta gama Control de estabilidad (binaria) / v35
Utilitario (binaria) / Utilitario Faros antiniebla delanteros (binaria) / v36 
Pick-up (binaria) / PickUp Faros de xenón (binaria) / v37 

Equipamiento Silla de bebé (binaria) / v38 
Color (categoría numérica arbitraria)  / C Faros antiniebla traseros (binaria) / v39 

Limpia-lavaluneta (binaria) / v1 
Repartidor electrónico de fuerza de frenado 
(binaria) / v40 

Llantas de aleación (binaria) / v2 Comando satelital para estéreo (binaria) / v41 
Paragolpes pintados (binaria) / v3 DVD (binaria) / v42 
Vidrios polarizados (binaria) / v4 Control de velocidad de crucero (binaria) / v43 
Am/Fm (binaria) / v5 Sensor de estacionamiento (binaria) / v44 
Entrada auxiliar (binaria) / v6 Sensor de lluvia (binaria) / v45 
MP3 (binaria) / v7 Sensor de luz (binaria) / v46
Aire acondicionado (binaria) / v8 Tapizado de cuero (binaria) / v47 
Alarma de luces encendidas (binaria) / v9 Airbag de cortina (binaria) / v48 
Asiento trasero rebatible (binaria) / v10 Asientos eléctricos (binaria) / v49 
Asiento conductor regulable en altura (binaria) / v11 Blindado (binaria) / v50
Cierre centralizado de puertas (binaria) / v12 Doble tracción (binaria) / v51 
Computadora de abordo (binaria) / v13 GPS (binaria) / v52 
Espejos eléctricos (binaria) / v14 Pasacasete (binaria) / v53

La Tabla 3 presenta la estadística descriptiva de las variables presentadas.  
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4. Análisis de resultados 

Las estimaciones de los coeficientes obtenidos por la combinación de los datos se 

presentan en la Tabla 5 incluida en el Anexo. Con el fin de evaluar la solidez de los 

resultados, se evaluaron 11 especificaciones diferentes en el modelo mostrado en (1) 

para exponer los efectos de la inclusión o exclusión de las variables. Presente en todas 

las especificaciones se mantuvieron la antigüedad, el kilometraje, el color y una 

constante de regresión. 

Los resultados muestran una caracterización interesante del mercado de 

automotores usados en Argentina. Como en gran parte de la literatura, la antigüedad de 

construcción (modelo) y el uso (kilometraje) se muestran negativamente relacionados 

con el precio; o lo que es lo mismo, las décadas más recientes se asocian positivamente 

con el valor de los vehículos. Por el lado del tipo de combustible, los automotores que 

funcionan con combustible diesel están positivamente relacionados con el precio y la 

relación inversa se observa respecto a los vehículos que operan con gas natural 

comprimido (GNC). En el primer caso seguramente es debido a que, como en muchas 

otras economías, el combustible diesel recibe subsidios (aunque cada vez menores); 

mientras que, si bien el GNC también lo recibe (en montos considerables), su uso 

intensivo provoca un desgaste acelerado de diversas partes del motor. 

Los colores amarillo, azul, blanco, gris, marrón y negro están asociados 

positivamente con el precio de los vehículos. En el mismo sentido, elementos de 

distinción y confort (como paragolpes pintados en el mismo color que la carrocería, 

tercera luz de freno, reproductor de DVD y asientos eléctricos) afectan positivamente el 

valor de reventa. 

También asociado positivamente con el valor de los vehículos se encuentra el 

grupo de vehículos que pertenecen a la categoría de alta gama o pick-up. Asimismo, la 

categoría utilitario está asociada a precios bajos de reventa probablemente debido a que 

el uso más intensivo supone un desgaste más pronunciado en el vehículo con la 

consiguiente pérdida de valor. 

Las marcas asociadas positivamente con la oferta de automóviles usados son 

BMW, Land Rover, Volvo y Mercedes Benz. Un gran número de marcas más 

tradicionales de automóviles de gama media se asocian a precios más bajos tales como 
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Chery, Chevrolet, Citroen, Daewoo, Fiat, Ford, Honda, Lada, Peugeot, Renault, Saab, 

Seat, Susuki y Volkswagen.  

El hecho de que el auto sea importado está también asociado positivamente al 

valor de reventa del coche usado, precisamente marcando que el haber sido producido 

localmente o dentro del Mercosur está asociado negativamente al valor del vehículo. De 

manera notable, solo Potencia es la característica específica de rendimiento que ha 

resultado significativa. 

Asimismo, la variable de ubicación del vendedor resulta relevante en determinar 

una tendencia positiva en los precios a medida que nos alejamos del principal mercado 

interno argentino, que es la ciudad de Buenos Aires. Eso no es coincidente con la 

contribución de Haan y De Boer (2010), quienes encuentran que la aparición de Internet 

anuló la dispersión regional de precios de los autos usados en Holanda; aunque el 

resultado se asemeja más a Erdem y Şentürk (2009) que encuentran que Estambul, 

principal mercado urbano de Turquía, mantiene un precio de reventa del vehículo usado 

más bajo. La Tabla 4 resume qué aportes son o no coincidentes con nuestros hallazgos en 

distintas contribuciones. Esa misma información refleja también los hallazgos 

originales. 

5. Conclusiones 

El trabajo ha realizado un clásico análisis hedónico para evaluar la potencial afectación 

de diversas características de un vehículo usado al precio en mercados en línea. Los 

resultados muestran que diversas características halladas como significativas para 

determinar el precio en otros trabajos académicos también se observan en el análisis de 

la muestra capturada en línea. En este sentido, podemos mencionar que precios más 

bajos de venta se asocian a automóviles con las siguientes características: mayor 

antigüedad, mayor kilometraje, uso de gas natural comprimido como combustible, 

ciertas marcas específicas de autos populares y producción nacional o dentro del 

esquema del Mercosur. En este sentido, no hay contribuciones específicas con las que 

comparar estos hallazgos. Sin embargo, los precios más elevados de los vehículos 

usados están asociados a las características siguientes: potencia del motor, uso del 

subsidiado combustible diesel, algunos colores específicos, categoría de alta gama, ser 

importado y ser pick-up. Otras características de confort que afectan en el mismo 

sentido son la presencia de reproductor de DVD, asientos eléctricos, airbag de cortina y 
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transmisión automática. Finalmente, la ubicación, medida como la distancia del 

vehículo respecto al principal tejido urbano nacional, indica que los mercados 

regionales cotizan precios superiores. 

Tabla 4. Características asociadas positiva y negativamente al precio 

Característica con relación negativa al precio Relación con otros aportes

Kilometraje 
Dexheimer (2003), Erdem y Sertürk (2009), Prado 
(2009), Kihm y Vance (2016), 

Antigüedad 
Dexheimer (2003), Erdem y Sertürk (2009), Prado 
(2009), Kihm y Vance (2016), 

Combustible GNC    

Marca: Chery, Chevrolet, Citroen, Daewoo, Fiat, Ford, Honda, 
Lada, Peugeot, Renault, Saab, Seat, Susuki y Volkswagen
Mercosur 

Nacional 

Otras características asociadas negativamente 

Ubicación   
Haan y De Boer (2010) no encuentran evidencia de 
dispersión geográfica. Erdem y Şentürk (2009) hallan 
evidencia negativa de Estambul (principal ciudad). 

Puertas, Utilitario    

Característica con relación positiva al precio  

Potencia  

Court (1939), Houthakker (1952), Gual (1989), 
Andersson (2005), Kihm y Vance (2016), 
Mohammadian y Miller (2002), Coutont et al. (1996), 
Reis y Santos Silva (2006), Pickering et al. (1973) 

Combustible Diesel  Gual (1989), Prado (2009), Erdem y Şentürk (2009) 

Color  
Amarillo, azul, blanco, gris, marrón y 
negro  

Erdem y Şentürk (2009) encuentran que color negro y 
gris están asociados positivamente. 

Auto alta gama 
Marca: BMW, Land Rover y 
Mercedes Benz 

Erdem y Şentürk (2009) y Atkinson y Halvorsen 
(1984) encuentran asociación positiva. 

Pick-up Mohammadian y Miller (2002) 

Importado 

Gual (1989), Erdem y Şentürk (2009), Atkinson y 
Halvorsen (1984) encuentran que el origen importado 
está asociado positivamente. Irandoust (1998) 
encuentra una relación negativa. 

Otras características asociadas positivamente 

Asientos eléctricos, 
DVD, paragolpes 
pintados, tercera luz 
de freno, airbag de 
cortina 

Erdem y Şentürk (2009) encuentran que techo 
corredizo está asociado positivamente. 

Transmisión 
(automática)   

Erdem y Şentürk (2009) encuentran que caja 
automática está asociada positivamente. 

Fuente: elaboración propia. 

En posteriores trabajos esperamos poder abocarnos al estudio de los 

determinantes de otras variables importantes del valor de los autos usados, como la tasa 

de depreciación real, y profundizar más en las diferencias regionales de precio 

detectadas. 
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