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“Entrenamientos de Automovilismo: ;Simulacion o Realidad? Un analisis
de los Costos y Beneficios Sociales”

Resumen

La contaminacion ambiental y el riesgo de accidentes graves, son dos de los costos
sociales de mayor consideracién causados por el uso de automoviles. La presente
investigacion tiene como proposito analizar la conveniencia de realizar entrenamientos de
automovilismo sustituyendo al auto real por entrenamientos en simulador, centrando el
estudio en el “Turismo Carretera” una categoria de automovilismo popular en Argentina.

Para evaluar los costos y beneficios del entrenamiento en simulador, la
investigacion tiene en cuenta dos aspectos: la disminucion de la contaminacién anual en
virtud del ahorro de combustible, y la disminucion en la tasa de accidentes graves. Para
indagar acerca de los beneficios de adoptar este tipo de précticas, y si son 0 no realmente
equivalentes a los entrenamientos en automoviles reales, se realizan entrevistas a los
efectos de indagar en las percepciones de los usuarios.

Los resultados de esta investigacion indican un ahorro anual de 1177.6 litros de
combustible, con los consecuentes efectos sobre la menor contaminacion de CO,
equivalentes a $196.37. De las entrevistas a los pilotos surge que, en general, no estarian
dispuestos a reemplazar los entrenamientos en pista por el simulador en forma total.

Palabras clave

Valoracién de los entrenamientos en Simulador - Automovilismo - Contaminacién
ambiental- Precio Sombra del combustible
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Abstract

The environmental pollution and the major accidents risk are two of the largest
social costs caused by the use of cars. This research has the purpose of analyze the
desirability to implement motorsports training replacing the real car by the simulator,
focusing the study on the “Turismo Carretera” a popular touring car racing series
in Argentina.

To assess the costs and benefits to implement motorsport training in simulators, this
research takes into consideration two aspects: the annual environmental pollution reduction
caused by the fuel savings, and the decrease of the accident rate risk. To inquire about the
benefits of carrying out this type of practice and if they are or not equivalent of the real
motorsports training, the users are interviewed with the aim of inquire into their
perceptions.

The results of the research show an annual saving of 1177.6 fuel liters with the
consequent impact in a less CO, pollution equivalent to $196.37. The interviews led to the
conclusion that, in general, the pilots are not prepared to completely replace the real
training by the simulator training.

Key words

Simulation training assessment —Motorsport — Environmental pollution — Fuel’s shadow
price
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Introduccion

Dentro de lo que son los entrenamientos de pilotos para las carreras de
automovilismo, como en la competicion en si, podemos encontrar diversos factores que
afectan tanto a la sociedad como a la economia. La pérdida de vida de pilotos en las pistas,
la contaminacion ambiental y el uso del combustible, son algunos de ellos.

Se considera que los problemas anteriormente mencionados, podrian ser
solucionados mediante la implementacion de simuladores; en este caso especifico,
simuladores de automovilismo. “La utilizacion de las ultimas tecnologias, ha supuesto un
gran progreso en el control de riesgo y reduccion de los accidentes. Utilizando
simuladores con fines formativos se obtiene mayor rendimiento y una notable reduccion
del riesgo de accidentes en comparacion con la formacién en campo real, haciendo del
trabajo una actividad mucho mas segura y efectiva. Ademas, existen infinidad de
situaciones que serian demasiado costosas o imposibles de entrenar sin el uso de la
simulacion. Las posibilidades de personalizacion de los ejercicios a las necesidades de
formacion de cada persona la hacen muy efectiva’™.

La finalidad perseguida por el presente trabajo, es generar informacion que
promueva un cambio en las costumbres de entrenamiento que permitan, ademas, evitar
costos econémicos y sociales, con la posibilidad de mejorar el rendimiento de otras
actividades productivas.

Para esta investigacion, se selecciona la categoria de automovilismo “Turismo
Carretera (TC)”, debido a que cada una de las categorias existentes tiene diferentes
modalidades de funcionamiento. El impacto social difiere de acuerdo al nimero de pilotos,
automoviles y comparfiias patrocinadoras que compiten en cada una de ellas. Varia
sustancialmente si se trata de categorias mas comerciales o relativamente mas amateurs,
cambia el nimero de carreras que se realizan anualmente, y la magnitud de los gastos y
beneficios asociados. Turismo Carretera es una categoria que presenta una gran trayectoria
en nuestro pais, fue creada en el afio 1937 cuando las competencias se realizaban en rutas y
caminos, por lo general de tierra, practica que en la década de 1990 se suspendio por la
enorme cantidad de accidentes ocurridos, realizandose actualmente solo en autédromos.
Hoy en dia es una de las categorias mas reconocidas por el publico y considerada la mas
importante de Argentina. Cuenta con una importante cantidad de autos y pilotos, siendo
posible identificar a conductores locales que participan en ella lo cual haréa posible obtener

"http://www.landersimulation.com/formacion-con-simulacion/
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mediante entrevistas informacion primaria que podria contribuir a la evaluacion de
beneficios en el presente trabajo.

El objetivo general de la investigacion sera:

» Evaluar la conveniencia, desde el punto de vista social, de implementar el
entrenamiento de los pilotos de automovilismo en simulador, reduciendo asi la
cantidad de pruebas en pista.

Los objetivos particulares seran:

» Analizar la disminucion del costo social a partir de realizar entrenamientos en
simulador, teniendo en cuenta que esta préctica reduce el riesgo de pérdida de
vidas humanas, lo que impacta aumentando los flujos de productividad para la
sociedad y el stock de capital humano.

» Realizar una estimacién de la cantidad de combustible que podria “ahorrarse”
mediante la sustitucion de los entrenamientos en campo real por entrenamientos
virtuales, teniendo en cuenta que este combustible ahorrado podria ser utilizado
para otras actividades productivas.

» Estimar, desde el punto de vista social, la disminucion del impacto negativo de la
contaminacion por evitar las précticas en pista mediante el uso del simulador.

» Indagar en las percepciones individuales de los pilotos, para evaluar posibles
diferencias de utilidad derivadas del uso de uno u otro método de entrenamiento.

Preguntas de investigacion:

» ¢Podria el uso generalizado de entrenamientos virtuales tener impacto significativo
en el numero de muertes de pilotos de carrera que podrian evitarse? ¢Cual es el
beneficio social derivado de la disminucion de este riesgo de muerte?

» La implementacion de practicas en simulador, ¢reduce en alguna medida la
contaminacion ambiental producida por los automoviles en el entrenamiento?

» ¢Cual es la cantidad de combustible que se utiliza anualmente para entrenamientos?
¢ Cual es el precio sombra del combustible en nuestro pais?

» (Existen diferencias de “utilidad” para los pilotos si el entrenamiento se realizara de
manera virtual? ;Qué tan buenos sustitutos son ambos tipos de entrenamiento?

Melisa Marechal ﬁ



Justificacion

Hoy en dia, el avance de la tecnologia proporciona medios que permiten realizar
tareas de forma mas eficiente, corriendo menores riesgos, y con mejores resultados tanto
econdémicos como sociales.

A causa de este avance tecnoldgico, es posible construir Simuladores que recrean
con un grado de “realidad” cada vez mayor, las situaciones que se enfrentan en cada una de
las actividades simuladas. Debido a ello, cabe preguntarse si los costos desde el punto de
vista social serdn menores en caso de que para los pilotos de automovilismo los beneficios
de efectuar entrenamientos de situaciones de riesgo en simulador, sean los mismos que si se
realizan en pista.

En el caso de las carreras de autos, la necesidad de entrenar de los pilotos implica no
solo un riesgo paras sus vidas, debido a que aumenta su exposicion a situaciones de “riesgo
real”, sino que la realizacion de estas précticas implica uso de combustible, y por ende,
contaminacion.

Maés all& de que la simulacion pueda o no ser un negocio privado rentable, valdria la
pena hacer la evaluacion social ya que, podrian sentarse las bases para un futuro cambio en
las reglamentaciones y normas, que modifiquen las costumbres de entrenamiento y que
proporcionen una mejora social.

Melisa Marechal ﬁ
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Capitulo 1: Realidad Virtual

El presente capitulo, tiene por objeto introducir al lector en el mundo de la
simulacion, como asi también en la historia y caracteristicas del Turismo Carretera. A los
fines de este trabajo, resulta indispensable describir de qué se trata la realidad virtual, una
breve historia sobre la misma, qué es un simulador en general, y de qué se trata el
simulador de autos de carrera “Simulicar” en particular.

¢ Qué es la realidad virtual?

Cuando hablamos de realidad virtual, nos referimos a la simulacion generada por
ordenadores y otros dispositivos, cuyo prop0sito es provocar una apariencia de realidad que
permita al usuario tener la sensacion de estar presente en ella y le posibilite construir
conocimiento a partir del trabajo exploratorio, la inferencia y el aprendizaje por
descubrimiento. Ello, se consigue mediante la generacion de un conjunto de imagenes,
sonidos, aromas, temperatura y movimientos. Las imagenes pueden ser observadas
mediante el uso de un casco provisto de un visor especial, o a partir de pantallas. Algunos
equipos se completan ademas con trajes equipados con sensores disefiados para simular la
percepcion de diferentes estimulos, que intensifican la sensacion de realidad.

Su empleo estuvo centrado inicialmente en el terreno de los videojuegos, pero con
el correr del tiempo se ha extendido a otros campos como la medicina, las simulaciones de
vuelo, de transportes militares o de campos de batalla enemigos, los cuales fueron algunos
de los primeros y principales usos de la realidad virtual.

Un poco de historia

A mediados de los afios 40, sucedieron dos hechos importantes que sentaron las
bases para el rapido progreso en el campo de la simulacion:

e La construccion de las primeras computadoras de propésito general como el ENIAC
(Computador e Integrador Numeérico Electronico, utilizado por el Laboratorio de
Investigacion Balistica del Ejército de los Estados Unidos).

Melisa Marechal ﬁ
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e El trabajo de Stanislaw Ulam, John VVon Neumann y otros cientificos para usar el
método de Montecarlo® en computadores modernos.

En el afio 1960, Keith Douglas Tocher (cientifico experto en computacion)
desarroll6 un programa de simulacién general cuyo principal objeto era el de simular el
funcionamiento de una planta de produccion donde las maquinas ciclaban por estados:
Ocupado, Esperando, No disponible y Fallo; de manera que las simulaciones en los
cambios de estado marcaran la etapa definitiva de la produccion de la planta.

Entre los afios 1960 y 1961, IBM desarrolld el Sistema de Simulacion de Propdsito
General, el cual se disefi6 con el fin de producir simulaciones de teleprocesos involucrando
por ejemplo: control de trafico urbano, gestion de llamadas telefonicas, reservas de pasajes
de avion, etc.

En 1967 se fund6 el Winter Simulation Conference (WSC), lugar donde, desde
entonces y hasta ahora, se archivan los lenguajes de simulacion y aplicaciones derivadas,
siendo en la actualidad el referente en lo que a avances en el campo de los sistemas de
simulacion se refiere.

¢ Qué es un simulador?

Un simulador es un vinculo entre la realidad virtual y la realidad propiamente dicha,
en un medio controlado. La realidad virtual ha alcanzado en la actualidad un papel de gran
importancia en todos los sectores de la actividad industrial. Se desarrollan simuladores de
procesos industriales, inversiones de capital, operaciones quirurgicas, dindmica familiar,
misiones espaciales, simuladores de avién, de autos, de motos, de tren, etc. Con el correr
del tiempo, cada vez méas compafiias de todos los sectores utilizan la simulacién para llevar
a cabo su actividad ya que esto les permite conocer de antemano el resultado de una
practica o sistema antes de ponerlo en funcionamiento.

“La simulacion lleva a cabo el proceso que disefia un modelo de un equipo real, a
través de modelos matematicos, en combinacion con la minuciosa elaboracion de controles
reales, a lo cual se suman ejercicios practicos que permiten llevar a cabo experiencias con
él. El objetivo es comprender y conocer el comportamiento, manejo, y operacion de un
sistema, o mejorar la produccion para lo cual fue disefiado, gracias a las habilidades
obtenidas durante la practica en el mismo.”*

Método estadistico numérico utilizado para aproximar expresiones mateméaticas complejas.
3 http://www.pommiez.cl/simulacion/nuestro-centro.php . Fecha de consulta: noviembre 2014

Melisa Marechal ﬁ


http://www.pommiez.cl/simulacion/nuestro-centro.php

12

“La formacion Simulada, es eficaz, segura y productiva. Las Habilidades,
conocimientos, destrezas y aptitudes adquiridas son reales.”

Simulador de autos de carrera

A los fines de la presente investigacion, resulta pertinente determinar qué es un
simulador de autos de carrera.

Puntualmente el simulador de TC (Turismo Carretera) “Simulicar Racing” en el
cual se enfoca el presente trabajo, se encuentra disefiado con toda la tecnologia y
aplicaciones necesarias para representar lo que sucede en un auto real, manejado por un
software. Se halla dotado de una plataforma dindmica que reproduce el movimiento del
vehiculo, tanto en frenadas como en aceleraciones y giros.

“Simulicar Racing” es un simulador que recrea con todo detalle tanto los
escenarios, como las sensaciones que experimenta el piloto dentro del habitaculo durante la
conduccidn por circuitos reales: fuerzas G, dureza de la pedalera y del volante con total
realismo, como asi también de la caja de cambios, sensacion de manejo, temperatura, humo
dentro de la cabina y olor a caucho en caso de bloqueo de las gomas, viento, olores de los
distintos fluidos mecanicos como aceite y nafta, y todo aquello que un conductor
experimenta al competir. En el caso de la vestimenta, se utilizan los mismos equipos que se
emplean en las carreras de pista, como asi también el casco, que se encuentra disefiado
mediante un desarrollo médico desde el punto de vista de contrapeso para evitar problemas
cervicales del piloto en el movimiento lateral, lo cual lo hace una experiencia casi idéntica a
la de un auto de competicion real.

Es una herramienta altamente desarrollada que sirve para entrenar en un medio muy
real y con todas las condiciones negativas que experimentan los pilotos: cansancio, calor,
olores, etcétera; cambiando aquéllos su reaccion ante distintos imprevistos.

“Simulicar Racing” es, en definitiva, un simulador de altisimas prestaciones, lo cual
proporciona la posibilidad de trabajar sobre la herramienta real, sobre el circuito, y sobre
las condiciones, lo que permite desarrollar entrenamiento a nivel fisico, técnico, tactico y
mental. Comparado tecnologicamente con los simuladores de Formula 1, se encuentra a la
vanguardia en cuanto a sistemas de entrenamiento de pilotos profesionales, pudiendo con
esto minimizar los accidentes en autdédromos y optimizar al maximo el rendimiento del
conductor mediante la préactica y el perfeccionamiento de su juego de manos. Proporciona

* http://www.pommiez.cl/simulacion/nuestro-centro.php. Fecha de consulta: noviembre 2014
® http://www.simulicar.com/es/el-simulador/. Fecha de consulta: noviembre 2014
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la posibilidad de no solo reaccionar correctamente ente una situacion adversa, sino también
de aprender acerca de la causa de la misma.

Otros beneficios destacables del entrenamiento en simulador son: elimina el estrés
provocado al entrenar en una pista real, propone situaciones de emergencia hasta su
completo dominio, deteccion y diagnostico de averias, y una formacion periddica del
piloto.

El uso de este simulador es una oportunidad Unica, como se vera mas adelante en el
desarrollo de esta tesis, para realizar entrenamientos sin tener que poner los autos de
competicion en pista, evitar costos de combustible -necesarios para operar los equipos
reales-, disminuir los costos de manutencion y puesta a punto para la competencia, reducir
accidentes en los costosos vehiculos, aumentar la confianza y la productividad de nuevos o
experimentados pilotos, ayudar y coordinar las habilidades y practicar repetitivamente
peligrosas maniobras que amenazarian la vida de los pilotos. (Ver en el Apéndice nimero |
las fotos del simulador).

Turismo Carretera. Caracteristicas e historia.

El TC es una categoria de automovilismo, considerada la mas importante de
Argentina. Esta, comenz06 a practicarse en el afio 1937 cuando se competia en senderos, los
cuales luego se transformaron en caminos y mas tarde en rutas. “La velocidad, el peligro, la
aventura, la camaraderia y el virtuosismo de los pilotos y equipos, generd un sentimiento
muy particular en la gente de la época, que se transformo en su seguidor incondicional cuya
pasion se ha ido transfiriendo e incrementando de generacion en generacién. El rugir de los
motores, un pueblo acercandole su aliento y todo un pais pendiente de enormes radios que
traian las noticias de reconditos lugares, daban inicio a esta pasion popular llamada
Turismo Carretera” (ACTC)®.

® http://actc.org.ar/modules/actc/history.php
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Figura n°1: Cupé Ford. Década de 1930

El Aguilucho y su cupé Ford

Fuente: Asociacién Corredores Turismo Carretera

En la década de 1940 puede situarse el comienzo de la rivalidad entre Ford y
Chevrolet. Para 1962, Chrysler presentaba su modelo Valiant, Ford lo hacia con el Falcon y
General Motors con su Chevrolet 400. Asi, los nuevos modelos fueron relegando a las
viejas “cupecitas”, que emprendian su retiro por la puerta grande. En el afio 1963 se marca
otro hito para la historia del TC: se superan los 200 Km/h.

Figura n°2: Bandera a cuadros en San Juan, afio 1957

Fuente: Asociacion Corredores Turismo Carretera
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Para mediados de 1970, el TC casi se habia encerrado en los autddromos. Durante la
década siguiente, comenzaron a competir algunos de los mas importantes competidores que
tuvo el Turismo Carretera. Cada vez mas se competia dentro de los autédromos, donde se
comenzaron a usar por primera vez los neumaticos slick (sin dibujo, que permiten un mayor
agarre a la pista). En el afio 1997 se corrid finalmente la Gltima carrera del TC sobre ruta,
pasandose en 1998 a los autddromos como escenarios centrales de las competencias.

Figura n°3: Debut de Recalde, afio 1975 Figura n°4: Ford Falcon de Aventin, década de 1980

Recalde es perseguido por Traverso el dia de su debut en 1975 s Tony Aventin y su Ford Falcon

o Ry R T

Fuente: Asociacion Corredores Turismo Carretera Fuente: Asociacion Corredores Turismo Carretera

Figura n°5: Guillermo Ortelli, década de 1990.

Guillermo Ortelli

Fuente: Asociacion Corredores Turismo Carretera
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A partir del afio 2007 se decidié dejar de correr con acompafante, a fin de
minimizar los riesgos de los impactos laterales y frontales. A partir del 2010 el éxito del TC
fue creciendo, se comenzaron a construir nuevos autédromos y la categoria participd de
numerosos eventos importantes como Expo Deportes y Tecnopolis.
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Capitulo 2: Marco teorico

En este nuevo capitulo, el lector podra encontrar todas aquellas cuestiones teoricas
que daran soporte al analisis tanto cuantitativo como cualitativo de esta tesis.

En un primer apartado se desarrollaran los temas relacionados con la nocion de
eficiencia en Economia y las Fallas de Mercado que pueden presentarse, haciendo especial
hincapié en las externalidades negativas y el rol del Estado en estos casos, por ser un tema
de particular interés para este trabajo. En el segundo apartado se abordara la teoria del
Capital Humano donde se analiza la valoracion de la vida, el concepto de productividad y
su importancia para la economia. Por ultimo, se tratard el comportamiento de los
consumidores segun sus gustos, utilidad, percepcion y actitud frente al riesgo.

2.1.: Eficiencia en Economia. El optimo de Pareto

Puede definirse a una economia como eficiente cuando dentro de la misma es
posible alcanzar el maximo bienestar para la sociedad mediante una asignacion eficiente de
recursos, es decir en forma tal que ninguna redistribucion puede hacer que alguien mejore
sin que al menos una persona empeore.

Si se quisiera representar una economia en la que existen dos bienes (A y B) y dos
individuos (X e Y), podriamos emplear un instrumento que sirve para representar de una
manera bidimensional las asignaciones, las preferencias y las dotaciones, que se conoce con
el nombre de caja de Edgeworth. La misma representa las oportunidades de intercambio
entre dos individuos que resultan mutuamente beneficiosas (en el caso de teoria del
consumidor), donde geométricamente y mediante la representacion de dos conjuntos de
indiferencia que corresponden a cada uno de los individuos, la cesta del individuo X se
mide a partir de la esquina inferior izquierda de la caja, mientras que la del individuo Y se
mide a partir de la esquina superior derecha de la misma.

A fin de hacer méas comprensibles estos conceptos, a continuacion veremos en forma
separada en qué consisten el Optimo paretiano en el consumo a partir de la curva de
posibilidades de utilidad, éptimo en la produccién a partir de la curva de posibilidades de
produccién, y como podria obtenerse un éptimo general.
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2.1.1: Optimo paretiano en el consumo

Gréfico 1: Caja de Edgeworth. Optimo paretiano en el consumo.

Individuo Y

Curvade
Contrato

Individuo X

Fuente: Elaboracion propia.

En el gréafico precedente, puede observarse una curva sobre la cual se encuentran los
puntos “M”, “N”, y “P”, que se denomina Curva de contrato, donde hay tangencia de las
curvas de uno y otro individuo, puntos que, por ser Optimos paretianos, garantizan
eficiencia en el consumo. Esta curva, muestra cdmo a medida que aumenta la utilidad de un
individuo disminuye la de otro, es decir que no se puede mejorar la utilidad de una persona,
sin disminuir la de la otra.

Tanto el punto “M”, como el “N” y el “P”, son tres de los infinitos puntos que se
encuentran sobre la curva y representan, todos ellos, éptimos paretianos. Como se observa
en el grafico, un punto como “J” no es un 6ptimo de Pareto, ya que es posible aumentar la
utilidad de un individuo sin que se modifique la de otro. Por ejemplo, seria posible
desplazarse desde el punto “J” hacia el “N”, y de esta forma estaria aumentando la utilidad
del individuo “Y”, mientras que la del individuo “X” permaneceria constante. Cabe aclarar,
que este criterio no es suficiente para determinar si, por ejemplo, el punto “M” es mejor que
el “N” o el “P”, para todos los individuos en su conjunto. Desde un punto de vista objetivo,
es imposible elegir entre dos 6ptimos de Pareto, se requiere algun criterio adicional o la
introduccidon de preferencias de politica o de bienestar social para indicar cual de todas las
situaciones eficientes es la socialmente méas deseable.
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Para obtener una situacién 6ptimo paretiana en el consumo, las Tasas Marginales de
Sustitucion (TMS) de los “n” individuos que integran la sociedad deberan ser exactamente
iguales. La TMS determina la cantidad de un bien a la que cada individuo esta dispuesto a
renunciar para aumentar en una unidad el consumo de otro bien, manteniendo constante un
mismo nivel de utilidad’.

2.1.2: Optimo paretiano en la produccién

Gréfico 2: Frontera de Posibilidades de Produccion

Bien B

Bien A

Curvade
Contrato

Al|mmmmmmmee

Bien A

Bl

Bien B

Fuente: Elaboracion propia.

Para el caso de produccion de dos bienes, la curva de contrato que se observa en el
gréafico 2, representa la cantidad de cada uno de los dos bienes (“4” y “B”) que puede
producirse a partir de una combinacion optima de insumos (Capital “C” y Trabajo “T”). A
lo largo de esta curva, las combinaciones de produccion son optimo paretianas, vale decir
que resulta imposible para esta economia aumentar la produccion del bien “4”, sin
disminuir la produccion del bien “B” (o viceversa). Esto, puede verse por ejemplo en el
punto “S”, ya que si se quisiera aumentar la cantidad producida del bien “4”, digamos

" La TMS es igual al cociente de las Utilidades Marginales de los bienes. Si la TMS fuera igual a 2, implica
tanto que el individuo esta dispuesto a renunciar a dos unidades del bien “A” a cambio de una unidad del bien
“B”, como que la satisfaccion adicional (UMg) que le proporciona a ese individuos consumir una unidad mas
del bien “B” es el doble que la satisfaccion adicional que le proporciona una unidad mas de “A”.
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hasta el punto “L”, necesariamente habria que disminuir la cantidad producida del bien
IIB ))'

Para comprender mejor la idea del optimo paretiano, podriamos ubicarnos sobre el
punto "E", y observar qué sucede si quisieramos por ejemplo aumentar la cantidad
producida del bien “B” desde el punto “E” hasta el “R”. Alli se puede observar que la
cantidad producida de “4” permanece constante, es decir que no disminuye. De ello, se
puede concluir que el punto “E” no es un optimo paretiano, ya que es posible aumentar la
produccién de un bien sin disminuir la del otro.

Para cada uno de los puntos de la curva de contrato, la eficiencia esté definida por el
hecho de que las Tasas Marginales de Sustitucién Técnica (TMST) para las combinaciones
de produccion indicadas son iguales. ¢ A qué nos referimos con ello? A que si se tienen dos
factores (trabajo y capital) para la produccion de esos bienes, la TMST de trabajo por
capital produciendo la cantidad Al, es exactamente igual a la TMST de trabajo por capital
produciendo B1. Vale decir que la eficiencia en la produccion implica que es imposible
redistribuir trabajo y capital en la produccién de ambos bienes de forma de lograr una
mayor cantidad de ambos o al menos de uno de ellos®.

2.1.3: Optimo general

Habrd un optimo tanto en el consumo como en la produccién, cuando la Tasa
Marginal de Transformacion (TMT), sea igual a la TMS de cada uno de los individuos.
Cuando hablamos de TMT, nos referimos a la cantidad del bien “4” que debe dejar de
producirse para incrementar en una unidad la cantidad del bien “B”, transfiriendo factores
mediante una reasignacion optima de insumos, de la produccion de “4” a la de “B”. De
esta forma identificamos a una situacion éptima tanto en el consumo como en la produccion
cuando la cantidad de unidades del bien cuya produccion disminuye (o el costo de
oportunidad) coincide con la cantidad de unidades que la sociedad sacrifica o que los
individuos estan dispuestos a renunciar (teniendo en cuenta su valoracion) por cada unidad
adicional del otro bien.

8La TMST indica la cantidad de un factor (capital) que la empresa puede sustituir al aumentar en una unidad
la cantidad de otro factor (trabajo) tal que el nivel de produccion no se vea afectado. Esta indicada por el
cociente entre las Productividades Marginales (PMg) de los factores involucrados en el proceso de
produccion. Si la TMST fuera igual a dos, indicaria que la empresa puede reemplazar 2 horas de uso de una
maquina incorporando un hombre adicional o que el rendimiento (en unidades producidas) de una 1 hora
adicional de maquina equivalen a la mitad de la productividad de un hombre mas en la actividad.
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Para alcanzar este 6ptimo, resulta necesario un sistema de precios que permita
alcanzar (en equilibrio) las condiciones dptimo paretianas indicadas. Tal seria el equilibrio
logrado si todos los mercados (de bienes y de factores) funcionaran bajo competencia
perfecta. Los precios determinados por estos mercados son iguales a los precios sombra
(ps) o precios que reflejan tanto el costo marginal de producir los bienes como la valoracion
0 beneficio marginal de los individuos al consumirlos. Dados estos precios, las cantidades
producidas y consumidas son socialmente optimas o eficientes en el sentido de Pareto.

Una situacion de este tipo también podria ser alcanzada adn sin mercados
funcionando de forma competitiva, si existiera un sistema central de planificacion que
determinara “correctamente” los precios sombra tal que las cantidades asignadas a esos
precios fueran socialmente Optimas (Bator, 2004).

Resulta igualmente improbable imaginar una economia en la cual todos los
mercados sean de competencia perfecta o esté regida por un sistema de planificacion
perfectamente eficiente. De esta forma, las cantidades producidas y consumidas en la
realidad no son socialmente dptimas. La teoria neoclasica clasifica a estas situaciones como
“fallas o fracasos del mercado”.

2.1.3.1: Fallas de Mercado

Cuando existe una falla de mercado, es decir una situacién en la que el sistema de
asignacién de recursos basado en el libre mercado no proporciona asignaciones eficientes
en sentido de Pareto, los precios de mercado pueden no estar reflejando correctamente los
verdaderos costos o beneficios marginales.

Las fallas de mercado, como se verd mas adelante, constituyen un argumento a
favor de la intervencion del Estado. “(...) muchas veces los resultados de los mercados no
son satisfactorios (...) a menudo parece que los mercados producen una cantidad excesiva
de unas cosas, como contaminacion del aire y del agua, y demasiado pocas de otras, como
ayuda a las artes o a la investigacion sobre la materia o sobre las causas del cancer. Y los
mercados pueden dar lugar a situaciones en las que algunas personas tienen demasiada
poca renta para vivir. En los dltimos 50 afios, los economistas han realizado enormes
esfuerzos para comprender las circunstancias en las que los mercados generan resultados
eficientes y las circunstancias en las que no ocurre asi” (Stiglitz, 2000).

Pueden encontrarse las siguientes fallas de mercado:
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. Competencia Imperfecta

Cuando existe poder de mercado (o la posibilidad de influir sobre los precios), tanto
del lado de la oferta como de la demanda, los precios que se determinan no son eficientes
en el sentido de Pareto y, por lo tanto, las cantidades que se transan en el mercado no
resultan ser las socialmente dptimas.

Frecuentemente se observa en algunos sectores productivos, que unas pocas
empresas producen una gran parte del volumen que se comercializa. Se dice que el mercado
estd concentrado y que esas empresas pueden influir en los precios. Los tres principales
tipos de Competencia Imperfecta desde el lado de la oferta son el Monopolio, el Oligopolio
y la Competencia monopolistica, y del lado de la demanda el Monopsonio y Oligopsonio.

1.  Monopolio: Se da cuando el mercado de un producto cuenta con una
Unica empresa que actia como el Unico oferente que, por lo tanto, provee
del bien o servicio a la totalidad de demandantes o consumidores. Cuando
el mercado de un bien o servicio es completamente controlado por una
sola empresa, esta tiene la posibilidad de fijar los precios que desee. Esta
situacién, puede llevar a que se cometan abusos en los precios en
perjuicio de los consumidores y, ese es el fundamento que justifica la
intervencion del Estado, regulando o prohibiendo las préacticas
monopolisticas en los mercados.

2. Oligopolio: Este tipo de imperfeccion en la competencia, se da en
aquellos mercados en los que existen unas pocas empresas que controlan
toda la oferta de un bien o servicio y donde hay una gran cantidad de
demandantes o consumidores. Ante esta situacion, las empresas cuentan
con la posibilidad de llevar a cabo pactos para fijar en un determinado
nivel que les sea conveniente, el precio del bien o servicio que
comercializany/o dividirse el mercado evitando la competencia entre ellas.

3. Competencia Monopolistica: Se da cuando en un determinado mercado
hay una cantidad significativa de empresas compitiendo, que ofrecen un
bien o servicio similar, a una gran cantidad de consumidores, sin que
exista un control dominante por parte de ninguno de los oferentes. Los
precios difieren de acuerdo a las caracteristicas de los bienes y servicios y a la
valoracion que de ellas haga el consumidor. Este es el caso de los productos o
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servicios que son comercializados con diferentes marcas, envases, disefio y
adicionales pero que son altamente sustitutos entre si.

4. Monopsonio: ElI monopsonio, es aquella situacion en la que existe en el
mercado un solo demandante de un determinado bien o servicio. En este
caso, el comprador cuenta con un gran poder de negociacion, que le
permite establecer o fijar el precio que pretenda para el bien o servicio
que demanda.

5. Oligopsonio: Esta situacion se da en aquellos casos en que existen en el
mercado un pequefio nimero de demandantes, quienes poseen el control
de la totalidad de la demanda de un bien o servicio que es ofrecido por un
gran namero de empresas. De esta forma existe concentracion de la demanda
y los compradores cuentan con la posibilidad de controlar el precio de aquello
gue adquieren.

Como puede observarse, existen varias razones por las que la competencia puede
resultar no perfecta, e incluso muchas veces el origen de la falta de competencia en algunos
mercados se debe a la intervencion del Estado (por ejemplo en el caso de concesién de
patentes o derechos de produccion en exclusividad).

e Bienes Publicos

Los bienes publicos son todos aquellos que no son suministrados por el mercado, o
lo son en una cantidad demasiado pequefia, lo cual da origen a la intervencion del Estado,
quien se encargara de suministrarlos.

La primera pregunta que se debe hacer para distinguir a los bienes privados de los
publicos, es si se trata de un bien rival o no. Cuando hablamos de bienes rivales, nos
referimos a aquellos que no pueden ser disfrutados (o utilizados) por dos 0 mas individuos
a la vez. Esto, sucede por ejemplo con un chocolate, que si es consumido por una persona,
no puede ser consumido por otra. En cambio, los bienes no rivales, son aquellos que aun
siendo consumidos por una persona, eso no impide que otras puedan hacerlo. Esto ultimo,
se da en el caso de las plazas o la defensa nacional, donde pueden ser disfrutados por todos
los individuos, sin que el consumo de uno impida o reduzca el consumo del resto. La
segunda pregunta que debe hacerse, es si es posible excluir a una persona de los beneficios
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de un bien publico. Esto, puede ejemplificarse con el caso de un faro, donde seria imposible
excluir a un barco de su uso, lo mismo que sucede con la defensa nacional. Cabe aclarar,
ademas, que en estos casos resulta imposible la utilizacion de un sistema de precios, ya que
ningun consumidor cuenta con incentivos para pagar (cosa que si sucede con los bienes
privados, ya que si no se paga por ellos, se queda excluido de su consumo).

En conclusion, los bienes privados se caracterizan por ser de consumo rival y
excluyentes, mientras que la mayoria de los bienes publicos poseen las propiedades de no
rivalidad e imposibilidad de exclusion.

Los dos tipos basicos de fallas de mercado relacionadas con los bienes publicos, son
el subconsumo y el suministro insuficiente. La primera se da en aquellos casos en que el
bien no es de consumo rival, pero si es posible la exclusién (por ejemplo en el caso de las
sefiales de television por aire, donde un numero infinito de personas pueden ver el mismo
programa al mismo tiempo, pero se puede excluir del uso a todos aquellos que no posean el
equipo necesario para receptarla), con lo cual el consumo sera menor al econémicamente
eficiente. La segunda se genera debido a la imposibilidad de exclusion, en el caso de bienes
con oferta ineléstica, tal como las playas publicas, los parques, las carreteras. Lo que sucede
finalmente, es que debido a que todos los que deseen consumir tienen acceso a los bienes,
el uso estd sujeto a congestion y la cantidad consumida es superior a la socialmente
deseable. En estas condiciones no existe un sistema de precios que permita asignaciones
eficientes de las cantidades de los bienes, que son provistos por el Estado y financiados a
través de un esquema de rentas generales o fondos especificos.

e Mercados Incompletos

Los mercados son incompletos, cuando no existen 0 no estan definidos en forma
separada para alguno de los bienes y servicios que son socialmente deseables, tales como la
“diversidad bioldgica”, la “no contaminacion” o la produccidon bajo condiciones de “trabajo
decente”. También se dice que son incompletos cuando los costos de transaccion son altos
y no existe una garantia suficiente de demanda o cantidad de consumidores con disposicion
a pagar por ellos. Joseph Stiglitz, da como ejemplo de este tipo de mercados a los de
capitales y los de seguros. Segun el autor, los costos de velar por el cumplimiento de los
contratos e introducir nuevas polizas son altos, y las empresas pueden ser reacias a realizar
una nueva poliza de seguros sin saber si alguien la adquirira.
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Como solucién a esta falla de mercado, puede intervenir el Estado a través de
regulaciones y proveyendo directamente alguno de los productos de mayor riesgo, tal como
los seguros de desempleo.

e Informacion Incompleta

Este tipo de falla, se da cuando la informacion que reciben los consumidores es
imperfecta, o incompleta. Aunque los mercados de competencia perfecta suponen que
existe informacion completa y accesible a todas las partes del mercado, no es la situacion
que se observa en la mayoria de las transacciones que se realizan en el mundo real. La
informacion suele ser accesible a unos pocos, y tanto mas si es compleja o dificil de
interpretar —no todos los individuos poseen las mismas habilidades-. La informacion se
distribuye asimétricamente entre quienes operan en los mercados, los vendedores de bienes
usados conocen mas de los bienes ofrecidos que los compradores, lo mismo que los
demandantes de seguro saben mas acerca de su comportamiento frente al riesgo que las
compafiias aseguradoras. En ausencia de regulaciones o de sefiales de calidad que puedan
ser interpretadas correctamente, las cantidades que se comercializaran seran ineficientes.
Usualmente los precios seran un promedio y a esos precios la cantidad de bienes “malos”
serd mayor a la socialmente deseable y la de bienes de “buena calidad”, menor.

Para solucionar este inconveniente, el Estado interviene obligando a los oferentes de
bienes y servicios, a que suministren cierta informacion. Esto, se da por ejemplo en el
mercado de productos alimenticios, donde el Estado obliga a las empresas a hacer publica
la fecha de vencimiento o elaboracion del producto, sus componentes, su procedencia, entre
otras cosas. De todas maneras, cabe aclarar que cierta informaciéon no es suministrada,
como por ejemplo los costos de produccion, la cantidad de empleados de la empresa, el
proceso productivo, etc.

Melisa Marechal ﬁ



26

e Externalidades

Las externalidades, pueden definirse como “aquellos efectos de la produccion y el
consumo que no se reflejan directamente en el mercado” (Pindyck y Rubinfeld, 1998), es
decir, cuando las decisiones de algin individuo o conjunto de ellos afectan la funcion
objetivo de otros, de forma positiva o negativa.

Cuando se da esta situacion, se intenta calcular el verdadero beneficio o costo social
marginal provocado por la externalidad positiva o negativa, es decir el “Precio Sombra”. El
término precio sombra se utiliza para recordar que estos precios no existen realmente en el
mercado, pero son los verdaderos costos y beneficios sociales reflejados imperfectamente
en el precio de mercado.

Como se menciond anteriormente, estos factores externos pueden afectar a las
personas o a las empresas de forma positiva (cuando una empresa/persona genera un
beneficio a otra sin recibir retribucion alguna a cambio) o negativa (cuando una
empresa/persona impone un costo a otras, sin compensarlas por ello). En dichos casos, los
efectos no se reflejan directamente en el mercado y los costos privados difieren de los
sociales, por lo que las empresas pueden producir demasiado o muy poco, lo cual hace a un
mercado ineficiente.

Las externalidades vy la intervencion del Estado

A fin de explicar con mayor claridad este fendmeno, se expondran algunos
ejemplos. En primer lugar, se analizard una externalidad negativa, y luego una positiva. Se
hara especial hincapié en los casos de contaminacién, por tratarse de un tema de especial
interés para este trabajo de tesis.
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“Externalidad negativa”

Gréfico 3: Externalidad Negativa: Contaminacion sonora

CANON QUE CMgs CANON QUE CMgs'
DEBEPAGAR DEBEPAGAR
EL PILOTO cMgp EL PILOTO

P1

D

f
//:
I
T 1 CEM
I '
'
|
|
'

Q* Q1 CANTIDAD DE Q* a1 CANTIDAD DE

ENTRENAMIENTO S ENTRENAMIENTO S

Fuente: Elaboracion propia en base a Pindyck y Rubinfield, 1998.

v" CMgP = Costo Marginal de Produccion Privado
v" CMgS = Costo Marginal Social

v' CEM = Costo Externo Marginal

v" D = Demanda

Para la explicacion de nuestro gréafico, se tomara como ejemplo el caso de un
autédromo ubicado en Potrero de los Funes, San Luis, donde usualmente se realizan
competencias de automovilismo. EI mismo, se encuentra emplazado dentro de la localidad
y utiliza calles urbanas que bordean el embalse Potrero de los Funes, donde la poblacion
sufre la contaminacion sonora que produce el rugir de los motores de los autos durante
cada entrenamiento de los pilotos. El grafico 3 (a), muestra la cantidad de pruebas
(entrenamientos) en abscisas y el canon que debe pagar el piloto (o su equipo) al duefio del
circuito por cada prueba que realiza, en ordenadas, en un mercado competitivo. Este
gréfico, reproduce la externalidad cuando contamina solo un automovil. Por otra parte, el
grafico 3 (b) muestra las curvas de oferta y demanda del mercado, donde se supone que
todos los autos contaminan en la misma medida, es decir que todos generan externalidades
semejantes.

El canon que debe abonar el piloto en el mercado es de “P1”, altura a la cual se
interceptan las curvas de oferta y demanda en el grafico 3 (b). El piloto maximiza sus
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beneficios realizando la cantidad “Q1” de entrenamientos, donde el CMgP es igual al
precio. De todas formas, debe tenerse en cuenta que cuando varia la cantidad de pruebas,
también varia el CEM impuesto a los habitantes del lugar (que sufrirn las consecuencias
de los ruidos molestos, lo cual representa un costo para ellos que no se refleja en el precio
que pagan los pilotos para entrenar). En este caso, la curva posee pendiente positiva, ya
que cuantos mas entrenamientos se realicen, mas ruido se producira y mas se contaminara,
con lo cual el costo para los lugarefios sera mayor.

Puede verse entonces, en el grafico 3 (a), que el automovil se encuentra
produciendo demasiado alboroto desde el punto de vista social, siendo el nivel eficiente
aquel en que el precio que abona el piloto iguala al CMgS (donde CMgS = CMgP + CEM).
Para la sociedad, por lo tanto, lo 6ptimo seria que el Unico auto realice la cantidad Q* de
entrenamientos, que es el punto donde se cruzan la curva de CMgS y el precio que paga el
piloto, el cual no varia a causa de que existe solo un automdvil. El Unico piloto no posee
incentivos para reducir la cantidad de pruebas y consecuentemente la contaminacién que
provoca al lugar, ya que al no variar el precio no se ve incentivado a disminuir su
beneficio. (Téngase en cuenta que para el piloto es beneficioso realizar la mayor cantidad
de entrenamientos posible, ya que ello le dara la confianza y el debido conocimiento tanto
del auto como del circuito, para lograr una 6ptima performance en la carrera final).

Veamos ahora el caso en que todos los pilotos de la categoria de automovilismo
generan contaminacion auditiva. En el grafico 3 (b), el CEM’ representa el costo marginal
de todas las personas perjudicadas a cada cantidad de pruebas, y la curva CMgS’
pertenece, en este caso, a la suma del CMgP’ y el CEM’, al que se enfrenta la totalidad de
los pilotos que compiten. Como puede observarse, el nivel de produccion eficiente de toda
la categoria en su conjunto seria Q*, punto en el cual el beneficio marginal de una unidad
adicional de entrenamiento es igual al CMgS’, es decir, donde se cruzan la curva de
demanda (“D”), y la de CMgS’.

De todas maneras, la cantidad en el mercado competitivo es Q1, donde se cruzan
oferta y demanda, al precio de marcado P1. En este punto, puede verse claramente que se
estd produciendo mas ruido de lo que seria socialmente eficiente, es decir, la cantidad Q*
de entrenamientos (como bien se explico en el parrafo anterior). Con lo anterior, se
demuestra que aqui la ineficiencia es el exceso de entrenamientos, que hace a una mayor
contaminacion sonora, mientras que la causa de esa ineficiencia es la fijacion incorrecta del
canon que debe pagar al piloto, que no deberia ser P1, sino P*.

Como conclusién, puede demostrarse que esta ineficiencia tiene consecuencias para
la sociedad, es decir un costo social, que es el costo correspondiente a cada entrenamiento
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realizado por encima de Q*, es decir, la diferencia entre el CMgS vy la curva de Demanda
(beneficio marginal). La pérdida social, o costo social agregado, se encuentra representado
en el gréfico 3 (b), por el tridngulo rojo que se encuentra formado por la interseccion de las
curvas D, CMgS’, y la cantidad de entrenamientos Q1.

El precedente ejemplo, se ha dado a fin de que el lector comprenda te6ricamente el
concepto de externalidad negativa. Para clarificar aun méas el concepto, cabe hacer un
comentario acerca de otro tipo de contaminacion que generan los automdviles de carrera,
que se da a causa de las emisiones de gases de efecto invernadero y la contaminacion del
ambiente, que resultan ser externalidades negativas.

A continuacion, se tratard el caso de un automdvil de carreras, que emite gases
contaminantes, y que para reducir el nivel de contaminacion deberia, al menos, dejar de
realizar entrenamientos en las pistas para asi disminuir la cantidad de combustible
utilizado. Esto ultimo beneficiaria a toda la sociedad en su conjunto, pero a pesar de ello,
el piloto y su equipo no poseen ningln incentivo para reducir las practicas en pista.

Veamos coOmo se resuelve:

Gréfico 4: Externalidad Negativa: Contaminacion ambiental.

PRECI0O DEL
COMBUSTIBLE

Pe

Pm

Qe am CANTIDAD DELITROS DE
COMBUSTIBLEQUE IMPLICAN
CONTAMINACION

Fuente: Elaboracion propia en base a Stiglitz, 2000.
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CMgP = Costo Marginal Privado (oferta)

CMgS = Costo Marginal Social

BMg = Beneficio Marginal (demanda)

Pm = Precio de Mercado; Pe = Precio de Equilibrio

Como puede observarse en el grafico 4, la abscisa mide la cantidad de litros del
combustible que genera contaminacion y la ordenada mide el precio del combustible que
podria cobrarse a los pilotos. El equilibrio de mercado, se encuentra en Qm, punto en el
cual se interceptan el CMgP y el BMg. El anterior, resultaria ser un equilibrio eficiente en
el caso en que no existiera un perjuicio para otros, es decir, una externalidad negativa. Si
esta es tenida en cuenta, uno puede ver que los costos reales no representan solo los
privados (costo para el piloto), sino que también se tienen en cuenta los costos sociales
(costo de la contaminacion). Esto altimo, es representado en el grafico 4 por la curva de
CMgS, la cual se encuentra por encima de la curva de CMgP. Ahora, para que la cantidad
de litros de combustible (y por ende la cantidad de emisiones) resulte eficiente
socialmente, debera darse a aquel nivel donde se cruzan las curvas de CMgS y BMg, es
decir, la cantidad Qe, con un precio del combustible mayor, es decir al precio Pe.

Mas adelante en el desarrollo de esta tesis, se estudiaran estos casos con mayor
detalle y se veran otras formas posibles de solucion a esas externalidades, como ser el uso
de simuladores de automovilismo para las pruebas, analizandose si es 0 no una solucién
conveniente y viable.
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“Externalidad positiva”

Gréfico 5: Externalidad Positiva.

Valor Social
Valor Privado |*

CMgP

BMgP

Q1 Q* Inversion en circuito
automovilistico, en pesos

v" BMgP = Beneficio Marginal Privado (Beneficio para el inversor)

v" BEM = Beneficio Externo Marginal (Beneficio para los vecinos)

v" BMgS = Beneficio Marginal Social (BMgP + BEM)

v" CMgP = Costo Marginal Privado (Costo para el inversor del proyecto).

Para ejemplificar esta externalidad positiva, se tomara también el caso de Potrero
de los Funes, donde la construccion de la pista de automovilismo ha traido como
consecuencia el aumento del turismo en la ciudad, lo que implicé un beneficio para los
vecinos del lugar. El costo que dicha inversion implicé para el inversor, esta representado
por la curva de CMgP, cuya horizontalidad demuestra que el costo no varié en funcién a la
cantidad de trabajos realizados en la construccion. Mediante la curva de BMgP, puede
medirse el beneficio que obtiene el inversor, quien decidié destinar Q1 pesos en la obra
(punto en que se cruzan las curvas de CMgP y BMgP). Como es demostrado por la curva
de BEM, los vecinos obtuvieron beneficios externos de esta inversion, resultando
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finalmente una curva de BMgS, que esté representada por la suma de las curvas de BMgP
y BEM.

Como puede observarse en el gréafico 5, el nivel eficiente de inversion en pesos
seria Q*, donde se cruzan las curvas de CMgP y BMgS. Pero, en funcion de su propio
nivel de beneficio el inversor esta dispuesto a desembolsar una cantidad Q1, inferior a la
socialmente deseada. Para inducir un nivel Q*, el precio para el inversor deberia menor en
la cuantia P1-P*, lo que podria lograrse con un subsidio de esa magnitud, a ese precio P*,
la cantidad invertida es Q* y coincide con el nivel eficiente. El precio sombra que iguala al
BMgS para la cantidad Q*, es P1, igual ahora a P* que paga el inversor mas el subsidio.

Otros ejemplos de externalidades positivas pueden ser la difusion del conocimiento
que poseen ciertas personas que puede beneficiar a toda la sociedad; plantaciones de
arboles privadas que brindan sombra beneficiando a otros y estudios cientificos para
encontrar la cura a algunas enfermedades, entre otros.

Formas de requlacion de actividades sujetas a externalidades

AUn en una economia de mercado existen razones que justifican la intervencion del
Estado, especialmente definiendo derechos de propiedad y vigilando el cumplimiento de
los contratos entre partes. En aquellas sociedades en las que no existen los derechos de
propiedad, por ejemplo sobre los campos, nadie posee incentivos para cuidar de ellos, y los
mismos son utilizados en forma excesiva. Ademas, es indispensable que el Estado vele por
el cumplimiento de los contratos que se firman, ya que si estos no se respetaran, nadie
estaria dispuesto a, por ejemplo, hacer un préstamo de dinero. “Podemos considerar que
las actividades del Estado destinadas a proteger a los ciudadanos y la propiedad, a velar
por el cumplimiento de los contratos y a definir los derechos de propiedad son actividades

que sientan las bases en las que se apoyan todas las economias de mercado” (Stiglitz,
2000).

Para resolver la ineficiencia creada por las externalidades, resulta necesaria la
intervencion del Estado. Esto, puede lograrse de tres formas diferentes (Pindyck, 1998):

e Normas sobre el nivel de emisiones: Se trata de una limitacion legal a la
cantidad de contaminantes que puede emitir una empresa. Si ésta traspasa el
limite, ello podria ser objeto de sanciones monetarias e incluso penales. La
norma lo que hace es garantizar que la empresa producira eficientemente.
Esto puede extenderse también a consumidores. Un ejemplo seria una ley
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que obliga a los duefios de vehiculos a colocar una catalizador que reduzca
las emisiones de sustancias nocivas.

e Las tasas sobre emisiones: Se trata de un gravamen que se establece sobre
cada unidad de emision de la empresa. Este impuesto sobre las emisiones,
sera igual al costo marginal social correspondiente a la cantidad de
contaminacion socialmente Optima, e inducird a los que contaminan a
internalizar la externalidad.

e Permisos transferibles de contaminacion: En un sistema como este, cada
empresa debe tener un permiso para contaminar, el cual especifica
exactamente cuanto puede contaminar la empresa. Estos permisos pueden
comprarse y venderse. En caso de existir suficientes empresas y permisos,
surge un mercado competitivo de permisos”.

2.1.4: Precio Sombra

Cuando se habla de precios sombra (0 precio cuenta), se hace referencia a aquellos
precios que tienen en cuenta todos los beneficios y costos generados por la produccion o
consumo de un bien o insumo. A partir de este valor, que refleja la sumatoria de las
variaciones compensadoras de todos los individuos afectados por un cambio unitario en la
produccién o utilizacion de un bien o insumo, puede valorarse el aporte al bienestar
nacional.

En el caso de proyectos con impacto positivo o negativo en el medio ambiente, la
diferencia entre la evaluacion privada y la social, resulta relevante. “Por ejemplo: en la
operacion de un proyecto que genera contaminacion a los cuerpos de agua, en el que ni el
productor ni los consumidores incorporan el costo de la contaminacion del agua en sus
cuentas, van a existir diferencias entre los costos sociales y los privados. Si el
inversionista no incorpora los impactos ambientales en sus cuentas, es probable que el
proyecto resulte rentable desde el punto de vista privado, aunque posiblemente sea
indeseable para la sociedad”. (Sdnchez, O. 2005, pag. 183). También pueden encontrarse
proyectos que sean adecuados desde el punto de vista social, pero que no resulten rentables
desde el punto de vista privado, lo cual dificulta su realizacion.

Pueden existir diversas distorsiones en las economias de mercado, que afectan tanto
a la produccion como al consumo. Algunas de ellas son las externalidades, los subsidios y
los impuestos. En esta oportunidad, se hard énfasis en las externalidades negativas en
particular.
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En presencia de externalidades, los precios de mercado no resultan ser buenas
sefiales para la asignacion eficiente de recursos, con lo cual se hace imprescindible corregir
esos precios, a fin de contar con valores que permitan la asignacion optima de recursos.
Esos precios corregidos, son los denominados precios sombra.

En general, el precio sombra de un bien es su precio de mercado mas o menos el
valor unitario de la distorsion que afecta su provision en el mercado. Siguiendo con el
ejemplo de los automdviles que emiten gases contaminantes, el precio sombra del
combustible, que genera contaminacion ambiental, estara constituido por su precio de
mercado mas el costo que la contaminacion le genera a la sociedad por unidad del bien.
Por otro lado, el precio sombra de un bien o insumo que evite la contaminacion, es decir
que genere una externalidad positiva (como por ejemplo un filtro), seria el precio de
mercado del insumo (filtro) menos el beneficio por unidad que su uso genera a la sociedad.
(Sanchez, O; et al. 2005).

Como forma de visualizar el calculo del precio sombra en un mercado sujeto a
distorsiones, se sigue el andlisis del manual “Evaluacién Financiera de Proyectos de
Inversion” (Mokate, et al., 2004). Se analizara especificamente el impacto de un proyecto
que reduce la demanda de un insumo sujeto a una externalidad negativa. Se tomara como
ejemplo el caso en que disminuye la demanda de combustible (insumo) para la realizacion
de entrenamientos de automovilismo en pista, como consecuencia del uso de simuladores.

Se considera que el mercado de combustible se ve afectado principalmente por dos
tipos de distorsiones, la presencia de impuestos y la externalidad negativa que implica la
contaminacion.
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Gréfico 6: Precio Sombra del combustible
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Fuente: Elaboracion Propia en base a Mokate et al. 2004.
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CMg Privado: Costo Marginal Privado (oferta del insumo en el mercado).
CMg Social: Costo Marginal Social (costo soportado por la sociedad).
BMgP y BMgS: Beneficio Marginal Privado y Beneficio Marginal Social.
BMgP’ y BMgS’: Beneficio Marginal Privado y Social luego de la
disminucion en la demanda del insumo.

PC: Precio pagado por el consumidor.

PP: Precio que recibe el productor.

AP: Variacion en el precio del insumo a causa de la disminucion en la
demanda.

t: Impuesto recaudado por el Estado (diferencia entre el precio que paga el
consumidor y el que recibe el productor).

A partir de la disminucién en la demanda de este insumo, se daran variaciones
compensadoras para los diferentes actores que participan en este mercado (productores,
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consumidores que dejan de utilizar el insumo, consumidores del insumo, sociedad y
Estado). En el grafico nro. 6 pueden observarse las ganancias (variaciones positivas) en
color naranja y las pérdidas (variaciones negativas) en color verde.

e Productores....................... Y *APP+[(Yo-Y1)*(APP/2)] La variacion es negativa
debido a la pérdida de excedentes que genera la caida del precio.

e Consumidores que ahorran......Y* Py La variacion es positiva representa el ahorro
de combustible que implica la caida de la demanda.

e Consumidores del insumo....... Y 1*APS-[(Y1-Y2)*(AP/2)] La variacion es positiva

debido al excedente que genera la caida del precio
e Sociedad..........c.ooiiiiiiinin. f;ol(CMgS - CMgP) La variacion es positiva

debido a la disminucion de la externalidad que supone la caida en el consumo.
e Estado...............ooiii t*(Yo - Y1) La variacion es negativa debido a la
caida de la recaudacién del gobierno que supone una menor cantidad

comercializada del insumo.

Como puede observarse en el gréfico 6, a cada cantidad consumida del insumo, el
costo es mayor para la sociedad que para los consumidores privados (CMgS>CMgP), a
causa de la existencia de una externalidad negativa (contaminacion ambiental). El
mencionado grafico, recrea una situacion en la que se produce una disminucion de la
demanda del insumo, y como consecuencia de ello, una disminucién en el precio de
mercado (de Py a P1). La cantidad de combustible que deja de consumirse debido al uso del
simuladores Y.

Suponiendo que las variaciones de los precios a productores y consumidores son
iguales (AP°=APP), se compensan los cambios negativos y positivos en los excedentes de
los consumidores y productores (AP*Y) y el resultado neto es AP/2*Y con signo negativo.
El calculo del precio sombra a partir de las variaciones compensadoras de todos los
participantes se obtiene como sigue:
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SVC=Y*Py-AP/2*7+ [, | (CMgS — CMgP)-t*(Yo-Ys)

Precio Sombra del combustible= ZVC/Y= P, -AP/2+{f) (CMgS - CMgP)]/ Y- [t*(Yo-Y)I/Y

Puede observarse que el precio sombra, o precio social del combustible ahorrado,
suponiendo que la variacion es pequefia respecto del mercado, lo que implica que el precio
no varia, es igual al precio de mercado corregido por el valor de la contaminacién por litro
de combustible y el impacto sobre la recaudacion del gobierno. El precio sombra se calcula
como el precio de mercado mas el ahorro de contaminacion (Co) menos el impuesto (t).

P>=Pp+Co-t

2.2: Capital humano

La pérdida de vidas humanas o una sociedad compuesta por individuos poco
saludables o sin educacion, bajo la perspectiva econémica, se traduce en pérdida de
productividad, ya que estas personas no podran explotar al maximo sus capacidades fisicas
e intelectuales en ambitos académicos y laborales. Ello, ademés de ocasionar una baja en la
productividad, originara un stock de capital humano menor, lo que reduce la tasa de
crecimiento econémico del pais.

En el afio 1993, el Banco Mundial publicé su Informe sobre el Desarrollo Mundial:
“Invertir en Salud”, en el cual se hace un analisis sobre la interaccion entre la salud
humana, las politicas sanitarias, y el desarrollo econémico. El informe, propone algunas
reformas que permitiran que la vida sea mas prolongada, saludable y productiva para todos
los habitantes.

Como todos bien sabemos, la buena salud es crucial para el bienestar. Pero cabe
aclarar que el gasto en salud también se puede justificar por razones meramente
econdmicas. ElI mejoramiento de la salud contribuye al crecimiento econdémico de cuatro
maneras: reduce las pérdidas de produccion por enfermedad de los trabajadores; permite
utilizar recursos naturales que, debido a las enfermedades, eran total o practicamente
inaccesibles; aumenta la matricula escolar de los nifios y les permite aprender mejor, y
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libera para diferentes usos recursos que de otro modo seria necesario destinar al tratamiento
de enfermedades. (Banco Mundial, 1993).

Para estimar los costos o la pérdida por muerte prematura se utiliza el enfoque del
Capital Humano, que afirma que el bienestar social serd& menor cuando exista enfermedad,
discapacidad o muerte prematura, en la medida en que estos factores disminuyan el ingreso
nacional. Segun este enfoque, el capital humano es la valorizacion que se hace del recurso
humano que hubiese podido ser productivo y generar una corriente de ingresos a lo largo de
un periodo de tiempo. (Ortiz, Laborde, 2012)

Al hablar de stock de capital humano, se hace referencia tanto al capital fisico, es
decir la salud del individuo, alimentacion y baja probabilidad de muerte, como asi también
al capital intelectual, que se refiere a todas aquellas habilidades y competencias que posee
un individuo para desempefiarse con productividad, como ser educacién en el hogar,
formacion académica, experiencia laboral y de vida, etc. Todo lo anterior, tiene como
efecto aumentar la productividad del individuo, y por consiguiente incrementar la de la
nacion.

Como bien ha mencionado el economista Theodore Schultz, quien realiz6 los
primeros estudios sobre Capital Humano, el desarrollo econémico y social depende
directamente de la calidad del factor humano. Agrega, que la investigacién cientifica y la
educacidon no constituyen un gasto, sino una “inversién” con rendimiento econdémico, ya
que aumenta la productividad del trabajador. Este autor, ademas, introdujo la idea de que
ciertos fendmenos como el crecimiento del ingreso nacional, deben ser explicados por
factores que tengan en cuenta tanto las habilidades como las especialidades de los
individuos, ademas de prestar atencién a los factores de capital y trabajo.

Segun Schultz, por lo tanto, el punto de partida del proceso de acumulacion de
capital humano, es el aprendizaje en grados crecientes, donde la complejidad de los
conocimientos y habilidades evolucionan de acuerdo al progreso tecnoldgico.

Resulta interesante mencionar que Robert Solow explica que el trabajo no son
simplemente las horas trabajadas, sino que se trata de las capacidades que poseen los
trabajadores y la calidad de su trabajo, que le permiten ser mas productivo. Esto Gltimo,
puede conseguirse mediante las habilidades y los conocimientos adquiridos por el
trabajador.

Segin menciona Schultz (1961), a pesar de que el hecho de que los hombres
adquieran habilidad y conocimientos Utiles es algo evidente, no es evidente sin embargo
que la habilidad y los conocimientos sean una forma de capital, que ese capital sea en gran
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parte un producto de una inversion deliberada, que en las sociedades occidentales ha
crecido a un ritmo mucho més rapido que el capital convencional (no humano) y que su
crecimiento bien puede ser el rasgo mas caracteristico del sistema econémico.

Por su parte, la Organizacion para el Comercio y el Desarrollo Econémico en el
afi01998, definid al Capital Humano como el conjunto de competencias, conocimientos y
atributos que poseen los individuos y que resultan relevantes a la economia, es decir, que
permitan crear ingresos o bienestar. De esta definicion, se desprende que cuando se habla
de capital humano, se hace referencia a las inversiones previas en educacion, salud,
entrenamiento adquirido en puestos de trabajo, y todos aquellos factores que posibilitan el
aumento de la productividad, mediante la aplicabilidad econdémica del capital humano en el
mercado. Esto, serd posible a partir de la mayor formacién y salud que permitiran a los
individuos obtener mejores oportunidades y desarrollarse cada vez con un mejor
desempefio, lo que tendria que repercutir a favor de cada persona que es “propietaria" de
esas capacidades, mediante una mejora de sus rentas, lo cual en suma impulsard el
crecimiento de la economia en general, mediante el crecimiento del producto.

Maés tarde, en base a los estudios de Schultz, los economistas Gary Becker y Jacob
Mincer, han continuado y profundizado las investigaciones sobre el Capital Humano. Gary
Becker, ha considerado a las personas como seres racionales, que en un determinado
momento toman la decision de continuar formandose o no. El autor, supone que esta
decision se toma en base a un célculo en el cual se distingue entre los beneficios que se
obtendran en el futuro si el individuo posee conocimientos avanzados y los costos de esta
inversion (es decir, los salarios que no se recibiran por encontrarse estudiando y los gastos
de estudio). Segun Becker, ademas, deben tenerse en cuenta para el calculo la salud, la
alimentacidn, etc., factores que representan el capital psiquico del individuo. Cabe aclarar,
que este economista define al Capital Humano como la acumulacion de conocimientos y
habilidades que lleva a cabo un individuo, y que es importante para la productividad de la
economia, ya que esta Ultima se basa en la creacion, difusién y utilizacion del saber.

Tanto el aprendizaje como un estado de salud que contribuyan a extender la
existencia con calidad de vida, son entonces el punto de partida para el proceso de
acumulacién de stock de capital humano, para el cual no hay un limite de expansion. Esto
ultimo, se debe a que los progresos tecnoldgicos facilitan la prolongacion de la vida, por
medio de su aplicacion a la medicina y a medios de prevencion para actividades riesgosas.

Teniendo en cuenta lo expuesto anteriormente, cabe mencionar que los accidentes
de transito, por ejemplo, con victimas fatales y no fatales (que sufren problemas fisicos y de
salud irreparables), constituyen un riesgo muchas veces de caracter inevitable. De todas
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formas, si se considerara la posibilidad de realizar cambios en el sistema, como por ejemplo
discontinuar ciertas actividades cuando los riesgos de muerte resulten inaceptablemente
altos, ello constituiria una forma de evitar estos hechos desafortunados completamente.
(Conte Grand, M.; Alegre, M.; Rizzi, L. 2004).

2.3: Decisiones y comportamiento del consumidor: sus
gustos, percepciones y actitud frente al riesgo.

El andlisis del comportamiento del consumidor es un proceso complejo, donde se
estudia la toma de decisiones de un individuo ante una adquisicién, teniéndose en cuenta
todo el procedimiento compuesto por el reconocimiento de la necesidad, la eleccion y
seleccidn entre las alternativas disponibles para su satisfaccion, la compra, y el uso del bien
0 servicio que satisface la necesidad o aumenta la utilidad (cualidad que vuelve deseable a
un bien o servicio) del individuo en cuestion.

El reconocimiento de la necesidad, puede ser definido como la fase de entrada, en
la que participan dos fuentes de informacion que influyen en lo que los consumidores
compran, que son los esfuerzos de marketing que realiza el oferente del bien o servicio, y
las influencias socioldgicas externas sobre el consumidor (familiares, amigos, clase social,
procedencia, etc.). La eleccion y seleccion entre todas las alternativas disponibles se da
durante la fase de proceso, la cual se basa en la forma en que los consumidores toman la
decision de compra, mientras que la fase de salida, consiste en la acciéon de compra y
utilizacion del bien o servicio.

Este comportamiento del consumidor, se encuentra entonces afectado por algunas variables
como:

e Diferencias individuales
Entre las cuales pueden encontrarse: Valores y personalidad, Recursos del consumidor,
Motivacién, Conocimientos y Actitudes.

e Influencias del entorno
La decisién y comportamiento del consumidor se ve influenciada por: La cultura, la
clase social, la familia, la influencia personal y la situacion.
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e Procesos psicoldgicos

Existen tres procesos psicologicos basicos que influyen en el comportamiento del
consumidor: el procesamiento de la informacion, el aprendizaje, y los cambios en la
actitud y en el comportamiento.

Cuando se estudia este comportamiento, se observa que los individuos intentan
obtener lo que desean, tratando de maximizar su satisfaccion. Cuando hablamos de utilidad
total de un individuo, nos encontramos frente a un fendbmeno altamente subjetivo. Esta,
dependeréd de todo lo que el individuo consuma, es decir de su cesta de consumo. La
funcién de utilidad, que es diferente para cada consumidor, es la relacion entre su cesta de
consumo y la utilidad total que esta le reporta. “Las personas deben hacer elecciones y para
ello se basan generalmente en un intento aunque sea aproximado de decidir qué eleccién les
dara mas satisfaccion” (Krugman, Wells, 2006, pag. 231).

De lo anterior, se deduce que las personas adquieren y consumen bienes 0 servicios
que les son utiles para satisfacer sus necesidades, llegando a un estado 6ptimo cuando se
maximiza la utilidad. Cada individuo, posee diferentes preferencias, es decir, que priorizan
un bien o servicio sobre otros dependiendo de sus necesidades, gustos, y posibilidades. Al
esquema que presenta estas elecciones, lo llamaremos funcion de preferencias del
consumidor o, tal como la teoria neoclésica de la utilidad postula, mapa de indiferencia.
Este consiste en una coleccion de curvas de indiferencia, que se obtienen a partir de la
funcién de preferencias o utilidad.

Para comprender mejor de qué forma los individuos analizan y hacen sus
elecciones, se presenta a continuacion un gréafico de curvas de indiferencia, con su
correspondiente explicacion.
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Grafico 7: Curvas de indiferencia

Horas de entrenamiento
en el simulador

I

1 2 Horas de entrenamiento
en la pista

Fuente: Elaboracion propia.

Una Curva de indiferencia, como puede observarse en el grafico, representa
diferentes combinaciones de bienes (o servicios), que le producen al individuo el mismo
nivel de utilidad total, por lo cual el consumidor es indiferente entre cada una de las
combinaciones. En el ejemplo del grafico 7, el individuo es indiferente entre entrenar tres
horas en el simulador y una hora en la pista (combinacion A), o hacerlo dos horas en el
simulador y dos horas en la pista (combinacién B). Adicionalmente, puede observarse que
no existe solo una curva de indiferencia, sino infinitas (solo aparecen representadas en el
grafico algunas de ellas). Para resumir, diremos que todas aquellas combinaciones que se
encuentren situadas sobre una misma curva (por ejemplo la curva 1), son equivalentes en
utilidad, y que todas las combinaciones que se encuentren en una curva mas alta (por
ejemplo la curva Il o 1l1), es decir donde se consume mas de ambos bienes o donde uno
permanece constante y el otro crece, seran preferibles a aquellas que se encuentren en
curvas més bajas’.

En cuanto a los gustos de los consumidores, si solo nos centramos para analizarlos
en la cantidad de ventas totales de un determinado bien o servicio, podemos observar que
esto da una sensacion de relativa homogeneidad del consumo de los diferentes grupos

% Las combinaciones que contienen mayores cantidad de los bienes son preferibles, dado el supuesto de “no

saciedad” que sostiene la teoria.
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sociales. Esto ultimo, estaria dando cuenta de que todos los individuos eligen un mismo
bien o servicio para darle exactamente el mismo uso y para satisfacer exactamente la misma
necesidad, lo cual no es real. “Los datos sobre abastecimiento impiden darse cuenta de la
diversidad de las necesidades de los consumidores de un mismo producto” (Desbordes,
Michel, et. al., 2001. Pag. 104).

Las respuestas a por qué un consumidor elige determinados bienes o servicios estan
en su cerebro. El “neuromarketing” se encarga de trazar y conocer ese mapa cerebral. De
acuerdo a este tipo de investigaciones, las elecciones del consumidor se pueden explicar por
medio de factores como el sonido del ambiente, la iluminacion, la temperatura, los olores,
los gustos, el tacto, el sabor, las imagenes, la innovacién, etc.

Segun los autores Schiffman y Lazar Kanuka (2005, pag. 158), “la percepcion se
define como el proceso mediante el cual un individuo selecciona, organiza e interpreta los
estimulos para formarse una imagen significativa y coherente del mundo”, es decir que no
es otra cosa que la elaboracién interior y personalizada de la realidad. De la definicion
anterior, se desprende que cada sujeto recrea la realidad en funcion de lo que percibe e
interioriza. La internalizacion de una misma realidad objetiva es, a su vez, altamente
subjetiva, ya que la misma depende de la interpretacion particular que cada individuo haga
de ella.

“La percepcion del mundo que nos rodea es un fendmeno extraordinariamente
complejo, que depende tanto de los fendmenos exteriores como de las experiencias de
quien lo percibe” (Braidot, Néstor P., 2006, pag. 55). Si se realizara un experimento de
percepcion, una persona podria cerrar sus o0jos e imaginar, por ejemplo, el auto que le
gustaria tener, y con ello experimentar las sensaciones de manejo, ruidos, aromas, paisajes,
colores, nivel de comodidad, etc., las cuales son solo percepciones. La cuestion es que este
experimento puede llevar al sujeto a ver, oir y sentir un conjunto de sensaciones que le
provoquen un gran placer (o0 no). Lo que sucede aqui, es que el individuo se forma una
“representacion mental”, a partir de imaginar una determinada situacion.

Los cinco sentidos, son receptores de informacion del medio ambiente, y nos
comunican impresiones oOpticas (vista), acuUsticas (oido), olfativas (olfato), gustativas
(gusto), y téctiles (sistema cinestésico™). Estos sistemas de percepcion, no solo se refuerzan
mutuamente, sino que, ademas, pueden sustituirse de una manera muy curiosa. La

'°El Sistema cinestésico es un sistema sensorial también llamado sentido del equilibrio, mediante el cual
puede percibirse el movimiento o las sensaciones. Permite reconocer la localizacion espacial del organismo,
la fuerza ejercida por los misculos y la posicién de cada parte del cuerpo, sin utilizar la vista.
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estimulacion de un sistema sensorial puede crear percepciones en el otro debido a que se
entremezclan fuertemente las iméagenes.

A todo lo anterior, se debe agregar que muchas veces las elecciones de los
consumidores se realizan en condiciones de incertidumbre, con lo cual los individuos deben
decidir cuénto riesgo estan dispuestos a correr. Para ello, se deben poder conocer todos los
resultados posibles de una determinada accion, como asi también la probabilidad de
ocurrencia de un determinado resultado, y el posible riesgo de cada decision, con el fin de
poder comparar entre las diferentes opciones disponibles.

Cuando hablamos de probabilidad de ocurrencia, nos referimos a la posibilidad que
existe de que un determinado resultado se produzca. Se pueden realizar dos interpretaciones
diferentes de esta probabilidad, una de ellas es la objetiva, que se basa en la frecuencia con
la que ocurre usualmente un determinado hecho (por ejemplo de 100 -carreras
automovilisticas que se han realizado, en 10 hubo accidentes fatales y en 90 no, con lo cual
en este caso, la probabilidad de que ocurra un accidente fatal en una carrera es del 10%,
mientras que la probabilidad de que no ocurra es del 90%). Otra forma de interpretacion es
la subjetiva, la cual se refiere a la percepcion que puede tener un individuo de que ocurra un
resultado. Esta subjetividad, se da en aquellos casos en que no existen eventos anteriores
que permitan medir cuantitativamente la probabilidad en forma objetiva.

Los individuos tienen diferente disposicion a correr riesgos. Estas diferentes
preferencias por el riesgo se dividen en aversion al riesgo, amor por el riesgo, y neutralidad
al mismo, siendo la primera la mas frecuente. Una persona aversa al riesgo, es aquella que
prefiere elegir opciones que le reporten mas seguridad y en las cuales la probabilidad de
correr riesgo sea minima. Aquellos individuos que son amantes del riesgo, disfrutan de
estar en situaciones altamente riesgosas (como por ejemplo aquellos a los que les genera
una importante utilidad jugar en el casino, sin importar la alta probabilidad de pérdidas).
Por ultimo, todos aquellos individuos que son neutrales al riesgo, resultan encontrarse
indiferentes a la hora de elegir entre sucesos seguros o inciertos, cuyo valor esperado es el
mismo.

La prima por riesgo es la cantidad de dinero que pagaria una persona aversa al
riesgo por evitarlo. El grado de aversion al riesgo de una persona depende de la naturaleza
del mismo y de la renta de la persona en cuestion. Generalmente, las personas aversas al
riesgo prefieren que los resultados tengan una variabilidad menor. (Pindyck, R vy
Rubinfield, D., 1998). Para poder determinar el valor de esa prima por riesgo, debe poderse
cuantificar el riesgo para luego, ademas, comparar el riesgo de las distintas opciones
disponibles.
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Para comprender mejor estos conceptos, veamos algunos ejemplos:

Grafico 8: Piloto Averso al riesgo

Utilidad

100 150 200 Km por hora

Fuente: Elaboracion propia

El grafico precedente representa la preferencia por el riesgo de un piloto de carreras
averso al riesgo. La curva OE representa la funcién de utilidad, la cual indica el nivel de
utilidad (eje de ordenadas), que puede reportarle al piloto cada velocidad diferente a la que
puede correr en su automovil (eje de abscisas). La utilidad aumenta de 10 a 12 y a 13 a
medida que aumenta la velocidad de 100 a 150 y a 200 Km por hora, lo cual demuestra que
la utilidad marginal de este individuo es decreciente. Ello, significa que a medida que la
velocidad aumente hasta los limites que los autos permiten, la utilidad del individuo
también lo haré pero a tasa decreciente.

Melisa Marechal ﬁ



46

Grafico 9: Piloto Amante del riesgo

Utilidad E
11 C
5 B
3 A
o L
100 150 200 Km por hora

Fuente: Elaboracion propia.

El grafico 9 representa a un piloto amante del riesgo. Aqui, puede observarse que la
utilidad del individuo crece de 3 a5y a 11, a medida que la velocidad aumenta de 100 a
150 y a 200 Km por hora. De lo anterior, se deduce que la utilidad marginal de este piloto
es creciente, ya que cuando la velocidad aumenta, la utilidad también lo hace pero a tasa
creciente.

El piloto es amante del riesgo cuando el aumento de velocidad le genera cada vez
mayor utilidad, es decir, que no le teme al riesgo que corre en la pista a altas velocidades,
sino que ello le genera placer
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Grafico 10: Piloto Neutral al riesgo

Utilidad
E
9 C
7 B
5 A
(o]
100 150 200 Km por hora

Fuente: Elaboracion propia.

El grafico 10 representa a un piloto neutral al riesgo, el cual es indiferente entre una
velocidad baja o alta. Puede observarse que a medida que aumenta la velocidad, su utilidad
aumenta proporcionalmente, es decir que no ama el riesgo, pero tampoco le teme.

Para concluir, podriamos decir que si se tuviera en cuenta la posibilidad de entrenar
en un simulador, si el beneficio marginal que este reportara fuese igual al que reporta
disfrutar de un entrenamiento en la pista, un piloto averso al riesgo elegiria el simulador por
la disminucion del riesgo, y el amante del riesgo optaria por la pista para realizar sus
entrenamientos.
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Capitulo 3: Metodologia

A fin de cumplimentar los objetivos de esta tesis, se llevard a cabo un andlisis tanto
cuantitativo como cualitativo, donde las metodologias se aplicaran a la medicién de los
beneficios y costos sociales.

En primer lugar, para la determinacion de los costos, se realizard el estudio
cuantitativo donde se valorara la disminucién de la contaminacion que implica el menor
consumo de combustible, y la posible disminucion de accidentes. Se hara una estimacién de
los gases emanados al medio ambiente por parte de los automoviles durante los
entrenamientos y luego se valorard monetariamente esa contaminacion a partir de la
cotizacion de los Bonos de Carbono del Protocolo de Kioto. Seguidamente, y continuando
con la fase cuantitativa, se estimara la probabilidad de accidentes fatales, en base a las
estadisticas existentes de accidentes mortales en la categoria de automovilismo TC,
realizandose luego una valoracién de las vidas humanas. Para llevar a cabo todo lo anterior,
se elige la Metodologia de los Costos Evitados, por considerar que se trata de la teoria mas
apropiada para una investigacion de este tipo, y para los datos que es posible recabar en
este estudio, proviniendo los mismos de fuentes secundarias.

En segundo lugar, se realizard el estudio cualitativo que permitird llevar a cabo
alguna discusion acerca de las preferencias de los pilotos y los beneficios del uso de
simuladores. Para ello, se realizan entrevistas en profundidad indagando a los sujetos
involucrados en esta actividad deportiva a fin de obtener su opinion, gustos y percepciones
sobre el uso de simuladores para el entrenamiento. La poblacidon objetivo se encuentra
constituida por 40 pilotos de TC de entre 22 y 48 afios de edad.

3.1 Fase Cuantitativa

Para realizar una valoracion econdmica de los dafios que sufre el medio ambiente,
existe una gran diversidad de herramientas. Los métodos existentes se dividen en
valoracion directa e indirecta. Los primeros, se relacionan con la creacion de valor, que
suponen las mejoras de la calidad ambiental (por ejemplo: mejoras en el paisaje, mejores
niveles de ruido, etc.) y tratan de medir directamente su valor monetario, por medio de
preguntas directas a los individuos afectados. Los métodos indirectos estiman los costos,
calculando una relacién de dosis-respuesta entre el impacto y el efecto, ejemplo de esto es
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el efecto de la contaminacion sobre ecosistemas acuaticos y sobre la vegetacion, que
potencialmente pueden producir una disminucién en la capacidad productiva.

A los efectos de esta tesis, se optard por un método indirecto, llamado Metodologia
de los Costos Evitados, ya que se trata de la mas adecuada en funcion a los datos con los
que se cuenta.

3.1.1: METODO DE LOS COSTOS EVITADOS

Este método intenta medir el valor del perjuicio que sufre el medio ambiente a causa
de alguna actividad, por medio de los costos que se evitarian si esa actividad se redujera o
eliminara. Lo anterior, significa que este método busca conocer como el cambio en la
calidad de un bien publico (aire, agua, etc.) afecta el rendimiento de otros factores para la
produccion de un bien privado.

Este método, identifica los efectos negativos que produce un cambio en la calidad
del recurso (por ejemplo el aire), sobre los elementos que interactian directa o
indirectamente con este bien. (Sanchez, 2003)

El método de los costos evitados corresponde al tipico caso en que el bien o servicio
ambiental bajo analisis no se comercia en el mercado, pero estd relacionado con un bien
que si tiene mercado, 0 sea, que posee un precio; y que el vinculo entre ambos radica en ser
sustitutos en el marco de una determinada funcion de produccion.

En este contexto, se admiten dos posibilidades (Cristeche, E; 2008):

1. El bien o servicio ambiental es un insumo mas dentro de la funcién de
produccidn ordinaria de un bien o servicio privado;

2. El bien o servicio ambiental forma, junto con otros bienes y servicios, parte
de la funcion de producciéon de utilidad de un individuo o una familia.

En el caso en que el bien o servicio ambiental tiene efectos sobre la produccion de
un bien o servicio privado, existen varios métodos de valoracion que no brindan medidas
precisas del valor econdmico de los servicios ambientales, tal como si lo harian los métodos
que estiman la disposicion a pagar de las personas por los bienes o servicios. Se supone que
el costo de evitar ciertos dafios sobre el medio ambiente o el reemplazo de los ecosistemas,
constituyen estimaciones Utiles de su valor econémico. Si los individuos estan dispuestos a
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incurrir en estos costos, entonces estos servicios deben valer, por 1o menos, el monto que
las personas estan dispuestas a pagar por ellos.

Las funciones de dosis-respuesta, que miden la relacion entre la presion sobre el
ambiente como causa, Yy resultados de la misma como efectos, constituyen una primera
aproximacion a la valoracion econdémica de la alteracion de algun bien o servicio ambiental.
Este método, sin embargo, se basa en ciertos supuestos que no siempre se cumplen. Se
supone productores pequefios (precio aceptantes en el mercado de factores de produccion,
como asi también en aquel que se ofrecen sus productos), para obtener precios constantes y,
con ellos realizar una estimacion del valor de la mejora o deterioro ambiental. Otro
supuesto, se refiere a que tanto la cantidad como la composicion de la produccion y de los
factores productivos, se mantienen constantes, lo cual suele no verificarse cuando existe
deterioro ambiental. Si el cambio es gradual, es altamente probable que los productores
apliguen alguna medida de tipo defensiva.

Al cuestionar estos supuestos, se pone de relieve que es necesario llevar a cabo un
andlisis de equilibrio general que tome en cuenta todos los factores y que no se limite solo a
aquellos casos en que los productores son pequefios y no implementan medidas defensivas.
“La cuantia del error cometido al no tener en cuenta los posibles cambios en los precios, la
composicion de la produccion, y la modificacion de los insumos productivos utilizados,
puede ser importante” (Azqueta, 1994; en Cristeche, E; 2008, pag. 14).

Otra posibilidad de calculo, seria valorar los cambios ambientales considerando el
costo de las acciones defensivas, aunque probablemente no siempre se obtengan resultados
correctos debido a que muchas veces se hace dificil retornar a la situacion previa.

En aquellos casos en los que no resulta posible utilizar las funciones de dosis
respuesta, existen alternativas a su aplicacion (que no cuentan con el mismo grado de
precision y donde se pierde exactitud en los resultados):

v El costo de reemplazo: supone que es posible calcular los costos en los que
se incurre para sustituir los activos ambientales dafiados a causa del
desarrollo de alguna actividad humana.

v El costo de oportunidad: mide el beneficio que se deja de percibir por
dedicarse a actividades de prevencién. Es decir, que se calcula el costo de
destinar recursos a la conservacion del medio ambiente, contabilizando
todos los ingresos que se pierden por no dedicar esos recursos a otras
funciones.
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v El costo de relocalizacién: en este caso, se realiza una estimacion de los
costos que generaria relocalizar una instalacion fisica para evitar una
potencial diminucién de la calidad ambiental.

v Los costos preventivos: se hace un calculo de los gastos que realizan los
agentes para tratar de impedir los perjuicios causados por la contaminacién y
la degradacion.

Como se mencion0d, la segunda posibilidad de aquellos bienes o servicios
ambientales que no se comercializan en el mercado, es el caso de aquellos que, junto con
otros bienes y servicios, parten de la funcion de produccion de utilidad de un individuo o
una familia.

Se hace referencia a la funcion de utilidad, ya que en la teoria microeconémica
existe un enfoque que considera que el individuo o las familias se comportan como
productores que intercambian bienes y servicios para llegar a obtener un determinado nivel
de utilidad.

Una forma de valorar los bienes y servicios ambientales consiste en analizar la
relacién entre bienes y servicios privados y ambientales que forman parte de una misma
funcién de produccion de utilidad y que son sustitutos entre si. Con lo anterior, nos
referimos a situaciones en las que una alteracion en los niveles de calidad ambiental influye
sobre la funcién de utilidad de los individuos, aumentando o disminuyendo la demanda de
un determinado bien privado. El precio de un bien o servicio ambiental (X), podra
obtenerse a partir de la tasa marginal de sustitucién entre el mismo y el bien o servicio
privado (Y) con el que se relaciona. Por ello, si se conociera la relacion marginal de
sustitucién entre X e Y, seria posible estimar la funcién de demanda del bien o servicio
ambiental (X). Este enfoque del método de los costos evitados que tiene en cuenta los
cambios que se producen en la funcion de produccién de utilidad de los individuos,
usualmente se aplica a cuestiones que afectan la salud de estas personas. Esto, podria
estimarse teniendo en cuenta la reduccion en los gastos de tratamientos médicos, o gastos
preventivos (por ejemplo un purificador de aire). Con lo anterior, puede verse que estos
bienes o servicios, se comportarian como sustitutos de la calidad del aire.

Cabe aclarar, que en la aplicacion de este método pueden aparecer algunas
limitaciones. Primero, puede llegarse a una subestimacion o sobreestimacion de una medida
si su impacto es negativo o0 positivo respectivamente al no poder capturar la totalidad del
efecto renta que esta accion trae aparejada. En segundo lugar, es probable que las medidas
defensivas que se adopten no sean capaces de restablecer la situacién a su estado original,
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lo cual esta ligado al hecho de que en el caso de que la sustitucion entre bienes no sea
perfecta, el costo de las medidas defensivas no reflejard correctamente el valor del cambio
en el bienestar experimentado.

3.1.2: Metodologia propuesta para el calculo de las variables clave en este
estudio

En el presente apartado, se mostrard de qué forma se realizaran los célculos de
valoracion, a fin de cumplimentar los objetivos particulares de esta tesis.

3.1.2.1: ESTIMACION DE LA PROBABILIDAD DE PERDIDAS HUMANAS O
ACCIDENTES GRAVES DURANTE EL ENTRENAMIENTO: A partir de este
calculo, se buscara determinar la probabilidad que existe, durante los
entrenamientos en pista, de perder la vida o sufrir accidentes graves que produzcan
invalidez al individuo afectado, y por ende una disminucion de la productividad o
perdida de capital humano. Cabe aclarar, que solo se tomaré para el calculo el dato
de victimas fatales en la historia de la categoria Turismo Carretera, debido a que no
se cuenta con un registro estadistico de la cantidad de accidentes con resultados que
hayan ocasionado algun grado de deficiencia parcial a los corredores (por ejemplo
visual, auditiva, etc.).

Si bien el anélisis que se realiza en esta tesis se refiere solo a los entrenamientos (0
pruebas) y no a las carreras en si, se tomara para el calculo el total de muertes tanto
en las carreras como en las pruebas, ya que en ambos casos se corre practicamente
el mismo riesgo de accidentes.

Por otro lado, al no contar con informacion sobre el Reglamento en los primeros
afios de la categoria, se unificara y tomara como base para el analisis el Reglamento
del afio 2014 publicado por la Asociacién de Corredores de Turismo Carretera
(ACTC)™.

A fin de estimar la probabilidad de victimas fatales, se realizara el siguiente célculo:

Uhttp://actc.org.ar/modules/rules/index.php
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_ Numero de casos favorables

Py =

Numero de casos posibles

Nro. de victimas fatales en la historia del TC

P =

Nro.de carreras,clasificaciones y pruebas realizadas en la historia del TC
Siendo “P (A)” la probabilidad de que existan victimas fatales en cada carrera.

Como se mencioné anteriormente, la probabilidad serd la misma para los
entrenamientos, por poseer estos las mismas caracteristicas que las carreras.

Seguidamente, con el objeto de valorar monetariamente la vida de un piloto que
perdiera su vida en un entrenamiento, se llevard a cabo el calculo para estimar el
valor presente neto de los ingresos futuros que se dejarian de percibir:

= SAA * (1 + TAAS)
oo =S .
- (1+ TSD)!
=

Siendo:
v “n”: la cantidad de afos que no se percibira el salario en caso de muerte a la
edad promedio
“1”’: nimero de periodo computado
“SAA”: el salario anual actual promedio de los pilotos de la categoria

“TAAS”: la tasa anual de actualizacion de salarios

AN NI NI

“TSD: 1a tasa social de descuento

3.1.2.2: VALORACION DE LA CONTAMINACION AMBIENTAL CAUSADA
POR LOS AUTOMOVILES DURANTE LOS ENTRENAMIENTOS: Para el
cumplimiento de este objetivo particular, se buscara realizar una valoracién
monetaria de la contaminacion ambiental producida por los automoviles, y
determinar el beneficio social de la reduccion del uso del combustible.

Para la valoracion de la contaminacion se utilizara como base el mercado de
carbono, como ejemplo real del mercado de derechos de emision.
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“Los mercados de carbono surgen en el mundo como una via complementaria,
alternativa y econémicamente viable al compromiso asumido por muchos paises,
empresas e individuos para disminuir las emisiones de gases que contribuyen al
efecto invernadero (GEI), una de las principales causas del cambio climético que
esta sufriendo el planeta. Los mercados de carbono pueden definirse genéricamente
como el &mbito donde se negocian e intercambian unidades representativas de
derechos de emision de GEI y/o Certificados de Reduccion de Emisiones (CER)
entre gobiernos, corporaciones privadas, organismos internacionales, brokers,
bancos ¢ individuos.” (BCBA)*™

“(...) el verdadero impulso a los mercados de carbono se produce a partir de la
entrada en vigencia del Protocolo de Kioto (PK)™ en el mes de febrero de 2005 y
del lanzamiento de sistemas de comercio de emisiones de GEI nacionales y/o
regionales que se anticiparon al mismo (como el UK Emission Trading Scheme en
el Reino Unido o maés recientemente el EU Emission Trading Scheme en la Unidn
Europea) y que, en el Gltimo caso, admite el comercio de unidades de carbono
previstas por el Protocolo.” (BCBA)14

Cabe aclarar, que segun el Protocolo de Kioto un CER equivale a una tonelada de
CO.e reducida en la atmosfera como consecuencia de un proyecto MDL
(Mecanismo para un Desarrollo Limpio). EI CO.e, hace referencia al Didxido de
Carbono equivalente. Esta es una medida que se utiliza como unidad comdn de
referencia, ya que cada gas™ emanado a la atmdsfera tiene un potencial de
generacion de efecto invernadero, que permite referenciar cada uno al CO; (Dioxido
de Carbono).

Por otro lado, los gases emitidos por los automoéviles a causa del uso de combustible
contaminante, son Dioxido de carbono, Mondxido, Hidrocarburos y Oxidos de
azufre. Para poder valorar la contaminacion a partir de los Bonos de Carbono, se
referenciara la nafta al Dioxido de carbono, para asi obtener la unidad de medida
CO.e, que permita una valoracion equivalente.

12 Bolsa de Comercio de Buenos Aires. http://www.bcba.sba.com.ar/carbono/

3 El Protocolo de Kioto se trata de un acuerdo internacional, cuyo objetivo es la reduccién de gases de efecto
invernadero. De este acuerdo participan una gran cantidad de paises del mundo, incluida la Argentina.

1 http://www.bcba.sba.com.ar/carbono/

> El CO,e estd compuesto por los siguientes gases: didxido de carbono, metano, 6xido nitroso,
hidrofluorocarbonos, perfluorocarbono y hexafluoruro de azufre; todos ellos referenciados al CO,.
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Calculo de la contaminacion:

Se determinard cuéntos litros de nafta son necesarios para recorrer un kilometro en
un auto de competicion de la categoria Turismo Carretera, y se convertiran los
mismos a toneladas de Dioxido de Carbono. De esta manera sera posible
determinar, mediante la cotizacion de los Certificados de Reduccion de Emisiones,
el valor de la contaminacidn que genera cada automavil durante los entrenamientos.

Cabe aclarar, que los autos de competicién no cuentan con catalizador™®, con lo cual
la contaminacion es total, sin estar limitada por filtros como sucede con los
automaviles de calle.

Célculos:

La cantidad de km recorridos por cada auto en un afio en los entrenamientos, se
define como variable “Y”, y sera estimada a través de la cantidad de pruebas
anuales multiplicada por los kilémetros que se recorre en cada prueba. Otro dato
importante que resulta ser una variable clave, serd el de la cantidad de litros
consumidos anualmente en los entrenamientos (“X”), la cual se calculara como la
cantidad de litros necesarios para recorrer un kilometro, multiplicado por la cantidad
de km recorridos anualmente:

Y= kilometros recorridos en cada prueba por auto*cantidad de pruebas anuales

X= Cantidad de litros por km*cantidad de km recorridos anualmente por auto
X= Cantidad de litros por km*Y

A los efectos de determinar cuéntas toneladas de CO, emite cada auto en los
entrenamientos anualmente, se tendré en cuenta la siguiente equivalencia:

16 E| catalizador produce modificaciones quimicas en los gases de escape de los automédviles, transforma el
monoxido de carbono y el diéxido de nitrogeno en una sustancia no contaminante, antes de liberarlos a la
atmdsfera. Esto, tiene como fin reducir la proporcion de algunos gases nocivos que se forman en el proceso de
combustion.
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€6 9

Con un litro de nafta, se recorren “p” kilémetros, lo cual supone una cantidad “m”
de Kg de COye emitidos. A partir de estos datos, es posible calcular la cantidad “h”
de toneladas de COe por cada litro de nafta utilizado.

Siendo:
v' “p” la cantidad de kilometros recorridos con un litro de nafta
v" “m” la cantidad de kg de COe emitidos por cada litro de nafta
v' “h” la cantidad de toneladas de CO,eemitidas por cada litro de nafta.

Seguidamente, se realizara el calculo de valoracién monetaria de la contaminacion
anual por auto, en base al precio de los Bonos de Carbono del PK. Para ello, se
realizara el siguiente calculo:

Valor de la contaminacién = Toneladas anuales de CO,e * Precio de un CER

3.1.2.3: AHORRO DE COMBUSTIBLE Y PRECIO SOMBRA DEL MISMO: el
objetivo principal de este punto sera realizar la estimacion del precio sombra del
combustible utilizado por los automoéviles de carrera, tomando como dato la
cantidad de combustible que utiliza cada auto anualmente durante los
entrenamientos (variable “X”), estimada anteriormente. Se estima que la cantidad de
combustible que podria ahorrarse anualmente, es de “X” litros.

Se debe tener en cuenta, que en nuestro pais el precio de mercado del combustible
esta compuesto, entre otras cosas, por impuestos los cuales generan distorsiones en
el mercado del insumo. Estas distorsiones se deben a acciones del Estado destinadas
a favorecer o inhibir algunas actividades productivas. Al aplicar un impuesto al
consumo o produccién de un bien se modifica el nivel de actividad del sector. El
consumidor pagara mas por el insumo de lo que le costd al pais producirlo (o
importarlo) lo cual desembocara en una disminucion del consumo respecto a cuando
no existia en impuesto. El productor, por su parte, reducird su produccion
lograndose un equilibrio en el mercado a un precio mayor al inicial, transandose una
cantidad menor. (Bonifaz Fernandez, 2000).
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En el sitio web de la Secretaria de Energia de la Nacion se exhibe el precio final y el
precio sin impuestos’’ del combustible en Argentina. Segdn un informe elaborado
por el Ingeniero Luis Miguel Girardotti, perteneciente a la consultora Barimont
S.A® que calcula el precio sombra del combustible, proponiendo diferentes
métodos, el precio sombra del combustible es el precio sin impuestos, que puede
obtenerse directamente de la informacion de la Secretaria de Energia o calcularse
con informacion internacional (dado su proceso de produccion estandarizado). Dado
que las diferencias que obtiene a valores de mayor 2012 son poco significativas, se
elige como fuente la publicacion nacional que posee datos actualizados.

Tal como se deduce del analisis tedrico del célculo del precio sombra, el precio neto
de impuestos se corrige por contaminacion.

Para el caso puntual del uso de simuladores, el célculo se hard de la siguiente
manera:

Ps = Precio sin impuestos + Variacion en la Contaminacién por litro vendido.

Considerando que el precio sin impuestos equivale al precio de mercado menos la
variacioén en la recaudacion por litro vendido.

3.2 Fase cualitativa

A fin de obtener informacion sobre los gustos, preferencias y percepciones de los
pilotos de TC, se propone un disefio cualitativo que permita explorar y comprender estas
cuestiones subjetivas a partir de un proceso de indagacion a los pilotos.

La poblacion objetivo se encuentra constituida por 40 pilotos, todos ellos hombres
entre 22 y 48 afios de edad. Las entrevistas son de tipo semiestructuradas, con preguntas
disefiadas para lograr que el individuo hable sobre el tema de interés. (La guia de preguntas
se presenta en el Apéndice namero Il). La entrevista se divide en tres secciones: en la
primera se tratan cuestiones que tienen que ver con la situacién personal del piloto y sus
inicios en la actividad, en la segunda seccién se indaga sobre las sensaciones y

YEl precio puede consultarse en la pagina web Secretaria de Energia de la Nacién, Resolucién SE
1104/2004:www.res1104.se.gov.ar/consultaprecios.eess.php
18 http://www.cpic.org.ar/media/Evaluaci%C3%B3n%20de%20Proyectos%20Viales.pdf
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percepciones al realizar la actividad, y en la tercera se busca la opinién e interés del piloto
en lo que se refiere a la contaminacion y el cuidado del medio ambiente.

Se elige este tipo de técnica debido a que permite indagar en profundidad qué tan
buen sustituto es el simulador de los entrenamientos en pista. Para realizar este estudio, se
selecciond una muestra de 7 pilotos. Al contar solo con datos sobre edad y nivel educativo,
y viendo que en su mayoria poseen todos un nivel de secundario completo, se toma como
variable solo la edad de los mismos y se considera que con 7 individuos se satura la
muestra ya que resulta representativa del total de pilotos de la categoria. Ademas, cabe
aclarar que resulto trabajoso poder obtener estas respuestas debido a distancia fisica con los
pilotos y a su actitud reacia a responder entrevistas. Cinco de ellos tienen edades
comprendidas entre 22 y 34 afios, y los dos restantes entre 35 y 48 afios. Esta division en
dos subgrupos se lleva a cabo para determinar, ademas, si existen diferencias significativas
en sus opiniones a causa de su diferencia generacional, ya que se presupone que aquellos
mas jovenes gque han crecido en medio de la tecnologia, poseeran mas predisposicion a
utilizar simuladores, mientras que el otro grupo se supone mas reacio. Estas entrevistas se
realizaron en algunos casos al finalizar el entrenamiento en simulador, momento en que los
pilotos conservan las sensaciones y emocion que sintieron durante este entrenamiento, y en
otros casos la entrevista fue realizada via e-mail, debido a que no fue posible una reunion
en persona.
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Capitulo 4: Fuentes de informacion,
claboracion de datos clave para la
estimacion cuantitativa y resultados.

En el presente capitulo, se llevara a cabo la elaboracion de datos clave que
permitan realizar las estimaciones necesarias para la obtencion de resultados finales.
Se presentaran ademads, las fuentes de informacion utilizadas y los resultados
obtenidos.

4.1: Estimacion de la probabilidad de pérdidas humanas durante el
entrenamiento

A continuacion, se realizara la estimacién de la probable disminucion del riesgo de
pérdidas humanas, para el caso en que los entrenamientos en simulador sustituyeran a las
pruebas en pista, y la contribucion a la vida productiva para asi poder determinar la pérdida
de productividad a causa de accidentes fatales.

La categoria de automovilismo TC, cuenta con 77 afios de trayectoria, y con 57
victimas fatales a lo largo de su historia. Segun el Reglamento de la categoria del afio 2014,
se corren un total de 16 carreras al afio, con sus respectivas clasificaciones y
entrenamientos. Estos dltimos, se realizan los dias viernes y sabado previos a la carrera
final del dia domingo (Art. 13), a los cuales se suman 2 entrenamientos adicionales anuales
llamados “Pruebas comunitarias”, sumando todos un total de 34 entrenamientos anuales
(Art. 55.2).

Considerando que el TC cuenta con 77 afios de trayectoria y aplicando el
reglamento del afio 2014, implicaria un total de 1232 carreras finales para ese periodo de
afios (1937-2014), 3696 clasificaciones y 2618 entrenamientos. El calculo se realizara
anualmente, con lo cual se presenta la siguiente tabla de datos a fin de exponerlo con mayor
claridad:
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Tabla n°1: Valores histéricos estimados y promedios anuales

Total estimado Promedio anual
periodo 1937-2014 estimado

Cantidad de carreras finales 1232 16
Cantidad de competencias 3696 48

para clasificar

Cantidad de entrenamientos 2618 34
(pruebas)

Total de actividades posibles 7546 98

Fuente: Elaboracion propia

Calculo de probabilidad de existencia de victimas fatales por entrenamiento:

Nro. de victimas fatales en la historia del TC

Pw =

Nro. de carreras,clasificaciones y pruebas realizadas en la historia del TC

57
P = so=> Pay= 0.007553671=0755%

Como bien se mencion6 anteriormente, tanto las carreras finales como las
clasificaciones y los entrenamientos, cuentan con el mismo grado de riesgo de accidentes,
con lo cual a partir del calculo precedente puede deducirse que en cada entrenamiento
existe una probabilidad de que existan victimas fatales de aproximadamente el 0.755%.

Célculo de probabilidad de victima fatales por afo:

Para hacer una estimacion de lo que importa a los fines de esta tesis, se tomaran
como dato solo los entrenamientos. Cabe aclarar, que no se tomaran como base 34
entrenamientos anuales, sino 32. Esto, se debe a que solo se tendran en cuenta las pruebas
realizadas los dias viernes y sabado previos a la final, ya que las dos pruebas anuales
“comunitarias” no podrian ser sustituidas por pruebas en simulador debido a que las
mismas son realizadas no solo para hacer un reconocimiento de la pista, sino también para
ajustar cuestiones técnicas y mecanicas del auto de carrera (por ejemplo: aerodinamia,
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potencial, asentamiento de frenos, etcétera). Con lo cual, se tomara como valor 32 pruebas
anuales a lo largo de cada uno de los 77 afos.

Probabilidad de muertes por afio en las pruebas = Probabilidad de existencia de
victimas fatales por entrenamiento*cantidad de pruebas anuales = 0.755%*32 = 0.2416
muertes por afio ~ 1 victima cada 4 afios.*

Se concluye que, segun los datos historicos, existe la probabilidad de que

aproximadamente cada cuatro afios se produzca una victima fatal. Esto demuestra la
importancia de que parte de estos entrenamientos con riesgo para la vida humana pudieran
realizarse en simulador. A partir de ello, se podria sugerir que resultaria prudente el
reemplazo de las pruebas en pista, por entrenamientos seguros y sin riesgo de vida en
simuladores de automovilismo. Pese a ello, la opinion de los pilotos indica que no estarian
a favor de una sustitucion total, aunque si parcialmente, en la medida que resulta una
actividad complementaria. Esto puede verse por ejemplo en la opinion de lvan Ramos “(...)
me parece que ayuda mucho el simulador. Aparte esta bueno porque podes conocer un
poco mas las pistas, las curvas y eso. Y eso también te ayuda a minimizar el riesgo cuando
corres porque ya sabes donde estas parado (...) Estd buenisimo para entrenar y
complementar el entrenamiento que se hace en la pista. A mi, como a la mayoria de los
pilotos, me encanta estar en la pista. Yo no suprimiria la actividad en pista.”
En la entrevista con el piloto Christian Ledesma, él opind que “el piloto no piensa en el
riego que hay, solo se disfruta lo que se hace sin pensar en lo que puede pasar”. En la
misma linea que Ledesma, Juan José Ebarlin opina “creo que ni yo ni mis rivales sube al
auto pensando que le puede pasar algo o que es riesgoso lo que hace, pero en su interior
son conscientes de lo que puede pasar. (...) Si bien es un deporte de riesgo tenés muchas
medidas de seguridad (...)”, de la misma forma que Santiago Mangoni califica a la
actividad en pista como altamente riesgosa aunque expresa: “Soy precavido porque uso
todas las medidas de seguridad que existen pero no pienso en el riesgo que tiene realizar
esta actividad”.

A los efectos de conocer en forma aproximada el valor de la vida productiva de los
pilotos y estimar la pérdida de productividad ocasionada por la existencia de victimas
fatales en los entrenamientos, se calculara el valor actual de los ingresos futuros que dejaria
de percibir un piloto que fuera victima de un accidente fatal a los 33?° afios de edad (media

19 Sj se tiene en cuenta la cantidad de muertes por afio, se observa que la probabilidad disminuye a lo largo del
tiempo, con lo cual el valor de la tendencia a lo largo del todo el periodo calculado, estaria sobreestimado.
20 A este valor se llegé a partir de relevar la edad de cada uno de los pilotos de la categoria. Fuente:

http://actc.org.ar/modules/pilots/index.php
Melisa Marechal ﬁ


http://actc.org.ar/modules/pilots/index.php

62

de las edades de todos los pilotos de la categoria). A pesar de que durante las entrevistas se
intentd indagar acerca de sus actividades privadas, no fue posible obtener el dato sobre el
promedio de ingresos, con lo cual se tomara el ingreso promedio de $4824 mensuales, que
corresponde a personas con nivel educativo secundario completo (dato que si fue posible
obtener en las entrevistas), segtin la EPH del segundo trimestre del afio 2013%, dando como
resultado un total de $57888 anuales por piloto. Por otro lado, para determinar la tasa de
actualizacion anual del salario, se tomara la variacion interanual de salarios de hombres
estimado en un trabajo de Eugenio Actis di Pasquale?® que fue del 4.71%, mientras que
para la tasa social de descuento, se tomara la tasa de interés de “créditos verdes”*®, que es
aproximadamente del 6.5% anual. Se utiliza esta tasa ya que se trata de créditos que tienen
como finalidad financiar proyectos de mejora ambiental, es decir sustentables y menos
contaminantes, destinados a pymes de la ciudad de Buenos Aires

Por otro lado, se sabe que los pilotos se encuentran en el rango de edad de 22 a 48
afos, y la edad promedio de los mismos resulta ser de 33 afios. A partir de ello, y
considerando que el la Republica Argentina la edad de jubilacion para los hombres es de
65%* afios restarfan, a la edad promedio, 32 afios de contribucién a la vida activa.

Cabe mencionar que se tendra como supuesto para el calculo, que tanto la tasa de
actualizacién anual de salarios como la tasa social de descuento, permanecen constantes a
lo largo del tiempo.

i=32

Z $57888 * (1 + 0.0471)!

(1+ 0.065)! = $1475574.98 = Valor Presente Neto

i=0

El valor presente neto de los ingresos futuros que dejaria de percibir el piloto, segun
el calculo precedente resulta ser de $1475574.98.- Se concluye que una persona con
estudios secundarios completos y restandole 32 afios de vida activa, genera a valores
actuales un ingreso promedio de $1475574.98.

*Tabla de datos obtenida de
http://www.trabajo.gov.ar/left/estadisticas/bel/belDisplay.asp?idSeccion=1&idSubseccion=2“Ingreso  medio
de los ocupados plenos segun variables seleccionadas. En pesos corrientes-Total de aglomerados relevados”.
?2 Tasa estimada en “Desigualdad de remuneraciones entre hombres y mujeres”. Actis di Pasquale, Eugenio.
2000. FCEyS. UNMDRP.

Zhttp://www.bancociudad.com.ar/empresas/ciudad-prestamos-verdes. Fecha de consulta: agosto 2014.

**Fuente: www.anses.gob.ar
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A partir de ello, se puede determinar que por cada afio que le resta de vida activa la
persona genera un flujo anual de $1475574.98 / 32 afios, es decir $46111.72 anuales®.

Cabe aclarar, que con este trabajo no se pretende especificamente poner un valor
monetario a la vida de las personas, sino estimar, a partir de la informacion disponible, el
“valor estadistico de la vida” para luego utilizar ese valor como proxi de los costos que
representa para la economia y la sociedad la pérdida de la vida de pilotos durante las
pruebas de entrenamiento.

4.2: VValoracidn monetaria de la contaminacion ambiental causada
por los automoviles durante los entrenamientos

En este nuevo apartado, se llevara a cabo la estimacion de la valoracién monetaria
de la contaminacion ambiental producida por cada automovil de carrera durante las pruebas
en pista. Como bien se explico en la metodologia, esto se hara en base a la cotizacion de los
Bonos de Carbono del Protocolo de Kioto.

A continuacion, se enumeraran los datos con los que se cuenta para la realizacion
del célculo del monto anual en pesos de la contaminacion ambiental que no ocurriria si los
entrenamientos se realizaran en simuladores:

v" Segun el entrenador de pilotos Alejandro Morgera, en las pruebas de
rendimiento (entrenamientos), pueden recorrerse 100 Kkildbmetros con
aproximadamente 50 litros de nafta. La nafta utilizada es la oficial de la
ACTC, la cual es suministrada por YPF (nafta de 97.7 octanos?®)

v" Se llevan a cabo (como se explico en el apartado 4.1) 32 entrenamientos
anuales, donde se recorre un maximo de 16 vueltas en cada uno. En
promedio, cada circuito posee una extensién de 4.6 kilometros.

%> Quizas hubiese resultado mas apropiado realizar este calculo en base al monto que el seguro de vida paga
por la muerte de un piloto, pero aunque se hizo el intento no result6 posible obtener informacion sobre este
tipo de seguros. Otra cuestion que surge es la existencia, segun el reglamento de TC del afio 2014, de un
subsidio de $300000 para los beneficiarios en caso de que un piloto sufra un accidente mortal. Este monto no
fue incluido en el calculo del capital humano ya que se considera que no forma parte de los ingresos que deja
de percibir el piloto que muere.

%E| octano es un hidrocarburo compuesto por 4&tomos de carbono. El octanaje es la escala que mide el poder
antidetonante del carburante (en este caso la nafta) cuando se comprime dentro del cilindro de un motor.
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v’ Se recorren en cada prueba, en promedio, 73.6%" kilémetros, que hacen un
total de 2355.2 kildmetros anuales por auto (variable “Y” definida en el
capitulo de Metodologia)

v" Se consumen anualmente un total de 1177.6 litros de nafta por auto (variable
“X” definida en el capitulo de Metodologia)

v" Segln el Dr. Ramén Folch®, un litro de nafta completamente oxidada
produce 2.3 kg de CO..

Seguidamente, se presentan dos tablas de equivalencias:
Tabla n°2: Equivalencias |

Litrosde  kilometros Kg de
nafta CO;

1 2 2,3

Fuente: Elaboracion propia

En la tabla anterior, puede observarse que por cada litro de nafta, pueden recorrerse
dos kilémetros, y que ello produce 2.3 kilogramos de CO,. La tabla n°3, resume los
resultados de los siguientes calculos:

Kilémetros por vuelta 4.6 .
- =—=2.3Ilitros
2 km por litro 2

Litros de nafta por vuelta =

Kg de CO, por vuelta = Litros de nafta por vuelta*2.3 kg de CO, = 2.3*2.3 = 5.29 Kg de CO,

Tabla n°3: Equivalencias 11

Vueltasen  Kilometros  Litros de Kg de
pista nafta CO2
1 4,6 2,3 5,29

Fuente: Elaboracion propia

27 Km. Recorridos por prueba=16 vueltas por prueba*4.6 km por vuelta=73.6 Kilémetros.

28 Fuente: Ramon Folch, nota “Los balances del Co,”, en
http://www.elperiodico.com/es/noticias/opinion/20091102/los-balances-del-c02/222993.shtml . Ramdn Folch
es espafiol, Doctor en ciencias biologicas y socioectlogo, quien fund6 y preside una consultora ambiental y

energeética.
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Se observa, que por cada vuelta que se da al circuito, se recorren 4.6 kilémetros, lo
cual equivale a 2.3 litros de nafta, que emiten a la atmdsfera un total de 5.29 kilogramos de
CO; por auto.

A continuacion, se estimara la cantidad de Kg de CO; emitidos por auto anualmente
durante las pruebas, haciendo luego una equivalencia a toneladas, ya que la cotizacién de
los Bonos de Carbono del PK esta dada por cada tonelada emitida de CO, a la atmosfera.

Kg de CO; anuales = Cantidad de vueltas anuales por auto*Kg de CO; por vuelta

Kg de CO, anuales = (pruebas anuales*vueltas por prueba)*Kg de CO, por vuelta

Kg de CO, anuales = (32 pruebas anuales*16 vueltas por prueba)*5.29 Kg de CO, por vuelta
Kg de CO, anuales = 512 vueltas*5.29 Kg de CO, = 2708.48 Kg de CO, anuales.

Se emiten entonces, 2708,48 Kg de CO, a la atmosfera anualmente por auto, a causa
de los entrenamientos en pista, lo cual equivale a un total de 2.70848 toneladas de CO,

Al mes de agosto 2014 los Bonos de Carbono del Protocolo de Kioto cotizan al
valor de 6.36 euros®, lo cual equivale a un CER, que representa a su vez, una tonelada de
CO,. Para poder obtener el valor de un CER en pesos, se toma la cotizacion de la divisa a
$11.40 por euro®.

Valor de un CER en pesos = Valor de un CER en euros*Pesos por cada euro
Valor de un CER en pesos = 6.36 euros*11.40 pesos por euro = 72.50 pesos.

De lo anterior, se deduce que cada CER, es decir cada tonelada de CO, emitida a la
atmaosfera tiene un valor de $72.50.-

Si se toma en cuenta que a causa de los entrenamientos de automovilismo un auto
emite anualmente 2.70848 toneladas de CO;:

Valor anual de la contaminacion por auto = tn. emitidas anualmente*valor de la tonelada
Valor anual de la contaminacién por auto = 2.70848 toneladas*$72.50 = $196.37.-

2 Cotizacion del dia 1 de agosto de 2014. Consulta: http://es.investing.com/commodities/carbon-emissions
%0 Cotizacién del dia 1 de agosto de 2014. Consulta: http://www.jonestur.com/es/valores-pizarra/#botonera-

principal
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Se puede concluir entonces que, a causa de los entrenamientos, anualmente cada
auto emite a la atmdsfera 2.70848 toneladas de dioxido de carbono, siendo el valor
monetario de esa contaminacion de 196.37 pesos. Este Gltimo monto anual, es aquel que
deberia pagar hipotéticamente quien contamina.

Si bien en funcion a los célculos precedentes resultaria prudente el reemplazo de
entrenamientos reales por entrenamientos virtuales, los pilotos opinan en general que si
bien se les preocupa la contaminacién ambiental, no consideran que sea tan problematica
como para realizar el reemplazo. Christian Ledesma, por ejemplo dice: “Me preocupa la
contaminacion, pero creo también que hacemos muy poco con el medio ambiente y no solo
por la emisién de gases, hay cosas mucho méas preocupantes que los combustibles que
contaminan también la tierra. Me preocupan méas otras contaminaciones que son mas
graves que la contaminacion que pueda generar los autos de carrera.”. Por su parte, lvan
Ramos opina: “Me preocupa pero no mucho en mi actividad. Me parece que los autos de
calle contaminan mucho mas.”. Mientras que Humberto Krujoski manifiesta “En verdad,
no considero ese tema, si bien soy consciente que contamina.”. Gaston Granel, por su
parte, opina sobre la contaminacion: “(...) me preocupa pero me parece que es algo medio
dificil de controlar o de disminuir, no sé (...) en realidad no me parece bueno reemplazar
una cosa por la otra. Me preocupa la contaminacion pero la verdad que los
entrenamientos en la pista también son necesarios porque por ahi en el entrenamiento
podes probar algunas cosas de la mecanica del auto y cosas que en el simulador no se
pueden hacer.”. En la entrevista con Juan José Ebarlin, el coment6 “obvio que es
preocupante ese tema, pero no se hace consciencia (...) Considero que la contaminacion
que genera la actividad es igual a otras (...) la misma contaminacion la pueden producir

’

autos y camiones del publico que va a ver el evento.’

4.3: Ahorro de combustible y precio sombra

Para comenzar este nuevo apartado, y a los fines de estimar el precio sombra del
combustible en nuestro pais, se tomara como dato el precio de la Nafta Premium
comercializada por la empresa YPF, dentro de la Capital Federal, para el periodo Julio
2014. Los datos son obtenidos a partir de las tablas de precios publicadas por el Ministerio
de Planificacién Federal, Inversidn Publica y Servicios de la Nacién.
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Durante el mes de Julio de 2014, el precio al publico de la nafta Premium fue de
$12.89, mientras que el precio sin impuesto fue de $9.50°'. A partir de los datos
precedentes, se deduce que el monto del impuesto al combustible para ese periodo result6
ser de $3.39 (monto que el Estado dejara de percibir por cada litro de combustible que deje
de consumirse a causa del uso del simulador). Teniendo en cuenta ademas el valor de la
contaminacion estimado en el apartado 4.2, donde el resultado fue de $196.37 anuales por
auto y sabiendo (como también se especifico en el apartado 4.2) que la cantidad estimada
de litros anuales consumidos por auto en los entrenamientos es de 1177.6, se estimara a
continuacidn el precio sombra de la nafta Premium:

Ps = Precio sin impuestos + Variacién en la Contaminacion por litro vendido

Ps = $9.5 + ($196.37/1177.6)

Precio Sombra = $9.66

El precio sombra del combustible utilizado en esta actividad resulta ser de $9.66,
con lo cual en la medida en que los pilotos implementen pruebas en simulador y no en

pista, la sociedad obtiene un beneficio social equivalente por cada litro de combustible no
consumido.

4.4: Flujo de beneficio social anual por auto en pesos

A lo largo de este capitulo se ha determinado la cantidad de litros de combustible
que podria ahorrarse por auto por afio, la contaminacién ambiental y pérdidas humanas que
se evitarian y el precio sombra del combustible en nuestro pais. A partir de ello, puede
arribarse al flujo en pesos de beneficio social anual causado por el uso de simuladores,
mediante la siguiente ecuacion:

Flujo anual en pesos por auto = (litros ahorrados por afio*precio sombra del combustible)
+ valor de una cuarta parte de una vida humana®.

Flujo anual en pesos = (1177.6*$9.66) + ($46111.72/4) = $22903.55

3!precio promedio de todas las estaciones de servicio YPF de Capital Federal.
%2 Este valor es calculado a partir del flujo de ingresos anuales percibidos por estas personas, calculado en el
apartado 4.1. Se toma la cuarta parte del ingreso anual ya que la investigacion dio como resultado la pérdida

de una vida cada cuatro afios.
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El flujo en pesos de beneficio social anual por auto resulta ser de $22903.55, por
cada afio de vida util del simulador. Este beneficio social deberia afiadirse a cualquier
evaluacion privada que se hiciera.

A los efectos de esta tesis, se ha decidido hacer la evaluacion desde el punto de vista
social. Hay otras cuestiones que no han sido consideradas, como por ejemplo el deterioro
de las calles que se usan para las carreras o la contaminacion sonora entre otras, que serian
otros efectos positivos de implementar este tipo de practicas en simulador que podrian
sumarse al célculo de efectos positivos.

4.5: Andlisis de las percepciones de los pilotos

Si bien en los apartados 4.1 y 4.2 se cit6 algunas de las opiniones de los pilotos en
cuanto a su percepcion y actitud frente al riesgo de la actividad automovilistica y su vision
acerca de la contaminacién ambiental, resulta pertinente hacer referencia a otras cuestiones
sobre las que los pilotos dieron su opinidn durante las entrevistas.

Como bien se menciond en el apartado 3.2, se supuso de antemano que podian
llegar a encontrarse diferencias de opinion entre los pilotos mas jovenes y los mayores.
Efectivamente, el piloto Christian Ledesma, de 38 afios (el mayor de los 7 entrevistados)
presenta diferencias de opinidn bastante marcadas con respecto a sus colegas. Si bien ha
probado simuladores, nos cuenta que no los utiliza para entrenar: “Los simuladores puede
qgue sean un método mas de entrenamiento, yo no lo utilizo. Soy de una generacién de
la cual no entrendbamos con  los simuladores, reconozco que pueden ser Utiles como
un complemento del entrenamiento pero creo que no son determinantes a la hora de
trabajar para los autos que manejamos en la Argentina y la informacion que se tiene aca
para esas cosas”’. A diferencia de él, el resto de los pilotos entrevistados si lo utilizan en
mayor o menor medida.

Otra cuestion interesante, y que quizas sea tambien un reflejo de la diferencia de
edad, se encuentra cuando opinan acerca de las sensaciones que sienten al subir a un auto
de carrera. Mientras la mayoria de los pilotos alegan sentir adrenalina, ansiedad y emocion,
el piloto Christian Ledesma hace hincapié también en la responsabilidad y el compromiso
como sensaciones experimentadas dentro del auto. Repasemos algunos comentarios:

Christian Ledesma (38 afos): “Lo que mds siento cuando me subo es adrenalina (...)
Ademas hay que ser muy responsable porque detras de la pasion que es el automovilismo
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también esta todo el equipo que trabaja duro en la preparacion del auto y acompafiando al
piloto, los sponsors que son los que ponen el dinero para que todo esto sea viable.
Entonces como el esfuerzo de todos es mucho, uno como piloto no siente solo adrenalina y
pasion, sino también responsabilidad y compromiso.”

Ivan Ramos (21 afos): “Bueno, lo que mds siento es adrenalina (...) Y después también se
siente nerviosismo y ansiedad... ”

Gaston Granel (28 afios): “Yo siento mucha adrenalina y emocion, me encanta la
velocidad. Esas son las sensaciones més fuertes. Y ganas de ganar y de hacer una buena
carrera.”

Jonatan Castellano (29 afios): “(...) adrenalina y entre otras sensaciones la ansiedad seria
la que mas se destaca.”

Si bien la totalidad de los pilotos entrevistados dice ser precavido y no se muestran
aversos al riesgo, cabe hacer algin comentario y transcribir también algunas opiniones en
cuanto riesgo durante los entrenamientos, es decir si creen 0 no que se corre el mismo
riesgo entrenando que corriendo una carrera. Todos opinan que el riesgo durante el
entrenamiento es menor que en las carreras. Veamos por qué: “Yo creo que no (...) No hay
competencia en el entrenamiento entonces se reduce un poco el tema de los toques entre
los autos o las maniobras mds arriesgadas para pasar a otro.” (G. Granel). “(...) las
pruebas que se hacen con el auto son riesgosas también, pero menos que las carreras
donde hay més autos y mds probabilidad de accidentes.” (C. Ledesma). “Algo menos de
riesgo porque no luchas por alguna posicion la cual genera toques pero te podes encontrar
con imprevistos como en una competencia.” (J.J. Ebarlin). “No, ya que normalmente no
hay otros autos en pista disputandote el lugar.” (H. Krujoski). Por su parte, S. Mangoni
opina que el riesgo es el mismo en ambas situaciones: “(...) Porque probando el auto te

’

pueden pasar cosas o accidentes similares a los de una carrera.”.

Algo realmente interesante, es que la mayoria de los pilotos cree que no deberia
haber una sustitucion del auto real por el simulador, o al menos piensan que no seria
posible por varias razones: “No considero al simulador un elemento para reemplazar las
pruebas sobre los autos de competicién porque desde la teoria a la practica para la puesta
a punto varia mucho y ademas no aportaria al espectaculo y los pilotos nos debemos
justamente a los espectadores. En deportes en mi opinidn sin dudas que es la actividad mas
contaminante pero seguramente hay muchas actividades mucho mads contaminantes.”
(J.Castellano). “Sustituto de los entrenamientos reales, no. Es solo un entrenamiento sobre

un juego. Sirve para que el piloto pueda conocer los autédromos con sus trayectos y
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ejercitar pero NO recrea la realidad que genera manejar un auto de verdad.” (S.
Mangoni). “Yo pienso que el simulador no da el entrenamiento que da el auto real y que se
necesita para un auto de carreras. Con el simulador no se puede trabajar en el auto,
probar cosas y lograr que sea rapido, la palabra lo dice “simulacion”, la practica en el
auto es muy distinta.” (C. Ledesma). “(...) no me parece un sustituto pero complementa el
trabajo que se hace en la pista porque cuando estas en el simulador tenés a tu entrenador
observandote y eso permite que al finalizar él te maque los errores o las cosas que estan
bien y eso ayuda para seguir mejorando y llegar bien preparado a la carrera.” (1. Ramos).
“De los simuladores que tenemos acd en Argentina considero que no es un buen sustituto.
Falta la sensacion real de un buen simulador, movimiento, calor, etc. Como punto a favor,
el simulador te permite memorizar el circuito, pero uno siempre lo hace por referencias a
los frenajes, curvas, etc., y es muy dificil que esas cosas que tiene el circuito estén
trasladadas al juego del simulador.” (J.J. Ebarlin).
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Capitulo 5: Conclusiones y
recomendaciones que pudieran impulsar
este tipo de practicas en el futuro.

A lo largo de esta tesis, se intentdé por un lado determinar las caracteristicas e
implicancias sociales del deporte automovilistico como ser el riesgo de accidentes graves y
la contaminacion producida por la actividad, y por el otro se procurd ahondar en las
percepciones de los actores vinculados a este deporte, es decir los pilotos, a fin de poder
determinar cuales son sus opiniones en cuanto a los costos sociales anteriormente
mencionados, y la utilizacion de simuladores en los entrenamientos.

En el capitulo anterior, ademas de los célculos, se expusieron los principales
resultados de los analisis cuantitativo y cualitativo, los cuales demostraron: en cuanto a los
riesgos de la actividad, la investigacion dio como resultado que si se reemplazaran los
entrenamientos en pista por los mismos en simulador, podria evitarse una muerte cada
cuatro afios. A pesar de ello, como pudo observarse, si bien los pilotos manifiestan ser
precavidos, no suelen pensar en el riesgo que corren ya que dejan entrever que la pasion
que sienten por la actividad es mas fuerte, mostrandose poco dispuestos al reemplazo de un
método de entrenamiento por otro.

Si nos enfocamos en la cuestion de la contaminacion ambiental, los resultados
reflejan que si se utilizaran los simuladores para el entrenamiento, la misma podria
disminuirse en $196.37 anuales por auto, ya que se emanaria una cantidad menor de
diéxido de carbono a la atmosfera. En funcion a estos célculos, se concluye que resultaria
sensato el reemplazo de los entrenamientos en pista por entrenamientos en simulador, ya
que con este analisis ha quedado demostrado que ello contribuiria a la disminucién de la
contaminacion ambiental causada por las emisiones del cafio de escape de los automdviles
de carrera. Sin embargo, si bien en las entrevistas muchos pilotos alegan tener
preocupacion o consciencia por el dafio al medio ambiente, creen que hay actividades que
resultan mayormente contaminantes. Agregan ademas, que si bien el simulador es de gran
ayuda, no estarian de acuerdo en suprimir los entrenamientos en pista para sustituirlos por
el entrenamiento en simulador, con lo cual dejan entrever que no ven al simulador como un
sustituto del auto, sino que muchos lo ven solo como un complemento. Cabe aclarar que si
bien el precedente anélisis esta hecho sélo para la categoria de automovilismo Turismo
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Carretera y por auto, si ello se multiplica por la cantidad de autos que participan (cantidad
gue continuamente varia, razon por la cual no se calcula en este trabajo) y si este analisis se
extendiera a la totalidad de las categorias existentes en nuestro pais, la cantidad de
toneladas de CO, emitidas y, por tanto el valor de la contaminacion, serian
considerablemente mayores.

Por otro lado, otro de los beneficios sociales de realizar entrenamientos en
simulador, resulta ser la disminucion en el uso de combustibles que podrian ser utilizados
para actividades productivas. A partir de esta investigacion se estimé que se utilizan
anualmente 1177.6 litros de nafta por auto en los entrenamientos, que multiplicados por el
precio sombra dio un total de $11375.61 anuales por auto que podrian ahorrarse. En
funcion a ello, resulta interesante considerar que lo importante de este ahorro de
combustible no es solo el hecho de evitar la contaminacion ambiental, sino que también
existen otra serie de efectos indirectos que no seran medidos en esta tesis, como por
ejemplo: que se trata de un bien no renovable, que la extraccion del mismo también genera
contaminacion, entre otras cosas. Otro beneficio resultaria de evitar la pérdida de capital
humano a partir de prevenir accidentes con desenlaces fatales, con lo cual se estaria
contribuyendo al beneficio social ya que una persona que goza de buena salud, se instruye,
y participa empleando sus capacidades tanto fisicas como intelectuales en ambitos
académicos y laborales, contribuye a un aumento de la productividad, lo cual origina un
crecimiento del stock de capital humano, aumentando el crecimiento econémico del pais.
Se concluye que existird bienestar social cuando no exista enfermedad, discapacidad o
muerte prematura.

A la vista de estos resultados sociales positivos, todavia cabe preguntarnos si desde
el punto de vista privado este es 0 no un negocio rentable. Uno de los inconvenientes con
los que se enfrenta este trabajo de tesis, a raiz del cual no incluye una evaluacién privada,
es que la construccion de este tipo de simuladores no es todavia un negocio pensado como
tal. El simulador que se muestra en el Apéndice numero 1, ha sido en realidad el resultado
de un arduo trabajo de personas ligadas a esta actividad como un interés de tipo personal y
en términos de desafios hacia el futuro, y no como un negocio en el presente, a raiz de lo
cual no existe un registro sistematico de todos los costos que implicaron esta inversion, de
los cuales muchos se tratan de costos de oportunidad® dificiles de evaluar ya que ha sido
trabajo personal en horas quitadas al descanso, la familia, el ocio, etc. En cuanto al precio al
que se venden los servicios, que representaria el resultado en términos privados, este

%3 En este caso se refiere a aquellas cosas a las que el constructor debié renunciar para poder llevar a cabo el

proyecto.
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tampoco estd muy claro debido a que no existe un uso efectivo, al momento, de este
simulador como negocio, sino que aparece como un complemento de las actividades de
entrenamiento que si ofrece esta persona (el constructor del simulador), quien en realidad
actla como un entrenador de pilotos, con lo cual es muy dificil separar los servicios del
simulador de los servicios que brinda la persona que aconseja, entrena, forma, prepara para
las posibles circunstancias a enfrentar que podrian presentarse en las pistas, es decir que no
es un entrenamiento solo entre el piloto y el simulador, sino que también se interactla, en
este caso, con el entrenador. Al no haber sido tratado como un negocio, se trataria de un
“monopolio perfecto”, es decir que cada persona paga casi en funcion a su disposicion a
pagar, es decir que se discrimina el pago en funcién de varias circunstancias como puede
ser la relacion que tienen con el entrenador, la necesidad que tengan de recurrir a este tipo
de entrenamiento los pilotos, o si se trata simplemente de una persona que no es piloto y
que tan solo quiere disfrutar de manejar el simulador sin requerir el servicio del entrenador.
Es decir que no hay un precio fijo sino que existen tantos precios como personas se sientan
a manejar, lo cual dificulta la evaluacion desde el punto de vista privado.

Si bien existen beneficios sociales positivos, estos no aparecen lo suficientemente
altos como para que exista una verdadera preocupacion por cambiar este tipo de précticas.
En realidad, dada la magnitud de esta actividad y la cantidad de pruebas que efectivamente
se hacen previas a las carreras (que si se realizan indefectiblemente en las pistas), la
magnitud del ahorro de combustible, contaminacion, y aun la cantidad de accidentes con
victimas fatales no resulta tan importante como para que se transforme en un problema. En
una sociedad como la nuestra, en la que anualmente muere gran cantidad de personas en
accidentes viales o por delincuencia, entre otras causas, podria decirse que resulta banal
discutir este tipo de temas, que no resulta ser una preocupacion instalada en la agenda
actual. A pesar de ello creo que es un aporte interesante, ya que en la medida en gque existan
este y otros deportes de riesgo similar que pusieran en riesgo tanto la vida humana como a
la naturaleza de los lugares donde se realiza la actividad, quizas sea meritoria una discusion
hacia el futuro de qué cosas debieran si o si ser experimentadas, y qué otras cosas pueden
ser sustituidas por la realidad virtual. En la medida en que la tecnologia avanza y se
generan mejoras, como por ejemplo este simulador, esa parte de la actividad que pudiera
realizarse en forma virtual y no en forma real, generaria un flujo positivo para la sociedad.
Esta investigacion resulta ser un ejemplo que podria abrir la discusion acerca del rol del
Estado, en cuanto a si este debiera regular tutelando el medio ambiente y la vida humana en
pos de disminuir estos riesgos.

% EIl monopolio perfecto se da cuando existe en el mercado un solo vendedor de un bien o servicio que

controla el precio final.
Melisa Marechal ﬁ



74

Se espera que este trabajo de investigacion y sus conclusiones incentiven a
continuar con el estudio en el futuro, de forma tal de lograr encontrar soluciones que a largo
plazo generen una mejora social. Este trabajo podria ser continuado ampliando el estudio a
la totalidad de las categorias de automovilismo que existen en nuestro pais para lograr
determinar el costo total de contaminacion, riesgo de muerte, etc. Otra investigacion
interesante seria realizar un proyecto de inversion que permita determinar si a largo plazo
resultaria rentable la construccion de simuladores con un mayor grado de realismo, ya que
los pilotos comentan que en nuestro pais no existen simuladores de este tipo. En ese sentido
podria evaluarse el desarrollo de algun programa de créditos a baja tasa que el Estado
pudiera otorgar, que contribuyan al financiamiento para la construccion de simuladores con
caracteristicas mucho mas reales, que en un futuro logren la aprobacion de los pilotos para
realizar alli su entrenamiento, en conjunto con politicas que limiten el uso de las pistas para
el entrenamiento.

Otro proyecto interesante podria ser la evaluacion de una politica de regulacién de
los permisos transferibles de contaminacion que permitiera que, en el caso de utilizar
simuladores, la Asociacion de Corredores de Turismo Carretera pudiera vender la
contaminacion que deja de producir, a otras empresas o industrias que lo necesitaran.
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APENDICE I: Fotografias del simulador

Fuente: www.simulicar.com

Fotografia n°2: El simulador por dentro

Fuente: www.simulicar.com
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Fotografia n°3: El simulador por dentro

-

Fuente: www.simulicar.com

Fotografia n°4: El simulador por dentro

Fuente: www.simulicar.com
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APENDICE Il: Guion de entrevista.

RESPECTO A LA SITUACION PERSONAL DEL PILOTO Y SUS INICIOS EN LA
ACTIVIDAD.

¢Qué edad y nivel de estudios tenés?

¢ Trabajas o estudias ademas de ser corredor?

¢Como te iniciaste en esta actividad? ¢Cual fue el motivo por el que te dedicaste a
correr?

¢ Cuantos afios hace que corriste tu primera carrera profesional?

¢ En qué categoria corres? ¢Corriste en otra categoria antes que en esta?

RESPECTO A LAS SENSACIONES Y PERCEPCIONES AL REALIZAR LA

ACTIVIDAD.

6. ¢Qué te gusta de esta actividad? ¢qué no?

7. ¢Qué sentis cuando te subis al auto de carreras? ;Cuéles son las sensaciones?

8. ¢Te gusta entrenar?

9. ¢Hay alguna etapa del entrenamiento que no te guste? (Entrenamiento fisico,
tactico, técnico, mecanica, u otro)

10. ¢Cuan riesgosa consideras que es esta actividad si tuvieras que clasificarlo de 1 a
10? (siendo 10 el maximo riesgo)

11. ¢ Los entrenamientos son igualmente riesgosos que las carreras? ¢Por qué?

12. ¢ Consideras que acostumbrarse al riesgo forma parte del entrenamiento?

13.

¢ Te consideras una persona precavida? ¢Cudl es tu actitud frente al riesgo? ¢Queé
opinas de la utilizacion del simulador para la etapa del entrenamiento?
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RESPECTO A LA OPINION E INTERES DE LOS PILOTOS EN LO REFERENTE
A LA CONTAMINACION AMBIENTAL Y EL CUIDADO DEL MEDIO
AMBIENTE.

14. Uno de los justificativos mas usuales del empleo de simuladores, ademéas de
disminuir el riego de accidentes se vincula con el medio ambiente. ¢ Te preocupa el
dafo que produce al medio ambiente el exceso de uso de combustible, la emisién de
gases... u otros aspectos de esta actividad que contribuyen a la contaminacion?

15. ¢ Apoyarias el uso de simuladores para disminuir, aunque sea en la etapa de
entrenamiento, la contaminacion que implica el desarrollo de la actividad?
¢Consideras que esta actividad es mas, menos o igualmente contaminante que otras?

16. ¢consideras que el simulador es un buen sustituto de los entrenamientos reales?
¢ Qué condiciones puede recrear y cuales no?

17. Cuando dejes de correr, ¢pensas seguir en el ambiente de las carreras? De ser asi,
¢qué aspecto te gustaria? (Dirigencia, entrenador de pilotos, area de mecanica,
desarrollo de tecnologia, u otro aspecto)
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APENDICE Il1: Transcripcion de entrevistas

Entrevista nro. 1

Nombre y Apellido: Ivdn Ramos

Edad: 21 afios

Nivel de estudios: Secundario completo

RESPECTO A LA SITUACION PERSONAL DEL PILOTO Y SUS INICIOS EN LA
ACTIVIDAD.

1.

¢ Trabajas o estudias aparte de ser corredor?
“Si, soy estudiante de disefio”

¢Como te iniciaste en esta actividad? ¢Cual fue el motivo por el que te dedicaste a
correr?

“Empecé a correr en karting cuando era chico. Siempre me gustd, mi papa
trabajaba en las carreras y estaba en ese ambiente y por eso me dediqué a esto.”

¢ Cuéntos afios hace que corriste tu primera carrera profesional? ;Qué edad tenias?
“La primera fue en el 2005, yo tenia 12 afios. ”

¢Corriste en otra categoria antes que en esta?
“Si, como te decia, primero empecé con el karting de chico y después corri en dos
categorias mas, en el TSCy el TC4000”

¢ Qué te gusta de esta actividad? ;qué no?

“Lo que mas me gusta es la adrenalina que sentis cuando corres, estas siempre al
limite y esa sensacién me encanta. Aparte es una actividad que si la haces bieny
entrenas mucho podes llegar a ser un gran profesional. Otra cosa que esta re
buena es el fanatismo de la gente cuando va a la carrera, ahi ves la pasion de la
gente y el aliento también es muy importante.

Lo Unico que no me gusta es que dependa de lo econdmico. Cuesta mucho llegar
a categorias altas cuando no tenés medios, salvo que consigas sponsor.”
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RESPECTO A LAS SENSACIONES Y PERCEPCIONES AL REALIZAR LA
ACTIVIDAD.

10.

11.

12.

¢ Qué sentis cuando te subis al auto de carreras? ¢Cuales son las sensaciones?
“Bueno, lo que mas siento es adrenalina, como te decia antes. Es una de las
sensaciones mas fuertes que yo siento. Y después también se siente nerviosismo y
ansiedad, porque querés llegar bien al final y ademés tenés todo un equipo detras
tuyo como los mecanicos, los preparadores, los sponsor.”

¢ Te gusta entrenar?

“Si me encanta. Aparte sirve un montdén para la parte mental y fisica. El
simulador “Simulicar”, por ejemplo, es casi igual al auto real. En el auto hay
veces que llegas a los 60 grados de temperatura y en el simulador pasa lo mismo,
entonces te permite entrenar el fisico para aguantar cuando estas en la pista.
Aparte aprendes a manejar la cabeza. Es muy necesario.”

¢Hay alguna etapa del entrenamiento que no te guste? (Entrenamiento fisico,
tactico, técnico, mecanica, u otro)
“Si, lo que no me gusta es la parte aerébica. Me aburre un poco.”

¢Cuan riesgosa consideras que es esta actividad si tuvieras que clasificarlo de 1 a
10? (siendo 10 el ma&ximo riesgo)
“Seis”

¢ Los entrenamientos son igualmente riesgosos que las carreras? ¢Por qué?

“No, me parece que las carreras son un poco mas riesgosas porque hay mas autos
en la pista que cuando entrenas. Igual los riesgos de accidente siempre existen en
la carreray en el entrenamiento.”

¢Consideras que acostumbrarse al riesgo forma parte del entrenamiento?

“Si. Eso en realidad lo vas logrando con el tiempo y la experiencia. Pero
obviamente el entrenamiento ayuda a que te acostumbres o a que sepas afrontar
el riesgo sobre todo en la parte mental.”

¢ Te consideras una persona precavida? ;Cudl es tu actitud frente al riesgo? ¢Qué
opinas de la utilizacion del simulador para la etapa del entrenamiento?
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“Si soy precavido y mi actitud es afrontarlo. Como te decia antes, me parece que
ayuda mucho el simulador. Aparte esta bueno porgque podes conocer un poco mas
las pistas, las curvas y eso. Y eso también te ayuda a minimizar el riesgo cuando
corres porque ya sabes donde estas parado.”

RESPECTO A LA OPINION E INTERES DE LOS PILOTOS EN LO REFERENTE
A LA CONTAMINACION AMBIENTAL Y EL CUIDADO DEL MEDIO
AMBIENTE.

13.

14.

15.

16.

Uno de los justificativos mas usuales del empleo de simuladores, ademas de
disminuir el riego de accidentes se vincula con el medio ambiente. ¢ Te preocupa el
dafo que produce al medio ambiente el exceso de uso de combustible, la emisién de
gases... u otros aspectos de esta actividad que contribuyen a la contaminacién?
“Me preocupa pero no mucho en mi actividad. Me parece que los autos de calle
contaminan mucho mas.”

¢Apoyarias el uso de simuladores para disminuir, aunque sea en la etapa de
entrenamiento, la contaminacidn que implica el desarrollo de la actividad?

“No. Esta buenisimo para entrenar y complementar el entrenamiento que se hace
en la pista. A mi, como a la mayoria de los piloto, me encanta estar en la pista. Yo
no suprimiria la actividad en pista.”

¢Consideras que el simulador es un buen sustituto de los entrenamientos reales?
¢ Qué condiciones puede recrear y cuales no?

“Bueno como te decia recién no me parece un sustituto pero complementa el
trabajo que se hace en la pista porque cuando estas en el simulador tenés a tu
entrenador observandote y eso permite que al finalizar él te maque los errores o
las cosas que estdn bien y eso ayuda para seguir mejorando y llegar bien
preparado a la carrera.”

Cuando dejes de correr, ¢pensas seguir en el ambiente de las carreras? De ser asi,
¢que aspecto te gustaria? (Dirigencia, entrenador de pilotos, area de mecanica,
desarrollo de tecnologia, u otro aspecto)

“No sé. Si siguiera me gustaria la parte de desarrollo de tecnologias o en la
dirigencia. Pero la verdad que hoy no sé si seguiria 0 no.”
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Entrevista nro. 2

Nombre y Apellido: Gaston Granel

Edad: 28 afios

Nivel de estudios: Secundario completo

RESPECTO A LA SITUACION PERSONAL DEL PILOTO Y SUS INICIOS EN LA
ACTIVIDAD.

1.

¢ Trabajas o estudias aparte de ser corredor?
“Si, trabajo en el negocio familiar, en un campo.”

¢Como te iniciaste en esta actividad Gaston? ;Cuél fue el motivo por el que te
dedicaste a correr?

“Me dedique a esto porque siempre me gustaron las carreras y siempre quise Ser
piloto, empecé cuando tenia 10 afios en el karting, como la mayoria de los
chicos.”

¢ Cuantos afios hace que corriste tu primera carrera profesional?
“La primera que corri fue en 2010. Hace ya 4 afios, fue en el circuito de 9 de
Julio.”

¢Ahora en qué categoria corres? ¢ Corriste en otra categoria antes que en esta?
“Ahora estoy corriendo en el TC Pista Mouras desde el 2010 y antes corri mds o
menos 4 aiios en el karting y 5 en la categoria Mar y Sierras.”

¢ Qué te gusta de esta actividad? ¢qué no?

“Y, todo esta bueno. El ambiente, la gente, como que hay mucha pasion y eso el
piloto lo siente. Aparte el piloto corre solo pero se trabaja en equipo, somos un
montén. El piloto esta corriendo y esta todo el tiempo en contacto con el equipo,
ellos te van pasando datos y demds. Aparte estd muy bueno compartirlo con la
familia y los amigos también. Siempre estan todos a la expectativa. Y lo que no
me gusta es cuando hay algun problema con el auto o si hay algun toque en la
pista con otro auto y quedas afuera o te retrasas. Eso te hace perder un poco el
trabajo de todo el equipo.”
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RESPECTO A LAS SENSACIONES Y PERCEPCIONES AL REALIZAR LA
ACTIVIDAD.

10.

11.

¢ Qué sentis cuando te subis al auto de carreras? ¢Cuales son las sensaciones?
“Yo siento mucha adrenalina y emocion, me encanta la velocidad. Esas son las
sensaciones mds fuertes. Y ganas de ganar y de hacer una buena carrera.”

¢ Te gusta entrenar?

“Si, me gusta. Es necesario para hacer una buena carrera, para mantener el
fisico, la cabeza, conocer el auto, las pistas. No me molesta hacerlo, es parte de la
actividad.”

¢Cuén riesgosa consideras que es esta actividad si tuvieras que clasificarlo de 1 a
10? (siendo 10 el mé&ximo riesgo)
“No me parece tan riesgosa. Le doy un 3.”

¢Crees que los entrenamientos son igualmente riesgosos que las carreras? ¢Por
qué?

“Yo creo que no, porque cuando estas entrenando esta cada uno en la suya,
probando su auto y demas. No hay competencia en el entrenamiento entonces se
reduce un poco el tema de los toques entre los autos o las maniobras mas
arriesgadas para pasar a otro.”

¢Consideras que acostumbrarse al riesgo forma parte del entrenamiento?

“No. Creo que la adrenalina que produce la velocidad te gusta o no te gusta.
Puede ser que algunos se acostumbren con el tiempo y el entrenamiento, al riesgo
que se corre en el auto, pero yo creo que si las cosas las haces bien no hay tanto
riesgo.”

¢ Te consideras una persona precavida? ¢Cudl es tu actitud frente al riesgo? ¢Queé
opinas de la utilizacion del simulador para la etapa del entrenamiento?

“Sti, soy precavido pero me gusta correr el riesgo, me divierte. Esta bueno usar el
simulador para entrenar, yo lo uso y me ayuda bastante.”
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RESPECTO A LA OPINION E INTERES DE LOS PILOTOS EN LO REFERENTE
A LA CONTAMINACION AMBIENTAL Y EL CUIDADO DEL MEDIO
AMBIENTE.

12.

13.

14.

15.

Uno de los justificativos mas usuales del empleo de simuladores, ademas de
disminuir el riego de accidentes se vincula con el medio ambiente. ¢ Te preocupa el
dafio que produce al medio ambiente el exceso de uso de combustible, la emision de
gases... u otros aspectos de esta actividad que contribuyen a la contaminacién?

“Si, me preocupa pero me parece que es algo medio dificil de controlar o de
disminuir, no sé.”

¢Apoyarias el uso de simuladores para disminuir, aunque sea en la etapa de
entrenamiento, la contaminacion que implica el desarrollo de la actividad?
¢Consideras que esta actividad es mas, menos o igualmente contaminante que otras?
“No, en realidad no me parece bueno reemplazar una cosa por la otra. Me
preocupa la contaminacion pero la verdad que los entrenamientos en la pista
también son necesarios porque por ahi en el entrenamiento podes probar algunas
cosas de la mecdnica del auto y cosas que en el simulador no se pueden hacer.”

¢Vos que has probado el simulador, qué condiciones crees que puede recrear y
cuéles no?

“Y en realidad la manera de manejar y de transitar se parece mucho. Yo te decia
que no sustituiria una cosa por la otra, pero igual me parece que el simulador es
una ayuda fundamental. Es diferente porque por ahi en el simulador no se corren
los riesgos que en un auto de carrera real estan, pero tiene un complemento muy
bueno en el tema de la parte mental. En mi caso cuando empecé perdia la cabeza
rapido, no me concentraba y enseguida empezaba a hacer mas cosas mal que
bien. Con el simulador en la parte mental realmente me supo tranquilizar. Me
hizo muy bien, creo que la parte fundamental de un piloto es estar tranquilo y
tratar de darse cuenta cudles son los errores. Aparte lo que tiene de bueno es que
te lleva muy bien preparado a la carrera, es muy bueno para conocer un poco
mas la pista, conocer los limites, los frenajes. Ayuda mucho.”

Cuando dejes de correr, ¢pensas seguir en el ambiente de las carreras? De ser asi,
¢qué aspecto te gustaria? (Dirigencia, entrenador de pilotos, area de mecanica,
desarrollo de tecnologia, u otro aspecto)

“No, yo creo que no seguiria.”
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Entrevista nro. 3

Nombre y Apellido: Christian Ledesma

Edad: 38 afios

Nivel de estudios: Secundario Completo

RESPECTO A LA SITUACION PERSONAL DEL PILOTO Y SUS INICIOS EN LA
ACTIVIDAD.

1.

¢ Trabajas o estudias aparte de ser corredor?
“No, en este momento me dedico solo al automovilismo.”

¢Como te iniciaste en esta actividad? ¢Cual fue el motivo por el que te dedicaste a
correr?

“Empecé corriendo en karting a los 11 afios. En realidad empecé en esto siendo
muy chico y porque me gustaba, siempre quise llegar al Turismo Carretera pero
en realidad arranqué sin pensar demasiado. Mi hermano mayor, que es
mecéanico, me armd un karting con la ayuda de amigos y de mi papda y asi fue que
empeceé a correr.”

¢ Cuantos afios hace que corriste tu primera carrera profesional?
“La primera carrera que corri como profesional fue en 1998, cuando debuté en el
Turismo Carretera.”

¢ En qué categoria corres? ¢Corriste en otra categoria antes que en esta?

“Ahora estoy corriendo en el Super TC 2000. Antes corri en varias. En karting,
en la Formula 3 Sudamericana, después corri en la Formula 3000 Internacional,
en el Turismo Carretera, en Top Racey Top Race V6, entre otras.”

¢ Qué te gusta de esta actividad? ;qué no?

“Me gusta manejar y correr, es parte de mi vida. Es un deporte de alto riesgo y
alta competencia, y eso te lleva a tener presiones que hacen que se dificulte un
poco disfrutar de la actividad, pero eso también depende de cada piloto y de su
capacidad para aprender a disfrutarlo desde otro lado. Ademéas no es solo la
carrera del domingo, sino que uno pasa ahi todo el fin de semana con la
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companiia del equipo, la familia, los amigos. Todo lo que es el entorno se disfruta
mucho también.”

RESPECTO A LAS SENSACIONES Y PERCEPCIONES AL REALIZAR LA
ACTIVIDAD.

6.

10.

11.

¢ Qué sentis cuando te subis al auto de carreras? ¢Cuales son las sensaciones?

“Lo que mads siento cuando me subo es adrenalina. De todas maneras no es solo
la parte del goce de estar corriendo en el auto, sino que también existen
cuestiones mentales. Uno tiene que permanecer concentrado cuando corre y estar
preparado para un montdén de cosas que pueden pasar durante el fin de semana.
Ademas hay que ser muy responsable porque detras de la pasion que es el
automovilismo también esta todo el equipo que trabaja duro en la preparacion del
auto y acomparfiando al piloto, los sponsors que son los que ponen el dinero para
que todo esto sea viable. Entonces como el esfuerzo de todos es mucho, uno como
piloto no siente solo adrenalina y pasion, sino también responsabilidad y
compromiso.”

¢ Te gusta entrenar?
“Entreno lo necesario, nada personalizado.”

¢Cuén riesgosa consideras que es esta actividad si tuvieras que clasificarlo de 1 a
10? (siendo 10 el m&ximo riesgo)
“Es dificil numerarlo pero es una actividad de mucho riesgo.”

¢ Los entrenamientos son igualmente riesgosos que las carreras? ¢Por qué?
“No, las pruebas que se hacen con el auto son riesgosas también, pero menos que
las carreras donde hay més autos y mas probabilidad de accidentes.”

¢Consideras que acostumbrarse al riesgo forma parte del entrenamiento?
“No, el piloto no piensa en el riego que hay, solo se disfruta lo que se hace sin
pensar en lo que puede pasar.”

¢ Te consideras una persona precavida? ;Cual es tu actitud frente al riesgo? ¢Qué
opinas de la utilizacion del simulador para la etapa del entrenamiento?

“Soy precavido cuando se necesita, te repito uno no piensa en el riesgo que se
corre. Los simuladores puede que sean un método mas de entrenamiento, yo no lo
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utilizo. Soy de una generacion de la cual no entrenabamos con los simuladores,
reconozco que pueden ser Utiles como un complemento del entrenamiento pero
creo que no son determinantes a la hora de trabajar para los autos que
manejamos en la Argentina y la informacién que se tiene aca para esas cosas.”

RESPECTO A LA OPINION E INTERES DE LOS PILOTOS EN LO REFERENTE
A LA CONTAMINACION AMBIENTAL Y EL CUIDADO DEL MEDIO
AMBIENTE.

12.

13.

14.

15.

Uno de los justificativos mas usuales del empleo de simuladores, ademas de
disminuir el riego de accidentes se vincula con el medio ambiente. ¢ Te preocupa el
dafio que produce al medio ambiente el exceso de uso de combustible, la emision de
gases... u otros aspectos de esta actividad que contribuyen a la contaminacién?
“Me preocupa la contaminacién, pero creo también que hacemos muy poco con
el medio ambiente y no solo por la emision de gases, hay cosas mucho maés
preocupantes que los combustibles que contaminan también la tierra. Me
preocupan mas otras contaminaciones que son mas graves que la contaminacion
gue puedan generar los autos de carrera.”

¢Apoyarias el uso de simuladores para disminuir, aunque sea en la etapa de
entrenamiento, la contaminacion que implica el desarrollo de la actividad?
¢Consideras que esta actividad es mas, menos o igualmente contaminante que otras?
“Yo pienso que el simulador no da el entrenamiento que da el auto real y que
se necesita para un auto de carreras. Con el simulador no se puede trabajar en el
auto, probar cosas y lograr que sea rapido, la palabra lo dice “simulacion”, la
practica en el auto es muy distinta.”

¢Consideras que el simulador es un buen sustituto de los entrenamientos reales?
¢ Qué condiciones puede recrear y cuales no?

“Para mi puede ser un complemento, la sustitucion del auto de carrera creeria
que por ahora esta lejos, el simulador no deja de ser lo que la palabra dice,
simulacion.”

Cuando dejes de correr, ¢pensas seguir en el ambiente de las carreras? De ser asi,
¢que aspecto te gustaria? (Dirigencia, entrenador de pilotos, area de mecénica,
desarrollo de tecnologia, u otro aspecto)

“Seguramente cuando me retire quedare vinculado a la actividad, no sé cual seria
la actividad pero espero sea mucho mas adelante.”
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Entrevista nro. 4

Nombre y Apellido: Humberto Krujoski

Edad: 35 afios

Nivel de estudios: Secundario completo

RESPECTO A LA SITUACION PERSONAL DEL PILOTO Y SUS INICIOS EN LA
ACTIVIDAD.

1.

¢ Trabajas o estudias aparte de ser corredor?
“Trabajo”

¢Como te iniciaste en esta actividad? ¢Cual fue el motivo por el que te dedicaste a
correr?

“Mi inicio tuvo que ver con que mi padre corria. Desde chico me gusto con
pasion las carreras sin que mi padre me forzara a hacerlo. Creo que lo tengo en
la sangre.”

¢ Cuantos afios hace que corriste tu primera carrera profesional?

“Primer carrera 1997 —Fue mi primer carrera — Lo tome profesionalmente
aunque no sabia si seria la ultima.

La primer carrera Nacional (profesional) 2003 Copa Renault Megane—Debute y
pude ganar.”

¢En qué categoria corres? ;Corriste en otra categoria antes que en esta?
“Actualmente en Top race v6. Anteriormente en Zonales Copa Megane, Turismo
Nacional, Tc Pista, Top race junior/series.”

¢ Qué te gusta de esta actividad? ;qué no?

“Me gusta el deporte en si mismo, la adrenalina que genera. Lo que no me gusta
es que se hace dificil de reunir el patrocinio y la gente (chanta) que existe en el
medio.”
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RESPECTO A LAS SENSACIONES Y PERCEPCIONES AL REALIZAR LA
ACTIVIDAD.

6.

10.

11.

12.

13.

¢ Qué sentis cuando te subis al auto de carreras? ¢Cuales son las sensaciones?
“Ansiedad hasta salir a pista, luego te vas calmando y disfrutando de sentir un
poco de temor y controlarlo... luego es indescriptible la sensacién de control y
descontrol. No sé, es ambiguo.”

¢ Te gusta entrenar?
“Si, mucho.”

¢Hay alguna etapa del entrenamiento que no te guste? (Entrenamiento fisico,
tactico, técnico, mecénica, u otro)
“No todo me apasiona, talvez lo fisico es lo que cuesta un poco mds.”

¢Cuan riesgosa consideras que es esta actividad si tuvieras que clasificarlo de 1 a
10? (siendo 10 el maximo riesgo)
“Ocho”

¢ Los entrenamientos son igualmente riesgosos que las carreras? ¢Por qué?
“No, ya que normalmente no hay otros autos en pista disputandote el lugar.”

¢Consideras que acostumbrarse al riesgo forma parte del entrenamiento?
“En realidad en el momento de competir todo el tiempo uno mide el riego y lo
asume segun la necesidad.”

¢ Te consideras una persona precavida? ;Cudl es tu actitud frente al riesgo? ¢Qué
opinas de la utilizacion del simulador para la etapa del entrenamiento?

“Si, me considero precavido, pero no soy temeroso. Un simulador siempre puede
ser util, depende de la calidad de la simulacion.”

¢ Lo utilizaste para entrenar alguna vez? ;Por qué?
“Si habitualmente, pero uno muy béasico. Me sirve para conocer el circuito y de
alguna forma entrenar.”
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RESPECTO A LA OPINION E INTERES DE LOS PILOTOS EN LO REFERENTE
A LA CONTAMINACION AMBIENTAL Y EL CUIDADO DEL MEDIO
AMBIENTE.

14.

15.

16.

17.

Uno de los justificativos mas usuales del empleo de simuladores, ademas de
disminuir el riego de accidentes se vincula con el medio ambiente. ¢ Te preocupa el
dafio que produce al medio ambiente el exceso de uso de combustible, la emisién de
gases... u otros aspectos de esta actividad que contribuyen a la contaminacién?

“En verdad, no considero ese tema, si bien soy consciente que contamina.”

¢Apoyarias el uso de simuladores para disminuir, aunque sea en la etapa de
entrenamiento, la contaminacién que implica el desarrollo de la actividad?
¢Consideras que esta actividad es mas, menos o igualmente contaminante que otras?
“Parcialmente se podria. Hay actividades mucho més contaminantes que esta.”

¢Consideras que el simulador es un buen sustituto de los entrenamientos reales?
¢ Qué condiciones puede recrear y cuales no?
“El temor de un accidente seria muy dificil de simular, el resto de las sensaciones
creo que se podrian simular perfectamente”

Cuando dejes de correr, ¢pensas seguir en el ambiente de las carreras? De ser asi,
¢qué aspecto te gustaria? (Dirigencia, entrenador de pilotos, area de mecanica,
desarrollo de tecnologia, u otro aspecto)

“Probablemente si, aunque no se en que area.”
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Entrevista nro. 5

Nombre y Apellido: Juan José Ebarlin
Edad: 24 afios

Nivel de estudios: Secundario completo

RESPECTO A LA SITUACION PERSONAL DEL PILOTO Y SUS INICIOS EN LA
ACTIVIDAD.

1. ¢Trabajas o estudias ademas de ser corredor?
“Trabajo relacionado al auto. Mis dias se basan en la busqueda de nuevas
empresas que auspicien cada proyecto anual de automovilismo.”

2. ¢COmo te iniciaste en esta actividad? ¢Cual fue el motivo por el que te dedicaste a
correr?
“De chico me gustaba, hasta que llego de parte de mi familia el primer karting
con el que debuté en una pista a los 10 afios.
Es una pasion, y el suefio de llegar a la maxima categoria del pais (el TC) me hizo
dedicarme a full con objetivos claros.”

3. ¢Cuantos afios hace que corriste tu primera carrera profesional?
“Hace 14 arios. En el aiio 2000”

4. ;En qué categoria corres? ¢ Corriste en otra categoria antes que en esta?
“Ahora estoy corriendo en TC Pista. Antes corri en karting, en Top Race Junior,
en TC Pista Mouras y en TC Mouras.”

5. ¢Qué te gusta de esta actividad? ; Qué no?
“Todo, el carifio de los hinchas, el hacer lo que me gusta y que se vive cada fin de
semana de carrera de manera muy intensa y en familia a la vez.
Hay poco compafierismo entre los colegas. Todos tiran para su lado jaja. Tienen
poca memoria”
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RESPECTO A LAS SENSACIONES Y PERCEPCIONES AL REALIZAR LA
ACTIVIDAD.

7.

10.

11.

12.

¢ Qué sentis cuando te subis al auto de carreras? ¢ Cuales son las sensaciones?

“Se siente una adrenalina que es dificil de expresar con palabras. Dar una vuelta
previa a una final con tanto nerviosismo y mucho puablico es una sensacién linda.
Ese momento en el que venis mirando el semaforo en rojo bien atento a que
cambie a verde es Gnico.”

¢ Te gusta entrenar?
“Si, voy a entrenar aun karting cuando puedo y al gimnasio haciendo trabajos de
respiracion y demds para soportar el calor.”

¢Hay alguna etapa del entrenamiento que no te guste? (Entrenamiento fisico,
tactico, técnico, mecanica, u otro)

“Todo me gusta. Después de una prueba o un trabajo en pista se analiza mucho
la adquisicién de datos que se le pone al auto (GPS) en el cual ves en gréficos de
barra y te comparas con vos mismo u otro piloto, en que momento frenas, doblas,
acelaras, velocidades, etc., que sirven para ir mejorando el auto y también uno
como piloto progresa.”

¢Cuan riesgosa consideras que es esta actividad si tuvieras que clasificarlo de 1 a
10? (siendo 10 el maximo riesgo)

“Si bien es un deporte de riesgo tenés muchas medidas de seguridad, comparando
con un auto de calle o manejando en una ruta en la cual no sabes cdmo piensa el
de adelante. En la competencia van todos para el mismo lado, sabes que el otro
tiene control sobre la maquina y como piensa también. ”

¢ Los entrenamientos son igualmente riesgosos que las carreras? ¢Por qué?
“Algo menos de riesgo porque no luchas por alguna posicion la cual genera
toques pero te podes encontrar con imprevistos como en una competencia. ”

¢ Consideras que acostumbrarse al riesgo forma parte del entrenamiento?

“Mmm no, creo que ni yo ni mis rivales sube al auto pensando que le puede pasar
algo o que es riesgoso lo que hace, pero en su interior son conscientes de lo que
puede pasar.”
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¢ Te consideras una persona precavida? ¢Cudl es tu actitud frente al riesgo? ¢Qué
opinas de la utilizacion del simulador para la etapa del entrenamiento?

“Si, soy precavido. Priorizo la situacidn y no pienso en ganar posicion si veo una
nube de tierra porque alguien de fue afuera y no sabes lo que te podes encontrar
ahi. La mayoria levanta el pie del acelerador y toma precaucion, cuando no lo
hacen llegan los accidentes.

El simulador sirve en cierto punto. Tengo uno. Lo uso para reconocer los
circuitos antes de ir a cada carrera y tener una idea aproximada de cémo es el
trazado si no lo conozco. Pero le falta el movimiento, la dureza, la exigencia fisica
gue en un auto es algo que se nota (sé que hay simuladores tipo de Férmula 1 que
si tienen estas cosas y son super reales, aca en Argentina no los tenemos.”

RESPECTO A LA OPINION E INTERES DE LOS PILOTOS EN LO REFERENTE
A LA CONTAMINACION AMBIENTAL Y EL CUIDADO DEL MEDIO
AMBIENTE.

14.

15.

Uno de los justificativos més usuales del empleo de simuladores, ademés de
disminuir el riego de accidentes se vincula con el medio ambiente. ;Te preocupa el
dafio que produce al medio ambiente el exceso de uso de combustible, la emision de
gases... u otros aspectos de esta actividad que contribuyen a la contaminacion?

“No con el medio ambiente no. Y, obvio que es preocupante ese tema, pero no se
hace consciencia.”

¢Apoyarias el uso de simuladores para disminuir, aunque sea en la etapa de
entrenamiento, la contaminacién que implica el desarrollo de la actividad?
¢Consideras que esta actividad es méas, menos o igualmente contaminante que otras?
“Lo veo muy poco probable pero lo apoyaria. Considero que la contaminacion
que genera la actividad es igual a otras. Una competencia son 80 autos
aproximadamente que giran entre todas la categorias que compiten ese fin de
semana en un determinado circuito y la misma contaminacién la pueden producir
autos y camiones del publico que va a ver el evento.”
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¢Consideras que el simulador es un buen sustituto de los entrenamientos reales?
¢ Qué condiciones puede recrear y cuales no?

“De los simuladores que tenemos aca en Argentina considero que no es un buen
sustituto. Falta la sensacion real de un buen simulador, movimiento, calor, etc.
Como punto a favor, el simulador te permite memorizar el circuito, pero uno
siempre lo hace por referencias a los frenajes, curvas, etc., y es muy dificil que
esas cosas que tiene el circuito estén trasladadas al juego del simulador.”

Cuando dejes de correr, ¢pensas seguir en el ambiente de las carreras? De ser asi,
¢qué aspecto te gustaria? (Dirigencia, entrenador de pilotos, area de mecéanica,
desarrollo de tecnologia, u otro aspecto)

“No sé si seguiria en el ambiente. Lo haria si tuviera hijos y quisieran hacer eso.
Sino calculo que no, pero seguramente seguiria en contacto con mucha gente que
pasa al lado de uno toda la carrera. EI ambiente también te abre puertas en
distintas cosas como para poder trabajar después, contactos, etc.”
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Entrevista nro. 6

Nombre y Apellido: Santiago Mangoni
Edad: 25 afios

Nivel de estudios: Secundario completo

RESPECTO A LA SITUACION PERSONAL DEL PILOTO Y SUS INICIOS EN LA
ACTIVIDAD.

1. ¢Trabajas o estudias ademas de ser corredor?
“Si, trabajo.”

2. ¢Cdmo te iniciaste en esta actividad? ¢Cual fue el motivo por el que te dedicaste a
correr?
“En el aflo 1996 me prestaron un karting para probar, me gusto, y pedi correr.”

3. ¢Cuantos afios hace que corriste tu primera carrera profesional?
“Hace 8 afos, en junio de 1996.”

4. ;En qué categoria corres? ¢ Corriste en otra categoria antes que en esta?
“Ahora Corro en Turismo Carretera, y antes corri en muchas. (Karting en todas
sus divisionales), Formula Renault Argentina, Monomarca Fiat, Turismo
Especial de la Costa, TC Pista Mouras, TC Mouras y TC Pista.”

5. ¢Qué te gusta de esta actividad? ;Qué no?
“Me gusta manejar este tipo de autos a gran velocidad y la adrenalina que
genera. No me gustan los riesgos que a veces se corren por los accidentes y
algunas cosas del ambiente automovilistico.”

Melisa Marechal ﬁ



99

RESPECTO A LAS SENSACIONES Y PERCEPCIONES AL REALIZAR LA
ACTIVIDAD.

6.

10.

11.

12.

¢ Qué sentis cuando te subis al auto de carreras? ¢ Cuales son las sensaciones?
“Placer, cuando todo anda bien, y el poder disfrutar de lo que me gusta hacer.”

¢ Te gusta entrenar?
“Si, me gustan los deportes fisicos y hacer deportes complementarios.”

¢Hay alguna etapa del entrenamiento que no te guste? (Entrenamiento fisico,
tactico, técnico, mecanica, u otro)

“Estar dos horas en el gimnasio no es lo que mas me guste, me entretiene mas
hacer deportes complementarios. Sacando eso, todo el resto del entrenamiento me
gusta.”

¢Cuén riesgosa consideras que es esta actividad si tuvieras que clasificarlo de 1 a
10? (siendo 10 el maximo riesgo)

“Nueve. No diez porque los autos tienen la seguridad necesaria para asimilar los
golpes, pero el que es de costado no se puede prevenir.”

¢ Los entrenamientos son igualmente riesgosos que las carreras? ¢Por qué?
“Si. Porque probando el auto te pueden pasar cosas 0 accidentes similares a los
de una carrera.”

¢ Consideras que acostumbrarse al riesgo forma parte del entrenamiento?
“Si, yo considero que si.”

¢ Te consideras una persona precavida? ¢Cual es tu actitud frente al riesgo? ¢Qué
opinas de la utilizacion del simulador para la etapa del entrenamiento?

“Soy precavido porque uso todas las medidas de seguridad que existen pero no
pienso en el riesgo que tiene realizar esta actividad.

El simulador es muy util para poder practicar y como entrenamiento de
concentracion”.
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RESPECTO A LA OPINION E INTERES DE LOS PILOTOS EN LO REFERENTE
A LA CONTAMINACION AMBIENTAL Y EL CUIDADO DEL MEDIO
AMBIENTE.

13.

14.

15.

16.

Uno de los justificativos méas usuales del empleo de simuladores, ademas de
disminuir el riego de accidentes se vincula con el medio ambiente. ;Te preocupa el
dafio que produce al medio ambiente el exceso de uso de combustible, la emision de
gases... u otros aspectos de esta actividad que contribuyen a la contaminacion?

“Si, obviamente preocupa y uno es consciente de ello.”

¢Apoyarias el uso de simuladores para disminuir, aunque sea en la etapa de
entrenamiento, la contaminacién que implica el desarrollo de la actividad?
¢Consideras que esta actividad es mas, menos o igualmente contaminante que otras?
“No lo apoyaria ya que el simulador es una practica no real. Seguramente el
automovilismo sea mas contaminante que otras debido al consumo de
combustible y despido de gases de los autos.”

¢Consideras que el simulador es un buen sustituto de los entrenamientos reales?
¢ Qué condiciones puede recrear y cuales no?

“Sustituto de los entrenamientos reales, no. Es solo un entrenamiento sobre un
juego. Sirve para que el piloto pueda conocer los autédromos con sus trayectos y
ejercitar pero NO recrea la realidad que genera manejar un auto de verdad.”

Cuando dejes de correr, ¢pensas seguir en el ambiente de las carreras? De ser asi,
¢qué aspecto te gustaria? (Dirigencia, entrenador de pilotos, area de mecanica,
desarrollo de tecnologia, u otro aspecto)

“Si, me gustaria. Podria ser director deportivo de un equipo o de un piloto.”
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Entrevista nro. 7

Nombre y Apellido: Jonatan Castellano

Edad: 29 afios

Nivel de estudios: Secundario completo

RESPECTO A LA SITUACION PERSONAL DEL PILOTO Y SUS INICIOS EN LA
ACTIVIDAD.

1.

¢ Trabajas o estudias ademas de ser corredor?

“Inicie la carrera de Ingeniero Mecanico pero lo deje para buscar ser un
profesional del automovilismo, aunque hoy en dia aparte de estar atras del
volante los fines de semana, soy el Presidente de mi equipo de competicion
(Castellano Power Team S.A4.)”

¢Cdémo te iniciaste en esta actividad? ¢Cuél fue el motivo por el que te dedicaste a
correr?

“A los diez afios, mas alla de que mi padre fue tricampedn de TC, me inicie
porque acompafiaba a un amigo cuando él corria y ahi me subi a su Karting y
senti una sensacion que hasta el dia de hoy no pude dejar.”

¢ Cuantos afios hace que corriste tu primera carrera profesional?
“Fue hace unos 10 afios aproximadamente.”

¢ En qué categoria corres? ¢ Corriste en otra categoria antes que en esta?
“Corro en TC y TN Clase 3, previamente corri en Karting, luego Formula
Renaulty TC Pista.”
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RESPECTO A LAS SENSACIONES Y PERCEPCIONES AL REALIZAR LA
ACTIVIDAD.

10.

11.

¢ Qué te gusta de esta actividad? ;qué no?

“La adrenalina que genera la alta velocidad y la continua busqueda de superarse
dia a dia como piloto y lo que no me gusta es la cantidad de intereses que se
generan por este deporte.”

¢ Qué sentis cuando te subis al auto de carreras? ¢Cuales son las sensaciones?
“Como te comenté la adrenalina y entre otras sensaciones la ansiedad seria la
que mds se destaca.”

¢ Te gusta entrenar?
“Arriba del auto me encanta entrenar.”

¢Hay alguna etapa del entrenamiento que no te guste? (Entrenamiento fisico,
tactico, técnico, mecénica, u otro)

“Precisamente el entrenamiento fisico lo considero como un sacrificio para poder
estar en las mejores condiciones para afrontar las exigencias del mismo.”

¢Cuan riesgosa consideras que es esta actividad si tuvieras que clasificarlo de 1 a
10? (siendo 10 el maximo riesgo)

“No se soy el indicado para compararlo con otras actividades pero le pondria un
7 ya que se trabajé mucho durante los ultimos afios en seguridad para los
pilotos.”

¢Los entrenamientos son igualmente riesgosos que las carreras? ¢Por qué?
“No, el riesgo es mucho menor ya que no hay nada que perder.”

¢ Consideras que acostumbrarse al riesgo forma parte del entrenamiento?
“Sabemos del riesgo y seguramente que con la experiencia lo vamos entendiendo
mds.”
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¢ Te consideras una persona precavida? ¢Cual es tu actitud frente al riesgo? ¢Que
opinas de la utilizacion del simulador para la etapa del entrenamiento?

“Me considero precavido pero siempre en el instante de riesgo predomina el
instinto. El simulador es un aporte muy importante del entrenamiento de
cualquier piloto sea cual fuere la categoria. Yo lo utilizo previo a cada
competencia de TC, porque lo considero una ventaja para ir reconociendo cada
Autodromo. “

RESPECTO A LA OPINION E INTERES DE LOS PILOTOS EN LO REFERENTE
A LA CONTAMINACION AMBIENTAL Y EL CUIDADO DEL MEDIO
AMBIENTE.

13.

14.

15.

Uno de los justificativos mas usuales del empleo de simuladores, ademas de
disminuir el riego de accidentes se vincula con el medio ambiente. ¢ Te preocupa el
dafio que produce al medio ambiente el exceso de uso de combustible, la emision de
gases... u otros aspectos de esta actividad que contribuyen a la contaminacion?
“Sin dudas que lamentablemente contribuimos a la contaminacion y en lo
personal no es de mi agrado por eso el automovilismo con la creacion de la
Formula E (motores eléctricos) va en direccion correcta.”

¢Apoyarias el uso de simuladores para disminuir, aunque sea en la etapa de
entrenamiento, la contaminacion que implica el desarrollo de la actividad?
¢Consideras que esta actividad es mas, menos o igualmente contaminante que otras?
“No considero al simulador un elemento para reemplazar las pruebas sobre los
autos de competicion porque desde la teoria a la practica para la puesta a punto
varia mucho y ademas no aportaria al espectaculo y los pilotos nos debemos
justamente a los espectadores. En deportes en mi opinion sin dudas que es la
actividad mas contaminante pero seguramente hay muchas actividades mucho
mads contaminantes.”

Cuando dejes de correr, ¢pensas seguir en el ambiente de las carreras? De ser asi,
qué aspecto te gustaria? (Dirigencia, entrenador de pilotos, area de mecanica,
desarrollo de tecnologia, u otro aspecto)

“Por supuesto que me gustaria seguir en el ambiente e inclusive ya me estoy
adelantando al ser propietario de mi estructura, donde me gustaria a futuro
especializarme como Director Deportivo.”
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