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Resumen

La introduccion y generalizacion del vehiculo eléctrico supone el mayor reto en
el sector del transporte en el Gltimo siglo. Con él, se pretende dar respuesta a la
contradiccion existente entre las crecientes necesidades de movilidad de los habitantes y
la mayor conciencia medioambiental, que con el vehiculo de combustion interna resulta
inviable. EI cambio no es exclusivo del ambito tecnoldgico, también requerird cambios
en los habitos de utilizacion del transporte por parte de los usuarios.

En todo cambio tecnoldgico los patrones de funcionamiento de la industria
suelen modificarse apareciendo nuevas oportunidades de negocio. Por sus
caracteristicas, la motocicleta eléctrica es un vehiculo con notables posibilidades,
especialmente en el ambito urbano.

El estudio comienza con un andlisis del mercado de la motocicleta de
combustion interna y las preferencias de sus usuarios en los principales paises europeos
y norteamericanos. De esta manera, conociendo sus gustos, es mas facil abordar la
introduccién de un nuevo producto. Posteriormente se estudia las principales amenazas
para el sector y que pueden servir de catalizador al cambio tecnolégico. Finalmente se
aborda el ya existente mercado de la motocicleta eléctrica, los diversos agentes que
operan en él, sus productos, y las oportunidades que ofrece.
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Abstract

The introduction and generalization of the electric vehicle is the biggest
challenge in the transportation sector over the last century. The electric vehicle tries to
answer the contradiction between the growing mobility needs of people and the rising
environmental awareness, as vehicles with internal combustion are not environmentally
friendly. The successful introduction of electric vehicles needs changes in patterns of
transportation that goes beyond mere technological changes.

Technological changes always bring to the industry new ways to operate and
new business opportunities. Although electric motorcycles have been in the works for
decades, only recently became technically possible. The electric motorcycle has many
unexplored possibilities, especially in the urban setting.

The study begins with a market analysis for the internal combustion motorcycle
and preferences of its users in major European and American countries because
knowing the consumers’ taste would make it easier to introduce electric motorcycles.
The study continues with an analysis and review of the main threats to the
popularization of the electric motorcycles as a way to promote and catalyze technologic
changes. Finally, we analyze the existing market for electric motorcycles, the various
actors operating in it, their products and the opportunities it offers.

José Gabriel Manzano Guillén Pagina vii



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

INDICE

INDICE ...t 1
INDICE DE FIGURAS .......ooiieeteteeeteee e e esisss st sesas st s st ses s s 4
INDICE DE TABLAS.....ccooeeetetese et es s ses et s st nes s 7
GLOSARIO ..ottt sttt ettt ettt n et et n et near s 8
1. INTRODUCCION ....ooieiieiieeesecteee s ese st es sttt 9
1.1, IMIOTIVACTON ... bbbttt bbb re s 10
I @ o 1 1Yo 1RO OSPRTSPS 11
1.3. Fuentes de INFOrMACION ........ccooiiiiiiiiiiice s 12
1.4, Estructura de 12 MEIMOTIIA........ccouviieiieieeieseee et 12
2. SEGMENTACION DEL MERCADO DE LA MOTOCICLETA .....ccoovveiieeeene. 14
2.1 Breve Reseia HiStOMCa. .......ccucveiee e 15
2.2. Segmentos del MErcado ..........oooeiiiiiiiiieeee e 18
2.2.1. En base al tipo de MOtOCICIETA. .........ceiiiieieiee e 18
2.2.2. En base al permiso de CONAUCIT .........ciiiieieiiie e 24
2.2.3. ENDASE @l PreCIO ..ot 27

3. MERCADOQO DE LA MOTOCICLETA ..ot 29
BRI N 1 =T otcTo [T o] (-SSR 30
3.2, SItUACION ACTUAL.......cveeiieicicc e 31
KT N 1 - L - OSSO 36
S ESPAMNA ... eee et ra e 39
KT T o L [o] T RSSO 41
36, ALBMANIA.......iiti ettt bbb 43
3.7 REINO UNIAO ..ttt st 45
3.8. EStadOS UNIAOS ......eoveeiieiieieiesie ettt 48

K ILe R O T - Vo - RSSO 50
4. AMENAZAS DE LA MOTOCICLETA CONVENCIONAL .....coecvveieiieienenen, 53
O I = (0] =T TSSOSO 54
4.2. Principales CONtamMINANTES.........civiiiiieiie e 56
4.3. Evolucion de la legislacidn sobre contaminacion...........ccccccccvveveevciiene e, 57

José Gabriel Manzano Guillén Pagina 1



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

O (U o o OO SOPP PSP 62
4.5. Perspectivas 1egISIAtiVAS ..o 65
4.6. ANALISIS DAFO ..ottt e re e 69
5. FACTORES FAVORABLES DEL CAMBIO.......cccoiiiiiieineieseese e 70
5.1. Desafio Medioambiental............ccooiiiiiiinieieie s 71
5.2. CreCcimiento UrDan0.........cooieiiiiiiiiiisie e 73
6. RESPUESTAS TECNOLOGICAS..........oooievevseeieeeeseeeeesesiess s enes s 76
6.1. De la combustion interna al vehiculo eléctriCo..........ccoovvvviiiiiiiiicec e 77
B.2. BALEITAS ....veivieeieiee bbb 80
6.3. INfraeStruCtura 0 FECAIJA .......evveeieiie ettt sre e 83
7. MERCADO DE LA MOTOCICLETA ELECTRICA .....c.coiveveeereeeeeeereeeeie i, 85
7.1, ENLOINO GENETICO .. ecuviiiieiiieieceie sttt st te ettt e s et e e esteeaesneesteenesneesreeneens 86
7.1.1. Factores econOMICOS GENETAIES .........ccueiieiveeiiicieie e 86
7.1.2. Factores sociales y [egales.........ccoeiveiiiiiiicic e 87

7.2. ENLOrN0 €SPECITICO ...voveiiiiiiiieie e s 93
7.2.1. MArcas Y ProUCTOS .......c.eeieierieniiniesiesieeiee et 93
7.2.2. Marcas CONVENCIONAIES .........ccverieieiieiieie e 103
7.2.3. Estado del mercado y competidores actuales............ccocevvvveieienincnnnnnn 105
7.2.4. Amenaza de NUEVOS COMPELIAOIES .........ccveveriiiiirieniisieseeeeeeee e 109
7.2.5. Amenaza de productos SUSTITUTIVOS ..........ccoveiveriireniininieeeee e 110
7.2.6. Poder de negociacion de 10S ClIENtES........cccviereiiiieeiee e 111
7.2.7. Poder de negociacion de 10S Proveedores ..........cccovvereeenereeneeeseneeesienenns 112

8. MARKETING ...ttt e e e ate e e e e e re e e enaeeaneaeas 113
8.1. Perfil del CONSUMIAON ........ccoeiiiieciee e 114
8.2, PIOUUCTO ...ttt e bbbttt ebe e aneenes 116
TR TR o (T o TSSO 118
8.4, DISIIDUCION ...ttt 119
TSI o (0] 010 o1 T o OSSPSR 120
9. PERSPECTIVAS ..ottt st naans 123
9.1. PoSIbles SCeNArios TULUIOS .........cociiiiiieiieie e 124
9.2, ANALISIS DAFO ....oiiiiciiceee ettt 126
10. CONCLUSIONES. ..ottt s s ens 127
11, PRESUPUESTO... .ottt sttt enas 133

José Gabriel Manzano Guillén Pagina 2



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

ANEXO II. Marcas y modelos de motocicletas eléctricas. .........ccccovevevrireincnnene 153

José Gabriel Manzano Guillén Pagina 3



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

INDICE DE FIGURAS

Figura 1. Taller de Gottlieb Daimler en 1885. .........ccooiiiiiiiiiieee e 15
Figura 2. Soichiro Honda en una de sus fAbricas. .........ccccvvviieiiiiivcieieicse e 17
Figura 3. Motocicleta tipo CICIOMOLON. ..........cceiiiiiieieeece s 19
Figura 4. Motocicleta tip0 SCOOEN. ........ccveiieieiieie e 19
Figura 5. Motocicleta tipo NaKed. ..........cccovveiiiiiiieie e 20
Figura 6. Motocicleta tipo CUSIOM. ........ccveiieiiiieieee e 20
Figura 7. Motocicleta tipo DEPOIMTIVA. .......cccvevuviiiiieie e 21
Figura 8. Motocicleta tipo SPOrt TOUING. .....ccvviieiieriecieseese e 21
Figura 9. Motocicleta tipo TOUMNG........ooeiiiiiiiieieieiee s 22
Figura 10. Motocicleta tipo Trail.........ccooeiiiiiiiiiiieee s 22
Figura 11. Motocicleta tipo ENCUIO.......cc.ociiiiiiiiiieee s 23
Figura 12. Motocicleta tipo SUPEIMOLAId. .........cccurerieieiieriere e 23
Figura 13. Motocicleta tipo Trial.........ccccceiieiiiiciiee e 24
Figura 14. Motocicleta Ducati DesmosediCi RR. .........cccccoveviviieiieie e 28
Figura 15. Evolucion produccion mundial 2001-2005. ..........cccevveieeieiie e 30
Figura 16. Distribucién produccion mundial 2005............ccccoveveiieieeieiee e 31
Figura 17. Evolucion produccion mundial 2006-2008.............cccoeirineieneeneneeneeens 32
Figura 18. Distribucion produccion mundial 2007...........ccoereineierinieieneesee e 32
Figura 19. Evolucion produccion Europa 2001-2009. ........ccooeirernineienieesenee e 33
Figura 20. Distribucion parque circulante Unién Europea 2009. .........ccccooevienieennenen. 35
Figura 21. Comparacion parque-poblacion-renta per capita. .........ccccoeeeveevveieiieeseenns 35
Figura 22. Cilindrada vehiculos a motor de dos ruedas Europa 2008..............c.cccveennee 36
Figura 23. Matriculaciones Italia 2006-2010. ..........cccoevveiieieeieiiece e 37
Figura 24. Cuota de mercado por tipo Italia 2008-2010..........cccccvveveevieiiieireieciecieenns 37
Figura 25. Segmentacion por tipo Italia 2010. .......cccooeiiiiiieiieeee e 38
Figura 26. Segmentacion por cilindrada Italia 2010. ........ccccooeiiiiieiniiieeeeeeee 38
Figura 27. Distribucion de la demanda Italia 2006-2010. .........ccccooereeireneieneneeeee, 38
Figura 28. Matriculaciones Espafia 2006-2010. ..........cccevererireneninieeiese e 39
Figura 29. Cuota de mercado por tipo Espaiia 2006-2008. ..........ccccevveeienenencneninne 40
Figura 30. Segmentacion por cilindrada Espafia 2009. ...........ccccoceeviiieiiie v 40
Figura 31. Distribucién de la demanda Espafia 2006-2010............cccoevvviieireieiiesieenns 41
Figura 32. Matriculaciones Francia 2006-2010..........ccccccueiivieiieiieiiie e 41
Figura 33. Cuota de mercado por tipo Francia 2006-2010...........ccccccveviviiiieiiiesiee s, 42
Figura 34. Segmentacion por tipo Francia 2010. ........cccooereiiiininiiieieee e 42
Figura 35. Segmentacion por cilindrada Francia 2010...........ccccovvreiniiiineiinineesee 43
Figura 36. Distribucion de la demanda Francia 2006-2010. .........ccccooveiienenenenenene 43
Figura 37. Matriculaciones Alemania 2006-2010. ........ccccooeiireniriinieieieie s 44

José Gabriel Manzano Guillén Pagina 4



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

Figura 38. Cuota de mercado por tipo Alemania 2007-2010. ........ccccevvvivevveresiveseennens 44
Figura 39. Segmentacion por tipo Alemania 2010. .........cccevvevierieieerie e 45
Figura 40. Segmentacion por cilindrada Alemania 2010. ..........ccccoevveveiieiieieciie e 45
Figura 41. Matriculaciones Reino Unido 2006-2010. .........ccccoveririnieiieieneneseseesiees 46
Figura 42. Cuota de mercado por tipo Reino Unido 2006-2010. .........ccccoeverencreninnne. 46
Figura 43. Segmentacion por tipo Reino Unido 2010. .........ccceoiviieiineienneneeeseee 47
Figura 44. Segmentacion por cilindrada Reino Unido 2010. ..........ccceeeieininencinen. 47
Figura 45. Distribucién de la demanda Reino Unido 2007-2010...........ccccccveveviveiieennnns 48
Figura 46. Parque circulante Estados Unidos 2004-2008.............cccccveveiiievvenesiiesnennens 48
Figura 47. Ventas motocicletas Estados Unidos 2005-2010. .........ccccecvevvevvereiieinennns 49
Figura 48. Cuota de mercado por tipo Estados Unidos 2008-2010.............ccceceeverreannene 49
Figura 49. Segmentacion por tipo Estados Unidos 2010. .........cccceovveeeienneneneienennnn. 50
Figura 50. Ventas motocicletas Canada 2005-2009. ..........cccooeererrienienieneeneseese e 51
Figura 51. Cuota de mercado por tipo Canada 2005-2009...........cccceevrverereereneienennnns 51
Figura 52. Segmentacion por tipo Canada 2009. .........ccccceiereinenniene e 52
Figura 53. Distribucién de la demanda Canada 20009..............ccccovveviiieiieie e 52
Figura 54. Evolucion del precio del petroleo. ........cccveveiievviieiieceee e 55
Figura 55. Introduccion de regulaciones en la Unidn EUropea. ..........cccocvevveveieecieennns 57
Figura 56. Test ECE-R40 para normativa EUro 1 Yy EUr0 2........cccooveiiiiieiiciccicciee 58
Figura 57. Test ECE-R40 para normativa EUro 3. .........cccooeviiinininiiiec e 59
Figura 58. TeSt WMTC para EUI0 3.........coiiiiiiiiiiiiiee s 59
Figura 59. Propuesta de calendario de las nuevas normas Euro...........ccccceeerencnennnnne. 61
Figura 60. Comparacion de emision de ruido en &mbito urbano...........c.ccoceevivieinneen. 64
Figura 61. Gasto energético por sectores UE 2008 ...........ccccoreireieinieieneienene e 71
Figura 62. Gasto energético por sectores Estados Unidos 2009.............cccceeveveiieiieennene 72
Figura 63. Emisiones mundiales CO; por sector 2005...........cccceveeveerieiiieireie e 72
Figura 64. Prevision de crecimiento de la poblacion urbana..............ccooeiveiciiciienns 74
Figura 65. Evolucion de 10S VENICUIOS...........ccccieiieiiiiciccce e 77
Figura 66. Disposicion Hibrido Serie. ..o 78
Figura 67. Disposicion Hibrido Paralelo. ... 78
Figura 68. Motocicleta hibrida Piaggio MP3. ..........ccooiiiiiiii e 79
Figura 69. Disposicion Hibrido Serie Paralelo. ... 79
Figura 70. Disposicion Vehiculo eléCtriCO. .........cevveviiiiiciiece e 80
Figura 71. Relacion baterias por densidad energética. ..........cccoceeveveevieiieieeie e 81
Figura 72. Gestion de 1a demanda. ............ccveviiiiiieie s 84
Figura 73. CinCO TUEIZas de POITEN. .......coviiie et 93
Figura 74. Motocicleta VECIX VX-1 Li..cccooiiiiiiiiiiieieese e 94
Figura 75. Motocicleta OXygen CargoSCOOTET . ........ccviirrierierieriesiesiesieeieee e 95
Figura 76. Motocicleta 8-max 90S. ........ccooiiiiiiiiiiieiee s 96
Figura 77. MOtOCICIEta GOVECS 3.4.....c.eeiiieiieiie i 97
Figura 78. Quantya EVOL TraCK........ccccooiiiiiiiii e 98

José Gabriel Manzano Guillén Pagina 5



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

Figura 79.
Figura 80.
Figura 81.
Figura 82.
Figura 83.
Figura 84.
Figura 85.
Figura 86.
Figura 87.
Figura 88.
Figura 89.
Figura 90.
Figura 91.

MOLOCICIELA ZEIO S.....eoeiiiieieeeee e 100
Motocicleta Brammo EMPUISE..........ccoveviiieiieiececeee e 101
Motocicleta Mavizen TTXO02. ..o 102
Motocicleta MiSSION ONE. .......ccoviieiiieiiie et 102
Motocicleta HONda EV-NEO..........ccceiieiiiieiieeeie e 103
Motocicleta SUZUKI BUIGMaN..........coiiiiiieiiee e 104
Motocicleta Yamaha EC-03..........coooiiiiiiieiieeceseeseee e 104
Motocicleta Peugeot E-VIVACILY. ......ccccoeieiiiiiiniiiiceee e 105
Motocicleta eléctrica frente a térmica Unidn Europea 2008....................... 106
Cuota de mercado por pais Union Europea 2008...........ccccceevvevveneeiveseene. 109
Segmentacion por potencia en motocicletas eléctricas. ..........c.ccevvevverienee. 116
Segmentacion por autonomia en motocicletas eléctricas. .........c...ccccverueenen. 117
Motocicleta eléctrica frente a térmica Union Europea 2016....................... 124

José Gabriel Manzano Guillén Pagina 6



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

INDICE DE TABLAS

Tabla 1. Permisos de conducCiOn en ESPana. ..........ccccvevuveieeiieneiiie e e sie e 24
Tabla 2. Permisos de conducCiOn €N EUMOPA. ......c.cccveiverieeiieieere e e sie e 26
Tabla 3. Limites de 1a regulacion EUrO...........ccovecviiiieie e 58
Tabla 4. Limites de emision de contaminantes Estados UNidos.............ccoceevrvreiinennne 62
Tabla 5. Limites de emision de contaminantes Canada...........ccocvevvevevererenesesnsennnnns 62
Tabla 6. Limites acUsticos UNiON EUFOPEA. .........cceruerieirieriiieiesieseiesie e 63
Tabla 7. Limites acusticoS NOMEaMEIICA. .........c.coveverierierieiesie e 65
Tabla 8. Baterias por densidad energética y COSIE. ........coourmrrereneienieneinese e 82
Tabla 9. Comparativa motocicleta con distintas baterias. .............cccoceviveveiieiicie s, 82
Tabla 10. PIB €N PaiSES BUIOPEOS. .......eiveeieiireiteeieeie st e ste e ste e te et sreeneesrae e 86
Tabla 11. PIB €N NOIMEAMEIICA .....cveuieieiiiiesiisiieieeiee et 87
Tabla 12. Regulacién europea sobre motocicletas eléctricas. ..........coccovveveieeieciiesinenne. 87
Tabla 13. Ayudas a la compra ltalia. ... 88
Tabla 14. Ayudas a la compra ESPamia..........cccurvririeieiineic e 88
Tabla 15. Comparativa motocicletas OXYQEN. ........coucieiiriiririnerieeeeeee e 96
Tabla 16. Segmentos y marcas de motocicletas eléctricas. ........cccoeveverererierninenennn. 107
Tabla 17. Comparativa motocicleta térmica frente a eléctrica. ..........c.cccoevevviieieennnns 118

José Gabriel Manzano Guillén Pagina 7



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

GLOSARIO

ACEM: Asociacién Europea de Fabricantes de Motocicletas.

AIE: Agencia Internacional de la Energia.

ANCMA: Asociacion Italiana de Fabricantes de Motocicletas y Accesorios
ANESDOR: Asociacion Nacional de Empresas del Sector de Dos Ruedas
BTS: Oficina Estadounidense de Estadisticas del Transporte

FENECOR: Fundacion de la Energia de la Comunidad de Madrid

IDAE: Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia

IVM: Asociacion Alemana de Fabricantes de Motocicletas

JAMA: Asociacion Japonesa de Fabricantes de Automoviles

MCIA: Asociacion Britanica de la Industria de la Motocicleta

MMIC: Consejo Canadiense de la Industria de la Motocicleta y el Ciclomotor
OCDE: Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico
OPEP: Organizacion de Paises Exportadores de Petroleo

RACC: Real Automdvil Club de Catalufia

UNECE: Comision Econdmica para Europa de las Naciones Unidas
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1.1. Motivacioén

El transporte ha estado dominado por la utilizacion del motor de combustion
interna durante méas de un siglo. Actualmente, el nimero de vehiculos que circulan por
las carreteras de todo el mundo rondan los 1000 millones con los consiguientes
problemas asociados, emisiones contaminantes que afectan tanto al medio ambiente
como a la salud de los habitantes, ruido, y agotamiento de los combustibles fosiles,
concretamente el petroleo y sus derivados.

Las emisiones de CO, procedentes del transporte se han incrementado
significativamente desde 1990. Esto contrasta con otros sectores capitales de la
economia, como son la industria energética, la manufacturera, y el sector residencial, los
cuales han reducido sus emisiones. El progreso de las economias emergentes no hace
sino incrementar las necesidades de movilidad de sus ciudadanos con las consiguientes
necesidades energéticas.

El aumento del precio del petrdleo y las iniciativas de regulacion que fomentan
la mejora de eficiencia de los vehiculos en muchos de los paises de la OCDE, menos
emisiones de CO, por cantidad de combustible, se han convertido en un reto para los
fabricantes. Ello implica que los productores estén desarrollando modelos que cumplan
con la regulacion de las emisiones de CO, para lograr mejoras en la eficiencia
energética en términos de CO,/combustible. Las iniciativas en este sentido van desde
vehiculos hibridos hasta eléctricos, ya sean accionados por la energia almacenada en las
baterias o por la generacion por pilas de hidrogeno.

Entre los vehiculos eléctricos, la motocicleta eléctrica se encuentra en un lugar
privilegiado. Por sus caracteristicas propias y la tecnologia disponible se sitia como el
vehiculo puramente eléctrico que tiene unas mayores posibilidades de consolidacion en
el mercado.

Estos factores no son ajenos al mundo universitario, donde la investigacion y el
desarrollo gozan de gran importancia. Proyectos como la competicion Moto Student han
incentivado la profundizacion en estos aspectos. Fomentar las sinergias, haciendo
compatible el 1+D con la realidad del mercado empresarial de manera que sea
sostenible, ha de ser un objetivo.

Antes de empezar con cualquier tipo de proyecto empresarial es de vital
importancia realizar una investigacion del mercado al que se dirige. De esta manera se
lograra una mayor comprension de la situacion y necesidades del mismo con los que
enfocar el negocio, minimizando riesgos e incrementando las probabilidades de éxito.
Se podra definir mejor el producto ofrecido y al publico al que va dirigido.
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La secuencia de acontecimientos a realizar esta formada por tres pasos. La
primera es la busqueda de la informacion sobre el asunto tratado. Posteriormente se
procesa y analiza para poder obtener datos significativos que ayuden a entender el
problema. Por dltimo se toma una decision en base a la informacion disponible y los
objetivos y recursos disponibles.

Suponer o especular sobre ciertos acontecimientos futuros basandose en aspectos
no objetivos, pueden acarrear consecuencias negativas aun cuando quien lo haga sea
una persona conocedora de la materia. Por supuesto se debe considerar la experiencia y
el conocimiento sobre el tema pero no dejarse llevar por ella exclusivamente.

Se hace necesario poner todas las medidas posibles para delimitar los riesgos,
conociendo los factores que intervendran en su evolucion y poseyendo lineas de accién
sobre ellos. Hay que reducir la improvisacién y no pensar en la resolucion de los
problemas segln vayan surgiendo. Para aumentar la viabilidad de un producto se debe
poseer la mayor informacion posible sobre el mismo, sus variables, y su evolucion
pasada y futura.

1.2. Objetivos

El objetivo de este proyecto consiste en la realizacion de un estudio de mercado
para el campo de las motocicletas, tanto en las caracteristicas actuales,
fundamentalmente de combustion interna, como en los horizontes que se abren en los
préximos afios, diferentes tecnologias que se presentan, con especial énfasis en la
motocicletas eléctricas. Este estudio se orientara de manera teérica-practica para poder
tener una buena base de informacidn sobre el mercado y asi pueda ser posteriormente
una herramienta Gtil en la toma de decisiones o en posteriores analisis mas especificos.

Ver lo que ofrece el mercado, lo que le gusta al consumidor, lo que le desagrada
y lo que le gustaria obtener en un futuro, en resumen, sus necesidades, y asi dirigirnos a
ellos conociendo sus preferencias y deseos. Poder ver las oportunidades y riesgos que
esto depara.

Sintetizando, los objetivos del proyecto se podrian resumir en los siguientes
puntos:

1- Presentar la imagen actual de la industria de la motocicleta tradicional
presentando sus actores principales y volimenes de negocio.

2- Analizar en profundidad el mercado actual, su situacién, productos ofrecidos y
las debilidades, amenazas, fortalezas y oportunidades que presenta.
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3- Mostrar las diversas alternativas que, como consecuencia del desarrollo
tecnoldgico y los problemas medioambientales, se estan presentando.

4- Tratar de encontrar un nicho de mercado, mediante el anélisis de mercado actual
y sus previsiones, donde este nuevo producto pueda encontrar una viabilidad
econdmica.

Con este estudio se pretende dar respuesta a estas cuestiones analizando el
mercado europeo y norteamericano, foco principal donde estara destinado el producto
que se quiere ofrecer. Son en estos paises donde se estan llevando politicas de apoyo a
este vehiculo motivadas por la busqueda de una mejora de la eficiencia energética, una
reduccion de las emisiones contaminantes y una disminucion de la dependencia del
petroleo.

1.3. Fuentes de Informacion

La informacidn necesaria para realizar un estudio depende de los objetos del
mismo y de su naturaleza. Existen dos clases de informacion:

e La informacion primaria es la que no existe antes de desarrollar una
investigacion y se crea especificamente para ella a través de observaciones,
encuestas, entrevistas, 0 experimentos.

e La informacion secundaria es la que esta disponible antes de que surja la
necesidad de contar con ella para llevar a cabo la investigacion que la necesita.

Las fuentes de informacion utilizadas para realizar este proyecto han sido
fundamentalmente secundarias. El origen de las mismas se encuentra en gran medida en
Internet, bien en asociaciones de fabricantes, organismos oficiales, fabricantes, articulos
de prensa, asi como en libros y documentacion aportada por el tutor. Se encuentra
debidamente referenciada en el documento.

1.4. Estructura de la Memoria

A fin de facilitar la lectura de la memoria, se incluye a continuacién un escueto
resumen de cada capitulo:

e El capitulo 2 muestra la segmentacion de la motocicleta segun tres variables, en
base al tipo, al permiso de conducir, y al segmento econdémico al que esta
dirigida.
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En el capitulo 3 se realiza un analisis de las cifras de negocio del mercado de la
motocicleta convencional. Se empieza desde una perspectiva global para
terminar en una segmentacion de los productos en los mercados objetivos de
este estudio.

El capitulo cuarto se encarga de estudiar las mayores amenazas para la
motocicleta de combustion interna. Se examina la evolucion del precio del
petréleo y la presion legislativa actual sobre este vehiculo, asi como la
perspectiva de futuro de estos factores. Al final del mismo se incluye un analisis
DAFO con el objetivo de presentar una idea completa sobre la industria.

El desafio medioambiental y el crecimiento de los ndcleos urbanos, factores que
pueden ser coadyuvantes al cambio tecnoldgico, son los protagonistas del
quinto capitulo.

En el sexto capitulo se presentan las distintas alternativas tecnolégicas presentes
en la actualidad. Se describen los distintos tipos de hibridacion de los vehiculos
eléctricos, las baterias, elemento clave, y su infraestructura de recarga.

El punto 7 esta dedicado al mercado de la motocicleta eléctrica. Se examinan sus
caracteristicas, tanto desde un punto de vista externo como interno, para ello se
hace uso de las 5 fuerzas de Porter.

El capitulo 8 pretende dar una vision del cliente potencial de una motocicleta
eléctrica. También explora las distintas alternativas que las empresas del sector
aplican en los 4 puntos del marketing mix, producto, precio, distribucion, y
promocion.

El capitulo 9 muestra las perspectivas de futuro de este producto, y realiza un
analisis similar al capitulo 4 pero centrado en el mercado de la motocicleta
eléctrica.

En el dltimo capitulo estan recopiladas las conclusiones obtenidas de cada uno
de los capitulos anteriores.
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2. SEGMENTACION DEL MERCADO DE LA MOTOCICLETA
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2.1 Breve Resefa Histérica

La primera motocicleta naci6 de la combinacién de la bicicleta de pedales y del
automavil. Los historiadores se disputan todavia cual es el padre de esta primera
maquina. La opinién mas generalizada le otorga este honor a los alemanes Wilhem
Maybach (1846-1929), delineante, y al ingeniero Gottlieb Daimler (1834-1900). EI 10
de Noviembre de 1885 su creacidn tomo las calles de Bad Cannstatt, cerca de Stuttgart.
Construyeron una moto de cuadro, ruedas de madera, y motor de combustion interna de
acuerdo con un ciclo de 4 tiempos. Este motor desarrollaba 0,5 caballos y permitia una
velocidad de 18 Km/h.

Figura 1. Taller de Gottlieb Daimler en 1885.

Por su parte, los ingleses le atribuyen la paternidad a Edouard Butter, quien, con
un afo de anterioridad, habia presentado la patente de un triciclo de motor a petréleo en
cuya realizacién invirtié tres aflos mas. Estos inventos al principio no tuvieron ninguna
aceptacion.

La primera produccion de motocicleta aparecié en 1894. Fue realizada por
Hildebrand & Wolfmdller, compafiia alemana de Heinrich y Wilhelm Hildebrand y
Alois Wolfmauller. Poseia un motor de gasolina de cuatro tiempos con dos cilindros
refrigerado por agua, el cual se encontraba colocado donde los pedales en las bicicletas.
La méxima velocidad alcanzada era de 40 km/h.

Al comienzo del siglo XX la industria de la motocicleta habia arraigado en el
continente europeo, donde un creciente y entusiasta publico con ganas de sentir la
velocidad en las carreteras hizo que creciera la demanda de la misma, y con ello, su
mejora tecnologica.

La bujia fue inventada en 1902, y en el afio siguiente el ingeniero aleman,
Robert Bosch, inventd el sistemas generador de alta tension que fue disefiado para
producir una chispa controlada que permitiera encender los vapores en la camara de
combustion exactamente al mismo tiempo. Esta combinacion de elementos fue
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rapidamente adoptada por los principales fabricantes, y se ha mantenido como la base
de todos los sistemas de encendido de coches y motos hasta la actualidad.

Marcas como Indian, Harley-Davidson y Henderson se convirtieron en
precursores del motociclismo en los Estados Unidos. En 1913, afio en el que se
introdujo la suspension trasera, Indian produjo un total de 31.950 motos copando el 42
% del mercado americano. En 1914 ostentaba la factoria de motocicletas mas grande en
el mundo. Su fabrica contaba con 3000 empleados y 11.27 km de lineas de montaje en
una extension de 93000 m?,

Los fabricantes europeos de las dos ruedas se mantuvieron en buen estado de
salud hasta finales de la cuarta década del siglo XX. El estallido de la guerra significo el
fin del camino para muchos de los prestigiosos nombres de la etapa pasada.
Renombradas compafiias britanicas como Brough, New Imperial, Rudge y Sunbeam
desaparecieron, algunas directamente y otras no retomaron el negocio tras su
orientacion a producir materiales con fines bélicos.

Al otro lado del Atléantico la historia result6 muy diferente. A pesar del enorme
descenso del mercado provocado por la crisis de 1929, las dos marcas supervivientes,
Indian y Harley-Davidson, fueron solicitadas por el Departamento de Guerra para una
motocicleta con fines militares. Su requerimiento fue de una todoterreno 500 cc para lo
cual mientras Harley modificé su 1928 Forty-five, Indian fabric una version de su
Junior Scout que no se amoldaba bien a las necesidades requeridas. La Indian elaborada
se mostré muy poco practica frente a las 88000 unidades de Harley que en diversas
versiones fueron empleadas por las fuerzas aliadas. Incluso muchas fueron enviadas a
Rusia.

Tras la Segunda Guerra Mundial, el retorno a la paz mostré diversos caminos
para la industria de la moto. Indian acabd en la bancarrota en el afio 1953 como muchos
de sus hermanos europeos. A la vez hubo grandes éxitos para otras marcas como
Agusta, AJS, Norton y NSU. Como sucedié 40 afios atras, los fabricantes de
componentes como motores de dos tiempos y cajas de cambios estaban vendiendo a
pequefias compafiias de paises como Alemania (DKW), Inglaterra (Francis-Barnett) y
Polonia (SM), productores de un ejército de motocicletas ligeras y econdémicas. Otras
iniciativas buscaron motocicletas menos potentes llegando en afios venideros el
ciclomotor NSU de 50cc seguido del boom de la italiana VVespa y los scooter Lambretta.

La gran revolucion de la motocicleta vino desde Japén. En 1948, Soichiro
Honda asociado a Takeo Fujisawa, funda la compafiia Honda Motor con el objetivo de
fabricar motocicletas. Los bombardeos de la segunda guerra mundial habian devastado
el parque movil japonés. Soichiro fabricé un motor mas liviano, rapido, y silencioso e,
inmediatamente sobrevino el éxito. En 1949 Honda habia desarrollado su primera moto
y en 1951 se encontraba vendiendo 250 a la semana.
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Figura 2. Soichiro Honda en una de sus fabricas.

La marca Honda unida a otras del pais nipon como Suzuki y Yamaha
comenzaron a dominar el mercado de las motocicletas ligeras y a sus competidores.
Particularmente, los britanicos se vieron forzados a cerrar sus puertas. La supremacia
japonesa en el mercado fue prodigiosa, a mediados de los 70 su produccion habia
alcanzado las 4.5 millones de unidades, comparadas frente a la menor de 800000 por
parte italiana y a la exigua cifra de 40000 en Gran Bretafia. El éxito japonés continud
por el industrializado Oeste en la década de los 80. Honda, Kawasaki, Suzuki y Yamaha
fueron las empresas mas publicitadas y compradas y constituyeron el aspecto y el
disefio de la era.

En los 90 las motocicletas volvieron a establecerse como objetos de disefio y
coleccionismo. Disefios como la Ducati M900, que en periodos anteriores nunca podria
haberse planteado, estaban en la linea de montaje. Asi a final de siglo hubo sefiales de
recuperacion por parte de constructores fuera de Japon. En el Reino Unido, donde sélo
se habian fabricado 70000 unidades en los 60, hubo una escasez de motos hasta el
relanzamiento de la marca Triumph en 1992. En América Harley habia recordado
épocas pasada debido a la nostalgia después de pasar severos problemas econémicos.
Mientras, en Alemania, BMW que habia afrontado crisis tras crisis en el periodo de
posguerra, ahora emergia como el Unico superviviente importante en el pais en que
habia nacido la motocicleta.

Con mas de un siglo de historia a sus espaldas, y todo tipo de diversificacién en
sus productos, es l6gico que la industria de la motocicleta convencional (combustién
interna) se pueda considerar como un mercado maduro.

José Gabriel Manzano Guillén Pagina 17



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

2.2. Segmentos del Mercado

La segmentacion de mercado es el arte de dividir un mercado en grupos
diferentes de consumidores que podran requerir productos o combinaciones de
marketing diferentes. La empresa tendra que identificar diferentes formas de dividir el
mercado, desarrollando perfiles y descripciones de los segmentos resultantes.

Los usuarios se diferencian en multitud de caracteristicas, sus necesidades suelen
ser también distintas y cuando compran una motocicleta no buscan siempre los mismos
beneficios. Por ello, no se puede considerar el mercado como una unidad y ofertar a
todos los compradores el mismo producto, sus necesidades no se verian
convenientemente satisfechas. Es necesario dividir el mercado en segmentos o grupos
de poblacion con necesidades homogéneas respecto a algun producto. Un elemento
decisivo del éxito de una empresa es la capacidad de segmentar adecuadamente su
mercado.

Conocer los segmentos de un mercado es una tarea primordial para poder incidir
adecuadamente sobre ellos. Estos segmentos deberdn responder a ciertas caracteristicas:
Identificables, medibles, sustanciales, accesibles, estables, factibles y diferenciados.

Existen diversas variables de segmentacion en un mercado tan amplio como el
de las dos ruedas. Aqui se han seleccionado las 3 que se han considerado principales de
cara a la introduccién de un nuevo producto en el sector de las motocicletas.

2.2.1. En base al tipo de motocicleta

Actualmente las motocicletas no s6lo responden a necesidades de
desplazamientos sino que pueden dar respuestas a otro tipos de deseos por partes de sus
usuarios. De esta manera el mercado se ha diversificado enormemente desde los
aspectos de disefio hasta las prestaciones ofrecidas. VVéanse las mas importantes:

Ciclomotor: Constituyen el grueso de la produccion de motocicletas, aunque la
legislacion no las considere como tales. Su cilindrada estd limitada a 50cc y su
velocidad méaxima a 45 km/h. Por su tamafio y manejabilidad son motos perfectas para
desplazarse por ciudad y zonas urbanas evitando los atascos. Tienen un mantenimiento
reducido, consumen poca gasolina y son faciles de conducir por su cambio automatico.
Su atractivo esta basado en su bajo precio y la posibilidad de conducirlos incluso desde
los 15 afios.
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Figura 3. Motocicleta tipo Ciclomotor.

Scooter: Al igual que los ciclomotores, son motos idoneas para desplazarse por
zonas urbanas y evitar los atascos. Conservan de éstos el tamafio y la manejabilidad,
consumiendo poca gasolina y siendo faciles de conducir. De todas formas, hay una serie
de caracteristicas que les diferencian: las ruedas son de pequefia seccién, de 10 pulgadas
de méaximo; la cilindrada oscila, en lineas generales, entre los 50cc y 150cc, si bien,
existen modelos con propulsores de hasta 650cc, con lo que se aumentan sus
posibilidades de uso. A estos modelos con méas de 250cc se les encuadra dentro de una
categoria propia, conociéndose como megascooters. Las piernas del conductor van
protegidas, y estan equipadas para llevar un pasajero si la reglamentacién lo permite. La
Vespa, de la marca italiana Piaggio, es la scooter por excelencia.

Figura 4. Motocicleta tipo Scooter.

Naked: Su denominacion procede de la traduccion al inglés de la palabra
desnuda, ya que estas motos estan desprovistas de cualquier tipo de carenado que las
vista. Se puede efectuar una division dentro de las mismas en funcion de su origen y
pretensiones.
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Figura 5. Motocicleta tipo Naked.

En realidad, se comenz6 a utilizar esta denominacion con una nueva generacion
de motocicletas posterior a la implantacion masiva del carenado, en la que se pretende
ofrecer una imagen retro, tal y como eran las motos hasta entonces. Por tanto, al igual
que en las custom, la estética juega en ellas un papel fundamental, si bien, a diferencia
de las mismas, su comportamiento y sus prestaciones no estan condicionadas por ella, a
excepcion, logicamente, de la proteccion al piloto y la velocidad méaxima, ofreciendo
por tanto un comportamiento similar al de una moto convencional. Algunos modelos,
aun sin carenado, estan realizados desde una perspectiva totalmente deportiva, mientras
que la mayoria son de enfoque turistico.

Custom: Algo custom hace referencia a la personalizacién de un objeto
fabricado en serie. Hace afios conocidas como chopper, deben su imagen al mercado
norteamericano, en que, dadas las estrictas restricciones de velocidad las motos no se
disefian pensando en sus prestaciones y comportamiento dinamico, sino en su imagen y
estética. La moto custom se convierte asi en el simbolo externo de la personalidad de su
duefio y manifestacion de sus gustos. Por lo general son motos incomodas, en contra de
lo que su imagen pudiera dar a entender a primera vista, ofreciendo una postura de
conduccion anti-aerodindmica.

Figura 6. Motocicleta tipo Custom.
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Tambiéen existen en todas las cilindradas, siendo en cualquier caso motos muy
pesadas dado el escaso desarrollo tecnologico del que hacen gala. Dentro de las custom,
existen versiones con pretensiones de gran turismo, disponiendo de amplias pantallas e
incluso carenado, estando su postura de conduccién mas cerca de éstas que de las
custom, si bien su tecnologia, comportamiento y prestaciones, hace recordar
inmediatamente su origen.

Deportiva: Disefiadas segun los modelos de competicion, tienen una elevada
relacion peso/potencia, lo que les otorga excelentes prestaciones, en especial en altos
regimenes. La posicién de conduccion es muy deportiva: estriberas altas, manillar bajo
y asiento del pasajero elevado. Son motos ideales para una conduccion rapida y
apropiada para carreteras de curvas y en buen estado. Su conduccion requiere cierta
experiencia.

Figura 7. Motocicleta tipo Deportiva.

Sport Touring: En este apartado se incluyen las motos deportivas que no son
extremas y que nos pueden permitir hacer un viaje largo y llevar pasajeros con cierta
comodidad. Combinan las prestaciones con la comodidad y el equipamiento.

Figura 8. Motocicleta tipo Sport Touring.
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Touring: Se suele englobar en esta categoria a las motos de cualquier cilindrada
sin grandes pretensiones deportivas. Suelen ser motos economicas si se comparan con
otras de la misma cilindrada y mayores pretensiones siendo ante todo muy préacticas.
Son motocicletas disefiadas y fabricadas para realizar largos viajes con ellas.

Figura 9. Motocicleta tipo Touring.

Trail: En principio surgieron como modelos de campo adaptados al uso en
carretera, si bien en la actualidad la situacion es opuesta, siendo modelos de carretera
con ciertas aptitudes para circular por caminos y sendas forestales de escasa dificultad.
Para ello, cuentan con suspensiones de gran recorrido y rueda delantera de mayor
didmetro, en ambos casos respecto a los modelos de carretera.

Figura 10. Motocicleta tipo Trail.

Existen en todas las cilindradas, desde 50 hasta 1150cc, si bien, a medida que su
cubicaje aumenta, y por tanto el tamafio de la maquina, disminuyen sus aptitudes
camperas al perder manejabilidad en beneficio del comportamiento en carretera, donde
son usadas en la inmensa mayoria de los casos. Son motos muy préacticas, con grandes
cualidades turisticas dada su posicion de conduccion no exenta de un matiz deportivo
permitiendo su maniobrabilidad en beneficio del comportamiento en carreteras muy
reviradas. Aunque sus neumaticos poseen un dibujo que permite intuir su faceta

campera, estdn mas pensados, como el conjunto de la moto en si, para su uso en
carretera.

José Gabriel Manzano Guillén Pagina 22



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

Enduro: Las motos enduro son modelos a medio camino entre las de cross y las
de trial. Como tienen luces y deben llevar matricula, son aptas para circular por todo
tipo de superficies. Llevan relaciones de cambio muy cortas, que pueden subir fuertes
pendientes y viajar por caminos pedregosos en detrimento de la velocidad. Una enduro
con motor de 125cc, 4 tiempos y 5 marchas, solo puede alcanzar los 90 km/h, aunque
hay motos enduro que superan los 140 km/h.

Figura 11. Motocicleta tipo Enduro.

Fun bike-supermotard: La fusion entre el motocross y el motociclismo de
carretera ha dado origen a la supermotard. Son motos deportivas para participar en
carreras que se celebran en pistas en las que se mezclan tramos de asfalto y de tierra,
con algun salto obligado. Suelen ser motos hechas a partir de motos todo terreno a las
que se les ponen ruedas y neumaticos de motocicletas de carrera.

Figura 12. Motocicleta tipo Supermotard.

Trial: Poseen un tamafo exiguo, para asi favorecer su manejo y su postura de
conduccion esta disefiada para ir de pie, dado que su velocidad de utilizacion es muy
baja. Sus motores suelen ser de 2T, con una cilindrada en torno a los 300cc, existiendo
algin modelo de 4T, ciclo de funcionamiento que acabard imponiéndose a corto plazo al
de 2T.
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Figura 13. Motocicleta tipo Trial.

2.2.2. En base al permiso de conducir

La legislacion supone un punto imprescindible a la hora de comprar una
motocicleta. No todas se hayan sujetas a la misma reglamentacion a la hora de poder
conducirlas. Ademas, esta reglamentaciéon no es comdn a todos los paises. A
continuacidn se analizan los territorios de mayor interés para este estudio.

Espana:

El acceso al permiso de conducir se modificd en algunos aspectos importantes
en el afio 2009. El nuevo reglamento viene reflejado en el Real Decreto 818/2009 [1],
con fecha de publicacion del lunes 8 de Junio de 2009, y sustituyé al reglamento
anterior aprobado por el Real Decreto 772/97 de 30 de Mayo.

yenviaabiertaal trafico

RD 772/1997 RD 818/2009
CICLOMOTORES Licencia LLC Permiso de conducir AM
(<50cc) Edad 14 afios Edad 15 afios
Examen tedrico y prueba practica circuito cerrado | Examen tedrico y prueba practica circuito cerrado
18 aflos para poder transportar pasajeros 18 aflos para poder transportar pasajeros
MOTOCICLETAS Examen tedrico y prueba practica en circuito cerrado|Examen tedrico y prueba practica en circuito cerrado

y enviaabiertaal trafico

A1 (<125 cc; P<1IKW; P/W<0.1kW/kg) Edad 16 afios Edad 16 afios
A2 (<500 cc; P<35kW; P/W<0.2kW/kg) No existia este permiso Edad 18afios 0 2afios de antigliedad del Al
A (>500cc) Edad 18 afios Acceso progresivo. Edad 20 afios, ser titular del A2

con 2afios de experiencia y superar formacion

Tabla 1. Permisos de conduccion en Espafa.
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Los cambios mas importantes son la modificacion de edad en el acceso al
ciclomotor y la creacion de un nuevo permiso, el A2. Se elimina la licencia de
ciclomotor y se cambia por la categoria AM. A la vez se retrasa en un afio la edad en
que los jovenes, principal usuario de estos vehiculos, se pueden iniciar en el mundo de
las motocicletas. ElI nuevo permiso A2 tiene el objetivo de ser un puente entre las
motocicletas de baja y alta cilindrada.

El acceso al permiso A también se ve alterado al no ser posible acceder a él de
manera directa. Se necesita de una experiencia minima de dos afios con el permiso Aly
ademaés superar una formacion especifica. EI permiso de conducir B permite acceder
directamente a la conduccién de un ciclomotor, y con tres afios de experiencia, a las
motocicletas englobadas en el permiso Al.

Con la entrada en funcionamiento de esta normativa, el periodo de vigencia de
los carnés también se modifico, simplificandose y amplidndose los plazos. De esta
forma, los permisos AM, Al, A2, Ay B se renovaran cada 10 afios hasta los 65 afios, y
a partir de esa edad, se realizara cada 5 afios.

Europa:

Los paises de la Union Europea estan trabajando en conseguir una legislacion
comun. La directiva 2006/126/CE [2], publicada en el Diario Oficial de la Unién
Europea el 30 de diciembre de 2006, sefial6 como uno de sus primordiales objetivos
profundizar en su afan armonizador de las normas sobre el permiso de conduccion,
perseguido ya, aungue mas timidamente, por la directiva 91/439/CEE [3] de 29 de julio
de 1991.

Pese a los avances conseguidos desde entonces subsisten diferencias
significativas entre los Estados miembros, particularmente las relativas a la periodicidad
en la renovacion de los permisos de conduccion, las subcategorias de vehiculos o el
modelo comunitario de permiso. En este ultimo punto hay que tener en cuenta que
actualmente coexisten mas de 110 modelos y es preciso establecer definitivamente un
modelo Unico que contribuya a aumentar la seguridad de la seguridad vial facilitando,
ademas, la libre circulacion de las personas que se establecen en un Estado miembro
distinto de aquel que ha expedido el permiso.

Un ejemplo de la distinta legislacion seria la edad de acceso a los ciclomotores.
Suecia, Gran Bretafia y Holanda establecieron hace afios los 16 afios como edad minima
de acceso a la conduccion de estos vehiculos. En el otro extremo de la balanza, Francia
e ltalia permiten la conduccidon de este tipo de vehiculos a partir de los 14 afios.
Mientras tanto Espafia esta en un término medio con una edad de 15 afos.
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Los aspectos relevantes de esta directiva respecto a las motocicletas son:

El reconocimiento reciproco de los permisos de conduccién expedidos por los
Estados miembros sefialando periodos de vigencia mas uniformes, diez afios
para las categorias AM, Al, A2, A.

Establecimiento de un modelo Unico de permiso de conduccion siendo
progresivamente retirados los actualmente admitidos en los distintos Estados.
Establecimiento de una red europea, 0 registro comun de permisos de conducir,
que permita a los Estados miembros el necesario intercambio de informacion
sobre los permisos que hayan expedido, canjeado, sustituido, renovado o
anulado.

La implantacién del acceso progresivo como opcion para obtener los permisos
de conduccién, como por ejemplo el de la nueva clase de permiso A2 que
autoriza a conducir motocicletas de potencia media.

Creacién de una nueva categoria de permiso, esta si con eficacia en el espacio
comunitario, la clase AM, que sustituy6 a la licencia para conducir ciclomotores,
estableciendo los quince afios como edad minima para obtenerlo, y los dieciocho
afios para que autorice a transportar pasajeros.

En la siguiente tabla [4] se pueden observar las diferencias en el acceso al

permiso de conducir motocicletas en algunos de los paises miembros:

PAIS | LICENCIA | EDAD MiNIMA CATEGORIA DE LA MOTOCICLETA NOTA
Al 16 Motocicletas ligeras (P<1LkW y <125 )
A(AP) 18 Motocicletas con P<25kW y P/W<0.16 KW/ ke Despugs de 2afios del AL se obtiene directamente
[TAUA | A(AD) il Sin restriccion Examen paramotocicletas P> 35 kKW
B/AL 18 Motocicletas ligeras (P<ILKW y <125 )
Al 16 Motocicletas ligeras (P<ILKW y<125¢c)
A(AP) 18 Motocicletas con P<25kW y P/W<0.16KW/kg | Después de 2afios del A1 se obtiene directamente
FRANCIA | A(AD) )l Sin restriccion
B/AL 2 Motocicletas ligeras (P<ILKW y <125 cc) 2afios de posesion de categoria B
Al 16 Motocicletas ligeras (P<11kW y<125¢c) | Hastalos 18 afios, la motocicleta no puede exceder 80kmj/h
A(AP) 18 Motocicletas con P<5KW y P/W<0.16kW/ kg | Después de 2afios del AL se obtiene directamente
ALEMANIA| A (AD) 5 Sin restriccion Acceso directo con 25 afios
B/AL | Noaplicable | Motocicletas ligeras (P<11kW y<125cc) No existe equivalencia
Al 17 Motocicletas ligeras (P<ILkW y <125 )
REINO | A(AP) 17 Motocicletas con P<25KW y P/W<0.16 KW/ ke Después de 2afios del AL se obtiene directamente
UNIDO | A(AD) il Sin restriccion Examen paramotocicletas P> 35 kKW
B/AL 17 Motocicletas ligeras (P<11KW y<125¢c) | Con el permiso B se permite unalicencia provisional de 2afios

Tabla 2. Permisos de conduccion en Europa.
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Norteamérica:

En los Estados Unidos y Canada, las motocicletas de carretera o doble propdsito,
para carretera y campo, deben cumplir unos estandares de certificacion federal y estatal
asi como estar matriculadas para su uso en vias publicas. Para los vehiculos con
pequefios motores de menos de 50cc, normalmente ciclomotores y scooters ligeros, se
les suele permitir circular en vias publicas sin matriculacion.

En el tema concerniente a las licencias, la expedicion de los permisos es
responsabilidad individual de cada uno de los estados. Los conductores suelen obtener
una licencia en su estado de residencia y el resto de estados la reconocen como valida
para visitantes temporales, siempre sujeta a las restricciones de edad. Muchos estados
comparten el mismo sistema de licencias aunque no se puede hablar de una legislacién
Unica e inequivoca.

Este permiso denominado licencia clase M, generalizando, se puede obtener
entre los 16 y 18 afios, pasando las correspondientes pruebas, tedrica, practica y prueba
visual. Ademas, en muchos estados, es posible obtener un permiso instructivo, con una
validez de 6 meses con fin de prepararse para la prueba practica. Si el aspirante tiene
menos de 18 necesitard un permiso paterno. Un aspecto fundamental a destacar es que, a
diferencia de la legislacién europea, donde existen limitaciones al acceso de
motocicletas de gran potencia, en los Estados Unidos no se realiza una diferenciacion
entre motocicletas de baja y alta cilindrada.

2.2.3. En base al precio

En un mercado maduro como el de las motocicletas existe una gran amplitud de
precios. Comprar una motocicleta dejé de ser un producto de lujo hace mucho tiempo y
la mayoria de las personas pueden acceder a esta clase de vehiculos. Sin embargo, por
supuesto que sigue habiendo lugar para los modelos méas exclusivos.

Econdmico: En esta primera categoria se situan ciclomotores, scooters y motos
de pequefias cilindradas. Los usuarios de este tipo de vehiculos no tienen que ser
amantes del mundo motocicletas sino que, en la mayoria de los casos, ven en ellos una
respuesta a sus problemas de movilidad a un precio reducido. Ademas del coste de un
automovil, mucho més elevado, supone un ahorro en mantenimiento, seguros y otras
partidas.

Segmento medio: Son motos de hasta 500-600cc, generalmente naked o
megascooter. Estan destinadas para conductores que, ademas de para emplearlas en
ambito urbano, quieren unas prestaciones mayores. Existe una gran oferta en este
segmento presentando todas las marcas mas importantes una extensa gama de modelos.
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Segmento gama media-alta: Compuesto por motos de hasta 1000 cc. Se pueden
hallar diversos tipos de motocicletas, custom, naked, deportiva, sport touring, touring y
trail. Se busca una moto con unas caracteristicas mucho mas especificas, alejada de una
utilizacion exclusivamente practica, no pretende responder sin mas las necesidades de
desplazamiento del usuario, sino amoldarse a gustos mas personales del cliente.

Segmento de motos exclusiva: Si algun producto ha estado ligado al lujo y la
exclusividad esos son los automoviles y las motocicletas. Esta gama tiene por objeto
satisfacer a aquellos afortunados que puedan darse el privilegio de conducir los modelos
mas reputados. El tipo de motos situadas en esta clasificacion seran motos de alta
cilindrada (1000-1500cc), deportivas y custom.

Un ejemplo seria la Ducati Desmosedici RR (Racing Replica), version legal para
circular por las carreteras de la misma motocicleta que compite en las carreras de la
categoria de MotoGP.

Figura 14. Motocicleta Ducati Desmosedici RR.

Fabricada en series limitadas, la primera tirada fue de 1500 unidades, y su
lanzamiento coincidié con el premio de MotoGP de Italia del afio 2006 en el circuito de
Mugello. La expectacién creada se pudo constatar con un simple dato, las 500 unidades
destinadas al mercado norteamericano fueron vendidas en 5 horas. Eso a pesar que las
primeras motocicletas no llegarian a sus clientes hasta comienzos del 2008.

Motos a medida: Se trata basicamente de motos custom. Como pieza hecha a
medida, esta enfocada a un cliente exigente, amplio conocedor de las dos ruedas que
desea un vehiculo acorde con sus gustos y que no ha podido satisfacer sus necesidades
en otros segmentos del mercado. El precio por tanto puede ser muy variable, siempre
elevado, dependiendo de las especificaciones pedidas por su futuro usuario.

Como se puede observar, ademas del tipo de motocicleta, la cilindrada juega un
papel importante a la hora de determinar el precio de un vehiculo. Normalmente para un
mismo segmento las motocicletas de mayor cilindrada presentan un precio superior.
Siempre hay excepciones porque el factor marca es de gran importancia en este sector.
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3. MERCADO DE LA MOTOCICLETA
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En este capitulo se describe la situacion del mercado de la motocicleta de
combustion interna desde un punto de vista cuantitativo. Primeramente, se analiza el
sector desde el punto de vista de la produccion, haciendo especial énfasis en el cambio
que ha supuesto la aparicion de las economias emergentes del sudeste asiatico. Mas
tarde se estudian una serie de paises concretos para ver las preferencias de los usuarios
entre los productos que la industria ofrece. De esta manera se podra conseguir un
conocimiento sobre los patrones de uso y los gustos de los potenciales usuarios de
motocicletas eléctricas.

3.1. Antecedentes

El sector de las dos ruedas venia experimentando un crecimiento generalizado en
los dltimos afios del siglo XX y principios del XXI en los principales mercados
europeos y mundiales. En el periodo comprendido entre 1995 y 2005 se dobld la
produccién pasando de 20 millones a 40 millones de unidades fabricadas [5]. Este
aumento fue motivado principalmente por el incremento de la demanda en China, India
y otros paises del Sudeste Asiatico.

Evolucidn produccién mundial 2001-2005
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Figura 15. Evolucion produccion mundial 2001-2005.

El desarrollo de un gran nimero de paises con economias emergentes llevo
acarreado una alteracién significativa en el panorama productivo a nivel mundial. Se
observo un enorme crecimiento en los niveles de produccion agregados asi como un
proceso de concentracién de la produccién en torno a una serie de paises en los que
destaca China, India y Tailandia. Un hecho no sélo observable en esta industria, sino en
muchas otras, como parte del proceso de globalizacion que, en no pocos casos, lleva
acarreada la deslocalizacion de la produccion.
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Distribucion produccion mundial 2005
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Figura 16. Distribucion produccion mundial 2005.

Esto provocd la entrada de nuevos agentes atraidos por las oportunidades de
negocio, especialmente en los mercados emergentes, donde los estandares de calidad
requeridos por administraciones y usuarios no son tan elevados. En los mercados mas
maduros, como Europa y Estados Unidos, la presencia de las marcas muy consolidadas
constituye una barrera a la entrada de nuevos competidores.

En Europa se produjo una caida en los niveles de produccién. El ejemplo mas
claro, Italia, donde el numero de vehiculos fabricados paso de 1,1 millones de unidades
en el afio 2000 a manufacturar 700000 motocicletas en 2005. Francia y Espafia sufrieron
procesos similares como consecuencias de la fuerte competencia en costes de las
economias emergentes antes mencionadas. No obstante, a partir del afio 2002 y 2003, la
produccién de ambos paises se recuperd, sobre todo en Espafia con un considerable
incremento que le permitié consolidarse como segundo fabricante europeo con un total
de 250000 unidades en 2005.

3.2. Situacién actual

Produccion Mundial:

La tendencia mostrada por los paises del sudeste asiatico en el periodo 2001-
2005 se ha seguido observando en los afios actuales. La produccion ha seguido
creciendo en estos paises y se han alcanzado unos numeros cercanos a los 50 millones
de unidades en los afios 2007 y 2008 a nivel global [6]. Especialmente significativo es
el caso de China, el gigante asiatico ha aumentado notablemente las motocicletas
fabricadas incrementando su produccion en mas de seis millones en sélo dos afios. Este
hecho viene provocado por dos factores, sus costes productivos notablemente inferior al
de otras economias y una fuerte demanda interior para este tipo de vehiculos. Casos
similares se pueden observar en otros paises de la zona como India e Indonesia.
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Evolucién produccién mundial 2006-2008
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Figura 17. Evolucion produccion mundial 2006-2008.

China produce mas de la mitad de los vehiculos con méas de 27 millones
unidades siendo dominador mundial. Son sus propias marcas las que dominan el
mercado local siguiendo modelos similares a los japoneses pero con menor calidad.

Distribucion produccién mundial 2007
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Figura 18. Distribucién produccion mundial 2007.

En Europa, por todo lo contrario, la produccién comenzé a descender desde el
afio 2006 situdndose en 2009 por debajo del millon de unidades [7]. Las razones hay
que buscarlas en la competencia de estas economias y el notable descenso de la
demanda. En el caso espariol, la produccién descendié hasta la mitad en un sélo afio, de
las 250000 unidades de 2007 se paso s6lo a 115000 en 2008. En 2009 Honda efectud el
cierre de su factoria en Catalufia siendo seguida por Piaggio y Yamaha en 2011 [8]. El
resto de paises del entorno como lItalia, Francia y Alemania también acusaron
importantes caidas en las motocicletas aunque no de una manera tan abrupta.
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Evolucién producciéon Europa 2001-2009
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Figura 19. Evolucion produccion Europa 2001-2009.

Demanda mundial:

En 2007, mas de 2.7 millones vehiculos motorizados de dos ruedas fueron
vendidos en el territorio de la Unidn Europea. Los beneficios del mercado después de
seis afios de crecimiento continuado representaron un 22% sobre el total del periodo
2002-2007. De los 2.7 millones de unidades, 1 millon correspondié a ciclomotores con
hasta 50cc y el resto, 1.7 millones, a motocicletas.

La conjuncién del incremento de la congestion y la movilidad, ayudo a generar
un considerable desarrollo de este transporte en el ambito urbano. Los crecimientos de
las categorias por encima de los 125 cc (100%) y los scooters (33%) ilustran esta
tendencia.

Sin embargo, como consecuencia de la crisis economica, el sector de las dos
ruedas, al igual que tantos otros, ha visto un retroceso en los afios posteriores. El
nimero de matriculaciones y la produccion de las marcas han disminuido
considerablemente en el mercado europeo, americano y japonés, los mas afectados por
la crisis. La situacion actual acelera el desplazamiento de ventas hacia mercados hasta
ahora secundarios ante la primacia de la zona occidental. Por segundo afio consecutivo,
en 2009 el mercado de las dos ruedas a nivel mundial (scooters y motocicletas) registro
un descenso de la demanda, en este caso de un 2%.

Actualmente los mercados principales para las motocicletas se sitlan en paises
de Asia y Suramérica. En estas areas, una motocicleta o ciclomotor es un factor familiar
basico, pudiendo llegar a constituir el 70% de la cuota de mercado de vehiculos. Paises
como Malasia, Tailandia o Vietnam tienen una densidad de una motocicleta por cada 3
habitantes. Las motocicletas constituyen una buena alternativa por su precio mas
economico y menor consumo de combustible, un factor muy significativo con los
actuales precios del petroleo. Esto, unido al fuerte crecimiento de las economias mas
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fuertes de la zona, China 9,1% PIB en 2009, India 7.7 %, provocan que se haya
disparado la demanda de estos vehiculos en estos lugares [9].

Segun cifras contenidas en el informe anual de Piaggio [10] sobre el afio 2010, el
incremento del mercado ese afio experimento un aumento del 9% respecto a 2009 con
un volumen superior a los 47 millones.

Asia-Pacifico:

China, es el principal fabricante y demandante del mundo, con un crecimiento en
2009 del 6% situandose en el entorno de los 16 millones de unidades. En el 2010 ha
continuado siendo el mercado mas importante a pesar de un descenso del 8% respecto a
2009.

La India con una cifra proxima a los 8 millones de unidades y un incremento del
14%, se establece en segunda posicidn en 2009. En el caso indio el incremento de 2010
es mas notable con un 30.5%, lo que supone en términos porcentuales el pais donde la
venta aumenté en mayor medida.

Por su parte el sudeste asiatico que habia sufrido un descenso del 3% en 2009 ha
vuelto a importantes cifras de crecimiento en el 2010, 25.5% (13.4 millones de unidades
vendidas). En particular el mercado indonesio, el mas importante de la zona, que se
habia recortado en 2009 en un 6% (5.8 millones de unidades vendidas en 2009) ha
experimentado un 31% de crecimiento en 2010. Tailandia ha crecido un 20.3% frente al
decremento del 12% en 2009 (1.5 millones de unidades vendidas). Filipinas y Malasia
con incrementos del 24% (768000 unidades vendidas) y 5% (451000 unidades
vendidas) no fueron excepciones.

Un factor muy importante a resaltar es que en los mercados emergentes la
demanda estaba, y estd, claramente enfocada al segmento de motocicletas de baja
cilindrada y ciclomotores, muy utilizados para el transporte de personas y mercancias
entre los habitantes de menor poder adquisitivo.

Jap6n, como Europa y Norteamérica, no se ha librado de la recesion y de una
caida continuada de las ventas con descensos del alrededor del 25% en 2008 y 2009 que
ponen el nimero de unidades vendidas por debajo de las 400000. En 2010 el mercado
japonés se ha estabilizado con s6lo un 0,1% de bajada.

Europa:

La evolucion del parque circulante muestra un incremento del 50% en los
ultimos 15 afos. Esta tendencia permite realizar una prevision conservadora que el
namero de estos vehiculos estara en el rango de 35-37 millones para 2020. La suma de
los parques circulantes de los paises pertenecientes a la Union Europa en 2009 sumaba
una cifra ligeramente superior a los 33 millones de unidades.
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Los 4 mercados mas importantes dentro de la Union Europa, por la cuantia de su
parque circulante son Italia, Francia, Espafia y Alemania [11]. Entre ellos sumaban una
cifra de mas del 70% del parque circulante en 2009. A gran distancia se sitla Polonia, y
aun mas detras, Reino Unido y Holanda.

Distribucion parque circulante Unién Europea 2009
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Figura 20. Distribucion parque circulante Union Europea 2009.

Analizando estas cifras se desprende que la relacion entre motocicletas y pais
depende de muchos factores, y no Unicamente de la poblacion o el nivel de renta per
capita [12] como puede pasar con otro tipo de bienes de consumo, sino de otra clase de
factores como culturales o atmosféricos. Por tanto no se puede generalizar para todo el
mercado europeo, habiendo que buscar en cada territorio sus particularidades.

Comparacion parque-poblacion-renta per capita
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Figura 21. Comparacion parque-poblacion-renta per capita.

El periodo 1994-2008 esta marcado por una tendencia positiva mas acentuada
para las motocicletas cuya cuota de mercado representa mas de 60% de todos los
vehiculos motorizados de dos ruedas. Las menores motorizaciones, entre 50 y 125 cc,
han sido las mas representativas también con un 60%.
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Vehiculos a motor de dos ruedas Europa 2008
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Figura 22. Cilindrada vehiculos a motor de dos ruedas Europa 2008.

Sin embargo, hay que destacar que la clase de 125cc duplico su volumen en los
ultimos 5 afios, alcanzando un medio millbn de matriculaciones anuales. La
combinacion de las necesidades de movilidad urbana y el apoyo a nivel nacional de
algunos paises son los principales coadyuvantes de esta tendencia. Todo esto se refleja
en el sector del scooter que se ha situado en el dominador del mercado con una cuota de
mercado del 57% en 2009.

El impacto méas importante de la crisis acontecio en 2009, cuando las cifras de
mercado han registrado un bajada excepcional (-25%) afectando mas seriamente al
factor del ciclomotor (-30%). Independientemente de la situacion econdmica, el
ciclomotor es un vehiculo cuya demanda en los ultimos 10 afios se ha invertido, desde
una cuota de mercado del 63% frente a las motocicletas en general (37%) en 1997 a s6lo
un 37% en 2007.

El escenario de crisis y la ausencia de una linea de actuacion adecuada y
consensuada entre los distintos paises ha hecho que las diversas acciones realizadas no
hayan conseguido el resultado deseado. EI mercado norteamericano también ha
respondido negativamente al efecto de la crisis.

Debido a que cada pais presenta unas caracteristicas propias se pasa a analizar
mas pormenorizadamente los mercados mas importantes a nivel europeo, asi como
Estados Unidos y Canada.

3.3. ltalia

Con un parque circulante cercano a los 9,5 millones de vehiculos motorizados de
dos ruedas, Italia, es sin duda el mercado mas importante a nivel europeo. Para hacerse
una idea de la cifra basta decir que este nimero es superior en mas de 1 millén al de
Estados Unidos y Canada juntos. Si se comparan sus poblaciones, el pais transalpino

José Gabriel Manzano Guillén Pagina 36



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

cuenta con menos de una quinta parte de ciudadanos, 60 millones de habitantes frente
a los 340 millones que sumaban Estados Unidos y Canada en 2009 [9].

Este aspecto se puede explicar por una cultura diferente, una climatologia mas
benigna y una extensa tradicion en este tipo de vehiculos. Italia cuenta con una larga
historia en el mundo de las motocicletas y su industria es de las mas importantes en este
sector. Marcas como Piaggio, Gilera o Ducati son mundialmente conocidas. Igualmente
son numerosos los pilotos que han ayudado a reforzar la imagen de las motocicletas.

El efecto de la crisis ha tardado mas en reflejarse en las matriculaciones que en
otros paises siendo en 2010 cuando se ha hecho patente con un -27% [13]. En el caso de
los ciclomotores, la cifra se situ6 por debajo de las 100000 unidades, algo que no
sucedia desde 1961. En s6lo una década el registro de estos vehiculos ha descendido
mas de un 80% poniendo de manifiesto el declive comercial de los mismos.

Matriculaciones Italia 2006-2010
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Figura 23. Matriculaciones Italia 2006-2010.

Si por algun tipo de motocicleta es conocida Italia es por los scooters. Fue
después de la Segunda Guerra Mundial cuando aparecieron modelos como la Lambretta
y en especial la Vespa. Con ellas se buscaba un transporte fiable, econémico, y que se
pudiese fabricar a gran escala. Hoy en dia, ese vehiculo aln sigue copando las
preferencias de los italianos. Un 70% es la cuota de mercado que posee [14]. Del resto
de tipologias solo la naked consigue méas de un 10%.

Cuota mercado por tipo Italia 2008-2010

100%
90%
80%
70% -
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

i Otra
M Trial

M Touring

M Supermotard

M Custom

H Sport

M Enduro

M Naked

™
2008 2009 2010 Scoater

Figura 24. Cuota de mercado por tipo Italia 2008-2010.
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Figura 25. Segmentacion por tipo Italia 2010.

En cuanto a la cilindrada, los italianos se decantan por motocicletas de
cilindradas medias dejando sé6lo un 15% a los vehiculos de mas alta gama. Los
segmentos econdmicos y medios son los mas demandados coincidiendo con las clases
de motocicletas mas empleadas, scooters, tanto en su variedad mas asequible como en
megascooters, asi como motocicletas tipo naked.

Segmentacion por cilindrada Italia 2010
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Figura 26. Segmentacion por cilindrada Italia 2010.

Las motocicletas suele ser un producto con una estacionalidad considerable. Es
obvio que en los meses con mejor tiempo atmosférico seran aquellos en los que el
futuro usuario sea mas proclive a efectuar la adquisicion del vehiculo. EI comprador
siente una mayor necesidad y ve una utilidad inmediata en el bien que va adquirir.

Distribucion de la demanda Italia 2006-2010
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Figura 27. Distribucion de la demanda Italia 2006-2010.
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3.4. Espafia

Espafa ha sido el territorio europeo en donde el descenso de la demanda se ha
notado en mayor medida. Las caidas en las matriculaciones de motocicletas bajaron un
22,36% en 2008 y un 36,91% en 2009 [13]. Si se observa el caso del ciclomotor la
tendencia es aun mas negativa con bajadas del 34,64% y 47,28% en 2008 y 2009. La
evolucion del ciclomotor es totalmente diferente al de motocicletas porque si bien, las
motocicletas crecieron en el periodo anterior, el nimero de ciclomotores se ha reducido
durante toda la primera década del siglo XXI. En 2010 el mercado ha dado pequefios
signos de recuperacion consiguiendo crecer alrededor de un 1%. En ello ayudaron las
subvenciones englobadas en el plan Moto-E para la compra de nuevos vehiculos. Los
ciclomotores han seguido con su decaimiento -26,69%. La entrada en vigor del ascenso
de edad, pasando de 14 a 15 afios, no ha ayudado ya que uno de sus principales pablicos
era este.

Matriculaciones Espaia 2006-2010
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Figura 28. Matriculaciones Espafia 2006-2010.

En relacion a los tipos de chasis mas matriculados en el 2008 [15], los scooters
ocupan el primer lugar con un 44% de las matriculaciones, son seguidos por las
motocicletas con chasis de carretera en los que se engloban distintas clases (naked,
custom, touring...). Por ultimo se encuentran las motocicletas de campo con un 13%
(trial, enduro...). Por tanto el consumidor espafiol, al igual que el italiano, considera la
motocicleta como un vehiculo capaz de dar respuesta a las necesidades de movilidad
gue necesita en el ambito urbano.
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Cuota de mercado por tipo Espaina 2006-2008
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Figura 29. Cuota de mercado por tipo Espafia 2006-2008.

A diferencia del usuario italiano, que abarca los segmentos econémicos y
medios, el espafiol se decanta méas por el primero, con motos de menor cilindrada. Hay
que considerar el impacto de la crisis, mayor en Espafia, lo que desplaza las ventas hacia
segmentos mas economicos para aquellos compradores que antes optaban por
cilindradas superiores. Buscan resolver sus necesidades de movilidad a menor precio.
Antes, cuando les era posible, recurrian a productos similares pero de prestaciones
superiores.

Segmentacion por cilindrada Espana 2009

0,19%

m<=75cc
m76-125cc
m126-250cc
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Figura 30. Segmentacion por cilindrada Espafia 20009.

El patron estacional, como en el resto de paises, esta presente siendo Julio el mes
con mayor nimero de matriculaciones de todo el afio [16]. Esto se puede explicar por el
buen tiempo y ser el momento en el que se recibe la paga extra de verano que
proporciona una ayuda a la hora de realizar la adquisicion. Aln asi, entre los territorios
estudiados, Espafia es el pais donde la estacionalidad es menos acusada.
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Distribucién de la demanda Espaia 2006-2010
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Figura 31. Distribucion de la demanda Espafia 2006-2010.

3.5. Francia

La cifra del parque circulante francés de vehiculos de dos ruedas se situd en
2009 levemente sobre los 3,5 millones unidades [11] para una poblacion que supera los
62 millones de habitantes [9]. Esta parte se repartia equitativamente entre ciclomotores
(49%) y motocicletas (51%). Es curioso como este pais, que cuenta con una importante
industria dedicada al automdvil y con aficién por las maquinas de dos ruedas cuenta con
poquisimas marcas , ninguna de gran relieve, destinadas a producir motocicletas:
Voxan, Scorpa, Vakan y en el segmento del scooter Peugeot y MBK.

Matriculaciones Francia 2006-2010
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Figura 32. Matriculaciones Francia 2006-2010.

Las matriculaciones anuales de motocicletas rondan las 200000 unidades,
volviendo a cifras de 2005, tras el incremento experimentado el periodo 2006-2008. La
cifra es igual a 2009 cuando se habia experimentado el gran retroceso, -16%. Una vez
mas los ciclomotores son los mas perjudicados con una bajada del 12% en 2010 frente
al afo anterior.
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Cuota mercado por tipo Francia 2006-2010
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Figura 33. Cuota de mercado por tipo Francia 2006-2010.

Las preferencias del consumidor son bastante similares al espafol, con una
division entre scooters y motocicletas de carretera, aunque con dominio de estas Ultimas
a diferencia del mercado hispano. El scooter es el tipo preferido para las cilindradas
hasta 500 cc, donde también tienen presencia las motocicletas todo terreno, en especial
la franja de 126-250cc [17]. A partir de 500 cc son las motocicletas de carretera las que
copan el mercado con cuotas de mercado de hasta el 90% en la banda 501-750cc.

Segmentacién por tipo Francia 2010

| Scooter
B Custom
W Carretera

mCampo

Figura 34. Segmentacion por tipo Francia 2010.

Un tipo de vehiculos, no reflejado individualmente en las estadisticas, y que ha
tomado relevancia en los ultimos 3 afios es el MP3 LT, con cifras de ventas de 2057,
13839 y 11479 unidades en 2008, 2009 y 2010 respectivamente. Se trata de un vehiculo
de tres ruedas de la marca Piaggio de tipo scooter.
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Segmentacion por cilindrada Francia 2010
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Figura 35. Segmentacion por cilindrada Francia 2010.

También en el patrén estacional, Francia se asemeja méas a Espafia que a Italia,
estando mas repartida la demanda entre los diversos trimestres. Los cuatro meses mas
fuertes desde el punto de vista de la demanda son los comprendidos entre Abril y Julio
en los que se concentra el 46% de toda la del afio. Mientras que los menos proclives a la
adquisicion de una nueva motocicleta son Noviembre, Diciembre, Enero y Febrero, con
poco mas de un 5% en cada uno de ellos.

Distribucién de la demanda Francia 2006-2010
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Figura 36. Distribucién de la demanda Francia 2006-2010.

3.6. Alemania

En 2009 Alemania contaba con un parque circulante de 5,7 millones de unidades
con una division de un 68% para motocicletas y un 32% para ciclomotores [11]. Siendo
el pais con mayor poblacion de la Union Europa, casi 82 millones de habitantes en
2009, no es el mayor consumidor de este tipo de vehiculos. Aun asi su indice de
motocicletas por nimero de habitantes es superior a paises similares de su entorno. Se
puede hablar que Alemania es un pais amante de las motocicletas ain cuando las
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condiciones climaticas no son siempre las mas favorables y existe una fuerte industria
automovilistica que pudiera perjudicarla.

Si bien las matriculaciones han descendido tanto en motocicletas como
ciclomotores una vez mas lo ha hecho de manera mas pronunciada en los segundos.
Desde el 2006, afio en el que se llego al mayor nimero de matriculaciones, la caida ha
sido de un 41% en los ciclomotores frente solo a un 24% en las motocicletas [11].

Matriculaciones Alemania 2006-2010
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Figura 37. Matriculaciones Alemania 2006-2010.

Las motocicletas tipo scooter, excluyendo ciclomotores, han ganado cuota de
mercado en los ultimos afios pasando de 18,11% en 2005 a 27,15% en 2009. En 2010
esta escalada se ha roto produciéndose un ligero retroceso situdndose en el 24,72% [18].
Posiblemente el origen de esta tendencia es que el scooter ha recogido a buena parte de
los usuarios que antes se decantaban por un ciclomotor. Esto se reafirmaria por el hecho
de que solo el 31% de los nuevos scooters tienen cilindrada superior a los 125cc. Del
resto de motocicletas son las deportivas las que destacan sobre el resto, si bien todas
tienen un denominador comun, una alta cilindrada, casi el 95% son superiores a los 500
cc y un 36% a los 1000cc.

Cuota de mercado por tipo Alemania 2007-2010
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Figura 38. Cuota de mercado por tipo Alemania 2007-2010.
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Por tanto, en el pais germano, las motocicletas son vistas mayormente como
vehiculos de ocio o tiempo libre. ElI segmento gama media-alta es el predominante. Sus
usuarios emplean las motocicletas como complemento a su coche buscando
experiencias y sensaciones diferentes.

Segmentacion por tipo Alemania 2010
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Figura 39. Segmentacion por tipo Alemania 2010.

Segmentacion por cilindrada (sin scooter) 2010
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Figura 40. Segmentacion por cilindrada Alemania 2010.

Alemania posee un alto de grado de estacionalidad de la demanda como
consecuencia de la meteorologia. En el 2010 se not6é una notable caida de las
matriculaciones como consecuencia del extremo calor al principio del verano, y de la
continua lluvia del final. Eso contrastd con las buenas cifras de Marzo donde las
temperaturas fueron suaves.

3.7. Reino Unido

En el Reino Unido existen aproximadamente 1,45 millones de motocicletas [11]
y 1,5 millones de moteros habiendo experimentado la industria un significativo aumento
en los ultimos afios. EI nimero de matriculaciones ha crecido un 50% desde 1999 y
100% desde mediados de la década de los 90. Sin embargo, las ventas retrocedieron un
20% en 2009 debido a la recesion.
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Matriculaciones Reino Unido 2006-2010
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Figura 41. Matriculaciones Reino Unido 2006-2010.

Resulta peculiar que un pais que posee casi la misma poblacion que Italia o
Francia tenga una septima parte del parque circulante del primero y poco méas de un
tercio del segundo. Aproximadamente existen 23 motocicletas por 1000 habitantes, lo
cual sitta al Reino Unido entre los Gltimos puestos europeos, y muestra la existencia de
un potencial considerable de crecimiento. Se podria aludir exclusivamente a las
condiciones climaticas en esta diferencia pero no parece una causa Unica. Otros paises
con meteorologia igual o mas desfavorable presentan mayores indices. Ademas, el
Reino Unido cuenta con tradicion en pruebas deportivas y marcas reconocidas como
Triumph.

Cuota mercado por tipo Reino Unido 2006-2010
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Figura 42. Cuota de mercado por tipo Reino Unido 2006-2010.

Una causa es que la utilizacién de la motocicleta no tiene un &mbito tan
cotidiano lo que se refleja en que el scooter no llegue a ser lider de mercado. Frente a
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otros paises, donde existen unos segmentos claramente dominadores, el Reino Unido se
caracteriza por la igualdad entre las diversas clases [19].

Segmentacién por tipo Reino Unido 2010

3,97% ,—0.59%

Figura 43. Segmentacion por tipo Reino Unido 2010.
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En el aspecto de la cilindrada si se observa mayores diferencias con los
segmentos de 101-125cc (30,77 %) y superiores a los 900 cc (31,49%) como las
preponderantes. Por tanto se puede hablar de un comportamiento bipolar o dos tipos de
usuarios diferentes. Uno de ambito méas urbano y uso diario y otro méas ocasional. El
gran porcentaje mostrado en las motocicletas de tan alta cilindrada vuelve a recalcar la
existencia de un nicho importante del empleo de la motocicleta para viajes y uso
recreativo.

Segmentacién por cilindrada Reino Unido 2010
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Figura 44. Segmentacion por cilindrada Reino Unido 2010.

La venta de motocicletas se produce fundamentalmente entre los meses
comprendidos entre Marzo y Octubre, con un ligero descenso en el mes de Agosto
coincidiendo con el periodo vacacional. La cifra del primer trimestre puede inducir a un
pensamiento erréneo ya que el porcentaje de los meses de Enero y Febrero supera
ligeramente un testimonial 3%. Es en Marzo, con la mejoria del tiempo atmosférico,
cuando las ventas sufren un repunte con una cifra situada en torno al 15%, la mejor de
todos los meses.
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Distribucién de la demanda Reino Unido 2007-2010
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Figura 45. Distribucion de la demanda Reino Unido 2007-2010.

3.8. Estados Unidos

Como la mayoria de motocicletas en uso deben estar matriculadas para su
empleo en vias publicas, el nUmero de matriculaciones total proporciona una idea del
uso de las mismas. Las matriculaciones en Estados Unidos han crecido desde las
3826373 en 1997 a las 7706000 en 2008 [20].

Parque circulante Estados Unidos 2004-2008
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Figura 46. Parque circulante Estados Unidos 2004-2008.

Por su parte, las ventas de nuevas motocicletas lo hicieron pasando de 260000
en 1997 a mas de un millén de unidades en los afios 2005 y 2006. A partir de 2007 la
tendencia ha sido negativa, especialmente en 2009 y 2010. En 4 afios las ventas de
motocicletas han descendido mas de un 50%. Las causas de este descenso hay que
buscarlas en la contraccion del crédito, el deterioro del mercado laboral y los problemas
derivados de la crisis hipotecaria.
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Figura 47. Ventas motocicletas Estados Unidos 2005-2010.

Los gustos del consumidor norteamericano son muy diferentes a los del europeo,
en especial a los de los paises mediterraneos. La cuota de mercado que tienen los
scooters, dominadores absolutos en lugares como Italia, Espafia o Francia, es
testimonial en Norteamérica [21]. Son otros tipos, en especial las motocicletas
denominadas cruiser, independientemente de ser custom o no, las que copan el primer
lugar. Esta definicién es diferente al mercado europeo donde la division se realiza en
touring o custom. Las cruiser son motocicletas para hacer muchos kilémetros y disfrutar
con su conduccion. El icono mas reconocible de este tipo de motos seria el representado
por la marca Harley-Davidson. Esta compafiia mundialmente conocida posee cuotas
cercanas al 50% en los segmentos de motocicletas con cilindradas superiores a 650cc.
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Figura 48. Cuota de mercado por tipo Estados Unidos 2008-2010.
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Segmentacidn por tipo Estados Unidos 2010
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Figura 49. Segmentacion por tipo Estados Unidos 2010.

En general, las motocicletas no son empleadas como primer medio de transporte,
sino mas desde un punto de vista recreativo. Por ello suelen responder mas a valores
estéticos y afectivos que a criterios meramente practicos. Muchas de estas motocicletas
no suelen ser las mas rapidas, comodas o eficientes, pero transmiten a sus usuarios otro
tipo de sensaciones. Resaltar que al ser un pais tan extenso la climatologia varia
enormemente, y por tanto, la utilizacién de las mismas depende de la ubicacion.
Simplemente observando los datos de matriculacién se hace patente que los estados con
mas motos son aquellos més célidos, como California (9,62%), Florida (8,66%) y Texas
(5,64%). Estos serian mas proclives al empleo de la motocicleta como un medio de
transporte mas habitual.

3.9. Canada

Canada contaba en 2009 con un parque de motocicletas y ciclomotores de
594866 unidades [22]. Un aumento considerable en los ultimos afios ya que en 2002
solo eran 350000 los vehiculos de esta clase. Ese aumento se refleja en las ventas que
durante los primeros afios de ese periodo crecid en torno a cifras del 9% para luego
estabilizarse alrededor de las 80000 unidades. Ha sido en 2009 y 2010 cuando el
descenso ha sido muy notable volviendo a cifras del inicio de ese periodo [23].
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Ventas motocicletas Canada 2005-2009
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Figura 50. Ventas motocicletas Canada 2005-2009.

Este pais presenta muchas similitudes en los patrones de compra con su vecino
del sur. Muestra una gran preponderancia de las motocicletas de calle de gran cilindrada
en sus diversas variantes (cruiser, custom...). Casi el 50% de las nuevas motocicletas de
calle son de méas de 950 cc. Tanto Estados Unidos como Canada cuentan con precios
inferiores en los combustibles factor que influye en una menor concienciacion sobre la
eficiencia y el consumo de sus vehiculos. EI segmento del scooter es algo superior con
una cifra aproximada del 10%. En todo caso se puede ver que la venta por segmentos es
muy estable incluso en estos afos de descenso de la demanda.

Cuota mercado por tipo Canada 2005-2009
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Figura 51. Cuota de mercado por tipo Canada 2005-20009.

La mayor parte de la poblacion tiene un poder adquisitivo alto o medio-alto lo
cual es decisivo para un bien de consumo como es el de tipo de motocicletas de gama
media-alta.
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Figura 52. Segmentacion por tipo Canadé 20009.

Respecto al resto de los paises Canada presenta igualmente un patron de
estacionalidad muy claro, incluso mas acusado que la mayoria de paises. Casi el 80% de
las ventas corresponden a las estaciones de primavera y verano, dejando el 20% restante
a los meses de otofio e invierno. Este hecho viene provocado por la adversa
meteorologia de estos meses con abundantes nevadas y temperaturas medias muy bajas.

Distribucion de la demanda Canada 2009
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Figura 53. Distribucion de la demanda Canada 20009.
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4. AMENAZAS DE LA MOTOCICLETA CONVENCIONAL
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El sector de las motocicletas, y el de la automocion en general, se enfrenta a
importantes retos que pueden suponer una transformacion profunda en el
funcionamiento de la industria. Situaciones como el alza del petroleo, el incremento de
preocupacion por todo lo relacionado con el cambio climéatico, y las estrictas
regulaciones centradas en materia medioambiental en los paises més industrializados. Si
bien esto no es tan reciente, si es cierto que, a diferencia de pasados periodos,
actualmente ya se dispone de alternativas a corto y medio plazo que pueden llegar a ser
una amenaza para el modelo de negocio convencional. El mercado puede evolucionar
mas en unos cuantos afios que lo hecho en las Gltimas décadas. En este capitulo se
analiza las principales amenazas que se ciernen sobre la motocicleta convencional.

4.1. Petroleo

Los motores de combustidn, que utilizan la inmensa mayoria de motocicletas,
automoviles y camiones que circulan por las carreteras, emplean derivados del petréleo
para su funcionamiento. Se puede hablar de una relacion casi indisoluble en la
actualidad entre transporte y petroleo. Entre las ventajas de usar este combustible se
encuentra su alto poder energético, en el caso de las gasolinas unas 11000 kcal/kg, y su
facil transporte y almacenamiento al ser un liquido. Ademas el petréleo constituye una
materia prima de una gama amplia gama de productos.

La principal desventaja viene derivada de ser un recurso natural limitado, a lo
que se afiade que su localizacién es muy desigual en el planeta. Produce una gran
dependencia en los paises importadores, y puede estar sujeta a actitudes especulativas
por parte de los diferentes agentes.

Unos pocos paises poseen la mayoria de reservas y un numero pequefio de
compafiias controlan el mercado. Estos hechos hacen que sus precios pueden
incrementarse considerablemente en momentos de inestabilidad politica. Asi lo
atestigua la volatilidad del valor del barril de petrleo en momentos recientes
coincidiendo con revueltas politicas en paises productores. En Abril de 2011, el barril
de crudo de Brent, el de referencia en Europa, cotizé por encima de los 1203.

Desde 1999, y sobre todo a partir de 2002, se ha producido una escalada de los
precios del petroleo, debido a un mayor desajuste entre la oferta y la demanda. Al
principio la oferta apenas llegaba a satisfacer la demanda. Mas tarde el problema se ha
agravado debido a que el estancamiento de la oferta ha dado lugar a que la demanda la
supere.

La evolucién de los precios muestra una volatilidad creciente, con periodos de
fuertes subidas seguidos de otros de agudas caidas. Sin embargo, esta volatilidad se
produce en un contexto alcista a medio plazo [24].
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Figura 54. Evolucidn del precio del petréleo.

También el fuerte crecimiento de economias emergentes como China, India, 0
Brasil, provocan un encarecimiento del mismo. La crisis econémica que afectd a los
paises mas industrializados se tradujo en una reduccién de la demanda de los mismos,
sin embargo no vino acompafiada por una bajada en los precios como consecuencia
debido a que la demanda de las nuevas economias compensd holgadamente ese
descenso.

Esta tendencia, que ya se hace notar, parece que serd la ténica de las proximas
décadas. Si bien se estabilice la demanda de los paises industrializados, o incluso pueda
disminuir por mejoras en la eficiencia en el transporte y la industria, no ocurrira lo
mismo en el resto de economias mundiales produciéndose una continua escalada de
precios.

Los combustibles fdsiles tienen la oportunidad de perdurar en el mercado
mientras el precio de otras fuentes de energia sea mas alto. Cuanto mas se eleve el
precio del petréleo, mas competitiva hard a otras fuentes de energia y por tanto mas
atractivo se hara la migracion a otra tecnologia en el sector de la automocion que no sea
dependiente de una Gnica materia prima.

Notese, que en ningun caso se ha hablado de otros efectos negativos, como es el
de la contaminacion asociada al petréleo, CO, y calentamiento global, sino que solo se
ha atendido a un criterio meramente econémico.
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4.2. Principales contaminantes

Los ciclomotores y motocicletas, como el resto de vehiculos de combustion
interna son fuentes moviles de gases contaminantes. A diferencia de los turismos, donde
se pueden encontrar motores de gasolina y diesel, en las motocicletas sélo se utilizan los
primeros debido a razones técnicas. Los motores suelen ser de dos o cuatro tiempos,
siendo los de 4T, los més utilizados por un mayor respeto medioambiental.

Los motores de combustion de las motocicletas emiten diversos contaminantes
toxicos al aire y gases de efecto invernadero. También las emisiones de evaporacion y
del sistema de alimentacién son consideradas perjudiciales. Los principales
contaminantes regulados asociados al uso de motocicletas son los siguientes:

e Oxido de Nitrogeno (NOx): Se forma a elevadas temperaturas y presiones. Junto
con los problemas de salud, fundamentalmente respiratorios, que puede llevar
acarreado, es precursor de la lluvia acida, colabora en el calentamiento global y
en la presencia del smog, la niebla que se provoca por la permanencia de los
contaminantes en las capas inferiores de la atmosfera debido a una mayor
densidad.

e Particulas en suspension (PM): Se producen en el proceso de combustion de la
gasolina. Estan compuestas por hollin, hidrocarburos y compuestos de azufre. Su
tamafo puede variar estando su didmetro en el orden de magnitud de micrometro
aungue puede llegar a nanometros para las ultrafinas. Las particulas provocan
efectos nocivos ambientales debido a la capacidad de influir en la temperatura
atmosférica, absorber o emitir racion y ayudar al proceso de ciertas reacciones
quimicas. Desde el punto de vista sanitario es el contaminante mas importante
por los efectos que tiene sobre la poblacion.

e Hidrocarburos (HC): Se producen por una combustion incompleta. Los méas
importantes son los compuestos organicos volatiles (COVs) aunque también
existen otros como los hidrocarburos aromaticos y los hidrocarburos arométicos
policiclicos (HAPS). Reaccionan con la luz solar produciendo ozono a nivel del
suelo y fomentado la niebla fotoquimica.

e Mondxido de carbono (CO): Al igual que los hidrocarburos, su emision esta
relacionada con una combustion incompleta. Contribuye al calentamiento por
ser un precursor de CO; y el ozono.

e Dioxido de carbono (CO,): Es el principal gas de efecto invernadero que
provoca el calentamiento global del planeta. Cuanto mayor es la concentracion
atmosférica de este gas, mayor es la cantidad de energia proveniente desde el Sol
que gqueda atrapada en la atmdsfera en forma de calor.
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4.3. Evolucion de la legislacion sobre contaminacion

La legislacion, en el ambito europeo, en términos de reducir las emisiones
contaminantes comenzd, en el caso de las motocicletas, en 1999, 7 afios més tarde que
en los turismos. Los ciclomotores y motocicletas que hoy circulan por las carreteras de
la Union Europa responden respectivamente a las normativas Euro 2 y Euro 3. En este
sentido la industria de las dos ruedas ha sufrido una desventaja en cuanto a un incentivo
legislativo menor para reducir de una manera mas importante sus emisiones de manera
gradual.
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Figura 55. Introduccion de regulaciones en la Union Europea.

Las emisiones producidas por los vehiculos motorizados de dos ruedas fueron
reguladas por primera vez por la directiva 97/24/EC [25] que entr6 en vigor el 17 de
Junio de 1999 y poseia dos etapas para la regulacién de los nuevos tipos de
ciclomotores. La primera etapa (Euro 1) empezé con la implementacion de la Directiva,
mientras que la segunda (Euro 2) lo hizo el 17 de Junio de 2002. La misma Directiva
también acarreaba un estdndar de emisiones (Euro 1) para los nuevos tipos de
motocicletas. La comision siguié adelante con nuevas propuestas para una segunda
etapa para las motocicletas. Asi, en la Directiva 2002/51/EC del 19 de Julio de 2002
[26], esas propuestas fueron incluidas y se introdujo un segundo estandar de emisiones
(Euro 2), junto con lo que serian los limites para una tercera regulacion (Euro 3).

La directiva 2002/51/EC también expresaba la necesidad de mayor control de las
emisiones producidas por las motocicletas introduciendo medidas destinadas a estudiar
la durabilidad de los dispositivos de post-tratamiento, la monitorizacion de emisiones de
CO; vy la introduccién de pruebas de inspeccion técnica. Con todas ellas se buscaba
poder reducir las emisiones producidas por estos vehiculos dentro de unos costes
razonables.
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La regulacion Euro 3 para motocicletas, que entrd en vigor el 1 de Enero de
Junio de 2006, produjo una significativa bajada en los limites de emision en
comparacion a la normativa Euro 2. Los limites de emisién vigentes en la UE se
muestran en la tabla siguiente. Se utilizan distintos ciclos de conduccion entre
ciclomotores y motocicletas, e incluso para las motocicletas en la normativa Euro 3.

Limites de emision de vehiculos motorizados de dos ruedas [mg/km]
Normativa | Directiva | Vigor | Categoria Test CO HC | NOXx
Ciclomotor
Eurol | 97/24/EC | 17/06/1999 <50 cc ECE-R47 6000 3000
Euro2 | 97/24/EC | 17/06/1999 <50 cc ECE-R47 1000 1200
Motocicleta
Eurol | 97/24/EC |17/06/1999 | 2tiempos ECE-R40 8000 4000 100
4tiempos ECE-R40 13000 3000 300
Euro2 |2002/51/EC| 01/04/2003 <150¢c ECE-R40 5500 1200 300
>150¢c ECE-R40 5500 1000 300
Euro3  |2002/51/EC| 01/01/2006 <150¢c ECE-R40, CS 2000 800 150
>150cc ECE-R40, CS+EUDC| 2000 300 150
Euro3  |2006/72/EC| 18/08/2006 | Vmax<130km/h WMTC 2620 750 170
Vmax2130km/h WMTC 2620 330 220

Tabla 3. Limites de la regulacion Euro.

En paralelo a la Euro 3 se introdujeron una serie de tests necesarios para las
homologaciones de motocicletas. Dependiendo de la capacidad del motor, superior o
inferior a los 150 cc, son sometidas a unos test u otros. En el caso de las motocicletas de
menor capacidad se las somete a un test ECE-R40 con arranque en frio en que se
alcanzan velocidades hasta los 50 km/h.

Qo

60

Speed [km/h]

<

NO SAMPLING

<

Single Cycle

l<

¢o |ECE-R40

>

Y

SAMPLING

A

390

780

Time[s]

Y

Figura 56. Test ECE-R40 para normativa Euro 1y Euro 2.
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A las motocicletas de mas de 150 cc se les realiza el mismo test seguido por uno
denominado EUDC, en el que las velocidades son superiores a los 50 km/h, acorde con
velocidades interurbanas. Con estos procedimientos, y en particular el arranque en frio,
se pretendia acercarse hacia los estandares del Euro 3 de los turismos.
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Figura 57. Test ECE-R40 para normativa Euro 3.

Posteriormente, con el fin de encontrar un test mas realista, la directiva
2006/72/EC [27] introdujo un ciclo de pruebas para motocicletas a nivel mundial
(WMTC). Este test fue disefiado por una comision de expertos reunidos en la UNECE.
El ciclo consiste en tres partes claramente diferenciadas para cada categoria de
carretera. La parte primera, a bajas velocidad, representa fundamentalmente el trafico
urbano; la parte 2 seria el trafico en vias interurbanas no realizado a grandes
velocidades; la parte 3 representaria las velocidades alcanzadas en autovias y autopistas.
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Figura 58. Test WMTC para Euro 3.

José Gabriel Manzano Guillén

Pagina 59



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

En la actualidad, con las medidas implantadas, los datos correspondientes a la

influencia de la motocicleta en la contaminacion es la siguiente [28]:

Las emisiones producidas por las motocicletas constituyen un 0,7% del total de
las emisiones de NOx del tréfico rodado, mientras que la contribucién de los
ciclomotores es un 0.2%. Aunque puede parecer una cifra insignificante, no se
debe olvidar que estos vehiculos fundamentalmente operan en areas urbanas a
diferencia del transporte de mercancias que sucede en las autopistas.

La contribucion de las motocicletas a las emisiones de CO; es similar a la de
NOXx, aproximadamente un 1% y para el caso de los ciclomotores un 0,2% del
total de las emisiones del transporte por carretera. Como no hay diferencias entre
las condiciones urbanas y de autopista para GHGs, como si ocurria con el NOX,
si se puede decir que la contribucidn en emisiones de CO; sobre el total no es
muy significativa.

Los ciclomotores emiten en torno a un 2% del total de PM vy los ciclomotores un
1.3% del total del transporte por carretera. Dada la relativa pequefia cantidad de
estos vehiculos y el numero de kilémetros recorridos por ellos, la contribucion
es muy elevada.

Los ciclomotores son responsables del 25% y las motocicletas un 15% de las
emisiones de HC. Esto muestra como los pequefios vehiculos motorizados de
dos ruedas son responsables de una gran cuota de las emisiones de HC. Este alto
porcentaje también es consecuencia de las reducciones de emisiones efectuadas
en las otras clases de vehiculos.

Si bien en el CO,, la importancia relativa de las emisiones era baja sobre el total
del transporte rodado, no ocurre lo mismo con el CO. En particular, las
motocicletas son responsables del 17.3% de emisiones y los ciclomotores de
otro 3.8%.

Asumiendo que no se tomaran regulaciones adicionales al Euro 2 para

ciclomotores y Euro 3 para motocicletas se podria esperar que las emisiones de estos
vehiculos contribuyeran de la siguiente manera al transporte por carretera:

La contribucién de NOx por parte de estos vehiculos al total del transporte por
carretera aumentaria de manera exponencial. En 2020 llegaria a constituir un
3.6% sobre el total.

La cantidad de CO, aportado al total por motocicletas y ciclomotores se espera
gue no cambie de manera significativa. Aln cuando el parque de vehiculos
crezca se espera que el aumento de las emisiones de otros sectores sea mas
significativo.

Si bien con la introduccion de la normativa Euro 2 para ciclomotores, y Euro 3
para motocicletas, ayudd a reducir las emisiones de PM, la introduccion de
filtros para motores diesel de coches y camiones, haria que la contribucién de
ciclomotores y motocicletas supondria un 8%.
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e La aportacion en emisiones de HC para vehiculos de 2 ruedas continuaria
ascendiendo esperando alcanzar un 62.4% del total de emisiones del transporte
en carretera para 2020.

e La contribucion sobre el total de CO se esperaria que aumentara de manera
significativamente hasta el 36% para 2020. Aunque el monoxido de carbono no
es un contaminante prioritario en Europa, se harian necesarios mayores controles
para que el aporte proporcionado por motocicletas no llegara a esos extremos.

El objetivo a largo plazo, 2020, mostrado por la Comision de la Unién Europea
es reducir la proporcion de emisiones de los vehiculos de categoria L en el total de las
emisiones del transporte por carretera por lo menos 16% para el CO, el 15% de HC, el
37% de PM y el 27% de NOx (en toneladas) en comparacion con el escenario
anteriormente presentado de ningan cambio [29]. También se espera reducir los cuatro
tests de emisiones existentes a sélo el WMTC para dotarlo de una mayor uniformidad y
transparencia.

En esta linea, la Comision Europea realizd una propuesta de reglamento para el
mercado de las motocicletas [30]. Ella recoge la entrada en vigor de las regulaciones
Euro 4, Euro 5, Euro 6 y los tiempos de transicion para acogerse a la normativa. Los
fabricantes consideran que las nuevas regulaciones medioambientales constituyen una
amenaza al sector, en especial por el poco margen de tiempo para que las marcas
adapten sus productos y procesos de produccion [31]. Ademas supone un obstéaculo
adicional en un escenario de crisis.
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Figura 59. Propuesta de calendario de las nuevas normas Euro.
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Los valores concretos de emisiones para las etapas Euro 4 y Euro 5 pueden
consultarse en el anexo | de esta memoria.

En el caso de Estados Unidos y Canada la normativa actual [32] es mas
permisiva y no existe una propuesta concreta para su modificacion a corto plazo. La
unica propuesta realizada en Mayo de 2010 en Estados Unidos va encaminada a la
reduccién de contaminacion en automoviles y transporte de mercancias y su
introduccién no seria antes de 2014 [33].

Limites de emision vehiculos motorizados de dos ruedas USA [mg/km]
Clase Cilindrada | Ano del modelo HC co
I <170cc [2006y posteriores 1000 12000
] 170cc <280cc (2006 y posteriores 1000 12000
Clase Cilindrada | Ano del modelo | HC+NOx Cco
1 >280cc 2006-2009 1400 12000
2010y posteriores 800 12000

Tabla 4. Limites de emision de contaminantes Estados Unidos.

La legislacion de Canada [34] data de mas de una década, y es la misma que
tenia Estados Unidos hasta las modificaciones que introdujo en 2005 y que son las
actualmente vigentes. Los limites permisibles de emision que permite Canada estan por
encima incluso de la etapa Euro 1.

Limites de emision vehiculos motorizados de dos ruedas Canada [mg/km]
Cilindrada HC Cco
>50 cc 5000 12000

Tabla 5. Limites de emision de contaminantes Canada.

No obstante, es de pensar que las mejoras introducidas en los vehiculos en estos
afios, como consecuencia de tenerse que adaptar a legislaciones mas severas en otros
territorios, hace que los valores de emision de las motocicletas que circulan por sus
carreteras son sensiblemente menores a sus limites.

4.4. Ruido

Cuando se habla de contaminacion muchas veces sélo se piensa en las sustancias
perjudiciales que salen de los tubos de escape de los vehiculos que circulan, sin
embargo, la contaminacion acustica es uno de los aspectos mas importantes inherentes
al trafico rodado. En el caso de los ciclomotores y motocicletas el exceso de ruido es a
menudo producido por un uso ilegal de sistemas de escape y la conduccion agresiva del
usuario. Se calcula que hasta un 35% de las motocicletas y un 65% de ciclomotores y un
65% de los ciclomotores tienen estos dispositivos [35].
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La normativa europea sobre este aspecto es de 1997, no habiéndose producido
posteriores modificaciones. En la anteriormente mencionada directiva 97/24/CE se
fijaron los niveles sonoros admisibles para los vehiculos de dos y tres ruedas y sus
dispositivos de escape.

Limites acusticos UE
Ciclomotores
Categoria [Valor limite (dB(A))

<25 km/h 66
>25km/h 71
3 ruedas 76

Motocicletas
Categoria ([Valorlimite (dB(A))

< 80cc 75

> 80cc-175cc 77
>175cc 80
3ruedas 80

Tabla 6. Limites acusticos Union Europea.

A pesar de no realizarse ningin cambio en la normativa, ha habido informes
posteriores en los que se ha hablado de esta posibilidad, aungque siempre supeditada a la
investigacion, evaluacion de los costes, y beneficios generados que la aplicacion de la
medida acarrearia [36].

En las motocicletas y ciclomotores el ruido procede fundamentalmente del
motor y la transmision, mientras que el ruido procedente de los neumaticos tiene menos
importancia. Por el contrario, en los coches el ruido procedente de las ruedas es el mas
problemético estando relacionado directamente con la velocidad. El ruido del motor y la
transmision esta convenientemente aislado.

Esta es la causa por las que las motocicletas y ciclomotores son mas ruidosos a
velocidades por debajo de los 60 km/h, mientras que a velocidades por encima de los 80
km/h, pueden llegar a ser més silenciosos. Por tanto, en el ambito urbano, los vehiculos
de dos ruedas pueden significar un problema importante desde el punto de vista
acustico.
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COMPARATIVA EMISION DE RUIDO EN AMBITO URBANO
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Figura 60. Comparacion de emision de ruido en ambito urbano.

Los fabricantes de motocicletas han conseguido mejoras en este campo
utilizando tecnologias analogas a las empleadas en otros vehiculos. Sin embargo, debido
a las propias caracteristicas de los ciclomotores y motocicletas estas son mucho mas
complicadas. Las dos mas notorias son:

e El motor no se puede encerrar como en un turismo.

e El potencial para reducir las emisiones de ruido procedentes del filtro del aire y
el escape han sido totalmente utilizado.

La propia industria considera que la posibilidad de hacer las motocicletas y
ciclomotores con motores de combustion mas silenciosos es muy complicada. Se estima
que los costes de desarrollo serian muy elevados consiguiendo tan solamente una
reduccion de unos 2dB(A).

En Estados Unidos, al igual que con la emision de contaminantes, la normativa
relativa al ruido es menos restrictiva que en Europa. El limite maximo es de 80 db(A)
pero no hace ningun tipo de distincion entre cilindradas. En el caso de Canada la
legislacion es ain mas permisiva para las motocicletas por encima de los 175 cc a las
gue se permite un nivel maximo de 82 db (A) [37].
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Limites acusticos Norteamérica
Estados Unidos

Categoria Valor limite (dB(A))
Todas 80

Canada

Categoria Valor limite (dB(A))
<80cc 77
> 80cc-175cc 80
>175cc 82

Tabla 7. Limites acUsticos Norteamérica.

Cada vez es maés frecuente que personas afectadas por el ruido habitual de las
motocicletas se organicen y presionen a las autoridades competentes. En los Estados
Unidos, en ciudades como Daytona, que son destino tradicional de amantes de la
motocicleta, se han llevado concentraciones con el fin de buscar la prohibicion de
eventos relacionados con el mundo de las dos ruedas.

Algunas marcas, como Harley Davidson, se han dado cuenta de los problemas
que las modificaciones y practicas de usuarios provocan, y los efectos negativos que
tienen en términos de presion legislativa sobre la industria, haciendo campafias para
evitar estas acciones [38]. Es de esperar que proximas leyes vayan encaminadas a pedir
mayores esfuerzos en este campo.

4.5. Perspectivas legislativas

En Marzo de 2011 se publico la nueva edicion del Libro Blanco del Transporte
para la Union Europea [39]. En este documento se refleja la importancia del transporte
para la economia y la sociedad, a la vez que se habla de los importantes retos en
sostenibilidad que se presentan. Incide sobre temas tratados en los puntos anteriores.
Los aspectos mas relevantes que pueden concernir al sector de la motocicleta se
exponen a continuacion:

e El petréleo escaseara cada vez mas en las proximas décadas, asi como se pueden
acentuar los problemas derivados de su incierto suministro. La AIE apunta a que
el precio del mismo seguird aumentando. En 2010, el precio de las
importaciones de petréleo para la UE alcanz6 los 210 billones de euros. Si no se
modifica esta dependencia energética las posibilidades de los ciudadanos para
desplazarse se verad afectada de manera importante ademas de consecuencias
como un aumento de la inflacion, la balanza comercial y la pérdida de
competitividad de la economia.
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e Al mismo tiempo, la Unién Europea, al igual que la comunidad internacional,
estan de acuerdo en la necesidad de una reduccion dréastica de las emisiones de
gases invernadero con el objetivo de limitar el cambio climatico por debajo de
los 2°C. En general, la UE debera reducir las emisiones entre un 80% y un 95%
por debajo de los niveles de 1990 para el afio 2050 en el contexto de las
reducciones necesarias de los paises desarrollados como grupo con el fin de
alcanzar ese objetivo. El analisis de la Comisién muestra que, mientras en otros
sectores el recorte no necesita ser tan importante, en el transporte la emision de
gases de efectos invernadero debera ser de al menos un 60% en 2050 respecto a
los gases vertidos en 1990. En 2030, la meta para el transporte seré la reduccion
de un 20% de las emisiones por debajo de su nivel de 2008.

e Desde la primera gran crisis del petréleo, en 1973, a pesar de los avances
técnicos que pueden permitir mejorar la eficiencia energética, el transporte no ha
cambiado de manera significativa. El transporte en la UE todavia depende del
petréleo y sus productos derivados en 96%. Aunque los vehiculos son mas
limpios que hace décadas, el aumento de su volumen ha significado una mayor
fuente de ruido y polucion.

e Las nuevas tecnologias para los vehiculos y gestion del trafico serdn un
elemento clave para reducir las emisiones en la UE, asi como en el resto del
mundo. La carrera por la sostenibilidad es una. Retrasar acciones o la timida
introduccion de las nuevas tecnologias puede condenar a la industria del
transporte en la UE a un declive irreversible. El sector del transporte se enfrenta
la creciente competencia del desarrollo del transporte del resto de mercados
mundiales.

e Las infraestructuras sustentan la movilidad. No se pueden efectuar cambios
significativos en el transporte sin el adecuado soporte y la inteligente gestion de
la misma. Las inversiones en infraestructura tienen que tener un efecto positivo
en crecimiento econémico, promover el bienestar y trabajo, ayudando a la
movilidad geografica de personas y bienes. Debe buscar el menor impacto
ambiental posible.

e La congestion es una preocupacién maxima. Se espera que sus costes asociados
aumenten en un 50% para 2050. La distancia entre las zonas centrales y
periféricas de las ciudades seguird incrementandose.

e La UE y los gobiernos necesitan proporcionar marcos regulatorios claros para
permitir a la industria realizar planes de inversion para sus productos. La
coherencia a nivel europeo es fundamental, una situacién donde unos estados
miembros opten exclusivamente por vehiculos eléctricos y otros por la
utilizacion de biocombustibles acabaria con el concepto de viajar libremente a
través del continente.
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e El transporte debe utilizar menos energia y mas limpia, explotar de manera mas
eficiente su infraestructura y reducir su impacto en el medioambiente.

e Cohibir la movilidad no es una opcion.

e El transporte individual debe ser usado preferentemente para el tramo final de
los viajes y a poder ser con vehiculos limpios. Se debe fomentar la eficiencia
energética de los vehiculos a través del desarrollo de combustibles sostenibles y
sistemas de propulsion limpios.

e En las ciudades, el cambio a un modo de transporte mas limpio esta facilitado
por los menores requerimientos de autonomia del vehiculo y una densidad de
poblacion superior. Las ciudades sufren en mayor medida el tréfico, la pobre
calidad del aire y la exposicion al ruido. El transporte urbano es responsable de
un cuarto de las emisiones de CO, del transporte. La conversion de los vehiculos
de mecénica de combustion supondria una contribucion muy significativa a la
reduccion de la dependencia petrolifera, emisiones de gases invernadero,
contaminacion y ruido. Esto tiene que venir acompafiado de una apropiada
infraestructura de recarga para los nuevos vehiculos.

e Debe fomentarse el uso de vehiculos mas pequefios, ligeros y mas
especializados. Las flotas son particularmente apropiadas para la introduccién de
las nuevas tecnologias. Pueden proporcionar una significativa reduccién de
contaminacion a la vez que sirven de prueba a estas tecnologias y de
oportunidad para el crecimiento del mercado.

e La innovacion es esencial en esta estrategia. EI uso de tecnologia hibrida,
eléctrica y de hidrogeno deberia no sélo reducir las emisiones contaminantes
sino también el ruido.

Las iniciativas concretas expuestas en el documento son:

e Vehiculos limpios, seguros y silenciosos para las distintas clases de transporte.

e Tecnologias para mejorar la seguridad del transporte.

e Una alternativa de combustibles sostenibles incluyendo su apropiada
infraestructura.

e Innovaciones para la sostenibilidad de la movilidad en el &mbito urbano.

e ldentificar las estrategias de innovacion necesarias, incluyendo los instrumentos
de financiacion para acelerar el desarrollo de resultados en el proceso de
investigacion.

e Proyectos para electromovilidad y otros combustibles alternativos, incluyendo
infraestructura de recarga y sistemas de transporte inteligente en particular en las
areas urbanas donde la calidad del aire es deficiente.

e Patrones de movilidad inteligente y proyectos de soluciones de transporte
urbano sostenible.
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e Medidas que promuevan una mayor tasa de reemplazo de vehiculos ineficientes
y contaminantes.

e Normas mas adecuadas para las emisiones de CO,, haciéndose hincapié en los
requerimientos de eficiencia energeética.

e Asegurarse de que las emisiones de CO, y contaminantes se reducen en
condiciones de conduccién reales proponiendo, a mas tardar para el afio 2013,
un test de prueba revisado para medir las emisiones.

e Estandar de emisiones de ruido para los vehiculos.

e Legislar normas relativas a la interoperabilidad de las infraestructuras de carga
para los vehiculos limpios.

e Revision de la directiva de etiquetado de los vehiculos para emisiones de CO, y
eficiencia. Esto incluiria su aplicacion a los vehiculos de categoria L, en los que
se incluyen las motocicletas, actualmente excluidas, y la armonizacion entre los
estados.

e Examinar la posibilidad de una legislacion europea que apoye la progresiva
implementacién de planes de movilidad urbana en las ciudades europeas
centrados en la eficiencia energética.

A pesar de que las ideas de este documento no son vinculantes ponen de
manifiesto las intenciones de apostar por una importante evolucion en el sector del
transporte. El objetivo seria reducir a la mitad los vehiculos de combustién interna en
las ciudades hasta la mitad en 2030 para llegar a su total eliminacion en 2050. El
cambio afectaria directamente a la industria convencional que la obligaria a realizar
importantes cambios en sus productos con fin de cumplir con las regulaciones que
pueden entrar en vigor.

Como conclusion se puede extraer que la presion legislativa actual es mas
elevada en Europa que en Norteamérica. Se espera que esta legislacion sea cada vez
mas restrictiva, fomentando un transporte mas limpio y sostenible, y penalizando los
modos mas contaminantes. Los vehiculos eléctricos tienen en este aspecto una
oportunidad.
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4.6. Analisis DAFO

El anélisis DAFO es una herramienta que permite realizar un diagnostico del
momento actual del sector mediante la identificacion de los aspectos positivos y
negativos de la industria y las condiciones en las que se encuentra inmersa.

Fortalezas:

e Gran experiencia de esta industria.

e Infraestructura de esta industria en cuanto a puntos de abastecimiento y todo tipo
de servicios.

e Imé&genes de marca muy definidas.

e Fuerte arraigo de caracter sentimental en muchos poseedores de motocicletas.

Debilidades:

e Baja eficiencia de los motores de combustién interna.

e El uso de combustibles fosiles causa dependencia de importaciones.

e Persistente subida del precio de la gasolina.

e Contaminacion producida que contribuye al calentamiento global y provoca
problemas de salud.

Oportunidades:

e Los vehiculos de combustion interna tienen la oportunidad de continuar en el
mercado en tanto en cuanto, las otras tecnologias no demuestren poder ser
plenamente competitivas en términos econdémicos y técnicos.

e Paises emergentes con menor preocupacion medioambiental.

Amenazas:

e Las reservas de combustibles fosiles, y en particular de petréleo, son limitadas.

e Elevados precios de los combustibles.

e Mayor conciencia medioambiental por parte de los usuarios, especialmente en
los paises mas desarrollados.

e Creciente presion en las regulaciones medioambientales.

e Aparicién de nuevas tecnologias mas eficientes y mas respetuosas con el
entorno.
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5. FACTORES FAVORABLES DEL CAMBIO
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En este capitulo se ven dos factores que pueden ayudar al crecimiento de un
transporte sostenible. Primeramente se resalta la importancia del transporte en general, y
se aportan cifras de su gasto energético y su influencia en los problemas
medioambientales. El otro aspecto estudiado es el relacionado con el crecimiento de los
nacleos urbanos. El aumento de las distancias a recorrer, y las necesidades de movilidad
de sus habitantes, hace de estos un lugar muy propicio para el uso de la motocicleta
eléctrica, tanto por su caracter medioambiental, como desde el punto de vista de la
congestion.

5.1. Desafio Medioambiental

Las ultimas décadas han traido un elevado incremento de la movilidad por
medios de transporte motorizados. Existe una importante correlacion entre el desarrollo
econdmico de un pais y el transporte. Por sus caracteristicas, el sector del transporte se
trata de un sector clave que ayuda al resto en su evolucién y crecimiento. Actualmente
en la UE el sector del transporte es el primer consumidor de energia por delante de la
industria y el residencial. Por tanto, acometer medidas en el sector del transporte que
Ileve a una mayor eficiencia se hace necesario. Las nuevas tecnologias presentan una
oportunidad de reduccion del consumo energético a la vez que una disminucién de las
emisiones contaminantes cuando el origen de esta energia sea de tipo renovable.

Gasto energético por sectores UE 2008

2,25% 1,32%

B Transporte
B Industria
B Residencial
M Servicios
W Agricultura

m Otros

Figura 61. Gasto energético por sectores UE 2008

Las emisiones de efecto invernadero provenientes del transporte en la UE
ascienden al 19.5% del total, siendo la segunda fuente mas importante, sélo por detras
de la combustion de las industrias energéticas, 31,9%. Dentro del sector del transporte
es el efectuado por carretera el que contribuye de un modo mas significativo al deterioro
del medio ambiente por medio de las emisiones contaminantes que provocan.
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El caso de Estados Unidos es similar con un 29% de la energia dedicada al
transporte frente al 30% del sector industrial [40]. De todos los sectores el transporte es
el que cuenta con el petroleo como su fuente de suministro principal con un 94%,
siendo el 72% del petréleo total el que se destina a este fin. Se ve la importancia que
una reduccion en la utilizacion de este combustible traeria acarreada desde el punto de
vista medioambiental.

Gasto energético por sectores Estados Unidos 2009

M Industrial
C22% W Transporte
Residencial

M Servicios

Figura 62. Gasto energético por sectores Estados Unidos 2009.

Se espera que tanto para las economias de la OCDE como para aquellas que no
formen parte, la demanda creciente y constante de movilidad incida sobre la demanda
de energia para este sector. El sector transporte acaparaba el 27% del consumo total
energético en 2007 y se espera un crecimiento de 1.3% anual hasta 2035. El desarrollo
de las economias emergentes hara incrementar el parque motorizado, las necesidades de
movimiento tanto de personas como de mercancias, y el consiguiente gasto energético.

Emisiones mundiales CO, por sector en 2005

M Energia
20% W Transporte
l Industria
M Residencial
m Otro

Figura 63. Emisiones mundiales CO; por sector 2005

En términos de CO, el transporte, especialmente a consecuencia del realizado
por carretera, es la segunda fuente mas fuente mas importante con el 22% de la
produccion mundial segin datos de la AIE [41]. Si se desea cumplir con los acuerdos
firmados en Copenhague es necesaria una reduccion en las emisiones vinculadas a la
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movilidad. Un transporte cuya fuente de energia sea de origen renovable sera de gran
importancia.

5.2. Crecimiento Urbano

Las zonas urbanas son cada vez mas extensas haciendo que los habitantes tengan
unas mayores necesidades de desplazamiento con los consiguientes gastos de energia,
contaminacion y ruido. Los patrones mas importantes de esta nueva realidad son:

e EI crecimiento de las grandes ciudades hace mayores las distancias a recorrer
cada dia entre los domicilios y los centros de trabajo lo que redunda en una
mayor dependencia del vehiculo privado.

e La distancia no sélo se aplica al binomio vivienda-trabajo, sino también a otros
ambitos como ocio o a la hora de efectuar compras. Cada vez son mas habituales
los grandes centros comerciales situados en zonas periféricas donde
préacticamente la Unica alternativa es el transporte privado.

e EI transporte publico no siempre puede satisfacer las necesidades de estos
usuarios en cuanto a tiempo invertido y frecuencia. Cuanto mayor es el tiempo
invertido, mas posibilidades de que el ciudadano decida utilizar un automovil o
motocicleta.

En las ciudades, y a nivel general, se ha extendido la utilizacion del automavil
asociandolo también a un estatus social. En el periodo comprendido entre 1991 y 2009,
el crecimiento del nimero de coches por cada mil habitantes ha sido de un 41% en la
Unién Europea de los 27. El lugar donde mas patente se muestra estos datos es en la
congestion de las ciudades deteriorando las condiciones de vida de sus ciudadanos
como consecuencia de los efectos externos que produce.

A pesar de que a lo largo de estos afios, con la aparicion de innovaciones
tecnoldgicas incentivadas por la presion de las regulaciones medioambientales en la UE,
se han reducido las consecuencias negativas del vehiculo privado, esta reduccion ha
sido inferior al crecimiento de las necesidades de transporte.

Un ejemplo de esta tendencia es Londres, la ciudad méas afectada por este
fendmeno a nivel europeo. En ella el trafico privado, coches y motocicletas, provocan
el 49% de las emisiones de CO; de la ciudad [42].

La media de pasajeros por coche en Gran Bretafia se situaba en 1.6 en 2008. Si
se desglosan mas en profundidad esos datos se encuentra que el 60% de los coches sélo
llevaba un ocupante y, observando los usuarios que los utilizan diariamente para
desplazarse al trabajo y por motivos de negocios, los mas habituales en el ambito
urbano, la cifra desciende a 1.2 pasajeros por vehiculo.
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Aun cuando el transporte tiene grandes beneficios para la sociedad, éste ha
Ilegado a convertirse en una amenaza para la sostenibilidad de las grandes ciudades. Ya
desde hace afos se hablaba de que el transporte se encontraba inmerso en una
contradiccion permanente entre unos usuarios que siempre demandan mayor movilidad
y a la vez se preocupan méas de factores como la contaminacion y el calentamiento
global.

La mayoria de los habitantes en los paises desarrollados viven y trabajan en
zonas metropolitanas, una tendencia que continuara y se hard més patente en las
siguientes décadas [43]. Seria necesario buscar soluciones que permitan integrar las
necesidades de movilidad sin que ello redunde en un progresivo empeoramiento de las
condiciones de habitabilidad de las principales urbes.

Prevision de poblacidn urbana
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Figura 64. Prevision de crecimiento de la poblacion urbana.

Estos hechos han provocado que los consistorios de algunas ciudades hayan
decidido tomar medidas para disminuir las externalidades negativas del incremento de
movilidad. La ciudad de Londres cobra desde 2003 una tasa de congestion a los
conductores que deseen circular por el centro de la ciudad. En Alemania, ciudades
como Berlin y Colonia, tienen decretados determinados sectores urbanos como zonas
ecoldgicas en las que s6lo pueden entrar vehiculos que no sobrepasen cierto indice de
emisiones contaminantes. Medidas similares se adoptaran en 8 ciudades francesas,
Paris, Saint Denis, Lyon, Grenoble, Clermont-Ferrant, Burdeos, Niza y Aix-en-
Provence, de manera experimental durante 3 afios antes del verano de 2012 [44].
Incluso en Espafa, se ha empezado a hablar de este tipo de medidas debido a elevados
indices de contaminacion en Madrid y Barcelona.

Es aqui donde los vehiculos eléctricos tienen una gran oportunidad, y mas en
concreto las motocicletas. Si bien los coches eléctricos no emiten contaminantes las
motocicletas presentan varias ventajas adicionales en el ambito urbano.
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e Reducen la congestion de trafico al hacer un uso mas racional de las
infraestructuras.

e Es el medio de transporte motorizado mas eficiente desde el punto de vista de
eficiencia energética

e Facilidad de aparcamiento.

Ademas las motocicletas eléctricas presentan varios atributos que los hacen mas
atractivos que los coches eléctricos.

e Menor inversion.
e Autonomia mas ajustada a las necesidades.
e Posibilidad de sustituir la bateria en lugar de esperar a su recarga.

El crecimiento de las &reas urbanas puede ser un gran incentivo para el
crecimiento del mercado de la motocicleta eléctrica. Consigue aunar movilidad,
sostenibilidad, y una menor congestion, favoreciendo una ciudad mas saludable para sus
ciudadanos.

José Gabriel Manzano Guillén Pagina 75



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

6. RESPUESTAS TECNOLOGICAS
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Las soluciones técnicas constituyen una parte esencial en resolver los problemas
medioambientales provocados para el transporte. Una vez desarrolladas e introducidas
en el mercado, se encuentran disponibles para las futuras generaciones de vehiculos.

6.1. De la combustion interna al vehiculo eléctrico

Los vehiculos eléctricos son mas antiguos de lo que la gente, en general, piensa.
El primer vehiculo eléctrico conocido fue un pequefio modelo construido por el
Profesor Stratingh en la ciudad alemana de Groninberg en 1835. Pero los primeros
utilitarios fueron construidos por Thomas Davenport en los Estados Unidos y por
Robert Davison en Edimburgo en 1842,

Al principio se tuvieron que usar células eléctricas no recargables, por lo que el
vehiculo eléctrico no se convirtié en una opcion viable hasta que se invento la bateria,
hacia 1881.

Actualmente se sabe que los motores eléctricos pueden conseguir eficiencias del
90% y que la mecénica asociada, al ir directamente acoplada a las ruedas, simplifica
enormemente los cambios y transmisiones, reduciendo las consiguientes pérdidas.

Extendiendo el concepto de vehiculo eléctrico (EV) se puede considerar a
aquellos que son impulsados, al menos en parte, por electricidad. Las configuraciones
de un vehiculo eléctrico incluyen vehiculos de bateria eléctrica (BEVS) que son
impulsados al 100% por energia eléctrica, vehiculos eléctricos hibridos (HEVS) y
vehiculos hibridos eléctricos enchufables (PHEVS).

Eléctrico puro

Hibrido
eléctrico

Combustiéon
interna

Figura 65. Evolucion de los vehiculos.

Por tanto, se hace necesario hacer una breve resefia sobre los tipos de
hibridacion segln la configuracion de sus sistemas. Este tipo de vehiculos es una
alternativa a los puramente eléctricos, al contar con muchas de las ventajas de los
eléctricos y resolver uno de sus mayores problemas, la autonomia. Los tres tipos basicos
de hibridacion son los siguientes:
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Hibridos en serie: En los hibridos en serie s6lo hay un camino para impulsar las
ruedas del vehiculo pero dos fuentes de energia. Como se muestra en la figura, es el
motor eléctrico el encargado de propulsar el vehiculo, el cuél consigue la energia tanto
de bateria como del motor de combustion. EI motor/generador se utiliza también para
recargar la bateria durante el proceso de desaceleracion y frenado. EI mayor problema
que presenta esta configuracion es que sufre pérdidas debido a la conversion de energia
mecénica a eléctrica. Ademas el tamarfio de las baterias necesarias es superior.

Cargador m— ——————  NVErsOr/
de baterias COonversor

Motor de
combustion
interna

Figura 66. Disposicion Hibrido Serie.

Hibridos paralelos: En esta configuracion hay dos caminos paralelos para dar
impulso a las ruedas: un camino del motor de combustion interna y otro camino
eléctrico como se puede ver en la figura. La transmision permite que sea uno de los dos,
o0 los dos simultdneamente, los que propulsen los neumaticos. EI control de un hibrido
paralelo es mucho complejo que para los hibridos en serie porque se hace necesario que
se combinen de una manera que mantengan las prestaciones y no influya en problemas
de conduccion. Se consigue solucionar la principal desventaja del hibrido en serie
evitando las perdidas asociadas a la transformacion de energia mecanica en eléctrica.
Por otra parte el volumen de las baterias empleadas sera menor.

Motor de

combustion
interna

Figura 67. Disposicion Hibrido Paralelo.
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Un ejemplo de esta aplicacion de tecnologia aplicada al mundo de la motocicleta
es el Piaggio Mp3 Hybrid, que cuenta con baterias de iones y permite recargarlas en la
red eléctrica. Su carécter hibrido le proporciona una autonomia mucho mayor que las
motocicletas puramente eléctricas.

Figura 68. Motocicleta hibrida Piaggio MP3.

Hibridos series-paralelo: También denominado hibrido combinado. Se trata de un
hibrido paralelo con un generador independiente. Esta tecnologia integra las ventajas de
las dos configuraciones funcionando exclusivamente el motor eléctrico a baja velocidad
y ambos, eléctrico y combustidn interna, a mayores velocidades. Es la mas utilizada por
fabricantes, y la que posee el vehiculo hibrido mas conocido y vendido, el Toyota Prius.

Motor de
combustion
interna

Figura 69. Disposicion Hibrido Serie Paralelo.

El hecho de la buena acogida de vehiculos hibridos, los cuales ofrecen parte de
los beneficios de los vehiculos eléctricos, es muestra del interés de consumidor en esta
clase de productos. Se muestra que existe un mercado potencial muy importante. Si bien
estas tecnologias tienen grandes ventajas, como un menor consumo, un motor térmico
con una potencia mas ajustada al uso, y una reduccion de las emisiones de CO,, no se
puede obviar que también se encuentran inconvenientes. Los vehiculos hibridos tienen
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una probabilidad de averias méas elevada, una mayor complejidad, y un coste superior si
se comparan con los vehiculos convencionales y los puramente eléctricos.

Por Gltimo queda significar el esquema de un vehiculo eléctrico que se
caracteriza por una mayor sencillez respecto a los vehiculos hibridos. Como se puede
ver el elemento que sustenta el funcionamiento del mismo es la bateria, de ahi que
constituya una pieza clave y sea analizada de manera mas pormenorizada a
continuacion.

Cargador s [ro—— g
Bateria COnversor

Figura 70. Disposicion vehiculo eléctrico.

6.2. Baterias

La bateria constituye uno de los mayores problemas a la hora de la introduccién
de los vehiculos eléctricos. Si bien las baterias eléctricas presentan un gran potencial de
ahorro energeético tienen como contrapunto un coste elevado y deben mejorar en
autonomia.

Los factores criticos para las baterias de estos vehiculos son varios. El primero
seria la densidad energética (volumen/peso) y potencia al ser uno de los mayores
problemas la acumulacién de energia para aumentar la autonomia. Otros problemas
técnicos serian, el rango de temperaturas en el que pueda funcionar de manera
adecuada, y la durabilidad de las mismas, el nimero de ciclos que pueda soportar sin
sufrir un deterioro significativo en su capacidad. Por Gltimo estaria el precio de
produccién, actualmente considerable, aunque el avance de la tecnologia y las
economias de escala pronostiquen un descenso importante a lo largo de los afios.
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Figura 71. Relacion baterias por densidad energética.

Hasta hace poco tiempo los fabricantes de motocicletas eléctricas acoplaban
fundamentalmente baterias de plomo-acido, gel-silicio y niquel-metal-hidruro (NiMH) a
sus modelos. Actualmente la gran mayoria de los fabricantes se estan inclinando hacia
la utilizacion de baterias ion litio o polimero de litio. Donde si siguen predominando las
baterias de NiMH son en los vehiculos hibridos. En comparacion a las baterias de
NiMH, las de ion litio presentan diversas ventajas:

e Mayor capacidad: Presentan entre un 1.4 y 1.7 de densidad de “energia” que la
correspondiente de NiMH. La energia disponible por unidad de volumen a
niveles comparables de “energia” es superior entre un 20% y 80%, los mddulos
son un entre un 20% y 30% mas pequefio y entre un 30% y 40% mas barato.
Esto implica baterias mas pequefias, ligeras, y de menor coste.

e Relacion Utilizacion/Coste: Para ciertas “quimicas, la mayoria de su capacidad
puede ser utilizada, lo cual también significa menor coste, porque las baterias de
ion litio pueden usar celdas mas pequefias.

e Eficiencia: Ciertas “quimicas” presentan mejor eficiencia carga/descarga, lo que
redunda en un menor calentamiento ayudando a incrementar la vida y su
seguridad de uso.

e Costes de materias: Las baterias de litio normalmente tienen metales de menor
coste por kKWh (aunque hay que significar que tienen costes mas altos en otros
componentes).
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Densidad de energia Coste Ciclos de carga
Plomo acido 30-40 Wh/kg 0.15€/Wh 500-1000
Niquel Cadmio 40 Wh/kg 0.20 €/Wh 1000-2000

NiMH 71 Wh/kg 0.60 €/Wh 1000-2000
lon Litio 105-170 Wh/kg 0.3-0.4 €/Wh 7000

Tabla 8. Baterias por densidad energética y coste.

Estos atributos ya habian hecho antes que las baterias de ion litio ganaran una
importante cuota de mercado en las baterias de productos electronicos. Esta tecnologia
es la dominadora en ordenadores y teléfonos moviles. Hay que sefalar que las
condiciones de uso no son tan extremas en estos aparatos, sobretodo en el aspecto de la
temperatura. Por tanto se presentan a la vez una serie de desafios en su utilizacién en
vehiculos eléctricos:

e Seguridad: Sobrecargas, cargas en condiciones extremas de frio, cortocircuitos y
otras situaciones adversas podrian provocar dafios en la bateria y potencialmente
crear problemas de seguridad.

e Funcionamiento: La mayoria de las celdas de ién litio tienen dificultad
trabajando a temperaturas extremas, tanto de frio como de calor, y también se
pueden deteriorar a niveles de carga muy bajos o0 muy altos.

e Duracion: Todas las baterias se degradan con el paso del tiempo. En el caso de
las de ion litio este proceso requiere varios miles de ciclos de carga y descarga.

e Coste: El alto coste de la misma hace que sea un aspecto fundamental para la
rentabilidad econémica del vehiculo.

Para verlo de manera mas grafica a continuacion se expone la comparacion entre
las prestaciones de dos versiones de una misma motocicleta, la ESCUT DSCA45,
incluida en el catdlogo Movele, con bateria de Litio y bateria de plomo-acido:

Bateria |[N2de ciclos| Garantia | Autonomia| Recarga Precio
LiFePO4 2000 2 aflos 70 km 6 horas 5.100€
Plomo acido 400 1lafo 70 km 6 horas 4.600 €

Tabla 9. Comparativa motocicleta con distintas baterias.

Si bien el precio es algo superior en la equipada con bateria de litio, casi un
11%, el namero de ciclos que permite supone un incremento del 400% respecto a su
homologa. Como consecuencia de esta mejora, el fabricante puede aumentar la garantia
de la misma de un afio a dos, con el que ejerce un impacto positivo en el potencial
comprador, que ademas observa como es mas facil hacer rentable su inversion.
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6.3. Infraestructura de recarga

Asociada en buena medida al problema de la propia autonomia de la bateria
también se encuentra el de la recarga. Segun el método empleado los tiempos
efectuados pueden variar notablemente. Actualmente los tipos de recarga eléctrica
disponibles son tres:

e Carga lenta: Es la méas estandarizada siendo aceptada por todos los fabricantes
de vehiculos eléctricos. Se utiliza una corriente alterna monofésica a una
tension de 220 voltios y una intensidad maxima de 15 amperios. Al ser la misma
tension y corriente que la doméstica, la recarga se podria realizar en garajes
privados.

e Carga rapida: No esta tan extendida como la carga lenta aunque se espera que
su uso se generalice. Se hace uso de corriente alterna trifasica, con una tensién
de 400 voltios y una intensidad méaxima de 63 amperios. El tiempo de recarga
disminuye ostensiblemente, estando comprendido entre 30 minutos y una hora.

e Carga ultrarrapida: Es la que presenta mayores complicaciones técnicas. Aun
no existen una estandarizacion vélida para los vehiculos comercializados. Se
utiliza una corriente continua a 400 voltios con una intensidad méaxima de 600
amperios. Con 10 minutos seria suficiente para efectuar la recarga de la bateria.

Una ultima modalidad de carga, sin ser estrictamente una recarga, seria el
cambio de bateria. Esta seria mucho mas facil de aplicar en motocicletas que en
automoviles por el tamafio de las mismas. Es una alternativa muy util para las flotas de
las empresas si necesitan trabajar con todos sus vehiculos permanentemente. También
para un particular, que puede recargar en su domicilio la bateria no teniendo necesidad
de disponer un aparcamiento con un punto de carga. Ya son varios los modelos que
incorporan esta caracteristica, especialmente ciclomotores.

Un aspecto derivado seria el de la gestion de la Red eléctrica. Para el gestor del
sistema lo ideal seria que los usuarios decidieran recargar sus vehiculos en los periodos
de menor consumo, por la noche (00:00-08:00) ayudando a disminuir las diferencias
entre horas punta y hora valle. Una recarga en las horas de mayor consumo significarian
unos costes mas elevados ya que funcionan las centrales mas caras y con mas
emisiones de CO,. Haciéndolo de la manera adecuada, el vehiculo eléctrico es una
oportunidad para mejorar la eficiencia del sistema eléctrico si se gestiona su demanda
eléctrica de manera inteligente. Las recargas durante las horas nocturnas aplanarian la
curva de la demanda favoreciendo una mayor integracion de la energia e0lica.
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Figura 72. Gestion de la demanda.

El grafico explica las tres situaciones posibles. En el primer caso la mayoria de
vehiculos eléctricos se recargarian por la tarde (entre las 19-22:00) produciéndose un
desequilibrio aun mayor. En la segunda situacion, al dotarse de medidas que hagan
atractivo la recarga nocturna, se lograria equilibrar mejor la demanda aunque aun
podrian darse saltos considerables. Por altimo, optimizando la gestién de la demanda y
redes inteligentes se podria estabilizar la demanda a lo largo del dia evitando los
problemas que las situaciones anteriores podian desencadenar.

A largo plazo el vehiculo eléctrico podria ser un sistema de almacenamiento
reversible, es lo que en ingles se denomina V2G (Vehicle to Grid). Las baterias se
recargarian por la noche, mientras que durante el dia, cuando la demanda es superior,
poder verter electricidad al sistema.
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7. MERCADO DE LA MOTOCICLETA ELECTRICA
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7.1. Entorno genérico

El termino entorno genérico responde al conjunto de factores econdmicos,
politicos, legales, socioculturales y tecnoldgicos, que determinan el marco general en
que las empresas van a desempefiar su actividad. Si no se analizan estos puntos, una
compafiia no podrd formular un conjunto realista y alcanzable de objetivos y

estrategias.

7.1.1. Factores econdmicos generales

Europa se recupera de la recesion mas importante sufrida tras la Segunda Guerra
Mundial. En la Unién Europea el PIB aument6 un 1.7% en 2010 y existe una prevision
de crecimiento del 1.5% para 2011. El resultado de 2010 % fue, en gran medida,
consecuencia de las buenas cifras de crecimiento de Alemania, 3.3%.

La recuperacion en Europa ha sido impulsada por el impulso de la economia
mundial. Las tasas de PIB a nivel mundial en 2010, 4.8%, y la que se espera para 2011,
4.2%, son similares a las del periodo anterior a la crisis. En 2011 la economia no crecera
tanto, mientras que el PIB de Francia e Italia se mantendra estable. Para Espafia y Reino
Unido las perspectivas pronostican leves mejorias de sus datos.

Crecimiento del PIB
2010 2011
Italia 1% 1%
Espafa -0,3% 0,7%
Francia 1,6% 1,6%
Alemania 3,3% 2%
Reino Unido 1,7% 2%

Tabla 10. PIB en paises europeos.

En el caso de Norteamérica también se ha experimentado una mejora en la
actividad economica. Estados Unidos crecié un 2.7% en 2010. Por su parte, Canada
crecio por encima llegando un a un 3.1% el incremento de su PIB.
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Crecimiento del PIB
2010 2011
Estados Unidos 2,7% 2,3%
Canada 3,1% 2,7%

Tabla 11. PIB en Norteamérica

A pesar de la mejora de las cifras, en estas economias aun no se ha concretado
una recuperacion sostenida del consumo privado debido a elevadas tasas de desempleo
de algunos de ellos y la incertidumbre econémica general.

7.1.2. Factores sociales y legales

Anteriormente se ha realizado una completa resefia a la creciente concienciacion
de los usuarios acerca de los temas medioambientales. Por ello en este apartado no se
redundaré en ello. No obstante, a continuacion se expondra la regulacion de estos
vehiculos asi como las diferentes politicas que estan realizando los paises en los que se
centra el estudio y que gozan de importancia para el crecimiento de la industria.

Regulacion

Actualmente la normativa bajo la que se regulan las categorias de vehiculos
eléctricos en la UE se encuentran en la directiva 2002/24/EC [45]. La tabla siguiente
muestra la clasificacion que se realiza mediante la potencia del vehiculo.

Categoria Potencia
Ciclomotores <4kW
Motocicletas >4kW

Tabla 12. Regulacion europea sobre motocicletas eléctricas.

Aungue la potencia del vehiculo sea inferior a 4 kW esto no asegura que el
vehiculo sea un ciclomotor, sino que también tiene que responder a los limites de
velocidad del pais correspondiente y otros factores.

En el caso de Estados Unidos no existe una regulacion concreta. Los fabricantes
gue desean sacar al mercado su producto deben de seguir un proceso de certificacion
[46] y responder a la normativa general de motocicletas en relacion de emisiones.
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Medidas gubernamentales

Italia: En el pais transalpino se aprob6 unas series de ayudas para el sector de la
motocicleta con fin de potenciar la compra de estos vehiculos. El plan dotado con 12
millones de euros salié publicado en el Decreto Legge 40/2010. Si bien, no sélo
presenta ayudas para los vehiculos eléctricos, si es para este segmento para el que lo es
de manera mas importante. Los incentivos se reflejan en la siguiente tabla [47]:

Requisitos Ayuda
Hasta 400 cc o potencia de 70 kW de potencia para Euro 3 10% del coste
Motocicletas Descuento maximo de 750€
Motocicletas de motor eléctrico o hibrido 20% del coste
Descuento maximo de 1500 €

Tabla 13. Ayudas a la compra Italia.

Espafia: En Espafia el Proyecto Movele [48], dependiente del IDAE, conto
inicialmente con un presupuesto inicial de 10 millones de euros, de los que 8 estaban
destinadas a la ayuda en la compra de vehiculos eléctricos, 1.5 millones de euros a las
infraestructuras necesarias y el medio millon restante a la asistencia técnica que
necesitara el proyecto. Debido a que a la conclusion de 2010 no se habian cubierto las
ayudas previstas se decidié ampliar el plazo de solicitud hasta el 31 de Marzo de 2011.
Estas ayudas en el caso de las motocicletas variaban entre los 750€ y los 1200€ segtin
la curva de eficiencia energética del vehiculo. Los ciclomotores, por la categoria en la
que estan encuadrados (L1e), se vieron fuera de este plan de ayudas.

Categoria Limite de ayuda con relacion ala curva de eficiencia energética
(Segun 2002/24/CEy 2001/116/CE) | Superior (20% precio del vehiculo) | Inferior (15% precio del vehiculo)
Motocicletas (L3e) 1.200€ 750€

Tabla 14. Ayudas a la compra Espafia.

Los datos, relativos a las compras acogidas a este plan, muestran dos aspectos
importantes. El primero es que es la empresa privada la que ha adquirido la mayor parte
de estos vehiculos, de las 1530 operaciones aprobadas, un 73% eran de este ambito.
Muy por detras, un 14%, fue realizado por particulares. El 13% restante corresponde a
las administraciones publicas. La otra conclusion es que el producto estrella es la
motocicleta, 779 motocicletas frente a 300 vehiculos comerciales y 200 turismos. El
numero de puntos de recarga creados asciende a 472 unidades [49].
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Un dato no tan positiva es que de los 8 millones de euros para fomentar la
compra, tan solo 4.4 millones se han gastado a tal efecto. El plan tenia como objetivo
llegar a los 2000 vehiculos.

Con posterioridad a estas actuaciones se han publicado recientemente una nueva
serie de medidas integradas en el Plan integral de impulso al vehiculo eléctrico en
Espafia 2010-2014 [50]. Las nuevas subvenciones para la compra de vehiculos seran
validas hasta el 30 de noviembre de 2011 o hasta que se alcance los 72 millones de
euros de presupuesto. El valor de la ayuda se incrementa hasta un 25% del valor del
vehiculo antes de impuestos siempre que no se superen una serie de cuantias maximas:

e 2000 euros para aquellos vehiculos con autonomia exclusivamente eléctrica no
superior a los 40 km y no inferior a 15 km.

e 4000 euros para aquellos vehiculos con autonomia exclusivamente eléctrica
superior a 40 km e inferior o igual a 90 km.

e 6000 euros para aquellos vehiculos con autonomia exclusivamente eléctrica
superior a 90 km.

En el caso de las motocicletas son los modelos los encuadrados en las categorias
L3e y L5e, vehiculos de dos o tres ruedas sin sidecar con una velocidad maxima por
construccion superior a 45 km/h.

El otro aspecto importante es la creacién de una nueva tarifa eléctrica llamada
supervalle con el fin de incentivar la recarga nocturna de los vehiculos.

Francia: El gobierno francés presenté en un 2009 un plan compuesto por 14
puntos para fomentar el uso del vehiculo eléctrico [51]. Entre las medidas se incluyen,
fomento de la infraestructura de recarga, desarrollo de industrias para la fabricacion de
baterias eléctricas, programas de reciclaje de las mismas y estandarizacion de la toma de
corriente para la carga de vehiculo.

También tiene cabida un apartado al incentivo por la adquisicion de estos
vehiculos, si bien, no estan incluidas las motocicletas. Se proporciona ayudas de hasta
5000 euros a cualquier persona que compre un vehiculo (que pertenece a la categoria de
automoviles o furgonetas), cuyas emisiones de CO, son menores o iguales a 60 g/km.
Los hibridos cuyas emisiones de CO, son menores o0 iguales a 135 g pueden recibir un
bono de 2.000 euros. Esta politica puede estar motivada por la ausencia de una industria
de fabricacion de motocicletas importante en comparacion con la del mundo del
automaovil.

Alemania: A diferencia de los paises anteriores, Alemania opta por un modelo
basado en medidas fiscales en vez de optar por una prima directa a la compra. Asi, los
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vehiculos eléctricos se encuentran exentos de abonar el impuesto anual de circulacién
durante un periodo de cinco afios a partir de la fecha de matriculacion. Posteriormente
se paga un impuesto que varia en funcién del peso del vehiculo.

Reino Unido: En este pais se ha optado por un modelo mixto comprendiendo
tanto medidas fiscales como ayudas a la compra. Los vehiculos eléctricos no tienen que
abonar el impuesto anual de circulacion.

A partir de este afio y hasta el 31 de Marzo de 2012, los usuarios que optan por
adquirir un coche eléctrico (incluyendo hibridos enchufables) reciben un descuento del
25% sobre el precio, pudiendo llegar a un maximo de 5000 £. Al igual que en el caso
francés solo se habla de automdviles. El presupuesto reservado a este plan asciende a
230 millones de libras [52].

Otra ventaja que si incluye a las motocicletas eléctricas es el descuento del 100%
en el peaje a la ciudad de Londres. Esto puede llegar a suponer un ahorro de 1700 £ al
afio. Ademas otras ciudades incluyen facilidades de aparcamiento para estos vehiculos.

Estados Unidos: En este pais la adquisicion de motocicletas eléctricas posee
ayudas a nivel federal [53]. Asi, quienes decidan comprar una tendran un crédito fiscal
del 10% del coste (hasta un maximo de 2500 dolares). Este incentivo reduce
sensiblemente el coste de los vehiculos eléctricos méas asequibles, motocicletas y
vehiculos de 3 ruedas. Como requisito, las baterias deben tener al menos una capacidad
de 2.5 kWh. Los incentivos acaban a final de 2011 con posibilidad de que sean
renovados. A nivel estatal se pueden encontrar ayudas adicionales en algunos estados,
como California y Oregdn, que son acumulables a las aportadas a nivel federal.

Canada: Los incentivos existentes son a nivel regional, presentando cada region
unas politicas diferentes [54]. Existen gran diferencias entre cada una de ellas. En
algunas, como la Columbia Britanica se puede conseguir una ayuda de hasta 1000
dolares en la compra de motocicleta. Otras, como New Brunswick, no presentan ningin
incentivo.
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Infraestructura de recarga:

El desarrollo del vehiculo eléctrico va ligado a su infraestructura de recarga. La
cantidad de puntos de recarga publicos en algunas ciudades aun no es importante
aunque es de esperar que aumente de manera significativa si se cumple con los
proyectado en los distintos paises. También las nuevas tecnologias ayudan a su difusion
con herramientas en Internet y en el movil para localizar el punto de recarga mas
cercano, importante en este momento que aun la red no es muy extensa. A continuacion
se describen los proyectos mas importantes en Europa y Norteamérica.

Europa: En el ambito europeo, la Comisién Europea acaba de comenzar una
iniciativa denominada Green Emotion [55] con el fin de promover la movilidad
eléctrica. Engloba a 42 socios participantes entre los que se encuentran empresas del
ambito industrial, energético, fabricantes de automoviles, empresas de servicios
publicos, ayuntamientos, universidades e instituciones relacionadas con la tecnologia y
la investigacion. Por nombrar s6lo algunos se encuentran, Bosch, IBM, Renault, Nissan,
BMW, Endesa e Iberdrola. El proyecto cuenta con un presupuesto de 42 millones de
euros, de los que el 50% seran aportados por la UE.

Los objetivos que se buscan con este proyecto son los siguientes:

e Sincronizacién entre las distintas regiones que forman parte del proyecto.
e Conceptos de electromovilidad urbana, politicas y reglamentos.
e Servicios de electromovilidad/ tecnologias de la informacion.

e Gestion de redes eléctricas.

e Infraestructuras de recarga.

e Validacion de la tecnologia de los vehiculos eléctricos.

e Armonizacién y estandarizacion de la tecnologia.

e Marco de demostracion.

e Evaluacion, técnica, medioambiental y social.

e Difusion.

e Gestion de proyectos.

El proyecto prevé desarrollar mas de 10000 puntos de recargas en diferentes
regiones modelo: casi 1000 se van a ubicar en Barcelona, Madrid y Malaga, unos 400
en Roma y Pisa, aproximadamente 3600 en Berlin y cerca de 100 en Estrasburgo.

Estos puntos de recarga se unen a los ya existentes en diversas ciudades
europeas. En la ciudad de Londres, que cuenta en la actualidad con méas de 50 puntos, se
espera que para 2013 existan 1300 puntos de recarga segun el plan denominado Source
London [56].
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Estados Unidos: La iniciativa mas importante hasta la fecha para la extension de
la infraestructura de recarga eléctrica se denomina EV Project [57]. Con comienzo en
Octubre de 2009 esta previsto que al menos se desarrolle hasta 2012. Al igual que en el
caso europeo el proyecto engloba a empresas e instituciones de diverso ambito. El
gobierno norteamericano colabord en su inicio aportando 99.8 millones de délares. En
Junio de 2010, el departamento de energia incremento esa ayuda en otros 15 millones.
Con la colaboracion del resto de partes, el total del proyecto asciende a los 230 millones
de dolares.

Se prevé instalar entre 13000-15000 puntos de recarga publicos y privados en 18
ciudades de seis estados y el Distrito de Columbia: California, Oregon, Washington,
Arizona, Texas, Tenesse y Washington, D.C. Una interesante iniciativa de este plan es
que los compradores de los modelos eléctricos de Chevrolet y Nissan, empresas
adheridas al proyecto, se les instalard un punto de recarga en su domicilio sin coste
adicional.

A la vez se pretende recopilar y analizar datos para caracterizar el uso de los
vehiculos en diversas condiciones topograficas y climaticas, y evaluar la eficacia de la
infraestructura de carga. El objeto final del proyecto es aprender de la implementacion
de los primeros 8300 vehiculos eléctricos y su infraestructura para simplificar el proceso
de los 5 millones de vehiculos siguientes.

José Gabriel Manzano Guillén Pagina 92



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

7.2. Entorno especifico

Antes de las aportaciones realizadas por Michael Porter (1980), el analisis
tradicional consideraba la rivalidad entre los competidores como la fuerza determinante
de la competencia en un sector o en un mercado. En la actualidad se sabe que las reglas
del juego competitivo estan influidas por otros factores ademas de la rivalidad entre los
competidores actuales.

De esta manera, los mercados presentan en general una estructura sustentada en
cinco fuerzas basicas que operan en los mismos, determinando las reglas y el tipo de
competencia que se dan en cada mercado en concreto.

COMPETIDORES
POTENCIALES

¢ Amencza de muevos ingresas

Poder negociador de COMPETIDORES Poder negociador de
las provesdaras EN EL SECTOR )
los clientes

FROVEEDORES » \D * COMPRADORES

Fivalidad entrelos
comnpet dores existentes

Fy
Amenaza de productas
o FerVicios Fustitidas

| susTiTuTOR |

Figura 73. Cinco fuerzas de Porter.

7.2.1. Marcas y productos

Si bien, antes de analizar el estado del mercado propiamente dicho, parece
adecuado presentar los principales productos actualmente disponibles y algunas de las
compafiias que lo fabrican. Las marcas y sus productos difieren algo de las existentes en
el mercado de la motocicleta convencional. De esta manera el andlisis posterior sera
mas claro y didactico.

A modo de resumen, significar que la oferta en motocicletas eléctricas
actualmente disponible se divide en los segmentos siguientes:
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e Scooter, en tres modalidades, ciclomotor, scooter estdndar, y megascooter.
e Motocicletas con un estilo urbano y deportivo.

e Motocicletas de campo.

e Motocicletas de competicidn (exclusivas).

A continuacidn se van a exponer algunas de las marcas mas representativas para
cada uno de los segmentos referidos.

Scooter:

-Vectrix: Es una compafiia estadounidense que se cred en 1996 para desarrollar y
comercializar motocicletas con cero emisiones. Su sede central esta situada en
Middletown, Rhode Island, y cuenta con un area de ingenieria en Massachusets, oficina
de ventas en el Reino Unido, e instalaciones de produccién en Polonia. En 2009, debido
a problemas econémicos, fue adquirida por Gold Peak compafiia fabricante de baterias
de litio.

Su linea de productos va enfocada hacia los scooters, en especial megascooters,
como el recientemente lanzado modelo VX-1 Li/Li+. Su motor dispone de una potencia
maxima de 21 kW. Su autonomia alcanzaria los 105 km en condiciones ideales y su
velocidad maxima ronda los 100 Km/h. El tiempo de recarga de la bateria oscila entre
las dos horas y media para la bateria de Litio de 3.7kWh, o las 4 6 5 horas para la
bateria de Litio de 5.4 kWh. Una version similar a la de Litio, pero equipada con bateria
de Niguel MH, es la que se puede encontrar en el catdlogo MOVELE de Marzo del
2011.

Figura 74. Motocicleta Vectrix VX-1 Li
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El posicionamiento de la marca es el de ofrecer productos de gama alta dentro
del segmento del scooter. Para reforzar esta tendencia prepara el lanzamiento del VX-3,
un vehiculo de 3 ruedas similar al MP3 de Piaggio pero de tecnologia puramente
eléctrica. También espera comercializar en Europa en 2011 el VX-2, un vehiculo
equivalente a una motocicleta de 50 cc con el fin de aumentar sus potenciales clientes.

Es una de las compafiias que mas extendida tiene su red comercial en Espafia.
Dispone de mas de 40 puntos de venta por medio de la compafiia Going Green, que
distribuye en exclusiva sus modelos. Ademas cuenta con acuerdos con compaiiias
eléctricas, como Iberdrola, que comercializa su modelo VX-1 en su web. También Gas
Natural Fenosa cedi6 recientemente vehiculos suyos que serian utilizados por Agentes
de Movilidad y de la Policia Municipal de la ciudad de Madrid. Segin su propia
publicidad, la VX-1, es la motocicleta eléctrica mas vendida a nivel europeo y esperan
vender 4000 unidades en el periodo 2011-2014.

-Oxygen: Esta compafiia italiana, con sede en Padua, ha enfocado su producto
fundamentalmente a las flotas profesionales de carga y reparto. Entre sus principales
clientes se encontrarian empresas que se dedican al reparto de comida, empresas de
correo y paqueteria, servicios de seguridad y vigilancia, y reparto de medicinas
mediante la posibilidad de utilizar una caja portable que mantenga la temperatura
necesaria.

Figura 75. Motocicleta Oxygen Cargoscooter.

Oxygen se ha decidido por no presentar diversos modelos, sino uno con diversos
rangos de autonomia segun las necesidades del cliente. Su velocidad maxima es de 65
km/h y puede transportar una carga de hasta 90 kg.
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Modelo Cargoscooter | Cargoscooter XR [ Cargoscooter LR
Voltaje de la bateria 36V 36V 48V
Numero de baterias 2 3 4

Autonomia 60 km 90 km 120 km
Tiempo de recarga 3 horas 5horas 6.5 horas
Vida de la bateria 2000 ciclos 2000 ciclos 2000 ciclos
Peso en vacio 121 kg 136 kg 151 kg

Tabla 15. Comparativa motocicletas Oxygen.

Entre sus clientes se encuentran los servicios postales de paises como Irlanda,
Bélgica, Espafia, Dinamarca, Austria, Reino Unido y Suiza. El caso de Suiza es
especialmente relevante con la adquisicion de un total 1000 unidades en los tres ultimos
afios. También cualquier particular puede adquirir un vehiculo de la marca. En Espafa
se comercializa por medio de Going Green al igual que Vectrix.

-E-max: Es una empresa de origen aleman aunque fue adquirida en Junio de
2010 por la compaiiia australiana Vmoto. Realizan todos sus disefios en Europa, en
Barcelona, y efecttan la fabricacion en China donde poseen una fabrica.

El segmento en el que estan centrados es el scooter, tanto para flotas, como
usuarios privados. Su gama de productos abarca scooters homdlogos a ciclomotores de
50 cc, como el e-max 90S, e-max 110S y e-max 80 L, este ultimo con posibilidad de
pack intercambiable de baterias, hasta motocicletas similares a las de 90 cc, tanto para
reparto como uso particular.

Figura 76. Motocicleta e-max 90S.
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Los modelos actualmente a la venta disponen de bateria de silicio, lo cual hace
que la su vida util sea inferior a la de sus competidores con bateria de polimero de litio.
No obstante, anuncian el lanzamiento de modelos similares equipados con estas Ultimas.
También planean entrar en el segmento de motocicletas homologo a las de 125 cc
mediante la e-max 190L.

Cuenta con una buena distribucion en Europa que incluye Alemania, Espafia,
Italia, Francia y Reino Unido. Entre sus clientes en 2010 estuvo Correos Espafia que
adquirio 125 unidades.

-Govecs: Se trata de una empresa alemana fundada en 2009 con sede en la
ciudad de Munich. Al igual que Vectrix cuenta con instalaciones de produccion en
Polonia. Su segmento de mercado es el scooter eléctrico.

Los primeros modelos de Govecs GO! S1.2 y GO! S2.4, eran similares a
ciclomotores de 50 cc, e iban encaminados a aprovechar la ventaja que en algunos
paises se puede acceder a esta clase de vehiculos con el correspondiente permiso de
automovil. Recientemente han lanzado las versiones GO! S1.2+ y GO! S2.4+ con una
mayor aceleracion y velocidad punta, 60 km/h.

Mas enfocado al reparto es el modelo GO! C1.4 un ciclomotor que ademas
cuenta con baterias extraibles e intercambiables con las posibilidades que ello ofrece.

Su proximo modelo es el 3.4, un modelo equivalente a lo que seria una 125 cc.
La potencia del motor eléctrico es de 7 kW pudiendo alcanzarse los 85 km/h. Emplea
baterias de litio con una autonomia de hasta 80 kilometros. El tiempo de recarga de la
bateria es de 4 horas.

Figura 77. Motocicleta Govecs 3.4.
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Actualmente, de los principales paises en los que se centra este estudio, s6lo
tiene distribuidores directos en Espafia y Alemania. En el caso de Espafia su distribuidor
es el mismo que Zero Motorcycles, SuzukaZero. En Francia e Italia han presentado sus
modelos en diversas ferias con objeto a entrar en un futuro préximo en estos mercados.

Motocicletas urbanas y de campo:

-Quantya: Se trata del principal fabricante de motocicletas de campo junto con
Zero. La empresa creada en Suiza en 2005 oferta motos de campo totalmente eléctricas
para seguidores de este estilo.

El modelo EVO1 Track es una motocicleta de enduro para un uso fuera de
carretera. Emplea un motor de 8.55 kW con una velocidad méxima de 70 km/h y una
autonomia maxima de 90 minutos. Similar en sus caracteristicas es la motocicleta
Quantya Strada, que deriva del modelo Track, y estd homologada para su uso por
carreteras urbanas al disponer de iluminacién, indicadores de direccion y claxon.
También pensando en los méas jovenes tiene la motocicleta MMX Junior Racing Bike
con un menor tamario y manejabilidad que los dos modelos anteriores.

Quantya ha apreciado la importancia del segmento del scooter eléctrico y ha
decidido desarrollar un scooter denominado Vrone que deberia comercializarse este
afio. Sus prestaciones seran similares a las de un scooter de 125 cc y su autonomia sera
de 70 km/h. Se tratard& de una evolucion de su anterior modelo, el Squter que
actualmente se encuentra disponible. En linea con esto ha decidido ampliar sus lineas de
negocios entrando en el disefio y venta de puntos de recarga.

Figura 78. Quantya EVO1 Track.
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Como marca mas centrada en el ocio, para la promocién de sus productos ha
decidido abrir los denominados Quantypark, circuitos normalmente de tierra donde mas
sentido tiene utilizar motocicletas de enduro y cross y asi poder dar a conocer con
mayor facilidad sus modelos. Alemania, Austria, Francia, Espafia y el Reino Unido
cuentan con instalaciones de este tipo. También participa en diversos campeonatos de
motocicletas eléctricas de campo como el Eco Enduro.

-Zero Motorcycles: Se trata de una empresa fundada en 2006 en California.
Creada por Neal Saiki, un antiguo ingeniero de la Nasa, la compafiia se decanta por
motocicletas deportivas no contando con ningun tipo de scooters entre sus modelos. Sus
disefios se dividen entre motocicletas de cross y motocicletas de carretera.

Entre las motocicletas de campo se encuentran la Zero MX y la Zero X. Son
motocicletas puramente recreativas para su empleo en circuitos de tierra o el campo. Al
igual que en el caso de los modelos de Quantya la autonomia de estas motocicletas son
bastante limitadas, entre 30-60 minutos en pista de tierra, y unos 42 km para vias
corrientes. Aunque el fin inicial de ambos modelos es la utilizacion en caminos de tierra
también se pueden adquirir en versiones para carretera. Los modelos de carretera
incluyen luces, espejos, intermitentes y neumaticos reglamentados.

En las motocicletas de calle existen dos modelos diferentes, la Zero S y la Zero
XU. En la Zero S, que cuenta con un motor de 4.4 kWh, se encuentra una autonomia
mucho mas elevada con un maximo de 93 km. Ademas permite alcanzar una velocidad
de 108 km/h. EIl tiempo de recarga estandar es de 4 horas. La Zero XU cuenta con una
autonomia sensiblemente inferior pero a cambio dispone de una bateria extraible y un
cargador opcional independiente. Esto facilita su uso al no necesitar una instalacion en
el garaje o un punto de recarga cercano al domicilio. En el caso de las flotas las
motocicletas se podrian utilizar continuamente sélo teniendo que cambiar la bateria. El
uso de baterias extraibles que pueden ser recargadas en el domicilio no es excepcional
de esta marca, otras compafiias como Bereco o Yogo lo incorporan en algunos de sus
scooters.
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Figura 79. Motocicleta Zero S.

Su ultimo modelo es la Zero DS una motocicleta con un propoésito dual. La
autonomia de este modelo puede alcanzar los 93 km con un tiempo de recarga que
oscila entre las 2.3 horas para la modalidad répida y las 4 horas en la modalidad
estandar.

Este 2011 han lanzado una opcion de recarga rapida para sus vehiculos
consiguiendo que el tiempo de recarga de sus modelos se reduzca casi a la mitad. El
precio de este sistema de recarga asciende a 595$ en su pagina web.

En Espafia su distribuidor es Suzuka Zero gque cuenta con 32 puntos de venta en
el territorio nacional. También cuenta con distribucién en Francia (GoesEurope), Reino
Unido (electricmotorcycles), Alemania, Italia, y Canada.

-Brammo: Esta empresa norteamericana esta enfocada a las motocicletas de
carretera. Son motos urbanas, con una estética naked y mas deportiva.

La Brammo Enertia posee un motor de 13 kW alcanzando una velocidad
maxima de 95 km/h. Sus baterias son de LiFePo4 con una capacidad total de 3.1 kWh'y
una autonomia de 68 km. Su tiempo de recarga es aproximadamente de 4 horas.

La Brammo Enertia Plus es un modelo mas evolucionado de la Brammo Enertia
cuya diferencia principal es el pack baterias. La capacidad de la bateria ha pasado de 3.1
kwWh a 6 kWh, lo que incrementa la autonomia hasta los 130 km gracias al empleo de
Litio NCM. Pero no todo son ventajas, debido a su mayor capacidad el tiempo de
recarga es de 8 horas y el numero de ciclos de la misma es de 500 ciclos.

La Brammo Empulse ha sido la Gltima en llegar. Se trata de un modelo deportivo
con estilo naked. Dispone de una potencia maxima de 40 kW que le permite alcanzar los
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160 km/h. Como en otras marcas existen diversas versiones segun la capacidad de sus
baterias. Las tres versiones denominadas 6.0, 8.0 y 10.0 hacen referencias a los kwWh de
capacidad de bateria que proporcionan una autonomia de 100, 130 y 160 km
respectivamente.

Figura 80. Motocicleta Brammo Empulse.

Brammo ha optado por una estrategia de distribucion diferente a sus
competidores optando por la comercializacion de sus vehiculos en Estados Unidos a
través de tiendas de electrénicas, en concreto la cadena Best Buy, al considerar que su
producto esta méas cerca de la electrénica que con el transporte. Se espera que para este
2011 se comercialicen sus productos en Europa.

Motocicletas de competicion (exclusivas):

-Mavizen: Es una empresa britanica dedicada al mundo de las motocicletas
eléctricas de competicion. Organiza el campeonato TTXGP, una serie de carreras
internacionales que es una plataforma para el desarrollo de motocicletas de estas
caracteristicas.

La motocicleta que tienen a la venta se llama TTX02. Combina el chasis de una
KTM RCO08 con la transmision de la moto ganadora del campeonato TTXGP. La
autonomia de la moto varia segun la bateria empleada. La marca ofrece 3 capacidades
diferentes, 4 kwWh, 7.5 kWh y 10 kWh. El precio de la motocicleta con el pack de
baterias de 7.5 kWh ronda las 25000 libras con una autonomia de 180 km. La velocidad
méaxima del vehiculo es de 210 km/h con una potencia maxima de motor de 70 kW.
Entre su equipamiento se puede encontrar un sistema operativo Linux, una direccion IP
dedicada y conectividad WiFi. Comenzé a comercializarse a partir del primer trimestre
del 2010 con una produccién muy limitada. Su venta es exclusivamente en linea.
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Figura 81. Motocicleta Mavizen TTX02.

Otra posibilidad que ofrece esta marca es la de ayudar a fabricar una motocicleta
eléctrica de carrera acorde a los gustos de su cliente en cuanto al chasis que el posea o
proporcionarle componentes que necesite.

-Mission Motors: Con sede en San Francisco esta marca, al igual que Mavizen,
solo disefia motocicletas eléctricas deportivas de altas prestaciones. Sus modelos han
participado también en el campeonato TTXGP.

Su modelo méas importante hasta la fecha ha sido la motocicleta Mission One
que fue lanzada en 2010 con una tirada inicial de tan sélo 50 unidades. El precio de cada
vehiculo ascendia hasta los 69000$. Entre sus caracteristicas se hallaban una velocidad
punta de 240 km/h y una aceleracion de 0 a 100 en menos de 3 segundos. Las baterias
utilizadas eran de ion litio permitiendo una autonomia de 240 km/h.

Figura 82. Motocicleta Mission One.
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Actualmente poseen en su web otro modelo, el Mission R, aunque aun no esta
comercializado. Segun su publicidad seria capaz de superar los 250 km/h. Como la
Mission One utilizaria componentes empleados en el campeonato de MotoGP.

Recientemente ha ampliado su linea de negocio mediante la creacion de una
division dedicada a crear software, componentes, y sistemas eléctricos aprovechando los
conocimientos que le ha proporcionado el desarrollo de estas motocicletas.

7.2.2. Marcas convencionales

¢Y qué ocurre con las marcas tradicionales de motocicletas? Esta es una cuestion
que cualquier persona podria hacerse tras no encontrar ninguna marca de larga
trayectoria en el sector convencional entre las anteriormente citadas. Seguidamente se
exponen las propuestas e iniciativas de algunas de las marcas mas reconocidas de
motocicletas de combustion interna.

Honda es el principal fabricante mundial de motocicletas. EI primer modelo
lanzado por Honda ha sido un scooter eléctrico, el EV-Neo. Honda comenzo a finales de
2010 a distribuir unidades en régimen de alquiler entre diversas empresas de Japon. Este
scooter estad desarrollado principalmente para fines laborales como servicios de reparto
y mensajeria. La bateria empleada es de ion litio y parte de su tecnologia esta basada en
la tecnologia del automdvil hibrido Honda Insight. La bateria ofrece dos posibilidades
de carga, un cargador rapido de 200 voltios con el que es posible recargar la bateria en
30 minutos, y un segundo cargador de 100 voltios que puede recargar el 100% de la
bateria en unas tres horas y media. La autonomia del vehiculo es de 34 Km. El objetivo
de Honda para este vehiculo en Japon es el de colocar 1000 unidades entre distintas
empresas. No se hace mencion alguna a la comercializacion en otros territorios.

Figura 83. Motocicleta Honda EV-Neo.

Otra marca japonesa, Suzuki, ha desarrollado un modelo similar al de Honda.
Denominado e-Let’s posee una autonomia aproximada de 30 km y su tiempo de recarga
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dura unas 4 horas mediante una toma de 100 V. Al igual que Honda solo esta disponible
para empresas con el fin de recoger datos y estudios con los que mejorarla de cara a la
produccién final.

Por su parte Suzuki estd estudiando vehiculos basados en células de
combustible. EI scooter Burgman con pila de hidrogeno ha sido el primer vehiculo de
estas caracteristicas en conseguir la homologacién para la Union Europea. La célula de
combustible produce electricidad a través de una reaccion entre hidrogeno y oxigeno en
el aire expulsando so6lo agua en el proceso. Para este tipo de vehiculos, ademas de sus
propias dificultades técnicas, la infraestructura de recarga de hidrogeno constituiria una
gran barrera de entrada. Su fecha de comercializacion no esta prevista antes de 2015.

Figura 84. Motocicleta Suzuki Burgman

Yamaha por su parte si tiene motocicletas eléctricas que pueden ser compradas
por particulares. Asi el modelo comercializado, no en todos los paises, el EC-03, es la
tercera de version de este scooter. Sus caracteristicas son bastante limitadas aunque algo
superiores en la autonomia frente a los modelo de Honda, 43 kilémetros. Por contra, el
tiempo de recarga de la bateria de ion litio es superior llegando a las 6 horas.

Figura 85. Motocicleta Yamaha EC-03.

Peugeot ha sido mas rapida que otras empresas y ha lanzado el E-Vivacity. Entre
sus especificaciones mas importantes destaca la autonomia pudiendo llegar a los 60 km
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en condiciones 6ptimas. El tiempo de carga de sus dos baterias de ion litio es de 5 horas.
A su vez también Peugeot ha seguido la estela de Piaggio y ha decidido sacar al
mercado una motocicleta hibrida, la Hybrid 3 Evolution. En ella se combina un motor
de 125 cc con dos motores eléctricos.

Figura 86. Motocicleta Peugeot E-Vivacity.

Fuera del segmento del scooter, KTM presentd en el salon de Tokio en 2010 su
prototipo Freeride que se espera que se comercialice este 2011 y que competird con los
modelos de la marca Quantya y Zero. La autonomia de su bateria de ion litio rondara los
70 km y su tiempo de recarga la hora y media. Otras marcas como BMW y Smart han
anunciado el deseo de lanzar algin modelo eléctrico pero no antes de 2012 y 2013
respectivamente, mientras que otras compafiias como Kawasaki, Ducati o Aprilia
simplemente no han expresado ninguna opinion al respecto.

7.2.3. Estado del mercado y competidores actuales

Al tratarse de una industria emergente, los datos disponibles de las ventas y la
participacion en el mercado son limitados. Si encontrar datos sobre algunas industrias
establecidas puede ser complicado, en el caso de un mercado emergente lo es alin mas.
Ningun fabricante de motocicletas eléctricas ofrece en su espacio web un informe anual
con sus resultados ni el estado de los mercados donde opera. Cada empresa guarda
celosamente la informacidn de la que dispone e impide dar pistas a sus competidoras.

La fase inicial de una industria suele acompafiarse de una proporcion de
empresas recién fundadas o con pocos afios de trayectoria. En el mercado de las
motocicletas eléctricas esta afirmacion se cumple. La lentitud que los principales
fabricantes de motocicletas estan teniendo en esta evolucion ha hecho que la oferta
existente provenga de compafiias pequefias y medianas. Aun asi la oferta es cada vez
mas amplia, aumentando de manera resefiable en los ultimos dos afios.

El precio de los vehiculos sigue siendo algo superior a sus homdlogos de
combustion aunque se ha reducido a la vez que ha aumentado la fiabilidad con la
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introduccion de nuevas tecnologias en las baterias. Es de esperar que el coste aun se
reduzca mas tanto en el caso de las baterias, componente principal y mas caro, como en
el resto segun se optimicen los procesos de fabricacién y aumenten los volimenes de
produccion. Las motocicletas se fabrican en series pequefias con lo que el rendimiento
del capital invertido es menor al que se conseguira cuando aumenten las producciones.

En 2008 el porcentaje de penetracion de las motocicletas eléctricas en el
mercado europeo constituia un 0,4% en relacion al mercado total de las motocicletas. Se
espera que el crecimiento mas importante se dé en los scooters donde actualmente se
encuentra orientada la mayor parte de la oferta. La autonomia de estos vehiculos,
normalmente comprendida entre 70 y 110 kilémetros, los hacen ideales para
desplazamientos en el ambito urbano y sus alrededores.

Motocicleta eléctrica frente a térmica 2008 UE

0,4%

M Eléctrica

W Combustién

Figura 87. Motocicleta eléctrica frente a térmica Union Europea 2008.

En el resto de tipologias el mercado ofrece una oferta menor aunque también se
pueden encontrar algunos modelos eléctricos en motocicletas deportivas y de campo. En
el campo de las motocicletas de campo, marcas como la suiza Quantya o la americana
Zero cuentan en su catdlogo con motocicletas de enduro, trail y supermotard.
Igualmente también existen posibilidades para quienes quieran adquirir una motocicleta
deportiva de carretera en marcas como Brammo o la propia Zero.

Por ultimo, también existe un pequefio nicho de mercado de motocicletas de
gama alta o premium constituido por superbikes eléctricas. No hay olvidar que uno de
los productos que puede ejemplificar méas el concepto de lujo son los automoviles y
motocicletas. A inicios del siglo XX eran considerados verdaderos productos de lujo,
inaccesibles para la mayoria; hoy en dia son un producto absolutamente democratizado.
Sin embargo, estos siguen ligados a la imagen de prestigio y poder. En el caso de las
superbikes eléctricas son motocicletas que usan chasis y suspensiones derivadas de las
de motor de combustion interna a las que se dota de un motor eléctrico disefiado para
poder ofrecer prestaciones similares a su equivalente de gasolina. Se fabrican en series
muy limitadas, no méas de unas decenas, y sus precios se suelen situar a partir de los
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40000$. Como articulo de lujo su uso es puramente recreativo. Estarian simbolizadas
por marcas como Mavizen y Mission Motors.

SEGMENTO MARCAS
Arngren Bereco Booster Bikes E-City Wheels |E-max (Vmoto)
Ego Emocycles Epeds Erider Evt

SCOOTER Goelix Govecs Helectra Jonway Kyoto
Motorino Oxygen Plugin Drive Tech |Ridelec TOHQI
Urban Mover |Vectrix Wottan Xero Yogo
Zeppi Zev

CARRRETERA  [Brammo Zero

CAMPO Quantya Zero

COMPETICION |Mavizen Mission Motors |Roehr

Tabla 16. Segmentos y marcas de motocicletas eléctricas.

Los gustos que los consumidores de cada pais tenian a la hora de comprar una
motocicleta convencional se muestran en buena medida en lo que ofrecen los
fabricantes de motocicletas eléctricas de esos paises. En Europa la mayoria de
fabricantes estan centrados exclusivamente en el scooter mientras que en Estados
Unidos se observa una mayor diversidad con motocicletas mas enfocadas al ocio y de
mayor potencia. Por ejemplo Vectrix, empresa afincada en California, aunque ofrece
scooters, las caracteristicas se asemejan a un megascooter. La oferta de fabricantes
europeos suelen ser scooters mas pequefios con potencias inferiores aunque cada vez la
variedad es mas amplia.

Observando las empresas presentes en el mercado se ha constatado que algunas
son meras comercializadoras de productos provenientes de Asia, en especial China. Se
ha llegado a encontrar el mismo chasis de motocicleta, con minimas diferencias técnicas
en el mejor de los casos, hasta en tres empresas diferentes cada una bajo el nombre de la
marca que la ha comercializado. EI mercado estd muy fragmentado con una gran
cantidad de producto chino y unas pocas marcas europeas y norteamericanas.

El hecho de que existan numerosas empresas recién establecidas, puede hacer
que no se cumplan con todos los estandares necesarios y se de cierta incertidumbre
sobre la tecnologia, haciendo que en el mercado la calidad de los productos presente
poca uniformidad. Aunque esto se deba a unas pocas empresas, puede llegar a
perjudicar la imagen y la credibilidad del producto en general.

En general el producto disefiado y fabricado en China presenta unas prestaciones
y precios inferiores. A la vez, las garantias ofertadas al cliente son menores, en especial
en el aspecto de la bateria. Estos productos estan confinados en el segmento del scooter
tanto para ciclomotor, como para motocicleta, y presentan muy pocas diferencias entre
ellas. Las innovaciones tecnoldgicas son minimas no incluyendo en muchos casos
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sistemas como el BMS para una mejor gestion de las baterias o el frenado regenerativo.
La diferencia de estas “marcas comercializadoras™ esta en el grado de responsabilidad
en cuanto a los controles de calidad, recambios, garantia, y servicios postventa. Otras
empresas tienen un grado de implicacion mayor fabricando bajo sus propias
especificaciones aunque basandose en modelos existentes.

La necesidad de cooperar entre las distintas compariias durante el periodo
emergente puede originar un dilema interno en ellas, que se sienten impulsadas a
consolidar su posicion en el mercado, lo cual puede ser una rémora para el desarrollo
del negocio global. Por ejemplo una empresa puede oponerse a la estandarizacion,
necesaria para facilitar operaciones y aumentar la confianza de los clientes, porque no
quiere parecerse a lo demas o porque desea que se adopte su estandar.

Otro problema adicional es que la infraestructura de recarga de estos vehiculos
se encuentra aun en fase de desarrollo, estandarizacién e implantacién, provocando que
el posible cliente no tenga una vision clara de dénde, como, cuando, y a qué precio
podra cargar su vehiculo. La confusion puede limitar las ventas al aumentar el riesgo de
la compra percibido por los posibles compradores.

Introducir un nuevo producto puede en muchos casos necesitar de un cambio
cultural en los usuarios. En el caso de los futuros usuarios de motocicletas eléctricas
parece claro. Quizas esta sea una de las razones por la que las grandes compafiias se
muestren bastante reticentes a entrar de manera inmediata y con fuerza en este mercado.
Cambiar la mentalidad de los usuarios para la utilizacion de estos vehiculos requiere de
grandes inversiones en tiempo y dinero que las marcas pueden no estar dispuestas a
asumir, mas en un escenario de crisis, dominando en el mercado tradicional, y sabiendo
que el retorno de la inversion les ayuda tanto como ayuda a sus competidores. Ademas,
la simplicidad de los motores eléctricos en comparacion a los motores de combustion,
haria mucho mas asequible la entrada de nuevos competidores. Parece que han optado
por esperar al establecimiento del mercado para entrar mas adelante e intentar hacerse
con el liderazgo.

Atendiendo a cuota de mercado por pais, sobre el total europeo del mercado
eléctrico, se encuentra, al igual que en las motocicletas convencionales, a Italia como
lider. Las ayudas aportadas por la administracion junto con ser el pais del scooter por
excelencia, parecen ser las causas. Significativo son los casos de Alemania, cuarto
consumidor de la UE en motocicletas de combustién, que se sitla segunda, y el Reino
Unido con un 15% casi empatando con Francia. El gusto por la tecnologia y un elevado
poder adquisitivo podrian explicar este fendmeno.
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Figura 88. Cuota de mercado por pais Union Europea 2008

La necesidad de apoyar el incipiente sector del transporte méas respetuoso con el
medioambiente es reconocido por muchos paises. Las ayudas que algunos paises
proporcionan no sélo pueden ayudar a incrementar las ventas, sino también proporciona
una publicidad e interés de los medios de comunicacion sobre el sector.

Ademas de las particularidades de cada pais, constatadas en el mercado de la
motocicleta de combustion, el hecho del ain modesto volumen de negocio y la
disparidad de ayudas entre paises, cambiantes de un ejercicio a otro, puede provocar una
cierta distorsion en los resultados.

7.2.4. Amenaza de nuevos competidores

Las posibilidades de nuevos competidores en el mercado se acrecientan segun el
tamafo del negocio sea méas grande y atractivo para nuevas empresas. Los competidores
potenciales mas claros son las marcas de motocicletas convencionales que, como se ha
visto, ain no han apostado de una manera decidida por esta clase de producto. Dentro
de las marcas aquellas que apuestan por los scooters serian los principales candidatos,
marcas como Honda, Piaggio, Suzuki, Yamaha o Kymco. Otras marcas no dedicadas al
sector del scooter podrian verlo como una buena oportunidad para entrar en este
segmento y diversificar su negocio.

Una de las mayores fortalezas de una marca es la posibilidad de modificar la
manera en que el consumidor potencial percibe el producto. Una marca bien
posicionada suele tener cuatro atributos, conocimiento, calidad, identidad, y fidelidad.
En primer lugar los clientes conocen la existencia de la marca. Otra de las propiedades,
es la calidad percibida sobre sus productos. La tercera propiedad, la identidad, es el
conjunto de percepciones Unicas que tiene el cliente sobre la marca. Con la fidelidad, el
usuario puede apostar por un producto por las experiencias positivas y la confianza que
le produce sus productos.
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La aparicion de manera importante de estas marcas supondria para el cliente una
garantia adicional sobre el funcionamiento y desempefio de las motocicletas eléctricas.
El usuario podria extrapolar los cuatros atributos mencionados a los nuevos productos.
Recuérdese ademas el importante componente emocional asociado a la motocicleta.

La entrada de un nuevo competidor no tendria por qué significar la creacion de
una nueva empresa. Tratandose de empresas de gran magnitud podrian optar por
adquirir algunos de los competidores actuales.

Segun crezca el negocio las barreras de entrada se iran acrecentando en el
aspecto relacionado con las economias de escala. Una actividad industrial como la
produccién de motocicletas, y vehiculos en general, en cantidades considerables, supone
una nada desdefiable inversion inicial en términos de instalaciones. No obstante, las
posibilidades de producir subcontratando y consiguiendo proveedores en paises del
sudeste asiatico con menores costes productivos, hacen que esa barrera sea mas
facilmente salvable. Otro asunto seria el de asegurar la calidad de los productos para
poder competir en el mercado con plenas garantias.

7.2.5. Amenaza de productos sustitutivos

El principal producto sustitutivo de las motocicletas es el coche. La creciente
presion legislativa sobre el acceso de los vehiculos contaminantes a los centros de las
ciudades supone una importante ventaja para los vehiculos eléctricos. A esto hay que
unirle la reduccion de la congestion de trafico proporcionada por la motocicleta frente al
automavil y la mayor facilidad de aparcamiento que presenta.

Las motocicletas eléctricas cuentan con ventajas respecto a su homdélogo
eléctrico. Su tecnologia estd méas desarrollada y amoldada a las necesidades del usuario
de lo que lo esta el coche eléctrico. Presenta un precio razonable y puede ser un
complemento al automovil, que se utiliza para desplazamientos mas largos. El precio de
los automoviles eléctricos estan alejados de los de mecanica de combustion interna y la
oferta de vehiculos en el mercado es minima.

El transporte puablico en el ambito urbano, lugar donde tienen mayor
implantacion las motocicletas, goza de una gran importancia. El crecimiento de las
zonas urbanas supondré el tener que afrontar nuevas infraestructuras que cubran las
nuevas areas. Las infraestructuras para cubrir estas zonas no suelen ser inmediatas y en
algunos casos puede llegar a no ser rentable. El transporte pablico no puede abordar
siempre las rutas mas adecuadas para los usuarios ni tampoco los horarios que desee.
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Aunque el transporte publico hace una gran funcién no puede siempre cubrir las
necesidades de movilidad de todos los habitantes ademas de no poder proporcionar
aspectos como la libertad e independencia que proporciona un vehiculo propio.

Un altimo sustitutivo son las bicicletas, tanto en su vertiente tradicional como en
su version eléctrica. En algunos paises europeos, como Holanda o Dinamarca, tienen un
uso muy arraigado en las ciudades. No obstante, en otros paises, el empleo de las
bicicletas de una manera intensiva requeriria de un cambio cultural y de modificaciones
en la infraestructura urbana para que su uso sea Seguro. Junto con esto, ciertas
condiciones orograficas y el crecimiento de las zonas urbanas, con el consiguiente
aumento de la longitud de los desplazamientos, hacen que no siempre puedan ser una
solucidn a los problemas de movilidad.

7.2.6. Poder de negociacion de los clientes

Los compradores pueden ejercer presion para que disminuyan los precios,
solicitar una mayor calidad de los productos o un mejor servicio, con la consiguiente
pugna entre los competidores y pérdida de beneficio global para el sector.

El poder de negociacion de los clientes puede tener importancia en empresas 0
instituciones publicas que deseen adquirir un ndmero importante de vehiculos para
incorporarlos a su flota. Pueden solicitar condiciones més ventajosas en cuanto a
calidad, servicio, y menores precios. Actualmente las empresas y organismos publicos
son los principales clientes de las empresas de motocicletas eléctricas

Los clientes particulares potenciales de estos vehiculos viven en el ambito
urbano. En su caso el poder de negociacion es similar al que se puede tener en otros
bienes de consumo.

Desde el punto de vista de la empresa, cuanto mas diferenciado y mejores
condiciones respecto a la competencia presente su producto, menor seréd el poder de
negociacion del cliente. En un sector ain con una oferta no muy desarrollada puede ser
una estrategia a adoptar.
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7.2.7. Poder de negociacion de los proveedores

Los proveedores pueden ejercer un poder de negociacion efectivo sobre los
agentes de un mercado mediante aumentos de precios o disminuyendo la calidad de los
bienes o servicios proporcionados.

La globalizacion ha disminuido el poder de negociacion de los proveedores al
poder a optar a una mayor oferta de suministradores. La posibilidad de acceder a
proveedores de paises de economias emergentes como China o Tailandia, con la ventaja
competitiva en términos de costes que presentan, ha producido este fenémeno.

La principal amenaza podria venir derivarse de las baterias y el litio para su
fabricacion. Las reservas de este mineral se encuentran concentradas en unos pocos
paises, Chile, Argentina, Bolivia y los Estados Unidos. Cada vez existe mayor himero
de fabricantes en este sector lo que aumenta la competencia y es de esperar que el
aumento de la produccion repercuta en una reduccién del coste de las mismas. Algunas
empresas dedicadas a su manufactura son Valence, LifeBatt, SB Limotive y Thunder
Sky.
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8. MARKETING
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El marketing mix engloba decisiones que afectan a cuatro aspectos diferentes:
Producto, Precio, Distribucion y Promocion. En este capitulo se analizaran estos puntos,
viendo las estrategias adoptadas por diferentes empresas asi como los puntos fuertes y
débiles de la industria en esos campos. También se realiza un perfil del potencial
consumidor del producto y el conocimiento del mismo.

8.1. Perfil del consumidor

En estos momentos el mercado de los vehiculos totalmente eléctricos, dejando a
un lado los vehiculos hibridos, estd enfocado de manera muy importante a la provision
de vehiculos para empresas. Los clientes suelen ser grandes empresas Yy
administraciones publicas que los utilizan para renovar sus flotas. EI motivo que sean
grandes empresas viene motivado por la necesidad de implantar una infraestructura
asociada a la adquisicion de los vehiculos. Ademas, junto a su factor préactico, las
empresas también persiguen reforzar su imagen de marca asociandola a un crecimiento
sostenible con el medio ambiente.

En el caso de las flotas el tipo de motocicleta seleccionada es el scooter debido a
su caracter practico. Por sus caracteristicas tienen especial cabida en compafiias que se
dedican al reparto de bienes de poco peso y volumen, como pueden ser servicios
postales, servicios de mensajeria o reparto de comida. También pueden tener cabida en
grandes complejos de empresas para facilitar la movilidad entre los diversos edificios.
Los agentes de movilidad y cuerpos de seguridad también han empezado a utilizarlas en
distintas ciudades. En este caso no s6lo scooters, sino también motocicletas deportivas
tanto para la ciudad como para el campo.

En el ambito del usuario privado el consumidor potencial es aquel que ve la
motocicleta como un medio de movilidad enfocado al &mbito urbano. Por ello, y por
una menor dificultad en su conduccion vy precios inferiores a otras tipologias, el scooter
puede llegar a clientes de mayor rango de edad. Junto a esos factores, que serian los de
un usuario de un scooter tradicional, hay que afadir otros inherentes al vehiculo
eléctrico como son la preocupacién por asuntos medioambientales y gusto por la Gltima
tecnologia que ayudan a reforzar el marketing de este producto. Puede ser mas féacil
incidir en las nuevas generaciones porque no tienen una idea tan preconcebida como
usuarios con muchos de afios de conduccion.

Segun crezca las posibilidades de ofrecer diferentes productos competitivos en
otras tipos de motocicletas se iran sumando otros perfiles de usuario méas enfocados a un
uso recreativo.

José Gabriel Manzano Guillén Pagina 114



UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

Un problema presente en el posible usuario privado es el gran desconocimiento
que tiene sobre las motocicletas eléctricas y sus caracteristicas. En Abril de 2010 el
RACC [58] publico un estudio realizado en la ciudad de Barcelona basado en un total
de 535 entrevistas a usuarios de motocicletas, en él, se les preguntaba sobre aspectos
relacionados con sus propios habitos y con las motocicleta eléctricas. Los puntos mas
destacados eran los siguientes:

e Las cilindradas de los vehiculos actuales de los usuarios eran de menos de 50 cc
(31.6%), 50-125cc (34.4%), 125-250 (22.8%), méas de 250 cc (11.2%).

e Su frecuencia de utilizacion era diaria (83.6%), 3 a 4 veces a la semana (13.3%),
el fin de semana (2,6%) y menos de una vez a la semana (0.6%).

e EI 89% de los usuarios lo utilizaban principalmente para desplazamientos en la
propia ciudad y sus alrededores.

e Un 52.70 % desconocia la existencia de las motocicletas eléctricas.

e El grupo de edad que mas conocia de su existencia era aquel mayor de 45 afios.

e La percepcion del usuario revelaba importantes lagunas en la mayoria de
factores analizados

e La ventaja principal que podian reconocer era la de una menor contaminacion
(84.6%) y en menor medida el mantenimiento (48.2%).

e Solo un 17.4% respondio positivamente a que las motocicletas eléctricas podian
tener un buen desempefio en materia de aceleracion y velocidad si se compara
con los vehiculos de combustion interna.

e En cuanto a la potencia que deberia poseer la motocicleta eléctrica el 21.1%
respondio la equivalente a 50cc, el 51.4% el equivalente a 125cc y el 26.4%
superior a los 125cc.

e Segun los entrevistados la autonomia con la que se conformarian seria de 40 km
(11.6%), 60 km (31.2%), 80 km (24.5%), y més de 80 km (31.2%).

e A la pregunta, ¢en caso de enchufar la moto en la corriente eléctrica para
cargarla, donde cree que se podria disponer de este servicio?, las respuestas
fueron parking particular (40.6%), puntos publicos en la calle (74.2%), parking
publico (42%) y en el lugar de trabajo (30.7%).

e Un 37.2% estaria bastante 0 muy interesada en comprar en el futuro una moto
eléctrica.

e Preguntados sobre la cuestion, teniendo presente un ahorro de consumo
(aproximado del 50%) ¢cuanto estaria dispuesto a pagar por una motocicleta
eléctrica de las mismas caracteristicas de la que conduce ahora?, la mayor parte
no pagaria mas (38.7%), un 10% mas (37.4%), un 20% mas (17.2%).
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El estudio pone de relieve la deficiente comunicacion que se tiene acerca del
producto. Si se desea conseguir una penetracion significativa en el mercado habra que
articular herramientas de comunicacion efectivas que muestren la existencia del
producto, sus caracteristicas, y los beneficios derivados de su uso. Hay que comunicarle
la naturaleza bésica y las funciones del producto, convencerlo de que responde a las
funciones para las que ha sido disefiado y persuadirlo de que el riesgo de adquirirlo se
compensara con los beneficios.

Un aspecto importante es que es el pablico con mas de 45 afios el que mas
conoce las motocicletas eléctricas. En teoria es este segmento el que, como un usuario
con mas afios de utilizacion de motocicletas convencionales, podria presentar una mayor
reticencia al cambio. El desconocimiento por parte de segmentos de menor edad,
potencialmente méas proclives a nuevas tecnologias, es un problema.

Asimismo destacar la importancia del precio a la hora de adquirirlo. Los clientes
no estan dispuestos a pagar una cantidad muy superior a la que actualmente tienen los
vehiculos de combustion interna.

8.2. Producto

Los productos ofertados en el mercado no presentan mucha variedad. La
mayoria se trata de scooters con un disefio muy similar, cuando no idéntico entre
algunas marcas, con unas prestaciones de autonomia variables segln la bateria montada.
A continuacion se ha realizado una segmentacion por la potencia de la motocicleta. Para
él se han estudiado 33 marcas y mas de 100 modelos.

Segmentacién por potencia en motocicletas eléctricas

15,38%

B <4kWw
m4-8 kW
>8 kW

Figura 89. Segmentacion por potencia en motocicletas eléctricas.
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La gran oferta esta centrada en motocicletas de hasta 8 kW. Las motocicletas de
mayor potencia suelen ser megascooters 0 motocicletas de uso recreativo. Aunque la
categoria de ciclomotores, por potencia, seria la menor a 4 kW, depende de si el
fabricante limita su velocidad para poder ser incluido en esta clase.

Otra variable sobre la que se ha segmentado, y que es fundamental en un
vehiculo eléctrico, es sobre su autonomia. Menos del 10% de los vehiculos analizados
no se encuentran en un rango por encima de los 40 km. Estos modelos corresponden en
su totalidad a ciclomotores con baja potencia, por debajo de los 2 kKW.

Segmentacién por autonomia en motocicletas eléctricas.

36,27%

W =40km
W 41-80km
>80 km

Figura 90. Segmentacion por autonomia en motocicletas eléctricas.

La mayoria de las motocicletas estan por encima no sélo de los 40 km, sino
también de los 60 km. El rango de autonomia, segin comentan algunos de los propios
fabricantes, puede variar mucho segun diversos factores. Algunos modelos presentan
diferencia de hasta 40 km dependiendo de la conduccién, la carga, y las condiciones del
recorrido.

Parece existir espacio para nuevos productos, especialmente saliendo del
segmento del scooter. La oferta en motos de carretera, naked, deportiva, es testimonial,
s6lo con Zero y con Brammo, esta Ultima ain no comercializada en Europa. En Espafia
se presentd recientemente un prototipo, la EV-01 de Volta Motorbikes, aunque no
existe fecha de lanzamiento para su comercializacién. En un principio se lanzaran dos
versiones diferentes, de 15 CV y 38 CV, para poder tener acceso a un mayor mercado.

El problema radica en la falta de conocimiento de los posibles usuarios sobre
estos productos. Lanzar un producto diferente, de calidad, con innovacién tecnologia
cuando el desconocimiento del producto mas basico es elevado, es arriesgado.
Diferente es en el caso de las empresas privadas donde el contacto directo con los
posibles clientes se facilita la comunicacion de las ventajas.
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8.3. Precio

El precio resulta un elemento fundamental en la estrategia de marketing de
cualquier empresa. Constituye la Unica herramienta de las cuatro del marketing que
puede suponer una entrada de dinero para la compafiia. Las otras tres, producto,
distribucion y promocion son una fuente de gastos.

Los precios de adquisicion de una motocicleta eléctrica estan a fecha de hoy por
encima de los de su homologa de combustion de interna. El precio de un scooter de
gama media de 125 cc se sitia en los 3000 € mientras que uno eléctrico de similares
caracteristicas puede encontrarse a partir de los 3500-4000 €. Estas cifras hacen
referencia al mercado espafiol. Para otros paises habria que mirarlo especificamente
porque la oferta y politica de precios puede variar. Aun asi, el precio y las calidades son
variables, por lo que se requiere un analisis detenido por parte del comprador.

La variacion de precio es algo normal considerando el tamafio, competencia y
demés caracteristicas del mercado de una y otra tecnologia. Segun vaya creciendo el
mercado las diferencias disminuiran como consecuencia de las economias de escala. De
todas maneras una de las ventajas que puede suponer un vehiculo eléctrico es el ahorro
a medio plazo en términos de coste de energia y mantenimiento. Diversos estudios,
como la siguiente tabla extraida del informe del RACC, avalan estos hechos.

Térmica 250cc Termica 400 cc Eléctrica 7 kW (Vectrix)
lafio 4 afios lafio 4 afios lafio 4 afios
Kilometros 7500 30000 7500 30000 7500 30000
Compra 4600 6400 6050
Impuesto de circulacién 15 60 30 120 2 8
Seguro 350 1400 500 2000 250 1000
Combustible 415 1660 495 1980 60 240
Mantenimiento cada 6000 km 6000 km 7500 km
Revision (precio unitario 160€) 200 800 200 800 0 360
Diferentes cambios piezas 140 560 140 560 0 0
Coste total 5720 9080 7765 11860 6452 7658
Coste total (euro/ km) 0,76 0,3 1,04 04 0,86 0,26

Tabla 17. Comparativa motocicleta térmica frente a eléctrica.

El ahorro de la utilizacion de la motocicleta eléctrica supone un ahorro de 1422€
para la motocicleta de 250 cc y 4202€ para la de 450 cc. Constituye una diferencia del
18% y del 54% respectivamente. La partida donde es mas notaria es precisamente es en
combustible, donde el coste de la energia es 6.9 mayor para el vehiculo de 250 cc y 8.25
para la motocicleta de 450 cc en relacion al vehiculo eléctrico. EI marketing de las
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empresas deberia incidir en estos aspectos para demostrar que ademas de las ventajas
ecologicas el producto se sustenta sobre un beneficio economico para el consumidor.

Dentro de las motocicletas eléctricas se encuentran variedad de precios no
siendo nada facil comparar modelos ya que no so6lo se deben mirar aspectos como la
potencia del vehiculo. La bateria es el elemento mas caro y de ella en gran medida
depende la autonomia del vehiculo. La garantia y cobertura que ofrecen las marcas es
otro punto a considerar de gran importancia. Se pueden encontrar coberturas que
abarcan desde los seis meses para la bateria y un afio para el resto de componentes, a
otras que ofertan dos afios para todos los elementos. También las prestaciones ofrecidas
por motocicletas de una misma potencia varian en gran medida.

Las motocicletas chinas son las mas habituales en el mercado y también las mas
econOdmicas. Presentan una gran homogeneidad entre sus disefios. Las marcas europeas
y americanas que realizan sus propios disefios ofrecen precios superiores, a la vez que
prestaciones mayores y una estética mas exclusiva.

8.4. Distribucion

La distribucion se encarga de llevar los productos a los usuarios finales. Como
en cualquier otro negocio existen diferentes estrategias que se pueden realizar. La
primera posibilidad que uno pudiera pensar seria la de distribuir los vehiculos por medio
de concesionarios de las marcas pero esto es algo inviable por las caracteristicas
actuales del mercado. Ni siquiera los establecimientos que venden motos eléctricas se
dedican en exclusiva a la venta de este producto.

La estrategia mas comun realizada por las empresas es buscar distribucion en los
diferentes paises en empresas o establecimientos relacionados con el sector “verde”. La
mayoria de los establecimientos que venden ciclomotores y motocicletas eléctricas
también estdn dedicados a la venta de otros productos de movilidad verde, como
bicicletas eléctricas, patines eléctricos y coches eléctricos. Estos productos a su vez
pueden ser un producto sustitutivo de la motocicleta. En este caso la venta puede ser
tanto fisica como por medio de la red. También se encuentra distribucién en
concesionarios de motos aunque en menor medida.

La posibilidad de venta por Internet desde la pagina del fabricante estd mas
extendida en los fabricantes anglosajones Zero, Brammo, mientras que en el resto de
fabricantes no suele aparecer referencia alguna a esta posibilidad. Si bien, en un bien de
alto valor las posibilidades de acometer la compra del mismo por Internet se reducen, es
una opcion que no hay que desdefiar. Ademas, se podrian ofrecer las posibilidades de
obtener accesorios y recambios desde el mismo portal cosa que estas dos marcas ya
realizan. Es una manera de incrementar el negocio y aumentar la confianza del cliente.
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Como se comentd Brammo ha buscado un canal de distribucion diferentes
estando presentas en la red de tiendas de BestBuy, compafiia dedicada a productos
electronicos. También las alianzas con compafiias eléctricas es otra opcion seleccionada
por otras empresas como Vectrix, mediante Going Green que es su comercializadora en
Espafia, con Iberdrola. La posibilidad de que se ofrecieran tarifas eléctricas especiales a
los vehiculos comprados por este medio seria una posibilidad a estudiar. Buscar vias
alternativas de distribuir el producto supone la posibilidad de llegar a un publico
diferente y que no siempre esta familiarizado con €l. Un usuario que nunca ha utilizado
una motocicleta puede tener menos ideas preconcebidas a la hora de decantarse por un
modelo eléctrico frente a uno tradicional.

La distribucion, como en el sector de la motocicleta o el automoévil de
combustion interna, tiene que ser selectiva, poniendo especial énfasis en los nucleos
urbanos mas grandes, lugar donde existe mayor nimero de clientes potenciales y la
motocicleta eléctrica por sus caracteristicas tiene mas posibilidades. Hay que recordar
que la mayoria de la infraestructura publica de recarga se ha instalado en estas
localizaciones. También se facilita el servicio postventa, garantias, repuestos,
reparaciones al usuario.

Para empresas e instituciones, clientes mas importantes en el mercado actual,
deben utilizar herramientas diferentes llegando a ellas por medio de otros canales de
distribucidn. Las ferias dedicadas al transporte son una oportunidad para dar a conocer
los vehiculos entre clientes que estan estudiando la posibilidad de ampliar o renovar sus
flotas de vehiculos. Estos salones son cada vez mas numerosos, estando presentes en la
mayoria de los paises, y reiinen a una buena cantidad de clientes potenciales del pais en
cuestion. Todo se englobaria en una estrategia de marketing diferente al que se realiza
con el cliente particular.

En el caso de motocicletas de alto valor, los canales de distribucion pueden ser
diferentes buscando vias especificas para dar a conocer su producto entre los usuarios
de esa clase de productos. Existen publicaciones y eventos exclusivos donde se
promocionan los articulos de lujo.

8.5. Promocién

Las empresas de este sector cuentan con un doble problema ya que, ademas de
tener que presentar un producto con una tecnologia diferente frente a uno muy arraigado
como es la motocicleta de combustion interna, tienen que establecerse como marca. La
compra de una motocicleta conlleva una cifra de dinero considerable lo que hace al
comprador meditar sobre su eleccidon, mas si la implantacion de estos vehiculos se
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encuentra en sus primeras fases, aumentando la incertidumbre sobre la fiabilidad del
producto adquirido.

Como se ha visto, las marcas que operan en el mercado no son empresas
grandes, por lo que sus presupuestos de marketing son modestos y estaran mas
centrados en obtener clientes en el ambito de las empresas e instituciones publicas. Los
esfuerzos de los gobiernos por fomentar estos vehiculos, con las ayudas anteriormente
vistas, pueden ayudar a dar ese paso entre tecnologias.

Si bien realizar camparias de comunicacion puede llegar a ser muy costoso, hoy
Internet permite promocionarse de una manera mas segmentada y con un menor coste.
Actualmente la red es el primer sitio donde un comprador trata de informarse sobre un
producto que puede interesarle. Se ha constatado en las paginas web de no pocos
fabricantes falta de informacion en cuanto a los productos, fechas de salida, y aquellos
sitios donde se pueden obtener. Las redes sociales también pueden ser un aliado a la
hora de ofertarse entre consumidores que resuman las caracteristicas mas idéneas. Hay
que recordar que el segmento de edades entre 18-45, que es el mas familiarizado con las
nuevas tecnologias, es también el usuario potencial mas numeroso.

Una manera de dar a conocer las motocicletas eléctricas que si estan realizando
diversas marcas son asociaciones con proveedores de servicio de alquiler de vehiculos.
De esta manera un usuario puede probar sus prestaciones y pensar en un futuro en la
adquisicion de una motocicleta eléctrica. Negocios relacionados con el leasing de
vehiculos, o de alquiler de baterias, son otras alternativas a tener en cuenta y que pueden
ayudar a desarrollar mejor el mercado y conseguir un mejor retorno de la inversion.

Seria deseable una union real entre los diversos fabricantes con fin de articular
medidas conjuntas que ayuden a promocionar estos vehiculos dejando a un lado marcas
concretas. Una asociacién de fabricantes, que garantice que los miembros que
pertenecen a ella cumplen con unos estandares de calidad establecidos, mejoraria la
confianza de los posibles consumidores. También deberia asumir tareas en aras de
estandarizar tecnologias y desarrollar legislaciones comunes. Por otra parte seria una
manera de diferenciarse del producto de menor calidad procedente de otras
localizaciones.

Actualmente la asociacion de la industria de la motocicleta en Europa (ACEM),
no incluye ni a un solo miembro de marcas de motocicletas eléctricas entre sus
miembros. En el caso de la asociacion europea para vehiculos de bateria, hibridos y pila
de combustible (AVERE) el problema radica en que no existe una diferenciacion entre
los vehiculos. Si bien los vehiculos eléctricos parten de una misma tecnologia cada uno
presenta particularidades

Uno de los problemas a la hora de publicitar los vehiculos eléctricos es que se
ha puesto mas énfasis sobre los automdviles cuando tanto por tecnologia como por
mercado actual estan bastante por detras en el sector de la movilidad eléctrica.
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En resumen los esfuerzos en el ambito de la promocion y publicidad deberian ir
enfocados en un doble sentido:

Resaltar los beneficios y oportunidades intrinsecos a las motocicletas eléctricas

en cuanto a utilidad, ecologia, economia e innovacion.
Aumentar la imagen de estos vehiculos e instrumentar herramientas desde el

punto de vista fiabilidad, garantia, servicio postventa.
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9. PERSPECTIVAS
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9.1. Posibles escenarios futuros

Todo hace indicar que el mercado de los vehiculos eléctricos seguira creciendo
en los proximos afios de manera gradual. La perspectiva es que esta clase de vehiculos
conviviran durante muchos afios con las tecnologias basadas en los motores de
combustion.

Sin embargo, la generalizacion de los vehiculos eléctricos seré limitada sin una
bajada de los precios y un aumento de su autonomia. Alcanzar una gran cantidad de
estos vehiculos necesitara un alto grado de cooperacion entre empresas, gobiernos
nacionales y locales, para conseguir la infraestructura necesaria que actualmente es
insuficiente.

La motocicleta eléctrica presenta importantes ventajas frente al coche a la hora
de su introduccion y es probable que se convierta en el vehiculo de esta clase que
inicialmente tenga una mayor aceptacién. En el caso de los automoviles es mucho mas
probable que sean los vehiculos hibridos eléctricos enchufables los que se popularicen
antes debido a la flexibilidad que le aporta el combustible y un menor precio frente a un
coche puramente eléctrico. Algunos estudios pronostican una cuota de mercado del 8%
para las motocicletas eléctricas en relacion a las de combustion interna para 2016.

Motocicleta eléctrica frente a térmica UE 2016

m Eléctrica

B Combustion

Figura 91. Motocicleta eléctrica frente a térmica Union Europea 2016

Un gran riesgo es asumir que los consumidores van a optar por este producto por
ser “verde”, eso que en algunos casos puntuales pudiera ser verdad en personas muy
concienciadas, sera asi solo si las prestaciones que se le ofrezcan sean bastante similares
a las que los vehiculos de combustion le aportaban. De ahi se deriva la importancia de
seguir mejorando las prestaciones de los vehiculos.
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Segun las mejoras y prestaciones vayan siendo percibidas por un mayor nimero
de usuarios potenciales, los vehiculos eléctricos irdan ganando cuota de mercado y se
convertiran en una alternativa directa frente a los de combustion interna.

La extension a otros segmentos como pudieran ser motocicletas tipo custom,
cruiser, parece mucho mas dificil, no ya por aspectos técnicos, que muy posiblemente
con el tiempo seran solventados, si no por motivos ligados a la idiosincrasia de las
originales. Estas motocicletas llevan arraigadas en sus usuarios unos aspectos
intangibles que los pueden hacer mucho mas reticentes al cambio en comparacion con
los conductores de scooters 0 motocicletas deportivas.
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9.2. Anélisis DAFO

Al igual que en el caso del mercado convencional se realiza un analisis con el fin de
sintetizar los aspectos relacionados con la motocicleta eléctrica:

Fortalezas:

e Las motocicletas eléctricas no emiten contaminantes a la vez que ayudan a
disminuir la congestion en el ambito urbano.

e Disminucion muy importante sobre el nivel de ruido

e El producto es econémicamente competitivo con la motocicleta convencional.

e Mantenimiento mas reducido y econémico.

Debilidades:

e Ausencia de una buena sinergia entre los diferentes agentes.

e Distintos planes de desarrollo en cada pais

e Lavisibilidad de la motocicleta es reducida dentro del vehiculo eléctrico.
e Desconocimiento de los posibles usuarios.

Oportunidades:

e Presion legislativa sobre la motocicleta de combustion interna.

e Preocupacion del usuario por temas medioambientales.

¢ Incremento de las iniciativas de energias renovables

e Alzadel precio de los combustibles fosiles.

e Prohibicion o imposicion de tasas a vehiculos contaminantes en el acceso a las
ciudades.

e El crecimiento de los nucleos urbanos aumentara las necesidades de movilidad
en ese ambito.

Amenazas:

e Situacion econdémica de los paises.

e Incapacidad de crear y mantener la infraestructura de recarga necesaria, de
manera que se pueda ganar la aceptacién del posible usuario y se cree una
demanda importante.

e Ausencia de imagen de marca frente a los usuarios.

e Falta de estandarizacion en los vehiculos eléctricos y la infraestructura de
recarga.

e Precio de las baterias e incertidumbre de su funcionamiento en el usuario.
e Ausencia de una politica de apoyo al vehiculo eléctrico a largo plazo.
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10. CONCLUSIONES
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v' El estado del mercado de la motocicleta convencional presenta importantes
diferencias entre los paises mas industrializados y los paises emergentes. El
mercado europeo Yy norteamericano ha experimentado una significativa bajada
en los ultimos afios como consecuencia de la contraccion de la demanda por la
crisis econdémica. Por contra, especialmente en el sudeste asiatico, la produccién
y compra de estos vehiculos ha crecido notablemente siendo la principal
herramienta de movilidad de sus ciudadanos.

v El mercado europeo y norteamericano es un mercado maduro en el que se puede
encontrar una gran variedad de productos. Abarca desde vehiculos econémicos
hasta motocicletas exclusivas. El producto que se suele comercializar es de una
calidad superior al que existe en paises donde la oferta no es tan extensa y el
mercado no est4 tan desarrollado.

v Los paises mediterraneos, Italia, Espafia, y Francia, son los mas proclives a la
utilizacion de la motocicleta como medio de transporte habitual. Los scooters
gozan de una gran aceptacién convirtiéndose en territorios con una mayor
predisposicion para sus homdlogos eléctricos.

v El mercado norteamericano esta copado por motocicletas de uso recreativo,
siendo estas un complemento al automovil. El usuario no desea resolver una
necesidad de movilidad, sino que busca sensaciones muy diferentes cuando
circula con su motocicleta.

v' El mercado aleman presenta una tendencia intermedia entre los paises
mediterraneos y Norteamérica. Sus habitantes emplean mas scooters que en
Estados Unidos y Canada, y mas motocicletas deportivas de altas cilindradas
que por ejemplo Italia y Espafa.

v El Reino Unido presenta una gran discordancia entre el nimero de habitantes, su
renta per capita, y su parque de motocicletas en comparacion a paises de su
entorno, ofreciendo condiciones para un crecimiento.

v" La madurez del mercado de las motocicletas en Europa y Norteamérica, el
incremento en la presion legislativa realizada por las autoridades en pro de una
reduccion de la contaminacion y una mayor eficiencia energética, y la progresiva
concienciacion ciudadana sobre estos aspectos, suponen nuevas oportunidades
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de negocio en el sector del transporte y mas en concreto en los vehiculos
motorizados de dos ruedas.

v' La legislacion europea es mas estricta que la norteamericana con la
contaminacion de los vehiculos, y asi se espera que sea en los préximos afios.

v' El crecimiento de los ndcleos urbanos, haciéndose cada vez més extensos,
supone una oportunidad adicional a las motocicletas eléctricas por sus
caracteristicas mas adecuadas a este entorno. A esto se afiaden los problemas de
contaminacion de estas ciudades que ha obligado a distintos consistorios a
restringir el acceso de los vehiculos méas contaminantes.

v' La bateria y su autonomia es un elemento clave para el progreso de la
motocicleta eléctrica. Si bien las autonomias ofertadas, gracias a las baterias de
litio, empiezan a ser adecuadas y suficientes para ambitos urbanos, para
aumentar la oferta de productos sera necesaria incrementarla. Es de esperar que
se den progresos asi como una reduccién en los precios por el empleo de
economias de escala.

v’ La extensién de los puntos de recarga que hagan posible la utilizacion de estos
vehiculos esta en pleno proceso. Su visibilidad ayudara a hacer mas presente la
existencia de los mismos, fomentando el interés en posibles futuros usuarios.
Para ello deben existir esfuerzos de colaboracién entre gobierno, proveedores de
infraestructura, servicios y otros agentes para crear un escenario viable para la
utilizacién de vehiculos eléctricos de dos ruedas.

v" En linea con el punto anterior se deberian buscar proyectos que fomenten el
alquiler de vehiculos eléctricos de dos ruedas, asi como a soluciones de
movilidad integradas que lleven al usuario a la concienciacion de un transporte
sostenible, a la vez que aprecie las prestaciones de las motocicletas eléctricas.

v Seria deseable instituir asociaciones vehiculos eléctricos de dos ruedas que
realicen el trabajo fundamental de estandarizar tecnologias y desarrollen
legislaciones que ayuden a afrontar el desafio proveniente de los productos
asiaticos de baja calidad.
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v' Como se ha visto en el mercado convencional, el usuario europeo y
norteamericano buscan un producto con mayor calidad, especificamente
disefiados. Ademas de la autonomia, una velocidad adecuada, innovacion,
seguridad y fiabilidad son factores criticos.

v" El mercado de la motocicleta eléctrica es un mercado incipiente ain de un
tamafo poco significativo frente a la motocicleta convencional. La mayoria de
las empresas ofertantes son de pequefio y mediano tamafio dedicadas a un
segmento especifico. Como consecuencia del volumen del mercado, y el tamafio
de las empresas, aun no se hace posible la utilizacion de economias de escala
que reduzcan los precios.

v' Las principales marcas de motocicletas de combustion interna no se han
decidido a entrar en el mercado de manera significativa. Los pocos modelos
presentados en su mayoria estan por debajo de las prestaciones de las
motocicletas ofertadas por marcas exclusivamente dedicadas al sector eléctrico.

v' Los gobiernos estan ayudando al fomento de los vehiculos eléctricos con
diversos incentivos, fundamentalmente a la compra y exenciones de impuestos.
El problema radica en que existe una disparidad de ayudas cambiantes con el
tiempo, no sélo entre distintos paises, sino a veces entre regiones del mismo, que
restan consistencia las medidas. En algunos paises, como el Reino Unido y
Francia, las motocicletas han sido las grandes olvidadas en los incentivos de
compras.

v' La industria puede quedar sujeta a decisiones politicas haciendo que las
regulaciones, ayudas, extension de las infraestructuras, en cualquier momento
puedan sufrir modificaciones.

v’ Seria recomendable potenciar la imagen en exclusiva del vehiculo eléctrico de
dos ruedas mas cuando las ventas de estos estan por encima de los turismos. La
inmensa mayoria de las campafias de comunicacién asocian vehiculo eléctrico a
automovil. Esto incluiria la simbologia donde siempre se asocia a un coche.
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v Los segmentos por orden de importancia en el que esta centrado el mercado de
la motocicleta eléctricas son los siguientes:

-Scooter, en sus tres versiones, ciclomotor, scooter estandar y megascooter.
-Motocicletas con un estilo urbano.

-Motocicletas de campo.

-Motocicletas de competicion (exclusivas).

v" El Unico de los segmentos con una oferta numerosa es el del scooter, que
acapara casi la totalidad del mercado. La oferta en los demas segmentos no
supera la de unas poquisimas compafiias que ni siquiera cubren todos los paises.

v' La mayor parte de la oferta en el segmento del scooter proviene de China,
presenta poca variedad entre si, y una calidad inferior al producto
especificamente disefiado en Europa y Norteamérica.

v Por expectativas de mercado y calidad de los productos existe sitio para nuevas
propuestas innovadoras y diferentes si bien, el desconocimiento general actual
sobre el producto es una debilidad importante.

v Las flotas de las grandes empresas y las administraciones publicas son los
primeros clientes de estos vehiculos. Su bajo coste de uso y mantenimiento
convierte a las motocicletas en un vehiculo ideal. Ademas transmiten una
imagen de marca ecosaludable al producir cero emisiones y ser respetuosos con
el medioambiente.

v Los principales potenciales usuarios privados de motocicletas eléctricas son
personas que viven en ndcleos urbanos y emplean la motocicleta como medio de
movilidad. Las nuevas generaciones son mas permeables a las nuevas
tecnologias, y por sus caracteristicas, las motocicletas eléctricas pueden suplir el
segmento de ciclomotores y scooters de combustion interna.

v' Existe un gran desconocimiento entre los posibles usuarios privados de la
existencia y caracteristicas de las motocicletas eléctricas. Hace falta una
comunicacion clara que exponga la realidad de la propuesta y sus caracteristicas.
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v' Se deben articular acciones de marketing ingeniosas encaminadas a dar a
conocer el producto y las ventajas que ofrece, no solo desde el punto de vista
medioambiental, sino también desde criterios puramente econémicos Yy
tecnoldgicos. El elemento més importante de la receptividad del cliente ante un
nuevo producto es la naturaleza del beneficio esperado.

v El éxito de un producto no suele basarse s6lo en su innovacion tecnoldgica, sino
también en que con un disefio atractivo conecte con las emociones y
sentimientos de sus usuarios. En el caso de la motocicleta los aspectos
emocionales son muy relevantes.

v El proceso de cambio tecnolégico durara un tiempo prolongado en las que
convivirdn diversas tecnologias, vehiculos de combustion interna, hibridos y
eléctricos, pudiendo irrumpir también las pilas de combustible.
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PRESUPUESTO DE PROYECTO

1.- Autor: José Gabriel Manzano Guillén

2.- Departamento: Ingenieria Mecanica

3.- Descripcion del Proyecto:

- Titulo: Mercado de la motocicleta de combustién internay oportunidades de laindustria de la motocicleta eléctrica
- Duracién (meses) 9

Tasa de costes Indirectos: 20%

4.- Presupuesto total del Proyecto (valores en Euros):
16.299 Euros

5.- Desglose presupuestario (costes directos)

PERSONAL
Apellidos v nombre N.I.F. (no rellenar - solo a titulo Categorfa Dedicacién Coste Coste
p Y informativo) g (hombres mes) @ | hombre mes (Euro)
0,00
Ingeniero Senior 4.289,54 0,00
José Gabriel Manzano Guillén XXXXXXXX-X Ingeniero 5 2.694,39 13.471,95
0,00
0,00
Hombres mes 5 Total 13.471,95

@ 1 Hombre mes = 131,25 horas. Maximo anual de dedicacién de 12 hombres mes (1575 horas)
Maximo anual para PDI de la Universidad Carlos Il de Madrid de 8,8 hombres mes (1.155 horas)

EQUIPOS
L, % Uso dedicado Dedicacién Periodo de Coste
Descripcién Coste (Euro) N d
proyecto (meses) depreciacién |imputable

Ordenador 600,00 100 9 60 90,00
Licencia Office 2010 139,00 100 9 60 20,85
60 0,00

60 0,00

60 0,00

0,00
Total 110,85

9 Férmula de calculo de la Amortizacion:

A = n° de meses desde la fecha de facturacién en que el equipo es utilizado
B = periodo de depreciacién (60 meses)

C = coste del equipo (sin IVA)

D = % del uso que se dedica al proyecto (habitualmente 100%)

éxCxD
B

6.- Resumen de costes

Presupuesto Costes Totales Presu[;_tgiztIZSCostes
Personal 13.472
Amortizacion 111
Subcontratacion de tareas 0
Costes de funcionamiento 0
Costes Indirectos 2.717
Total 16.299
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ANEXO 1. Valores limite de las emisiones contaminantes para la normativa Euro 4 y Euro 5.

UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

A) Limites para las emisiones del tubo de escape tras un arrangue en frio
Al) Euroe3¥

Masza de .
¥ ixid Masa de Masa combinada del total
c’":m' Denominacion de la Clase de Fase me de ::::::;:: oxidos de “::::1::5 de hidrocarbares v de Ciclo de ensavo
vehiculo categoria de vehiculy propuliion Euro carbens s (HCT) pifrégens P (M) oxidos de nitragens (HCT -
(C0) (NOx) +NOx)
L
';:f Ly (mg/km) | L(mg/km) | La(mg/ km) L: (mg /km)
L1As Ciclo de mator PI/CI/Hibride | Euro3 560 100 130 - - R‘mfﬁg-’:-” dela
Ciclomotor de dos . Peglamento n* 47 de la
L1Be . PI/CI/ Hibrido | Ewro3 1000 - . - 1200 pd
. Ciclomotor de tres o Beglamento n* 47 de la
Lle radas PI/CI/Hibrido | Eure3 3500 - - - 1200 CEPE
= Motocicleta de dos PL Vi <= 130 4
e | madescmesiasiere k' Euro 3 1970 560 130 - - WMTC, fase 2
- Trciclo : >
Lt | s Pt | wos | 1970 250 170 ; . WMTC, fase 2
LsAe |~ pesado
L7As CHCTI— . . - ;
C1/Hibrido | Ewro3 1000 100 570 100°% . WMTC, fase 2
P Euro3 | 4000 1000 250 - - ey
LiBe Triciclo comencial =
Cl/Hibrido | Ewe3 | 1000 150 850 100" . R‘gl‘“’mc;p; Nk
) . . Beglamento n* 47 de la
LéAe cmmﬂ?f para FI Eure 3 3 500 1200 CEPE
LiBe Minicoche ligero Cl/Hibrido | Ewro3 | 1000 150 650 10019 R“l‘m‘:‘g& Adela
P Ewe3 | 4000 1000 250 ; . Reglamen s s
L7Be Mmicoche pesado S
Cl/Hibrido | Ewe3 1000 150 650 100" R‘glmc’gp'limd‘l’
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A2) Euro4®
. . g Masa de
Categoria | Demominacion de La Aasa de Alasa total de By
de categoria de c"'“h‘: Fase Eure | mondzido de hidrocarbaros n.nd_u de Masa de h;ﬂ Ciclo de ensavo
vehiculo vehiculo propuiaen carbomo (CO) (HCT) “ﬁh :;:;’" parficalas (F
Li(mg / km) L;: (mg / km) L (mg / km) La(mg / kem)
LlA® Cizle de motor PL/ C1/ Hibeido Euro 4 560 100 70 Raglamento o® 47 de la CEPE
LiBe Ciclomotor de 405 | pr/c1/Hibde | Burod 1000 430 170 - Reglamento 8 47 de la CEPE
Lle c“l"m"""l'f" e PI/ C1/ Hibrido Euro 4 1 500 730 170 - Eeslamento n* 47 de la CEPE
- Motociclets de dos o, "t-;h 130 Eurs 4 1140 320 70 - WMTC, fase 2
L3ig™! medss con o sin
L4a'® sidecar PL Voo > 130 -
L5Ae - Teicicle - Eureo 4 1140 170 90 - WMIC, fase 2
L7Ae - Cuatriciclo pesado
para caretera CI/ Hibrido Eure 4 1 000 100 300 g0 WMTC, fase 2
Pl Eure 4 2000 550 250 - Reglamento o* 40 de la CEPE
L5Be Triciclo comencial
C1/ Eibtrido Euro 4 1 000 100 550 g0 Reglamento o® 40 de la CEPE
LéAe Cuamiciclo ligero Pl Euro 4 1 800 730 170 Reglamenton® 47 de la CEPE
LéBe PATa CATTRDETS
Mimcoche ligero C1/ Hibrido Euro 4 1 000 100 250 e Reglamento n* 47 de la CEPE
o1 Eure 4 3 000 550 250 - Reglamento n* 40 de la CEPE
L7Be Minicoche pesado
C1/ Hibrido Euro 4 1 000 100 550 g0 Rezlsmento n* 40 de la CEPE
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A3) Euro 59
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. Alaza de Alaza de Macza de
C:t;ﬁnm Densminacion de la Claze de - m | menéxide de Hm total de hidrecarbure: oxide: de u“‘.ﬂ' las .
. . . aie Enro hidrocarburas . I particalas Ciclo de enzavo
vehicalo categoria de vehiculs propalisn carbame (HET) B0 MmElamie milrégens (PAD
(€O (HONAL NOz)
Lifmg/km) | Loa(mg/km) | Lep(mg/km) | La(mg/ km) | La(mgy/ km)
LlAs Ciclo de momwr PL/Cl/ Hibrido Euro 5 S0 100 ] 50 4.5 WMTC revisade™™
L1Be- Todos los demss P1 1000 100 68 60 4.5 WMTC revisado
176" vehiculos de categoria Euro 5'*
L C1/ Hibrido 504 100 [ 20 4.5 WMTC revisado
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B)
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Umbrales de emisiones para los sistemas de diagnastico a bordo

Bl) Euro4® DAB faseL

L, Maza de
. Denominacion Masa de Masa toral de P
Cllr;?ru - de la categoria Cl:nht!_t Fase Eure | menéxide de hidrecarbureos ::.“ e Ciicle de emsave
ot de vehiculo proputzion carbeme (CO) (HCT) m‘é:;‘
OT; (mz ' km) OT; (mz  km) OT; (mg /km)
= Ciclomotor de
L1Be dos medas
- Ciclomotor de
Lle es ruedss FI/ CI o Hibrido Euro 4 3610 2 690 850 Eeglamento n® 47 de la CEPE
- Cuatriciclo
LéAe ligero para
CALTetETa
" = Morocicleca de P - .
E—j::‘ dosruedascono | v < 130kmh 2170 1400 350 WMTC, fase 2
sin sidecar -
- Tricicle 33 Euro 4 2170 830 450 WMTC, fase 2
L3Ae - Custriciclo Veia = 130 ke/h
pesado para Cle
L7Ae caveters Hibrido 2170 630 200 WMTC, fase 2
B2) Euro 5% DAB fase I, v DAB fase II
" Masza de P
" Denominacion Masa de . Maza de oxidos Masa de las
ci:::':;* de la categoria ﬂ':::l Fawe Eure | menézide de m’:;::: e de pitrogenc particalas Ciclo de #nsave
de vehiculo prop carbose (CO) . NOz) (PM)
(HCNAL)
OT, (mg /km) OT, (mg / km) OT,(mg /km) | OT,(me / lkm)
Todos los FI Euro 5 1800 250 300 50 WMTC revisado
L IE! — ‘.‘l-hjtu.]m de
L7e" categoria L )
" Clo
exceps los de Hibri Euro 5 1900 3 540 50 WMTC revisado
categoria L1Ae do
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C1) Euro 4%
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Limites para las emisiones de evaporacion

Masa total de

C2) Euros®

Categoria de Denominacion de la Clase de Fase . Ciclo de
vebicule categaria de vehicak propalace Eure | Wdrecarbares _ﬁtﬁ (=g tnsaye
Lay" - Mistociclets de dos rusdas™ - o
La™ £oB & HE Hdecar - Eo §
LiAs Tricicly e Euro 4
Cusmiciclo ligero para - 2000 SHED
LiAe arTeteTs pros Euro 4
- Cuamicicle pesado para 1
L7As= plAvii pras Euro 4
. — Masa total de
mﬂ:n M_:WI ﬁl:u Clase de EFtu I m"t?
wehic categoria de vehica propulucs ure (mg /o dia) ensayo SHED
(g | emsavo)
Depésto de | Taobo: del -
combustible | combustible | NUS
LlAs Cicle de motor prEn Euro 5 1 500 15 e 1 500
L1Be Ciuclometor ds dos naadas Euro 5 1500 15 e 1 500
Lle Ciclomoter de tres medas Euro 5 1500 15 e 1 500
Lig™ Motocicleta de dos rasdas con
Lae™ o tin sidecar Euro 8 1500
L5As Trichcle Exzro 5 1 500
L5Bs Tricicls comarcial Exzro 5 1 500 15 000 1 500
Cusmiciclo Epero par
LéAs p——_ Euzro 5 1 500
LiBe Mmicoche Hzero Euro 5 1 500 15 e 1 500
L= e Tt o
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CArTeters

L7TEs

Micicochs petado

Euro 5 1 500

15 e

1 S0
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ANEXO I1. Marcas y modelos de motocicletas eléctricas.

COMPANIA MODELO SEGMENTO PRECIO | POTENCIA | VELOCIDAD |  BATERIA CAPACIDAD | AUTONOMIA [TIEMPO DERECARGA| CICLOS GARANTIA PAISES DISTRIBUCION
Amgren Teycars Cantabrico Scooter 3100€(1) 4w 90 kmh lon Litio 432 kWh 100 km 4h 1500 ND ES
B4000 Scooter e 4kW 88 kmi lon Litio ND N km 5h 2000 ND
Thunder Scooter 3950€(1) SkW 104 kmh lon Litio 4.32kWh 100km 3h 1500 ND
Urban LH Scooter 200€(1) kW 8 kmh Plomo Gel 228 kWh 50km 4h 500 Lafio
Urban TH Scooter 3300€(1) AW 88 kmh LiFePO4 ND 80km ND 2000 Lafio
Bereco Eton Plus 750 WL-10MWL-15 Ciclomotor NOITEN) | 0T5kW 4 kmh Litio (extraible) | 0480.72kWh | 30-45/40-55 km 2h 1000 2 afios/ 1 afio baterfa ES,R
Cable 3000 WG-UWL-L Ciclomotor 268€(1) kW Akmh CellLitio 24KWh 60/80 kim 8h (2 80%) 1000ND | 2 afios/ L afio batera
Cable 3000 WG-3WL-3 Scooter ND kW 85/70 ki CellLitio 24KWh 60/80 kim 8h (2 80%) 1000ND | 2 afios/ L afio bateria
Voltio 4000 WG Scooter 3000€(1) 4kW T0kmh Plomo Gl ND 10km 4h 50 2 afios/ L afio baterfa
Voltio 5000 WL Scooter 4000€(1) SkW 8 kmh LiFeMnPO4 288 kiWh 80km 8h (2 80%) 150 2 afios! 1 afio baterfa
Volio 650018000 WL PLUGIN Scooter 47505450€(1) | 658KW | 85090 kmh LiFeMnPO4 24288 KWh 90/200 km 8h (20 80%) 1500 2 afios/ 1 afio baterfa
Amperio 8000 WL Scoater 5650€(1) kW 90 kmh LiFeMnPO4 288 KWh 100km 8h (280%) 1500 2 afios/ 1 afio baterfa
| Booster Bikes Affie 10 Ciclomotor ND 05kW kmh Litio Ferroso 096 KWh 80km ND ND 2 afios ES
City Extreme Scooter (D) Skw 65 km/h Litio Ferroso 24KWh 80km 4h 1500 2 afios
Falcon Scooter 352€(1) Skw 95 kmi Litio Ferroso 24kWh 60 km 4h ND 2 afios
Cruiser Ciclomotor ND 2kW Akmh LiPo 24KWh 80km ND ND 2 afios
Diamond Scooter ND 3kw 80 kmh Litio Ferroso 24 KWh 65 km ND ND 2 afios
Aero Wing Ciclomotor ND 2KW &kmh LiPo 24KWh 10km ND ND 2 afios
Chic Road Ciclomotor ND 05kW Akmh Litio Ferroso 24KWh 80km ND ND 2 afios
Minor Race Ciclomotor ND 2kW 4 kmh Litio Ferroso 24KWh 100 km ND ND 2 afios

José Gabriel Manzano Guillén

Pagina 153




UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

COMPANIA MODELO SEGMENTO PRECIO | POTENCIA | VELOCIDAD |  BATERIA CAPACIDAD | AUTONOMIA [TIEMPO DERECARGA| CICLOS GARANTIA PAISES DISTRIBUCION
Brammo Enertia Motocicketa de carretera |~ 7995 13kW % kmh LiFePO4 31kWh 68 km 4h 200 | Lafio (ampliable en hateria) EU
Enertia Plus Motocicketa ce carretera |~ 8999 13kW % kmh lon Litio 6KWh 128km 8h 500 | Lafio (ampliable en bateria)
Empulse 6.08.07100 | Motocicleta de carretera [9995/11995/1305 8 40kW 160 km'h lon Litio BB/I0KWh | %6/128/160 km B/8/10h ND | Lafio (amplable en bateri)
| E-City Wheels E-MO/EMO + Ciclomotor 1992195 € kW 48 kmh Litio (extraibl) 0.72 KWh W km 3h ND | 2 afios/ L5afios bateria RU
Gecko Rider Ciclomotor AURE 2kW Bk Litio (extraible) 2KW A0km 6 ND | 2 afios/ L5 afios batera
| E-max (Vmoto) E-max 905 Ciclomotor 2550€(2) 25KW 45 kmh Sicio 192 kiWh 40-60Km 24h 0 2 s ITESFR,AL,RU
E-max 110 Ciclomotor 2905€(2) 25kW Ak Siicio 288 KWh 5590 km 35h 0 2 afios
E-max 1203 Scooter 7€) 33kW T0kmh Silicio 288 kWh 45-90km 35h 0 2 afios
E-max 120D Scooter 3890€(2) 33kW 65 kmih Siicio 288 KWh 40-90 km 35h 0 2 afios
E-max city80 L Ciclomotor U63E() 08kW 45 kmh Litio (extraible) 096 KWwh 0-40km 3N a0 2 afios
| Ego Helio Cycle M20IM25/M37 Ciclomotor ND L5KW | 2005037kmh | Plomodcido 1kWh Bkm 36h ND 1 afio, haterfa 6 meses EU,CA,RU AL FR
| Emocyckes Moskito 500 Ciclomotor 159¢€ 05KV 40 kmh Litio ND 3Hkm 6-8h ND 2 alios ES
Spirit 2000 Ciclomotor 209¢€ 2kW Ak Cel ND Bkm 6-8h ND 2afios, bateria 1 affo
Bregze 2200 Ciclomotor 249€ 22kW A5 kmh Gel ND -40km 6:8h ND 2afios, bateria 1 o
Tornado 3000 Ciclomotor 2499¢€ Jkw 4 kmh Gel ND 10km 6-8h ND 2 afios, baterfa 1 afio
| Epeds City Extreme Ciclomotor 12%¢ 12kW 64 kmh ND ND 56 km ND ND Lafio RU
Sport Ciclomotor 1%5E 12kw 64 kmih ND ND 56 km ND ND Lafio
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COMPANIA MODELO SEGMENTO PRECIO POTENCIA | VELOCIDAD BATERIA CAPACIDAD | AUTONOMIA [TIEMPO DE RECARGA| CICLOS GARANTIA PAISES DISTRIBUCION
Erider Thunder Scooter 3B60€(1) 5kw 100 kmth LiFePO4 288 kWh 130km 4h 1500 2 afios ES
Zap Scooter 2100€(1) 4kw 88 kmh lon Litio 432 KkWh 120km 4h 1500 ND
| Evt EVT-168 Ciclomotor ND 15Kw 45kmh Litio 1.92 KWh 4570 km 456h ND Bateria 6 meses EU,FR, AL, IT,CA
EVT-4000e Ciclomotor ND L5KW 45 kmh Litio 192 KiWh 45-10km 456h ND Baterfa 6 meses
EVT-345 Ciclomotor (tres ruedas) ND 3w 45 kmh Litio 2.28kWh 4570 km 456h ND Baterfa 6 meses
| Goelix VivaEco3.0 Ciclomotor ND 3kw &kmh ECO 192 kWh 70-80 km 46h 30 2 afios ES
Viva 5.5 Scooter 3748 €(1) 55kW 90 kmh LiFePO4 24KWh 80-100 km 48h 1500 2 afios
E-hox Scooter 3923€(1) 4kW 85 kmi Litio (extraible) 36KWh 100 km bh 1500 2 afios
Taiga Scooter 349 € (1) 5kw 9 kmh Litio ND 137 km 8h 2000 2 afios
Lynx Scooter 3145€(1) 55kW 90 kmth Litio ND 80 km 8h 2000 2 afios
Elektron Megascooter 5546€(1) 6 kW 110kmth LiFePO4 ND 90 km 4h 1500 2 afios
| Govecs 60! S120G0! S 1.2+ Scooter 3475-3670€ 3k 45165 kmth Litio 24KWh 55km 4-5horas 500 2 afios ALES
60! S24/G0!S24+ Scooter 5656-5833¢ 3kwW 46/65 kmih Litio 3kWh 95 km 4-5 horas 500 2 afios
G0IC14 Ciclomotor 38418 2kw 45kmh LiPo 12KWh 40km 4555 horas 1000 2 afios
60! S 34 Scooter 0471 € TkW 8 kmh Litio 7kWh T5km 4-5 horas 50 2 afios
| Helectra Maxi 5 kW Scooter 4990 € (1) 5kw 9% kmh LiFePO4 288 kWh 80 km 4h 1000 2 afios/ lafio baterfa ES
Racing 5 KW Scooter 4850€(1) 5kw 9% kmh LiFePO4 36 kwh 10 km 4h 1000 2 afios! 1afio baterfa
Custom 3 KW SiLi Ciclomotor 2503250 € 3kw 45kmh SiliciolL tio ND 60 km 5h ND 2 afios/ 1afio baterfa
| Jonway MIB Scooter J00€(1) 5 kW 70 kmh Litio 24kWh 8 km 5h 1100 2 afios ES,RU
MJS Scooter 304 €(1) 5kw 9% kmh Litio 288 kWh 110km 5h 1100 2 afios
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COMPARIA MODELO SEGMENTO PRECIO POTENCIA | VELOCIDAD BATERIA CAPACIDAD | AUTONOMIA |TIEMPO DE RECARGA| CICLOS GARANTIA PAISES DISTRIBUCION
Kyoto iEdison Li/ iEdison Li Xt Scooter 339514295 € 5KW 92 kmh LiFePO4 2.64/4.15 kWh 701110 km 45h 2000 2 afios/ 1afio baterfa ES
Victoria Scooter 3631 €(1) 5KW 92 kmh lon Litio 244 kWh 80 km 5h 2000 2afios/ 1afio baterfa
| Mavizen TTX02 Superbike ND BKW 20 kmh LiPo 75KWh 180km 4h ND ND RU
| Mission Motors Mission R Superbike ND 103 kW 257 kmh ND 14kWh ND ND ND ND EU
| Motorino Xp Ciclomotor ND 05kw R kmh ND 1kWh 50km 47h ND 2 afios! Lafio bateria CAEU
Xps Ciclomotor ND 05KW 32 kmh ND LkWh 50 km 47h ND 2 afios/ laflo baterfa
Xpn Ciclomotor ND 05kw 32 kmh ND LKWh 50km 4Th ND 2 afios/ 1afio bateria
Xor Ciclomotor ND 05KW 3 kmh ND LkWh 50 km 47h ND 2 afios/ 1afio baterfa
Xpv Ciclomotor ND 05KW 32 kmh ND LkWh 50 km 47h ND 2afios/ 1afio bateria
Gix Scooter ND 15kW 10 kmh LiFePO4 24 KWh T0km 46h ND 2afios/ laflo baterfa
| Oxygen Cargoscooter Scooter 6940 € (1) 4KW 45kmh Litio ND 60 km 3h > 2000 2 afios IT,RU,EU, ES
Cargoscooter XR Scooter 8410€(1) 4KW 45kmh Litio ND 90 km 5h > 2000 2 afios
Cargoscooter LR Scooter 9730 € (1) 4KW 45kmh Litio ND 120km 6.5h > 2000 2 afios
| Plugin Drive Tech| ~ Sprint 4000W/5000W Scooter ND AKWIBKW | 88/100 kmth Litio 2.4/2.88 KWh 94/105 km ND ND 2 afios ES,RU
Rebel Scooter ND 4kW 88 kmh Litio 24KkWh 9% km ND ND 2 afios
Maxi Scooter ND 8KW 120 kmh Litio 7.2KWh 112-160 km ND ND 2 afios
| Quantya EVO! Strada 2011 Motocicleta de campo 13860 SF. 8.55 kW 70 kmih LiPo ND 90minutos | 2h (normal) 1h (répida) | > 1000 ND IT, FR, ES,ALRU, EU
EVOI Supermoto 2011 | Motacicleta de carretera | 13860 SFr. 855 kW 10 kmh LiPo ND 90 minutos 2 (normal) 1h (répida) | > 1000 ND
EVO1 Track 2011 Motocicleta de campo 13265 SFr. 8.55 kW 70 kmh LiPo ND 90 minutos 2 h (normal) 1h (rapida) | > 1000 ND
MMX Motocicleta de campo 11500 SFr. 555 kW 60 kmih LiPo ND 90 minutos 2 h (normal) 1h (rapida) | > 1000 ND
Vion Scooter ND ND 100 kmh ND ND 10km ND >1000 ND

José Gabriel Manzano Guillén

Pagina 156




UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

COMPARNIA MODELO SEGMENTO PRECIO POTENCIA | VELOCIDAD BATERIA CAPACIDAD | AUTONOMIA [TIEMPO DE RECARGA| CICLOS GARANTIA PAISES DISTRIBUCION
Ridelec Planet Litio 3 kKW Scooter 4130€(3) kW 80kmh LiFePO4 24 KWh 60-80 km 2-3h 1500 1 afio ES, AL
Cosmos 4 kW Scooter 410€(3) 5kw 90 kmh LiFeP04 24kWh 60-90 km 2-3h 1500 Laflo
Cargo 4000 W Scooter ND 4kwW 80 km/h LiFeP04 2.4 kWh 60-70 km 34h 1500 Laflo
Stargate Scooter ND 5kw 100 kmvh LiFeP04 24kWh 60-100 km 2-3h 1500 Laflo
| Roehr eSuperSport Motocicleta deportiva 16965 $ 3BHKW ND LiFePO4 58 KWh ND ND ND ND EU
eSuperBike Motocicleta deportiva 27595 § T0KW ND LiFePO4 7.7KWh ND ND ND ND
| TOHQI X-TREME 3000 Li Scooter ND 3kw 75kmh LiFePO4 ND 75km ND ND ND ES
X-TREME 5000 Li Scooter 5500 € (1) 5kw 92 kmh LiFePO4 3.96 kwh 90 km ND ND 2 afios
| Urhan Mover Lexola G3000Sx Scooter 2% £ 3KW 67 kmh Silicio 1.92kWh 48km ND ND ND RU,ES,IT,FR EU
Lexola G3000Lx Scooter 319%5£ 3kw 67 kmh LiFePO4 25KWh 80km ND ND ND
| Vectrix VX-1 LilLit Scooter 9086/10195 € 1LKW 105 kmh LiFePO4 3.7 KWh/ 5.4 KWh |65-95 km/88-135 km 25h4-5h 1700 2 afios EU, CA,FR, AL ES RU
VX-2 Scooter 495§ 4KW 45kmh Plomo silicio 28 KWh 64-88 km 355h >300 2 afios
VX3 Megascooter (3 ruedas) | No comercializado 110 kmh LiFePO4 80-128 km
| Wottan MBI 5000W Scooter 470€(1) 5kw 85 kmh Gel ND 100 km 8h 1700 2 afios ES
MY X 5000W Scooter 485€(1) 5kw 95 km/h Gel ND 105km 8h 1700 2 afios
| Xero eScooter Classic KWI3KW Ciclomotor 15252195€ TKWI3kW 45kmh Plomo &cido 115/1.82 kWh 10km 8h 500 2afios, bateria 1 affo RU,ES,FR
eScooter Urban Citi Ciclomotor 2295€ 3kw 45kmh  [Plomo cido (extraible) ND T0km 8h ND 2 afios, bateria 1 aflo
eScooter Urba Tourer Scooter 3.962€ 5KwW 95 kmth Plomo dcido 2.88 kwh 50-100 km 6h 500 2 afios, bateria 1 afio
| Yogo Yogo Ciclomotor 1999 £ 15KW 48 kmih Litio (extraible) ND 35km 1h ND ND RU
| Zeppi V60 Retro Ciclomotor 1318€ L5KW 48 kmh ND 1.92 KWh 64 km 4Th ND L afio, baterfa 6 meses RU
V72 City Boy Megascooter 4902¢ 5kw 96 kmh Litio ND 109 km 36h ND L afio, bateria 6 meses
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UNIVERSIDAD CARLOS III DE MADRID

COMPANIA MODELO SEGMENTO PRECIO POTENCIA | VELOCIDAD BATERIA CAPACIDAD | AUTONOMIA [TIEMPO DE RECARGA| CICLOS GARANTIA PAISES DISTRIBUCION
2610 Zero MX Motocicleta de campo 949§ ND 64 kmh Litio L7KWh 30-60 minutos |2 h (normal) 1.2h (répida)|  ND 2 afios EU, CA, IT,RU, ES, FR, AL
Version carretera 9945 $ ND 92 kmh Litio L7kWh 42km 2h (normal) 1.2h (répida)|  ND 2 afios
Zero X Motocicleta de campo 79958 ND 75 kmh Litio L7KWh 30-60 minutos |2 h (normal) 1.2h (répida)|  ND 2 afios
Version carretera 8490$ ND 85 kmh Litio L7kWh 42km 2h (normal) 1.2h (répida)|  ND 2 afios
Zero S Motocicleta de carretera 999§ ND 108 km/h Litio 44KWh 93 km 4h (normal) 2.3h (répida)|  ND 2 afios
Zero XU Motocicleta de carretera 799 $ 47TKW 82kmh Litio L1.7kWh 48km 2h (normal) 1.2h (répida)| 1400 2 afios
Zero DS Motocicleta Dual 10495 $ 108 km/h Litio 44KWh 93km 4h (normal) 2.3 (répida)|  ND 2 afios
Zev ZEVT71000 Scooter 9294 €(2) 7.1KW 130 km/h Litio 3.84 kWh 100-130 km ND ND 2 afios EU,RU
ZEV6100 Scooter 7609 € (2) 6.1kKW 100 km/h Litio 5,04 kWh 87-135km ND ND 2 afios
ZEV5100 Scooter 7202€(2) 51KW 85kmh Litio 432 KWh 98-128 km ND ND 2 afios
ZEV5000LA Scooter 5286 €(2) 5kW 100 km/h Plomo cido 2.88 KWh 87-135km ND ND 2 afios
ZEVAI00 Scooter SNTE(Q) 4kW 50km/h (Europa) Litio 2,88 kwh 65-104 km ND ND 2 afios
ZEV3600 Scooter 4635€(2) 36kW 81kmh Litio ND 72-112km ND ND 2 afios
ZEV TRAIL 5100/6100/7100 Scooter 6958€(2) | 5.U6.U7.LKW | 80/100/117 kmh Litio 4.32/5.04ND kWh|  112/138IND ND ND 2 afios
ZEV 3600 Classic Ciclomotor 2903€(2) 3.6 KW 50km/h Litio 2.88 KWh 65-104 km ND ND 2 afios

Nota: Los precios son orientativos, obtenidos de las paginas web de los fabricantes.

(1) PVP Total sin IVA extraido del catdlogo Movele Marzo 2011.

(2) PVP extraido de www.electricscootershop.eu

(3) PVP extraido de www.vehiculosconingenio.com

Nota: La distribucidn hace referencia a los paises del estudio en los que se ha podido constatar su existencia.

IT: ltalia ES: Espafia FR: Francia AL: Alemania RU: Reino Unido EU: Estados Unidos CA: Canada ND: No disponible
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