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Resumen

El proyecto se inicia realizando una breve descripcién sobre lo que consiste la
competicion (desafio entre universidades) y que se ha utilizado de base para elaborar
el estudio de este proyecto.

Para ponernos en situacion, se describe de una manera superficial lo que ha sido la
evolucién motociclista a lo largo de la historia, y lo que ha supuesto la cultura
motociclista para un pais como Espafa.

A continuacién, se realiza un estudio de mercado tanto de la motocicleta de
combustidn como eléctrica, segmentandolo por cilindradas y tipos, estudiando sus
antecedentes y la situacion actual, todo ello con cifras sobre el actual parque, oferta 'y
demanda de cada tipo, etc.

Posteriormente, se realiza una comparativa sobre las principales ventajas e
inconvenientes que presenta tanto la motocicleta de combustion como la de motor
eléctrico.

Se sigue, realizando el estudio del “Ciclo de Vida Util” de una motocicleta de
competicion y tratando aspectos como la Legislacion actual Europea, la generacién de
las Motocicletas Fuera de Uso (MFU's) y su tratamiento para su posterior
descontaminacion, para que de ésta manera, a través del conocimiento de este ciclo
nuestra empresa pueda realizar de una manera mas efectiva este tratamiento y ser
medioambientalmente responsables.

En el siguiente capitulo se realiza el estudio de mercado de las motocicletas de
competicion, y en el que para su elaboracion nos trasladamos a carreras y
concesionarios para obtener la informacién de primera mano.

A continuacion se realiza el Plan de Negocio, y en el que se tratan aspectos tales como
la ubicacién de nuestras instalaciones, tamafio de la empresa, analisis del entorno
especifico y genérico, etc.

En el apartado de Publicidad y Marketing, se trabaja con la posibilidad de crear una
propia imagen de marca que sea un método de diferenciacién respecto a nuestra
competencia y esté basada en dar una imagen al cliente de “marca verde”.

Por ultimo, se termina el Proyecto realizando el andlisis financiero y de rentabilidad,
dando las cifras de tres casos concretos y obteniéndose el punto a partir del cual se
hace rentable nuestra actividad empresarial.
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1. Introduccion

Este proyecto arranca de un hecho ilusionante. Es la participacién del equipo de la
Universidad Carlos Il de Madrid en la competicion internacional Motostudent.

Especificamente este proyecto constituye un estudio del proyecto industrial, en el que
se analiza econdmicamente la comercializacién de una motocicleta de competicion de
250cc.

Primeramente se comienza haciendo un somero analisis de lo que ha sido la evolucion
de las motocicletas a lo largo de la historia, con sus modelos y desarrollos, porque es
necesario referirse a los comienzos y reflejar la evolucién producida.

A continuacidn, se realiza un estudio del actual parque de motocicletas, porque, por un
lado, no seria razonable analizar el mercado de las motocicletas de competicién, sin
echar un vistazo al de las motocicletas de “calle”, ya que todos los avances en
tecnologia para la competicidn, tarde o temprano se trasladan a las motocicletas de
“calle”, y, por otro lado, porque una gran parte de usuarios de motocicletas son
simpatizantes del mundo de las motocicletas de competicion.

Como en el proyecto se ha estimado la necesidad de desarrollar un prototipo de
motocicleta eléctrica, se realiza una comparativa entre un modelo con motor de
combustién y uno con motor eléctrico, describiendo cudles son las ventajas y
problemas que presenta cada uno.

Ademas, el enfoque del proyecto es conseguir una motocicleta que se fabrique vy
comercialice dentro de los parametros de una industria sostenible y responsable con el
medio ambiente, por lo que se ha dedicado un apartado especifico al analisis del ciclo
de vida de las motocicletas, para que desde nuestra empresa, por un lado, se gestione
de la manera mds eficiente posible y, por otro lado, se recicle y descontamine el mayor
porcentaje posible de las motocicletas fuera de uso que lleguen a nuestras
instalaciones.

En el apartado del estudio de mercado se realizan encuestas y entrevistas, para
conocer de primera mano lo que opinan los compradores de modelos de competicidon
y qué aspectos consideran que son decisivos a la hora de adquirir las motocicletas,
Pues solo asi, desde la realidad, es posible enfocar con garantias de acierto nuestra
actividad empresarial.

En el plan de negocio se identifica la empresa, la sede social y el tamafio, y se finaliza
con un andlisis DAFO y de fuerzas de Porter. Se analiza el entorno global que rodea a
nuestra empresa, asi como el entorno especifico, para poder aprovecharnos de la
mejor manera posible de la oportunidades que se nos brinden.
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Se realiza un plan de marketing, basado en el modelo de las 5 M’s, porque una
empresa no se puede dar a conocer sin un buen marketing, ni puede mantenerse si no
se destinan recursos y tiempo a este aspecto. Hay que destacar, ya lo hemos
apuntado, que muchos de nuestros esfuerzos iran destinados en hacer llegar al cliente
una idea importante: nuestros modelos de motocicletas estdn pensados, creados vy
comercializados desde el profundo respeto por el medio ambiente.

Por ultimo, se realiza un analisis financiero y de rentabilidad. Es imprescindible. Las
motos son fabricadas para la venta. La comercializacion de nuestras motocicletas de
competicidn, si quieren tener viabilidad, han de ser rentables. Esta rentabilidad
deviene en requisito necesario e imprescindible para la existencia y supervivencia de
una empresa.
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2. Motivacion

2.1 Larazon de este proyecto: un desafio entre universidades

Hemos elegido este trabajo porque se trata de un proyecto universitario muy
interesante. En concreto se trata de la Competicion MotoStudent promovida por la
fundacion Moto Engineering Foundation que constituye todo un desafio entre
equipos universitarios de distintas universidades espafiolas, europeas y del resto del
mundo.

De acuerdo con la reglamentacién que regula la competicidon se trata de disefar y
desarrollar un prototipo de moto de competicion de pequeiia cilindrada 250 4T., que
competirdn con su evaluacion pertinente, en unas jornadas que se llevaran a cabo
inicialmente en las instalaciones de la Ciudad del Motor de Aragdn. Para el propésito
de esta competicién, el equipo universitario debe considerarse integrado en una
empresa fabricante de motos de competicidon, para desarrollar y fabricar un
prototipo bajo unos condicionantes técnicos y econdmicos dados. La competicion en
si misma es un reto para los estudiantes, donde estos en un periodo de tiempo de tres
semestres han de demostrar y probar su capacidad de creacién e innovacién y la
habilidad de aplicar directamente sus capacidades como ingenieros en comparacién
con los otros equipos de universidades de todo el mundo.

Hay que insistir desde el primer momento que se trata de un proyecto de ingenieros.
Los estudiantes de ingenieria, en este proyecto universitario, han de tratar de poner en
practica los conocimientos adquiridos en su periodo de formacién tanto para la
fabricacion de la moto como para su comercializacion, pues se pretende dar viabilidad
econdmica al proyecto. Por esta razdén son necesarias ambas fases, la de fabricacién y
la de comercializacidn. Este trabajo se centrard fundamentalmente en esta segunda
fase, la de comercializacion de la moto. Para ello es necesario el estudio que
demuestre la viabilidad de la empresa que se va a encargar de la comercializaciéon de la
moto, con una pluralidad de variantes que se estudiaran a lo largo del trabajo para
hacerla econédmicamente rentable.
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Figura 1. Disefio prototipo motocicleta.

2.2 Normativa de aplicacion
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Este proyecto y esta competicion estan sujetos a una normativa concreta que es
necesario respetar. Al final del documento se encuentra en un anexo la normativa,
pero a continuacion se detallan los principales puntos de interés.

La normativa a que nos referimos esta constituida por dos normas.

La primera es el REGLAMENTO DEPORTIVO MOTOSTUDENT v.01-11, del que
reproducimos su INDICE

1. OBJETIVO DE LA COMPETICION
2. FASES DE LA COMPETICION
3. CALENDARIO
4. REGLAMENTO
4.1 Idiomas Oficiales.
4.2 Autoridades sobre el reglamento
4.3 Validez del reglamento.
4.4 Conocimiento del reglamento.
4.5 Cumplimiento del reglamento.
4.6 Violacién de las normas del reglamento.
4.7 Impugnacion a otros vehiculos
4.8 Cambios en la reglamentacion.
5. NORMATIVA SOBRE LOS EQUIPOS
5.1 Requisitos individuales de los participantes.
5.2 Requisitos de los equipos.
5.3 Mentor o TUTOR del equipo. Representantes oficiales de los equipos.
5.4 Aspectos federativos.
5.5 Seguros.
5.6 Asistencia externa a los equipos Universitarios.
5.7 Numero de equipos participantes..
6. INSCRIPCION
6.1 Cuotas de inscripcion.
6.2 Formalizacién de la inscripcion.

ANEXO —DESCRIPCION DE LAS PRUEBAS
A.O Fases previas a las jornadas competitivas. A.1 Fase MS.1
A.1 Fase MS.1
A.1.1 Demostracion del prototipo
A.1.2 Presentacion del proyecto industrial
A.1.3 Jurados.
A.1.4 Premios.
A.2 Fase MS.2
A.2.1 Pruebas de seguridad en banco.
A.2.2. Fase MS2 (Pruebas dindmicas)
A.2.2.1 Evaluacion de prestaciones minimas
A.2.2.2 Carrera.
A.2.2.3 Premios.
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Figura 2. Circuito de Alcaiiiz.

No es el objetivo principal de este trabajo las cuestiones técnicas de la moto, por lo
gque no es necesario que nos detengamos especialmente en ellas. Simplemente
advertir y recordar que este Reglamente Técnico contiene una serie de elementos
técnicos que son inamovibles y de preceptiva sujecion a ellos junto a otros que son
susceptibles de modificar. También contempla el Reglamento aquello que esta
permitido y aquello que esta prohibido. Con unos ejemplos se ilustrard mejor lo que
decimos. En el numero 4.1 relativo al bastidor y el 4.2 sobre suspensiones se dice:

Bastidor
El disefio, el proceso y el material utilizado para la fabricacion del bastidor es libre
excepto en las siguientes consideraciones:

- No estd permitido fabricar el chasis en titanio ni aleaciones de titanio.

- El bastidor definitivo a presentar en la competicion deberd haber superado el proceso
de homologacion por parte de la organizacion. (Ver criterios de verificacion)
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- No se permite el uso de un chasis comercial ni tan siquiera una unidad modificada.
Deberd tratarse de un chasis prototipo de fabricacion propia.”

Suspensiones
Suspension delantera.

En el caso de disefio de suspension en base a tipo de horquilla se deberd utilizar la
proporcionada por la organizacion.

La horquilla proporcionada por la organizacion no puede ser modificada
estructuralmente. Estd permitido el reglaje de la horquilla solo en base a cambio de
muelles y fluidos hidrdulicos.

Esta prohibido el uso de titanio, aleaciones ligeras y compuestos de fibra en los ejes de
rotacion de los componentes del sistema de suspension delantera.

Si se define otro tipo de suspension no podrdn utilizarse sistemas activos o semiactivos
y/o controles elec-trénicos de cualquier pardmetro de la suspension..

Suspension trasera

En el caso de uso de amortiguador en la composicion de la suspension trasera se
deberd utilizar el pro-porcionado por la organizacion.

El amortiguador proporcionado por la organizacion no puede ser modificado
estructuralmente. Se permite el reglaje del amortiguador solo en base a cambio de
muelles y fluidos hidrdulicos..

Esta prohibido el uso de titanio, aleaciones ligeras y compuestos de fibra en los ejes de
rotacion de los componentes del sistema de suspension trasera.

No podrdn utilizarse sistemas activos o semiactivos y/o controles electrénicos de
cualquier pardmetro de la suspension”.

En definitiva ahi estan todos los elementos técnicos para la fabricacién de la moto de
competicidn universitaria.
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3. Objetivos del Proyecto Fin de Carrera
Los objetivos que se han perseguido con la realizacién de este proyecto fin de carrera
estan basados como ya hemos dicho anteriormente en las bases del concurso
Motostudent.

Este proyecto trata de manera especifica sobre el proyecto industrial dentro de la
competicion universitaria, por lo que los objetivos a conseguir son los siguientes:

e Realizar el estudio de comercializacion e industrializacion de una motocicleta
de 250cc.

e Realizar el estudio de mercado correspondiente.

e Demostrar que se trata de una motocicleta econdmicamente viable, realizando
el analisis econdmico-financiero correspondiente.

e Mostrar la repercusion que tiene en el medio ambiente el sector.

e Desarrollar la actividad empresarial dentro del marco del desarrollo sostenible,
y demostrar que no es econédmicamente inviable éste aspecto.

e Tener en cuenta aspectos de la economia éticamente responsable.

e Realizar el marketing empresarial para la promocion de la motocicleta.
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4. Cultura Motociclista en Espafia

La moto en los paises mediterraneos y especificamente en Espafia ha tenido y tiene
una gran importancia como actividad econdmica, competitiva y ludica. En ello han
influido factores variados de diversos tipos. En este epigrafe queremos hacer un poco
de historia de la motocicleta y detenernos en el gran poder de atracciéon de la moto
gracias a las competiciones deportivas y a la importancia que se le da en los medios de
comunicacion, especialmente la television. También nos vamos a referir a las distintas
clases de motos desde perspectivas distintas.

4.1 Historia
Los origenes de la motocicleta son difusos.

Se podria decir que fue el estadounidense Calixto Rada quien inventd un motor de
cilindros a vapor (accionado por carbdn) en 1867. Esta puede ser considerada la
primera motocicleta, si se permite que la descripcion de una motocicleta incluya un
motor a vapor.

Wilhelm Maybach y Gottlieb Daimler construyeron una moto con cuadro y cuatro
ruedas de madera y motor de combustion interna en 1885. Su velocidad era de
18 km/h y el motor desarrollaba 0,5 caballos.

Gottlieb Daimler usé un nuevo motor inventado por el ingeniero Nikolaus August Otto,
que inventé el primer motor de combustién interna de cuatro tiempos en 1876. Lo
llamé "Motor de Ciclo Otto" y, tan pronto como lo completd, Daimler lo convirtié en
una motocicleta que algunos historiadores consideran la primera de la historia. En
1894 Hildebrand y Wolfmdiiller presentan en Munich la primera motocicleta fabricada
en serie y con claros fines comerciales. La Hildebrand y Wolfmiller se mantuvo en
produccién hasta 1897.

En 1902 se inventé el Scooter, también conocido como auto sillén, por el francés
Georges Gauthier. La escuter es una moto provista de un salpicadero de proteccién.
Fue fabricada en 1914. Tuvo una gran popularidad, sobre todo entre los jovenes.
Incorpora dos ruedas de poco didmetro y un cuadro abierto que permite al conductor
estar sentado en vez de a horcajadas. También tiene una carroceria que protege todos
los mecanismos, y ofrece algln pequeno espacio de almacenaje de objetos pequefios y
de una rueda de recambio. Son vehiculos urbanos, aunque también se pueden hacer
viajes largos. Lo que destaca en este tipo de motos es la comodidad del manejo y
facilidad de conduccidn, y no el desarrollo de grandes velocidades.

En 1910 aparecid el sidecar, un carro con una rueda lateral que se une a un lado de la
motocicleta. Consta de un bastidor (de una sola rueda) y de una carroceria que
protege al pasajero. La motocicleta que lo arrastra, se convierte en un vehiculo de tres
ruedas y su conduccidon se controla mediante el giro del manillar, al no poder
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ejecutarse la basculacion. Ya habia aparecido afios antes, pero en bicicletas y con la
proliferacién de los vehiculos llamados "utilitarios", ademds de la prohibicion de su
fabricacidon por los gobiernos recientemente, ha desaparecido practicamente de la
circulacion.

Figura 4. Jawa 350 moto con sidecar.
A partir del afio 1945 aparece la conocida como motocicleta custom.

4.2 Tipos de motocicleta
Se puede clasificar en dos en dos grandes grupos:

De carretera De campo
e Chopper e Cross
e Ciclomotor e Enduro
e Custom e Supercross
e Deportiva e Supermoto
» Naked o Trial
e Scooter e Todoterreno

e De turismo

e De velocidad
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Vamos a dar una serie de notas caracteristicas de cada una de estas clases de
motocicletas. Con ello entraremos en el mundo del motociclismo. Comenzando por las

de carretera.

Chopper

Figura 5. Motocicleta tipo Chopper.

Una Chopper es un tipo de motocicleta modificada que carece de elementos
innecesarios. Puede estar basada en una motocicleta de produccidon o ser creada
desde cero. Con respecto a las motocicletas tradicionales, las Chopper suelen ser mas
livianas, tienen tanques de combustible mas pequefios, y sus parabrisas, luces,
guardabarros y asientos son mas pequefios o directamente fueron quitados.

Ciclomotor

Figura 6. Ciclomotor.

Un ciclomotor es un vehiculo de motor con caracteristicas (potencia, cilindrada,
velocidad maxima) inferiores a las motocicletas. Su cilindrada es menor de 50 cc.
Segun el reglamento general de vehiculos, el ciclomotor no esta considerado como un
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vehiculo de motor, ya tenga 2, 3 o 4 ruedas. Son vehiculos que no pueden sobrepasar
los 45 km/h. No pueden circular por autovias ni autopistas.

Motocicleta custom

El término motrocicleta custom proviene originalmente del verbo inglés to customize,
que se refiere a la personalizacion de algo que fue creado en serie de forma industrial
e impersonal. En este caso define un tipo de motocicleta que ofrece la posibilidad de
personalizacién y modificacién de acuerdo a los gustos del duefio, (partiendo casi
siempre de un modelo de estilo clasico o "retro"), de tal forma que la motocicleta
acaba convirtiéndose en un reflejo de la personalidad y estética de la persona que la
posee.

Figura 7. Una motocicleta Harley Davidson customizada.

Las custom aparecieron como tales en cuanto se popularizé la modificacidn por parte
de los usuarios de sus motocicletas tras la finalizacion de la Segunda Guerra Mundial.
En la actualidad, practicamente todos los fabricantes de motocicletas tienen una gama
de motos custom y un catalogo de piezas para personalizarlas. El movimiento ha
tenido tal repercusién a lo largo de las décadas, que se ha generado una industria
paralela de customizadores o creadores de motocicletas totalmente exclusivas a partir
de cero.

Vertientes del custom

Dentro del universo de las motocicletas custom existen infinidad de estilos bien
diferenciados por el tipo de modificaciones a las que se someten y nivel de
modificacion, que se subdividen a su vez en diversos géneros menos definidos. Algunos
de los principales tipos de customs son los siguientes:
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Figura 8. Una tipica Bobber Harley.

1.- Cruiser: Del Inglés "Cruise", refiriéndose a que esta pensada para recorrer grandes
distancias a velocidades medias (de crucero). Son las Custom por excelencia, de origen
y sin modificaciones estructurales. Su morfologia responde a una moto larga y baja,
con gran distancia entre ejes, manillar ancho, depdsito de gran capacidad y
guardabarros envolventes. La postura de conduccion, dada la ergonomia que presenta,
es relajada, con la espalda recta o ligeramente inclinada hacia atrds, los brazos
relajados y las piernas extendidas. Suelen disponer de plataformas para los pies en vez
de estriberas y es comun que también tengan palancas de cambio de doble brazo.

A menudo se les afiaden parabrisas y alforjas de cuero o maletas rigidas. Hoy en dia,
practicamente todos los modelos custom del mercado responden a la definicién de
una cruiser.

2.- Bobber: Aparecen en la década de los 40. Se caracterizan por ser bajas y largas, en
inglés “long and low”, tener las dos ruedas de igual didametro y normalmente mismo
grosor. Suelen tener neumaticos de banda blanca, y normalmente montan llantas de
radios clasicas. Por lo general, se les desmontan los guardabarros delanteros y se les
cambian o simplifican los tubos de escape y luego se les envuelve en cinta de amianto
(muy caracteristico). No se modifica el chasis original. En cuando a los manillares, hay
varias tendencias, con manillares anchos tipo "Flier", altos tipo "Ape Hanger"
(cuelgamonos) de altura media, cortos y rectos, etc. Aparte de estas modificaciones, se
personaliza la pintura, detalles mecanicos y accesorios al gusto de los rockers de la
época. Se usan colores sobrios como el negro, granate, etc, predominando los mates.
Aparece timidamente la aerografia con motivos heredados sobre todo de los
bombarderos de la Segunda Guerra Mundial (Pin-ups), o referencias al Rock and Roll,
Rockabilly y Blues. Las bobbers son las antecesoras de las chopper, y existen diversas
clasificaciones segun la forma y longitud del guardabarros trasero, tamano del
depdsito, altura del chasis con respecto al suelo, etc.
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3.- Chopper: se las llama asi por el verbo inglés "to chop" (cortar), ya que se corta o
desmonta de la moto todo lo que resulta supérfluo. Aparecen a finales de los afios 60
en Estados Unidos y se caracterizan por ser motocicletas delgadas, bajas por la parte
de atras y altas por la parte delantera, con horquillas muy largas (a veces
exageradamente), la rueda del tren delantero delgada y la rueda trasera mucho mas
gruesa. En este caso si se modifica el chasis e incluso en algunos casos se instala un
chasis creado especialmente para convertir la moto en una chopper. Los manillares
originales suelen sustituirse por "ape hangers" (cuelgamonos), llamados asi porque
dada su altura obligan a mantener los brazos en alto y dan la impresiéon de que el
piloto va colgado de ellos, aunque también pueden verse choppers con manillares
rectos y bajos, en los casos en los que el propio chasis deja las torres que sujetan el
manillar a una altura equiparable a la de un cuelgamonos. Asi, en la actualidad existen
matices sobre todo con el tipo de manillar y el angulo de lanzamiento de la horquilla,
pero bdasicamente es muy facil reconocer una chopper por varios factores principales
(aunque hay matices): Chasis estrechos y largos, mucho mas altos por delante que por
detras, depdsitos de combustible relativamente pequefios con respecto a una moto de
origen, suspensiones traseras rebajadas o incluso inexistentes (chasis rigido),
horquillas largas y muchas veces con suspensiones de muelles (Springer). La pintura
suele ser colorista y llamativa, abundan los cromados y los brillos. La aerografia esta
muy presente a lo largo de toda la moto.

Figura 9. Una Suzuki Intruder Chopper, se observa el claro alargamiento de la horquilla.

4.- Dresser o Bagger: aparecen a mediados de la década de los afios 60. Viene del
verbo inglés "to dress" (vestir). Es el tipo de custom menos agresivo con el modelo
original, ya que al contrario de los otros estilos, consiste o bien en sustituir piezas y
accesorios de las motos por otros de mejor estética o simplemente afiadir piezas tanto
para incorporar nuevas funcionalidades como para cambiar su estética por una mas
"rutera" independientemente de que se hagan o no largos viajes con la motocicleta. Se
suele cromar toda pieza que lo permita y se usan generalmente colores brillantes y
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aerografias de un nivel artistico elevado. Algunas veces alcanzan un nivel de detalle
rozando el barroco mds delirante.

5.- Rat-Bike: es dificil determinar cuando aparece esta vertiente del custom, ya que
consiste en la modificacidn o creacién de motos a partir de piezas de desguace viejas,
accesorios oxidados de otras maquinas ajenas al motociclismo (a veces surrealistas), y
en definitiva hacer que la motocicleta funcione correctamente pero con un aspecto
decadente, sucio y viejo. Se utiliza pintura negro mate o verde militar y
evidentemente, se prescinde totalmente de cromados. En ocasiones, algunos
constructores han llegado a crear 6xido para verterlo sobre algunas de sus piezas.

Figura 10. Street Fighter de Yamaha.

6.- Street Fighter: en inglés "guerrera urbana". Estas motocicletas se diferencian de
todas las demas custom porque la base que se utiliza es una moto deportiva,
generalmente japonesa y en algunos casos italiana. Aparecen en Gran Bretaiia a finales
de los afios 80, en las ciudades mas saturadas de trafico urbano. Rapidamente se
propaga a Europa, sobre todo a Alemania. Se usan materiales modernos, tales como la
fibra de vidrio, fibra de carbono, aluminio, etc. Se modifica tanto la estética como la
mecanica de la moto hasta el punto de darles unas prestaciones impresionantes. Se
caracterizan estéticamente por tener el colin trasero alzado en un angulo muy
exagerado (siempre son monoplaza), dejando a la vista gruesos neumaticos traseros y
poderosos tubos de escape. Se quitan los carenados y se pulen o croman algunas
piezas. Se crean accesorios de formas imposibles. Los faros se sustituyen por otros
mucho mas pequefios y sofisticados y suelen instalarse cupulas con forma de careta
sobre ellos, asemejandose los frontales a caras con ojos luminosos. Los colores varian
desde las aerografias mas delirantes hasta las mas siniestras, pasando por el siempre
presente negro mate.
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Figura 11. "Capitan América", una Harley Davidson PANHEAD, en clara alusién a la
pelicula Easy Rider.

7.- Show Bike: estas motocicletas se crean normalmente con el Unico objetivo de
presentarlas a concursos donde se premia a los preparadores por sus obras. No suelen
estar pensadas para ser usadas como vehiculo aunque siempre es requisito
indispensable que las motos arranquen y sean capaces de funcionar correctamente
como lo que al fin y al cabo son: motos. En muchas ocasiones, son los fabricantes de
piezas para customs los que crean estas esculturas rodantes para promocionar sus
productos, de igual forma que los disefiadores de moda crean vestidos Unicamente
para la pasarela.

8.- Special Construction: Tiene su auge a inicios del siglo XXI una nueva tendencia la
cual ha surgido en paises como Meéxico, Hungria, Alemania, Japén y Sudafrica
principalmente. Su estructura cumple con una inclinacién estandarizada de 38 a 42 + 3
grados en la tija, dependiendo del modelo a desarrollar. Esta vertiente NO toma como
base una motocicleta de stock (no hay marca ni modelo de origen, excepto en el
motor), y por el contrario se construye la motocicleta en su totalidad, empezando por
el chasis, que es elaborado a medida del cliente. Es la evolucion de las show bikes, ya
que las construcciones especiales estan destinadas a lucir en los eventos pero también
a poder circular, para lo que tienen que cumplir las regulaciones internacionales tales
como que el constructor tiene que respetar estrictamente normativas como la SAE y
tener un WFI (World Manufacturer's Identification), ya que aunque son motos Unicas
deben cumplir normas internacionales de calidad y seguridad. La fabricacidon es
artesanal a pesar de todo, ya que es elaborada pieza a pieza cada parte de la
motocicleta. El principal objetivo de estas motocicletas es conservar las bases del
movimiento, siendo asi también un fiel aliado del rock blues y la libertad pero
garantizando que asi como tu eres Unico tu motocicleta también lo es.
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Motocicleta deportiva

Figura 12. Suzuki GSX-R600 2006, una motocicleta deportiva.

Una motocicleta deportiva es una motocicleta de altas prestaciones destinada al uso
en la via publica, con caracteristicas de conduccién mas agresivas que las de una
motocicleta de turismo. Muchas motocicletas de velocidad son derivadas de
motocicletas deportivas.

Las motocicletas deportivas van equipadas en su mayoria de un carenado, que mejora
su aerodindmica, con el fin de alcanzar altas velocidades, habitualmente por encima de
los 250 km/h o incluso mas de 300 km/h.

La posicion de conduccién de una motocicleta deportiva es usualmente muy agresiva,
en el sentido de que obliga al cuerpo a estar muy adelantado. Con ello se gana
estabilidad en la direccion y mejora la aerodindmica.

Entre las mejores motos deportivas encontramos a la Aprilia RSV4 Factory, la BMW S
1000 RR, la Ducati Superbike 1198 y la Desmosedicci, la Honda CBR1000RR y la CBR600
RR, la Kawasaki Zx-6R y zx-10R, la KTM 1190 RC8 R, la Suzuki GSX-R 1000, Suzuki GSX-R
600,la Suzuki GSX-R 750, la Triumph Daytona 675, la Yamaha YZF-R1 y la R6, entre
otras. Las mejores deportivas suelen ser japonesas y europeas.

Motocicleta naked

Figura 13. Honda CB600F Hornet, una motocicleta naked.
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Una motocicleta naked (o desnuda) es una motocicleta que carece de carenado, por lo
que gran parte de su mecdnica esta al descubierto.

Podemos encontrar diferentes tipos de motocicletas naked, asi:

1-.Roadster: naked de gran cilindrada y ligeramente protegidas del viento, para
efectuar trayectos largos.

2.- Streetfighter: naked de gran potencia y aptitudes mas deportivas que una naked
normal.

3.- Scrambler: naked de estética cldsica con ruedas adaptadas a tierra y de gran
robustez.

Escuter

Figura 14. Scooter.

Un escuter (del inglés scooter), es un tipo de motocicleta con un cuadro abierto en la
gue el conductor se sienta sin montar a horcajadas sobre parte alguna del motor. La
mayoria de los scooters modernos tienen ruedas mas pequefas que las motocicletas,
de entre 12 y 15 pulgadas (30-37,5 cm) de didmetro.

El motor del escuter suele hallarse bajo el asiento con una transmision variable
continua transfiriendo la potencia a la rueda trasera, a menudo en una disposicidn de
eje frontal que permite a la parte trasera del motor oscilar verticalmente en
conjuncién con el movimiento de la rueda trasera.

En contraste con la mayoria de las motocicletas, los escliteres suelen tener carroceria,
incluyendo una proteccién frontal para las piernas y un cuerpo que oculta toda o la
mayor parte de la mecanica. El disefio clasico del scooter presenta un suelo plano para
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los pies del conductor y a menudo incluye algin hueco de almacenaje integrado, ya
sea bajo el asiento, en la proteccion frontal para las piernas o en ambos sitios.

La mayoria de los escuteres tienen motores mas pequenos que las motocicletas (entre
30 cc y 250 cc con un solo cilindro). Los escuteres de 49 cc o menos cilindrada se
clasifican en la mayoria de los paises como un ciclomotor y son objeto de unas
restricciones de seguridad y tasas reducidas.

Recientemente estan apareciendo también en el mercado y empiezan a popularizarse
los escuteres de tres ruedas.

Motocicleta de turismo

Figura 15. BMW R1200RT, una motocicleta de turismo.

Una motocicleta de turismo es aquella que estd disefiada especificamente para
realizar largos viajes. Tienen motores de media o gran cilindrada, una posicion de
conduccidén erguida, parabrisas y tanque de combustible grandes, y maletas a los lados
de la parte trasera. La mayoria de las marcas conocidas, cuentan con este tipo de
motocicletas dentro de sus gamas.

Motocicletas de velocidad

T
T e s

Figura 16. Superbikes, una categoria motociclismo de velocidad.
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Figura 17. MotoGP, Gran Premio de Motociclismo.

El motociclismo de velocidad es una modalidad deportiva del motociclismo disputada
en circuitos de carreras pavimentados. Las motocicletas que se usan pueden ser
prototipos, es decir desarrolladas especificamente para competicién, o derivadas de
modelos de serie (en general motocicletas deportivas) con modificaciones para
aumentar las prestaciones. En el primer grupo entran las que participan en el
Campeonato Mundial de Motociclismo, y en el segundo las Superbikes, las Supersport
y las Superstock.

Las motocicletas deben presentar una serie de caracteristicas como son la estabilidad,
la alta velocidad (tanto en recta como en paso por curva), alta aceleracién, gran
frenada, facil maniobrabilidad y bajo peso.

El campeonato de mas tradicién es el Mundial de Motociclismo de Velocidad, cuya
primera carrera fue en 1949. Las categorias en las que se dividié dependian de la
cilindrada de sus motores: 125, 250, 350 y 500 cc. Posteriormente se afiadieron las
categorias de 50 cc, luego sustituida por la de 80 cc. Esa division y la de 350 cc se
eliminaron en 1989 y 1982 respectivamente. En 2002, la clase de 500 cc fue sustituida
por la MotoGP, en la que se utilizan motores de cuatro tiempos (inicialmente de
990 cc, y desde 2007 hasta 800 cc). En 2010, la divisién de 250 cc tendra una reforma
similar al transformarse en Moto2, como motores de cuatro tiempos y una cilindrada
de 600 cc. Es el mas conocido y el que tiene una mayor difusién en los medios de
comunicacion, especialmente en la televisidon. Son muy conocidas las grandes figuras.

El Campeonato Mundial de Superbikes (WSBK) se disputa desde 1988 con motocicletas
de serie de gran cilindrada: entre 850 y 1.200 cc para 2 cilindros, y de 750 a 1.000 cc
con 4 cilindros.

Hemos visto las llamadas motocicletas de carretera. Nos quedan por examinar las que
se han clasificado como motocicletas de campo. A ellas nos vamos a referir ahora.
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Motocicleta de cross

Figura 18. Motocicleta de Cross.

Una motocicleta de cross es aquella que esta disefiada para hacer motocross. Estas
motocicletas tienen las suspensiones con mas recorrido que otro tipo de motocicletas
y se aplica toda la potencia para sacarle la mayor aceleracién posible, ya que no hace
falta que tengan mucha velocidad. Generalmente, son motocicletas que no estan
homologadas para circular por las calles ya que carecen de faros y matricula. No
obstante, algunas empresas fabrican modelos homologados.

Motocicleta de Enduro

La palabra enduro, proviene de la palabra inglesa "endurance", que significa
resistencia. De ahi ya se deduce que nos encontramos ante un deporte de resistencia
fisica elevada.

La disciplina del enduro deriva del moto cross y el trial. La parte ciclo de una moto de
enduro es similar a la de cross, con modificaciones en suspensiones, caja de cambios y
encendido con salida de luces. Las enduro son motocicletas homologadas para uso
urbano, a diferencia de las de cross, que son de uso exclusivo de recintos cerrados.
Respecto a la parte ciclo, al trial no se le asemeja en absoluto, pero si en el uso y
respuestas del motor. Son motos en las que su maxima potencia se entrega a bajas y
medias revoluciones, que son necesarias para afrontar los distintos obstaculos tales
como subidas pedregosas, escalones de rocas, troncos..

Tipos de motores:

Este tipo de motocicletas son usadas con dos tipos de motores, los de 2, y los de 4
tiempos.
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La diferencia entre ambos es mucha, tanto en su forma de entregar la potencia, como
en su mantenimiento y costes.

Figura 19. Motocicleta 2 tiempos.

Las dos tiempos, 2T: Son motores que suben mas facilmente de revoluciones que los
de cuatro tiempos, ademas de tener una relacion potencia — peso menor, y con una
respuesta al acelerador mas brusca. Este tipo de motor pocos cambios ha recibido
desde su creacién, con las primeras motos, con lo que queda contrastados que su
rendimiento es dptimo, pues apenas se han afiadido cambios en ellos. Su sistema de
funcionamiento es bien sencillo. Usan gasolina con mezcla al 2% de aceite, por lo que
la misma gasolina mezclada con el aceite, lubrican el cilindro y pistén. Las cilindradas
de las 2t de enduro modernas son; 50cc, 125cc, 200cc, 250cc y 300cc. Actualmente se
estd implantando el arranque eléctrico, y existen estudios sobre incorporar inyeccion a
estos motores de carburacién, para superar las proximas normativas contaminacion
"EURO". Su mantenimiento en el motor se reduce a un cambio de aceite del carter
cada 1000 km. aprox, y cambio de pistdn y segmentos cada 5.000 o mas kildémetros.

Figura 20. Motocicleta 4 tiempos.

Las cuatro tiempos, 4T: Su respuesta al acelerador es mads progresiva que el 2t,
dotando a este motor de mas bajos con lo que para el enduro, en muchas ocasiones,
proporciona una ayuda extra. Por el contrario tiene su mayor peso y complejidad en el
motor. Son motores de normalmente 4 valvulas, dos de admisidon y dos de escape,
simple arbol de levas, aunque el doble arbol se comience a implantar. Contienen
cadena de distribucién. Principalmente son alimentadas por carburador, aunque el uso
de inyeccidn ya se esta expandiendo a todas las marcas. Actualmente ya hay varios
modelos a inyeccién en el mercado. Actualmente las cilindradas de las enduros 4t
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modernas son: 250cc, 400cc, 450cc, 525cc y 550cc. Su mantenimiento en el motor
consta de cambio de aceite del carter cada 1.000 km. aprox. Y reglaje de valvulas sobre
los 3.000. El cambio de pistéon y segmentos puede no llegar hasta los 10.000 km,
dependiendo de la dureza de su uso. El mayor problema de estos motores es que sus
averias son mas caras que en un 2t.

Variantes de enduro:

En competicion son bastantes las variantes derivadas del enduro. Estas serian el
enduro, enduro extremo, cross country, enduro indoor.

Enduro: El trazado consta aproximadamente de 50 kilémetros, en las que los pilotos
daran dos o tres vueltas al recorrido. La carrera consta de dos partes. La zona de
montafia, en la que forman parte senderos, pistas, trialeras, pozas, bajadas... En las
gue hay un maximo de tiempo que un piloto puede tardar entre un control de paso y
otro. Si llegas antes, tendras tiempo de descanso, pero si llegas mas tarde, seras
penalizado en funcidn de los minutos perdidos. Una parte del recorrido tendra un
tramo cronometrado. Este suele ser una campa marcada con cintas, con alguna
dificultad como cortados, saltos o alguna pendiente, en la que se tomaran tiempos.

Enduro extremo: Es un circuito preparado en el que se afiaden obstaculos dificiles en
un corto espacio. Saltos, pozas, rocas, troncos.... Se toma el tiempo por vuelta.

Cross country: Circuito mezcla entre enduro y moto cross. Mas largo que el de moto
cross, y con alguna dificultad. Normalmente se realizan 2 tandas de una hora cada una,
y en ellas cuentan las vueltas dadas por cada piloto. Es un tipo de resistencia.

Enduro indoor: Similar al enduro extremo, pero con mas zonas de respiro, y siempre
realizada en pabellones o velédromos.

Supercross

El supercross es una disciplina motociclistica derivada del motocross. Cada carrera se
compone de un sistema de eliminatorias hasta llegar a una final. Los circuitos son
mucho mas pequefios e intensos que en el motocross, y las mangas clasificatorias son
mas cortas.

Las dos disciplinas tienen muchos aspectos en comun. Las motocicletas con las que se
compite son las mismas, aunque con algunos ajustes de motor y suspensiones.

PROYECTO FIN DE CARRERA
Universidad Carlos III de Madrid Pagina 37



Supermoto

Figura 21. Supermotard.

El supermotard es una fusion entre el motociclismo de velocidad y el motocross. Las
carreras tienen lugar en pistas con secciones todoterreno dentro del mismo circuito,
normalmente con algun salto pequefio de alta velocidad; aproximadamente un 70% es
pavimentado y el 30% restante es de tierra. Las motocicletas son frecuentemente
creaciones hechas a partir de motos todoterreno con ruedas para asfalto como las de
una motocicleta deportiva. Los conductores visten también una combinacion de trajes
de carrera y todoterreno, normalmente de cuero, cascos y botas de todoterreno. Los
circuitos de supermotard tienen rectas mds cortas y curvas mas cerradas que los de
motociclismo de velocidad, con velocidades maximas inferiores a 160 km/h, donde las
habilidades del competidor son mas importantes que el desempefio de la maquina.

Este tipo de competicidn aparecio en el afio 1995, en Estados Unidos.

Trial

Figura 22. Motocicleta de Trial.
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Se conoce como trial a la modalidad deportiva sobre ruedas -con o sin motor- donde
se trata de superar diferentes obstaculos delimitados en una trazada concreta dentro
de una zona sefializada, utilizando para ello; habilidad, equilibrio y valor.

El trial de motociclismo es una disciplina motociclistica en la que los pilotos deben
superar obstdculos sin tocar el suelo con el cuerpo ni caerse. Las habilidades esenciales
son el equilibrio y la planificacién de los movimientos para avanzar en el recorrido.

Originalmente, el trial se disputaba en zonas naturales, por lo que los obstaculos eran
piedras, troncos de arboles, arroyos y barrancos. Mas recientemente, algunas
competiciones denominadas Indoor se disputan en recintos cerrados, como estadios y
gimnasios.

Comparadas con las motocicletas de motocross y enduro, las de trial son mas livianas,
carecen de asiento, los neumaticos van mas desinflados y el recorrido de la suspensién
es mas corto.

Motocicleta todoterreno

Una motocicleta todoterreno es como su nombre indica aquella que es apta para uso
todoterreno. El motociclismo todoterreno es una modalidad deportiva del
motociclismo que combina el motocross y el trial y se disputa con motocicletas
todoterreno.

En esta modalidad, los pilotos se ven obligados a competir de forma, generalmente
independiente, (la salida es tipo rally), por terrenos de montafia muy variados, donde
es posible discurrir por carreteras de tierra a velocidades bastante altas para este tipo
de terreno o tener que pasar por estrechos senderos de muy diversa dificultad. Al
contrario que el motocross, el circuito es abierto y bastante extenso y con una
duracién que con frecuencia es de varios dias.

Las motocicletas todoterreno son especiales para esta modalidad y en ella se da una
mezcla entre motocicletas de motocross y de trial, sacrificando prestaciones de cada
una de ellas para obtener una motocicleta polivalente fuera de la carretera, y capaces
de afrontar todo tipo de terrenos.

Existen dos tipos de competiciones motociclisticas todoterreno. El enduro es una
especialidad reconocida por la Federacién Internacional de Motociclismo que se
celebra en carreras de 1 6 2 dias de duraciéon con un recorrido cercano a los 200
kildbmetros en el que los pilotos deben de combinar regularidad en las etapas con
tiempo prefijado y rapidez en las zonas cronometradas. Durante el recorrido los pilotos
solo pueden recibir ayuda limitada de sus equipos, siendo ellos los responsables de las
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tareas de mantenimiento y reparacién de las motocicletas. Los Seis dias
internacionales de Enduro son el campeonato del mundo por paises de la especialidad
y una de las pruebas con mas prestigio y reconocimiento.

Rally raid es una carrera de larga duracién en la que los pilotos deben recorrer grandes
distancias combinando rapidez y navegacion. Cada dia abarca una nueva etapa y se
suman los tiempos de todas ellas para establecer la clasificacidon. Dos de las carreras de
rally mds importantes son el Rally Dakar y el Rally de los Faraones.

4.3 Calendario 2012 de Pruebas de Motociclismo

Son continuas las pruebas de motociclismo y muchos los aficionados a ellas. No es este
el lugar de extendernos sobre ello. Pero, basta con visitar la web de la federacidon
espafiola de motociclismo para comprobar el nimero elevado de competiciones a
todos los niveles. Esto pone de manifiesto el éxito de esta actividad.

En todo ello destaca el Mundial de Motociclismo y la amplia cobertura que la televisidn
da a este acontecimiento. Telecinco tiene los derechos de retransmisién y son muchos
los aficionados y publico en general que lo siguen, siendo muy conocidas las grandes
figuras, especialmente las espafiolas.

En Internet las motos ocupan grandes espacios. Hay un Canal de intenet dedicado solo
a las motos que se presentan asi:

Nos gusta la tecnologia, nos apasionan las motos y llegamos cada dia hasta vosotros
solo a través de un canal, Internet. Mezclando nuestras ganas de informar y nuestra
pasion por las, hemos logrado dar forma a un céctel de lo mas atractivo, el nuevo
DailyMotos.tv.Lejos de ser una pagina web mas sobre videos de motos,
DailyMotos.com os presenta el primer canal de television online de nuestro pais
creado por y para los moteros. DailyMotos.tv te ofrecera , interesantes reportajes de
produccién propia: entrevistas a personajes relacionados con el mundo de la moto,
presentaciones de nuevos modelos, pruebas de motocicletas, productos, novedades
del mercado y todo aquello que los amantes de la moto no podemos ver en la
television convencional y todo de forma gratuita y en abierto.DailyMotos.tv te ofrecera
una programacion que crecera de forma gradual hasta llegar a una parrilla completa
diaria. De momento, cada dia podrds disfrutar de un nuevo clip, asi que ya sabes, sélo
tienes que escribir nuestra nueva direccién para ver lo mejor del motociclismo en
accion: www.DailyMotos.tv.
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5. Mercado de la motocicleta
En este apartado se estudiard, los cambios que ha sufrido el mercado de las
motocicletas en los ultimos anos, primero desde una vision mundial, después nos
centrarnos en el mercado espafiol, que a priori es el que mas nos interesa.

Parece bastante obvio y razonable proceder por separado al estudio del mercado de
las motocicletas de motores de combustién, por un lado y de motores eléctricos, por
otro, ya que aunque se trata del mismo vehiculo, su historia y por tanto evolucién en el
mercado es bien distinta, siendo la motocicleta de motor eléctrico un producto
relativamente “joven” respecto de la de combustidn.

5.1 Mercado de la motocicleta de combustion
En este apartado expondremos de manera cuantitativa los datos sobre la evolucién de
los ultimos afios en el mercado de la motocicleta.

5.1.1 Antecedentes
Los ultimos afios, el mercado de la motocicleta tanto a nivel europeo como mundial,
habia experimentado un gran crecimiento, motivado principalmente por el incremento
de la demanda en China, India y otros paises del Sudeste Asiatico.

5.1.2 Situacion actual en Espaiia
El parque nacional de vehiculos a 31 de Diciembre de 2010 estaba compuesto por
31.086.035 vehiculos, clasificados por tipos de la siguiente forma:

TIPOS DE VEHICULOS PARQUE AL 31-X11-2010 DISTRIBUCION PORCENTUAL
Camiones y furgonetas 5.103.080 16,42%
Autobuses B2.445 0,20%
Turismas 22 147.455 71,25%
Motocicletas 2707482 &T1%
Tractores Industriales 180,486 0,64%
Remolques y semirremolgues. 414673 1.33%

*Otros Vehiculos 450.514 1,45%
TOTAL 31.086.035 100,00%

Figura 23. Parque nacional de vehiculos.

La evolucion por afios fue la siguiente:
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ANOS PARQUE DE VEHICULOS POR TIPOS
CAMIONES ¥ AUTO-  TURISMOS MOTOCI- TRACTORES REMOLQUES Y OTROS TOTAL
FURGOMNETAS BUSES CLETAS INDUST. SEMIRREMOLGUES VEHICULOS
2001 3948001 56146 18.150.880 1.483. 442 155 957 265 495 188950 24,240 8T1
2002 4.091 875 56953 18732 832 1.517.208 167.014 28T.2M) 212,830 25.065.732
2003 4188910 55993 18 588 320 1.513.526 174.507 306,842 241.354 25 160 452
2004 4.418.039 56 957 19 541 918 1.612.082 1853749 330933 2B7.333 26.432 641
2005 4655413 58248 20250377 1.805.827 164, 206 353 946 339250 27.65T.2T6
2006 4.910257 60,385 21.052 559 2.058.022 2040 380.147 3848597 28,054 061
2007 5140586 51.039 21.760.174 2311346 2126497 404855 427756 30.318.457
2008 5182218 62,196 221453564 2.500.819 213,366 418,629 436,631 30.960.224
2008 5136214 B2.683 21.983 485 2606674 206.730 412,840 447_363 30,855 969
2010 5 103880 B2 445 22147 ABS 2707 482 190 486 414 673 450 514 31.086.035

Figura 24. Evolucién Parque nacional de vehiculos.

El parque de vehiculos del afio 2010 aumentd en un 0,7% con respecto a 2009. Y es de

destacar que fue el parque de motocicletas el que mas aumentd respecto al afo

anterior, con un 3,9%.

En los cuadros siguientes se presenta la evolucidn del parque nacional de vehiculos en

funcién del tipo de carburante utilizado, para compararlo con el parque de

motocicletas. El resultado es el siguiente:

ANOS CAMIONES ¥ FURGONETAS AUTOBUSES TURISMOS
Gasalina Gas-oil Gasolina Gas-oll Gasolina Gas-oll
2001 B12.421 3,136,580 088 55,158 12.795.735 £.355. 145
2002 TED.143 3.302.732 1.036 55017 12.728.713 6.003.919
2003 T40.478 3430434 1.018 54,975 12.085.878 B.592 444
2004 TAT.024 3.681.015 1.006 55,851 12.035.087 T.506 821
2005 T15.460 3.930.953 961 57287 11.815.852 B.434.725
2006 B0E 508 4.213.188 837 59.332 11.667.433 9,380,284
ANOS MOTOCICLETAS TRACTORES OTROS VEHICULOS TOTAL
INDUSTRIALES
Gasolina Gas-oil Gasolina Gas-oll Gasolina Gas-oll Gasolina Gas-oll
2001 1.481.007 2345 2.453 153.504 282.780 171665 15.375.454 BETAA1T
2002 1.514.900 2308 2488 164.528 311.003 180047 15.347 281 8. 718451
2003 1.511.312 2214 2410 172,097 343.307 204709 14,703 4569 10465963
2004 1.809.816 2 266 2428 182.953 393372 224 804 14.778.741 11.653.900
2005 1.803 408 242 2398 191.810 A4B.042 246263 14,784 817 12.872.459
2006 2.055.459 2024 2260 201.810 113.382 26T &TH 14.536.160 14.124.314
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TIPOS DE VEHICULOS 2007 2008
Gasolina Gas-oil Otros Gasolina Gas-oil Otros
Camiones y Furgonetas G76.058 4463923 BOS 853143 4 538,399 BTT
Autobuses 27 50 764 348 aTe 60,924 306
Turismos 11.500.323 10,258 430 4.4 11.344.809 10, 798625 4.130
Maotocicletas 2308619 2130 5a7 2.497 896 2158 765
Tractores Industriales 2179 210.494 24 2.008 211.338 e
Otros Vehiculos Automidviles 126 627 201.585 0,544 128.450 297.538 10,643
TOTAL 14.614.733 15.283.326 15.538 14.626.982 15.906.979 16,634

En esta tabla estan excluidos kos remolques y semimemobgues.

TIPOS DE VEHICULOS 2005 2010
Gasolina Gas-pil Otros Gasolina Gas-oil Otros
Camiones y Furgonetas 625 434 450.9541 1.230 B02.843 4.409.419 1.718
Autobuses 830 f1363 481 817 61.001 G227
Turlsmos 10.800.5655 11.079.034 3796 10.677.003 11,466 842 3610
Motocicletas 2603477 2006 9401 2703756 2M3 1513
Tractores Industriales 1.860 204 847 3 1.730 197.736 20
Oiros Vehiculos Automdviles 129 557 208 943 18,863 129 546 301302 19 666
TOTAL 14.261.822 16.155.934 25373 14.115.695 16.528.513 27154

En esta tabla estdn excluidos kos remolques y semimemokyues.

Figura 25. Evolucion Parque nacional de vehiculos en funcion del carburante.

La apreciacién fundamental que hay que hacer es que, aunque la relevancia de los
vehiculos de gas-oil en el parque de vehiculos a nivel nacional ha aumentado
considerablemente, puesto que en 1999 tan sdlo el 32% de los vehiculos utilizaba ese
combustible mientras que en 2010 un 54% utilizan éste carburante, en las motocicletas
apenas tiene representacion, ya que la mayor parte de ellas, por razones técnicas, son
de gasolina.

Analizando la situacion atendiéndonos a las matriculaciones, el mercado de la
motocicleta descendié en 2011 mas de un 10% en numero de matriculaciones
respecto al ano anterior. Con esta caida, nos situamos en valores del afio 1999 con un
total de 120.465 matriculaciones.

La situacidn actual no es nada buena, y en el caso de los ciclomotores es peor aun, ya
que se acerca a los cinco afos consecutivos la disminucion en el numero de
matriculaciones.

Analizando el mercado desde el punto de vista de la cilindrada, comparando los datos
del afio 2010 con el afio anterior, resulta que las motocicletas de mds de 1.000 cc caen
un 11,6%, y el segmento de 501 a 750 cc presenta un descenso en el numero de
matriculaciones de un 30,9%, lo que se traduce en 6.000 unidades menos que en el
aflo 2010, mientras que en el segmento de 125 cc se vendieron 72.457 motos, 735
unidades menos que en 2010, es decir, una variacién del -1%.
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Las motos deportivas, las mas admiradas por los aficionados durante afios y en las que
las marcas han puesto la mayoria de sus avances tecnoldgicos, se han convertido en un
nicho minoritario. Tanto que entre las cien motos mas vendidas en Espafia solo la
BMW S 1000 RR se encuentra registrada. Estdn quedando para un publico minoritario,
y un uso muy especifico de circuito.

Analizando la variacidon en las ventas por marcas, resulta que “Piaggio” y “KTM”,
presentan un moderado incremento en el nimero de ventas con un 4,4% vy un 6,67%
respectivamente. “Peugeot” crece un 14,15%, “Leonart” un 24,10%, “Husaberg” un
30,56% y “Keeway” un 47,32%.

Mientras que en el lado opuesto, la marca que presenta una mayor reduccién
porcentual en el nimero de sus ventas es “TGB”, con un 40,42%, seguida de
“Kawasaki” con un 35,43%, y “Hyosung” con un 31,62%.
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Figura 26. Variacién porcentual de ventas por marca respecto al afio anterior.

En otros paises de Europa, la sangria que se esta produciendo en las ventas no es tan
pronunciada, al menos en los paises mas importantes econédmicamente. Pero, es de
dominio publico que la situacion en Espafia ha empeorado notablemente, debido a la
crisis econdmica vy financiera, que ha afectado y esta afectando de forma tan dura las
ventas.

Pero no hay que descartar otros factores inherentes a nuestra economia, y que han
contribuido en buena medida a la disminucion de las ventas, como la indecisidon que
surgio a principios del verano del 2011 sobre cémo se iba a regular el Carnet A, el ser el
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Unico pais de Europa Occidental que tiene ya en vigor el carnet A2, para el que sigue
sin haber motocicletas en el mercado orientadas Unicamente hacia este carnet.

Si a esto sumamos el claro empeoramiento o incluso la falta de financiacion por parte
de las entidades bancarias para la obtencidn de préstamos, y el elevado indice de paro,
muy especialmente entre los jovenes, el resultado es un escenario de descenso
generalizado en la venta de motocicletas, como el que reflejan las cifras que venimos
presentando.

Todas estas causas que afectan de forma tan evidente a las ventas en el mercado de
las motocicletas, son precisamente las que nos hacen ser optimistas en relaciéon con
este mercado. Y no hay contradiccion en esta argumentacién. Por un lado, porque el
mercado de las motos en Europa ya estd frenando la caida e incluso creciendo en
algun pais. Por otro lado, si el gobierno toma las medidas adecuadas y fomenta el uso
de este medio de transporte, mas econémico y eficiente que el coche, y, ademas esa
crisis financiera comienza a superarse, el mercado al que nos referimos tiene que
repuntar y en consecuencia las ventas de las motos debieran crecer. Es razonable que
esos factores que estdn limitando fuertemente este mercado, se cambien o
modifiquen para que la venta de motos alcance unos niveles mucho mas elevados.

Mercado de ocasidén:

A continuacion vamos a mostrar también los datos del afio 2011, desde el punto de
vista del mercado de ocasion, es decir, del mercado de segunda mano, ya que resulta
interesante saber qué modelos y tipos resultan mas atractivos para éste publico.

El mes de diciembre fue, de media, el mes que mas baratas se vendieron las motos de
ocasion en Espaiia. El precio medio de las motos de segunda mano se sitla en 3.944,11
euros, es decir, un descenso del 10,13% respecto el mismo periodo del ano pasado
(Diciembre 2010).

Si lo analizamos por segmentos, las motos mas ofertadas son las de tipo deportivo, con
un porcentaje del 22,46%, el segundo lugar lo ocupan las naked, con un 17,15%,
seguidas de las custom con un 10,33%. También las motos de ocasion con mas
demanda estan lideradas por las deportivas, con un 18,38%, mientras que las naked
representan un 16,06%, y por ultimo las trail ocupan el tercer puesto, con un 11,15%.
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Figura 27. Porcentaje de motos de ocasién ofertadas por segmentos.
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Figura 28. Porcentaje de motos de ocasiéon demandadas por segmentos.

Si lo analizamos desde el punto de vista de la cilindrada, los espafioles buscan
generalmente motos de 601 a 750 cc, el 16,92%,, seguidas de las que tienen de 251 a
500 cc con un 15,63% y de 51 a 125cc que equivale a un 13,63%. En lo que respecta a
marcas, Suzuki lidera la tabla de busquedas con un 20,49%, seguido de las Yamaha, con
el 15,62% y en tercer lugar Honda, con un 15,24%.

Cuando nos fijamos por comunidades con mas oferta en motos de segunda mano, en
primer lugar se sitla Catalufia con el 23,62%, seguido de Andalucia con el 16,88%,
Madrid con el 14,71% y la Comunidad Valenciana, con un 12,06%, en cuarto lugar.
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Por otra parte, aquellas comunidades autdnomas que registran un precio medio mas
bajo, en diciembre de 2011, para la moto de ocasidon son Navarra con una media de
3.527,71€ por moto, Castilla y Ledn con 3.622,01€ y Castilla-La Mancha con un media
de 3.622,01€. Sin embargo, aquellas comunidades que reflejan un precio mayor son
Canarias con la media de 4.829,37€, Murcia con 4.433,55€ y Madrid con 4.260,09¢€.

5.000,00 - =1
4.500,00 - |
4.000,00 - |
3.500,00 - | W Navarra
3.000,00 - —  mCastillay Ledn
2.500,00 - |
2.000,00 - | M Castilla - La Mancha
1.500,00 - | .
1.000,00 - — m ESPANA
500,00 - B Madrid
0,00 — == orc
B Murcia
2> > e O R P
& \S”OQ & Q?§v S & & Canari
LB \\?ﬁ X & N QD (_;b° anarias
S\P
C (—‘)_\}\\’b
(J'b

Figura 29. Precio medio de las motos de ocasion por Comunidades Auténomas.

5.2 Mercado de la motocicleta eléctrica
Comenzaremos por definir qué es una motocicleta eléctrica. Diremos que una
motocicleta eléctrica es una motocicleta que utiliza un motor eléctrico como medio de
propulsién.

El mercado de la motocicleta eléctrica es mucho mas joven que el de la motocicleta de
combustién. Sin emabargo, el primer vehiculo de propulsién eléctrica fue creado en
1835 por el profesor Stratingh en la ciudad alemana de Groninberg.

Las motos eléctricas han dejado de ser proyectos de futuro. Son una realidad visible. Es
cierto que su precio sigue siendo alto, comparado con el de un modelo de prestaciones
similares en motor de gasolina, pero ofrecen una serie de ventajas que hacen
equilibrar la balanza.
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5.2.1 Antecedentes
Como ya hemos visto anteriormente, el mercado de las motos se encuentra en una
profunda crisis en estos ultimos afios, donde las ventas no han parado de bajar
arrastradas por la dificil situacion econémica en la que actualmente nos encontramos.

Las motos eléctricas no son la excepcidn a esta crisis, y para dar muestra de la dificil
situacion en la que nos encontramos, diremos que en el afio 2011, el nimero de
ventas de motos eléctricas en Europa apenas alcanzaron las 15.000 unidades,
aproximadamente el 1% del total del mercado.

El desarrollo y evolucion que han experimentado en los Ultimos afios estos modelos
eléctricos, hace que se sitlen en prestaciones y comportamiento al mismo nivel que
muchos modelos de motos “convencionales”.

Practicamente todas las marcas estdn trabajando en este terreno, y todas o casi todas
tienen su modelo eléctrico. Por ejemplo, “KTM” trabaja con la marca india Bajaj, que
forma parte del accionariado de la marca austriaca, en una serie de motos de
propulsién alternativa para “off-road” y uso urbano.

Una de las primeras marcas que lanzé al mercado un modelo eléctrico fue Vectrix,
pero no tuvo el éxito esperado, y se encontrd en una dificil situacién econdmica tras
haber realizado una importante inversidon en investigacion y desarrollo, cercana a los
50 millones de ddlares (35 millones de euros aproximadamente).

Vectrix nacidé en el afio 1996, y no fue hasta el 2007 cuando por fin lanzé su primer
modelo al mercado, el VX-1. Este modelo no alcanzé el resultado esperado, quiza por
ser un scooter demasiado sofisticado, y por tanto su coste demasiado elevado.

5.2.2 Situacion actual en Espaiia

La primera motocicleta fabricada en Espafia con tecnologia integramente espanola es
un “scooter” eléctrico denominado "LEMev Stream". Este modelo ha sido disefiado por
un grupo de empresas vascas y navarras con la ayuda de distintas instituciones, y se
empez6 a comercializar en un concesionario de San Sebastian el Martes, 7 de febrero
de 2012. La unica parte de la moto que no ha sido fabricada en Espafia ha sido la
bateria, ya que este tipo de materiales no se encuentran en Espafa, segun explicé el
director de Marketing de la compafiia Luma.

Analizando particularmente el mercado de la motocicleta espafiol, hay que destacar la
circunstancia de que cada dia son mas los modelos que hay, y mejores sus
prestaciones y usos, por lo que cada vez la moto eléctrica se acerca mas es mas a la
demanda de requisitos de las motos de gasolina. Y esto habra de influir en la mejora
en las ventas de este mercado.
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Plan Movele:

El Plan MOVELE, nombre del Plan de Accién 2010-2012, se enmarca dentro de la
Estrategia Integral de Impulso al Vehiculo Eléctrico en Espafia 2010-2014. Esta
orientado basicamente al uso urbano, que es, normalmente, al que se destinan estos
vehiculos eléctricos.

Se trata de una serie de medidas que se estan llevando a cabo durante los afios 2011-
2012, que persiguen incentivar la introduccién y el uso del vehiculo eléctrico. Estas
medidas se encuadran dentro de los cuatro ejes basicos definidos por la Estrategia: 1)
fomentar la demanda de estos vehiculos, 2) apoyar la industrializacién e |+D de esta
tecnologia, 3) facilitar la adaptacion de la infraestructura eléctrica para la correcta
recarga y gestion de la demanda, y 4) potenciar una serie de programas transversales
relacionados con la informacidn, comunicacion, formacién y normalizacién de estas
tecnologias.

El objetivo de la citada Estrategia es alcanzar la cifra de 250.000 vehiculos eléctricos, a
final de 2014, circulando por nuestras calles y carreteras. En este marco, el 6 de mayo
de 2011, el Consejo de Ministros, aprobd un conjunto de medidas, a través de dos
normas reglamentarias, para impulsar el vehiculo eléctrico que se concretan en tres
lineas principales:

1.- Real Decreto 648/2011, de 9 de mayo, regula la concesion directa de
subvenciones para la adquisicién de vehiculos eléctricos durante 2011, en el marco del
Plan de accidn 2010-2012 del Plan integral de impulso al vehiculo eléctrico en Espaia
2010-2014. Ayudas directa a la compra. El Ministerio de Industria, Turismo y Comercio
ha destinado 72 millones de euros a la concesion de ayudas directas para la
adquisicion de vehiculos eléctricos durante 2011 (www.sitve.es). Esta subvencidn
podrd ser de hasta un 25% del precio de venta del vehiculo antes de impuestos, con un
maximo de 6.000 euros, para los usuarios particulares. Para otros VE como autobuses,
autocares o furgonetas, el maximo podra alcanzar los 15.000/30.000 euros, en funcion
del tipo de vehiculo y autonomia.

2.-Real Decreto 647/2011, de 9 de mayo, regula la actividad de gestor de
cargas del sistema para la realizacion de servicios de recarga energética. Gestor de
carga. Regulacion de la figura del gestor de carga dentro de la Ley 54/97 del Sector
Eléctrico como consumidor capacitado para vender electricidad para la recarga de
vehiculos. Esta nueva figura deberd impulsar la instalacion de puntos de recarga en
espacios publicos como aparcamientos o centros comerciales y privados (viviendas).

3.-El mismo RD 647/2011. Tarifa de acceso supervalle. Se introduce una nueva
tarifa de acceso “supervalle” ligada a ofertas de energia con discriminacion horaria
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cuyo destino es incentivar la recarga nocturna (de 1 de la madrugada a 7 de la
mafiana) a precios mas atractivos.

Para incentivar la compra de motos eléctricas se han desarrollado una serie de ayudas
que oscilan entre los 362 euros de los modelos mas bdsicos, hasta los 1200 euros de
los modelos de mas altas prestaciones. En la pagina web del plan, se pueden consultar
todos los modelos disponibles, asi como sus prestaciones y su PVP.
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6. Motor de combustion VS Motor eléctrico
Debido a una serie de factores que se nos presentan hoy en dia en el mundo del
transporte, y mas concretamente en el de las motocicletas, conviene hacer un estudio
comparativo sobre las oportunidades y amenazas que nos ofrecen tanto la motocicleta
convencional de motor de explosién, como la de motor eléctrico, ya que aumentan su
popularidad en la medida en la que aumentan los precios de la gasolina.

6.1 Motor de combustion
Hoy en dia, la motocicleta de motor de combustién presenta una serie de
inconvenientes tanto econdmicos como medio ambientales que conviene resefiar, ya
qgue su viabilidad en un futuro estard marcada por la duracidon de las reservas del
combustible que utiliza para funcionar, asi como de su precio que dia tras dia vemos
aumentar.

Por tanto, a continuacion expondremos tanto las amenazas a las que estan sometidos
estos modelos en la actualidad, como las oportunidades o ventajas que nos ofrecen
respecto del modelo eléctrico.

6.1.1 Problemas fundamentales de cara al futuro
Los principales factores de riesgo que tiene el motor de combustion son, por un lado,
los problemas relacionados con el petréleo y muy especificamente el alza en el precio
del mismo, y, por otro lado la contaminacién ambiental que producen estos motores,
ya que cada vez la legislacién medioambiental de los paises es cada vez mas restrictiva
y la conciencia por preservar el medio ambiente aumenta en las personas y en las
sociedades.

Vamos a examinar ambos factores por separado.
A.- Petrédleo:

El uso del petrdleo como combustible presenta dos problemas distintos, pero
relacionados. Uno es que se trata de un combustible limitado, y el otro gran problema
gue plantea es que a consecuencia de esta limitacién su precio estd en alza a medida
gue pasa el tiempo y las reservas disminuyen.

1.- Recurso limitado:

Los yacimientos o recursos mundiales se conocen por los estudios que se vienen
realizando con ese propdsito. Son estudios con altos niveles de precisiéon y detalle. Sin
embargo, hay que decir que se desconoce aun la verdadera cantidad que esconde la
Tierra, es decir, los recursos del planeta.

Hay que destacar que las reservas mundiales han aumentado con el tiempo, debido al
progreso tecnolégico y al descubrimiento de nuevos yacimientos. También porque se
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han conocido con mas precision dichas existencias por la realizacion de mejores y mas
precisos estudios.

30 bn bbl

Figura 30. Reservas probadas de petroleo.

Asi, el Libro Verde de la Comisién Europea “Hacia una Estrategia Europea de Seguridad
del Abastecimiento Energético”, indica que las nuevas tecnologias de extraccidon
permiten esperar que, con el tiempo, el coeficiente de recuperacion de los yacimientos
o recursos pase del 20% - 40% al 60%.

Pero, hay que hacer notar que, el 50 % de la cantidad estimada de los posibles
recursos totales no es recuperable, por razones econdmicas y técnicas. El aumento de
reservas tiene en cuenta regiones que, en el plazo de unos 30 afios, no se prevé
explotar, como las regiones articas, por la existencia de diversos acuerdos
internacionales que impiden la explotacion de los recursos naturales de la Antartida.

Tres consideraciones influyen en la “recuperabilidad” de los recursos, o
equivalentemente en lo que constituyan reservas:

1. Una, la econdmica, que declara que las reservas aumentan con el precio, es
decir, se hace rentable explotar algo que antes no lo era.

2. Otra, el precio de la extraccién. Un barril de petréleo no se extrae si se
necesita mdas de un barril de petréleo para su extraccion, aunque el precio
del mercado sea enorme. Esto justifica que la mayoria del petréleo de
nuestro planeta quedara en el yacimiento para siempre, siendo pues “no
recuperable”.

3. La tercera consideracidn es el avance de la tecnologia, que puede permitir
la extraccion de petréleo actualmente inabordable, por ejemplo, a grandes
profundidades en el mar.
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Por tanto, si la extraccion continta al mismo ritmo que en el afio 2002, salvo que se
encontrasen nuevos yacimientos, las reservas mundiales durarian aproximadamente
32 afios. Se calcula que quedan unas 143.000 millones de toneladas

2.-Precio del Petrdleo:

Existen diversas clases de petréleo. Para simplificar, en Europa, se toma como
referencia el crudo Brent y en EEUU el West Texas. En Asia se toma otra referencia.

En el pasado reciente ha ocurrido un alza de precios triplicando los valores de finales
del 88, por los recortes en la produccidn de los paises de la OPEP.

Un factor muy importante que influye de manera notable en el precio del petréleo es
la localizacion geografica de las mayores reservas conocidas, del orden del 50% al 60%,
que estan situadas en el Golfo Pérsico. La OPEP acumula actualmente el 66% de las
reservas y el 40% de la produccidn. Esto hace que las reservas vayan progresivamente
concentrandose en pocas manos segun avanza el agotamiento.

Precio del Petroleo 2005 - 2012
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Figura 31. Evolucion precios del petrdleo.
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3.-Caracteristicas:

Se puede afirmar que el empleo del petrdleo estd actualmente definido por las
siguientes notas caracteristicas:

- Saturacién de las refinerias, al estar detenidas las inversiones para crear
nuevas.

- Consumo a un ritmo del doble del de aumento de las reservas.

- Incertidumbre sobre el precio, Sobre todo, si la demanda crece un 40% de
aqui a 2025, como vaticinan algunos expertos.

- Eltransporte consume el 47% del petréleo que se produce.

- Algunos expertos vaticinan que en torno a 2040 el avance tecnoldgico
permitira explotar reservas de dificil extraccidn, actualmente no rentables.
Ello permitiria extender la producciéon de petréleo mds de lo que
actualmente se tiene previsto, a un coste notablemente superior.

B.- Contaminacidon ambiental

El segundo factor de riesgo de los motores de combustion es la contaminacion
ambiental. Relacionado con ello aparece el cambio climdtico y la contaminacién
acustica.

La principal causa de cambio climatico en Espafia es la contaminacién que se produce
a consecuencia de la emisién de contaminante que provoca el sector del transporte,
gue es el sector que mas petrdleo consume.

La tendencia actual es la construccién de motores mas eficientes, y que para que con
un mismo volumen de combustible recorran mayor nimero de kildémetros. Pero esto
no soluciona el problema de forma definitiva. Quizas lo palie o simplemente lo retrasa,
porque el petrdleo es un combustible limitado.

Sin embargo, la potencia de las maquinas puestas a disposicion de cada ciudadano
crece con el tiempo. Una gran parte se debe al gran crecimiento de la potencia de los
automoviles, entre los que se encuentran también las motocicletas. Este crecimiento
deteriora la eficiencia energética del conjunto, pues un vehiculo potente es menos
eficiente. La menor eficiencia de un automovil grande viene de una mayor area frente
al viento, una mayor resistencia a la rodadura y una mayor pérdida de energia cinética
en la frenada. Por otra parte, un motor sobredimensionado en potencia acarrea un
funcionamiento mas frecuente a carga muy parcial, por lo que su consumo especifico
es mayor (cantidad de combustible consumida por trabajo realizado).
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Como consecuencia, mucho, de la contaminacion por el transporte, se estd
produciendo un fendmeno que merece la atencién de todos. No estamos refiriendo al
llamado cambio climdtico, que por su importancia lo tratamos en un capitulo aparte.

B.1.Cambio climatico:

Espana es responsable de la cuarta parte del aumento del CO2 del transporte en toda
la Unién Europea.

Todos los vehiculos de combustidn interna, en los que se incluyen las motocicletas, son
fuentes moéviles de gases contaminantes. Las emisiones mas perjudiciales que arrojan
las motocicletas que utilizan la gasolina como combustible, son los gases de efecto
invernadero. Actualmente los motores de las motocicletas son de 2 tiempos o de 4
tiempos, pero los mas utilizados por un mayor respeto hacia el medio ambiente son los
motores de 4 tiempos.

La rapida motorizacion a nivel mundial ha traido como consecuencia que las emisiones
de gas de efecto invernadero (GEI) del sector transporte son las que presentan una
mayor tasa de crecimiento en comparacién con el resto de los sectores, y en especial
de la emisiones de didxido de carbono (CO,). Tan solo en el 2006, el 13% de las
emisiones globales de GEI correspondieron a este sector, en tanto que el 23% de las
emisiones globales de CO, son resultado de la quema de combustibles fdsiles por dicho
sector.
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Figura 32. Fuente: IEA, 2010.

Entre 1970y el 2006 las emisiones de GEI del sector aumentaron 130% a nivel mundial,
y aunque los paises desarrollados son los responsables de la mayor cantidad de
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emisiones de GEI del sector, en los proximos 30 afios las emisiones principalmente de
CO, provendran de paises en desarrollo, bdsicamente de vehiculos privados y el
transporte de carga, a menos de que se implementen medidas de mitigaciéon en un
futuro cercano.

Existe un consenso internacional, basado en las tendencias actuales, donde se
establece que si el sector transporte no es apropiadamente dirigido y no contribuye
en la reduccién de emisiones de CO,, los futuros objetivos no podran lograrse en el
marco de la politica climatica de post 2012. Hasta ahora el transporte terrestre tiene
un papel poco importante en cuanto a las negociaciones para el cambio climatico, y
tampoco se adapta bien a los mecanismos de financiamiento, por ejemplo el
Mecanismo para un Desarrollo Limpio, disefiado para reducir las emisiones de GEIl a
nivel mundial.

Emisiones:

Desde la entrada en vigor del Protocolo de Kyoto de 1997, se ha incrementado la
preocupacion sobre los aspectos medioambientales vinculados a la emision de
sustancias contaminantes.

Regulacion de agentes contaminantes:

En el Sector de Dos Ruedas, el proceso de reduccién a nivel europeo empezd en 1999
con la etapa Euro 1 (Directiva 97/24/CE). Actualmente esta vigente la etapa Euro 2 en
lo que concierne ciclomotores, y la Euro 3 en lo referente a las motocicletas.

Los datos del progreso en la regulacion de agentes contaminantes: motocicletas,
reduccion del 94% de CO y HC, 50% de oOxidos de nitrégeno (NOx); ciclomotores,
reduccién en CO del 88% y del 76% en HC y NOx; son siginificativos.
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Figura 33. Proceso Reduccion Emisiones MC<150cc.
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Figura 34. Proceso Reduccion Emisiones MC<50cc.

Evolucion de la regulacién de agentes contaminantes:

La industria propone para el 2012 la introduccién de Euro 3 para ciclomotores y Euro 4
para motocicletas; y para el 2015, Euro 5 para las motocicletas.
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Figura 35. Progreso entre etapa Euro 1 — Euro 3 — Euro 4.

El grafico presenta el progreso entre las etapas Euro 1 - Euro 3 y las propuestas de la
industria: Euro 4, reduccién del 25% en comparacién con Euro 3; Euro 5, alcanzar la
paridad con los automoviles.
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Figura 36. Disminucién de emisiones con el progreso de la normativa.

Didéxido de carbono (C02), la contribucidn de las motocicletas al total de emisiones de
CO2 en el transporte es marginal, no obstante los fabricantes apoyan la introduccién
de medidas de CO2 en la etapa de Euro 4 y avanzar en el desarrollo de vehiculos con

menores emisiones.
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Figura 37. Contribucion de las motocicletas al total de emisiones.
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B.2.CONTAMINACION ACUSTICA:

Podemos definir la contaminacién acustica como el exceso de sonido que altera las
condiciones ambientales normales en una determinada zona y degrada la calidad de
vida de los habitantes de esa zona.

El término contaminacién acustica hace referencia al ruido (entendido como sonido
excesivo y molesto), provocado por la actividad humana (trafico, industrias, locales de
ocio, aviones, etc.), que produce efectos negativos sobre la salud fisica y mental de las
personas. Se produce contaminacién acustica cuando el ruido es considerado un
contaminante, es decir, un sonido molesto que puede producir efectos nocivos para la
salud.

El principal causante de la contaminacion acustica es la actividad humana. Aunque el
ruido ha existido desde la antigliedad es a partir del siglo pasado, como consecuencia
de la Revolucién Industrial, del desarrollo de nuevos medios de transporte y del
crecimiento de las ciudades, cuando comienza a aparecer el problema de la
contaminacién acustica tal y como lo conocemos ahora.

Determinar las posibles fuentes de ruido urbano conlleva un trabajo de campo
minucioso v la realizacién de mapas de ruido para tener un conocimiento de la zona y
de todos los agentes contaminantes. Pero, de forma global, podemos decir que el
trafico es la causa fundamental de la contaminacion acustica en los entornos urbanos.
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Fuentes principales de los niveles de ruido
urbano
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@ Otras causas

Figura 38. Fuentes principales de los niveles de ruido urbano.

El ruido del trafico perturba las distintas actividades, interfiriendo con la comunicacidn
hablada, perturbando el sueno, el descanso, la relajacion, impidiendo la concentracién
y el aprendizaje y lo que es mas grave, creando estados de tensidon y cansancio que
pueden degenerar en enfermedades de tipo nervioso y cardiovascular.

Una buena planificaciéon urbana debe proveer unas buenas comunicaciones con un
minimo impacto por contaminacidn acustica. Esa labor sélo puede ser realizada a
través de dos caminos paralelos:

- Un disefio medioambiental 6ptimo de las vias de comunicacion.
- Una planificacién compatible del uso del suelo alrededor de las vias.

La contaminacién acustica producida por el trafico se ve influenciada por la velocidad
del trafico, la intensidad del mismo, la presencia de obstaculos en la trayectoria de
propagacion, la cobertura vegetal del terreno, la fluidez del trafico, etc.

Una motocicleta acelerando produce un ruido de unos 90 decibelios. Nuestros oidos
sufren dafios cuando se superan los 65. Por tanto, es una molestia grave para la salud.
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La existencia de estandares cada vez mas rigurosos, permiten una reduccion
significativa de los niveles de ruido de las nuevas motocicletas con respecto a los
modelos anteriores. En condiciones normales, el ruido de las motocicletas no es un
problema. Sin embargo, si lo es cuando se producen situaciones no deseadas como la
conduccién agresiva y el empleo de accesorios no homologados.

Para un mejor control de la contaminacidn acustica por usos inadecuados o instalacion
de elementos no homologados, los fabricantes apoyan la revision de la regulacién
UNECE R41 y concienciar a la comunidad motociclista.

— conduccidn normal e ® & conduccidn agresiva
a0 —
85 1
a0 1
75 1
70 1

65 1

Nivel de Ruido dB(A)

60 1

55 +
10 20 30 40 50 60 70 &0 90 100 110

Velocidad de conduccion del vehiculo

Figura 39. Nivel de ruido VS Velocidad de conduccion.

Los ciudadanos europeos suelen sefialar las molestias provocadas por estos vehiculos,
molestias asociadas, a menudo, a incidentes aislados y a niveles sonoros maximos,
causados por una conduccién imprudente o por la manipulacion del dispositivo de
escape (en una fraccidn limitada del tréfico global), en combinaciéon con el ruido
peculiar y a menudo inconfundible de estos vehiculos.

A nivel comunitario, la Directiva 97/24/CE fija los niveles sonoros admisibles de los
vehiculos de dos y de tres ruedas y sus dispositivos de escape, incluidas sus piezas de
recambio, y dispone medidas para prevenir la manipulacion. Fija los siguientes valores
limites homologados de ruido a los vehiculos comercializados:
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Tipo de vehiculo Valor limite (dB(A))

Vehiculos de motor de dos ruedas —
ciclomotores (velocidad)

<25 km/h 66
> 25 km/h 71
Ciclomotores de tres ruedas 76

Motocicletas (capacidad del motor)

<80 cm3 75
>80 cm3, <175 cm3 77
>175 cm3 80
Motocicletas de tres ruedas 80

Figura 40. Limites acusticos Unidn Europea.

En el afio 2000 se llevé a cabo un primer examen mediante un estudio especifico,
cuyas conclusiones principales indican que un nuimero significativo de motocicletas y
ciclomotores en servicio presenta un bajo comportamiento acustico, lo que se debe
principalmente a las manipulaciones, a un mantenimiento insuficiente y a la instalacién
de dispositivos de escape ilegales. La Comisidon estd estudiando actualmente qué
medidas pueden tomarse a escala europea para introducir el control en servicio del
comportamiento acustico de las motocicletas en el marco fijado por la Directiva
96/96/CE sobre la inspeccion técnica de los vehiculos a motor. En la actualidad, los
requisitos de inspeccion técnica y en carretera de los vehiculos de dos y tres ruedas
siguen siendo competencia exclusiva de los Estados miembros. Ademads, la Comision
esta realizando actualmente un estudio para determinar la conveniencia de las
medidas para prevenir las manipulaciones en los vehiculos contempladas en la
Directiva 97/24/CE. Basandose en este estudio, la Comisién propondrd nuevas
medidas legislativas, si procede. Por tanto, hay aqui un largo campo a recorrer para
limitar los niveles de ruido que favorezcan la convivencia pacifica.

En las motocicletas y ciclomotores el ruido procede fundamentalmente del motor y la
transmisién. El ruido procedente de los neumaticos tiene menos importancia. Por el
contrario, en los coches el ruido procedente de las ruedas es el mas problematico
estando relacionado directamente con la velocidad. El ruido del motor y la transmisién
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 mas 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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A continuacion, vemos de manera grafica la diferencia entre el ruido emitido por los

vehiculos de dos ruedas, respecto de los de cuatro ruedas en un entorno urbano:
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Figura 41. Comparacién de emisién de ruido en dmbito urbano.
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Sin embargo, si analizamos ahora el ruido emitido por las motocicletas deportivas

respecto al que emiten los coches de pasajeros, el grafico queda modificado de la

siguiente manera:
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Figura 42. Comparacion de emisidn de ruido entre motos deportivas y coches de

pasajeros.
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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, las mejoras son mucho mds
complicadas. Las dos causas 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 vy
ciclomotores con motores de combustion mas silenciosos es muy complicada. Se
estima que los costes de desarrollo serian muy elevados consiguiendo tan solamente
una reduccién de unos 2dB(A). Es, pues, éste, un camino que presenta serias
dificultades.

Algunas marcas, como Harley Davidson, se han dado cuenta de los problemas que las
modificaciones y practicas de los usuarios provocan, y los efectos negativos que
tienen, en términos de presion legislativa, sobre la industria, razén por la que realizan
campanas para evitar estas acciones negativas para todos, incluida la marca. Es de
esperar que proximas leyes vayan encaminadas a pedir mayores esfuerzos en este
campo.

6.1.2 Ventajas de la motocicleta de motor de explosion

Hoy en dia, porcentualmente, son pocas las personas que se plantean la adquisicion
de una motocicleta eléctrica. Sin embargo, es un dato estadistico, que aumenta el
nimero de compradores que, al menos, se plantean la posibilidad de adquirir una
motocicleta eléctrica. La razon fundamental de la escasez de los interesados por este
tipo de motos es porque la motocicleta convencional actualmente aporta mas ventajas
gue la eléctrica. Una causa sencilla, razonable y evidente. Vamos a ver estas ventajas. Y
lo hacemos de forma comparativa.

A. Autonomia:

Este es, sin duda, el aspecto en el que las motocicletas convencionales obtienen la
mayor ventaja con respecto a las eléctricas.

La autonomia de la motocicleta convencional llega a ser, dependiendo de los modelos
obviamente, de 500 a 600 kildmetros, mientras que de las eléctricas, apenas hablamos
de poco mas de 100 kildémetros.

Por lo tanto, para un usuario que haga un uso interurbano de su motocicleta, hoy en
dia la eléctrica sigue sin poder competir con la convencional.
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B. Coste de mantenimiento:

El coste por adquirir una motocicleta de motor de combustion, es muy variable
dependiendo del modelo que se trate. Si suponemos por término medio unos 4000
euros, esa cifra es muy parecida a la de muchas motocicletas eléctricas. Pero hay que
anotar que en la convencional no hay que sumarle otros costes y, en cambio, a las
eléctricas hay que anadirle el coste de adquisicion de una bateria, ya que la vida de las
baterias es limitada, tanto por el tiempo como por el nimero de ciclos de carga y
descarga que se efectuen.

Por tanto, aunque el motor eléctrico es mas simple en piezas y funcionamiento que el
de combustidn, a largo plazo, generalmente, llegard a ser mas caro el mantenimiento
de la eléctrica que la convencional, sélo por el hecho de tener que cambiar la bateria.

C. Facilidad de adquisicidn y reparacion:

Son numerosos los puntos de venta de motocicletas. Pero no todos esos lugares de
venta tienen modelos eléctricos, por lo que este factor juega en favor de las
convencionales.

En la compra-venta de segunda mano, las motos convencionales desplazan totalmente
a las eléctricas porque las transacciones de éstas son casi nulas. Por tanto, para un
potencial comprador, le resultaria mas facil adquirir un modelo de motocicleta
convencional que uno eléctrico. Otra ventaja mas a favor de aquéllas

Lo mismo ocurre en las reparaciones por averias. Mientras que las convencionales se
podrian reparar en cualquier taller de motocicletas, en los modelos eléctricos, si la
averia afecta al motor eléctrico, habra que recurrir a un taller especializado para este
tipo de averias. Aunque no es un inconveniente insalvable por la existencia de centros
que se encargan de ello. En cambio, si la averia afecta a otra parte, la reparacién sera
posible en cualquier taller de motos porque, en lo que no es el motor, las diferencias
son escasas entre las motos convencionales y la eléctricas.
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6.2 Motor Eléctrico
A continuacién, vamos a referirnos a los principales problemas y ventajas, que hoy en
dia se nos presentan en el mercado de las motocicletas eléctricas.

6.2.1 Problemas actuales que presentan las motocicletas eléctricas

A. Escasa infraestructura:

Para que la implantacién de los vehiculos eléctricos sea un éxito, es necesario que
exista una amplia infraestructura de recarga.

El proceso de carga de una moto eléctrica, y en general de cualquier vehiculo eléctrico
es muy sencillo. Basta con conectar el cargador a una toma de corriente estable, de
220 voltios, que haya disponible en el hogar, el garaje, o, desde hace poco tiempo, en
algunos centros comerciales o equipos de carga instalados en las calles. La carga
completa se realizara en varias horas, dependiendo de la capacidad de la bateria.

Dicho esto, la pregunta que hay que hacerse es si los puntos de recarga de baterias son
suficientes para permitirnos hacer un uso de la motocicleta eléctrica que no diste
mucho del que podriamos realizar con una motocicleta convencional de motor de
explosion.

Para poder emitir una opiniéon, hemos analizado los puntos de recarga que hay
actualmente (a fecha de 5 de Marzo de 2012) en una ciudad, en concreto Madrid.

Puntos de recarga de iniciativa municipal en la Ciudad de Madrid

(5 marzo 2012)

S=Schuko; M=Mennekes; I=industrial (entre paréntesis el n2 total de tomas)

ViA PUBLICA: N2 FUERA DE ViA PUBLICA: Ne
C/Alfonso X, 2 S | APARCAMIENTOS PUBLICOS
C/Cardenal Marcelo Spinola, 10 S/M | Avenida Portugal, 51 {aparcamiento Madrid Movilidad) 5 {20)
C/Castells, 105 (esq. C/Diego de Leon). S | ¢/ Hiedra, 36 (aparcamiento Madrid Movilidad) 1 (36"
C/Cerro de la Plata, 4 S | ¢/ General Perdn, 27 (aparcamiento Madrid Movilidad) | tSzﬂ
C/Chulapos s/n (pplar a Paseo Melancélicos) S/M | CfSerrano (aparcamiento rotacién) 5 (48)
C/Fuencarral, 114 S | C/Augusto Figueroa (aparcamiento de visitas Mercado de San
C/Génova, 24 S | Antdn) 5(6)
C/Goya, 36 5 | APARCAMIENTOS FLOTAS
C/Goya, 123 S | Avda. San Luis, 77 (aparcamiento de visitas Gas Natural Fenosa) S/M (4)
C/lbiza, 1 (Motos) S | C/Antonio Lopez, 193 (aparcamiento de visitas de Gas Matural
C/Madera, 8 (aparcamiento visitas IDAE) 5 | Fenosa) s/M(2)
C/Manuel Silvela, 16 S | C/Cardenal Marcelo Spinola, 10 (aparcamiento de visitas ACS) 5(2)
Paseo de la Castellana, 33 5 | C/Ribera del Loira, 60 (aparcamiento de visitas Endesa) 5(2)
Paseo de la Castellana, 52 (General Oraa, 2) 5 | ¢/Albarracin, 31 (aparcamiento de visitas Ayuntamiento) 5(2)
Paseo de la Castellana, 106 5/M | C/lsaac Peral, 4 (aparcamiento de flotas) 5(2)
Paseo de la Castellana, 160 (bulevar) 5/M | C/Nestares, 20 (aparcamiento de flotas) 5(2)
Paseo de la Castellana, 259 (Torre de Cristal) S | €/ de la Ganaderia-Casa de Campo (aparcamiento de flotas) 5(2)
Plaza de la Lealtad (junto a Hotel Ritz) 5 | APARCAMIENTOS DE RESIDENTES
Ronda de Valencia, 1 S | C/Serrano (aparcamiento de residentes) 5(117)
C/San Bernardo, 14 (Motos) s
C/San Bernardo, 122 5
C/Santa Engracia, 115 (esq. C/Cea
Bermidez) s
C/Velazquez, 74 (Motos) 5
Total en via piblica 23 | Total fuera de via piiblica 250 (13 ubicaciones)

Figura 43. Puntos de recarga eléctricos de la ciudad de Madrid.
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Se comprueba que en vias publicas de la ciudad de Madrid Unicamente 23 puestos de
recarga, y en aparcamientos solamente 13. En total, existen 36 puntos de recarga de
vehiculos eléctricos en la ciudad de Madrid.

En la pagina web del plan movele, podemos encontrar los puntos de recarga actuales
que existen en todo el territorio nacional de una manera rapida y actualizada.

La conclusién evidente de toda esta informacién es, por un lado, que la infraestructura
de recarga de baterias es muy escasa dentro de las propias ciudades, y, por otro lado,
es aun menor y mas escasa en ruta, lo que dificulta, cuando no impide, poder realizar
desplazamientos entre ciudades con vehiculos eléctricos. Esto se convierte en un
obstaculo insalvable que perjudica notablemente el mercado de venta de esta clase de
vehiculos y especificamente el de las motos eléctricas como medios de
desplazamiento entre ciudades. Pero no es este el Unico inconveniente, como veremos
a continuacion.

B. Tiempo de recarga:

Aln consiguiendo tener una infraestructura de recarga éptima para poder realizar los
desplazamientos diarios, quedaria por solventar el problema del “tiempo de
repostaje”, pues hablamos de horas para una recarga completa y muchos minutos
para una recarga parcial que permita continuar con el desplazamiento. Comparando
esto con el tiempo que se tarda en llenar el depdsito de combustible con una
manguera, es evidente que el vehiculo eléctrico esta en clara desventaja.

Ciertas companiias eléctricas, intentan solucionar en parte este problema, teniendo la
posibilidad de instalar en el hogar un sistema de recarga rapida, en vez de el
tradicional convencional.

Por ejemplo, Endesa, ofrece la posibilidad de instalacién de dos modos de recarga
diferentes, el convencional, y el de recarga rapida:

1.-Recarga Convencional

La recarga convencional aplica niveles de potencia que implican una carga con una
duracidén de unas 8 horas aproximadamente.
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Figura 44. Punto de recarga convencional de Endesa.

* La carga convencional monofasica emplea la intensidad y voltaje eléctricos
del mismo nivel que la propia vivienda, es decir, 16 amperios y 230 voltios. Esto implica
que la potencia eléctrica que puede entregar el punto para este tipo de cargas es de
aproximadamente 3,6 kW.

e Con este nivel de potencia, el proceso de carga de la bateria tarda unas 8
horas. Esta solucién es éptima, fundamentalmente, para recargar el vehiculo eléctrico
durante la noche en un garaje de una vivienda.

e Para conseguir que el vehiculo eléctrico sea una realidad y teniendo en
cuenta el sistema eléctrico actual, la recarga dptima desde el punto de vista de
eficiencia energética, es realizar este tipo de recarga durante el periodo nocturno, que
es cuando menos demanda energética existe.

2.-Recarga Rapida

El tipo de carga mds adecuada es la recarga rdpida, que supone que en 15 minutos se
puede cargar el 65% de la bateria.
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Figura 45. Punto de recarga rapida de Endesa.

* La carga rapida emplea una mayor intensidad eléctrica y, ademas, entrega la
energia en corriente continua, obteniéndose una potencia de salida del orden de
50kW.

Esta solucion es la que, desde el punto de vista del cliente, se asemeja a sus
habitos actuales de repostaje con un vehiculo de combustion.

e Estas cargas deben ser concebidas como extensién de autonomia o cargas de
conveniencia.

e Las exigencias a nivel eléctrico son mayores que en la recarga convencional.
Lo que puede implicar la necesidad de adecuacion de la red eléctrica existente. Por
poner una referencia, la potencia requerida para este tipo de instalaciones es
comparable a la de un edificio de 15 viviendas.

Por lo tanto, aunque el modo de recarga rapida soluciona en parte el problema del
tiempo de recarga, requiere un instalacidon especial para tal fin, y ademas no consigue
eliminar el problema en su totalidad, ya que sigue requiriendo tiempos del orden de
guince minutos para una recarga parcial.
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C. Baterias:

Las baterias son el elemento fundamental del vehiculo eléctrico, y por tanto, de la
motocicleta eléctrica. En ellas estd la clave de su viabilidad tanto econédmica como
técnica y por tanto se trata del mayor reto tecnoldgico de este tipo de vehiculos.

Pero para poder entender la importancia del desarrollo de esta tecnologia, primero se
hard un breve resumen del funcionamiento de una bateria.

Una bateria es un conjunto de células, en cada una de las cuales tiene lugar una
reaccién quimica reversible en la que se produce un intercambio de iones y electrones
entre sus dos polos. En la “direccidon de descarga”, se produce una corriente eléctrica
qgue es capaz de mover el motor eléctrico que impulsa el coche, mientras que en la
“direccién de recarga” iones y electrones vuelven a su situacion original a partir de un
aporte de energia externo.

Las dos caracteristicas fundamentales que determinan el comportamiento,
rendimiento y duracién de una bateria son, por un lado, los elementos quimicos
escogidos para dar lugar a la reaccion dentro de cada célula y, por otro, la electrénica
que controla todo el proceso de descarga y recarga.

Carga Descarga
Cargador Electrones
| I e :"-)
1 :| P :
: Corriente :

Corriente =

lectrones

Tabique poroso ‘. Tabique poroso

r.......-i ..

Electrolito Electrolito

©2006 HowStuffworks
Figura 46. Funcionamiento de una bateria.

Las células de la bateria son su parte esencial, determinando su coste y rendimiento,
de forma que la mayoria de los esfuerzos investigadores se encuentran actualmente
dirigidos a mejorar este elemento clave. Cada célula consta de un cdtodo (electrodo
positivo) un anodo (electrodo negativo) y un electrolito, que separa ambos electrodos
y constituye el medio neutral para la transferencia de carga dentro de la célula.
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Las actuales baterias de litio ofrecen una densidad energética, un valor relacionado
con la autonomia que aportan, de hasta 180 Wh/kg (vatios hora por kilo). La préxima
evolucidn, prevista para 2015, utilizard una composicién basada en litio y azufre y
llegara hasta 350 Wh/kg. Y a partir de 2020 se esperan las primeras pilas de litio-aire,
que se moveran entre 500 y 1.000 Wh/kg y podrian ofrecer duraciones superiores a los
500 kildbmetros. Son las conclusiones de un analisis realizado por Axeon, el principal
fabricante europeo de baterias de litio.

Las diferentes baterias de lon-Litio tienen en comun entre si la utilizacién, en general,
de un anodo de Litio-Carbono vy difieren entre si en el 6xido de litio que utilizan en el
catodo. Cada quimica da lugar a un diferente conjunto de caracteristicas técnicas vy,
por tanto, aunque hablamos constantemente de baterias de lon-Litio como si fueran
una Unica cosa, estamos utilizando probablemente una denominacién demasiado
genérica y que abarca muchas posibilidades, entre las que se encontrarian las
siguientes ya desarrolladas con la tecnologia actual:

1.- Baterias de Litio-Cobalto (Li Co 02) — Densidad energética 170-185 Wh/kg

Estas son las mas extendidas para dispositivos méviles como teléfonos u ordenadores
portatiles, pero son dificilmente utilizables en coches porque sdlo aguantan unos 500
ciclos de recarga y en caso de accidente y rotura pueden generar reacciones
exotérmicas que desemboquen incluso en incendio, lo que seria demoledor para su
imagen, por improbable que sea el suceso.

2.- Baterias de Litio-Hierro-Fosfato (Li Fe P 02) — Densidad energética 90 — 125 Wh/kg

Son las mas seguras, por tener la mayor estabilidad térmica y quimica. Su densidad
energética estd en la zona baja, pero se pueden considerar un salto adelante en
seguridad y también en durabilidad, con hasta 2.000 ciclos de recarga. Son también las
mas baratas, junto con las de cobalto, pero estas si se pueden emplear en automocién
para mover hibridos y eléctricos puros sin riesgos.

3.- Baterias de Litio-Manganeso (Li Mn2 02) — Densidad energética 90 — 110 Wh/kg

También son mas estables térmicamente que las de cobalto y soportan un mayor
voltaje, pero se encuentran de nuevo con una inferior densidad energética. El
manganeso no es contaminante.

4.- Baterias de Litio-Niquel-Cobalto-Manganeso (Li Nix Coy Mnz 02) — Densidad
energética 155 — 190 Wh/kg

Excelente compromiso entre muy buen rendimiento y coste razonable, se empiezan a
utilizar en coches eléctricos masivamente. Soportan 1.500 ciclos y voltajes de los mas
altos.
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5.- Baterias de Litio-Titanio (Li4 Ti5 012) — Densidad energética 65 — 100 Wh/kg

Son las mas duraderas, pues aguantan hasta 12.000 ciclos de recarga (unas 10 veces
mas que cualquiera de las otras) pero su densidad energética actual es baja y su coste,
muy elevado.

Por lo tanto, las baterias necesarias para mover una motocicleta estan sometidas a un
nivel de exigencia brutal. Por un lado, deben ser capaces de contener una elevada
carga con la menor masa posible (densidad energética) para poder competir con la
gasolina en la medida de lo posible y salvando las enormes distancias que existen entre
ambas formas de almacenamiento energético. Por otro lado, deben soportar rangos de
temperatura muy amplios, posibles accidentes y miles de ciclos de recarga. Aqui hay
un gran camino a recorrer.

6.2.2 Ventajas de la motocicleta eléctrica

Si pensamos en la motocicleta eléctrica, automaticamente se nos viene a la mente el
concepto de tecnologia verde, de cuidado del medio ambiente, y de un bajo coste de
desplazamiento por kildbmetro. A continuacién, analizaremos cada uno de estos
aspectos, que sin lugar a dudas, con ventajas que nos ofrece la motocicleta eléctrica.

A. Bajo coste por kilometro:

La principal ventaja de las motocicletas de motor eléctrico es el bajo coste por
desplazamiento. Haciendo una estimaciéon por término medio, y tomando un modelo
en concreto, el LEMev Stream, una motocicleta de fabricacién espafnola, supone un
coste de 0,65 céntimos por cada 100 Km, segun el fabricante, un coste bastante
inferior del que supondria circular con una motocicleta de gasolina de 250cc y con un
consumo de 4 litros cada 100 kildbmetros, que a un precio de 1,4 euros el litro de
gasolina “super 95”, nos supondria un coste de 5,6 euros los 100 kildmetros.

Como vemos, haciendo una simple cuenta matematica, el coste por kildmetro que nos
supone desplazarnos con una motocicleta eléctrica, es muy inferior al que nos supone
el movernos con una de gasolina. Ademas, las previsiones actuales juegan en favor de
los vehiculos eléctricos, ya que es previsible que el precio del petréleo siga
aumentando con el paso de los afios, como ya hemos dicho anteriormente.

Esta es, sin duda, una de las grandes ventajas de las motos eléctricas.
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B. Menor impacto ambiental:

Como ya hemos dicho anteriormente, hablar de la motocicleta eléctrica es, para todos,
sinénimo de cuidado por el medio ambiente. Pero ¢es esto totalmente cierto? En parte
diremos que si, pero sdlo en parte. Vamos a verlo.

Para analizar este tema, primero diremos que uno de los grandes beneficios de la
motocicleta eléctrica, es que en términos de eficiencia energética, la motocicleta
eléctrica necesita prdcticamente la mitad de energia para desplazarse que la
motocicleta con motor de combustidn.

Dicho esto, y para poder responder a la pregunta que nos hicimos hay que tener en
cuenta que para generar la electricidad, en parte hay que recurrir a la quema de
combustibles fosiles. Si analizamos lo que se conoce como “Mix Energético”, podemos
observar en qué porcentaje se utiliza cada tecnologia para generar electricidad en
Espafia.

Demanda (MW) alas 1020 de 25/07/2012 Keal = 34301 0 Prevista = 34108 @ Emisiones CO2 (1fh) = 11856

£ RED ELECTRICA DE EBPAA - revrwre.ws + Todun los derwabos resarvadus

Figura 47. Mix Energético Espaiiol.

El grafico que podemos observar arriba, lo hemos obtenido de la pagina web de Red
Eléctrica Espafiola, en el que se observa en tiempo real, el porcentaje de energia
nuclear, fuel/gas, carbon, ciclo combinado, edlica, hidraulica, etc, que se utiliza para
generar la energia.

El 25 de Julio de 2012 a las 17:30 horas, se estaban generando 34118 Megawatios, los
cuales suponian unas emisiones de 11814 Toneladas por hora de CO2. Ademas,
podemos observar que para la generacidn de electricidad, el carbén ocupaba el 17,7%
y el ciclo combinado el 19,2%.
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Con todos estos datos, ya podemos decir que la motocicleta eléctrica tiene sus
mayores beneficios ambientales en la propia eficiencia energética del motor eléctrico,
mas que en la produccion en si de la electricidad.

Muchos expertos han sefialado que con los vehiculos eléctricos lo que se consigue es
un cambio en los puntos de emision de gases, ya que mientras con las motocicletas de
motor de combustidon las emisiones se realizan en la propia motocicleta y por
consiguiente en puntos mas repartidos, con las eléctricas las emisiones se realizan en
los puntos de generacion eléctrica, y esto puede incluso ser mas perjudicial al
acumular en un mismo entorno elevadas emisiones.

La conciencia social con este tema actualmente es muy elevada, y es previsible que en
un futuro las energias alternativas como la edlica o la solar adquieran mayor
porcentaje en el Mix Energético, pero en un contexto de crisis como el actual, es dificil
predecir si seguiremos con esta tendencia hacia energias alternativas.

Otro punto a tener en cuenta es que si en un futuro aumenta el nimero de vehiculos
eléctricos, también lo tendra que hacer la generacidén de energia, y por consiguiente
las toneladas de emisiones de COa.
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7. Ciclo de vida util de una motocicleta de competicion

7.1 Informacion
Una vez que la motocicleta ha desarrollado toda su actividad y por decisidn del usuario
se decide retirarla del mercado, es entonces cuando se convierte en una motocicleta
fuera de uso (MFUs).

La decisidn de retirar permanentemente una motocicleta lleva implicito una serie de
problemas, tanto econdmicos como medio ambientales. La vida de una motocicleta se
puede alargar mediante las revisiones y puestas a punto, asi como mediante el cambio
de piezas y componentes. Sin embargo, el paso del tiempo tendrd un efecto inevitable
y generard pérdida de rendimiento, que la hard menos competitiva respecto a
modelos nuevos.

Las razones que pueden llevar a los usuarios a retirar una motocicleta son variadas.
Algunas de las mas habituales son las siguientes:

e Pérdida de integridad estructural o mecanica debido a la corrosién, a un
accidente, etc.

e Baja fiabilidad de piezas o componentes.

e Pérdida de rendimiento.

Existen una serie de destinos finales posibles. Las principales situaciones que podemos
encontrar son las siguientes:

e Abandonadas en lugares de dificil alcance o lugares remotos.

e Robadasy vendidas por piezas.

e Entregadas en los desguaces de motocicletas.

e Almacenadas por los usuarios en condiciones de inactividad y dadas de baja.

e Mantenidas indefinidamente en condiciones de trabajo por los usuarios (motos
clasicas).

Pero sélo en el caso de que sean entregadas a las instalaciones correspondientes o
abandonadas, y por tanto retiradas, se consideran MFUs. En cualquier caso, sélo
tendran la consideracion de residuos a partir del momento en que sean entregados a
un centro autorizado de tratamiento que proceda a su descontaminacién y expida el
certificado de destruccion.

7.2 Generacion de MFUs
En el entorno urbano es donde se presenta un mayor numero de ventajas de la
motocicleta respecto al automoévil, y pese a eso existe un mayor parque de
automoviles que de motocicletas. Aun asi el grado de generacién de MFUs es elevado,
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y debe existir una politica de eliminacién. En el ambito de este proyecto, el grado de
generacion de MFUs provenientes de la competicidn es variable y depende, en cierta
medida, de variados factores como los siguientes:

e Las condiciones econdmicas generales: en periodos de bonanza econdmica el
grado de generacién de MFUs puede aumentar, mientras que en periodos de
recesion econémica tiende a disminuir debido a que los propietarios tienden a
alargar la vida util de las motocicletas.

e Fiabilidad general de los antiguos modelos de motocicletas.

e Posibles cambios en las normativas reglamentarias.

7.3 Legislacion actual
La comisién Europea ha dictado normativas para ciertos residuos, entre los que se
encuentran los vehiculos al final de su vida util, que, ademas, se encuentran
catalogados como residuos peligrosos en el Catalogo Europeo de Residuos (CER).

Aparecen clasificados los vehiculos fuera de uso (VFU), en el capitulo 16 del CER.

Los VFU vienen clasificados en dos entradas, la 16 01 04* en la que vienen clasificados
los vehiculos sobre los que todavia no se ha actuado y que por lo tanto son
considerados como peligrosos, y la 16 01 06 que son los vehiculos al final de su vida
util que no contengan liquidos ni otros componentes peligrosos.

En el grupo 16 01 se incluyen los vehiculos de diferentes medios de transporte
(incluidas las maquinas no de carretera) al final de su vida util y residuos del desguace
de vehiculos al final de su vida util y del mantenimiento de vehiculos.

Dentro del grupo 16 01, existen 20 subclases las cuales 9 estan sefialadas como
residuos peligrosos (sefaladas mediante un asterisco), y otras 11 subclases para
vehiculos desechados, componentes distintos de aquellos que respectivamente
contienen residuos peligrosos y materiales no considerados peligrosos:

16 01 Vehiculos de diferentes medios de transporte (incluidas las maquinas no de
carretera) al final de su vida util y residuos del desguace de vehiculos al final de su vida
util y del mantenimiento de vehiculos (excepto los de los capitulos 13, 14 y los
subcapitulos 16 06 y 16 08).

16 01 03 Neumaticos fuera de uso.

[16 01 04* Vehiculos al final de su vida util". Nota: Esta entrada no estd incluida en la
propuesta que se presenta al Comité para dictamen. Las modificaciones necesarias a
esta entrada se hardn atendiendo al resultado de la tramitacion en el Consejo de la
propuesta que figura en el documento COM(2000) 546].
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16 01 06 Vehiculos al final de su vida util que no contengan liquidos ni otros
componentes peligrosos.

16 01 07* Filtros de aceite.

16 01 08* Componentes que contienen mercurio.

16 01 09* Componentes que contienen PCB.

16 01 10* Componentes explosivos (por ejemplo, air bags).

16 01 11* Zapatas de freno que contienen amianto.

16 01 12 Zapatas de freno distintas de las especificadas en el cédigo 16 01 11.
16 01 13* Liquidos de frenos.

16 01 14* Anticongelantes que contienen sustancias peligrosas.

16 01 15 Anticongelantes distintos de los especificados en el cédigo 16 01 14.
16 01 16 Depdsitos para gases licuados.

16 01 17 Metales ferrosos.

16 01 18 Metales no ferrosos.

16 01 19 Plastico.

16 01 20 Vidrio.

16 01 21* Componentes peligrosos distintos de los especificados en los cédigos 16 01
07a160111,1601 13y 1601 14.

16 01 22 Componentes no especificados en otra categoria.
16 01 99 Residuos no especificados de otra forma.

En el capitulo 13, correspondiente a los residuos de aceites y combustibles liquidos,
encontramos alguna subclase que puede ser incluida dentro de los residuos peligrosos
de los VFUs. En concreto, destacamos el grupo 13 02 que incluye los residuos de
aceites de motor, de transmisién mecanica y lubricantes:

13 02 Residuos de aceites de motor, de transmisidn mecanica y lubricantes.
13 02 04* Aceites minerales clorados de motor, de transmision mecanica y lubricantes.

13 02 05* Aceites minerales no clorados de motor, de transmisidn mecanica vy
lubricantes.
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13 02 06* Aceites sintéticos de motor, de transmisién mecanica y lubricantes.

13 02 07* Aceites facilmente biodegradables de motor, de transmisién mecanica y
lubricantes.

13 02 08* Otros aceites de motor, de transmisién mecdnica y lubricantes.

Ademas, debe destacarse la entrada en vigor el 18 de Septiembre del 2000 de la
Directiva 2000/53/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de la Union Europea, por
la que se establecen medidas con caracter prioritario, a la prevencién de los residuos
procedentes de vehiculos y, adicionalmente, a la reutilizacidn, reciclado y otras formas
de valorizacidn de los vehiculos al final de su vida util y sus componentes, para asi
reducir la eliminacion de residuos y mejorar la eficacia en la proteccidn
medioambiental de todos los agentes econdmicos que intervengan en el ciclo de vida
de los vehiculos y, mas concretamente, de aquellos que intervengan directamente en
el tratamiento de los vehiculos al final de su vida util.

7.4 Tratamiento de las MFUs
La normativa Europea, sdlo afecta a vehiculos de cuatro ruedas motorizados, y de tres
ruedas. No afecta a los vehiculos de dos ruedas, en los que se incluirian las
motocicletas.

Por lo tanto, en primer lugar, veremos cudl es el proceso que se ha de seguir para
gestionar los VFUs.

7.4.1 Gestion de VFUs
Antes de la entrada en vigor de la nueva normativa en cuanto a tratamiento y
descontaminacion de los vehiculos fuera de uso, el Real Decreto 1383/2002, la mayoria
de VFUs eran entregados en desguaces en los que no se seguia un proceso en concreto
de reciclado y muy poco controlado. Unicamente se utilizaba algunas piezas de
repuesto y para vehiculos antiguos, y la mayor parte de los componentes eran
clasificados como chatarra sin una previa descontaminacion.

El modo que habia de proceder para la eliminaciéon de las MFUs, claramente iba en
perjuicio del medio ambiente, ya que no se separaban en primer lugar residuos
clasificables como peligrosos, para poder enviarlos al gestor adecuado. Por lo tanto, el
proceso que se debe seguir es el de descontaminacién, para continuar posteriormente
con el reciclaje de los componentes.

Actualmente, las instalaciones que llevan a cabo el proceso de eliminacidn y gestidn de
las MFUs, han pasado a denominarse CATs (Centros Autorizados de Tratamiento) o
CARDs (Centros Autorizados de Recepcion y Descontaminacion).
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El proceso de tratamiento de los vehiculos es practicamente igual en toda Europa,
puesto que la directiva afecta a todos los paises miembros de Europa, y los pasos a
seguir son los siguientes:

1. Recogida del vehiculo: el propietario del vehiculo entrega el VFU a una
instalacion autorizada. En zonas con una baja densidad de automoviles se
podrd entregar en centros temporales, a la espera de enviarlos a los centros
autorizados.

2. Desmantelamiento del VFU: la primera tarea a realizar es la separaciéon de los
componentes que son susceptibles de venta o reutilizables, y posteriormente la
descontaminaciéon del vehiculo. La descontaminacién del vehiculo incluye el
drenaje de los fluidos, asi como la separacion de la bateria. Hay que tener en
cuenta que algunos materiales son susceptibles de ser reciclados, por lo que
seran desmontados y enviados directamente a los centros de reciclado. Por
ultimo, lo que queda del vehiculo, es transportado a un centro de
fragmentacion para el reciclaje de la parte metalica.

Por tanto, ésta etapa incluye la descontaminacidn del vehiculo, que consiste en
la extraccion de todos los fluidos peligrosos, es decir, combustible, liquido de
frenos, refrigeracién y anticongelante, bateria, etc. También incluye la etapa de
la retirada de componentes reutilizables para su posterior venta, y por ultimo,
también incluiria la etapa de almacenamiento y compactacién, ya que el
vehiculo se compactaria a la espera de ser enviado a los centros de
fragmentacion.

3. Fragmentacidn: el objetivo de esta fase es la fragmentacién del vehiculo en
pequefias piezas, mediante un molino de martillo, para posteriormente
separarlo en diferentes tipos de materiales. Para realizar esta separacion de
materiales, se utilizan distintas técnicas relacionadas con las propiedades
magnéticas y de densidad. Mediante las propiedades magnéticas lo que se
consigue es la separacién de los materiales férricos de los no férricos.

4. Reciclado del material: ya tanto en la etapa de desmantelamiento del VFU,
como de fragmentacion, se consigue la recuperacion de materiales para su
reciclado, pero el reciclado del vehiculo incluye también otras posibilidades.

El primer paso para un correcto reciclado es la separacion e identificacidon
correcta de las fracciones de material limpias, ya que unos pequefios niveles de
contaminacién con otros materiales pueden dar como resultado un reciclado
sin valor.
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El reciclado de materiales plasticos se realiza mediante métodos mecanicos
para transformar el material en nuevos productos plasticos. Este tipo de
reciclado involucra el almacenamiento, la separacién, la trituracion y el lavado
del material, antes de ser mezclado con nuevo material, para fabricar nuevos
productos.

Para el reciclado de los materiales ferrosos, un residuo proveniente de la
fragmentacion del vehiculo en piezas pequefias, se utilizan las propiedades
magnéticas de los materiales, como anteriormente ya hemos comentado, y
posteriormente se clasifican segun sean residuos ligeros o pesados.

Otra opcidn de reciclado es la transformacion de los residuos plasticos en
materias primas, en el que se realizaria un reprocesamiento del componente
plastico en mondmeros o compuestos petroquimicos basicos para la
produccién de nuevos plasticos.

5. Vertido del residuo de fragmentacion: los residuos procedentes de la
automocion se consideran como residuos peligrosos en los paises de UE, y esto
es debido a que aunque en un uso normal de ese producto no se considerase
como peligroso, al convertirse en residuo pasa a adquirir la categoria de
peligroso. Hay que tener en cuenta que los residuos plasticos tienen valor ya
que por ejemplo se pueden convertir en fuente de energia, mientras que si los
vertimos en un vertedero, conlleva un coste que cada dia es mas alto, ya que se
tiende a tener un mejor control sobre las emisiones atmosféricas y a la
contaminacion del agua.

Por lo tanto, todos los esfuerzos que se estan realizando van en la direccion de
evitar el vertido de los residuos en el vertedero. Una manera es la recuperacién
energética del residuo de fragmentacion mediante la generacién de energia a
través de su combustion directa, que podria realizarse de tres maneras:
e Combustible: mediante el remplazo de ciertos combustibles fésiles por
estos residuos plasticos para su combustion.
e Combinado con los residuos sélidos municipales, RSM, ya que pueden
contribuir a estabilizar el proceso de combustién.
e Como gas sintético, ya que los residuos plasticos se pueden convertir en
gas, para posteriormente ser utilizado en la generacion de energia.

7.4.2 Gestion de las MFUs
Ahora que ya hemos descrito el proceso de gestidon que se sigue actualmente con los
VFUs en Europa, y concretamente en Espafia, podemos describir el ciclo que se seguira
también con las MFUs.
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El primer paso sera efectuar la entrega de la motocicleta por parte del propietario a un
centro autorizado de tratamiento (CAT), o en nuestra propia empresa, pues uno de sus
servicios consistira en recoger el modelo de motocicleta de la que se quiere deshacer
el usuario, nosotros la almacenaremos temporalmente, y nos encargaremos de
entregarla a un centro autorizado.

Cuando ya se encuentre la motocicleta en un centro de tratamiento para su
desmantelamiento, el primer paso serd realizar el proceso de descontaminacién que
consistird en extraer todos los componentes que se puedan catalogar como peligrosos
como pueden ser el combustible, liquidos tanto refrigerante como de freno, aceites, y
las pastillas de freno con amianto o mercurio, tal como vienen clasificados en el
catalogo europeo de residuos (CER) como residuos peligrosos, y que deberdn ser
marcados e identificados como tal.

Posteriormente se seguira extrayendo las piezas que sean susceptibles de ser
reutilizadas, ya que su valor es mucho mas alto que el que se podria llegar a obtener
con el proceso de reciclado. Luego se deberan extraer también los componentes
susceptibles de ser reciclados y que no son considerados como peligrosos tales como
los neumaticos, cables, plasticos, catalizadores, metales, etc.

Una vez que las motocicletas son desmanteladas por piezas, su volumen, mucho
inferior que el de los automdviles, hace que no sea necesaria la etapa de compactacién
que si se sigue en los vehiculos.

Por ultimo, en funcién de la naturaleza de los componentes extraidos, emprenderan
caminos diferentes. Los componentes que anteriormente se catalogaron como no
peligrosos, y que no puedan ser reciclados o reutilizados, se procederd a su
fragmentacion mediante molinos de martillo, y el residuo procedente de dicha
fragmentacion, estara formado por tres componentes principalmente:

e Productos férreos: que se separan por las propiedades magnéticas al ser de
hierro o acero y que posteriormente se vende a las acerias.

e Fraccién ligera: son los residuos ligeros procedente del proceso de
fragmentacion (RLF) y que contienen plasticos, textiles, goma, fibras...y que
generalmente acaban en el vertedero, aunque actualmente se estan
estudiando técnicas para evitar su vertido y ser aprovechados.

e Fraccién pesada: son residuos que contienen metales no férreos, mezclado con
residuos de fraccidn ligera que no se han conseguido separar por aspirado en la
fragmentadora. Para conseguir separar el aluminio para su posterior venta a la
fundicidn, se utilizan fragmentadoras con corrientes de Foucault. La fraccion
resultante de este proceso, de naturaleza muy parecida a la de fraccion ligera,
generalmente acaba como residuo en el vertedero.
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Gestion de las MFUs
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Figura 48. Proceso de gestion de las MFUs.

7.5 Situacion actual

Como ya hemos dicho anteriormente, el reto es reducir la cantidad de materiales que
van a parar al vertedero. Todavia no esta regulado por ley la gestion de las
motocicletas al final de su vida util, por lo que los centros no tienen una obligacién de
descontaminarlas ni de realizar un proceso de gestién de los residuos concreto, pero
dada la necesidad de reducir los residuos provenientes de todos los sectores posibles,
es importante la descontaminacién de las motocicletas que van a parar al vertedero,
para asegurarse que no contienen agentes contaminantes, asi como la necesidad de
buscar alternativas para llevar a cabo un mayor reciclado de los materiales presentes
en las MFUs.

Actualmente en Espafia, se dan de baja en torno a 30.000 motocicletas al afio,
generando una gran cantidad de residuos, los cuales son altamente contaminantes
como ya hemos explicado. Teniendo en cuenta que la parte metdlica se recicla
practicamente en su totalidad, se estd hablando de tasas de reciclado del 75% en los
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vehiculos para desguace que incluye el término VFU, y suponiendo que esto ocurriera
también con las MFU, la tasa correspondiente al reciclado de las MFU seria del 85%. El
15% restante, que estd constituido por una gran variedad de materiales como
plasticos, fibras o espumas, termina en el vertedero en forma de residuo de
fragmentacion.

Sélo se considera MFU las motocicletas que sean entregadas a las instalaciones
correspondientes, o sean abandonadas y por tanto retiradas definitivamente. En este
caso, las motocicletas llegan a los centros correspondientes como pueden ser los CATs,
desguaces especializados de motocicletas o también los talleres.

En los talleres o desguaces de motocicletas no se recicla ningin componente que no
sea metadlico. Sin embargo, si la MFU se lleva a un CAT es mas facil que sea introducido
en el proceso de gestion que los automoviles han de seguir por ley y por tanto se
realice su descontaminacidn y reciclado de sus partes no metalicas.

Varios sectores participan en el proceso de desmontaje de las MFUs:

e Talleres: es en los talleres donde llegan las motocicletas para ser reparadas, y
puede ocurrir que el coste de reparacién de la motocicleta sea mas elevado
que el coste del modelo, y que por tanto el usuario decida deshacerse de ella.
El proceso que seguiria por tanto la motocicleta seria de desmontaje de las
piezas que pudiesen ser reutilizadas, entregar las partes metdlicas a una
chatarreria, y por ultimo deshacerse de las no metalicas depositandolas en los
puntos de recogida de residuos urbanos.

e Centros de desguace: en estos centros se reciben las MFUs y se realiza su
descontaminacién, aunque no es obligatorio, y se extraen las piezas que
pueden ser reutilizadas. A continuacion se puede compactar el modelo, y es
entregado a la fragmentadora o al CAT mas cercano.

e Centro Autorizado de Tratamiento (CAT): la motocicleta puede llegar al CAT a
través de los talleres, de los centros de desguace, o incluso que la entregue
directamente el usuario. Si la motocicleta es entregada en un centro de estas
caracteristicas, es mucho mas facil que sea incluida en el proceso de
descontaminacién, desmontaje y reciclado de los componentes que siguen por
ley los VFUs.

e Centros de Fragmentacion: es en estos centros dénde se realiza el triturado de
los vehiculos, para posteriormente realizar la separacion de las partes férricas
de las no férricas por medio de un separador magnético. Los materiales férricos
recuperados se entregan a las empresas de siderurgia.

e Acerias y otras empresas de Siderurgia: aqui es donde se realiza el proceso de
reciclado de los materiales metdlicos, ya que se reintroducen como parte de las
materias primas.
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e Recicladores: son los centros a donde van a parar todos los productos que
pueden llegar a ser reciclados, generalmente de naturaleza plastica.

7.6 Conclusiones
Debido a la bonanza econdmica experimentada en los anos anteriores a que estallara
la crisis actual en el afio 2008, el parque espaiol de motocicletas experimenté un gran
crecimiento, aunque también ha influido la equiparacidn del carnet B con el A1. Como
consecuencia de este crecimiento, también aumenta la tasa de MFUs, y por tanto la
cantidad de residuos generados.

Actualmente, sdlo se recicla el 85% en peso de las MFUs, procedente de las partes
metalicas. El reto estd en aumentar esta cifra, a través del reciclado de aquellos
materiales relacionados con la actividad del reciclaje considerada como emergente,
como pueden ser los plasticos o los cauchos.

Por otra parte, hay que destacar que el proceso de gestion de las motocicletas al final
de su vida util es practicamente el mismo que el de los vehiculos de cuatro ruedas, con
la salvedad de que no es necesaria la etapa de compactacidon debido a que su volumen
es mucho menor.

También es necesario resaltar que aunque se obtiene un beneficio econdmico por la
gestion de las motocicletas al final de su vida util, el mayor beneficio que se obtiene es
el respeto al medio ambiente y contribuir al desarrollo sostenible.
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8.Estudio de Mercado

La realizacién del estudio de mercado de un producto cualquiera, es absolutamente necesario
para saber las posibilidades de compra del mismo. En este caso, se necesita conocer si la moto
de competicion que aqui se proyecta, es viable desde el punto de vista de los potenciales
compradores. Es lo que se conoce como publico objetivo. En nuestro caso, se trata de poner
en el mercado una moto de competicion. Es necesario estudiar como esta el mercado y qué
posibilidades ofrece a este nuevo producto. Y al estudio y determinacion de esas posibilidades
se encamina esta parte del trabajo.

El estudio de mercado es un proceso sistematico de recoleccidn y andlisis de datos e
informacién acerca de los clientes, competidores y el mercado.

Este estudio servira para determinar qué porcidn de la poblacién comprard la nueva
moto que se ofrece, fundamentado en variables como el género, la edad, ubicacion y
nivel de ingresos.

En la realizacién del estudio de mercado de las motos de competicion de 250cc, hemos
realizado una serie de preguntas en entornos concretos de las motos de competicién,
tales como centros o lugares de segunda mano, foros de motociclistas, entrevistas
personales con pilotos de carreras, etc. Esta manera de llevar a cabo el estudio de
mercado, es lo que se conoce como una metodologia Focus Group.

Definido ya qué es un estudio de mercado, su necesidad y doénde realizarlo, es
necesario determinar los objetivos que se quieren conseguir con dicho estudio. Dicho
de otra manera. Es necesario especificar qué queremos saber con la investigacién.

8.1 Objetivo
El principal objetivo de nuestra empresa es buscar la rentabilidad y viabilidad
econémica. Esto es absolutamente necesario. Sin ello, cualquier otra actividad que
desarrollemos, estd encaminada a su extincion por fracaso. Por tanto, por puras
razones de existencia la empresa o es rentable econdmicamente o incurrird en
inviabilidad.

Con el estudio que vamos a realizar al mercado, centrdandonos ya en los objetivos
concretos, queremos conseguir informacién sobre los siguientes aspectos:

e Conocer las tendencias, habitos y motivaciones del publico objetivo.

e Conocer las posibilidades que nos brindan nuestros fabricantes.

e Conocer la viabilidad de la moto de competicién en el mercado.

e Conocer las ventajas/desventajas del nuevo producto.

e Conocer las ventajas/desventajas del servicio de asistencia técnica.

e Saber qué piensa el publico del producto y servicio que se le quiere
ofrecer.
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En base a todo lo anterior, nosotros hemos entendido que la mejor manera para llevar
a cabo nuestro negocio es crear un tejido empresarial basado en un sistema de
franquicias.

Pues bien, con estos antecedentes, procedimos a visitar tiendas que estaban en
funcionamiento y preguntar e informarnos sobre su opinidon para participar en una
franquicia que les proporcionara un sistema de interactuacion, de alguna manera
coordinado, por una actividad comun con otras tiendas, que parcialmente fueran
“competidoras”.

También acudimos a carreras “populares”, para interesarnos por la opinién de lo que
nosotros entendemos que es la parte imprescindible de una empresa, sus clientes. De
esta manera conocimos a personas como Fernando, Manuel y José David, aficionados
al mundo de la competicién. Ellos nos dieron su opinién sobre lo que valoraban mas
en una empresa de compraventa de motos, y lo que es mds importante, lo que mas
valoran de las caracteristicas y otros aspectos que debe tener una moto como la que
nosotros queremos poner en el mercado.

8.2 Eleccion de metodologia
En este apartado, expondremos la metodologia que se siguid para conocer a nuestro
publico objetivo.

Las opciones mas comunes son un Focus Group y una Encuesta.

Realizar un Focus Group a través de Internet resulta relativamente sencillo, ya que nos
podemos ayudar del hecho de que muchos compradores potenciales de nuestro
producto se relinen para intercambiar informacién en diversos foros. Por lo tanto, para
realizarlo, nos registramos en dichos foros, e intentamos obtener informaciéon de
grupos reducidos de personas que quisieron ayudarnos y nos dieron su opinion.

Debido al hecho de que un Focus Group sélo nos da la informaciéon de un reducido
grupo de personas, debemos completarlo con encuestas.

La Encuesta consiste en realizar una serie de preguntas abiertas y cerradas que nos
permitieron sacar conclusiones para trabajar en base a ellas.

Para realizar las encuestas, recurrimos nuevamente a los foros especializados,
anuncios de segunda mano de motos de competicién, e incluso nos acercamos a
conocer de primera mano la opinién de los equipos y pilotos que participaron en la
carrera de velocidad del “Gran Premio de La Bafieza”, ya que nadie mejor que ellos
nos podran indicar lo que mas se valoran a la hora de adquirir un producto de estas
caracteristicas.
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8.3 Eleccion del Publico Objetivo
Antes de realizar cualquier tipo de encuesta, deberemos preguntarnos cual es nuestro
publico objetivo.

El Publico Objetivo de nuestro producto, generalmente seran jovenes mayores de 14
afos, a los que sus propios padres les sufragan el gasto que supone participar en este
tipo de competiciones, aficionados al mundo de las motos de velocidad que participan
en competiciones a nivel autondmico, y pilotos que participan en competiciones a
nivel nacional.

Por lo tanto, serdn personas generalmente del sexo masculino, de una edad
comprendida entre los 14 y 30 afios y de un nivel socioecondmico medio-alto.

La distribucién geografica de nuestros posibles compradores, se distribuye por toda la
geografia espafiola, pero se aprecia una mayor concentracion en la zona de levante.

Sin embargo, no debemos centrar nuestros esfuerzos en conocer Unicamente al
publico espafiol, deberemos trabajar para conocer la opinidon de jovenes de otros
paises, como italianos, alemanes, franceses, portugueses e ingleses, preferentemente,
pues estos seran posibles compradores porque estos paises, fundamentalmente, son
los que disponen de numerosos pilotos de motos en diversas competiciones.

Aun asi, es evidente, que nuestros mayores clientes seran espafoles. Esto, sin
menospreciar la posibilidad de hacer exportaciones a otros paises como los
anteriormente citados, pues esto nos puede permitir generar una ventaja competitiva
respecto a la competencia.

8.4 Hipotesis
En este apartado, exponemos los aspectos con los que queremos demostrar que
nuestro producto, la moto de competicidn, tiene cabida en el mercado. A saber:

e Probar que nuestra moto de competicion es viable en el mercado.

e Probar que nuestro servicio es viable dentro de la propia competicién.

e Probar que nuestro publico objetivo desconoce nuestra propuesta y sus
beneficios.

e Probar que la reduccién del precio de nuestra moto respecto del de la
competencia, conseguira una respuesta positiva del publico objetivo.

A estos aspectos trataremos de darles respuesta a lo largo de todo el estudio.

Para ello, hemos obtenido una abundante cantidad de informacidon sobre nuestros
potenciales clientes, mediante la realizacidn de encuestas, entrevistas y andlisis.
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8.5 Recoleccion de datos
Ya hemos planteado los objetivos, elegido la metodologia a seguir y sabemos el
publico que queremos encuestar y lo que queremos probar con el estudio de mercado.
Hay que dar un paso mds. Vamos a seguir con una de las técnicas que utilizamos para
conocer los aspectos a los que nos tenemos que enfrentar, las encuestas.

8.5.1 Encuestas
Como ya dijimos anteriormente, durante el verano de 2011 fuimos a algunas

competiciones de motos. Uno de ellas la del “Gran Premio Ciudad de la Bafieza”.
Queriamos conocer en persona a los equipos y las personas que los integran, esto es,
los que directamente participan en la competicion. Verle, charlas con ello,

entrevistarles, plantarles nuestras dudas y conocer sus pareceres.

Figura 49. Carrera categoria “GP”(La Bafieza, Agosto 2011).

A continuacidn se expone un guion con las preguntas que formulamos a los pilotos de
los equipos participantes y que accedieron a concedernos unos minutos para
responder a nuestras preguntas:

e (Qué aspectos valora usted mds a la hora de adquirir una moto de
competicion?

e (Por qué participa en este tipo de carreras, por hobby, dinero...?

e ¢Cudntas motos adquiere por temporada?

e (Se plantearia alquilar la moto en vez de comprarla?

e (Valora positivamente un servicio mecanico de puesta a punto en
carrera?

e (Qué cree mas importante: fiabilidad o velocidad?

PROYECTO FIN DE CARRERA
Universidad Carlos III de Madrid Pagina 88



e ¢Valoraria mejor una moto fabricada bajo una responsabilidad medio
ambiental y social? ¢Y si se viese reflejado en el precio?

Debemos indicar que conocimos varios equipos. Y que todos los pilotos a los que nos
acercamos, gustosamente respondieron a nuestras preguntas. Es mds, cuando nos
identificarnos como estudiantes de ingenieria y realizadores de un trabajo como el que
nos ocupa, se mostraron dispuestos a colaborar con nosotros, sin ninguna clase de
recelo. Circunstancia que es de destacar y asi lo hacemos y lo agradecemos.

De esta manera, pudimos conocer a gente como José David Espinosa (Bilbao), Manuel
Gomez (Mdlaga), o Fernando Casanova (Ledn). Una curiosidad y una grata sorpresa.
Cuando entrevistamos a Fernando Casanova, al identificarnos como estudiantes de la
Universidad Carlos Ill, nos confes6 que el chasis de su moto, Ducati 4’5, fue
desarrollado anteriormente por otros estudiantes de nuestra universidad. Es curioso y
alentador comprobar cémo el trabajo de otros compafieros anteriores tenia sus frutos
y en un lugar suficientemente distante de Madrid. Esto, sin duda, anima a continuar

con un trabajo como este.

Figura 50. Momento de la entrevista a José David Espinosa.

La variedad de marcas con la que participaban los distintos equipos era notable, por lo
que la primera conclusidn que pudimos obtener de estas visitas fue que, en general, no
habia un especial interés por cierta moto. Entre las marcas que corrian figuraban
Honda, Ducati, Aprilia, Suzuki, etc.
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De aqui podemos extraer una conclusion. Y es que cada equipo escogia la marca de su
moto en funcién de unos parametros distintos a la marca en si. A menos que pueda
probarse que los pardmetros que determinan la eleccion sean especificos de dicha
marca. Lo que, por lo que nos respondieron, en principio, no es asi.

La totalidad de los pilotos con los que nos entrevistamos manifestaron que corrian en
este tipo de carreras por hobby. Pero, en todos los casos, declararon un altisimo
interés en ganarlas. Consecuentemente, exigian que sus motos estuvieran en dptimas
condiciones de correr.

Hay otro aspecto a resefiar. En los pilotos mas jovenes, aunque también es importante
ese aspecto de hobby o diversion en las carreras, también hay otro que destacaban.
Nos estamos refiriendo a su proyeccién de futuro. Hay, en el ejercicio de esa actividad
un suefio o una ilusién de convertirse en pilotos profesionales de motos. Es decir,
dedicarse a este mundo de la moto como actividad. La realidad, entre tanto, se impone
y es que quienes sufragan los gastos que ocasiona la participacion en las carreras es la
propia familia.

v
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Figura 51. Momento de la entrevista a Fernando Casanova.

Cuando le preguntamos cuantas motos adquirian por temporada, todos corrian la
temporada con la misma, salvo en caso de accidente. En el caso de José David, desde el
afio 2001, habia adquirido 3 motos, una Aprilia, una Suzuki y actualmente corria con
una Honda. Aunque también habia casos de equipos que sélo habian adquirido una
moto en todos los afios que llevaban compitiendo.
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Con respecto al tema de la preferencia, esto es, valoracion de la velocidad o la
fiabilidad, no hay una clara preferencia. Las respuestas se equilibraron. Unos preferian
tener una moto veloz, otros valoraban mas la posibilidad de acabar todas las carreras.
Pero todos coincidian que es necesario un equilibrio de ambos aspectos. Es decir, la
combinacion perfecta de una moto veloz pero fiable.

Hay que destacar, en relacién con la pregunta de si estarian dispuestos a alquilar la
moto en vez de adquirirla, que, inicialmente, en el primer instante todos eran reacios
al alquiler, ya que, a su entender, a largo plazo les encareceria la actividad, por lo que
la mayoria no veian con buenos ojos el alquiler, salvo que se hiciese a un precio muy
asequible. Aunque también hubo un porcentaje bastante alto de equipos que no
estarian dispuestos a alquilarla ni aunque el coste de alquilarla durante toda la
temporada fuese inferior al de adquirirla, ya que para ellos era fundamental e
imprescindible poder poner la moto a “su gusto” y modificarla mecanicamente pues
asi de esta manera, ademas, seria posible mejorar de una carrera a la siguiente.

Por la misma causa que el alquiler, en principio no lo consideraban como buena
opcién, la mayoria no estaban dispuestos a solicitar un servicio mecdnico en
competicion a la marca, aunque, nuevamente, si el precio fuese asequible, se lo
plantearian. La mayoria de los equipos estaban compuestos por amigos y familiares,
por lo que los mecanicos eran los propios hermanos, padres, amigos, etc.

Por ultimo, el aspecto en el que nosotros queremos poner gran parte de la diferencia
con la competencia, que es dar una imagen de marca “verde” y “ética”, consistente en
gue una parte muy importante de nuestra actividad sea el preservar y cuidar el medio
ambiente y una actividad éticamente sostenible, la gran mayoria de los encuestados
mostraron un gran interés. En el caso de Fernando Casanova, él mismo nos dijo que no
le importaria competir con motos eléctricas, ya que actualmente el estar
comprometido con el medio es fundamental, y ademas se trata de una apuesta de
futuro. Igualmente desarrollar una actividad con postulados éticos causo el interés de
nuestros entrevistados.

Por lo tanto, aunque nuestra principal actividad sea la de comercializar una moto de
250cc, no debemos obviar el hecho de que se nos presenta una gran oportunidad de
negocio el poder comercializar motos eléctricas, apoydandonos en que los interesados
por un modelo, también lo pueden estar en el otro, si se le ofrece con valores afadidos
como los que acabamos de destacar.
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8.5.2 Discusion en grupo
A la hora de realizar el estudio de mercado, el “Focus Group”, nos sirve de gran ayuda,
ya que permite eliminar la barrera geografica, y puede participar gente de todo el pais,
e incluso del mundo.

Aunque no hemos realizado una discusiéon en grupo estando todas las personas
fisicamente presentes, hoy en dia es relativamente facil crear un grupo de discusién a
través de foros.

El hecho de realizar este tipo de discusion a través de un foro, a nosotros como
empresa, nos permite conocer de mejor manera la opinidon del mercado, ya que
psicolégicamente las personas se muestran menos inhibidas en sus respuestas vy
expresan lo que piensan de manera mas plena.

A través de foros iniciamos una discusion con el tema principal sobre qué caracteristica
debia poseer una moto, que, si no la tuviese, seria descartada automaticamente por el
comprador.

La gran mayoria de los participantes declararon que la moto debia ser ante todo
competitiva, que si no poseia ésta caracteristica, por mucho que se cuidara el medio
ambiente en su proceso de fabricacidn, e incluso los valores éticos, no seria atractiva
para el comprador.

Por lo tanto, también desde este ensayo, hay que decir que es evidente que en el
proceso de comercializacidon de la moto, el aspecto de la “marca verde”, puede ser
importante, e igualmente las cuestiones éticas, pero no son decisivas a la hora de
tomar la decisidn ultima de comprarla.

8.6 Conclusiones
Las conclusiones que se pueden extraer después de realizar el estudio de mercado, son
las siguientes:

e Existe un mercado ya explotado, pero que con buena imagen de marca y una
publicidad adecuada se puede acceder obteniendo buenos resultados.

e Los principales clientes son gente joven cuya familia es aficionada al mundo del
motociclismo y que generalmente los gastos derivados de la competicidn son
sufragados por la propia familia.

e Los clientes no se decantan por una marca en concreto, sino que se decantan
por el modelo que bajo su punto de vista mayor calidad y fiabilidad les
proporciona.

e Una moto responsable medioambientalmente hablando, sélo seria viable
siempre y cuando fuese competitiva.

e Un proyecto de motocicleta eléctrica seria atractivo a corto plazo.
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9. Plan de negocio

9.1 Resumen Ejecutivo
La actividad de nuestra empresa es la de comercializar motocicletas propias de
competicidn, tanto de los modelos de 250cc, como del modelo eléctrico, asi como de
sus correspondientes accesorios y repuestos.

La sede social de la empresa se ubicara en el municipio madrilefio de Leganés, ya que
se aprovechard la oportunidad que la Universidad Carlos Il de Madrid nos ofrece con
su programa emprendedores, para instalarnos en el vivero tecnoldgico.

9.2 Idea de Negocio

9.2.1 Identificaciéon de la empresa
El objetivo de nuestra empresa es el de comercializar una motocicleta de 250cc de 4
tiempos, con un volumen minimo de 500 unidades y un costo de fabricacion maximo
de 4500 euros, con objeto de cumplir con la normativa impuesta por la organizacion de
la competicion “Motostudent”.

Como ya hemos hablado anteriormente de la importancia de no centrar Unicamente
nuestra actividad productiva en la fabricacion del modelo de gasolina, también vamos
a fabricar el modelo eléctrico, que sera en caracteristicas practicamente idéntico al de
gasolina, pero con la modificacién del motor.

Otra actividad clave de la empresa va a ser la venta de repuestos de nuestros modelos,
que permitird a la empresa generar beneficios.

9.2.2 Tamaiio de la empresa
En este apartado, definiremos punto por punto cuales son las necesidades de personal
que tendrd nuestra empresa.

En primer lugar, es necesario definir claramente cudles seran los puestos para
desarrollar la actividad empresarial, para posteriormente cubrirlos.

Mecanicos

Para la puesta a punto, comprobacidn de calidad de los materiales recibidos y montaje
de los prototipos, se necesitard la colaboracién de personal con conocimientos en
mecanica.

Cumpliendo con el objetivo de este trabajo de comercializar 500 unidades al afio, y
teniendo en cuenta que sera necesaria la presencia de los mecanicos en las copas de
promocién de nuestra marca, se estima que sera necesario contratar a 3 mecdnicos.
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El salario de cada mecanico se establece en 20.000€ anuales.

Dependiente

Para la gestion de todos los tramites administrativos y de venta y gestion con los
responsables de cada punto de venta, se necesitara disponer de un dependiente, cuyo
salario se estima en 12.000€ anuales.

Operario de almacén

Para la preparacion de los pedidos, movimiento de los materiales y motocicletas
terminadas, se necesitara personal que sepa manejar carretillas y tenga experiencia
previa en almacenes. Se proyecta la necesidad de 2 empleados de éstas caracteristicas
con un salario de 12.000€ anuales.

Responsable de mecanica

Serda el responsable de coordinar todo lo relativo a la mecénica, ya sea mantener el
contacto con la fabrica o con la Universidad Carlos Ill, asi como de disefiar las mejoras
posibles del prototipo. Se estima que se necesitara una persona para éste puesto, con
un sueldo de 28.000€ anuales.

Responsable de stock, logistica y distribuidores

Se necesitara una persona encargada de coordinar las relaciones entre la fabrica y el
almacén, que se encargue del control de los contenedores, y que esté pendiente de las
necesidades de materiales para comunicarlo a fabrica en el menor tiempo posible, es
decir, que se encargue del proceso logistico. El salario sera de 25.000€ anuales.

Responsable de compras y gestion administrativa

Serad la persona encargada de mantener el contacto con los proveedores externos, y de
llevar toda la gestion administrativa que requiera nuestra empresa. El sueldo estimado
es de 25.000€ anuales.

Ingeniero en fabrica

Serd el empleado encargado de instruir a los operarios sobre la manera de proceder,
asi como de realizar el estudio de métodos y tiempos, y de mantener los
procedimientos de calidad y montaje previamente establecidos. Debera estar presente
en la fabrica, por lo que a largo plazo no se descarta instruir a un ingeniero nativo para
conseguir un ahorro de costes. El salario presupuestado es de 40.000€, en el que
estard ya incluida la estancia en China.

Manager del equipo y RRPP
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El manager del equipo sera el encargado de gestionar el contacto con los circuitos para
la copa de promocidn, con las federaciones y los pilotos. Ademads debera promover
nuestra marca, y dar a conocer los pilares sobre los que se asienta, por lo que sera el
portavoz de prensa y el que establecera las relaciones promocionales. El salario para
este puesto se estima en 25.000€ anuales.

Manager general

Para coordinar todos los procesos que se llevan a cabo en la empresa, tiene que haber
una persona que se encargue expresamente a ello y sirva de nexo de unién entre todas
las dreas con el objetivo de optimizar el trabajo que desarrolla cada uno y disminuir en
lo posible los tiempos ociosos de cada area. Su salario se estima en 20.000€, aunque
estara intimamente ligado a los resultados obtenidos.

Piloto probador

Para el desarrollo de un prototipo, es necesario contar con la participacion de un piloto
con experiencia y que sea rapido en pista, para que nos asesore en el desarrollo y
mejora del prototipo. Se estima un coste por el piloto probador de 8.000€ al afio.

PUESTO SALARIO ANUAL N2 Empleados
MECANICO 20.000 3
DEPENDIENTE 12.000 1
OPERARIO ALMACEN 12.000 2
RESPONSABLE DE MECANICA 28.000 1
RESPONSABLE DE STOCK LOGISTICA Y DISTRIBUIDORES 25.000 1
RESPONSABLE DE COMPRAS Y GESTION ADMINISTRATIVA 25.000 1
INGENIERO EN FABRICA 40.000 1
MANAGER EQUIPO Y RRPP 25.000 1
MANAGER GENERAL 20.000 1
PILOTO PROBADOR 8.000 1

Figura 52. Empleados de la empresa.

9.2.3 Sede Social
Como ya hemos dicho anteriormente, la fabricacién de los componentes de nuestra
motocicleta se va a externalizar a China, por lo que aunque no vamos a tener la
necesidad de colocar unas instalaciones para el proceso de fabricacién, si que
necesitaremos de unas instalaciones para el proceso de montaje, puesta a punto y
venta de nuestros modelos.
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Por el negocio dentro del cual vamos a desarrollar nuestra actividad, pareceria logico
situar nuestras instalaciones en la zona de levante o Cataluia, ya que es la zona de
Espafia de mayor tradicion motociclista.

Sin embargo, la Universidad Carlos Ill de Madrid, dispone de un programa de
emprendedores, donde se busca apoyar ideas innovadoras en el periodo inicial de
puesta en marcha, lo que se conoce como el periodo de incubacién.

Los terrenos que concede la Universidad Carlos Ill de Madrid estan en el parque
tecnolégico de Leganés, situado a escasos 5 km de la Universidad.

Infraestructuras:

La zona donde se localiza el Parque estd en el centro de la red de vias rapidas que
rodea Madrid, lo que asegura una perfecta accesibilidad por cualquier medio de
transporte.

El limite Norte del proyecto lo forma la M-40, via rapida de circunvalacién de la
conurbacidon de Madrid que une directamente con otras grandes infraestructuras
como el Centro de Transportes de Madrid, diversas areas industriales, el Centro de
Transportes de Coslada, el aeropuerto internacional de Madrid-Barajas, el Parque
Ferial Juan Carlos | o las zonas residenciales de alta calidad de la zona Oeste. El limite
Este esta delimitado por la autovia

A-42, que se sitla a sélo 6 km del casco histérico de la capital. El limite Sur esta
determinado por la M-45, (tercera via de circunvalacién de gran capacidad del area
metropolitana de Madrid), la M-425 y la via de Ronda que comunican con la ciudad de
Leganés. También las nuevas infraestructuras, como la nueva autopista radial R-5 en
direccién a Portugal.
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Figura 53. Ubicacién del Parque Tecnoldgico de Leganés.

A tan sbélo 6 km, se encuentra la estacion del Tren de Alta Velocidad a Sevilla,
Valladolid, Barcelona, Mdlaga y muy pronto a Francia y Valencia. El caracter radial de la
red de ferrocarril espafiola permite una rdpida conexidon con cualquier punto de
Espafa.

El aeropuerto internacional de Madrid-Barajas se encuentra a 15 km y es uno de los
cinco principales de Europa. Actualmente se encuentra en plena ampliacidn con
nuevas terminales y pistas, lo que permitird dar servicio a 70 millones de pasajeros al
afio. Junto al parque también se encuentra el aeropuerto de Cuatro Vientos, dedicado
a vuelos privados, deportivos, aerotaxis y servicios publicos.

Una vez determinada la localizacidon del almacén central, habria que determinar la
localizacion de nuestra tienda fisica de venta al publico.

Como nuestro negocio va a consistir en un sistema franquiciado, no vemos necesario
instalar una tienda fisica en una ciudad para la adquisicién de nuestro modelo, sino
gue nos valdremos de toda una red de tiendas, que dispondran de nuestro catalogo.

No obstante, en las instalaciones que tendremos en el vivero de Leganés, se adaptara
un espacio para la visualizacién y compra de nuestros modelos, para posibles visitas de
nuestros clientes.

9.2.4 Ideade Negocio
Nuestra empresa se va a dedicar a la venta del modelo de motocicleta de 250cc y 4
tiempos, y del modelo eléctrico. La idea inicial de negocio, va a consistir en establecer
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lazos comerciales con tiendas de venta de motocicletas que ya estén instaladas, y que
deseen poseer nuestro catdlogo para la venta de nuestros modelos.

El negocio por tanto, consiste en establecer toda una red de “franquicias” por todo el
territorio nacional que permita la venta de nuestras motocicletas en cualquier parte,
por lo que nos beneficiariamos de dos maneras.

Por un lado nos beneficiamos del hecho de que podemos poner nuestros modelos al
alcance de cualquier cliente, eliminando la barrera geografica que tendriamos si soélo
tuviésemos un punto de venta concreto.

Y por otro lado, nos permite no tener unos gastos fijos de mantenimiento de un local
para la venta, sino que se estableceria un vinculo comercial con los diferentes
concesionarios, que obtendrian un porcentaje sobre el precio de venta de nuestros
modelos.

Red de “Franquicias”

Como ya se ha dicho anteriormente, la actividad empresarial consistird en
primeramente establecer vinculos comerciales con empresas que se dediquen a la
venta y comercializacién de motocicletas, de tal manera que nuestros modelos de
competicion estén en un rango de distribucion mas amplio de lo que estarian si
montasemos nosotros un unico punto de venta y distribucién.

Aunque montemos toda esta red de franquicias, en nuestro almacén central
tendremos una zona de atencién al cliente, de tal manera que si algun cliente se
decide venir a nuestras instalaciones a adquirir algin modelo en persona, pueda
hacerlo sin ningln problema.

9.2.5 Acciones a acometer para la validacion inicial de la idea
En primer lugar, habra que decidir qué concesionarios visitar para hablar con los
duefios, comentarles nuestro proyecto, y finalmente establecer los vinculos
comerciales que estableceremos.

Como ya hemos analizado anteriormente, hay una mayor cultura motociclista en la
zona de levante y Cataluia, por lo que visitaremos unos cuantos concesionarios de
estas zonas.

Motivos para la estrategia de cooperacion (Franquicia):

e Lograr economias de escala: en esta actividad, la masa critica minima para
funcionar es elevada, por lo que desarrollando nuestra actividad de esta
manera, nos permitird lograr cierta economia de escala, logrando un mayor
numero de ventas.
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e Conseguir economias de alcance: se trata de conseguir una explotacion
conjunta de los activos fijos para que el cliente perciba una producciéon de
gama mas variada.

e Aprovechamiento de asimetrias entre empresas: se podria conseguir una
complementariedad de recursos, habilidades y experiencias.

e Compartir riesgos: si realizdsemos una red de puntos de venta con Unicamente
nuestros modelos de motocicletas, el capital que necesitariamos para poner en
marcha la actividad seria muchisimo mas elevado que el que necesitamos para
poner en marcha el negocio de ésta manera, es decir, se trata de reducir en la
medida de lo posible las elevadas inversiones para el inicio de la actividad.
Ademas una ventaja que tiene es que si en algun punto de venta el negocio no
funciona, el coste del desmontaje es nuevamente muy inferior del de
desmontaje de un punto de venta Unicamente nuestro. Por lo tanto, en el
modelo de cooperacidn entre empresas, a través de una franquicia, el riesgo es
menor.

e Acceso a mercados: muchos concesionarios tienen acceso a mercados
internacionales a través de paginas web, o incluso con clientes fijos. Nos
permitiria el acceso a mercados que de otra manera seria muy complicado
realizar cualquier tipo de venta en ellos. Es muy importante no descuidar el
mercado internacional, ya que en paises como lItalia, Francia, Portugal,
Inglaterra, e incluso Estados Unidos, hay una gran cultura motociclista.

e Supervivencia: por alianzas entre competidores, ya que de esta manera, los
diferentes puntos de venta donde se comercialicen nuestros modelos no se
veran como competidores de nuestra marca, sino que pasaran a convertirse en
aliados.

e Asegurar salida de productos: el fin Ultimo de esta estrategia es dar la salida de
nuestras motocicletas a los clientes.

Inconvenientes de |la cooperacion:

e Posible aprendizaje de nuestra tecnologia por terceras partes: nuestros
modelos estardn a disposicion de terceras personas, al encontrarse nuestros
folletos publicitarios en los puntos de venta, y se corre el riesgo de que terceras
partes copien nuestro modelo de negocio o incluso nuestros modelos.

e Pérdida de autonomia en la toma de decisiones: al no ser nosotros los Unicos
en la cadena de distribucion de nuestros productos, es posible que se
presenten problemas por la pérdida de autonomia en la toma de decisiones.

e Requiere coordinacién continua: como la fabricacion, el montaje, y la venta van
a estar fisicamente distribuidos en puntos diferentes, se requerira de una
coordinacion continua entre el almacén de montaje y los diferentes puntos de
venta que seleccionemos para la comercializaciéon de nuestras motocicletas.
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e Pueden existir intereses divergentes: un ejemplo, podria ser que en un punto

de venta se presentase el problema de que un modelo competidor de nuestra

marca, interesase mas al punto de venta su comercializacién, bien por generar

mds margen de beneficio o por cualquier otra causa, y por lo tanto nuestros

productos se encontrasen en una clara desventaja respecto a dichos

competidores.

9.2.6 Analisis DAFO

Para poder entender el contexto en el que se mueve nuestra empresa, es casi

imprescindible realizar un analisis DAFO, que nos permita analizar tanto las

debilidades, amenazas, fortalezas y oportunidades , con el objetivo de intentar reducir

las debilidades y amenazas, asi como de potenciar las fortalezas y oportunidades.

Fortalezas

* Imagende“marcaverde”

* Know how deldisefiodelos
prototipos

* Presenciatanto el mercado delas
motos decompeticion degasolina,
como eléctricas

Amenazas

* Competenciamuy
presente enelmercado

* Contratosde
exclusvidadya firmados
por otras marcas

Debilidades

Presupuesto limitado
Imageninicialde marca poco
conocida

Ndmero limitado de modelos

Oportunidades

» Aficion muyextendida por
el mundode lacompeticion

* Crecienteinterésporel
mundo de lacompeticion
con modelos eléctricos

Figura 54. Analisis DAFO.
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También, una vez realizado el anadlisis DAFO, es siempre conveniente realizar un
analisis del entorno genérico en el que se encontrard nuestra empresa, ubicada en el
vivero de empresas de Leganés.

Factores econdmicos:

e Infraestructuras: Muy Positivo

e Politica econdmica: Negativo

e Nivel de desarrollo: Positivo

e indice de desempleo: Negativo

e Disponibilidad de recursos: Positivo
e Tasa de crecimiento: Negativo

e Tasa de inflacion: Positivo

Factores politico-legales:

e Sistema politico: Positivo

e Politica fiscal: Negativo

e Promociones empresariales: Positivo

e Regulacién gubernamental: Equilibrado
e Legislacion laboral: Positivo

Factores socio-culturales:

e Nivel educativo: Muy Positivo
e Distribucidn de la renta: Positivo

Factores tecnoldgicos:

e Madurez tecnoldgica: Positivo
e Investigacion (I1+D+l): Equilibrado
e Disponibilidad de acceso a la tecnologia: Positivo
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Perfil estratégico
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Figura 55. Perfil Estratégico.

Otro factor que no se nos debe olvidar es hacer un andlisis del entorno especifico en
gue se va a encontrar nuestra empresa, para ello utilizamos el modelo de las cinco
fuerzas de Porter:

Competencia actual:

Sin duda alguna, el entorno en el que nos vamos a mover, esta lleno de
multitud de marcas que seran nuestra competencia, como Honda, Derbi, Aprilia, etc,
ya gue sus motos corren en campeonatos tanto a nivel nacional como internacional.

Echando un vistazo a la clasificacion general del Campeonato de Espafia de Velocidad
en la categoria de Moto3, vemos que compiten 7 marcas, Honda, FTR, KRP, Kalex-KTM,
MIR Racing, Moriwaki y Ariane.

MIR Racing es un fabricante a pequefia escala que posee equipo propio. Segun
podemos leer en su pagina web, nacié en el afio 2002 como equipo de competicién, y
en 2006 construyd su propio motor basado en los motores de Gran Premio, para
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equipar las motocicletas de la categoria de 125PreGP de la escuela de pilotos. El
siguiente paso fue la construccidn entera de una motocicleta propia para la categoria
125 PreGP EVO, con chasis perimetral de aluminio, y que contd con la colaboracién de
un elevado numero de empresas de la Comunidad Valenciana. En la actualidad MIR
Racing ha desarrollado su ultimo proyecto, la Mir Moto?2.

Metrakit es una empresa nacional que esta organizada internamente en dos
principales divisiones: la produccion de motocicletas de competicidén y la fabricacién
de componentes del motor, incluyendo recambios para la competicion. Formada por
un equipo humano con larga experiencia en el sector, incorpora constantemente los
ultimos avances tecnolégicos derivados de la labor de ingenieria de la unidad de
desarrollo de productos y procesos, Metrakit Racing Divisidn, aplicando rigurosos
criterios de calidad en todas las fases de fabricacion. En el catdlogo de Metrakit
encontramos entre otros los famosos cilindros y tubos de escapes Metrakit ProRace.
Para motos de marchas Metrakit ofrece piezas especiales como las transmisiones MRD
y discos de freno sobredimensionados.

Productos sustitutivos:

Los productos sustitutivos no presentan una amenazada creible y a tener en
cuenta, mas que nada porque intentando hacer un analisis concienzudo no existen
productos sustitutivos, ya que en una competiciéon de una carrera de motocicletas de
250cc de motor de 4 tiempos no se permite correr con otro vehiculo, ni si quiera con
un mismo modelo de distinta cilindrada. Por lo tanto, los Unicos productos sustitutivos
gue podrian resultar una amenaza serian las motocicletas de diferente categoria a la
gue nos ocupa, la de 250cc y motor de 4 tiempos.

Competidores Potenciales:

En este mercado existe una gran barrera de entrada a posibles futuros
competidores, que se trata del Know how del desarrollo y fabricacién de la motocicleta
de competicidén, para que sea competitiva en las carreras. Por lo tanto, no deberia
existir un elevado niumero de competidores potenciales. Sin embargo, hay que tener
en cuenta la posible entrada en el sector de otros fabricantes derivados de la actividad
universitaria como nuestro caso, y que se quieran aventurar a realizar un proyecto de
ésta magnitud.

Por tanto, las barreras de entrada que se encontraran los competidores potenciales
seran las economias de escala que permitiran reducir los costes a los fabricantes ya
establecidos y con un elevado numero de ventas, el efecto experiencia y aprendizaje
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gue se adquiere a lo largo del tiempo que se permanece en el mercado y la posible
lealtad de los clientes hacia la marca si obtienen buenos resultados en las
competiciones.

Otro factor a tener en cuenta es la reaccidon que nuestra empresa seguird en caso de
entrada de un nuevo competidor. Podria ser tanto de pasividad como de realizar
movimientos amenazadores. La politica de pasividad consiste en obviar al nuevo
competidor, mientras que los movimientos amenazadores podria ser realizar una
rebaja sustancial del precio de venta o hacer promociones de nuestras motocicletas. La
politica de pasividad es menos eficaz, pero es que lo movimientos amenazadores sélo
son eficaces si resultan creibles a largo plazo, de tal manera que al final se acabe
retirando la competencia.

Poder de negociacion de los compradores:

Analizaremos las circunstancias que convierten a los compradores en un grupo
poderoso.

En primer lugar seria un alto grado de concentracién y tamano del comprador. Esto no
se llega a producir, ya que los clientes de nuestra empresa serdn personas que
adquieran una o como mucho dos motocicletas de competicién por temporada. Por lo
tanto, el tamafio del comprador no es una amenaza.

Otra caracteristica que aumentaria el poder de negociacién del comprador seria una
escasez de demanda conjuntamente con un exceso de oferta. Nosotros abordamos
éste aspecto con una diferenciacién de nuestro producto, “producto verde”, de tal
manera que nuestros clientes perciban nuestros modelos de motocicleta de una
manera totalmente distinta a los de la competencia.

Unos costes bajos por cambiar de proveedor también provocarian un alto poder de
negociaciéon de los compradores, sin embargo, si los resultados obtenidos en
competicidn son los esperados, éste aspecto queda relevado a un segundo lugar, ya
que el cliente optard en la medida de lo posible por volver a adquirir un modelo
nuestro.

Pero sin duda alguna, la mayor amenaza seria la integracién del cliente “aguas arriba”,
de tal manera que acabase realizando nuestra propia actividad, y dejase de ser un
cliente de nuestra empresa, para convertirse en competencia.

PROYECTO FIN DE CARRERA
Universidad Carlos III de Madrid Pagina 104



Poder de negociacion de los proveedores:

Puesto que hemos decidido que la fabricacién se va externalizar a China, no
tendremos el peligro de que nuestros proveedores se integren “aguas abajo”, y pasen
a realizar nuestra actividad convirtiéndose en nuestra competencia. Pero sin embargo,
al tratarse de proveedores de un volumen de negocio alto, ya que venden sus

productos a varios sectores, tendran mucho poder, y negociar los contratos a la baja
con ellos es complicado.
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10. Publicidad y Marketing

10.1 Marca Comercial
El motivo de crear una marca comercial propia, no es otro que el de generar un
sistema de diferenciacion entre los clientes.

Para ello, nuestra estrategia se basa en generar una imagen de “marca verde”, y que
de ésta manera, el cliente perciba nuestras motocicletas como un producto que en
cierta manera sea ecolégico, y asi obtener cierta diferenciaciébn de nuestros
competidores.

La primera medida adoptada es crear unos murales, de tal manera que se puedan
exponer, ya no solo en nuestras instalaciones, sino también en los diferentes puntos
de venta de nuestras motocicletas, y asi hacer llegar nuestra “imagen” a un punto mas
cercano al cliente.

Un ejemplo de los murales que se expondrian serian los que a continuacién se
muestran:

\ wororLano == GOBIERNO -
o =gonemo. AL 1y

TR

Figura 56. Mural de Exposicion Comercial.
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La finalidad de éstos murales es dar a entender al consumidor que deben ser
cuidadosos a la hora de consumir y hacerlo de forma responsable y analizar realmente
que la calidad y el origen ético de los productos tiene un precio justo el cual debe
abonar el consumidor, para contribuir al comercio ético tenemos que dejar de lado los
productos que no cumplen con los criterios éticos y medioambientales, que por muy
econémicos que puedan llegar a ser, suponen un alto coste ético y medioambiental
gue pagamos todos, incluso las generaciones futuras.

Una vez lanzada esa imagen corporativa de preocupacion por el medio ambiente, el
siguiente paso es cuidar los procesos que se llevan a cabo en nuestras instalaciones,
con el fin de que las actividades que llevamos a cabo repercutan en una menor medida
en el medio ambiente.

Las primeras medidas que se llevaran a cabo seran:

e [nstalacidon en nuestras oficinas de calefaccion por biomasa y agua caliente
sanitaria por paneles solares.

e [nstalacion de una fuente de agua potable procedente de la traida del agua, de
tal manera que no se haga uso de agua embotellada.

En cuanto a lo relativo a la actividad empresarial, las medidas llevadas a cabo seran:

e Recogida de la motocicleta vieja, en el momento de adquirir la nueva, para
poder realizar el tratamiento de desmontaje y descontaminacion.

e Recogida de las baterias viejas.

e Colaborar con tareas de repoblacion forestal.

o Dotar de 10 horas laborales al aiio a nuestros empleados, para que puedan en
el proyecto de voluntariado, realizando actividades como replantacion de
arboles, recogida de residuos en zonas naturales, etc.

10.2 Plan de Marketing
En este apartado, mostramos un documento escrito, para impulsar el lanzamiento
tanto del modelo de motocicleta de gasolina como eléctrico. El objetivo de este
apartado es clarificar y definir nuestro producto, y cdmo vamos a ir al mercado con él.

10.2.1 Producto

El producto del que se esta llevando a cabo el estudio es una motocicleta de 250cc con
un motor de 4 tiempos, y que se ha desarrollado en base a las normas de la
competicidon universitaria Motostudent. Como después de haber realizado el estudio
de mercado, hemos llegado a la conclusién de que con la comercializaciéon de este
Unico modelo no llegariamos a la venta de 500 unidades, se ha tomado la decisidn de
desarrollar y comercializar un modelo eléctrico, cuyas caracteristicas constructivas son
similares a las del modelo de gasolina.
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Por tanto, el producto inicial del estudio es una motocicleta de 250cc con motor de 4t
desarrollada en base a los requerimientos de la competicidn internacional universitaria
Motostudent, aunque adicionalmente, se comercializara el modelo eléctrico con unas
caracteristicas constructivas similares al modelo de gasolina.

El modelo del estudio inicial, el de gasolina, surge para cubrir las necesidades de los
usuarios participantes en copas promocién, asi como en campeonatos nacionales e
internacionales.

10.2.2 Precio
En la eleccidn del precio, influyen varios factores a tener en cuenta. Esta eleccion es
fundamental, ya que marcara la estrategia a seguir a partir de ahora por nuestra
empresa, y sirve como método de diferenciacidn respecto a nuestra competencia.

Se ha optado por elegir un precio ligeramente inferior que los modelos de la
competencia, ya que pensamos que es necesario darnos a conocer de ésta manera,
aungue al principio tengamos un margen de beneficio inferior.

Por tanto, para cada uno de los modelos que comercializaremos, se establece un
precio distinto:

e Motocicleta 250cc 4 tiempos
Se ha establecido un precio de venta de 8.000€, que es un precio ligeramente
inferior al de la competencia que rondan los 9.000€.

e Motocicleta eléctrica

El precio que se establecié para éste modelo es de 5.000€. Es un precio inferior
que el de la motocicleta de gasolina, ya que como se trata de una tecnologia en
desarrollo, si no existe un incentivo como puede ser el de tener un precio
reducido, los clientes no se decantaran nunca por modelos de este tipo.
Ademas, consideramos imprescindible adquirir experiencia en este sector, ya
que en el largo plazo es muy probable que aumenten las competiciones de este
tipo, y por tanto las ventas.

e Repuestos
La venta de repuestos, nos permitira una mejor supervivencia del negocio, ya
gue se nos reducira el nimero de motocicletas a vender para hacer rentable el
negocio. El precio que se ha supuesto para los repuestos, nos permite generar
un margen de beneficio del 80% en relacidn con el coste de ventas.
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10.2.3 Promocion
Para aumentar la cuota de mercado futura de cualquier producto, se hace

imprescindible la promocién. La promocion consiste en dar a conocer nuestros

productos, en este caso, nuestras motocicletas, de una manera masiva, de tal manera

gue nuestros potenciales clientes las perciban como un producto atractivo.

Entre las actividades relacionadas con la promocién se encuentra la realizacién de las

copas de promocién de nuestra propia marca, la realizaciéon de tandas de promocién,

instalacion de carpa y stand en campeonatos urbanos, y compromiso de colaboracién

con la Universidad Carlos lll para la promocién de nuestra motocicleta.

Copa de Promocion Monomarca

El objetivo de realizar esta copa de promocidon de nuestra marca, no es otro
que el de promocionar nuestras motocicletas.

La copa sera patrocinada por sponsors que cubrirdn practicamente la totalidad
de los costes de realizacién de la prueba.

Segln los presupuestos recibidos de las consultas realizadas en los diferentes
circuitos, el presupuesto ronda los 20.000€ por el alquiler de un fin de semana.
Se prevé realizar dos campeonatos, uno de la categoria de 250cc, y otro en la
categoria de motor eléctrico, y en la que se establecerd un mdaximo de 25
pilotos por categoria.

El abono de la cuota para participar, da derecho a la adquisiciéon de la
motocicleta, asi como de los repuestos necesarios en competicion.

La cuota de participacion, se establece en el coste exacto que supone para
nuestra empresa una motocicleta, ya que el objetivo de esta copa de
promocién no es obtener beneficio econdmico, sino el de dar a conocer
nuestra marca a los posibles pilotos profesionales en un futuro.

Por tanto, para participar serd necesario abonar 4.500€ en la categoria de
250cc y 2.700€ en la categoria eléctrica.

La competicion se realizard durante varios fines de semana del afo y en
diferentes circuitos, y consistird en los entrenamientos y clasificacion del
sabado por la mafiana, y el domingo serd la propia carrera que se realizara en
dos tandas.

Tandas en circuito

Las tandas en circuito consisten bdsicamente en un alquiler de nuestras
motocicletas para dar un numero de vueltas con ellas en un circuito
determinado. Para la promocién de las tandas, se utilizara la publicidad en las
tiendas con las que nosotros tenemos relacion comercial, asi como la
publicidad en las revistas especializadas en motocicletas de competicion.
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e Promociéon en campeonatos urbanos
La promocidn en las distintas competiciones que se realizan a nivel urbano en
muchas localidades de nuestros pais, estard basada en la exhibicion de un
modelo de gasolina y otro eléctrico bajo nuestra carpa, asi como la entrega de
folletos con las caracteristicas y precio de cada uno de ellos.
También, se hablard con los organizadores de las pruebas, para realizar una
exhibicion, y asi poder mostrar al publico las caracteristicas de nuestras
motocicletas.
Destacar que cuando realizamos el estudio de mercado y nos desplazamos
hasta la localidad leonesa de La Bafieza, varias marcas comerciales de
componentes para la motocicleta utilizaron esta estrategia de promocion,
instalando stands con sus productos en plena calle, junto a los boxes de los
distintos equipos.

e Colaboracion con la Universidad Carlos Il

Nuestra empresa se compromete a establecer relaciones con la Universidad, ya
que supone un fuente de continua innovacién y una relacion muy
enriquecedora para las dos partes. Nuestra empresa podria acercar al mundo
profesional a alumnos para que realizasen practicas, y la vez a nosotros se nos
abre la puerta de la innovacion tecnoldgica por parte de la Universidad, asi
como una posible publicidad. Es por tanto un ejercicio de feedback, donde las
dos partes saldremos ganando.

10.2.4 Emplazamiento
Como ya hemos analizado en el apartado del plan de negocio, hemos optado por
emplazar nuestras instalaciones del almacén central en el parque tecnoldgico de
Leganés. Esto es posible por la colaboracion de la Universidad Carlos Il de Madrid, que
a través del programa de emprendedores, se busca apoyar las iniciativas innovadoras
en el periodo inicial de su puesta en marcha.

Por tanto, si analizamos el emplazamiento de nuestra empresa, tendremos nuestro
almacén central en el que se reciben y se montan los prototipos en Leganés, y ademas
nuestra red de franquicias de distribuidores oficiales que montaremos por todo el
territorio nacional y que nos permitira llegar mejor al mercado que estableciendo un
unico punto de venta al publico.

Almacén central:

Como ya hemos analizado, el almacén central estara ubicado en el parque tecnolégico
de Leganés. Las razones de ubicar el almacén en este lugar son de tipo estratégico, ya
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gue dispone de buenas comunicaciones y el precio por metro cuadrado del alquiler del
almacén se ajusta a nuestro presupuesto como mostraremos en el andlisis financiero.

Otra razén de ubicar el almacén central en el parque tecnoldgico de Leganés, es la de
poder ofrecer nuestros modelos de motocicleta a los puntos de venta que nos emitan
un pedido en el menor tiempo posible, ya que Madrid es practicamente el centro
peninsular, aunque bien es cierto, que al analizar el mercado, la mayor parte de
pedidos se centrard en la zona de Levante.

Puntos de venta:

En el desarrollo de este estudio, se optd por el montaje de una red de puntos de venta
oficiales de nuestras motocicletas, de tal manera que se cree un tejido de franquicias
en torno a nuestra marca.

A continuacidon analizaremos los puntos a favor y en contra de realizar de ésta manera
nuestras ventas:

Aspectos a favor del modelo de franquicia

e Llegada de una manera mas masiva y rdpida de nuestras motocicletas al
mercado.

e Visidn por parte del cliente como una imagen mas fuerte de marca comercial.

e Reduccion de costes por eliminacion del punto de venta fijo.

e Posible reduccion de competencia si manejamos buenos margenes con el
encargado del punto de venta.

Aspectos en contra del modelo de franquicia

e Pérdida del control de negociacion de la venta de nuestros modelos.

e Pérdida de margen de beneficio marginal (por unidad) al tener que remunerar
con un porcentaje de la venta al franquiciado.

e Necesidad de un mayor control de nuestros productos a la salida de nuestro
almacén central.

e Posibles problemas en las relaciones con los franquiciados por problemas de
incumplimiento de contratos.

Luego, analizando los aspectos a favor y en contra de éste modelo, hemos optado por
realizarlo, y de ésta manera hemos hablado con el encargado de la tienda “Motos Fer”
de Ledn capital, y nos comentd que si que estaria interesado en ésta propuesta, e
incluso nos comenté que algo parecido es lo que ocurria con algunas otras marcas, en
las que el punto de venta se llevaba un porcentaje de la venta.
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Por lo tanto, llegamos a la conclusidn de que cuanto mayor margen de beneficio se
lleve el punto de venta, mejor posicionados estardn nuestros modelos respecto a los
de la competencia, ya que al vendedor le interesara comercializar nuestro modelo.

Otra opcidn es la de firmar contratos de exclusividad con los puntos de venta, de tal
manera que sélo se comercialice nuestro modelo, y no el de la competencia, pero éste
aspecto puede dificultar las relaciones ya que el punto de venta perderd posibles
productos de su catalogo, por lo que queda descartada.

También destacamos que a través de nuestra pagina web, también se podrd ver
nuestros modelos, e incluso adquirirlos, y de ésta manera poder abastecer incluso el
mercado internacional, ademads de que facilita mucho la venta de nuestros accesorios y
repuestos, ya que no es necesario que el cliente se desplace hasta un punto de venta
para adquirir algun repuesto, aunque en el caso de que desee que se lo monten, deba
acudir.

En las siguientes imagenes se puede observar el recorrido que realizan nuestros
modelos, en el caso de realizar el negocio a través de franquicias, y en el caso de
realizarlo a través de un puesto de venta propio.

Inputs

Productos Terminados I

Figura 57. Modelo de negocio con franquicias.
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En la imagen anterior, podemos observar cémo los prototipos se reciben en el puerto
de valencia, y se envian a nuestro almacén central en Leganés, posteriormente se
montan y se ponen a punto, y por ultimo se envian a cada punto de venta franquiciado
en cualquier lugar de la peninsula.

Inputs

Productos Terminados l

Figura 58. Modelo de negocio sin franquicias.

En la imagen anterior, se puede ver el recorrido que efectian los inputs y los
productos terminados, en el caso de que se optase por realizar el negocio sin
franquicias, es decir, con un punto de venta ubicado en Valencia. Se puede observar
como ademas de reducir la exposicion de nuestras motocicletas a nuestros potenciales
clientes, los productos terminados realizan un recorrido desde nuestro almacén
central hasta el punto de venta, que con el modelo de franquicias queda eliminado.

Por tanto, hemos optado por el modelo de franquicias, ya que ademas de reducir los
costes fijos por tener un punto de venta propio, se reducen los costes de transporte de
productos terminados, y ademads se aumenta la penetracién en el mercado de nuestras
motocicletas, al expandirse la visién de nuestra marca.
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10.3 Publicidad
Para analizar el entorno publicitario en el que nos desenvolveremos, recurriremos al
modelo de las 5 M’s, un modelo necesario para el desarrollo de un programa de
publicidad que tenga éxito.

El modelo de las 5 M’s consiste en analizar por separado los siguientes aspectos:

e Cudles son los objetivos de la publicidad (Mision).
e Cudnto se puede invertir (Money).

e Qué mensajes se deben enviar (Mensaje).

e Qué medios se deben emplear (Medios).

e Como se deben evaluar los resultados (Medicidn).

Mision

La misién de una campanfa publicitaria, consiste en definir el resultado que se quiere
obtener después de realizarla.

En nuestro caso, con la campafia publicitaria, se quiere dar a conocer nuestros
modelos de motocicletas, asi como darnos a conocer como una imagen de marca
verde y comprometida con el medio ambiente.

Money

Para la actividad publicitaria que dard a conocer nuestros modelos y nuestra marca, se
calculd una inversion de 4.000€ anuales. En la cuenta de resultados, se introdujo como
un gasto mensual de 1.000€, durante los meses de Marzo, Junio, Septiembre vy
Diciembre.

Mensaje

El mensaje que se pretende enviar a los ojos del potencial consumidor es el de unas
motocicletas competitivas y con un precio asequible para casi todos los bolsillos, ya
gue son mas econdmicas que las de la competencia. Adema3s, y de manera andloga, se
pretende transmitir el mensaje de que somos una empresa responsable con el medio,
y todos nuestros esfuerzos estaran destinados a transmitir éste mensaje.

Medios

Como vya se analizd en el apartado de Promocién, la publicidad que haremos de
nuestros productos se realizara a través de la copa de promocion, las tandas, el stand y
carpas en las carreras en diferentes circuitos urbanos, anuncios en revistas
especializadas y carreras populares, etc.
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Medicion

El modelo de las 5 M’s es un ejercicio iterativo, en el que la medicién de los resultados,
es muy importante para saber si se van consiguiendo los objetivos planteados en la
mision, y asi ir mejorando con el paso del tiempo y con la experiencia que se va
adquiriendo.

Para la medicidn de la eficacia de la publicidad, es muy util realizar alguno o todos los
aspectos que a continuacién se indican:

e Indicadores de fidelizacién de clientes, es decir, calcular el porcentaje de
clientes que repiten compra.

e Encuestas al cliente a la hora de adquirir nuestra motocicleta.

e Encuestas al cliente al final de temporada. Esto se realiza para conocer la
opinidn de nuestros clientes entre lo que esperaban de nuestra motocicleta, y
lo que finalmente han conseguido de ella.

e Seguimiento del nimero de visitantes que recibe nuestra web mensualmente.

e Confeccidon de estadisticas sobre la relacién de la inversion en publicidad en
una zona y su correspondencia en ventas. Ya que no sera lo mismo realizar un
esfuerzo por publicitarnos en la zona de Levante, con una gran tradicidn
motociclista, que en el centro y norte de Espafia.

Una vez realizado todo el proceso del modelo de las 5 M’s, es necesario volver a
empezar por el primer punto, y mejorar los aspectos que creamos convenientes, e
incluso si lo vemos necesario, redefinir el objetivo de la publicidad.
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11. Analisis Financiero y Rentabilidad
Los principales objetivos del plan financiero y de rentabilidad son conocer el capital
necesario para poner en marcha el negocio, los recursos necesarios para su
sostenimiento y funcionamiento, la financiaciéon necesaria para el crecimiento, pero
sobretodo el beneficio que va a generar la inversion realizada con las decisiones que se
van a tomar.

Mediante la recogida de la informacidn relativa a las necesidades de personal, alquiler
del almacén, presupuesto de proveedores externos y fabricacion de componentes,
promocion, innovacién y transporte, se valorara la viabilidad econdmica del proyecto
gue vamos a llevar a cabo, mientras que trataremos de detectar los posibles puntos de
mejora y analizar la supervivencia futura de nuestro proyecto.

Este proyecto, que se desarrolla en base a las normas de la competicion internacional
universitaria Motostudent, trata sobre el estudio de la comercializacion de una
motocicleta de 250cc y 4t, cuyo coste unitario de fabricacién debe ser de 4500 euros
por prototipo.

Por lo tanto, el principal objetivo de este apartado es justificar que nuestra motocicleta
tiene un coste total unitario que cumple con lo requerido y adicionalmente se
afrontard el estudio de cuenta de resultados previstos y la previsién de ventas.

11.1 Necesidades econdmicas del proyecto

Personal

PUESTO SALARIO ANUAL N2 Empleados
MECANICO 20.000 3
DEPENDIENTE 12.000 1
OPERARIO ALMACEN 12.000 2
RESPONSABLE DE MECANICA 28.000 1
RESPONSABLE DE STOCK LOGISTICA Y DISTRIBUIDORES 25.000 1
RESPONSABLE DE COMPRAS Y GESTION ADMINISTRATIVA 25.000 1
INGENIERO EN FABRICA 40.000 1
MANAGER EQUIPO Y RRPP 25.000 1
MANAGER GENERAL 20.000 1
PILOTO PROBADOR 8.000 1
PRESUPUESTO PERSONAL ANUAL 270.000

Figura 59. Presupuesto de personal.

Presupuesto Fabrica

El proceso de fabricacion de componentes de nuestro prototipo se va a realizar de
forma externa en una fabrica situada en China.
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Con el objetivo de obtener la informacion mas veridica posible se tomd contacto

directo con la fabrica, enviandoles una tabla con el conjunto de componentes que

solicitAbamos que nos fabricaran y el proceso que creiamos que era el adecuado.

Existen cuatro posibilidades de fabricacién:

Creacién de los componentes tubulares mediante moldes o potros.

En este caso se presupuestd cada tipo de molde y se amortizd en los calculos
realizados para 5 afios.

Creacién de repuestos en una controladora por control numérico.

El presupuesto por utilizacién de la maquina es de 8€/hora, y es un dato a
destacar, ya que el presupuesto si lo comparamos a nivel nacional asciende a
un coste 4 veces superior.

Fabricacion de carenado mediante moldeo por inyeccién.

El coste estimado se recoge por el conjunto del carenado, es decir, colin careta
y cubre depésito.

Fabricacion de llantas.

El coste de fabricacidn de las llantas va en funcion del dibujo requerido y los
requerimientos en acabado.

Por lo tanto, el coste total aproximado para la fabricacién del conjunto de piezas que

componen el prototipo incluyendo el proceso de montaje asciende a 900€.

PRESUPUESTO DE PROVEEDORES

En este apartado, se incluye la adquisicién de los materiales con los que van a ser

fabricados los componentes y el conjunto de repuestos que deben ser adquiridos

externamente.

Cr-Mb 4130

Proveedor: Liaocheng Jingxin Seamless Steel Tube Make Co., Ltd

Cantidad por Moto: Se estima un total de 50 kg de tubo por motocicleta
incluyendo la cantidad asignada para los repuestos a comercializar post-venta,
si se estudian un total de 500 unidades, el total asciende a 25 toneladas.

Coste: El proveedor elegido establece un coste de 650$/tonelada,
considerando una tasa de cambio ddlar a euro de 0.8, el resultado es de 520€.
AL 6061 T6

Proveedor: Foshan Nanhai Juwei Copper And Aluminum Industry Co., Ltd.
Cantidad por Moto: Se estima un total de 20 kg por motocicleta incluyendo la
cantidad asignada para los repuestos a comercializar post-venta, si se estudian
un total de 500 unidades el total asciende a 1 tonelada.

Coste: El proveedor elegido establece un coste de 3.55/kg, considerando una
tasa de cambio ddlar a euro de 0.8, el resultado es de 2.8€/kg.
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e ABS (CARENADO)
Proveedor: Ningbo Nengzhiguang New Materials Technology Co., Ltd.
Cantidad por Moto: Se establece un pedido minimo de 1 tonelada.
Coste: El proveedor elegido establece un coste de 3S/kg, considerando una
tasa de cambio ddlar a euro de 0.8, el resultado es de 2.4€/kg.

COSTE TOTAL
MATERIAL  CANTIDAD COSTE UNITARIO (€)
CR-MB 520
4130 25 TONELADAS €/TONELADA 13.000
1000
AL 6061 KILOGRAMOS 2,8 €/KG 2800
1000
ABS KILOGRAMOS 2,4 €/KG 2400

PRESUPUESTO PROVEEDORES MATERIAL (ANUAL) 18.200 €
Figura 60. Presupuesto para Proveedores.

COMPONENTES

La adquisicion de los componentes de la motocicleta que no se van a crear en la
fabrica, es la inversion que mayor coste supone, por lo que realizaremos un analisis
exhaustivo.

MOTOR
TIPO 250cc 4t
Proveedor: Fabrica

Coste: 2200€, si hacemos la estimacion en base al mercado de segunda
mano y contacto via email con fabrica.

TIPO eléctrico
Proveedor: Fabrica

Coste: haciendo una sondeo en el mercado de segunda mano, podemos
comprobar que los precios rondan los 1200€.

e AMORTIGUADORES
TIPO: MODELO M22

Proveedor: DNM SUSPESIONS (TAIWAN)
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Coste: La estimacién inicial para el modelo solicitado es de 75 euros,
pero hay que tener en cuenta el coste de las modificaciones que
realizaremos para ajustarlo a nuestro modelo.

e NEUMATICOS
Proveedor: DUNLOP
Coste: Después de realizar una busqueda por internet, vemos que el
precio medio de un neumatico ronda los 125€.

e RADIADOR
Proveedor: CHONGQUING DEGEND SCIENCE & TECHNOLOGY CO.
Coste: El presupuesto aportado por la compaiiia mediante el contacto
por email fue de 300€.

TRANSPORTE:

La actividad que desarrolla nuestra empresa, requiere de un conjunto de actividades
gue necesitan de determinados tipos de transporte, los cuales son:

e Transporte maritimo: para realizar el flujo de mercancia desde la fabrica. El
flujo anual es de 13 contenedores a un coste unitario de 1900S y con una tasa
de cambio de délar a euro de 0.8, da como resultado un coste de 197.600€.

e Transporte terrestre: para realizar los envios desde el puerto de Valencia al
almacén de Madrid. Si suponemos que tenemos la necesidad de realizar 20
envios anuales a un coste de 250€ por camién, nos da un resultado de 5.000€.

e Furgoneta: para realizar los envios a los puntos de venta y a los circuitos, se
realizaran en dos furgonetas tipo Transit con un coste estimado de unos
15.000€ amortizada a 5 afios, por lo que se obtiene un coste anual de 6.000€.

TIPO COSTE

MARITIMO 19.760
TERRESTRE 5.000
FURGONETA 6.000

PRESUPUESTO TRANSPORTE
(ANUAL) 30.760
Figura 61. Presupuesto para Transporte.

INMOVILIZADO:

Los costes asociados a este apartado se refieren a:

e Alquiler del almacén
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e Estanteria dindmica por gravedad
e Mobiliario de oficina

Los costes que se muestran en la tabla que esta a continuacién, reflejan el alquiler del
almacén con un coste de 12€ el metro cuadrado, asi como el coste de la estanteria de
5500€ y de la carretilla de 5000€, con un periodo de amortizacidn de 5 afios.

CONCEPTO COSTE
ALQUILER ALMACEN 36000
ESTANTERIA Y

CARRETILLA 2100
MOBILIARIO OFICINA 5000

PRESUPUESTO INMOVILIZADO (ANUAL) 43.100 €
Figura 62. Presupuesto Inmovilizado.

PROMOCION:

En este apartado se tienen en cuenta todos los aspectos para llevar a cabo la
promocién y publicidad de nuestros productos.

e Carpa: Adquiriremos dos carpas para la promocion de nuestro prototipo en los
campeonatos, asi como para dar la asistencia técnica en las competiciones
donde nos sea requerido.

El precio aproximado incluyendo las carpas y los stands es de 5000%,
amortizado a 5 afios.

e Desarrollo web: a través de la pagina web conseguimos estar mas cerca de
nuestros clientes y poder dar a conocer mejor nuestro producto, y en la que
ademas podran solicitar los repuestos y servir de punto de contacto para
recoger informacion con la opinidn de nuestros clientes y obtener puntos de
mejora. Para el desarrollo y mantenimiento de nuestra web, se destinaran
1200€ anuales.

e Copas de Promocion: el objetivo de realizar esta actividad es el de dar a
conocer a nuestros potenciales clientes nuestra marca y nuestros productos.

El coste por fin de semana de competiciéon serd de 15000€, segun los
presupuestos obtenidos de los circuitos de Cheste y Monteblanco, y se tiene
previsto disputar 7 pruebas.

Se estima que el gasto destinado a este aspecto es de unos 150.000€ en el que
se incluye el personal, transporte, piezas, seguros...,y que ademas el 50% de los
gastos que suponen las copas de promocidn, son sufragados por un
patrocinador.

La inscripcion a estas copas de promocion sera de 4500€ para la categoria de
250cc, y de 2700€ para la categoria eléctrica.
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La acogida que se espera en esta competicion es buena, ya que el coste por
inscripciéon es un 50% mds barato que otras competiciones similares
consultadas.

e Publicidad: en el inicio de cualquier actividad empresarial, es imprescindible
darse a conocer para que en el futuro la empresa siga realizando su actividad,
es por ello que se estima destinar a este aspecto 4.000€ anuales, en concepto
de publicidad en prensa, tv y en los campeonatos de motociclismo.

ACTIVIDAD COSTE
CARPA Y STANDS 1.000
WEB 1200
COPA DE PROMOCION 0
PUBLICIDAD 4000
PRESUPUESTO PROMOCION (ANUAL) 6.200 €

Figura 63. Presupuesto Promocion.
INNOVACION:
Para poder seguir con nuevos desarrollos para la moto y adaptar las nuevas
tecnologias, es esencial invertir en innovacién, por lo que ademas de mantener
un contacto continuo con la Universidad Carlos lll, se adquirira un banco de
pruebas con un coste estimado de 12.500€, asi como de material electrénico y
de telemetria por valor de 5.000€, con un periodo de amortizacion de 5 afos.

CONCEPTO COSTE
BANCO DE PRUEBAS 2500
TELEMETRIA 1000

PRESUPUESTO INNOVACION (ANUAL) 3.500 €
Figura 64. Presupuesto Innovacion.

11.2 Ventasy Costes
En éste apartado, analizamos por separado las ventas mes a mes de cada modelo de
motocicleta que componen el estudio de éste proyecto.

Para poder absorber el volumen minimo de ventas que pide la organizacion del
concurso de 500 unidades, se considerd que la mejor opcion era diversificar las ventas
en los modelos de 250cc, el eléctrico y las destinadas a las copas de promocidn.

Para poder ver mejor la evolucion de nuestro negocio, vamos a realizar el estudio mes
a mes, asi como analizar tres puntos de vista distintos, uno ideal, otro normal y otro
critico.
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En el caso ideal, se parte de la idea de que se cumple el volumen minimo de ventas, y
que por lo tanto, se alcanza la cifra de 500 unidades vendidas.

En el caso normal, partimos de la idea de que sdlo se alcanza el 50% de las ventas
minimas que requiere la organizacion, por lo que existiran recursos ociosos en nuestra
empresa.

Mientras que en el caso critico, se trata de analizar a partir de qué volumen minimo de
ventas, se hace rentable la actividad empresarial.

Las ventas y por lo tanto ingresos que se obtienen en el apartado de Otros,
correspondiente a la copa promocidn y tandas, se mantienen constantes en los tres
casos, ya que al tratarse de una actividad relativa a la promocidn, se hard un esfuerzo
en mantenerlo constante ya que se considera que la promocion es clave para
aumentar las ventas en un futuro.
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% DE VENTAS MENSUAL

4% 4,30% 14,70% 14,70% 10,30% 6,90% 6,90% 7,80% 10,30% 9,40% 4,30% 6,40%

MOTOCICLETA 250CC

Cantidad ANUAL

Ingresos

Compras (en % costes sobre ingresos)
Margen

MOTOCICLETA ELECTRICA

Cantidad ANUAL

Ingresos

Compras (en % costes sobre ingresos)
Margen

OTROS

Cantidad ANUAL

Ingresos

Compras (en % costes sobre ingresos)
Margen

REPUESTOS

Cantidad ANUAL

Compras (en % costes sobre ingresos)
Margen

TOTAL INGRESOS
TOTAL COSTE DE VENTAS
TOTAL MARGEN BRUTO

8.000
320 13 14 47 47 33 22 22 25 33 30 14 20 320
104000 112000 376000 376000 264000 176000 176000 200000 264000 240000 112000 160000 2560000
55% 57200 61600 206800 206800 145200 96800 96800 110000 145200 132000 61600 88000 1408000
46800 50400 169200 169200 118800 79200 79200 90000 118800 108000 50400 72000 1152000

5.000
110 4 5 16 16 11 8 8 9 11 10 5 7 110
20000 25000 80000 80000 55000 40000 40000 45000 55000 50000 25000 35000 550000
60% 12000 15000 48000 48000 33000 24000 24000 27000 33000 30000 15000 21000 330000
8000 10000 32000 32000 22000 16000 16000 18000 22000 20000 10000 14000 220000

3.200
70 2 3 10 10 7 5 5 6 7 7 3 5 70
6400 9600 32000 32000 22400 16000 16000 19200 22400 22400 9600 16000 224000
90% 5760 8640 28800 28800 20160 14400 14400 17280 20160 20160 8640 14400 201600
640 960 3200 3200 2240 1600 1600 1920 2240 2240 960 1600 22400

600.000 24000 25800 88200 88200 61800 41400 41400 46800 61800 56400 25800 38400 600000
20% 4800 5160 17640 17640 12360 8280 8280 9360 12360 11280 5160 7680 120000
19200 20640 70560 70560 49440 33120 33120 37440 49440 45120 20640 30720 480000

154400 172400 576200 576200 403200 273400 273400 311000 403200 368800 172400 249400 3934000

79760 90400 301240 301240 210720 143480 143480 163640 210720 193440 90400 131080 2059600
74640 82000 274960 274960 192480 129920 129920 147360 192480 175360 82000 118320 1874400

Figura 65. Situacion Ideal (100% Ventas).
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% DE VENTAS MENSUAL 1% 4,30% 14,70% 14,70% 10,30% 6,90% 6,90% 7,80% 10,30% 9,40% 4,30% 6,40%
MOTOCICLETA 250CC 8.000

Cantidad ANUAL 160 6 7 23 23 17 11 11 13 17 15 7 10 160
Ingresos 48000 56000 184000 184000 136000 88000 88000 104000 136000 120000 56000 80000 1280000
Compras (en % costes sobre ingresos) 55% 26400 30800 101200 101200 74800 48400 48400 57200 74800 66000 30800 44000 704000
Margen 21600 25200 82800 82800 61200 39600 39600 46800 61200 54000 25200 36000 576000
MOTOCICLETA ELECTRICA 5.000

Cantidad ANUAL 55 2 2 8 8 6 4 4 5 6 5 2 3 55
Ingresos 10000 10000 40000 40000 30000 20000 20000 25000 30000 25000 10000 15000 275000
Compras (en % costes sobre ingresos) 60% 6000 6000 24000 24000 18000 12000 12000 15000 18000 15000 6000 9000 165000
Margen 4000 4000 16000 16000 12000 8000 8000 10000 12000 10000 4000 6000 110000
OTROS 3.200

Cantidad ANUAL 70 2 3 10 10 7 5 5 6 7 7 3 5 70
Ingresos 6400 9600 32000 32000 22400 16000 16000 19200 22400 22400 9600 16000 224000
Compras (en % costes sobre ingresos) 90% 5760 8640 28800 28800 20160 14400 14400 17280 20160 20160 8640 14400 201600
Margen 640 960 3200 3200 2240 1600 1600 1920 2240 2240 960 1600 22400
REPUESTOS

Cantidad ANUAL 300.000 12000 12900 44100 44100 30900 20700 20700 23400 30900 28200 12900 19200 300000
Compras (en % costes sobre ingresos) 20% 2400 2580 8820 8820 6180 4140 4140 4680 6180 5640 2580 3840 60000
Margen 9600 10320 35280 35280 24720 16560 16560 18720 24720 22560 10320 15360 240000
TOTAL INGRESOS 76400 88500 300100 300100 219300 144700 144700 171600 219300 195600 88500 130200 2079000
TOTAL COSTE DE VENTAS 40560 48020 162820 162820 119140 78940 78940 94160 119140 106800 48020 71240 1130600
TOTAL MARGEN BRUTO 35840 40480 137280 137280 100160 65760 65760 77440 100160 88800 40480 58960 948400

Figura 66. Situacion Normal (50% Ventas ).
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% DE VENTAS MENSUAL 4% 4,50% 16,40% 16,40% 10,90% 6,36% 6,36% 7,30% 10,90% 8,20% 3,60% 5,50%
MOTOCICLETA 250CC 8.000

Cantidad ANUAL 120 4 5 20 20 13 8 8 9 13 10 4 6 120
Ingresos 32000 40000 160000 160000 104000 64000 64000 72000 104000 80000 32000 48000 960000
Compras (en % costes sobre ingresos) 55% 17600 22000 88000 88000 57200 35200 35200 39600 57200 44000 17600 26400 528000
Margen 14400 18000 72000 72000 46800 28800 28800 32400 46800 36000 14400 21600 432000
MOTOCICLETA ELECTRICA 5.000

Cantidad ANUAL 42 2 2 7 7 5 2 2 3 5 3 2 2 42
Ingresos 10000 10000 35000 35000 25000 10000 10000 15000 25000 15000 10000 10000 210000
Compras (en % costes sobre ingresos) 60% 6000 6000 21000 21000 15000 6000 6000 9000 15000 9000 6000 6000 126000
Margen 4000 4000 14000 14000 10000 4000 4000 6000 10000 6000 4000 4000 84000
OTROS 3.200

Cantidad ANUAL 70 2 3 10 10 7 5 5 6 7 7 3 5 70
Ingresos 6400 9600 32000 32000 22400 16000 16000 19200 22400 22400 9600 16000 224000
Compras (en % costes sobre ingresos) 90% 5760 8640 28800 28800 20160 14400 14400 17280 20160 20160 8640 14400 201600
Margen 640 960 3200 3200 2240 1600 1600 1920 2240 2240 960 1600 22400
REPUESTOS

Cantidad ANUAL 225.000 9000 10125 36900 36900 24525 14310 14310 16425 24525 18450 8100 12375 225945
Compras (en % costes sobre ingresos) 20% 1800 2025 7380 7380 4905 2862 2862 3285 4905 3690 1620 2475 45189
Margen 7200 8100 29520 29520 19620 11448 11448 13140 19620 14760 6480 9900 180756
TOTAL INGRESOS 57400 69725 263900 263900 175925 104310 104310 122625 175925 135850 59700 86375 1619945
TOTAL COSTE DE VENTAS 31160 38665 145180 145180 97265 58462 58462 69165 97265 76850 33860 49275 900789
TOTAL MARGEN BRUTO 26240 31060 118720 118720 78660 45848 45848 53460 78660 59000 25840 37100 719156

Figura 67. Situacidn Critica.
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El precio de la motocicleta de 250cc se establecio en 8.000€, un precio inferior al que
ofrece la competencia, ya que consideramos necesario en el inicio de nuestra actividad
empresarial obtener una ventaja competitiva en este aspecto, en primer lugar para
darnos a conocer, y en segundo lugar ya que nuestros futuros clientes no cuentan con
un presupuesto elevado para adquirir su modelo de motocicleta.

El precio del modelo eléctrico, se establecié en 5.000€. En principio no se tienen datos
de la competencia, mayormente porque no existen muchas competiciones de
motocicletas eléctricas. Por lo que se decidid establecer este precio por relacidon con
los costes, asi como por comparacion con modelos eléctricos de calle de caracteristicas
similares.

En el apartado catalogado como “Otros”, se incluye los beneficios que se obtienen por
la realizacion de las copas de promocion y las tandas. El precio medio de la motocicleta
en este apartado fue estimado en 3.200€.

Por ultimo, en el apartado de repuestos, se analiza cémo a través de la venta de
repuestos se genera un beneficio que permite a la empresa facilitar su supervivencia
ya que sobretodo en los duros inicios de la actividad econdmica sera complicado llegar
al nivel de ventas que se considera en el caso ideal.

CONCLUSIONES

Los resultados obtenidos tras realizar el andlisis de ventas y costes son
esperanzadores, ya que si se consigue entrar en el mercado, las posibilidades de éxito
y supervivencia a largo plazo son elevadas.

Si vemos particularmente el caso ideal, observamos que el margen de beneficio que se
obtiene es de 1.874.400€, todo ello sin considerar los gastos de explotacién como
analizaremos en el siguiente apartado a través de la cuenta de resultados. Segun
nuestros calculos, el nimero de ventas del caso ideal, se podrian alcanzar a partir del
tercer aino de actividad.

En el caso normal, en el que el numero de ventas corresponde al 50% de lo fijado por
la competicion, el margen de beneficio obtenido es de 948.400€.

Sin embargo, en el caso critico, lo que se intentd analizar es a partir de qué numero de
ventas se hacia rentable la actividad econdmica. Se estimd que era necesario vender
120 motocicletas del modelo de 250cc, y 42 del modelo eléctrico, lo que supone un
37,5% de las ventas proyectadas para el caso ideal.

En el apartado de repuestos se puede observar como esta actividad permite que el
numero de motocicletas a vender para hacer rentable la actividad es menor que si no
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se realizase la venta de repuestos, por lo que las posibilidades de supervivencia de la
empresa aumentan al realizar esta actividad.

11.3 Cuenta de Pérdidas y Ganancias
La finalidad de la cuenta de pérdidas y ganancias es conocer el resultado econdmico
del ejercicio, y el que se obtendrd al calcular la diferencia entre los Ingresos y
Beneficios por un lado, y los Gastos y Pérdidas por otro.

Si el resultado del ejercicio fuese negativo, lo denominaremos Pérdidas, mientras que
si el resultado fuese positivo, diremos que existen Beneficios.

Una empresa al obtener beneficios, incrementa el valor neto como consecuencia de
las operaciones comerciales realizadas durante el ejercicio, al mismo tiempo que
genera un excedente que pertenece a los accionistas o al propio empresario y que
permite aumentar el valor de la inversion que se realizo al inicio de la actividad.

Sin embargo, las pérdidas reducen el valor de la inversion realizada al inicio de la
actividad, lo que significa que no se a podido recuperar el gasto realizado a lo largo de
toda la actividad empresarial.

Como en el apartado anterior analizamos tres situaciones diferentes en cuanto al
volumen de ventas y costes. Por un lado analizamos el caso ideal con el 100% de
ventas proyectadas por la organizacion de Motostudent, por otro lado el caso normal
con el 50% de ventas proyectadas, y por ultimo el caso critico, a partir del cudl se hace
rentable la actividad empresarial.

Una situacién real podria ser que el primer afio se diese el caso critico, en el que el
volumen de ventas es del 37,5%, el segundo afio se diese el caso normal en el que se
venden el 50% de las ventas proyectadas, mientras que ya en el tercer ano
estuviésemos en el caso ideal, y se alcanzase el objetivo de vender las 500 unidades.
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CUENTA DE PERDIDAS Y GANANCIAS

Conceptos ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC TOTAL
Ventas Netas 154400 | 172400 | 576200 | 576200 | 403200 | 273400 | 273400 | 311000 | 403200 | 368800 | 172400| 249400 |3934000
Coste de Ventas 79760 | 90400 |301240(301240(210720| 143480 | 143480 | 163640 (210720 | 193440 90400 | 131080 | 2059600
Margen Bruto 74640 | 82000 | 274960 | 274960 | 192480 | 129920 | 129920 | 147360 | 192480 | 175360 82000 | 1183201874400
Sueldos y Salarios 22500 | 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500 22500| 22500 270000
Suministros 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 6000
Servicios de profesionales independientes 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 1200
Material Oficina 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250 3000
Publicidad 1000 1000 1000 1000 4000
Primas de Seguros 2000 2000
Trabajos realizados por otras empresas 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120 30120| 30120 361440
Mantenimiento y reparacion 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 2400
Arrendamientos 3000| 3000 3000 3000| 3000 3000| 3000 3000| 3000 3000 3000 3000 36000
Dotacién Amortizaciones 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 12396
Total Gastos Explotacion 59703 | 57703 | 58703 | 57703 | 57703 | 58703 | 57703 | 57703 | 58703| 57703 57703 | 58703 | 698436
Res. Ordi. Antes de Int. e Imp. (B.A.L.l.) 14937 | 24297 | 216257 | 217257 | 134777 | 71217 | 72217 | 89657 |133777 | 117657 24297 | 59617 | 1175964
Ingresos Financieros

Gastos Financieros

Resultado Financiero 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Res. Ordi. Antes de Imp. (B.A.l.) 14937 | 24297 | 216257 | 217257 | 134777 | 71217 | 72217 | 89657 |133777 | 117657 24297 | 59617 | 1175964
Resultado Extraordinario 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Resultado mensual antes de Imp. 14937 | 24297216257 (217257 (134777 | 71217| 72217| 89657 |133777| 117657 24297 | 596171175964
Resultado Acumulado antes de Imp. 14937 | 39234255491 |472748|607525| 678742 | 750959 | 840616 | 974393 | 1092050 | 1116347 | 1175964
Impuesto sobre sociedades 352789
Resultado despues de Impuestos 823175
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CUENTA DE PERDIDAS Y GANANCIAS

Conceptos ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC TOTAL
Ventas Netas 76400 | 88500 (300100 | 300100 | 219300 | 144700 | 144700 | 171600 | 219300 | 195600 | 88500 | 130200 | 2079000
Coste de Ventas 40560 | 48020|162820| 162820|119140| 78940| 78940| 94160|119140|106800| 48020| 71240| 1130600
Margen Bruto 35840 | 40480137280 | 137280 | 100160 | 65760 | 65760 | 77440|100160| 88800 | 40480| 58960| 948400
Sueldos y Salarios 22500 | 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 270000
Suministros 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 6000
Servicios de profesionales independientes 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 1200
Material Oficina 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250 3000
Publicidad 1000 1000 1000 1000 4000
Primas de Seguros 2000 2000
Trabajos realizados por otras empresas 30120 | 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 361440
Mantenimiento y reparacion 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 2400
Arrendamientos 3000 3000| 3000 3000 3000 3000| 3000 3000| 3000 3000| 3000 3000 36000
Dotacion Amortizaciones 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 12396
Total Gastos Explotacion 59703 | 57703| 58703 | 57703| 57703 | 58703 | 57703 | 57703 | 58703 | 57703| 57703 | 58703 | 698436
Res. Ordi. Antes de Int. e Imp. (B.A.L.l.) -23863| -17223| 78577| 79577 | 42457| 7057| 8057 | 19737| 41457 | 31097 | -17223 257 | 249964
Ingresos Financieros

Gastos Financieros

Resultado Financiero 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Res. Ordi. Antes de Imp. (B.A.l.) -23863| -17223| 78577 | 79577 | 42457| 7057 | 8057 | 19737| 41457 | 31097 | -17223 257 | 249964
Resultado Extraordinario 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Resultado mensual antes de Imp. -23863 | -17223| 78577 | 79577 | 42457| 7057 | 8057 | 19737| 41457 | 31097 | -17223 257 | 249964
Resultado Acumulado antes de Imp. -23863 | -41086| 37491 | 117068 | 159525 |166582 | 174639 | 194376 | 235833 | 266930 | 249707 | 249964

Impuesto sobre sociedades 74989,2

Resultado despues de Impuestos 174975

Figura 69. Caso Normal.
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CUENTA DE PERDIDAS Y GANANCIAS

Conceptos ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC TOTAL
Ventas Netas 57400 | 69725263900 |263900|175925|104310| 104310|122625| 175925| 135850| 59700| 86375|1619945
Coste de Ventas 31160 | 38665|145180|145180| 97265| 58462 | 58462 | 69165| 97265| 76850| 33860| 49275| 900789
Margen Bruto 26240 | 31060 |118720|118720| 78660| 45848 | 45848 | 53460| 78660| 59000 25840| 37100| 719156
Sueldos y Salarios 22500 | 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 22500| 270000
Suministros 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 6000
Servicios de profesionales independientes 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 1200
Material Oficina 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250 3000
Publicidad 1000 1000 1000 1000 4000
Primas de Seguros 2000 2000
Trabajos realizados por otras empresas 30120 | 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 30120| 361440
Mantenimiento y reparacion 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 2400
Arrendamientos 3000 3000| 3000| 3000| 3000| 3000 3000| 3000 3000 3000 3000 3000 36000
Dotacion Amortizaciones 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 1033 12396
Total Gastos Explotacion 59703 | 57703 | 58703 | 57703 | 57703 | 58703 | 57703| 57703 | 58703| 57703| 57703| 58703 | 698436
Res. Ordi. Antes de Int. e Imp. (B.A.L.l.) -33463| -26643| 60017 | 61017 | 20957 | -12855| -11855| -4243| 19957 1297| -31863| -21603 20720
Ingresos Financieros

Gastos Financieros

Resultado Financiero 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Res. Ordi. Antes de Imp. (B.A.l.) -33463| -26643| 60017 | 61017 | 20957 | -12855| -11855| -4243| 19957 1297 | -31863| -21603 20720
Resultado Extraordinario 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Resultado mensual antes de Imp. -33463| -26643| 60017 | 61017 | 20957 | -12855| -11855| -4243| 19957 1297 | -31863| -21603 20720
Resultado Acumulado antes de Imp. -33463| -60106 -89 | 60928 | 81885| 69030| 57175| 52932| 72889| 74186| 42323| 20720

Impuesto sobre sociedades 6216
Resultado despues de Impuestos 14504
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Para realizar cada una de las cuentas de resultados mostradas anteriormente, se han
incluido los resultados del apartado anterior correspondiente a los ingresos, costes de
ventas y el margen bruto obtenido.

En el apartado de gastos de explotacion, se incluyen los siguientes aspectos:

e En suministros de agua, luz, internet, etc, se ha estimado un coste anual de
6.000€.

e Para el desarrollo de la web que anteriormente habiamos dicho que es clave
para el futuro de nuestra empresa, se destinaran 100€ mensuales, que
aparecen reflejados en el apartado de servicios de profesionales
independientes.

e Para el material de oficina se estiman 3.000€ anuales.

e En Publicidad y Propaganda, se destinaran 4.000€ anuales, repartidos entre los
meses de Marzo, Junio, Septiembre y Diciembre.

e Para el pago de la prima de seguro se utilizaran 2.000€.

e Los utiles que utilizaran los mecéanicos para el mantenimiento y reparacion, se
estimara su coste en 2.400€ anuales.

e Elalquiler del almacén se estima en 36.000€.

e Para el transporte de las materias primas, asi como de los productos acabados,
se destinaran 30.120€ mensuales, que aparecen reflejados en el apartado de
trabajos realizados por otras empresas.

e Las amortizaciones calculadas en los anteriores apartados, ascienden a 12.396€
anuales, con un periodo de amortizacién de 5 afos.

Para el calculo del beneficio neto, se ha considerado un impuesto de sociedades del
30% sobre el beneficio bruto.

Por ultimo, en la tabla que se muestra a continuacién, se puede observar el beneficio
gue se obtiene en cada caso:

IDEAL 823.175
NORMAL 174.975
CRITICO 14.504

Figura 71. Beneficio segun el caso.

Como ya hemos dicho anteriormente, en los duros inicios de nuestra actividad
econdmica, sera dificil poder llegar al volumen de ventas de 500 unidades, por lo que
el primer afio, el objetivo sera obtener un minimo beneficio, y que posteriormente con
el paso de los afios, poder llegar a la cifra proyectada, lo que se corresponderia con el
caso ideal.
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12. Conclusiones

Son numerosas las conclusiones que se pueden obtener después de haber dedicado
esfuerzo y tiempo a este proyecto.

En primer lugar, resaltar que existe un mercado potencial de las motocicletas de
competicidn en el que se puede realizar una actividad comercial con beneficio. Viene a
ser la premisa necesaria para dar sentido y razén de ser a este trabajo.

Después de elaborar el estudio de mercado “a pie de calle”, realizando las encuestas y
entrevistas a varios pilotos y duefios de determinados modelos de motocicletas de
competicidon, nos dimos cuenta que el numero de motocicletas que los equipos
adquirian por temporada solia ser de una unidad, por lo que para ellos era
imprescindible que el modelo adquirido fuese fiable y competitivo. Es dificil el cambio.
Se elige un modelo, se compra y se mantiene.

También llegamos a la conclusiéon de que existe cierta conciencia social sobre los
aspectos relacionados con el cuidado del medio ambiente. Pero esa conciencia social
se reducia al incorporar el coste de desarrollar procesos productivos mas cuidadosos y
medioambientalmente mas responsables al precio final de la motocicleta. Porque una
cosa es la teoria o el deseo y otra la realidad. Y ésta se impone.

A lo largo de este proyecto, hemos realizado una comparativa entre las ventajas y
problemas que nos proporcionaban tanto las motocicletas de combustidn interna
como las motocicletas eléctricas. Actualmente el uso mayoritario de motocicletas es
de combustidn, porque es mas facil adquirirlas y mas facil repararlas que un modelo
eléctrico, porque el desembolso inicial para un modelo de parecidas caracteristicas
resulta menor para el modelo de combustiéon, y porque la autonomia y facilidad de
repostaje es mucho mayor que el modelo eléctrico. En contra del modelo de
combustidon se encuentra, el precio de los carburantes en continuo ascenso, la
contaminacién ambiental que genera la propia combustién del carburante y la
contaminacién acustica que producen los motores de explosién. En favor de las
motocicletas eléctricas esta el bajo coste por kildmetro y el menor impacto ambiental
gue genera su uso. Sin embargo, en contra de estos modelos estd la escasa
infraestructura existente actualmente para la recarga de la bateria, el tiempo
necesario para llevar a cabo dicha recarga y la autonomia de estas motocicletas, muy
inferior a la autonomia de las motocicletas con motor de combustidn.

La empresa que se ha desarrollado en este proyecto pretende ser
medioambientalmente responsable. Por esta razon se estudid el proceso a realizar
cuando las motocicletas llegan al final de su vida util y pasan a ser MFU’s. En el estudio
del ciclo de vida de las motocicletas, cuando se convierten en MFU’s, el proceso para
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su eliminacién es similar al de los vehiculos, y viene determinado por unas normas a
nivel europeo. En este apartado llegamos a la conclusidon de que el mejor método para
conseguir el mayor volumen de reciclado de la motocicleta es entregar la motocicleta
en un centro autorizado de tratamiento, porque ellos se encargan de su
desmantelamiento, reciclaje y descontaminacién. Nuestra empresa se encarga de la
recogida del modelo antiguo para su posterior entrega a un centro de tratamiento, y
de esta manera el cliente, por un lado, no se tiene que preocupar por su tratamiento'y,
por otro lado, sabe que un gran porcentaje del vehiculo serd reciclado conforme a las
normas europeas.

En cuanto al plan de negocio, se decidié establecer el almacén central en el parque
tecnolégico de Leganés para aprovechar la oportunidad que ofrece, desde la
Universidad Carlos Il de Madrid, el programa emprendedores y generar una ventaja
competitiva con las demdas empresas del ramo, sacando provecho de la posible
publicidad que nos puede generar y de los estudiantes que quieran realizar practicas
profesionales en nuestra empresa.

Hay que destacar también, que después de analizar las caracteristicas de realizacién de
nuestro negocio, llegamos a la conclusién de que la mejor manera es la explotacién
basada en el modelo de “franquicias”, porque tendria variadas ventajas. Asi se puede
llegar a conseguir cierta economia de escala, se conseguiria el acceso a mercados que
de otra manera no seria posible, al menos en el momento inicial del negocio, aumenta
la imagen de marca comercial porque se hace mas vistoso, y se reducirian los costes
por carecer del mantenimiento de un punto de venta fijo y propio. Sin embargo, el
modelo de “franquicia” tiene algunas desventajas. Como el posible aprendizaje y copia
por la competencia y la pérdida de poder en la toma de decisiones, ya que entra en
juego otras partes que pueden tener intereses divergentes. AUn con estas desventajas,
se ha llegado a la conclusién de que el modelo de “franquicia” es el mejor para el
desarrollo de nuestra actividad.

Los esfuerzos que haremos en publicidad estaran centrados en hacer llegar al cliente la
imagen nuestra como marca porque es un método de diferenciacién. Eso ayudard a
que se perciba como una empresa social y medioambientalmente responsable.

En el apartado del analisis de rentabilidad y financiero, se llegé a la conclusion de que
con comercializar 232 motocicletas, el negocio se hacia rentable, por lo que segun
nuestro estudio con el paso de los afos, cuando nuestra marca sea mas conocida y se
haga un “hueco” en el mercado, se podran obtener unos beneficios que permitan a
nuestra empresa sobrevivir y perdurar en el tiempo.

Por ultimo y no menos importante, resaltar que no se debe descuidar el desarrollo y
promociéon del modelo o incluso algiin modelo mds que funcione con energia eléctrica,
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ya que en un futuro no muy lejano, las competiciones de esta modalidad se haran mas
patentes y aumentara el nimero de pilotos que compitan con un modelo eléctrico.
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13. Futuras lineas de trabajo

La cuestion examinada en este trabajo, el estudio sobre la produccién y
comercializacién de una motocicleta de competicién de 250cc, genera lineas futuras de
trabajo.

En primer lugar, se trabajoé en la idea de comercializar, junto al modelos de motocicleta
con motor de combustién, un modelo con motor eléctrico para hacer mas rentable la
actividad comercial, porque como ya hemos visto, resulta muy dificil sobrevivir
empresarialmente hablando, comercializando un Unico modelo de motocicleta. Por lo
tanto, una posible futura linea de trabajo seria ahondar en un nuevo estudio de
mercado sobre las motocicletas eléctricas. Especialmente, para desarrollar vy
comercializar exclusivamente estos modelos, de tal manera que se cree una empresa
especialista y vanguardista en dicho sector.

En segundo lugar, es posible también profundizar la conveniencia y necesidad del
maximo respeto al medio ambiente, mejorando todo lo relativo a ésta materia que
cada vez demanda mas exigencias a nivel internacional.

En tercer lugar podria examinarse la comercializacién y produccién de motocicletas
mediante empresas que valorasen especialmente los criterios éticos o la atencion de
sus necesidades con personal discapacitado. Un ejemplo podria ser, realizar el estudio
de la financiacién de la propia empresa a través de bancos como “Triodos Bank”, una
banca éticamente responsable y comprometida con el medio ambiente.
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