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INTRODUCCION

El aumento en el ingreso medio de la
poblacidn, la versatilidad de las motos
para gestionar la congestion en las
grandes ciudades y su relativo bajo costo
de adquisicidon y operacion son algunos
de los factores que explican la marcada
preferencia por las motocicletas como
modo de transporte en un segmento
amplio y creciente de la poblacion en
Colombia. Segun los registros del RUNT,
en los pasados 10 anos, entre 2015 vy
2024, el nimero de motos se duplicd,
pasando de 5.2 a 11.3 millones, con una
tasa anual de crecimiento del 9%?.

Actualmente un 61% del parque
automotor  estd  constituido por
motocicletas; modificando la demanda
que antes cubrian otros modos como
el transporte publico, el automdvil y la
caminataZ.

Colombia, con 22 motocicletas por cada
100 habitantes, se ubica en el puesto
11 en este indicador en una muestra
de 98 paises. A pesar de que el indice
en Colombia es alto, incluso para el
grupo de paises con ingresos medios,
es probable que aun persistan las tasas
elevadas de crecimiento y el aumento de
la penetracién de motos en el parque.
Algunos paises reportan indices muy por
encima del de Colombia. Por ejemplo,
Indonesia dobla el indice de Colombia vy
Vietnam lo multiplica por tres.

El crecimiento del parque de motos
representa un reto desde el punto de
vista de la accidentalidad y la erosion
en la demanda del transporte publico,
pero también puede constituir una

oportunidad para reducir las emisiones
de contaminantes y contribuir con las
metas que se ha trazado el pais en esta
materia. En particular, el segmento de
motos presenta una serie de ventajas
sobre otros modos para incentivar la
transicion hacia tecnologias de cero
emisiones. En primer lugar, el costo para
un usuario entre una moto eléctrica vy
una moto de combustion interna ya es
muy cercano, con lo cual se reduce el
esfuerzo en incentivos necesarios para
acelerar la penetracion de las motos de
cero emisiones. En segundo lugar, la
vida Util de las motos es mas corta que
la de otro tipo de vehiculos. La mayor
rotacion del parque facilita la reposicion
por nuevas unidades que incorporen
tecnologias limpias en un menor tiempo.
En tercer lugar, las baterias de las motos
son removibles y se pueden cargar en
una toma de corriente estandar con
lo cual la penetracion de este tipo de
vehiculos no depende criticamente del
despliegue de infraestructura publica de
carga. En cuarto lugar, se han detectado
una serie de factores normativos que
han inhibido la penetracion de motos
eléctricas en el pais. La remocion de
estas barreras normativas se podria
traducir en un impacto positivo para la
dinamica en el segmento.

En la revision de literatura sobre
el tema se detectdé que en varios
paises del Sudeste Asiatico se estan
implementando programas de incentivos
para aumentar la penetraciéon de motos
eléctricas.

1 El cdlculo es una aproximacion porque no considera las motos que han salido de circulacion.
2 https:/Avww.runtgov.co/sites/default/files/Bolet%C3%ADN%20de%20Prensa%20001%20de%202024.pdf. EL aumento en la penetracién de las
motos puede estar asociado con la decadencia del transporte publico, los mayores costos del automdvil y que la moto tiene una mejor relacién de costo/

eficiencia

3 La Contribucién Nacionalmente Determinada de Colombia presentada ente UNFCCC en 2020 define la meta para Colombia de disminuir un 51% las
emisiones de GEI con respecto a las emisiones proyectadas para el afio 2030. EL CONPES 3934 de 2018, por su parte, propone que para el afio 2030
estén circulando 600.000 vehiculos eléctricos (incluidas motos). ELCONPES 3943 de 2018, por su parte plantea, entre otras, la estrategia de aumentar

elingreso de motocicletas eléctricas.




Se considera que la moto eléctrica puede
constituir un mecanismo efectivo en la
estrategia de electrificacion del parque
automotor por las razones mencionadas
y por el impacto que tiene este modo
de transporte en algunos paises. En el
caso de Colombia la contribucion de las
motos en las emisiones es importante
y los esfuerzos de escalonamiento
tecnoldgico en este tipo de vehiculos
puede generar beneficios ambientales
importantes®. En efecto, las motocicletas
ya constituyen uno de los principales
emisores de gases efecto invernadero
(GEl) en el sectortransporte en Colombia.
De acuerdo con los estudios de soporte
de la Contribucion Nacionalmente
Determinada de Colombia del ano 2020,
las motocicletas aportaron alrededor del
22% de las emisiones por transporte
carreterode pasajeros®®y, segunalgunos
estudios locales, las motocicletas
pueden tener una incidencia elevada en
las emisiones de contaminantes criterio,
incluyendo el material particulado (PM).
Los inventarios locales para ciudades
como Bucaramanga (2021) y Clcuta
(2021), muestran que las motocicletas
generan mas de la mitad de las
emisiones de PM, y para ciudades como
Manizales (2017) y Area Metropolitana
del Valle de Aburra (2016) se observan
aportes entre 14% vy 20%. Ademas,
las motocicletas pueden tener un
aporte superior al 50% en la emisidn
de compuestos organicos volatiles
(VOC), segun los inventarios locales de
Manizales (2017), Bucaramanga (2016
y 2021) y Clcuta (2021).
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Como insumos del programa de
promocién, se hizo una caracterizacion
del parque de motocicletas en Colombia,
incluyendo analisis de datos del RUNT
y la Encuesta de Calidad de Vida del
DANE (2023), y los resultados de una
encuesta a propietarios que identificd
patrones de consumo, percepcion
de motos eléctricas y disposicién a
pagar por ellas. También se analizod
la depreciacion de motos usadas,
costos de mantenimiento y precios de
motos nuevas, asi como las emisiones
contaminantes, aspectos normativos, y
la capacidad de desintegracion de motos
para apoyar un programa de ascenso
tecnologico. Con estos insumos se
sintetizan las oportunidades y barreras
identificadas en talleres con actores
clave vy se revisa la bibliografia sobre
accidentalidad en motos eléctricas,
proporcionando insumos para disenar
un programa de incentivos enfocado
en la transicion hacia tecnologias mas
sostenibles.

A partir de este analisis preliminar, se
construyeron los modelos analiticos
para estructurar el programa de
promocién del escalamiento tecnoldgico
en el sector. Se desarrolld un modelo
de caracter microeconémico y financiero
comparativo desde la perspectiva del
usuario, buscando opciones viables para
renovar su motocicleta con una nueva
eléctrica 0 a gasolina con tecnologia que
cumpla con estandares Euro 3 y Euro 5.
De igual forma, se estructurd el modelo
ambiental para caracterizar la emision de
contaminantes asociadas con diferentes

4 Como se menciona en los términos de referencia de este estudio: “Para el caso de Colombia en 2018, el Instituto Nacional de Salud (INS) estimé que
15,681 muertes estdn asociadas con la mala calidad del aire. Mientras tanto, el Departamento Nacional de Planeacién (DNP) estimé que para 2015, la
mala calidad del aire tenfa costos asociados de aproximadamente 12.2 billones de pesos, una cifra equivalente al 1.5% del PIB de 2015

5 Pelgrims etal., 2020. Disponible en: https:/www.minambiente.gov.coivp-content/uploads/202 1/10/cambio-climatico-Informe-sobre-el-desarrollo-y-

los-supuestos-para-la-realizacion-de-escenarios-de-referencia-ndc.pdf

6 En los mismos términos se cita: “Segun el inventario nacional de gases de efecto invernadero, en 2018 el sector del transporte generd 37.8 millones de toneladas de
CO2eq, lo que representa el 12.5% del total de 302.97 millones de toneladas de CO2eq informadas. ... las motocicletas los mayores contribuyentes a estas emisiones
(19.58%), seguidas por camiones, volquetas (16.33%), autobuses, automaviles privados (16.24%), tractocamiones, furgonetas y finalmente camionetas...”
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metas de renovacion del parque de
motos y se modeld el comportamiento
de la relacion Beneficio — Costo ante
diferentes especificaciones y metas del
programa de renovacion.

Finalmente, se presenta el diseno del
programa en términos de los criterios
de elegibilidad de los beneficiarios, el
monto del incentivo vy la estructuracidon

de los procedimientos de acceso, con una
identificaran de los actores relevantes
y su papel en el desarrollo efectivo del
programa.

En el marco descrito, el objetivo de esta
publicacion es presentar los resultados
de la estructuraciéon de un programa
para la renovacidn y actualizacidn
tecnoldgica de la flota de motocicletas
en circulacion que promueva el ascenso
tecnoldgico de estos vehiculos a
eléctricos con estandares Euro 3 vy Euro
5 paraelano 2030. El programa también
busca remover las barreras que limitan
penetracion de las motos eléctricas, tales
Ccomo su mayor precio de adquisicion, las
limitaciones de velocidad y autonomiay,
como se menciond anteriormente, las
desventajas normativas en términos
tributarios de movilidad frente a las
motos de combustion interna.
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CARACTERIZACION DEL

PARQUE DE MOTOCICLETAS

2.1 Analisis

informacion RUNT

Se agrupd la informacion vinculada
con el parque de motocicletas de la
base suministrada por el Ministerio de
Transporte contenida en el Registro

Unico Nacional de Trédnsito (RUNT).
El dato global muestra que el parque
de motos para el ano 2023 asciende a
mas de 11,4 millones. De este monto
total, cerca del 99% de estos vehiculos
corresponden a la categoria de
motocicletas, como se puede observar
en la ilustracion 1.

Ilustracidn 1. Parque total de motocicletas en Colombia discriminado por tipo

\ﬁ 111.089
MOToCarros
% 16,882
Luaariciclos
%@ 899
Mototriciclos
\ - 207
V Cuadricicl
-1
%\ 119
( moto
FMCHMOT

11.342.374

LC

Fuente: Elaboracion propia, a partir de RUNT (2023)

De acuerdo con el reglamento europeo
(CEPE 168/2013), la caracterizacion
de motocicletas toma las siguiente
segmentacion en funcion de sus
prestaciones: bajas (<150cc), medias
(150 - 450) y altas (>450cc). Sin
embargo, con base en la informacidn
del RUNT, al analizar la composicion del
parque por el tamano de las motos, se

10

encuentra que este esta concentrado en
motos de bajo cilindraje. En particular,
el 82% de motos tiene un cilindraje
menor a 150 cc, con una participacion
de apenas del 4% para motos con
cilindrajes superiores a los 200 cc. En la
ilustracion 2 se observa que la moda se
concentra en motos entre 100 y 150 cc.
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Ilustracién 2. Distribucién parque motocicleta por cilindraje

98% 100%

96%

0-50 50 - 100 100 - 150 150 - 200 200 - 250 =250
Cilindraje (cc)

Fuente: Elaboracién propia, a partir de RUNT (2023)

También se identificd que la edad promedio del parque de motos es de 10,5 afos. Este
calculo tiene variaciones en funcion del segmento, como se expresa a continuacion:

e 5.8 anos para las motos entre 50 y 100 cc
e 9.3 anos para las motos entre 100y 125 cc
e 7,7 anos para las motos entre 125y 180 cc
e 7,9 anos para las motos mayores a 180 cc

En lailustracion 3 se puede contrastar que una parte significativa del parque tiene una
edad relativamente baja, con una concentracion de dos terceras partes de las motos
con una edad menor a los 9 afos.

Ilustracién 3. Distribucién parque motocicleta por edad

99% 100%

20%
15% 15%
13%
8%
4-6 7-9 10-12 13-15 16-28 19-21
Edad (afios)

0-3

Fuente: Elaboracién propia, a partir de RUNT (2023)
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Aunque el registro del RUNT evidencia
la existencia de un parque superior
a los 11 millones de motocicletas, la
circulacion efectiva se encuentra en
niveles mucho mas bajos. De acuerdo
con informacion obtenida de reuniones
sostenidas con la Asociacién Nacional
de Empresarios de Colombia (ANDI),
entre el 25 y 30% de este parque no
estaria en circulacion (motos en patios,
deshuesadas, chatarrizadas)’.

De acuerdo con las normas de transito
en Colombia, los vehiculos deben
cumplir con tres requisitos minimos para
su circulacion. EL primero, La licencia
de transito del vehiculo, el segundo,
la vigencia del Seguro Obligatorio de
Accidente de Transito (SOAT), que
se renueva anualmente y el tercero
la revisidn técnico — mecanica del
vehiculo, que certifica su cumplimiento
en términos de seguridad y algunos

requerimientos ambientales. Al cruzar la
informacion disponible, se constata que
apenas el 40% de las motos registradas
en el RUNT esta amparada por el SOAT.
El porcentaje es similar con la revisidn
técnico — mecanica (RTM). Sin embargo,
cuando se analiza el parque con menos
de 10 anos de edad, la cobertura del
SOAT y el RTM se elevan al 58%.

En la siguiente tabla se detalla esta
composicién. Se reportan nuevamente
los histogramas, en la ilustracion 4 y 5,
para el cilindraje y la edad de las motos,
teniendo en cuenta solo las motos
activas (con SOAT y RTM vigentes). En
relacion con la primera, la distribucién
permanece relativamente similar a la del
parque completo; en la segunda, hay una
mayor concentracion de la participacion
hacia las motos de menor edad.

Tabla 1. Informacién SOAT y RTM completo

NO
APLICA

SOAT | 39.8%

60.2% -

RTM 25.8%

60.7% | 13.5%

Parque menor a 10 anos

SOAT | 58.2%

41.8% -

RTM 34.9%

41.2% | 23.9%

Fuente: Elaboracién propia, a partir de RUNT (2023)

7 Informacién obtenida del taller sostenido por el equipo consultor con la ANDI (lvén Darfo Garcia Franco) el 7 de diciembre de 2023.




Ilustracién 4. Composicidn cilindraje parque
con usuarios activos por SOAT y RTM

97%
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Ilustracién 5. Composicion edad parque

con usuarios activos por SOAT y RTM

100%

98%

LU

4-6 7-9

0-3

10-12
Edad (anos)

13-15 16-18

Fuente: Elaboracién propia, a partir de RUNT (2023)

2.2 Analisis

informacion
complementaria

Con el objetivo de contextualizar el
tamanodelparquedemotosde Colombia,
se tomo informacion del PIB per capita
del Banco Mundial para el aho 2022 vy
el reporte del nimero de motocicletas
del portal “World Population Review”,
para calcular el indicador de numero
de motos por cada 100 habitantes. De
acuerdo con este indicador, Colombia se
ubica en el puesto 11 con 22 motos por
cada 100 habitantes, teniendo en cuenta
el nimero de motos totales reportado
en el RUNT?. Como se puede observar
en la ilustracion 6, no se observa una
cifra parecida a nivel internacional.

Sin embargo, las mayores tasas de
motorizaciéon estan concentradas en
paises de desarrollo medio (con PIB pc
entre 5 mil y 20 mil USD per capita).
A pesar de que el indice en Colombia
es alto, es posible que alun no se haya
estabilizado, al compararse con paises
de similar nivel de desarrollo per capita
como Vietnam o Indonesia.

11%
5%
B

19-21

8 Ver https://worldpopulationreview.com/country-rankings/motorcycles-by-country, rescatado el 5 de marzo de 2024.

9 Los 10 paises con la tasa motorizacién méas elevada son: Oman, Vietnam, Malasia, Mongolia, Indonesia, Arabia Saudita, Uruguay, Tailandia, Republica Dominicana

y Bermuda.
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Ilustracién 6. Indicador de numero de motos por 100 habitantes por paises?'®
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Fuente: World Population Review y Banco Mundial (2024)
En términos geograficos, con la e En general, los

informacion del RUNT se construye el
mismo indicador de nimero de motos por
100 habitantes a nivel departamental
en Colombia. Como se puede observar
en la ilustracion 7, no hay un patrén
claro entra la tenencia de moto y el nivel
de desarrollo del departamento. No
obstante, se encuentra lo siguiente:

e Algunos departamentos del
pie de monte de la cordillera
oriental muestran indices
muy elevados (Putumayo,
Caquetd, Meta y Guaviare).

departamentos de la region
caribe (con excepcién de
Cdrdoba), presentan niveles
de motorizacion por debajo
del promedio nacional. Este
resultado es valido también
para el suroccidente del pais.

Algunos departamentos de
la periferia, con muy baja
densidad vial, presentan
indices de tenencia muy por
debajo de la media nacional
(Chocd, La Guajira, Guainia y
Vichada).

10

14

Datos de délares constantes para el afio 2015 en toda la muestra de paises, incluido Colombia.
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Ilustracién 7. Motos por habitantes a nivel departamental!

Cagqueka

Amarinas
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81.51

40.76

0.00
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T Mirondft, OpenSireetilin

Fuente: RUNT (2024)

Finalmente, a partir de las Encuestas de
Hogares disponibles en el DANE (2022),
en particular la de Calidad de Vida, se
tomaron los datos relacionados con la
tenencia y numero de motocicletas en
cada hogar. Como se puede observar
en la siguiente tabla, para los datos
entre los anos 2018 y 2022, el parque
de motos se encontraba entre los 4,5

millones de vehiculos, lo que representa
un indicador de mas de una moto por
cada 4 hogares en Colombia. El dato
dista mucho del encontrado en el RUNT,
pero es preciso recordar que no todas
las motos reportadas en el RUNT estan
en circulacion, lo que puede implicar una
sobre estimacion de esta ultima cifra.

Tabla 2. Parque de motocicletas por Encuesta de Hogares

| Afo | NimeroMotos | Nimero de Hogares

2018 4.423.333 15.881.747 27,9%
2019 4.467.119 16.440.909 27,2%
2020 4.268.877 16.865.133 25,3%
2021 4.397.980 17.416.212 25,3%
2022 4.584.942 17.800.044 25,8%
Fuente: Encuestas de Calidad de Vida (DANE, 2023)
11 Estos datos se construyen a partir de informacion del Lugar de tenencia y registro. No es posible extraer para todos los municipios de Colombia el dato exacto de

circulacién, como el que se obtiene en las grandes ciudades que pueden realizar Encuestas de Movilidad.

15
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Entre el 12 v el 20 de febrero de 2024
se realizd una encuesta via internet
a un grupo de 502 propietarios
de motocicletas, distribuidos
equitativamente entre hombres vy
mujeres’?. La encuesta, con una duracién
aproximada de 8 minutos, tuvo como
objetivo caracterizar los patrones de
uso de la motocicleta en Colombia,
parametrizar los gastos asociados con
la tenencia y uso de la moto, conocer
la actitud hacia las motos eléctricas vy
estimar la disponibilidad a pagar por una
moto eléctrica y sus distintos atributos.
Se utiliz6 como marco muestral los
propietarios de moto y no el publico en
general porque la politica estara dirigida
a incentivar la reposicion de las motos
actualmente en circulacidén por una moto
de menores emisiones (escalamiento
tecnolégico) y no a promover la
penetracion de la motocicleta como
modo de transporte.

El siguiente panel sintetiza la
composicion de los propietarios de
moto encuestados. Casi la mitad de los
entrevistados pertenecen a los estratos
Il 'y Ill, que representan el grupo con
mayor tenencia de motos en el pais.

No se obtuvieron observaciones del
estrato | ya que la metodologia con que
se realizd la encuesta, via internet se
realizd con encuestados con algun nivel
educativo. Este vacio no impone costos
en términos del disefo del programa,
en la medida en que la penetracion de
motos eléctricas no se espera que inicie
por los grupos de menores ingresos en
la poblacion. No obstante, lo anterior,
el 60% de los encuestados obtiene
un ingreso mensual igual o inferior a 2
Salarios Minimos Mensuales Vigentes
(SMLV). Este es precisamente el grupo
de poblacion que, de acuerdo con las
encuestas de movilidad consultadas,
prevalece entre los propietarios de moto.

Casi la mitad de las mujeres propietarias
de motoencuestadastienenmenosde 34
anos; en el caso de los hombres un 53%
se encuentra en un rango de edad entre
los 35 vy 54 anos. Mas de dos terceras
partes de la muestra corresponde a
empleados formales, que en su mayoria
reciben subsidio de transporte, y un
26% a trabajadores independientes.
El 7% de los encuestados se declaro
desempleado.

Ilustracidn 8. Caracteristicas de los encuestados.

Estrato socioecondmico.

209%
Estrato 3

Edad — mujeres.

18 a 24 anos
25 a 34 afos
35 a 44 anos

45 a 54 anos

' 55 a 64 anos

12 Se contrataron los servicios de NETQUEST, empresa especializada en mercadeo, que cuenta con una base de contactos afiliados en el pais.
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Situacion laboral — ingresos mensuales.

26%
Independiente

Menos de 1 Salario o
Minimo Mensual o

Entre 1 y 2 Salarios
Minimos Mensuales

Entre 2 y 3 Salarios
Minimos Mensuales

Mas de 3 Salarios
Minimos Mensuales

Fuente: Disefio de los consultores

Se solicitd a los encuestados marcar con
1 el principal uso que le da a la moto y
con un 2 el uso secundario. EL 55% de la
muestra utiliza la moto principalmente
para desplazarse al trabajo. Un 21%
tiene la moto como medio de transporte
alternativo y un 7% la utiliza como
herramienta de trabajo (gj.: entregas o
trabajos a domicilio). El turismo es el
motivo de tener moto para un 16% de
los encuestados.

Un parametro esencial para la
estructuracion del modelo de costos
de usuario es el recorrido medio de los
usuarios. En general las motos eléctricas
tienen un mayor precio de adquisicion,
pero un menor gasto de operacion que
las motos de gasolina. Por lo anterior,
entre mayor sea el kilometraje anual

Ilustracion 9. Motivos para utilizar la moto

del usuario mas favorable sera la
comparacion del costo total porkilometro
de la moto eléctrica. Por otra parte, las
motos eléctricas tienen una autonomia
limitada. En este sentido, aquellos
usuarios con un promedio extenso
de kildmetros al dia seguramente no
encontraran una opcion en la moto
eléctrica. Este argumento también
aplica para los viajes de turismo. Con la
tecnologia actual la moto eléctrica no
reemplazard ala de gasolina para paseos
que excedan determinado kilometraje.
Estos parametros seran centrales a la
hora de definir la politica de incentivos
y ubicar a la poblacidon objetivo para el
escalamiento tecnoldgico.

Ranking de posiciones

B Fosicion 1 [l Fosicion 2
55%
33%
26%
21%
15% 16%
10%
- - -9% - - -

Medio de transporte
alternativo

Desplazarse al
trabajo

Trabajar en la mote

Otros: estudiar, tramites,
compras, etc.

Hacer turismo

Fuente: Disefio de los consultores
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De acuerdo con la encuesta el recorrido
medio de los wusuarios es de 52.1
kilbmetros diarios, lo que estaria al
alcance de la gama alta en la oferta de
motos eléctricas en el pais. El
recorrido mensual, por su parte, se
estimé en 856 kildmetros, cerca de
10.000 kildmetros ano, consistente
con estimaciones alternativas.
Finalmente, los viajes de in de semana en
promedio ascienden a 194 kildmetros, lo
que excede la autonomia de las baterias
con que se equipan las motos eléctricas
que actualmente se ofertan en el pais.
Se observa que los recorridos se
distribuyen de manera relativamente
uniforme (llustracion 10) en un espectro
amplio de kilometraje. Es importante
considerar esta distribucién en la
formulacién de la politica.

CARACTERIZACION DE
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En promedio los encuestados destinaron
S 148.000 pesos en gasolina al mes. Con
un precio medio de 15.500 $/gal’® se
estima un consumo de 9.5 galones mes.
Si se considera que el usuario promedio
recorre 856 kildmetros al mes, el
rendimiento del parque de motos bajo las
condiciones reales de operacidn seria de
90.2 km/gal. Si se consideran las motos
de 125 cc, o menos, el gasto se reduce
a $119.000 pesos mes y el recorrido a
791.7 kildmetros con lo cual la eficiencia
de este segmento seria de 150.6 km/gal.
Estos pardametros son centrales para la
formulacion del programa de promocion
de ascenso tecnoldgico de motos en el
pais.

Ilustracion 10. Intensidad de uso (kildmetros recorridos)

Dia laboral

Menos de 3 km. 4% Menos de 6 km.

Entre 6 a 8 km.

Entre 3 a 5 km. 10%

Entre 9 a 10 km.
Entre 6 a 8 km.

-
(&3]
ES

Entre 11 a 15 km.

Entre9laf10km: Entre 16 a 20 km.

11%

Entre 11 a 15 km.
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Entre 21 a 30 km.

Entre 16 a 20 km. Entre 31 a 50 km.

Entre 51 a 70 km.

[ iR
= N
=}

s X

Entre 21 a 30 km.
Entre 71 a 90 km.

Entre 31 a 50 km. 16%

Entre 91 a 110 km.
Entre 51 a 100 km.

H
=
ES

Entre 111 a 130 km.

Mds de 100km.

9% Mds de 130 km.

52,1 km

Fin de semana

194,5 km

Menos de 10 km. |
Entre 10 a 30 km.
Entre 31 a 50 km.
Entre 51 a 70 km.
Entre 71 a 90 km.
Entre 91 a 110 km.
Entre 111 a 120 km.
Entre 121 a 150 km.
Entre 151 a 200 km.
Entre 201 a 300 km.
Entre 301 a 500 km.

'4%

Mds de 500 km.

856,8 km

Fuente: Disefio de los consultores

13

El dato se calcula como el promedio del precio de la gasolina en las principales de Colombia reportado en enero de 2024 por la UPME. Ver https:/www1.upme.

gov.co/sipg/Paginas/Estructura-precios-combustibles.aspx, rescatado el 26 de febrero de 2024.
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Ilustracién 11. Gasto en combustible y frecuencia del mantenimiento

Gastos de gasolina al mes

50.000 o menos

50.001 a 100.000

100.001 a 150.000

150.001 a 200.000

200.001 a 250.000

Mas de 250.000

148.007 pesos

Cada cuanto le hace mantenimiento

Cada mes

Cada 2 meses

25%

Cada 3 meses

Cada 4 meses

©
ES

B
£

Cada 5 meses

28%

Cada 6 meses

1

R

Cada 7 meses

._.
R

Cada 8 meses

1

=3

Cada 9 meses

Cada 10 meses 1%

Cada afio 11%

Cada 2 afios 1%

Fuente: Disefio de los consultores

Se observa una dispersion importante
en la frecuencia de los mantenimientos
reportada en la encuesta. No obstante,
mas de la mitad de los motociclistas
consultados asegura llevar su moto a
mantenimiento cada tres meses (25%) o
cada 6 meses (28%). Con un recorrido
promedio anual de cerca de 10.000
km, un mantenimiento cada 6 meses
equivale a cambiar el aceite y filtros
cada 5.000 kildmetros, consistente con
las recomendaciones de algunos de
los fabricantes consultados. El modelo
de costo al usuario considerard esta
frecuencia.
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También se indagd en la encuesta por el
gasto en mantenimiento. Las respuestas
muestran una dispersion relativamente
alta con un promedio de $236.000
pesos por cada mantenimiento. En el
segmento de motos con 125 cc o menos,
el gasto por mantenimiento promedio es
de $212.000 pesos. Para este grupo de
motos se estima que al ano se destinan
$424.000 pesos para el mantenimiento
rutinario que equivalen a 44.6 S/km.
Estos parametros se complementaran
con el estudio de mercado para estimar
los parametros definitivos que alimentan
el modelo de costo de usuario.




Adicional a lo anterior, se le pregunto a
los usuarios a qué kilometraje considera
que debe reponer su moto por una
nueva. En promedio los encuestados
aspiran a cambiar de moto cuando la
actual acumule 140.000 kilémetros que,
con un recorrido medio aproximado de
10.000 kildmetros — afo, se traduce en
una vida Util cercana a 14 afios. La moda
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PATRONES DE USO

de la distribucién, no obstante, se localiza
entre 50.000 y 100.000 kildmetros lo
que darfa una vida aproximada de 10
ahos. Estas cifras son consistentes con
la edad promedio del parque registrada
en el RUNT. Es interesante constatar, por
su parte, que solo la tercera parte de la
muestra utilizé un crédito para adquirir
su moto actual.

Ilustracidn 12. Factores para la reposicion de la moto

Kilometraje para reponer moto

10.000 o menos

10.001 & 50.000

50.001 a 100.000

100.001 a 150.000

150.001 a 200.000

Mds de 200.000

139.911 km

Financiacion para compra moto actual

==

Fuente: Disefio de los consultores

También se encontrd que un 46.4% de
los encuestados manifestd su disposicion
a cambiar su moto por una eléctrica
cuando llegue el momento de reposicidn.
Este nivel de aceptacion es superior al
encontrado en otros paises y permite
esperar que la barrera a la penetracion
por desconocimiento tecnoldgico se
pueda superar en el caso colombiano.
Se solicitd a los motociclistas ordenar las
razones por las que consideraria pasarse
a una moto eléctrica.
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Sorprende  positivamente que la
primera razon, con un 48%, es que se
trata de un modo mas amigable con el
medio ambiente. En segundo lugar, un
31% declaré que la razon del cambio
es porque la moto eléctrica impone
menores costos de operacion. Atributos
de la moto eléctrica como el menor
ruido o generacién de calor quedaron
rezagados.
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Ilustracién 13. Razones para pasarse a una moto eléctrica

M rosicion 1 I@Posicion 2 B Posicién 3

48%

31% 57g

23%

. 14%
[

Mas amigable con el
medio ambiente

14%

Mas econdmica en la
operacion

18% 19%25%
m Z2Zmh = .

Menos generacion de

6% 12% 12%

ey

Facilidad en la
conduccidn

Menos ruido
(mds silenciosa)

Fuente: Disefio de los consultores

La principal preocupacion del 53.4%
de la muestra, que manifestd no estar
dispuesta a reponer un vehiculo por
una moto eléctrica, es la dificultad
para recargar la bateria. Sugieren estas
repuestas que un elemento central de
la politica de promociéon de motos de

efectivamente, la facilidad de carga
cuando la moto cuenta con baterias
removibles. Le siguen en importancia,
con una ponderacién muy homogénea,
las restricciones de autonomia, la menor
velocidad y la tecnologia desconocida.
Este diagndstico es la base para el

bajas emisiones es ofrecer sistemas
comodos de recargas y comunicar

disefo del programa.

Ilustracion 14. Razones para pasarse a una moto eléctrica

M posicisn 1 M pPosicien 2 7 Posicién 3

36%

299%
I 12% 19%17% 1 404
o Bl

Dificultad para Baja autonomia
cargar energia

19% | g4 18% 18%19% o

7%
BEr Bl =z

Menor velocidad Tecnologia Su apariencia
descenocida

3% 3% 3%
A -

Otra razoén

Fuente: Disefio de los consultores
Estas estadisticas se pueden revisar en un dashboard consignado en el link: https:/netquest.dapresy.com/ **

La literatura internacional reciente, no
encuentra evidencia de una mayor tasa
de accidentalidad de las motocicletas
eléctricas en relacion con las motos
a combustiéon (Brown et al, 2021;
loannides et al., 2022; Qian & Shi, 2023;
Wang et al,, 2023), ya que:

3.1 Estadistica
descriptiva de la

accidentalidad de
mercado

14 Usuario: EconomicaConsultores; Contrasefia: E6EX802MGFp
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Los factores predominantes de
incidencia en la accidentalidad
siguen siendo la pericia de los
conductores, las condiciones de
la via, la interaccidn con otros
actores viales. Controlando
estos  factores, no hay
diferencias entre tecnologias
(eléctrica vs combustidn).

La movilidad de estos vehiculos
eléctricos tiende a parecerse
mas a las bicicletas que a las
motocicletas, pero con mayores
protecciones de seguridad.

La gravedad de los accidentes
en motos eléctricas es menor
que las de combustion, debido
a la menor velocidad promedio

(este efecto desaparece
si superan los Llimites de
velocidad).

Se deben acometer medidas
regulatorias que impulsen el
uso adecuado de medidas
de proteccién y la definicidn
de reglas de transito para las
motos eléctricas, que algunas
veces son difusas en algunos
paises.

Ilustracidn 15. Siniestralidad motociletas
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e Es necesario disponer de una

infraestructura que reduzca
la  accidentalidad  (carriles
exclusivos, sefalizacion

adecuada) y generar mayores
exigencias en las capacidades
técnicas de los vehiculos, que
se adecuen con estandares
internacionales (Dussan et al,,
2022).

De acuerdo con la informacion de
la Agencia Nacional de Seguridad
Vial (ANSV), los usuarios de moto
representan el segmento de mayor
siniestralidad vial, con el 62% de los
accidentes paraelafio 2023'°. Enlatabla
15 se reporta la dinamica de crecimiento
de los fallecidos por accidentes en
motocicletas desde el 2009 hasta el
2023, con tasa de crecimiento anual
compuesta del 6,5% para el periodo.
En la base publica de la ANSV, no se
cuenta con informacion detallada de
las caracteristicas de las motos, entre
otros aspectos, su edad, por lo que no
es posible generar una relacién entre la
edad del vehiculo y la probabilidad de
accidentes.

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Fuente: ANSV (2024)

15 Ver https://www.ansv.gov.co/es/observatorio/estad%C3%ADsticas/historico-victimas, rescatado el 16 de mayo de 2024.
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fundamental del
programa para la
electrificacion  del
parque de motos, se debe entender
los determinantes que facilitarian la
eleccidn por parte de los usuarios hacia
esta tecnologia. Como se menciond
en la seccion anterior, se realizd una
encuesta con el objetivo de entender
esos patrones de comportamiento de
los usuarios de motocicletas. Dentro de
esta, se incluyd un capitulo en el que se
desarrolld una encuesta de preferencias
declaradas, para estimar la disposicion
a pagar de los usuarios de motocicleta
para cambiarse a unatecnologia eléctrica
y la incidencia de otros factores, como la
autonomia y la velocidad del vehiculo
(Guerra, 2019; Singh et al, 2020;
Suparmadi et al.,, 2020)!¢. Teniendo en
cuenta que el universo del parque de
motocicletas referenciado previamente
en este documento corresponde a
11.471.589, el marco muestral para
que el analisis sea representativo a nivel
nacional, con un margen de error del
5%, es de 471 encuestas. En la medida
que se realizaron 502 encuestas'/,

Como parte
planteamiento del
promocién de la

se cuenta con la suficiencia requerida
para garantizar la representatividad y
la inferencia estadistica a partir de las
encuestas realizadas.

La mecanica de las encuestas se
segmenta en tres grupos segun el
cilindraje de las motos: 125 cc o
menos (pequenas), entre 125 cc vy
180 cc (medianas), y mas de 180 cc
(grandes). A cada encuestado dentro
de su respectivo segmento, se le
ofrecen 9 escenarios de eleccion entre
motos eléctricas y de gasolina. Estos
escenarios reportan informacion de la
cuota mensual equivalente que deben
pagar para adquirir cada moto, el costo
de la energia en galones equivalentes
(para que los usuarios lo puedan
comparar como gasto mensual'®), la
velocidad y la autonomia del vehiculo.
En cada escenario hay cambios en estas
variables para robustecer el analisis'®.
En la ilustracion 16, se muestra un
ejemplo de las tarjetas que aparecian en
la plataforma para ser diligenciada por
cada usuario.

Ilustracion 16. Ejemplo tarjetas para ejercicio de eleccion de preferencias declaradas

Tecnologia eléctrica

/
D

Tecnologia gasolina

/
(=)

Cuota mensual $297.000 Cuota mensual $ 210.000
Cuota energia (galdn equivalente) S 4.000 Cuota energia (galén equivalente) S 15.500
Velocidad maxima 60 km/h Velocidad maxima 100 km/h
Autonomia 60 km Autonomia >300 km
Fuente: Disefio de los consultores
16 La seleccidn de las categorias incluidas se realizé tras la revisidn de literatura técnica internacional mas reciente.
17 La encuesta se realizo a través de una plataforma en internet de una empresa (Netquest) que cuenta con un panel de individuos fidelizados. La empresa establece

los requisitos de los encuestados y orienta las encuestas hacia esta muestra adecuada al proceso. En este caso, los encuestados tenian que ser propietarios de
motocicleta. La empresa proporciona informacion basica de los encuestados (género, edad, localizacién geografica, nivel socioecondmico). Puesto que es una
encuesta por internet, la probabilidad de tener cobertura sobre el estrato 1 es muy bajo, debido a sus restricciones de acceso tecnolégico. La ausencia de este
estrato no sesga los resultados del estudio, porque la poblacién objetivo del programa de escalamiento tecnoldgico de motocicletas estard concentrado en los
estratos 2 y 3, que ostentan la mayor participacion en el parque a nivel nacional. La encuesta para estos dos estratos es representativa.

18 Se toman como referencia de precios de las motocicletas, precios de 6 millones para las motos pequefas, 7 millones para las medianas y 10 millones para las
grandes (Ver https://www.incolmotos-yamaha.com.co/vehiculo/sz15rr/2197/, rescatado el 6 de marzo de 2024). Para la conversion a cuotas mensuales, se supone
un perfodo de amortizacién de 36 meses y se obtuvo de referentes de mercado una tasa de interés mes vencido del 1,18%. Los cambios en el precio de las motos
eléctricas se simulan como incrementos del 50%, del 10% o decrecimientos del 10% en relacién con el precio de las motos a gasolina.

19 Las combinaciones mds relevantes para aplicar estas variaciones se obtienen al aplicar el método Taguchi en el programa Minitab (Freddi et al., 2019).
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Para la estimacion de este tipo de
modelos, se emplea el método
estadistico Logit. Estos modelos se
emplean para ejercicios de decision en
los que la variable dependiente es de
caracter dicotémica, en funcion de un
vector de variables explicativas, que
pueden ser continuas o categodricas
(Magnac, 2010). En la siguiente ecuacidn
se define el modelo general empleado
para este caso

ezifxinﬁn

Donde:

e Y. representa la variable de
decision, toma el valor de 1
cuando el encuestado “i" elige la
moto eléctrica y O cuando elige
la de gasolina.

e X . vector de Vvariables

explicativas de cada encuestado

“i”, que define la cuota mensual,
la velocidad y la autonomia
de las motos eléctricas, que
fluctdan segun el escenario.

Los resultados de esta estimacion
se reportan en la siguiente tabla.
Los coeficientes de las tres variables
explicativas son estadisticamente
significativos para un nivel del 99% de
confianza y con los signos esperados. Es
decir, aumentos en las cuotas mensuales
del pago de la motocicleta eléctrica,
derivan en una menor probabilidad de
escogencia de este tipo de vehiculos. En
el caso de la velocidad y la autonomia,
la posibilidad de adquirir una moto
con mayor velocidad y autonomia se
traduce en una mayor probabilidad de
escogencia de las motos eléctricas. El
modelo de referencia para el analisis
sera el denominado “Modelo Extendido
Motos hasta 180 cc”, en la medida que
es el mas representativo del parque de
motocicletas en Colombia.

Tabla 3. Resultados econométricos modelo preferencias declaradas

Ano Numero Motos AT LS Motos x Hogar
Hogares

2018 4.423.333 15.881.747 27,9%

2019 4.467.119 16.440.909 27,2%

2020 4.268.877 16.865.133 25,3%

2021 4.397.980 17.416.212 25,3%

2022 4.584.942 17.800.044 25,8%

Estimacién de los consultores (2024)

Fuente: Elaboracién propia
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A partir de estos resultados, se realiza
la estimacion del impacto marginal
del modelo a partir de la distribucion
probabilistica del modelo Logit. En la
ilustracién 17, se muestra la distribucion
de probabilidad en funcion del precio
de la motocicleta eléctrica (se reversa el
valorde la cuota con latasadeinterésy el
numero de meses amortizados). En esta
grafica se evidencia que, con un precio
cercano a los 8 millones de pesos de la
motocicleta eléctrica, manteniendo el
resto de variables constantes, es posible
que el 50% de los usuarios de motos
consideren cambiar su motocicleta
a gasolina hacia la nueva tecnologia
eléctrica. Con precios de motocicletas

Ilustracién 17. Funcién de probabilidad
de escoger moto eléctrica
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de 11,5 millones de pesos, como se
observa en la linea vertical verde, el
potencial de cambio tecnoldgico podria
alcanzarel 34,1%. Entérminos analogos,
en el andlisis parcial de la velocidad vy la
autonomia, el 50% de la probabilidad de
escogencia de la moto eléctrica esta en
que las capacidades técnicas de estos
vehiculos se sitlan en velocidades de
74 km/h y autonomias de 70 kildmetros
por ciclo de carga. Finalmente, los
encuestados revelan que estan en
disposicion de pagar 484 mil pesos por
10 km/h extra de velocidad y 352 mil
pesos por 10 kildmetros adicionales de
autonomia.

Tabla 4. Calculo de factores de
disponibilidad media

Disponibilidad media

Cuota (S/mes) $ 268,214
Precio ($) $ 7.833.589
Velocidad (Km/h) 74
Autonomia (Km) 70

Tabla 5. Calculo del impacto marginal variables explicativas

Modelo Extendido (<180 cc)

Pago Marginal por velocidad

Incremento cuota por 1 km/h
adicional

S 1.657

Incremento precio por 1 km/h
adicional

$ 48.403

Pago Marginal por autonomia

Incremento cuota por 1 km
adcional

$ 1.207

Incremento precio por 1 km
adicional

$35.253

Fuente: Estimacién de los consultores (2024)
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de 100 a 250 cm3 en el mercado
nacional. Se utilizaron las plataformas tu

5.1 Mercado motos
moto.com y carroya.com, construyendo
de Segunda mano una base de datos con 1.373 registros

y campos como: marca, modelo,
kilometraje, cilindraje, precio, matricula
entre otros.

El presente capitulo aborda la
comercializacion de motocicletas usadas

Ilustracion 18. Registros por marcas
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Fuente: Estudio de mercado equipo consultor (2023)

En la comercializacidon de motos usadas se evidencia que las marcas mas publicadas
para la venta son la AKT y Yamaha cada una, en promedio con 260 unidades, seguidas
por la marca Victory con 183 unidades.
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Ilustracién 19. Registros por cilindraje
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Estudio de mercado equipo consultor (2023)

Por otro lado, el cilindraje de mayor e La moto promedio de la muestra
comercializacion corresponde a la moto es de 150 cc3 y su precio de 7,2
de 125 cc3, equivalente al 36% de la millones de pesos

muestra, seguido por las motos de 150 e El kilometraje promedio anual de
cc3 con un 16%. De manera adicional, la muestra es de 5.775

sobre la base de datos, se encontré lo

siguiente:

e De acuerdo con la muestra, las
motos que se transan en este
mercado son relativamente
nuevas, con una edad promedio de
3,8 afnos.
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En tabla 6, se condensan estos resultados:

Tabla 6. Estadisticas descriptivas variables principales estudio de mercado.

Promedio S 7.224.161 21.760 3,8
Desviacién $3.204.729 23.962 32
Méximo S 43.000.000 442.095 22,0
Minimo $ 500.000 6 0.0

Fuente: Estudio de mercado por los consultores (2023)

De manera adicional, se estimo la Con un nivel de confianza del 99%, las
relacion estadistica entre el valor de motos se deprecian a un 5,8% anual (sin
las motos en el mercado de segunda incluir el efecto vitrina?®). En la ilustracion
y la edad (y otras variables de control) 20 se constatan estos resultados.

para estimar la tasa de depreciacion

comercial.

Ilustracién 20. Resultados econométricos para el calculo de la depreciacién

Ln Precio Modelo 1 Modelo 2
-0,0658*** -0,0658***
E
Lo dad (0,002) (0,002)
09 Dummy (Asiaticds -0.033 -0,026
=1) (0,046) (0,046)
0.8 Dummy (Japone- 0,369 0,377
' sas = 1‘ (0,047) (0,046)
007 Dummy (Europeas 0,089 0,084
S =1) (0,064) (0,063)
o 0,005***
0 06 . :
§ Cubicaje (0,000)
"~ 05 0,803%**
' LN Cubicaj
ubicaje (0.028)
04 Constant 1,294+ -2,021%**
onstante (0,053) (0,148)
03 Observaciones 1,370 1,370
012 3 45 07 8 9 10 11 12 13 14 15 R2 0,661 0,668

Edad . .
Errores estdndares en paréntesis
***p<0.,01, **p<0.05, *p<0.1
!La categoria base es “otras regiones”

Fuente: Estudio de mercado y estimacion equipo consultor (2024)

Teniendo en cuenta estos resultados, se evidencian claras oportunidades de
negocios en este mercado de motos usadas en las principales ciudades de Colombia
como Bogota y Medellin.

20 El “efecto vitrina” se refiere a la pérdida del valor de un vehiculo nuevo y es retirado del concesionario.
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6.1 Aporte de
las motocicletas
en la emision de

contaminantes
locales y globales

Las motocicletas son determinantes
en la calidad del aire por su aporte en
las emisiones de los contaminantes
criterio. De acuerdo con los inventarios
de emisiones de diferentes ciudades del
pais, las motocicletas aportan entre el
3%y el 68% de las emisiones de PM2.5
del sector transporte (llustracion 21).

También, las motocicletas aportan hasta
el 20% de las emisiones vehiculares de
NOx, 34% de SOx, 68% de CO y 80%
de los COVs.

Las diferencias en el nivel aporte de las
motocicletas en la contaminacion local
se deben a factores como el tamano del
parque de motocicletas y su actividad,
la proporcion entre motocicletas con
motor de 2 tiempos y 4 tiempos, y las
metodologias de estimacién de las
emisiones. En particular, se identifican
grandes diferencias entre los factores de
emisidn que se utilizan en las ciudades
colombianas para caracterizar categorias
de motocicletas similares. Esto dificulta
un buen entendimiento a nivel local y
nacional de las consecuencias de las
emisiones de las motocicletas en la
salud de la poblacién por su aporte en la
contaminacion del aire.

Ilustracién 21. Aporte de las motocicletas en emisiones PM2.5 en diferentes

ciudades de Colombia.

Cicuta (2021) | 57.7

Bogotd? (2020) D 3.2
Bogota! (2020) D 6.5
Bogota? (2018) D ©3
Bogota! (2018) [D 7.3
Valle de Aburrd (2022) D 33
Valle de Aburrd (2018) D 48
Valle de Aburrd (2016) NN 105
Cali (2012) D 161

Bucaramanga (2021) | 67,7

Bucaramanga (2016) NS 1906
Manizales (2017) NS 143

Manizales (2014) NGNS 241

0 10 20 30 40 50 60 70
Aporte en emisiones PM 2.5 (%)

* Bogotd (2020) estima sus emisiones mediante dos metodologias (top-down y bottom-up), se reporta el resultado de las dos.
Fuente: elaboracién propia a partir de Universidad Nacional de Colombia & Corpocaldas, 2015; Universidad Nacional de Colom-
bia Sede Manizales & Corpocaldas, 2019; Vargas Joya, 2018; Corporacién Auténoma para la Defensa de la Meseta de Bucara-
manga, 2022; Clean Air Institute, 2021; Departamento Administrativo de Planeacién Municipal, 2018; Pontificia Universidad
Javeriana Cali, 2013; Fundacién sin Animo de Lucro Ecoldgica Fulecol & Corporacién Auténoma Regional del Valle del Cauca,
2018; Area Metropolitana del Valle de Aburrd & Universidad Pontificia Bolivariana, 2018.
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Las motocicletas
se caracterizan por emitir mas
contaminantes respecto a las
motocicletasde4 tiempos. Porestarazon,
los planes de descontaminacion del aire
de ciudades como Bogotd y Medellin han
restringido la circulacion de este tipo de
motocicletas y han propuesto planes de
sustitucion?. La informacion del RUNT
no permite conocer qué proporcion de

de 2 tiempos

los Centros de Diagndstico Automotor
(CDA) de Bogotd y algunas fuentes
de informacion complementarias, que,
aungue no son suficientes para tener la
informacion completa a nivel nacional,
muestran que las motocicletas con
motor de 2 tiempos todavia representan
una proporcidén importante en algunas
ciudades como Bogota, Clcuta v
Manizales (Tabla 8).

las motocicletas registradas pertenecen
a cada tiempo. Para el presente analisis
se obtuvo informacion de una muestra de

Tabla 8. Participacion de motocicletas con motos de dos tiempos.

Participacion

Ciudad/ Ao del . .
o . . motocicletas 2 tiempos
Region inventario
(%)
Area )
Metropolitana 2016 2.7 Area Metropolitana del Valle de Aburrd, 2018
Valle Aburra
Area )
Metropolitana 2018 2.3 Area Metropolitana del Valle de Aburrd, 2020
Valle Aburra
Area )
Metropolitana 2022 1.6 Area Metropolitana del Valle de Aburrd, 2023
Valle Aburra
Bogota - Muestra 2021-2023 7.9 Muestra co_mpartida por Mintransporte para
CDA este estudio
Bogota 2020 1.05 Secretaria Distrital de Ambiente de Bogota,
2021
Bucaramanga 2016 6.4 Joya Vargas, 2018
Corporacién Auténoma para la Defensa de la
Bucaramanga 2021 3.0 Meseta de Bucaramanga et al., 2022
Corporacién Auténoma Regional de la Frontera
Cldcuta 2022 15.0 Nororiental & Alcaldia de San José de Clcuta,
2022
Cundinamarca* 2015 37.6 Rojas Pérez, 2015
. Universidad Nacional de Colombia Sede
Manizales 2014 54.0 Manizales & CORPOCALDAS, 2019
. Universidad Nacional de Colombia Sede
Manizales 2017 18.5 Manizales & CORPOCALDAS, 2019

*Cundinamarca: 18 municipios, no se incluyé Bogota.

8 Decreto 035 de 2009, Decreto 497 de 2011, Resolucién 646 de 2015.
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Un problema ambiental relacionado con
las motocicletas de dos tiempos son las
bicicletas a las que se les adapta este
tipo de motor, cominmente utilizada en
servicios de domicilios y en servicios de
movilizacién de pasajeros, actualmente
no regulada. Por su informalidad, no se
cuenta con informacién sobre estos.

Por otro lado, estimaciones del aporte
de las motocicletas en la emision de
gases efecto invernadero (GEIl) a nivel

PARAMETROS AMBIENTALES

nacional?!, muestran un aporte del 22%
de las emisiones del sector transporte
para el ano 2015, equivalente a 3.5
Mton de diéxido de carbono equivalente
(CO2e). A nivel local, para las ciudades
con informacién disponible, se observa
que las motocicletas generan entre el
10% y el 16% de las emisiones GEl del
transporte (llustracion 22).

Ilustracion 22. Aporte de las motocicletas en emisiones GEl en diferentes ciudades

de Colombia.

Valle de Aburrd (2022)

Valle de Aburrd (2018)

Valle de Aburrd (2016)

Manizales (2017)

15,59 %

13,24 %

14,55 %

9,68 %

o
N
»

Aporte en emisiones GEI (%)

Fuente: Elaboracién propia

Fuente: elaboracién propia a partir de Universidad Nacional de Colombia & Corpocaldas, 2015; Universidad Nacional de Colom-
bia Sede Manizales & Corpocaldas, 2019; Corporacién Auténoma para la Defensa de la Meseta de Bucaramanga, 2022; Clean
Air Institute, 2021; Departamento Administrativo de Planeacion Municipal, 2018; Area Metropolitana del Valle de Aburrd &
Universidad Pontificia Bolivariana, 2018.

21 Pelgrims et.al, 2020. Disponible en: https://www.minambiente.gov.co/wp-content/uploads/2021/10/cambio-climatico-Informe-sobre-el-desarrollo-y-los-
supuestos-para-la-realizacion-de-escenarios-de-referencia-ndc.pdf
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6.2 Factores de
emision para estimar
las emisiones de

contaminantes
atmosféricos

Asignacion de los factores de
emision a la flota de motocicletas:
Existen limitaciones en la informacién
disponible para la asignacion de
los factores de emisién a la flota de
motocicletas. Los registros del RUNT
no incluyen informacion sobre el
tipo de motor (2t o 4t); y el campo

sobre el estandar de emisiones tiene
vacios para dos terceras partes de las
motocicletas registradas. En ausencia
de mejor informacion, los factores se
asignaron a la flota registrada en el
RUNT considerando el afo modelo
de las motocicletas, el cronograma de
entrada de los estandares establecido
en la regulacion nacional y segun el
cronograma de mejora de la gasolina, lo
cual habilita el uso de las tecnologias
para cumplir los estandares de
emisiones. Para las motocicletas con ano
modelo anterior a 2009 se asignaron
factores de emisidén de la categoria de
motocicletas convencionales del modelo
Copert.

Tabla 9. Cronograma de introduccion de motocicletas con estandares Euro.

Estandar de emisiones Ano de entrada Norma que lo define

Euro 1 2009 Resolucién 910 de 2008
Euro 2 2011 Resolucién 910 de 2008
Euro 3 2023 Resoluciéon 762 de 2022

Fuente: Elaboracién propia

Ilustracién 23. Distribucién de las motocicletas registradas en el RUNT segun
estandares de emisiones.

ATIeMPOS . - o ei i e e Ciclomotores
250-750cm3 H— 4 tiempos <50cm3

Euro 3
1.84EI§.638

Euro 2
5.946.793

Motocicletas
4-tiempos
<250 cm3

Convencional
2.526.101

M Ciclomotores 4 tiempos <50cm3 [ Motocicletas 4 tiempos 250 - 750 cm?
B Motocicletas 4 tiempos <250cm?® I Motocicletas 4 tiempos >750cm3

*Se presenta la distribucién para las motocicletas a gasolina

Fuente: Elaboracién propia
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En el grupo de motocicletas con Los estandares Euro 1-4 para
cilindraje inferior a 250cc predominan motocicletas definen limites de emisidn
las de estandar Euro 2, representando para CO, HC y NOx, y sélo a partir de
el 53% de las motocicletas, seguido Euro 5 seincluyen limites para PM (Tabla
por las convencionales (o pre-euro) con 10). Estos son contaminantes criterio
un 23%. Con estandar Euro 3 se tienen y generan efectos nocivos en la salud
cerca de 1.8 millones de motocicletas. humana vy los ecosistemas. Ademas,

el CO, HC y NOx son precursores de
formacién de otros compuestos nocivos.

Tabla 10. Limites de emisidn por estandar Euro.

Limites de emision (g/km)

Tipo _
2t 8 4 0.1
Euro 1
4t 13 3 0.3
<150 cc 55 1.2 0.3
Euro 2
> 150 cc 55 1 0.3
<150 cc 2 0.8 0.15
Euro 3
> 150 cc 2 0.3 0.15
L1le-B 1 0.63 0.17
Pl: v max 1.14 0.38 0.07
<130
Euro 4 L3e_A1
L3e-A2 Pl: v max 1.14 0.17 0.09
L3e-A3 >130
Cl 1 0.1 0.3
Todos PI 1 0.01 0.06 0.0045
Euro 5
Cl 0.5 0.01 0.09 0.0045

L 1e-B: ciclomotor de dos ruedas <50 cc; L3e-Al: motocicleta prestaciones bajas <125cc, potencia nominal o neta continua
maxima <11kW, relacién potencia/peso < 0.1kW/kg; L3e-A2: motocicleta de prestaciones medias, potencia nominal o neta con-
tinua maxima <35kW, relacién potencia/peso <0.2kW/kg; L3e-A3: motocicleta de prestaciones altas, cualquier otro vehiculo que

no pueda clasificarse en las categorias anteriores L3e-Al o L3e-A2.
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La adopcion de los estandares Euro
en las motocicletas en Colombia se ha
hecho con una diferencia de mas de 10
afos respecto a su adopcion en la Unidn
Europea (Tabla 11), y en motocicletas el
rezago es mayor respecto a la de otros
vehiculos livianos.

Con la calidad actual de la gasolina (50
ppm S) seria posible tener flota con
estandar Euro 4, y segun el cronograma
de mejora de la gasolina establecido en
el Conpes 3949 de 2018, desde 2030
seria posible tener motocicletas de
estandar Euro 5 (gasolinacon 10 ppm S).

Tabla 11. Cronograma de introduccion de motocicletas con estandares Euro.

Europea

Euro 1 1999 2009
Euro 2 2004 2011
Euro 3 2006 2023
Euro 4 2016-2017 No adoptado
Euro 5 2020-2021 No adoptado
Euro 6 Expectativa - 2030 No adoptado

Fuente: elaboracién propia.

Modelacion de factores de emisidn: Se
conformd una base de datos de factores
de emision de contaminantes locales
(PM2.5, CO, NOx, CQOV, SOx), globales
(CO2, CH4 y N20O) y rendimiento del
combustible que permitiera diferenciar
los factores de emision y rendimiento en
funcion del tipo y tamafio del motor y del
estandar de emisiones. La base de datos
se estructurd partiendo de factores de
emisién simulados con el modelo Copert
de la Agencia Ambiental Europea, el cual
considera factores de ajuste segun los
estandares de emisiones (Convencional,
Euro 1-Euro 5).

La informacién se complementd con
factores de desgaste reportados en
literatura internacional para representar
el impacto del kilometraje en las tasas
de emision de los contaminantes. Los
resultados muestran que las emisiones
de CO pueden incrementarse 2.5 veces
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a los 20.000 kilometros y hasta 5 veces
a los 50.000 kilémetros respecto a las
emisiones de las motocicletas nuevas.
En PM las emisiones seincrementan en 4
veces a partir de los 25.000 kildmentros.
En emisiones de NOx, se genera el efecto
contrario con la actividad, se reducen
las emisiones en 30% en motocicletas
con kilometrajes cercanos a los 50,000
(Hassani & Hosseini, 2016; Tsai et al,,
2017).

El bajo desempeno ambiental, sumado
a una flota de motocicletas creciente,
que ya excede la de vehiculos livianos,
seguramente se reflejara en impactos
negativos en salud de la poblacion.




V4

ANALISIS
JURIDICO Y
NORMATIVO




ANALISIS JURIDICO Y
NORMATIVO

7.1 Definiciones

Motocicleta Cl / Eléctrica

Segun Ley 769 de 2002: "Vehiculo automotor de dos ruedas
en linea, con capacidad para el conductor y un acompafante.”

Ciclomotor (motociclo o moped)

e Seguln Resolucién 160 de 2017 “Vehiculo automotor
de dos (2) ruedas, provisto de un motor de combustion
interna, eléctrico y/o de cualquier otro tipo de generacion
de energia, de cilindraje no superior a 50 cm3 si es de
combustion interna ni potencia nominal superior a 4000
W si es eléctrico.”

e Cualquier vehiculo eléctrico de dos ruedas que supere un peso de 35 kg, y
con potencia superior a 350 W y no superior a 4000 W es considerado un
ciclomotor eléctrico.

e Segun Resolucion 160 de 2017 * Vehiculo automotor de
tres (3) ruedas, con estabilidad propia y chasis de triciclo,
provisto de un motor de combustidon interna, eléctrico
y/o de cualquier otro tipo de generacion de energia, de
cilindrajeno superiora 50 cm3 sies de combustidéninterna,
ni potencia nominal superior a 4 kW si es eléctrico, cuya

masa no es superior a 270 kg, y cuyo maximo de acompafiantes es igual a 3
incluido el conductor.”

e Seguln Resolucién 160 de 2017 “Vehiculo automotor
de cuatro (4) ruedas, con estabilidad propia, cuya masa
en vacio sea inferior o igual a 450 kg para vehiculos de
transporte de personas o 600 kg para vehiculos con
posibilidad de transporte de mercancias dentro del chasis
y cuerpo del vehiculo, sin incluir la masa de las baterias

para los vehiculos eléctricos, y con un motor de cilindrada mayor a 50 cm3
0 cuya potencia sea inferior o igual a 15 kW para los que cuentan con motor
eléctrico.”

Aclaracion:

1. Un vehiculo de 2 ruedas en linea con un motor eléctrico que supera los 4 kW se
considera en Colombia por norma “Motocicleta eléctrica”, pero si tiene un motor
eléctrico inferior a 4 kW es un “Ciclomotor eléctrico”??

22 Aclaracién realizada en los talleres con ANDI y AUTECO
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7.2 Normatividad

consultada

Motocicleta Combustion Interna

e lLey 769 de 2002: Articulo 68, Paragrafo 1 y 2. Estara
prohibido transitar por los andenes o aceras, o puentes
de uso exclusivo para los peatones y por las ciclorrutas
o ciclovias.

e Ley 769 de 2002: Los conductores deben portar: licencia
de transito del Vehiculo, licencia de conduccon, seguro
obligatorio SOAT, certificado de Revision Técnico-

Mecanica (RTM) y Emisiones Contaminantes (EC).
e Resolucién 3768 de 2013: Establecid las condiciones de RTM y EC para
estos vehiculos.

Motocicleta eléctrica

e Ley 769 de 2002: Articulo 68, Paragrafo 1 y 2. Estara
prohibido transitar por los andenes o aceras, o puentes
de uso exclusivo para los peatones y por las ciclorrutas

e o ciclovias.
LQ e Resolucién 160 de 2017: Los conductores deben portar:
licencia de transito del Vehiculo, licencia de conduccon,
seguro obligatorio SOAT, certificado de RTM y EC.
e Resolucién 6589 de 2019: Establecid la RTM y EC para estos vehiculos.

Ciclomotor (motociclo o moped), tricimoto y cuatriciclo

e Resolucién 160 del 2 febrero de 2017: "Por la cual
reglamenta el registro y la ciurculacion de los vehiculos
automotores tipo, ciclomotor, tricimoto y cuadriciclo y se
dictan otras disposiciones

e Resolucidn 160 del 2 febrero de 2017: La RTM y EC de
estos vehiculos, rige a partir de la publicacién de la Norma
Técnica que elabore el ICONTEC para cada uno de estos

vehiculos

e Resolucién 160 del 2 febrero de 2017: El conductor debe portar licencia de
transito del Vehiculo, licencia de conduccon (Al o A2), seguro obligatorio
SOAT, certificado de RTM y EC.

e La licencia de transito y SOAT aplica para los vehiculos que ingresaron al
pais o hallan sido fabricados después del 2 de febrero de 2017 y vehiculos
comercializados y facturados a partir del 2 de agosto de 2017
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Ciclomotor (motociclo o Moped)

e Resolucién 20223040045295 de 2022: Compilacidon

resolucion 160 del

Ministerio de Transporte: los

ciclomotores no pueden circular por los andenes o

&L

aceras, ciclovias, ciclorrutas o cualquier tipo de ciclo
infraestructura y por espacios destinados al transito de

peatones y bicicletas, y por las vias que las autoridades
de transito lo prohiban.
Resolucidon 137609 de 2023: La secretaria Distrital de Movilidad (Bogota)
definié las restricciones para los ciclomotores en Bogota.

Tabla 12. Requisitos adicionales de circulacion para la ciudad de Bogota

Resolucion 137609 de 2023: La secretaria Distrital de Movilidad (Bogota)
definid las restricciones para los ciclomotores en Bogota, para la seguridad

vial de peatones, conductores y para quienes se movilizan en este tipo de

vehiculo. “Adicionalmente estos vehiculos no pueden circular por los carri-

les preferenciales y las vias troncales.”

Carriles preferenciales ubicados en:

Las vias troncales ubicadas en:

Avenida Cr. 7 entre calles 32y 134
en ambos sentidos de circulacidn.

Avenida Boyaca entre av. Villavicen-
cio y calle 134 en ambos sentidos de
circulacion.

Carrera 15 entre calles 72 y 100.

Calle 19 entre carrera 3 y avenida
NQS en ambos sentidos de circula-
cion.

Calle 72 entre av. carrera 7 y carrera
13 en ambos sentidos de circulacion.

Avenida Primero de Mayo entre
carrera 80 y carrera 10 en ambos
sentidos de circulacion.

Avenida de Las Américas entre
carrera 50 y av. Ciudad de Cali en
ambos sentidos de circulacion.

Avenida NQS entre avenida carrera
68 y calle 94 en ambos sentidos de
circulacion.

Troncal Caracas entre Portal Usme y
calle 80.

Troncal Norte entre calle 80 y calle
192.

Troncal NQS Central entre Autopista
Norte y avenida calle 13.

Troncal NQS sur entre avenida calle
13 hasta el limite con Soacha.

Eje Ambiental entre avenida Caracas
y calle 22.

Troncal calle 26 entre Portal EL Do-
rado y calle 22

Troncal 80 entre Portal de la 80 y
Autopista Norte.

Troncal Suba entre Portal Suba y
calle 80.

Troncal carrera 10 entre Portal 20
de Julio y avenida calle 26.

Troncal Américas entre Portal Amé-
ricas y Avenida Caracas.

Avenida calle 6 entre avenida NQS
hasta la avenida Caracas.

Fuente: elaboracién propia.
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7.3 Restricciones a la

circulacion

Mediante la Resolucion
20223040045295 de 2022 “Por medio
del cual se expide la Resolucién unica
compilatoria en materia de transito del
Ministerio de Transporte”, se prohibe
la circulacion de ciclomotores por
ciclorrutas: “los vehiculos automotores
tipo ciclomotor, trici-moto y cuadriciclo
de combustion interna, eléctricos y/o
de cualquier otro tipo de generacion
de energia, sélo podran movilizarse
por las vias terrestres de uso publico vy
privadas abiertas al publico...no podran
transitar sobre las aceras o andenes,
ciclovias, ciclorrutas o cualquier tipo
de ciclo infraestructura y lugares
destinados al transito exclusivo de
peatones o bicicletas, ni por aquellas
vias en donde las autoridades
competentes lo prohiban”(Resolucidon
20223040045295, 2022).

En el dmbito municipal, algunas
ciudades de Colombia han restringido
la circulacion de motocicletas a través

ANALISIS JURIDICO Y NORMATIVO

del Pico y Placa, medida que consiste
en restringir de manera periddica vy
obligatoria la circulacion de vehiculos
particulares de acuerdo con su nimero
de placa. No se identificaron ciudades
en donde la restriccion de Pico y Placa
considere variables como la edad de
la flota, el combustible o los niveles
de emisiones para la definicién de las
restricciones a la circulacion de las
motocicletas.

En el caso de los ciclomotores, se
destaca el caso de Bogotd, en donde
a través de la Resolucién 137609 de
2023 la Secretaria Distrital de Movilidad
se restringe su circulacion por las vias
troncales y carriles preferenciales para
transporte publico en el Distrito Capital
(Resolucién 137609 de 2023, 2023).

A continuacidn, se relaciona en la Tabla
13 las restricciones identificadas a las
motocicletas, tricimotos, moto triciclos
y ciclomotores en algunas ciudades o
municipios de Colombia, siendo algunas
de ellas la prohibicién del parrillero,
pico y placa y la no circulacidon en
determinadas zonas.

Tabla 13. Restricciones identificadas en algunas ciudades y municipios

Ciudad y/o muricipio

, 047 del 30 enero 2024 Dia sin moto entre las 5:00 am
Bogota 9-00 . )
Decreto 003 enero de 2023 a>:uupmy picoy ptaca
Pico vy placa, que rige de 5:00
, Decreto 0102 de 20 febrero am a 8:00 pm. De lunes a
Medellin . . .
2024 viernes y aplica con el primer
numero de la placa
Decreto 0067 de 9 de febrero Prohibicion pe/umller/o hombre
24 horas al dia, 7 dias de la
. 2024
Cali semana
Decreto 9786 de 2023 Dia sin moto (noviembre 2023)
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Barranquilla

Decreto 0021 16 de enero de
2024

Prohibicién parrillero hombre
24 horas al dia, 7 dias de la
semana, en el cuadrante que
comprende: calle 72 como
limite oriente, carrera 38 como
limite sur, carrera 65 como
limite norte, y hasta la avenida
circunvalar

Dia sin moto (mayo 2023)

Cartagena

Decreto 0007 de 01 de enero
2024

Pico y placa entre las 5:00
amy las 11:00 pm en todo

el territorio de Cartagena de
Indias, dependiendo del ultimo
numero de la placa.

Restriccidn a la circulacién en
el centro amurallado, barrios
(Centro, San Diego, La Matuna
y Getsemani)’.

Excepcion: Motocicletas
impulsadas exclusivamente
por motores eléctricos.

Clcuta

Decreto 0211 de 26 de abril
2024

Restringir dentro del perimetro
urbano y rural la circulacién
entre las 23:00 horas y las
05:00 horas del dia siguiente

Prohibicién parrillero hombre
durante las 24 horas del dia
dentro del perimetro urbano y
rural

Bogota

047 del 30 enero 2024

Dia sin moto entre las 5:00 am
a 9:00 pm vy pico y placa

Medellin

Decreto 0102 de 20 febrero
2024

Pico vy placa, que rige de 5:00
am a 8:00 pm. De lunes a
viernes y aplica con el primer
numero de la placa

Cali

Decreto 0067 de 9 de febrero
2024

Prohibiciéon parrillero hombre
24 horas al dia, 7 dias de la
semana

Decreto 9786 de 2023

Dia sin moto (noviembre 2023)

Barranquilla

Decreto 0021 16 de enero de
2024

Prohibicién parrillero hombre
24 horas al dia, 7 dias de la
semana, en el cuadrante que
comprende: calle 72 como
limite oriente, carrera 38 como
limite sur, carrera 65 como
limite norte, y hasta la avenida
circunvalar

Dia sin moto (mayo 2023)
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Cartagena

Decreto 0007 de 01 de enero
2024

Pico y placa entre las 5:00
amy las 11:00 pm en todo

el territorio de Cartagena de
Indias, dependiendo del ultimo
numero de la placa.

Restriccion a la circulacion en
el centro amurallado, barrios
(Centro, San Diego, La Matuna
y Getsemani)’.

Excepcion: Motocicletas
impulsadas exclusivamente
por motores eléctricos.

Clcuta

Decreto 0211 de 26 de abril
2024

Restringir dentro del perimetro
urbano y rural la circulacién
entre las 23:00 horas y las
05:00 horas del dia siguiente

Prohibiciéon parrillero hombre
durante las 24 horas del dia
dentro del perimetro urbano y
rural

Soledad

Decreto 288 6 de julio de
2017

Se prohibe la circulacién de
todo tipo de motocicletas
entre las 5:00 am y las 10:00
rotativo con el dltimo niumero
de la placa de lunes a viernes’

Dia sin moto el dia 30 de cada
mes

Bucaramanga

Resolucién 595 de 2022
Inicio 7 de mayo 2024

Pico vy placa, aplica de lunes a
viernes entre las 6:00 am vy las
8:00 pm, sdbados de 9:00 a
1:00 pm.

Restriccion nocturna de
motocicletas, todos los dias
entre las 00:00 horas y las
4:00 am (queda excluida la
regién metropolitana)

Dia sin moto (junio 2023)

Valledupar

Decreto 000968 22 de
noviembre 2022

Restriccion a la circulacion en
algunas zonas. (Ver articulo 1
del decreto), en dias habiles de
la semana, entre las 6:00 am y
7:00 pm.

Decreto 001190 2023

Dia sin moto de 6:00 am a
6:00 pm

Villavicencio

Decreto 003 de 2023

Prohibicién de parrillero
hombre entre las 5:00 pmy
9:00 pm

Fuente: elaboracién propia.
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Santa Marta

Decreto 229 del 20 de 2022

Pico y placa en el drea urbana
del Distrito de Santa Marta.
Se tiene en cuenta el ultimo
numero de la placay la
medida aplica para cuatro
digitos por dia. Lunes a viernes
de 7:00 am a 7:00 pm.

El dia 22 de cada mes se
suspende el pico y placa pero
se restringe la circulacién

de motociclistas con
acompanante, en el mismo
horario.

Decreto 201 14 de septiembre
de 2021

Las motocicletas de mas de
400 cc quedan exceptuadas
del pico y placa

Pereira

Decreto 0574 de 1 de abril
2022

Pico y placa con el primer
digito de la placa en perimetro
urbano y parte del suburbano,
A partir de 26 de febrero 2024
se extiende Desde las 6:00

am hasta 8:00 pm de lunes a
viernes.

Decreto 000744 septiembre
2023

Dia sin moto de las 7:00 am a
7:00 pm

Pasto

Decreto 0097 de 2024

Pico y placa: las restricciones
para la circulacion son de
acuerdo con el ultimo digito
numérico de la placa y lo
estipulado en el decreto. De
lunes a viernes de 7:30 am a
7:00 pm

Popayan

Pico vy placa de acuerdo con el
ultimo digito numérico de la
placa. Y en toda la ciudad De
lunes a viernes de 7:00 am a
8:00 pm

Armenia

Decreto 324 de 2021

El pico y placa en Armenia
funciona solo para zonas del
centro, delimitadas por la
(SETTA). Las restricciones
aplican para dos numeros
por dia y se tiene en cuenta
el ultimo digito de la placa.
Funciona de lunes a viernes

Floridablanca

Resolucion 299 de 2024

Pico y placa hastael 17 de
agosto 2024. Horarios: lunes
a viernes de 6:00 a.m. a 8:00
p.m. y sabados de 9:00 a.m. a
1:00 p.m. Rotativos
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Pico y placa. Tiene en cuenta
el primer nimero de la placa,

ltagii - entre las 5:00 am y las 8:00
pm. Vehiculos eléctricos
exceptos
Pico y placa. Comprende

Dosquebradas Decreto 119 de 2024 desde las 6:00 am hasta las

8:00 pm de lunes a viernes con
el primer nimero de la placa.

Fuente: Fuentes: (Ley 1931 de 2018, 2018; Decreto 2312 de 2023, 2023; Decreto 2228 de 2023, 2023; Resolucién
20213040063835 de 2021, 2021).

Por ultimo, hay que mencionar que a la
fecha las motocicletas son exceptas del
cobro de peajes en el Territorio Nacional,
segun la Ley 105 de 1993, capitulo Il
articulo 21, literal b’.

En la Tabla 14 se presentan los valores
a pagar en relacién con el cilindraje para

Tabla 14. Requisitos para la movilidad.

Tamaio SOAT

ciclomotores y motocicletas. Se destaca
la amplia diferencia de costo del SOAT
entre motocicletas de cilindraje menor
y mayor a 200 cc. Los ciclomotores
eléctricos de pedaleo asistido se
encuentran exentos del pago de SOAT
y RTM.

Impuesto vehicular

motor 2024

Ciclomotores |Menor a 50 cc o $111.600
potencia menor a
4 kW
Motocicleta inferior a 100 cc $230.200
Motocicleta |Entre 100y 200 | $308.500

cc

Motocicleta | Superiora 200 cc | $830.100

Tope maximo
2024 =$218.251.
2 afios sin
obligatoriedad
contados a partir
de la fecha de

Monto estipulado
anualmente por el Gobierno
Nacional.

Para la vigencia 2024, por
medio del Decreto 2228

de diciembre de 2023, se

matricula. establecid:

Segun la

Resolucion e Vehiculos con valor
20223040045295 comercial hasta

de 2022, Articulo
3.3.9.3: se tiene
un descuento en °
el valor de la RTM
para vehiculos
eléctricos del
30%.

$54.057.000, el
impuesto es de 1,5%.
Vehiculos de mas de
$54.057.000 y hasta
$121.625.000, el
impuesto es de 2,5%.

Segun la Ley 488 de 1998
en el articulo 141:

Las motocicletas con
tamano de motor inferior
oigual a 125 cc estan
exentas de este impuesto,
pero si deben pagar
derechos de semaforizacidn,
dependiendo del municipio
en donde se registren.
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7.4 Impuestos sobre

las compras

En el proceso de importacion, el
fabricante o importador del vehiculo
debe asumir la carga arancelaria vigente
en el pais. Lacomprade vehiculos nuevos
al fabricante, importador o concesionario
esta gravada con el Impuesto al Valor
Agregado (IVA), el impuesto al consumo
y los aranceles.

En Colombia, el IVA e Impuesto al
Consumo varian de acuerdo con el
servicio, modalidad y tecnologia
del vehiculo (Tabla 15). Existe una
diferenciacion en el IVA, y el impuesto
al consumo para vehiculos eléctricos,
hibridos y gas natural vehicular para
favorecer su participacidon en el mercado.

Tabla 15. Impuestos sobre las compras

Tecnologia,

Impuesto al
consumo

Observaciones sobre IVA e impuesto al

modalidad,
consumo

servicio

8% ¢ 16% segun
reglas en funcién
del valor FOB.

Pasajeros, SUV y

0
Pick Up 5%

Estatuto Tributario

El articulo 468-1 del estatuto tributario
determiné una tarifa del 5% del impuesto sobre
las ventas, IVA, para los bienes de las siguientes

partidas arancelarias:

e 85.01: Motores y generadores eléctricos
para uso en vehiculos eléctricos, hibridos e
hibridos enchufables, motocicletas eléctricas
y bicicletas eléctricas.

e 85.07: Acumuladores eléctricos, incluidos
sus separadores, aunque sean cuadrados
o rectangulares, para uso en vehiculos
eléctricos, hibridos e hibridos enchufables,
motocicletas eléctricas y bicicletas eléctricas.

e  85.04: Cargadores de baterias de vehiculos
eléctricos, hibridos e hibridos enchufables,
motocicletas eléctricas y bicicletas eléctricas,
incluso aquellos que vienen incluidos en los
vehiculos, los de carga répida (electrolineras)
y los de recarga domiciliaria.

e  85.04: Inversores de carga eléctrica para uso
en vehiculos eléctricos, hibridos e hibridos
enchufables.

e 87.02: Vehiculos eléctricos, hibridos e
hibridos enchufables para el transporte de
10 o mas personas, incluido el conductor.

e  87.03:Vehiculoseléctricos, hibridosehibridos
enchufables concebidos principalmente
para el transporte de personas (excepto la
partida 87.02), incluidos los vehiculos de
tipo familiar (“break” o “station wagon”) y
los de carreras.

e 87.04: Vehiculos automdviles eléctricos,
hibridos e hibridos enchufables para el
transporte de mercancias.

Motocicletas con
motor de émbolo
(pistdn) alternativo
de cilindrada
superior a 250 cc.

Estatuto Tributario, Ley 2010
de 2019, Decreto 2051 de
2019

5% 0%
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. 87.05: Vehiculos automdviles eléctricos,
hibridos e hibridos enchufables para
usos especiales, excepto los concebidos
principalmente para el transporte de
personas o mercancias.

. 87.06: Chasis de vehiculos automotores
eléctricos de las partidas 87.02 y 87.03,
Unicamente para los de transporte publico.

. 87.07: Carrocerias de vehiculos automotores
eléctricos de las partidas 87.02 y 87.03,
incluidas las cabinas, Unicamente para los de
transporte publico.

o 87.11: Motocicletas eléctricas (incluidos los
ciclomotores) cuyo valor exceda de 50 UVT
(hoy $ 1.900.200).

o 87.12: Bicicletas y bicicletas eléctricas
(incluidos los triciclos de reparto) cuyo valor
exceda de 50 UVT (hoy $ 1.900.200).

Como parte del Programa de uso racional y
eficiente de energifa, la Resolucién 000196
de 31-08-2020 “Por la cual se establecen los
requisitos y el procedimiento para acceder a los
beneficios tributarios de descuento en el impuesto
de renta, deduccién de renta y exclusién de IVA
para proyectos de gestién eficiente de la energia”,
establece los requisitos y el procedimiento a
través del cual la UPME evaluara las solicitudes
y emitird los certificados que permitan acceder
a los beneficios tributarios de descuento en el
impuesto de renta, deduccién de renta y exclusién
del IVA a quienes desarrollan proyectos de
gestidn eficiente de la energia.

Entre los proyectos susceptibles se encuentran:

. Vehiculos de servicio oficial, motos vy
automdviles de uso particular y vehiculos
para transporte publico de pasajeros
(individual o colectivo, incluyendo sistemas
de cable aéreo) en las principales ciudades
pais.

e  Baterias para vehiculos eléctricos e hibridos.

o Estaciones de recarga (lenta y rdpida, oficial,
publica o privada) para vehiculos eléctricos

e hibridos.
8% ¢ 16% segun
Hibridos 5% reglas en funcién Estatuto Tributario
del valor FOB.
Pequer.lcl>s tran.sportadores pueden acceder a la Estatuto Tributario, Ley 2010
Eléctricos 0% 0% exencion del impuesto sobre las ventas (IVA) de 2019 Decreto 221 de

para la adquisicidn de vehiculos que ingresan por

reposiciéon de vehiculos. 2020.
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Los aranceles de aduana aplicados a la
importacion de vehiculos dependen del
origen (Acuerdos comerciales con otros
paises). Segun los tratados de libre
comercio se tiene lo siguiente en tasas
de arancel de importacion (Tratados de
libre comercio?®, DIAN Acuerdo AC72 e
hibridos):

Si provienen de paises con acuerdos
como México, Estados Unidos,
Canada no hay arancel.

Si provienen de la Unién Europea

pagan 6,4% los comerciales de

pasajeros de menos de 16 pasajeros

y de transporte de mercancias

inferior a 4,53 toneladas. Si superan

ese peso pagan 2,7 %.

Si provienen de Corea del Sur, los

vehiculos de pasajeros y SUV’s,

comerciales de pasajeros para
menos de 16 personas y comerciales

de carga con un peso inferior a 4,53

toneladas pagan 14%; pagan 1,4%

sin son GNV.

Para  Argentina

establecieron cupos:

* Argentina no hay arancel para
un cupo de 18.000 vehiculos
comerciales 'y 30.000 de
automotores de pasajeros.

* Brasil no hay arancel para un
cupo de 50.000 vehiculos.

* La flota por fuera de los cupos
paga 16,1% para carros
livianos y 6,9% para vehiculos
comerciales.

La flota importada de paises con

tratado de categorias diferentes a las

mencionadas en esta lista paga 16%.

Para la flota proveniente de paises

con los que Colombia no tiene ningun

acuerdo comercial (gj., India y Japdn)

el arancel es 35%.

El arancel es 15% para vehiculos de

carga mayor a 4.5 t y de pasajeros

superior a 16 pasajeros de capacidad.

y Brasil se

Por

otro lado, se encuentran los

siguientes beneficios otorgados por el
gobierno colombiano:

El Decreto 2051 de 2019, reduce del

35% al 5% el gravamen arancelario

para la importacion de vehiculos a

gas natural y amplia a la totalidad

de vehiculos eléctricos importados,

el arancel del 0%, sin limite en el

numero de automotores.

Decreto 1116 de 2017 establece

un gravamen arancelario del 5%

para la importacién anual de ciertos

vehiculos hibridos clasificados por

las subpartidas arancelarias?* hasta

el 2027, de la siguiente manera:

* 1500 unidades para los ahos
2017,2018 vy 2019.

* 2.300 unidades para los afos
2020, 2021y 2022.

* 3.000 unidades para los anos
2023,2024,2025,2026y 2027.

Instrumento Arancelario para el
Mejoramiento Automotor y de la
Seguridad Vial (IAMAS): es una
medida implementada por el
gobierno colombiano para incentivar
la renovacién del parque automotor
y promover la seguridad vial en el
pais. Este instrumento establece
una reduccion arancelaria para la
importacion de vehiculos nuevos
y usados que cumplan con ciertos
estandares de emision de gases
contaminantes y de seguridad. Bajo
el IAMAS, los vehiculos que ingresen
al pais y cumplan con los requisitos
establecidos pueden beneficiarse
de una reduccidén en los aranceles
de importacion, lo que los hace mas
accesibles para los consumidores
y contribuye a la modernizacion del
pargue automotor colombiano.

Esta medida también tiene como

Fuente: https://www.elcarrocolombiano.com/industria/cuanto-pagamos-en-impuestos-al-comprar-un-carro-nuevo-informe-especial/
8702.20.10.00;8702.30.10.00;8703.40.10.00; 8703.40.90.00; 8703.50.10.00; 8703.50.90.00; 8703.60.10.00; 8703.60.90.00; 8703.70.10.00; 8703.70.90.00;

8704.90.11.00; 8704.90.21.00; 8704.90.31.00 y 8704.90.41.00,
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objetivo impulsar la adopcion de
tecnologias mas limpias y seguras
en el sector automotriz.
El Decreto 1898 del 8 de noviembre
de 2023, “por el cual se modifica
parcialmente el Arancel de Aduanas
y se establecen contingentes
arancelarios para la importacion
de automotores clasificados las
partidas y subpartidas arancelarias”,
establece en su articulo 2 un
arancel equivalente al cero por
ciento (0%) a las importaciones de
vehiculos automotores realizadas
por las empresas autorizadas por
la autoridad administradora en el
Régimen de Transformacion v/o
Ensamble o el Programa de Fomento
para la Industria  Automotriz
(PROFIA), conforme a los requisitos,
mecanismos y condiciones
establecidas en este Decreto.
Programa de Fomento para la
Industria Automotriz en Colombia:
Es una iniciativa gubernamental
destinada a promover el desarrollo
y la competitividad del sector
automotriz en el pais. Este programa
ha sido implementado a través de
diferentes medidas y politicas que
buscan incentivar la produccidn
local, la inversion en tecnologia y la
generacion de empleo en la industria
automotriz colombiana. Algunas de
las medidas que suelen incluirse en
este tipo de programas son:
* Incentivos fiscales: Reduccidn
de impuestos o aranceles para
la importacidén de maquinaria,

equipos y materias primas
utilizadas en la produccion de
vehiculos.

* Apoyo a la investigacion vy
desarrollo: Fomento de |la
innovacion  tecnoldgica vy la
investigacion en el sector
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automotriz, con el fin de mejorar
la calidad y la competitividad de
los productos nacionales.

*  Promocién de exportaciones:
Estimulo a la exportacion de
vehiculos y componentes
automotrices colombianos
mediante incentivos financieros
o comerciales.

* Programas de financiamiento:
Facilitacion de acceso a créditos y
financiamientoparaempresasdel
sector automotriz, especialmente
aquellas que deseen expandirse
o modernizarse.

* Regulaciones especificas:
Implementacion de normativas
y estandares de calidad que
fomenten la mejora continua en
la produccidn y comercializacion
de vehiculos.

ElDecreto 1567 de 2015: “por el cual
se modifica el Programa de Fomento
para la Industria Automotriz”, en su
articulo 1 define el objeto: modificar
el Programa de Fomento para
la Industria Automotriz como un
instrumento dirigido a las personas
juridicas que fabrican los bienes
contenidos en las subpartidas
arancelarias indicadas en el articulo
7° del presente decreto, mediante
el cual se autoriza al beneficiario del
programa a importar con franquicia
o exoneracion del gravamen
arancelario las mercancias o bienes
contenidos en las subpartidas
arancelarias sefnaladas en el articulo
3°de este decreto, con el compromiso
de incorporarlos en la produccion de
vehiculos o autopartes para la venta
en el mercado nacional o externo”.
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ANALISIS DEL PROCESO DE

DESINTEGRACION DE MOTOCICLETA

La desintegracion de motocicletas es
un requisito que se debe tener presente
para el éxito del programa, por ello,
se investigd que empresas prestan el
servicio y se selecciond una de ellas con
la que se sostuvo una mesa de trabajo
para indagar, identificar y analizar los
requerimientos e incentivos actuales en
esta materia.

En la ciudad de Bogota las entidades
desintegradoras avaladas por el
Ministerio de Transporte son:

e Siderdrgica Nacional Sidenal
S.A

e (Gerdau Diaco

e Union Temporal SCT MERL
SAS

De las anteriores Gerdau Diaco
manifesto su disposicidn acolaborarenel
desarrollo de este capitulo participando
en una mesa de trabajo para entender el
proceso de desintegracion vehicular de
motos.

GERDAU DIACO, es una empresa
siderdrgica semi-integrada que fabrica
acero para la construccion e industria,
partiendo de la chatarra. La chatarra la
obtienen de 4 fuentes:

e Chatarra ferrosa: elementos
que terminan su vida util

e Chatarra de industria:
maquinaria, equipos,
infraestructura

e Alternativas metalicas:

importacidn de chatarra
e Desintegracion vehicular.
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Siendo este Ultimo el caso de interés,
DIACO, tienen habilitados 2 puntos
para la desintegracion; una planta en
el Municipio de Tocancipa y la otra en
el sector de Fontibon. En estos puntos
se realiza procesos de desintegracion
de vehiculos de servicio publico de
transporte de pasajeros, de carga,
particulares, diplomaticos, entre otros.
Esta empresa accede a la desintegracidon
de motos mediante subastas que publica
Secretaria Distrital de Movilidad en el
cual se desintegran ciertas unidades
de motos que se encuentran apiladas o
parqueadas en los patios de Secretaria
de Movilidad.

Uno de los motivos por los que existen
tantas motos en patios es porque para
el propietario puede llegar a ser mas
econdmico comprar una moto nueva
a cambio de pagar todos los costos de
comparendo, patio, gria, multas, cambio
de llantas, SOAT, entre otros, por esto
terminan dejandolas abandonadas en
patios.

La Ley 1730 de 2014, articulo 128
establece que, si pasado un afo,
el propietario no ha subsanado la
obligacion que dio origen a la infraccion
e inmovilizacion del vehiculo, se autoriza
al organismo de transito para que acto
administrativo declare el abandono del
vehiculo inmovilizado.




ANALISIS DEL PROCESO DE
DESINTEGRACION DE MOTOCICLETA

8.1 En que consiste

la desintegracion
vehicular

Este proceso también es conocido
como “chatarrizacion”, consiste en la
destruccion de todos los componentes
y elementos del automotor por parte
de una entidad desintegradora,
habilitada y autorizada por el Ministerio
de Transporte. El procedimiento de
desintegracion es el mismo para
cualquier tipo de vehiculo, siempre que
tenga registrada una matricula en un
organismo de transito.

8.2 Tramites
para procesos de

desintegracion
y cancelacion de
matricula

Laresolucion 646 de 2014 del Ministerio
de Transporte, Capitulo 4, establece el
procedimiento que se debe seguir para
iniciar el proceso de desintegracion o
chatarrizacion. Laentidad desintegradora
solicitard 2 documentos en original:

1. Certificado de Revision Técnica
en ldentificacion de Automotores.
Expide SUIN (fuera de Bogota) y
DUIN (dentro de Bogotd)

e Este documento constata, verifica
y valida los antecedentes e
identificacién del vehiculo.

e Documento obligatorio para el
proceso de desintegracion.

2. Autorizaciénsuscritaporelpropietario
para realizar la desintegracién

Para la expedicién del certificado de
Revision Técnica es importante que el
vehiculo, no se encuentre en ningun
proceso juridico, accidente o haga parte
de objeto de investigacion, en estas
circunstancias el vehiculo no podra ser
desintegrado.

Ilustracién 24. Distribucion de las motocicletas registradas en el RUNT segun

estandares de emisiones.

Proceso  de  desimtegracidn,
consiste en los siguientes pasos -

{luego de la desintegracion), la
resolucion 12379 de 2012,

Solicitud cancelzcién matricula
establece

La Resolucién 645 establece: La
entidad desintegradora
solicitara 2 documentos

f-CertiﬁmdD de  Revision (r-l'-‘roc&mde drenaje -\ =ls entidad desintegrado
Técnica de  |dentififcacion emite v registra el
de autmotores. SUIN/DIIN -%2  refitan  plasticos v Ccertificado de
espumas desintagracian &n la
= Autorizacion suscrita por el plataforma RUNT
propietario para realizar Ia » Material s2 pasz & la zona
desintegracion de corte en donde se = Este certificado
inutilizan los componentes pEEETEINELE gz
presentarse en fisico ante
) . ante el organisme donde se
= El material se enviz a planta encuentre matriculado el
para fundir y fabricar el vehiculo
acero
=El organismo  walida la
informacion registrada por
la empresa desintegradora
=¥ finalmemnte rocede con la
cancelacon de la matricula
- v - / - /
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8.3 Proceso de

desintegracion

Es un proceso sencillo porque la moto
no tiene tantos componentes como otro
tipo de vehiculos:

e Seinicia con proceso de drenaje
(retirar aceite)

e Se retiran plasticos y espumas

e Y el material se pasa a la zona
de corte donde se inutilizan los
componentes

e Por ultimo, el material se envia
a la planta para fundir y fabricar
el acero.

8.4 Proceso solicitud

cancelacion matricula

Una vez se realice la desintegracion,
el propietario del vehiculo procedera a
solicitar la cancelacion de la matricula
por desintegracion fisica y total del
vehiculo, ante el organismo de transito
en el cual se encuentre matriculado el
vehiculo desintegrado, cumpliendo con
los siguientes requisitos establecidos en
la Resolucion 12379 de 2012:

e |la entidad desintegradora
debe emitir el certificado
de desintegracion, una vez

emitido el certificado, y luego
registrar este documento en la
plataforma RUNT (vinculando
la placa del vehiculo con
numero de certificado)

e luego, se debera presentar
certificado de desintegracién
ante el organismo donde

ANALISIS DEL PROCESO DE
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se encuentre  matriculado
el vehiculo

e Por ultimo, el organismo de
transito valida vy verifica la
informacion ingresada al RUNT
por la empresa desintegradora
y procede dentro de los tres (3)
dias habiles siguientes con la

cancelacidn de la matricula.

8.5 Restricciones

Que el vehiculo se encuentre en algun
tipo de proceso juridico, siniestro, objeto
de investigacidn o en general que exista
una limitacién a la propiedad.

8.6 Incentivos

Actualmente no existen programas
o incentivos que motiven a la
desintegracion de motos a diferencia
por ejemplo de vehiculos de carga o
pasajeros que les reconoce el valor del
IVA.

e Incentivos: Para las motos el
valor aproximado de la chatarra
(80 kg en promedio), lo que no
es un valor significativo para el
propietario de la moto.
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ANALISIS DE BARRERAS Y

OPORTUNIDADES PARA LA
ACTUALIZACION TECNOLOGICA

Se llevaron a cabo talleres con los
principales actores del sector de las
motocicletas en Colombia paraidentificar
las barreras y oportunidades para la
actualizacion tecnoldgica. En particular
se sostuvieron reuniones con lvan Dario
Garcia de la ANDI, William Ferney
Gdémez de AUTECO vy Oliverio Garcia
de ANDEMOS. En estos talleres se
discutieron las causas que han inhibido
la penetracion de las motos eléctricas en
Colombia vy las estrategias que podrian
conducir a una mayor participacion de
esta tecnologia en el parque de motos.

A continuacion, se enuncian algunas
de las principales barreras que pueden
obstaculizar el éxito de un programa de
escalonamiento tecnoldgico del parque
de motos en el pais

Restricciones normativas

Movilidad: Como se menciond en el
capitulo de analisis normativo, los
ciclomotores eléctricos enfrentan
restricciones de movilidad que le restan
funcionalidad como medio de transporte.
En particular los ciclomotores con
potencias entre 350 y 4.000 vatios
deben pagar SOAT y estar debidamente
registradas, pero no pueden circular
ni en las ciclorrutas ni en las vias
principales en el caso de Bogota. Es
importante revisar la normatividad de
tal forma que las motos eléctricas no
enfrenten restricciones que no aplican
a las de gasolina. Para solucionar esto,
Auteco, ha presentado una propuesta de
reglamentacion basada en los modelos
de Asia y Europa.

Tributarias: Las motos eléctricas
pagan un IVA del 5%, tasa inferior a
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la que grava a las motos de gasolina.
Este incentivo tributario a las motos
eléctricas no alcanza a contrarrestar el
mayor arancel que enfrentan las motos
eléctricas. En efecto, cerca del 98% de
las motos a gasolina que se venden
en Colombia son ensambladas por la
industria local y enfrentan un régimen
especial arancelario de fomento a la
industria segun el cual, en funcidon de la
integracion de autopartes, puede ser de
cero arancel. Se estima que en promedio
el arancel de una moto a gasolina es del
3% vy el de una eléctrica esta entre el
15% vy el 30%.

Con relacion a otros impuestos no se
observa una ventaja para estos vehiculos
eléctricos. En el caso de las motos
pequenas, las dos tecnologias estan
exentas de impuesto de rodamiento
(<150cc) y al impuesto al consumo
(<200cc) y tienen un descuento
importante en el SOAT.

Financieras

Precio: El precio de las motos eléctricas
es superior al de las motos de gasolina,
lo que constituye una de las principales
barreras a la penetracion de esta
tecnologia. En un sondeo en el mercado
colombiano se obtuvo un promedio
de precios para motos eléctricas
‘comparables” en prestaciones que
practicamente dobla el de los referentes
de gasolina. Los mayores precios de
las motos eléctricas estan relacionados
con el costo elevado de las baterias v,
en el caso colombiano, con los mayores
aranceles. Con el cambio tecnoldgico, se
puede esperar que la barrera de precios
pierda importancia en el tiempo.

En el caso de los aranceles es necesario
introducir  incentivos  tributarios o
promover el ensamblaje de este tipo de
motos en el pais.
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Tabla 16. Precios de adquisicion de motos de gasolina y eléctricas (precios de

2024)
Referente Precio Referente Precio
Hero Eco 6.390.000 Super Soco TC 16.000.000
Deluxe 100 Max
AKT NKD 125 5.290.000 Super Soco 11.500.000

New TC

Suzuki GN 125 6.628.000 Super Soco Cux | 9.000.000
Suzuki DR 150 10.430.000 Super Soco CPX | 17.000.000
Promedio 7.184.500 13.375.000

Fuente: elaboracién propia.

Tasa de interés: En el pais es posible
acceder a financiacion de motos sin
demasiadas exigencias en términos de
colaterales y garantias. No obstante, las
tasas a las que se conceden los créditos
para financiacion de motocicletas son
excesivamente altas. En una muestra
realizada en las ofertas de internet
para diferentes marcas y entidades
financieras se obtuvo un promedio de
tasa mensual de 2.72% que equivale

a una tasa efectiva anual del 38.9%.
Esta tasa es alta e incluso cercana al
techo regulado por la Superintendencia
Financiera conocido como tasa de usura.
El elevado costo del crédito afecta
tanto a las motos eléctricas como a las
de gasolina. En términos del programa
de escalamiento tecnoldgico las altas
tasas de interés constituyen una barrera
porque inhiben el ritmo de reposicion
del parque.

Fuente préstamo Tasa mensual Tasa anual
Progreser 2,51% 35%
Finamiga 3,60% 53%
Sufi 1,89% 25%
Banco AV Villas 2,20% 30%
Banco de Bogota 2,60% 36%
UNI2 3,50% 51%

2.72% 38.29
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Técnicas

Las motos eléctricas ofrecen algunos
atributos que las hacen superiores a las
de combustidn interna como la facilidad
de conducciéon y las bajas emisiones
de ruido, calor y contaminantes
atmosféricos. Sin embargo, es necesario
tener presente que existen otras
necesidades en las que las motos
equipadas con motor de combustidon
interna son superiores.

Autonomia: Las motos pequenas
de menos de 4 Kw de potencia, que
constituyen la mayor parte de la oferta en
Colombia, estan disefiadas para cubrir el
trayecto urbano tipico para viajes deiday
vuelta altrabajo con promedio de 30—-40
km (caso Bogotd). Al comprar una moto,
se recomienda un modelo que ofrezca
holgura de autonomia considerando
estas distancias especificas de cada
cliente?®>. Por tanto, usualmente se
ofrecen dos tipos de baterias eléctricas:

e Plomo (autonomias de 50 — 60
km)

e Litio (autonomia de 90 — 100
km)

En general las baterias de plomo, con un
costo menor, son suficientes para cubrir
estos recorridos. Las baterias de litio
ofrecen un rango mayor de autonomia,
pero no satisfacen las necesidades de
usuarios con recorridos diarios extensos
que utilizan la moto como herramienta
de trabajo. La autonomia de las baterias
de litio tampoco alcanza para cubrir
los recorridos de los paseos en fin de
semana. En contraste las motos de
gasolina pueden almacenar en el tanque
el combustible suficiente para recorrer
300 - 500 kilémetros.

ANALISIS DE BARRERAS Y OPORTUNIDADES
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Carga: A diferencia de las motos de
gasolina, que se pueden “tanquear” en
unos pocos minutos, las baterias de las
motos eléctricas requieren horas para
lograr una carga completa.

e Plomo: 6 -8 horas
e Litio: 4 horas

Esta restriccion se mitiga en la medida
en que las baterias se pueden cargar
en una toma estandar de electricidad.
En algunos casos el usuario cuenta
con instalacidon eléctrica en el lugar de
pargueo; en otros puede desmontar la
bateria de la moto y conectarla en su
residencia. Sin embargo, es importante
tener en cuenta, que las baterias son
pesadas lo que puede llegar a ser
inconveniente para algunos usuarios. El
peso de estas baterias se encuentra en
los siguientes rangos.

e Plomo: 10- 12 kg
e Litio:3—-5kg

Aun solucionado el problema de la carga
diaria, la ausencia de infraestructura de
carga en las ciudades o en las principales
rutas intermunicipales puede generar
desincentivos hacia esta tecnologia por
el riesgo de quedar varado si por alguna
razon se agota la carga de la bateria.
Esto se puede superar desplegando
soluciones publicas de carga para este
tipo de vehiculos.

Otro factor que puede inhibir la
seleccion de motos eléctricas por parte
de los usuarios es la corta vida util de
las baterias.

25 Informacién obtenida en el Taller con AUTECO, principal distribuidor de motos eléctricas en Colombia.
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Este componente esta disefiado para
recibir un numero determinado de
cargas. Superado este limite es necesario
cambiar la bateria y, con la tecnologia
actual alin son costosas. La duraciéon de
las baterias se encuentran los siguientes
rangos:

e Plomo: 3 ahos (700 — 800
ciclos de carga).
e Litio: 4 -5 afos

Si bien impone un reto la disposicion
de las baterias que ya agotaron su
vida Util, conviene mencionar que los
fabricantes de motos de gasolina vy
sus distribuidores han desplegado un
esquema para reutilizar las baterias de
estos vehiculos con una cobertura muy
amplia a nivel nacional. Este sistema
se podria extender para el caso de las
baterias eléctricas.

9.2 Oportunidades

Se han identificado una serie de
factores que facilitan la implementacién
de un programa de escalonamiento
tecnoldgico vy electrificacion del parque
de motos, teniendo en cuenta las
oportunidades del sector.

Aceptacion de los usuarios (motivos
ambientales y de costo): Como
se menciono, casi un 50% de los
encuestados mostraron su disposicion
a cambiar hacia una moto eléctrica. En
principio, entonces, se podria esperar
una respuesta positiva al programa de
un segmento importante de la poblacién
objetivo.

Costo de usuario equilibrado con las
motos de combustidn interna: Las
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motoseléctricas generan menores costos
de operacidén, comparado con aquellas
de combustidninterna, tanto en consumo
de energia como en mantenimiento.
Estos menores costos, para un usuario
promedio en términos de recorrido
mensual, a los precios actuales de la
gasolina (S/gal) y la electricidad (S/Kwh),
se ven compensados si se comparan con
el mayor precio de adquisicién de las
motos eléctricas. En otras palabras, el
costo al usuario de las motos eléctricas
ya es competitivo versus el referente a
gasolina en el largo plazo. Lo anterior
indica que el programa, en principio,
se podria estructurar sin contemplar
subsidios elevados aplicados a la
compra de la moto de nueva tecnologia.

Acceso a lineas verdes para su
financiacion: La reduccién de emisiones
que generaria un aumento en la
participacion de las motos eléctricas es
un argumento valido para soportar la
estructuracion de lineas que canalicen
recursos de fondos ambientales vy
permitan ofrecer condiciones financieras
favorables a los usuarios que se acojan
al programa vy decidan reponer su
moto de combustion por una eléctrica.
Actualmente las tasas de interés
para financiar la compra de una moto
nueva son excesivamente altas con lo
cual, el direccionamiento de recursos
blandos podria significar una reduccién
importante de estas tasas, buscando
disminuir la cuota mensual e inclinar la
balanza en la decision de compra hacia
motos con tecnologias limpias.

Oportunidad de ensamblaje en
Colombia: Algunos fabricantes e
inversionistas han evaluado planes de
negocio para ensamblar motos eléctricas
en Colombia. Uno de los principales




obstaculos ha sido la baja demanda de
estos vehiculos que no permite producir
a una escala minima?®. El programa de
escalonamiento tecnoldgico podria dar
un impulso a la demanda de tal forma
que se viabilicen estos proyectos.
Por su parte, si se logran ensamblar
motos eléctricas en el pais se puede
esperar una reduccion en los aranceles
y el precio final de venta, lo que se
traduciria en una mayor demanda. Para
incentivar este circulo virtuoso entre la
politica publica y desarrollo industrial,
es importante remover las barreras
normativas e implementar el programa
de escalonamiento tecnoldgico en
motos. Se buscaria de esta forma
extender a las motos eléctricas las
fortalezas alcanzadas en el ensamblaje
y produccién de partes que ha logrado
la industria colombiana. De acuerdo con
ANDI:

e “La industria ha logrado
promover la creacion de
proveedores para el desarrollo
de partes de motocicletas
en el pais, tales como
partes de chasis, tanques de
gasolina, rines en inyeccidn
de aluminio, amortiguadores,
horquillas, luminarias; piezas
en inyeccion de aluminio como
reposapiés, maniguetas, tijeras;
sistemas eléctricos, sillines y
calcomanias, entre otros”

e “Se estima en la actualidad
que existe mas de cien
motopartistas controlados
directamente por las
ensambladoras. Asi
mismo, durante los ultimos
ahos se han comprobado
cambios cualitativos en el
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perfil de las compras de
las ensambladoras, con
incrementos en la participacion
de ramas motopartistas no
metal mecdnicas” lo que
abriria espacio para las motos
eléctricas.

A continuacién, se enuncian algunas
oportunidades para el futuro planteadas
por los gremios en los talleres:

e Impulsar la motocicleta
eléctrica como vehiculo urbano
por excelencia: agil, silencioso y
no contaminante

e Impulsar la moto eléctrica para
el reparto de pequefas cargas.

e Implementar la  movilidad
eléctrica en motos para
movilizar los operarios de las
empresas publicas y privadas.

e Impulsar la aplicacién de
medidas restrictivas a
la  movilidad basada en

combustion en el centro de las
grandes ciudades. (Zonas de
cero emisiones donde puedan
circular motos eléctricas, pero
no de gasolina)

26 Como lo menciond Ivén Darfo Garcia de la ANDI, la penetracién de las motos eléctricas es apenas del 1%. La oferta en Colombia es de ciclomotores menores a
4.000 Kw. En estas bajas tasas de penetracién inciden la ausencia de incentivos tributarios y las restricciones a la movilidad, particularmente en Bogota
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METODOLOGIA DE PROYECCION

DEL PARQUE DE MOTOS

En los 14 anos comprendidos entre
2006 y 2019, el parque de motos se
multiplicd por cuatro, pasando de 2.2
a 9.2 millones de unidades, con una
tasa de crecimiento anual promedio
del 11.6%27. En este periodo la tasa
de crecimiento del parque muestra una
clara tendencia decreciente.

El parque de motos continda creciendo,
mientras en 2006 y 2007 el parque
crecia a tasas anuales por encima del
20%, en 2018 y 2019 los registros
promediaron el 7%.

El decaimiento en las tasas de
crecimiento, como se observa en la
grafica, se ajusta a la siguiente funcidon
exponencial:

AP, = (1E + 69)e 008

Donde AP, es el crecimiento del parque
en el ano t. Lo anterior estaria indicando
que el parque de motos estaria proximo
a alcanzar una etapa madura con tasas
de crecimiento esperadas de 3.9% anual
en lo que resta de década y del 2.1% en
la préxima década. Este comportamiento
es consistente con el hecho de que
Colombia ya haya alcanzado una de las
primeras posiciones a nivel mundial en
términos de penetracion de motos por
habitante.

La estrategia para conformar los
escenarios futuros de evolucién del
parque consistid en proyectar en forma
independiente los registros de nuevas
motos, por un lado, y la salida de motos
de circulacion, por el otro. Con esta
estrategia se dispone de un estimativo
del tamaho del parque en cada afo
dentro del horizonte de analisis, y de la

Ilustracidn 24. Tasas de crecimiento del parque de motos en Colombia
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Anode Registro
Fuente: RUNT y calculos autores

27 Se toma como afio final el 2019 para excluir del andlisis el efecto negativo de la pandemia en las ventas de motos observada en 2020. El célculo se lleva a cabo

sobre el parque reportado en el RUNT sin considerar las motos que salen de circulacién.
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estructura del parque en términos de su
composicidn etaria lo que permite, por
su parte, estimar el nivel de emisiones
de cada uno de los contaminantes de
referencia en funcién de la participacidn
de las distintas generaciones
tecnoldgicas.

10.1 Modelo de

proyeccion de
registros

Se ajustaron a la serie histdrica de
registros en el RUNT, diferentes
especificaciones de modelos de series
de tiempo tipo ARIMA. En primer lugar,
con el Test de Dickey — Fuller se constatd
que la serie de variaciones en las ventas
de motos nuevas es estacionaria.

En segundo lugar, se ajustaron modelos
con componentes auto regresivos vy
de media movil con diferentes niveles
de rezago sobre la serie diferenciada
(ARIMA). En la tabla 16 se incluye la

estructura del modelo sobre diferencias
enregistros de motos para los escenarios
bajo (autorregresivo de grado 1), medio
(autorregresivo de grado 2) y alto (media
movil de grado 2). La tabla también
describe los criterios de informacion
de Akaike (AIC) y Schwarz (BIC) que
muestran el ajuste de cada uno de los
modelos.

Como se observa, el escenario alto
supondria un incremento del numero
de unidades que ingresan al mercado
en cado aho; en el escenario medio el
numero de registros anuales permanece
relativamente constante a los niveles
observados en los ultimos afios; en
el escenario bajo, las compras nuevas
se reducirian exponencialmente en el
tiempo. Para efectos de la modelacién
delprograma, se considerara el escenario
medio; los escenarios alto y bajo se
tendrdn en cuenta para los analisis de
sensibilidad.

Tabla 17. Modelos de proyeccion entradas de motos nuevas

Bajo ARIMA(1,1,0) 493,6 496,4
Medio ARIMA(2,1,0) 4927 496,5
Alto ARIMA(0,1,2) 490,4 494,2

Fuente: RUNT y calculos autores
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10.2 Modelo de

salida de circulacion

de motos

El siguiente reto metodoldgico consistid
en ajustar el parque reportado por el
RUNT para eliminar las motos que han
salido de circulacidn. La cifra del parque
publicada por el RUNT corresponde a la
acumulacién de las motos matriculadas.
El RUNT no cuenta con un mecanismo
gue registre las motos que salen de
circulacion  por dafios mecanicos,
accidentes, hurtos (desguace), abandono
en patios o chatarrizacion.

La metodologia de ajuste considera que
lassalidasdecirculaciénrespondenauna
funcion logistica en la cual los primeros
ahos de vida es poco probable que la
moto salga decirculacion; la probabilidad
de salida aumenta rapidamente con el
paso de los afos por el desgaste fisico
de los elementos mecanicos vy por la
depreciacién comercial que reduce el
incentivo para incurrir en reparaciones
costosas y/o pagar las sanciones para
recuperar una moto inmovilizada.
Cuando la moto ha superado cierto
umbral de edad, es comuin que estos
vehiculos se conserven con poco uso por
la ausencia de incentivos para incurrir en
los gastos que imponen los requisitos
de circulacion (SOAT y RTM), entre
otros factores. Como se observa en las
siguientes graficas, existe una relacion
positiva entre el cumplimiento de la
norma y el aho de registro de la moto
(panel izquierdo) y una relaciéon positiva
entre el afo de registro y el recorrido
anual (panel superior e inferior)?.

METODOLOGIA DE PROYECCION
DEL PARQUE DE MOTOS

La primera relacion se calcula con
informacion del RUNT vy la segunda con
datos de propietarios de motos

Grafica 1. Cumplimiento de la norma
en funcion de la edad de la moto

100%

% RTM.oSOAT

Grafica 2. Recorridos promedio al ano
en funcidn de la edad de la moto

2000

;

Hm fa
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AT Ragisto Mot

Fuente: RUNT, encuesta de propietarios y calculos autores

Enlaliteraturaconsultadaseidentificaron
algunos estudios que acuden a una
funcién logistica para modelar la salida
de circulacién y depreciacion del parque
automotor (alRasyid LUbis, 2009; Fujita
et al,, 2019; Kopp, 2011; Mangilit et
al., 2022; Mesa Garcia, 2022; Trémner,
2014; Ubaidillah, 2021). Esta funcién
se ajusta al patron descrito con tasas de
salida muy bajas en los primeros anos
de vida de la moto y tasas aceleradas
cuando la moto adquiere cierta edad. La

28 Se toma como afio final el 2019 para excluir del anélisis el efecto negativo de la pandemia en las ventas de motos observada en 2020. El célculo se lleva a cabo
sobre el parque reportado en el RUNT sin considerar las motos que salen de circulacién.
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parametrizacién de la funcion logistica
de salida del mercado se llevd a cabo
con dos referentes.

Escenario 1: En primer lugar, se
calibraron los parametros de la logistica
considerando, de acuerdo con un
estimativo no formal de la ANDI, que
el parque en circulacién corresponde
a cerca del 70% de los registros de
matriculas acumulados en el RUNT?. De
esta forma se parametrizo la siguiente
funcion logistica que considera que en
12 afos el parque en circulacion alcanza

un 70% del acumulado histérico de
registros:

eE—l].Zt

Py =P 4 1 + e5-02t

Donde:
e P, eselparqueen el periodo t.
e t corresponde al nimero de afnos
transcurridos desde el ingreso del
vehiculo al parque.

Ilustracion 25: Simulacion de una funcion logistica de reduccion en el tamano
del parque en funcidon de los afios de permanencia de los vehiculos. Tamano del
parque objetivo del 70% de las matriculas en 12 anos. (Escenario 1)

100%
S5%
S0%
85%
80%
To%
70%
65%
60%
25%
0%

U de parque que permanece

Jy 8 9% 10 11 12 13 14

Fuente: RUNT y calculos autores

29 Ver reporte taller ANDI




En el modelo, el porcentaje de vehiculos
que sale decirculacion cada afio depende
de la edad de la moto y corresponde
a la variacién del tamafio del parque
simulado en la funcién anterior, para
cada generacion de motos considerada.
Como se observa en la siguiente gréfica,
la probabilidad de salir de circulacién
de una moto con 2 afos de uso es del

METODOLOGIA DE PROYECCION
DEL PARQUE DE MOTOS

1%; para una moto de 14 afos esta
probabilidad es mayor al 6%.

Con esta metodologia se estima que el
parque en 2023 alcanzé 8.1 millones
de motos en circulacion, 3.6 millones
por debajo de las 11.7 millones de
matriculas acumuladas en el RUNT.

Ilustracidon 26: Probabilidad de salir de circulacidon en funcidn de la edad de la

moto. (Escenario 1)
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Fuente: RUNT vy calculos autores

Escenario 2: El escenario es mas
conservador y parte de la estimacién del
ndmero de motos inferida de acuerdo
con las estadisticas de tenencia de
moto en la Gran Encuesta Integrada
de Hogares del DANE. En efecto, de
acuerdo con esta aproximacion en el pais
estarian activas cerca de 4,5 millones de
motos. Esta cifra se aproxima a la que
se obtiene si se consideran como motos
activas Unicamente aquellas que tienen
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el SOAT y la RTM vigente. En efecto, solo
un 35% de las motos estan al dia con
estos requisitos lo que arroja un parque
de motos activas de 4,1 millones de
unidades. La siguiente funcién logistica
es consistente con estas fuentes de
informacion.

6’5_0'45t

1 1 4+ e5-02t

P, =P,_
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Como se observa en la grafica 5, con la aplicacion de la funcidn logistica parametrizada
con estos criterios en 9 afos solo restaria el 40% de los vehiculos matriculados en el
ano base.

Ilustracidon 27: Probabilidad de salir de circulacidn en funcidn de la edad de la
moto. (Escenario 1)
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Fuente: RUNT y calculos autores

La grafica 6 ilustra la tasa porcentual de salida de circulacion de las motos en funcidn
de la edad. La tasa de salida de vehiculos con dos afios es menor al 2%; las motos de 9
afos, por su parte, enfrentan una probabilidad de salir de circulacion superior al 14%.
La funcidn refleja el hecho que motos con muchos afios de antigliedad ven nuevamente
reducir su probabilidad de salir de circulacion. Con la aplicacién del modelo logistico
del escenario 2 el parque activo en 2023 se estima en 4.7 millones de motos, un 40%
del acumulado de matriculas de motos en el RUNT.

Ilustracidon 28: Probabilidad de salir de circulacidn en funcidon de la edad de la
moto. (Escenario 2)
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10.3
del parque

Proyeccion

Con los criterios de proyeccion
mencionados se estima que al 2030
se hayan acumulado 15 millones de
matriculas en la base del RUNT vy
circulen 9.6 millones de motos activas
en el escenario base.

METODOLOGIA DE PROYECCION
DEL PARQUE DE MOTOS

La metodologia aplicada permite, por su
partedescomponerelparque poredaden
cada afio de proyeccion, considerando la
funcion de salidas descrita. En el analisis
de politica se toma como referente el
escenario base. Los otros se escenarios
se utilizan en los analisis de sensibilidad.

Grafica 3: Probabilidad de salir de circulacidn en funcion de la edad de la moto.

(Escenario 1)
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Fuente: RUNT vy calculos autores

Comparacion con estudios previos:

Estos resultados van en la misma
llnea que muestran analisis previos
para Colombia, en los que se modela
el crecimiento de las motocicletas con
base en una funcion Gompertz. La tasa
de crecimiento de la flota se reduce a
medida que la tasa de motorizacion
se acerca a la tasa de saturacion. En
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el escenario tendencial del estudio de
actualizaciéon de la NDC de Colombia
se observa una tasa anual equivalente
del 5.8% hasta el afo 2020, del 4%
hasta el 2025y del 2.3% hasta el 2030.
Bajo el escenario medio de crecimiento
de la NDC, las motocicletas alcanzan
alrededor de 12 millones en el afio 2030
(Pelgrims et al., 2020).
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En el escenario base de la actualizacidon
del Plan Energético Nacional 2022-
2052 (Unidad de Planeacién Minero-
Energética, 2023) las motocicletas
aumentan hasta 12.2 millones en 2030
(stock). Se plantean tres escenarios
con diferentes niveles de ambicion en
la participacion de las motocicletas
eléctricas:

e Escenario Modernizacion: el 30% de
las ventas de motos en 2030 son
eléctricas.

e FEscenario Inflexion: el 40% de
las ventas de motos en 2030 son
eléctricas.

e FEscenario Disrupcion: el 20% de
las ventas de motos en 2025 son
eléctricas. Esa participacion aumenta
cada afno, alcanzando el 50% de las
motocicletas que ingresan al parque
en 2030.

Las ventas anuales de motocicletas
(totales) en los escenarios del PEN
varian entre 900,000 motocicletas en
2025 hasta un millén en 2030.

Sobre estrategias de chatarrizacion

Los programas de subsidios a la
chatarrizacion de la flota han sido
utilizados en diferentes paises con
la finalidad de reducir las emisiones
generadas por vehiculos de tecnologia
obsoleta, buscando acelerar la salida de
los vehiculos mas contaminantes para
queseanreemplazados porvehiculoscon
mejor desempeno ambiental. Diferentes
analisis muestran que, si no son bien
disefados, ese tipo de programas puede
terminar reduciendo pocas emisiones a
un costo unitario muy alto (Linn, 2020;
Zaman & Zaccour, 2020). Uno de los
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casos es cuando se paga por chatarrizar
flota que igual se hubiese chatarrizado
de manera natural en pocos anos
respecto al momento en que salieron
de circulacion con los programas. Otra
razon de la baja eficiencia se explica por
la tendencia de reduccién de la actividad
vehicular con el aumento de la edad
de los vehiculos. La eficiencia de los
programas puede mejorar cuando se
considera en la priorizacion de la flota a
chatarrizar las emisiones esperadas en
la vida Util que le queda a un vehiculo.
Esto puede llevar a seleccionar grupos
de vehiculos que no necesariamente
son los mayores en una muestra, sino
los que mas emisiones pueden generar
segun la cantidad de afios de operacion
que les queden vy las curvas naturales de
salida de la flota (Linn, 2020).
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COSTOS DE TENENCIA Y USO DE

UNA MOTO EN COLOMBIA

En este capitulo se resumen la
metodologiayresultadosdelaestimacion
de costos totales de propiedad (CTP)
de una moto en Colombia. Se trata de
un modelo financiero de flujo de caja
con los gastos de capital (CAPEX) y de
operacion (OPEX) de motos de 100 cc,
125 ccy 150 cc propulsadas por motor
de combustion interna a gasolina y un
referente “similar” propulsado por un
motor eléctrico.

El modelo financiero se alimentd con
informacion obtenida de la encuesta a
propietarios de motos resenada en el
informe anterior, con parametros técnicos
de rendimientos reportados en estudios
anteriores y modelados en desarrollo
de esta consultoria y de un sondeo de
precios de adquisiciéon de la moto vy
los insumos de operacidn auscultados
directamente en el mercado.

11.1 Parametros

generales

La siguiente ilustracion consigna los
parametros generales. El andlisis supone
una vida util de 10 ahos, consistente
con las respuestas en la encuesta
a la pregunta de a que kilometraje
consideraria reponer su motocicleta. En
el caso base, los flujos se descuentan a
la tasa del 9% establecida por el DNP
para la evaluacion de proyectos con
recursos gubernamentales. El modelo
esta en capacidad de modelar el CTP
con costos de financiacion. Cuando se
activa esta opcidn, se aplica una tasa de
interés del 2,5% mensual equivalente a
34,7% anual, obtenida en un sondeo de

las principales entidades financieras que
otorgan créditos para la compra de motos
en Colombia. El modelo se estructura
con un recorrido de 948 kilémetros al
mes, calculado a partir de las respuestas
en la encuesta a motociclistas. Este
kilometraje implica un recorrido anual de
algo mas de 11.000 kilémetros al afio.
Por otra parte, se estima que un recorrido
medio en los dias en los que se utiliza la
moto es de 50 kilémetros®°.

Ilustracion 29: Parametros generales
para modelar los CTP de una moto en
Colombia

Vida util

~'10

Anos

Tasa de
descuento

Recorrido
mes

048"

Km

Recorrido |
dia
T B0

Km

Recorrido
ano

~+11.379

Km

30 Corresponde al recorrido promedio los dias en que se utiliza la moto.
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La comparacion de CTP entre
tecnologias es compleja porque no
es posible identificar un equivalente
preciso en eléctrico para cada referente
de motocicleta a gasolina. Se trata de
tecnologias diferentes con prestaciones
que varfan en cada dimension. En
general, las motos de gasolina tienen
mayor velocidad y autonomia, y las
eléctricas una mayor eficiencia en el
uso de la energia. La potencia, que
pareceria ser un criterio objetivo para
identificar los equivalentes tecnoldgicos
tampoco constituye un parametro
simple de comparacién, porque las
motos eléctricas ofrecen el torque
maximo en forma constante en todo el
espectro de aceleracidon mientras que

COSTOS DE TENENCIA Y USO DE
UNA MOTO EN COLOMBIA

en las de gasolina el torque aumenta en
funcion de la aceleracién y solo alcanza
su maximo en un rango determinado de
revoluciones por minuto (RPM).

En el caso de las motos a gasolina se
consideré una moto Hero de fabricacion
china para el segmento de 100 cc vy
motos Suzuki japonesas para los 125
cc y 150 cc. Los referentes eléctricos
se tomaron del portafolio de ofertas de
Auteco con los modelos Super Soco de
diferentes especificaciones y precios.
La siguiente tabla reporta algunas
de las caracteristicas de las motos
seleccionadas (de acuerdo con estudio
de mercado son los vehiculos mas
representativos) para el analisis.

Tabla 18: Algunas especificaciones de las motos incluidas en el analisis de costos

de propiedad

Potencia Capacidad ba-
Hew) | Velecded teria (Kwh)

Hero Eco Deluxe gasolina 8,2 HP >200

100

AKT NKD 125 gasolina 10,34 HP 110 >200

Suzuki GN 125 gasolina

Suzuki DR 150 gasolina 12,2 HP 120

Super Soco Cux Eléctrica 1.3 Kw 60 70 1,80
igper Soco New Eléctrica 2.5 Kw 75 55 1,92
f;;f(e' Soco TC Eléctrica 3.9 Kw 100 100 3,20

Fuente: Revisién de mercado®

31 En el archivo Excel adjunto se incluyen los enlaces respectivos de cada referencia.
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En la siguiente tabla se reportan los precios de adquisicion de las motos utilizadas
como referentes en el analisis de costos de propiedad.

Tabla 19: Costo de adquisicion de las motocicletas (pesos 2024)

Gasolina Eléctrica Gasolina Eléctrica Gasolina Eléctrica
Hero Eco Delu- Super Soco . Super Soco Suzuki DR Super Soco
Referente xe 100 Cux Suzuki GN 125 | 7 Te 150 TC Max
Valor CIF 5.369.748 6.593.407 5.569.748 8.424.908 8764706 | 11.721.612
Costo IVA 1.020.252 428571 1.058.252 547.619 1.665.294 761.905
Costo . 1.978.022 - 2.527.473 - 3.516.484
arancel
Precio de 6.390.000 9.000.000 6.628.000 11.500.000 | 10.430.000 | 16.000.000
adquisicion
Impuesto
de registro 195.067 195.067 195.067 195.067 195.067 195.067
inicial
CAPEX
(Pago
: 995.690 1.402.381 1.032.776 1.791.931 1625204 | 2.493.121
equivalente
anual)
CAPEX por 90,2 1259 93,4 160,1 1455 2218
kilometro

Fuente: Revisién de mercado y célculo autores

Los precios de adquisicidn corresponden
al precio de oferta al publico en
las respectivas paginas de internet
consultadas en 2024. A partir de las
tasas impositivas para cada tipo de
tecnologia se derivaron el valor CIF de
la moto, los aranceles y el IVA sobre las
importaciones. Esta descomposicion es
importante en la evaluacién econémica,
porque los impuestos se consideran
una transferencia de recursos del sector
privado al publico y no un sacrificio de
recursos economicos. Por otra parte,
esta desagregacién permite analizar
el impacto de los diferentes incentivos

tributarios en los resultados del
programa.
De cualquier forma, los referentes

eléctricos empleados en cada categoria

enfrentan un precio de adquisicion de
la moto nueva superior a sus pares de
gasolina en 41%, 74% y 53% para 100
cc, 125 ccy 150 cc respectivamente.

A partir de la tasa de descuento de
referencia del 9% vy considerando un
horizonte de depreciacion de 10 anos, se
estimd el pago anual equivalente para
expresar el CAPEX en su equivalente
en términos de pagos anuales®. Este
parametro, dividido por los kildmetros
promedio recorridos al afo, permite
calcular el CAPEX por kilometro que se
registra en la ultima fila de la tabla. El
indicador se define en un intervalo entre
90.2 S/km para una moto de gasolina de
100 cc hasta 221.8 $/km para una moto
eléctrica referenciada a una de 150 cc.

32 El valor presente con una tasa de descuento del 9% de un flujo de pagos constantes durante 10 afios es igual al precio de adquisicién de la moto incluido el

impuesto de registro.
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El gasto en energia se estimé a partir de
la eficienciay el precio de los energéticos.
El precio de la gasolina se tomé de
la UPME para junio de 2024; la tarifa
eléctrica corresponde a la publicada por
ENEL para el estrato 4 en Bogotd para
este mismo mes.

Illustracion 30: Precios de los
energéticos utilizados en el analisis de
costos de propiedad

Valores en pesos colombianos
Fuente: UPME y ENEL (2024)

La eficiencia expresada en unidades
del energético por kildmetro recorrido
se obtuvo de los catalogos de
especificaciones de los fabricantes y de
los modelos de emisiones aplicados por
la consultoria. Sobre estos parametros
se hace un andlisis de sensibilidad para
verificar su impacto en los resultados del
modelo.

La eficiencia y precios de combustibles
asumidos  arrojan  los  siguientes
parametros de gasto en energia
expresados en pesos por kildmetro
recorrido. El gasto por este concepto de
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las motos eléctricas es entre un 75%
y un 70% menor al estimado para las
motos a gasolina, lo que valida la mayor
eficiencia de los motores eléctricos
para generar fuerza motriz. Por otra
parte, el ahorro en energia es uno de
los principales atributos de las motos
eléctricas que debe ser resaltado en el
disefio y promocion de la politica.

Ilustracidn 31: Eficiencia de las motos
incluidas en el analisis de costos de
propiedad
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Fuente: Revisién de mercado y célculo autores
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En el caso de las motos eléctricas se
suprimieron del calculo los elementos
que no consumen como filtros,
lubricantes, kit de arrastre y se incluyo
el costo de reposicion de la bateria. El
modelo permite incluir estimativos de
baterias de plomo y de litio. Las primeras
tienen una duracién estimada de 3 afios
y las segundas de 5 anhos. El modelo
asume que se repone la bateria al
superar estos umbrales. A partir de los
costos identificados en el mercado para
baterias de plomo de 0.36 kWh y de litio
de 1 kWh, se extrapolaron valores para
baterias de 2,3y 6 kWh .

Los costos fijos que no dependen del
recorrido de la moto incluyen: el Seguro
Obligatorio de Accidentes de Transito
(SOAT), la Revision Técnico Mecanica
(RTM) y el impuesto anual de circulacién
y transito. El SOAT para las motos de

gasolina se estimé en COP S 308.500
al aho para las tres cilindradas de
referencia. En el caso de las eléctricas se
tomo como referencia el valor que aplica
a ciclomotores con menos de 4 kW de
potencia, equivalente a 111.600 (Res
160 de 2017). La RTM de las motos
tanto eléctricas como a gasolina estd
establecida en COP $ 115.640 al afio.

Las motos de gasolinade 100 ccomenos
estan exentas del impuesto anual de
circulacion. Para las motos de gasolina
de 125 ccy 150 cc se considerd una tasa
del 1.5% sobre el precio de la moto. En
el caso de las motos eléctricas setomd la
tasa del 1% establecida en los articulos
3y 4delaresolucion 20233040051875
de 2023 del Ministerio de Transporte.

Tabla 20: Costo de adquisicion de las motocicletas (pesos 2024)

Referente 100cc 125cc 150cc
Tecnologia Gasolina | Eléctrica | Gasolina | Eléctrica | Gasolina | Eléctrica
S;j:;ies $1514 | $929 | $2002 | $97.7 | $2152 | $124.4
Energéticos 71,8 22,4 112,4 27,2 127.5 33,9
Mantenimiento 79,6 30,6 87,7 30,6 87,7 30,6
Bateria - 39,9 - 39,9 - 59,9
Costos fijos 46,3 279 62,6 39,1 67,7 34,0
SOAT 27,1 9,8 27,1 9,8 27,1 9,8
IAeeC:;?ca 19,2 10,2 19,2 19,2 19,2 10,2
Impuestos - 7,9 16,4 10,1 21,4 14,1
OPEX Total 197,7 120,8 262,8 136,8 2829 158,5

Fuente: Revisién de mercado y célculo autores




El OPEX de las motos eléctricas es entre
un 50% y un 60% al que enfrentan las
motos de gasolina. Los ahorros, como se
menciond, provienen de un menor gasto
en energia, pero también de menores
costos de mantenimiento. Las motos
eléctricas utilizan menos consumibles
y tienen menos piezas de desgaste. No
obstante, si se considera la reposicion
de la bateria una vez esta cumple su
ciclo de vida, el gasto en mantenimiento
de las dos tecnologias se nivela. Los
gastos fijos también son inferiores para
las motos eléctricas por el descuento de
gue son objeto en el SOAT y en el RTM.

11.4 Comparacion

Costo Total de
Propiedad - CTP

De acuerdo con el modelo, los costos de
propiedad de las motos eléctricas son
inferiores en cerca de un 10% a los de
las motos a gasolina. En la categoria de
100 cc, el CTP de una moto a gasolina
es de S 287 COP/ km vy el del referente
eléctrico de S 255 COP/km; en la
categoria de 125 cc, el CTP de la moto
a gasolina es de $ 356 COP/km vy el del
equivalente eléctrico es de S 297 COP/
km; en el segmento de 150 cc, el CTP
en gasolina es de S 428 COP/km vy en
eléctrica de S 380 COP/km.
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Grafica 4: Costo Total de Propiedad de
motos eléctricas (bateria plomo) y a
gasolina. Pesos de 2024 por kildmetro

= CAPEX m Energla ® Mantenimiento ® Costos fijos de operacién m Baterla
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Grafica 5: Costo Total de Propiedad
de motos eléctricas (bateria litio) y a
gasolina. Pesos de 2024 por kildmetro.

® CAPEX m Energia @ Mantenimiento ® Costos fijos de operacién m Bateria
428,4 427,9

287,9

Eléctrico
{150 cc)

Gasolina
{150 ec)

Electrico
(125 cc)

Gasolina
(125¢cc)

Eléctrico
{100 cc)

Gasolina
{100 cc)

Grafica 6: Costo Total de Propiedad
de motos eléctricas (bateria plomo) y
a gasolina con financiacion. Pesos de
2024 por kildmetro.
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Grafica 7: Costo Total de Propiedad
de motos eléctricas (bateria de litio) y
a gasolina con financiacion. Pesos de
2024 por kildmetro.
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429,7

358,7

| 463 |
796

71,8

161.0

Gasolina Eléctrico Gasolina Eléctrico Gasolina Eléctrico
{100 cc) {100 cc) {125¢cc) {125¢cc) {150 cc) {150 ec)

Fuente: Revisién de mercado y célculo autores

En general, el ahorro en energia vy
mantenimiento compensa el mayor
CAPEX v el costo de reposicion de las
motos eléctricas. Este resultado podria
sugerir que Nno es necesario orientar
incentivos para fomentar la penetracion
de motos eléctricas y que este proceso se
dara de forma natural. Es necesario, no
obstante, tener presente que las motos
que se han utilizado como referente en
Colombia estan limitadas a la oferta
disponible que, a su vez, esta restringida

a motos con menos de 4 KW de potencia.

En este contexto es importante reducir
las barreras tributarias e impositivas
para lograr que se amplie el portafolio de
motos eléctricas disponible con mayores
prestaciones en términos de autonomia
y potencia para atraer la atencidon de

un mayor numero de propietarios en
sus procesos de reposicion. En este
escenario los referentes eléctricos se
podrian escalar, lo que implica un mayor
CAPEX que podria absorber los ahorros
medidos en el analisis de CTP.

La tasa de interés de financiacion
de motos, como se menciond, es
elevada. Cuando se incluye el costo de
financiacion en el modelo se revierten
los resultados y el CTP de las motos
eléctricas supera a las de gasolina en
los tres segmentos considerados en
la simulacion con baterias de litio. La
simulacion con baterias de plomo para
motos financiadas arroja costos de
propiedad muy cercanos entre motos
eléctricas y motos de gasolina. Este
resultado sugiere que una politica
dirigida a reducir las tasas de interés en
la financiacion de motos eléctricas puede
generar un impacto considerable en la
seleccidn de tecnologia en el proceso de
reposicidon de la moto.




11.5 Analisis de

sensibilidad

Las siguientes graficas ilustran como
decaeel CTPamedidaque seincrementa
laintensidad en el uso de la moto. Puesto
que las motos eléctricas enfrentan un
mayor CAPEX, la brecha en el costo
total expresado en S/Km entre motos
de gasolina y motos eléctricas se amplia
con el recorrido anual, a favor de estas
ultimas. Este patrédn sugiere focalizar
la politica en usuarios que registren
altos recorridos anuales. No obstante,
es necesario tener presente que la
limitacion actual en la autonomia de
las motos eléctricas impide incluir en la
poblacion objetivo aquellos usuarios de
mayor recorrido como los distribuidores
de productos, por lo menos hasta que se
despliegue un sistema de intercambio
de baterias o su equivalente.

Grafica 8. Sensibilidad Costo Total de
Propiedad ante cambios en recorridos
anuales para diferentes segmentos
del mercado (100cc, 125cc, 150cc)
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Fuente: Revisién de mercado y calculo autores

El diferencial de CTP entre motos
eléctricas y motos a gasolina se reduce
a medida que se incrementa la tasa
con que se descuentan los flujos en
el modelo. Este patron también se
explica por el mayor costo del capital
de las motos eléctricas. Se observa,
no obstante, que la tasa de descuento
deberia ser exorbitantemente elevada
para igualar el CTP de las motos de las
dos tecnologias analizadas.

Grafica 9. Sensibilidad Costo Total de
Propiedad ante diferentes tasas de
descuento
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Una conclusiéon similar se extrae del
analisis del precio de la energia. La tarifa
eléctrica se deberia multiplicar por tres
para nivelar el CTP de motos eléctricas
y a gasolina.

Grafica 10. Sensibilidad Costo Total
de Propiedad ante diferentes precios
de la electricidad
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Fuente: Revisién de mercado y célculo autores

Las siguientes graficas muestran la
sensibilidad del CTP a variaciones en
el CAPEX de las motos eléctricas. Para
nivelar el CTP entre las dos tecnologias
se requieren incrementos en los precios
de las motos eléctricas entre el 30%
y el 50%. Estos porcentajes no son
excesivamente altos, si se considera
que la comparacion se llevo a cabo con
ciclomotores eléctricos con potencias
por debajo de 4kW. Si los usuarios
buscan motos de mayores prestaciones
para sustituir su moto a gasolina, es
muy posible que la oferta hoy ausente
en el mercado se surta con motos con
precios sensiblemente mayores a los
considerados en el andlisis. En este
escenario, los CTP de motos eléctricas y
a gasolina serian muy préximos.

Grafica 11. Sensibilidad Costo Total de
Propiedad ante cambios en el CAPEX
de las motos eléctricas (positivo es
incremento del precio; negativo es
caida en el precio)
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METODOLOGIA DE ANALISIS DE

IMPACTOS AMBIENTALES

En esta seccidbn se presenta la
metodologia y resultados de los
costos ambientales que generan las
motocicletas en Colombia. Los costos
unitarios que se obtienen son una
entrada del modelo que se expone en la
Seccion 4. Por lo tanto, los resultados de
la Seccion 4 incluyen para cada escenario
las externalidades ambientales.

12.1 Valoracion
economica de las

externalidades
ambientales

En la modelacidon de costos ambientales
seincluyeron los impactos asociados a la
emision de contaminantes atmosféricos
locales y globales.

Contaminacion local: La metodologia
de via de impacto relaciona un nivel
de emisiones, con la concentracion de
los contaminantes en el aire ambiente,
su posterior efecto en la salud de las
personas y finalmente permite estimar
el costo de los impactos en morbilidad
y mortalidad. Esta es una metodologia
estandar para la valoracidn de impactos
generados por la contaminacién del aire
(ver llustracion 32).

Correr la metodologia completa para
cada caso de estudio implica altos
costos. A partir de los resultados de
ejercicios previos es posible estimar
un costo de dafio unitario promedio.
Esta aproximacion es utilizada a
nivel global para la evaluacién de
impactos en transporte (DEFRA, 2023)
(Korzhenevych et al., 2014).

A partir de estudios previos en los que
se desarrolla toda la metodologia de
via de impacto, es posible obtener una
aproximacion al costo del dafio por
unidad de contaminante emitido. Los
impactos en salud de la poblacién son
especificos para cada sitio y comunidad.

En ausencia de valores de referencia
para Colombia (a nivel nacional),
para este analisis se hizo una revision
de diferentes estudios de ciudades
colombianas y estudios internacionales.
Se usa la metodologia de transferencia
de beneficios para ajustar los valores al
caso colombiano, mediante la relacion
entre el poder de paridad adquisitivo
entre Colombia vy el pais de referencia
(Wickhametal.,2019). Todos los valores
se presentan en pesos colombianos del
2024.

Ilustracion 32: Metodologia de via de impacto para analisis de impactos por

contaminacion del aire.

Ej. Kg/afio PM, . Ej. pa/m® PM,

Nivel de
emisiones contamina
en el aire
Modelacidn de Modela
calidad de aire

-ion funciones
concentracién-respuesta

Ej. Nimeor de casos al
ano por enfermedades
respiratorias y
cardiovasculares

Ej. Costos por
enfermedades y
muertes pramatiras

Efectos de la

Costos de
IMPacos e
salud

ninacion de -
A |
d .';f.".J| U e 1d

poblacion

Valoracion econdmica de
impactos en salud

Fuente: Elaboracién propia.
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Se selecciond para cada contaminante
un valor del dafo por unidad de
masa de contaminante emitido para
estimar los costos de las emisiones de
contaminantes locales que generan las
motocicletas.

Contaminacion global: Las motocicletas
son generadoras de gases efecto
invernadero  (GEl) precursores del
cambio climatico. Entre las alternativas
para la estimacion del costo asociado a
las emisiones GEl se tienen i) el costo de
evitar el dafno, que es una aproximacion
comunmente utilizada, segin el costo
marginal de abatimiento para reducir
una tonelada de COZ2e vinculado a una
meta de mitigacion; ii) el costo social
del carbono, y iii) el costo de la tonelada
de CO2e seguln mercados de carbono.
Colombia no cuenta con un valor oficial
del costo social del carbono para
valoracién econdmica de proyectos. Para

este estudio seleccionaron los valores de
CO?2e establecidos por el Banco Mundial
para la evaluacion costo-beneficio de
proyectos de transporte.

En la siguiente gréfica se muestra
el costo ambiental por kildmetro
segun el estandar de emision. Para la
comparacion entre los estandares se
utiliza como referencia una motocicleta a
gasolina con cilindraje en el rango 100cc
a 150cc. Los costos para cada tipo de
tecnologia se estiman a partir de los
costos unitarios que se presentaron en
la Tabla 9 y los factores de emision.

En Colombia la mayor parte de las de las
motocicletas son Euro 2 (54%), seguidas
por las convencionales (23%), Euro 3
(17%) y Euro 1 (6%)34. En la Grafica
19 se observa que una motocicleta
convencional genera el doble de los
costos ambientales que una Euro 3.

Tabla 21. Valores unitarios de costos ambientales.

Costos por contaminante

Tipo de efecto Contaminante

Criterio de seleccién

PM2.5 606,728 S COP 2024/kg
Valor medio del meta
NOx 35,578 S COP 2024/kg anélisis, excluyendo
Emisién de s02 26,878 $ COP 2024/kg | Valor f;aﬁmzjo )(Nueva
contaminantes €landa).
atmosféricos locales voc 2,959 S COP 2024/kg
Unico valor
Cco 9 S COP 2024/kg identificado en la
revision.
Valores de
Banco Mundial
Emision de gases CO2e 347,727 $ COP 2024/t para evaluacion
efecto invernadero socioecondmica
de proyectos,
actualizacion 202433,
Fuente: Elaboracién propia.
33 En la tabla se presenta el valor para el afio 2024. En la revisién internacional se identificé un amplio rango para este valor (Entre $25,800 y $912,000). Se

selecciond el valor recomendado por Banco Mundial porque responde a una metodologfa estandarizada para evaluacién de proyectos y estd alineada con las
metas globales climaticas. EL valor resulta de una actualizacién reciente de la metodologla Colombia, siguiendo las buenas practicas a nivel global, deberia
publicar anualmente el valor de la tonelada de CO?2 a utilizar en las evaluaciones econémicas.

34 Esta distribucién se obtiene a partir del afio modelo de la motocicleta y el calendario de regulacién ambiental de emisiones de contaminantes criterio (Resolucién

910 de 2008 y Resolucién 762 de 2002).
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A medida que los estandares Euro se
van volviendo mas exigentes disminuye
el costo por contaminacion local. En
las motocicletas convencionales la
mitad de los costos se relacionan con
la contaminacién local y la otra mitad
con los GEl. En las motocicletas Euro 3
el aporte relativo de la contaminacion
local se reduce al 41% vy en el estandar
Euro 5 la mayor parte de los costos
provienen de las emisiones GEl (77%).
La reduccion de los GEl depende de otro
tipo de instrumentos de politica, como,
por ejemplo, de la implementacion de
estdndares de eficiencia energética.
Colombia no cuenta con regulacién que
limite la cantidad de emisiones GEl de
las motocicletas.

Como se menciond anteriormente, la
normativa ambiental en Colombia aun
no contempla para las motocicletas la
implementacion de Estandares Euro 4 ni
Euro 5. Las caracteristicas de la gasolina
que se comercializa actualmente son
compatibles con los sistemas de control

METODOLOGIA DE ANALISIS DE
IMPACTOS AMBIENTALES

de emisiones necesarios para cumplir
con el estandar Euro 4. Sin embargo,
se requiere un menor contenido de
azufre en la gasolina para poder operar
motocicletas Euro 5 (10 ppm S). De
acuerdo con el CONPES 3943 de 2018
en el afio 2030 se tendra gasolina que
cumpla con ese contenido de azufre.

De acuerdo con los costos unitarios
estimados, una  motocicleta con
actividad anual promedio del orden de
11,379 km genera entre $320,000 vy
$720,000 pesos cada afio por impactos
en contaminacion del aire, dependiendo
del estandar de emisiones. Si bien
los costos unitarios son indicativos,
muestran el orden de magnitud
esperado en beneficios ambientales
que podria generar un programa
de sustitucion de motocicletas en
Colombia. Si el reemplazo se hace con
motocicletas eléctricas, se evitarian
los costos ambientales por uso de
combustibles fésiles en la etapa de uso
de las motocicletas.

Grafica 12: Costos de las externalidades ambientales por unidad de distancia para

diferentes tipos de motocicletas®®.
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Fuente: Elaboracién propia.

35 Esta distribucién se obtiene a partir del afio modelo de la motocicleta y el calendario de regulacién ambiental de emisiones de contaminantes criterio (Resolucién

910 de 2008 y Resolucién 762 de 2002).
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CALIBRACION DEL PROGRAMA

CON ANALISIS BENEFICIO/COSTO

En esta seccion se presentan los
resultados de un modelo analitico que
arroja los indicadores de beneficio
costo ante distintas configuraciones de
la politica en términos del monto del
incentivo y del segmento del parque
de motos objetivo de la politica. Los
beneficios se estiman como el valor de
la reduccidén en las externalidades por
menor contaminacion del aire. Para ello
el modelo proyecta, en cada aho del
horizonte de andlisis (2024 — 2040), las
tasas de emision de cada contaminante
considerando la composicion etaria
(tecnoldgica) esperada a partir de
la proyeccion de matriculas y motos
que salen de circulacion. La masa
de contaminantes se estima en las
situaciones con vy sin la politica de
incentivos. El diferencial en entre estos
flujos, se valora con el costo econdmico
de cada contaminante de acuerdo con
el valor econdmico y social presentado
anteriormente. La agregacién de las
externalidades negativas evitadas por
el programa constituye el beneficio
econémico en cada afno del horizonte de
analisis.

Los costos, por su parte, se asocian al
costo fiscal de la politica estimado como
el monto del incentivo entregado a cada
beneficiario multiplicado por el nimero
de beneficiarios en cada uno de los anos
en que esté vigente la politica®®.

En la conformacién de escenarios se
plantearon tres posibles niveles del
incentivo. En primer lugar, se considerd
una transferencia equivalente al valor
de las externalidades que reduce. En
ausencia del programa, el propietario
repone su moto con una moto a gasolina
(euro lll) que genera un determinado

nivel de emisién de cada contaminante
en cada uno de los ahos dados los
factores de emisién y el recorrido medio
considerado. Con la politica, el propietario
opta por una moto eléctrica y se evita la
totalidad de esas emisiones futuras. Las
emisiones evitadas se valoran con el
costo de la externalidad y se expresan
en valor presente considerando la tasa
de descuento del 9% y un horizonte de
15 afos . EL monto del incentivo, en este
escenario, equivale al valor presente
de las emisiones evitadas. La relacion
beneficio costo de este escenario, por
construccion, es igual a 1 porque el
beneficio (emisiones evitadas) es igual
al costo fiscal (valor presente de las
externalidades evitadas).

Bajo la segunda aproximacion, el monto
del incentivo se iguala al costo esperado
del valor de la moto que se repondra.
Para ello, se estima el modelo promedio
de las motos que salen de circulacion
y se aplica la funcién de depreciacidn
estimada en el marco de este estudio. La
racionalidad de este método se soporta
en que el programa exige desintegrar
fisicamente la moto usada. El propietario
solo se acogera a esta condicion si se
le reconoce el precio que podria recibir
de su moto en el mercado secundario.
Se considera que este monto es el
minimo posible del incentivo si se
quiere promover la participacion de los
motociclistas en el programa.

Finalmente, la tercera metodologia
consiste en igualar el incentivo al
diferencial en el precio entre una

moto nueva a gasolina y una nueva
eléctrica. Se buscaria con este monto
del incentivo, que el propietario enfrente
un precio de adquisicion igual para las

36 En la ortodoxia de la evaluacidn beneficio costo de proyectos un subsidio del sector publico al sector privado, como el que plantea la propuesta de politica, se
considera una transferencia entre agentes y no un uso de recursos econdémicos. En estos casos suele imputarse como costo econémico puro el Costo Marginal de
los Fondos Publicos que estima el costo que genera a la economia la distorsién en las decisiones de consumo e inversién que impone el recaudo de impuestos
con los diferentes tributos (ej: Renta, IVA, Arancel). En el caso del programa de escalamiento tecnoldgico de motos se considera como costo el monto de las
trasferencias para comparar el desempefio del programa frente a otros usos alternativos de los recursos publicos, como proyectos en infraestructura o dreas
sociales. Para ello, se compara el retorno econémico y social de los fondos publicos destinados al programa con la tasa social de descuento que de alguna manera
refleja el retorno minimo aceptable de un proyecto financiado con recursos del presupuesto.
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dos tecnologias con lo cual eventuales
restricciones de liquidez para alcanzar
la moto eléctrica quedan superadas. Se
trata de alguna manera de un subsidio
excesivo desde el punto publico vy
privado. Desde lo publico porque el
subsidio puede exceder el beneficio
asociado al impacto ambiental que
logra la politica; en lo privado porque el
propietario paga el mismo precio por la
moto eléctrica y se beneficia a lo largo
de su vida util de menores costos de
operacion y mantenimiento.

Los escenarios también varian en
funcion de objetivo de la politica en
términos de las motos elegibles para
aplicar al programa. En un escenario
el programa se concentra en fomentar
Unicamente la sustitucion de motos
extremadamente contaminantes con
tecnologias anteriores a euro Il. En la
otra configuracion, se permite acceso
a cualquier propietario dispuesto a
chatarrizar su moto vy adquirir una
eléctrica.

Las simulaciones se someten a un
test para validar el cumplimiento del
incentivo de participacidon. En particular
se verifica si el porcentaje de usuarios
dispuestos a adquirir una moto eléctrica
al precio de mercado neto del beneficio
otorgado por el gobierno supera el
porcentaje de meta objetivo de la politica
en materia de penetracién. La estimacion
se basa en la funcién de probabilidad
de aceptacion estimada a partir de la
encuesta a propietarios realizada en el
marco de esta consultoria y reportada
en el informe anterior.

13.1 Supuestos
generales

El modelo estd alimentado con
informacion  econémica y  arroja

resultados en términos de CTP para los
tres segmentos de motos considerados
en el rango de bajas prestaciones:
100cc, 125cc y 150cc. No obstante,
los modelos ambientales desarrollados
bajo la normatividad europea consideran
una sola categoria de motos de bajas
prestaciones con cubicajes inferiores
a 150cc. Puesto que en el modelo
interactuan variables econdmicas vy
ambientales, se considerd apropiado
sintetizar el analisis beneficio costo en
el referente de 125cc que constituye la
moto mas usada en el pais y corresponde
al promedio en el intervalo definido
entre 100cc y 150cc. De acuerdo con el
analisis de mercado el referente eléctrico
comparable con la 125cc tiene un precio
de mercado de 11.2 millones de pesos.

Las evaluaciones se llevaron a cabo
sobre el escenario medio de crecimiento
del parque y, como se ha mencionado,
se aplica una tasa de descuento del
9% anual y un horizonte de andlisis de
15 afnos. La siguiente tabla presenta la
relacion entre el afio de registro de la
moto y la normatividad en materia de
emisiones®’.

37 El cronograma se elaboré con base en las Resoluciones 910 de 2008 y 762 de 2022 de Minambiente. La Ley 1972 de 2019 establecié la entrada de motocicletas
Euro 3 desde el afio 2021. Sin embargo, posterior a la Ley, Minambiente reglamenté la entrada a partir del 2023. Aunque en las bases de datos de ANLA
se observa que en el afio 2021 entraron motocicletas con estandar Euro 3, para ese momento no se contaba con la calidad del combustible requerida para
su correcta operacién. Por esta razén, para la modelacidon de impactos ambientales se considera una mejor aproximacién seguir el calendario definido por

Minambiente para la estimacién de emisiones.
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Tabla 22. Vigencia estandar de emision
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Esténdar de emision

Pre Euro Anterior a 2009
Euro 1 2009-2010
Euro 2 2011-2022
Euro 3 Desde 2023
Fuente: Elaboracién propia.
La siguiente grafica ilustra el ocasionan las motos se ilustra en

comportamiento estimado del valor de
las externalidades negativas causadas
por la emision de contaminantes
al aire asociadas con la circulacion
de motos durante el horizonte de
analisis. En ausencia de la politica se
espera que la contaminacion de esta
fuente se estabilice hacia el futuro en
niveles cercanos a los actuales. Las
externalidades con mayor impacto socio
econémico y ambiental corresponden al
CO2, seguidas del material particulado
finoy el NO,.

Grafica 13: Composicion de las
externalidades generadas por
emisiones de contaminantes al aire en
el parque de motos
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Fuente: Pardmetros ambientales, Encuesta a Propietarios,
RUNT y célculo autores

La dinamica de los aportes de las
distintas generaciones tecnoldgicas a
las externalidades ambientales que
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la siguiente grafica. Se observa que
la emision de las motos “pre euro”
alcanzd un tope hacia el 2010 v, desde
entonces, ha decaido por la salida
en circulacion esperada de las motos
de esta generacién tecnoldgica. La
contribucion con la contaminacion de
las motos euro 1 es menor porgue solo
durante dos afos ingresaron al mercado
este tipo de vehiculos. Actualmente la
mayor contaminacion la aportan motos
euro 2; hacia el futuro se espera una
reduccion acelerada de esta generacion
tecnologica abriendo espacio a las
motos euro 3, que explicara la mayor
proporcion de las externalidades hacia
el final del horizonte de analisis.

Grafica 14. Composicion de emisiones
por tipo de tecnologia
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Fuente: Pardmetros ambientales, Encuesta a Propietarios,
RUNT y calculo autores
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13.2 Escenario 1

Como se expuso, el valor de la

En el escenario 1 la politica se plantea
promover la sustitucién del 20% de
las motos que ingresan al mercado por
motos eléctricas en una ventana de
tiempo de 4 anos. En ausencia de politica,
los propietarios que reponen su moto
optan por una moto a gasolina euro 3.
Con la politica una quinta parte de estos
propietarios migraria hacia una moto
eléctrica y sacaria de circulacién su moto
usada. El escenario plantea un incentivo
gue iguala el valor de salvamento (20%)
del valor de una moto a gasolina de 125
cc estimado en 1.325.600 pesos®.

externalidad se estima como la
equivalencia del VPN entre los ahorros
en externalidades del escenario en
relacion con el escenario base, y el costo
fiscal del programa.

Este escenario arroja beneficios en valor
presente superiores a 1.4 billones de
pesos y un costo fiscal de 0.76 billones
descontados con una relacién beneficio
costo de 1.87. De acuerdo con el modelo
esta configuracion de la politica se
soportadesde unaperspectivaambiental
y de eficiencia econdmica porque el valor
de las externalidades evitadas supera el
costo fiscal del programa.

Tabla 23. Flujo de ahorro y costo fiscal escenario 1 (MM $ constantes de 2024)

Valor de las

externalidades Destambolsos .MOtOS
evitadas Fiscales desintegradas

2024 45.613 187.277 141.277
2025 92.697 195.180 147.239
2026 140.399 200.044 150.908
2027 186.781 197.475 148.971
2028 231.868 195.548 147.516
2029 228.344 0 0
2030 224.125 0 0
2031 219.097 0 0
2032 213.136 0 0
2033 206.113 0 0
2034 197.902 0 0
2035 188.391 0 0
2036 177.497 0 0
2037 165.181 0 0
2038 151.477 0 0
2039 136.510 0 0
2040 120.520 0 0

Fuente: Pardmetros ambientales, Encuesta a Propietarios, RUNT y célculo autores

38 Se calcula como el residual del valor de la moto estimado en el modelo de depreciacién expuesto en el entregable anterior, en el que la moto al final de su vida

Util conserva un 20% del precio inicia
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13.3 Escenario 2

El escenario 2 plantea Llimitar la
elegibilidad del programa uUnicamente
a propietarios de las motos mas
contaminantes con tecnologias “pre
euro” y euro 1. Se plantea motivar al
20% de los propietarios en proceso de
reponer estas motos a escalar hacia la
tecnologia eléctrica durante un horizonte
de 4 anos. También en este escenario el
valor delincentivo se establece con base
en el valor estimado de la moto usada
de 1.3 millones de pesos.

Tabla 24. Parametros de captura 24 2

024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028

%
Captura
Pre
Euro

20%

20%

20% | 20% | 20%

%
Captura
Euro 1

20% |20% | 20% | 20% | 20%

%
Captura
Euro 2

0% |0% |0% |0% |0%

%
Captura
Euro 3

0% |0% |0% |0% |0%

Fuente: Pardmetros ambientales, Encuesta a Propietarios,
RUNT y célculo autores
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En esta configuracion de la politica el
costo fiscal asciende a 0.49 billones
en valor presente y el beneficio en 1.3
billones, lo que arroja una relacion
beneficio costo de 2.7. En pesos
constantes de 2024 el programa implica
erogaciones por cerca de 577.000
millones, en un patron decreciente
de desembolsos a medida que se va
reduciendo el parque de motos de
tecnologias euro 1 o anteriores. En
efecto, como se observa en la tabla, el
primer aho se desembolsa casi un 50%
deltotaldel programay en el segundoun
30%. Con esta figuracion del programa
saldrian de circulacién 435.000 motos.
De acuerdo con el analisis, focalizar el
incentivo en la reposicion de motos de
mayor antigledad y menor tecnologia
aumenta el impacto de la politica por
peso invertido.

Foto: Adobe Stock
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Tabla 25. Flujo de ahorro y costo fiscal escenario 2

Ao VEREr Gl D fexternall- Desembolsos Fiscales | Motos desintegradas
dades evitadas

2024 140.672 270.161 203.803
2025 229.636 171.275 129.205
2026 278.798 95.004 71.669
2027 284.499 38.031 28.690
2028 220.810 2.627 1.982
2029 166.341 0 0
2030 126.785 0 0
2031 100.903 0 0
2032 85.848 0 0
2033 78.352 0 0
2034 75.198 0 0
2035 75.198 0 0
2036 75.198 0 0
2037 75.198 0 0
2038 75.198 0 0
2039 75.198 0 0
2040 75.198 0 0

Fuente: Parametros ambientales, Encuesta a Propietarios, RUNT y calculo autores

Se validd que los dos escenarios de politica descritos cumplieran con el test de
participacion. En efecto, con el valor de la moto eléctrica nueva descontando el subsidio,
se estima que un 39.4% de los propietarios estarian dispuestos a migrar hacia la
tecnologia eléctrica. Este porcentaje casi dobla las metas de penetracidon establecidas
en el programa.

Grafica 15. % de captura de usuarios dispuestos a cambiar su moto a eléctrica con
el incentivo de los escenarios 1y 2.
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Fuente: Pardmetros ambientales, Encuesta a Propietarios, RUNT y célculo autores
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. Se concluye del analisis que esta
13.4 Escenario 3 configuracion de la politica no es

conveniente desde wuna perspectiva
econdmica y social. En efecto el valor
presente del costo fiscal, 2.8 billones,
excede el monto de los beneficios
econémicos estimados en 1.4 billones
en valor presente. La simulaciéon de la
politica bajo esta especificacion arroja
una relacion beneficio/costo de 0.51.

Se estima un nuevo valor del incentivo
calculado como el diferencial del costo
de adquisicién entre una moto eléctrica
y una de gasolina de 125 cc, estimado
en 4.872.000. El objetivo de captura es
igual al del escenario 1, con un 20% de
las nuevas motos registradas durante 4
anos.

Tabla 26. Flujo de ahorro y costo fiscal escenario 3

Valor de las

Afo externalidades Desembolsos Fiscales | Motos desintegradas
evitadas
2024 45.613 688.303 141.277
2025 92.697 717.348 147.239
2026 140.399 735.226 150.908
2027 186.781 725.785 148.971
2028 231.868 718.700 147516
2029 228.344 0 0
2030 224.125 0 0
2031 219.097 0 0
2032 213.136 0 0
2033 206.113 0 0
2034 197.902 0 0
2035 188.391 0 0
2036 177.497 0 0
2037 165.181 0 0
2038 151.477 0 0
2039 136.510 0 0
2040 120.520 0 0

Fuente: Pardmetros ambientales, Encuesta a Propietarios, RUNT vy célculo autores
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Puesto que el monto del incentivo es mayor que en los otros dos escenarios la
probabilidad de aceptacidn de participar en el programa se eleva al 55%, muy por
encima de la meta del 20%. En otras palabras, esta especificacion del programa no es
eficiente en términos econémicos, pero tendria una gran acogida entre los beneficiarios
potenciales.

Grafica 16. % de captura de usuarios dispuestos a cambiar su moto a eléctrica con
el incentivo del escenario 3
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Fuente: Pardmetros ambientales, Encuesta a Propietarios, RUNT y célculo autores

13.5 Resumen resultados

La siguiente tabla resume la configuracidon vy los resultados de los tres escenarios
modelados. Como se menciond, el escenario 2, que concentra los esfuerzos en las
motos mas contaminantes de las generaciones pre euro y euro 1, genera la mayor
relacion beneficio costo y, desde esta perspectiva, seria el programa a implementar. En
esta configuracion de la politica los beneficios ambientales obtenidos son similares a
los del escenario 1 pero con un costo fiscal considerablemente menor. En el escenario
2 la politica cobijaria 435.000 motos, un 65% de las motos que cubre el escenario 1,
pero con un impacto econdmico y en el ambiente muy similar porque el beneficio por
moto beneficiada del escenario 2 es considerablemente mayor.

Tabla 27. Resumen resultados por escenario

Duracién Politica (afios) 4 4 4
Externalidad por moto 2.484.832 3.580.430 2.484.832
Incentivo 1.325.600 1.325.600 4.872.000
# Motos beneficiadas 735912 435.348 735912
VPN Costo Fiscal 757.553 494.023 2.784.248
VPN Beneficio Ambien-tal 1.420.031 1.334.350 1.420.031
B/C 1,87 2,70 0,51
Proporciéon de captura 39% 39% 55%
Toneladas evitadas PM2.5 1.198 979 1.198
Toneladas evitadas CO2 5.577.804 3.274.569 5.577.804

Fuente: Pardmetros ambientales, Encuesta a Propietarios, RUNT y célculo autores
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LINEAMIENTOS LA POLITICA DE

ESCALAMIENTO TECNOLOGICO EN MOTOS

Esta propuesta de politica busca motivar a los
motociclistas que estén en proceso de reponer su moto
de gasolina por la alternativa eléctrica.

Es importante hacer énfasis en que la politica
no busca promover la motocicleta como modo Instrumentos de la politica

de transporte. La iniciativa esta dirigida a que
los propietarios actuales encuentrn incentivos
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LINEAMIENTOS LA POLITICA DE

ESCALAMIENTO TECNOLOGICO EN MOTOS

14.1 Introduccion

Este capitulo presenta las bases de
un programa dirigido a acelerar

la reposicion de motos hacia la
tecnologia eléctrica de cero emisiones.
Los distintos componentes del esquema
propuesto se desarrollaron y soportaron
en el analisis beneficio - costo
presentado en el capitulo 13, que busca
reducir las emisiones de contaminantes
y gases efecto invernadero asociados
con el pargue de motocicletas, y no crear
incentivos para aumentar la penetracidn
de estos vehiculos. Ademas, no se
considera conveniente incluir el estandar
Euro 3 como una alternativa tecnoldgica
para las motos que adquieran los
beneficiarios del programa, ya que la
tecnologia Euro 5, alin no estd aprobada
para motocicletas, en Colombia.

14.2 Objetivos de la

politica

Actualmente las motos participan en un
61 % del parque automotor colombiano
(RUNT 2024)* vy, de acuerdo con la
informacion analizada en este estudio,
emiten a la atmosfera anualmente 6,5
millones de toneladas de CO, y 1.256
toneladas de material particulado. EL
dafo que ocasionan las emisiones de
las motos a la sociedad y al ambiente
se ha valorado en 3,9 billones de pesos
al ano. En este contexto, el objetivo
de la politica es acelerar la transicion
hacia un parque de motos amigable
con el ambiente que permita reducir los
impactos en morbilidad y mortalidad
por enfermedades respiratorias vy
cardiovasculares vinculadas con la
contaminacion ambiental y contribuya

al cumplimiento de los compromisos del
pais en materia de cambio climatico. En
la siguiente tabla se reportan los datos
mas relevantes a lo largo del estudio
para la formulacién de la politica.

Tabla 28. Datos base
formulacion de la politica

para la

Escenario Politica

Duracién Politica 4

Externalidad

estimada por moto 3.580.430

Monto Incentivo 1.325.600
# Motos beneficiadas 435.348
Parque Motos Final 9.404.273
del Programa

Share Parque Eléc- 4.6%
trico

Toneladas evitadas

PM 2.5 979
Toneladas evitadas 3.974.569

COo2

Fuente: RUNT, informacién ANDI y célculos de los autores
(2024)

Las motos eléctricas, como lo muestra
el analisis realizado en el marco de
la consultoria, ya ofrece costos de
propiedad inferiores a las de combustion
interna, por lo menos en el segmento
del mercado de motos de bajas
prestaciones con cilindraje inferior a
150 cc, que representan mas del 82%
del parque de motos del pais. Para esta
categoria, el costo de adquisicion de
una moto eléctrica es sustancialmente

39 Ver https://lwww.runt.gov.co/sites/default/files/documentos/Balance%20de%20cifras%20del%20sector%202023%20RUNT.pdf, rescatado el 6 de agosto de
2024.
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mayor que el de una moto de gasolina,
pero el menor gasto en energia y
mantenimiento permiten que los costos
totales de propiedad a lo largo de la
vida Util esperada favorezcan la moto
eléctrica.

Con las caracteristicas actuales del
portafolio de motos eléctricas, es
posible que algunos usuarios aun no
encuentren una alternativa valida en
la moto eléctrica. En particular, los
motociclistas que utilizan el vehiculo
para trabajar en actividades como
distribucién de productos o los que la
utilizan para hacer turismo en recorridos
largos requieren vehiculos con mayor
autonomia o facilidades para recargar
la bateria en tiempos comparables a
los que involucra llenar el tanque de
gasolina en una moto de combustion
interna. Para el resto de los usuarios,
como por ejemplo aquellos que utilizan
la moto para desplazarse al trabajo
en el area urbana, la moto eléctrica ya
constituye una opcion viable, incluso
en ausencia de facilidades publicas de
recarga o intercambio de baterias.

La encuesta realizada en este programa
de promocion muestra una disposicion
elevada de los propietarios de moto
para migrar hacia la tecnologia eléctrica.
La idea de la politica es motivar a los
motociclistas que estén en proceso
de reponer su moto a optar por la
alternativa  eléctrica.  Un  proceso
acelerado de penetracion de motos
eléctricas, por su parte, puede desatar un
circulo virtuoso en el cual se viabilice la
produccidn nacional de motos eléctricas
y el despliegue de sistemas publicos de
recarga o intercambio de baterias. Con
motos de menor precio y opciones de
carga, por su parte, también se promueve
la penetracidon de esta tecnologia.

LINEAMIENTOS LA POLITICA DE ESCALAMIENTO
TECNOLOGICO EN MOTOS

De acuerdo con lo anterior los objetivos

de la politica se resumen en los
siguientes puntos:
e Reducir la emision de

contaminantes del parque de

motocicletas

» Mitigar los efectos en salud
publica de la contaminacién
del aire (meta de reduccidon
PM?2.5: 980 toneladas).

» Ademas de contribuir al
cumplimiento de la norma
de calidad del aire en los
diferentes centros urbanos,
la reduccion de PM25
también esta relacionada
con la disminucion de
carbono negro (BC), que es
un contaminante climatico
de vida corta. Colombia
defini6 como meta al
2030 reducir en 40% las
emisiones de carbono negro
respecto a los niveles del
afno 201440,

»  Contribuir con el
cumplimiento de las metas
de reduccion de GEl (meta

de reduccion CO2: 3,2
millones de toneladas)
» La sustitucion  de

motocicletas convencionales
poreléctricas es una medida
adicional a las consideradas
enelportafoliodelMinisterio
de Transporte para la
NDC 2020. Esta medida
podria contribuir a cerrar la
brecha de emisiones para
el cumplimiento de la meta
nacional al 2030.

40 NDC Colombia: https:/unfccc.int/sites/default/files/NDC/2022-06/NDC%20actualizada%20de%20Colombia.pdf
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e Acelerar la penetracion de
motos eléctricas que también

viabilicen:
» El ensamblaje de
motos  eléctricas vy la

produccidn algunos de sus
componentes en el pais

» La creacién de negocios
al servicio de este tipo de
vehiculos:

» Electrolineras (o sistemas
de bateriasintercambiables)

» Esquemas de financiacion
adecuados a este segmento
de mercado

» Talleres de  mecanica
especializados en
reparacion y mantenimiento
de motos eléctricas

14.3 Beneficiarios

elegibles

El programa esta dirigido a
propietarios de motos con cubicaje
igual o inferior a 150 cc de modelos
previos a 2010 (correspondientes a pre
euro y euro 1) que estén dispuestos
a sacar de circulacion su moto usada
(chatarrizacién) para adquirir una
moto eléctrica (o ciclomotor eléctrico).

Se exige que la moto a reemplazar se
encuentre operativa y en circulacién.
Para ello, el beneficiario debe presentar
los documentos que certifiquen que
la moto ha estado amparada por el
SOAT y ha cumplido con la RTM en los
ultimos tres afios. Se busca con este
requisito evitar que se destinen recursos
para desintegrar motos que no estan
operativas y en circulacién y que, por
lo tanto, no generan externalidades

negativas aun en ausencia de la politica.
En esta direccion la moto debe llegar
rodando normalmente al punto de
entrega y contar con la totalidad de los
elementos que conforman una moto
estandarl.

14.4 Monto del

incentivo (criterios
para su fijacion)

Se plantea destinar un incentivo
aproximadamente $1.325.600 COP
como aporte a la financiacidn de la moto
eléctrica nueva a los beneficiarios del
programa. Se estima que este monto
es suficiente para compensar el costo
de oportunidad de la moto usada en el
mercado secundario, particularmente
si se trata de motos con muchos ahos
y kildmetros acumulados como las que
busca sacar el programa de circulacién.

14.5 Metas del

programa en materia
de incentivos

El programa plantea reponer
anualmente un 20% del parque
estimado de motos de tecnologias
anteriores a euro 1 por motos eléctricas.
Se estima que el programa destinaria
incentivos a la reposicion de cerca de
435.000 motos de tecnologias euro 1 o
anteriores en los préximos 4 afios.

41
Revisién Técnico Mecanica - RTM
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Bajo este criterio el programa se concentraria en su primera etapa en aquellas ciudades o regiones que cuentan con centros de diagnostico para realizar la




14.6

Fondeo del
programa

En desarrollo del programa se
presupuestariany girarian los recursos
del presupuesto general de la nacién
al Fondo de Escalamiento Tecnoldgico
subcuenta motocicletas, administrado
por encargo fiduciario como las otras
cuentas que gestiona el Ministerio
de Transporte para el escalamiento
tecnoldgico. En esta configuracion de la
politica el costo fiscal asciende a 0.49
billones en valor presente y el beneficio
en 1.3 billones, lo que arroja una relacion
beneficio costo de 2.7.

En pesos constantes de 2024 el
programa implica erogaciones por cerca
de 577.000 millones, en un patrén
decreciente de desembolsos a medida
gue se va reduciendo el parque de motos
de tecnologias euro 1 o anteriores.

En principio, si existe el espacio fiscal, el
programa se financiaria con recursos de
presupuesto que, a su vez, podrian estar
amparados con créditos de la banca
multilateral. La reduccion de emisiones
GElI del programa y sus beneficios
en calidad del aire podrian facilitar el
acceso a este tipo de recursos. Los
desembolsos del programa se estiman
en aproximadamente USD 142 MM.
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En ausencia de espacio fiscal se podria
plantear la creacién de una tasa a la
compra de motos nuevas a gasolina
con destinacion transitoria al fondeo
del programa. Corresponde al congreso,
mediante ley, crear esta tasa que, de
acuerdo con calculos preliminares se
elevarfa a S 776 mil pesos por moto
(11% del precio de una moto de 125 cc)
y se gestionaria como el impuesto a las
ventas que aplica a ciertos bienes!®.

Es importante advertir que esta
estrategia enfrenta dificultades juridicas,
politicas y de disefio de incentivos.
Restricciones juridicas por la prohibicién
constitucional a crear rentas de
destinacion especifica a nivel nacional.
En este contexto, la tasa se crearia con
propdsitos ambientales mas amplios vy
el gobierno comprometeria los primeros
4 afios de recaudo en la financiacion del
Fondo en la subcuenta motocicletas.

Ilustracion 33. Patron de desembolsos
de la politica de escalamiento
tecnoldgico en motos

250.000

200.000

150.000
100.000
50.000 l
o fla
1 2 3 4 5

Afio de ejecucién del programa

Millones de pesos al afo

Fuente: Elaboracion equipo consultor
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Las dificultades politicas probablemente
provendrian de los usuarios de las
motocicletas que enfrentan un mayor
precio de adquisicion. Desde el punto
de vista microeconémico, finalmente,
la propuesta genera una tensidn en
la medida en que parte del incentivo
a renovar la flota se pierde al elevar
el precio de adquisicion de las motos
nuevas. En efecto, con un mayor preciode
las motos nuevas el ciclo de reemplazo
se extiende lo que obra en direccion
contraria a los objetivos de la politica.

Una forma de evitar esta distorsion es
imponer el impuesto no a la compra sino
a la tenencia de la moto, idealmente
con una tasa creciente en funcion de la
antigiiedad vy el nivel de contaminacion
de las motos. Con esta estructura no solo
se recaudan los fondos para acelerar la
reposicion de las motos mas viejas, sino
que se encarece la operacién a medida
que la moto envejece, generando un
incentivo adicional a reponer el vehiculo.

Desde el punto de vista institucional,
el reto se presenta cuando el impuesto
de circulacion corresponde a los entes
territoriales y no a la nacion. Si se aplica
el impuesto en una ciudad y no en los
municipios vecinos, los propietarios
optaran por matricular su moto donde
no rige esta sobretasa al impuesto de
circulacion. Por otro lado, conviene
recordar que las motos de 125 cc estan
exentas de este impuesto por lo tanto
no contribuirdn con la financiacién de

la politica en caso de adoptar este
mecanismo *2.

14.7

Proceso de
acceso al incentivo y
mapa de actores

Se plantea crear un sistema de acceso
al beneficio similar al que ha venido
operando en el Ministerio de Transporte
para otorgar los incentivos a la reposicion

de vehiculos de carga con mas de 10.5
toneladas de peso bruto vehicular.
Sesugiereinvolucraralos concesionarios
con portafolio de motos eléctricas
en el flujo de procesos. Con esto los
concesionarios interesados en hacer
parte del programa se inscribirian ante
el gestor del Fondo como agentes
intermediarios en el programa vy
asumirian su rol en el sistema.

El siguiente flujograma resume los
responsables y las acciones a seguir
para la obtencion del beneficio otorgado
por el programa.

42
Revision Técnico Mecénica - RTM
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Ilustracion 34. Flujo de procesos para la obtencion del beneficio

El concesionario ) ) )
El Fondo gira el incentivo al

postula al . . .
beneficiario ante el concesionario una vez formalizada la
matricula de la moto eléctrica a

Ministerio. S
El concesionario nombre del beneficiario.

entrega la moto a la
chatarrizadora.

El concesionario radica el
certificado en el RUNT y ante
la autoridad de transito
correspondiente.

El propietario

entrega al
concesionario la
moto usada.

Propietario
entrega al
concesionario.

El propietario
paga lo que
corresponde de
la moto nueva.

El Ministerio aprueba
elincentivo e informa

X . La chatarrizadora
al concesionario.

desintegra la moto y
expide el certificado de
desintegracién; y lo
entrega al concesionario.

Fuente: ANSV (2024)

De acuerdo con el flujograma descrito los automotores, las  secretarias de
actores presentes en la estructuracion y movilidad*4, las entidades financiadoras,
gjecucion del programa son el Ministerio los concesionarios con portafolio de
de Transporte*®, los operadores del motos eléctricas para la venta y los
RUNT, la fiducia adjudicataria del propietarios de motos con tecnologia
Fondo de Escalamiento Tecnoldgico, las euro | o anteriores.

empresas desintegradoras de vehiculos

Ilustracion 35. Mapa de actores

Propietarios

Entidades Financiadoras
y Concesionarios

desintegradoras
Fondods
Escalamiento
Tecnolégico {Fiducia)
RUNT

Ministerio
de
Trans porte

43 El Ministerio de Transporte lidera el programa y debe coordinar acciones con el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, el Ministerio de Ambiente, el Ministerio
de Comercio, el Departamento Nacional de Planeacién y la Policia)

44 La Secretaria de Movilidad se encarga de cancelar la matricula de la moto desintegrada y documenta este proceso al concesionario para el registro de la nueva
moto.
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14.8 Cronograma

de implementacion

La entrega de incentivos para promover
la penetracién de motos eléctricas se
concibe como un programa transitorio
que permite catalizar la dinamica
natural de la incursion de estas nuevas
tecnologias en el mercado. Dadas las
tendencias recientes se puede esperar
también que en el futuro préoximo la
industria ofrezca motos eléctricas cada
vez mas competitivas en términos de
precio, autonomia y prestaciones. Se ha
considerado que 4 anos es un horizonte
suficientemente amplio para remover las
barreras que inhiben la penetracidon de la
tecnologia tales como desconocimiento

por parte de los usuarios y el mayor
precio de adquisiciéon. Se espera que
con el direccionamiento del incentivo
durante cuatro afios se alcance una
cantidad suficiente de usuarios de motos
eléctricas que viabilicen estrategias
de masificacion de la tecnologia tales
como; i) ensamblaje nacional; ii)
el despliegue de instalaciones de
intercambio de baterias. Se contempla
la implementacion del programa en
un horizonte de 54 meses. En los
seis primeros meses, el Ministerio vy
los demas actores se encargan de
estructurar los procedimientos que rigen
el programa, y en los 48 restantes se
destinan a entregar los incentivos a los
beneficiarios.

Ilustracion 36. Cronograma de implementacion del programa

Actividad Inicio Duracién Periodos (Meses)

Plan Plan 1 6 12 18

‘'
Foirmalizacién del

contrato fiduciario 2 3
(componente motos)

1 Disefio definitivo del 1
programa

Gestidn presupuestal
3 recursos Programa 1 4

Adecuacidn registros
4 RUNT ! 4 3

Adecuacién

5 desintegradoras 3
(procesos fisicos y

ocuemntales)

Adecuacipon procesos
para expedir

6 certificados de 4 3
desintegracion de
motos

7 Estructuracién lienas 3 4

Ministerio de Transporte

Secretarfas de movilidad

Empresas desintegradoras

30 36 42 48

@
£
@
3

Ministerio de Transporte y fiducia adjudicada

Ministerio de Transporte y Ministerio de Hacienda

Ministerio de Transporte y RUNT

Concesiones y entidades financieras

de crédito
8  Postulaciones 7 48 .
Propiedades
Procesos de revision y Actores del
’ aprObaCién ! a _ programa
Giros i :
ucia Ministerio de
Hacienda,
Concesionarios
11 Desembolsos 7 48 y entidades
financieras

Fuente: Elaboracién equipo consultor
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El parque esta concentrado en

El nimero de motos registradas

encl BN Ty motos con cilindradas por debajo

| 0]
y supera los 11 millones de F‘g de 150 cc (82%) y en estratos

unidades (61% del parque total) '

1,2y 3(92%) con una edad
promedio de 10.5 afos

e | -’

R A
o A, dsp (sD

En el estudio de mercado, se
u Baja cobertura de SOAT y RTM realizd un ejercicio econométrico

(40% para el parque total; 58% que estimé que las motos se
para motos con menos de 10 deprecian a una tasa de 5,8%
anos) anual, con un nivel de confianza
del 99%

Colombia, con 22 motocicletas por cada 100 habitantes,
se ubica en el puesto 11 en el indicador de motos por
100 habitantes en una muestra de 98 paises. Este
indicador podria seguir creciendo si se consideran
algunos referentes en Asia como Indonesia y Vietnam.

El 55% de la muestra utiliza la moto principalmente para
desplazarse al trabajo; un 21% tiene la moto como medio de
transporte alternativo y un 7% la utiliza como herramienta de
trabajo (ej: entregas o trabajos a domicilio)

El recorrido medio de los usuarios es de 52.1 kilbmetros diarios.

El rendimiento del parque de motos bajo las condiciones reales
de operacion seria de 90.2 km/gal (150.6 km/gal en motos de
menos de de 125¢cc)

En promedio el mantenimiento se realiza cada 6 meses:
equivale a cambiar el aceite y iltros cada 5.000 kildmetros

En promedio los encuestados aspiran a reponer su moto
cuando acumulen 140.000 km (aproximadamente 14 anos). La
moda estd en 100,000 o 10 anos.

46%delosencuestados estariadispuestoaconsiderarelcambio
hacia una moto eléctrica (porcentaje mayor al reportado en




estudios para otros paises)

« Con un precio cercano a los 8 millones de pesos de una
1 motocicleta eléctrica, el 50% de los usuarios de motos a
gasolina considerarian cambiar su motocicleta a gasolina por
una eléctrica.

« Los encuestados estdn, en promedio, dispuestos a pagar 484
mil pesos adicionales en el precio de la moto eléctrica por
10 km/h extra de velocidad y 352 mil pesos por 10 kilbmetros
adicionales de autonomia.

-—

De acuerdo con los inventarios de emisiones de diferentes ciudades del
pais, las motocicletas aportan entre el 3% y el 68% de las emisiones de PM2.5
generado por el sector transporte. El efecto es mayor en ciudades con
participacion elevada de motos 2 tiempos.

En otros contaminantes criterio, de acuerdo con los inventarios locales, las
motocicletas aportan hasta el 20% de las emisiones vehiculares de NOx, 34%
de SOx, 68% de CO y 80% de los COVs.

Restricciones a la movilidad (potencia de mas de 350 w no pueden circular
por ciclovia ni por vias troncales en Bogotd)

Desincentivos tributarios (el arancel es muy superior a las motos de CI que
capturan los beneficios de produccion doméstica)

Precio mds elevado que las de CI
Tasa de interés elevada
Baja autonomia
Tiempo de carga
Oportunidades
Costo de usuario similar entre eléctrica y Cl
Aceptacion de los usuarios
Acceso a lineas verdes de financiacion

Oportunidad de ensambilaije (equilibra las condiciones tributarias con motos
de CI)

« Oportunidad de revisar la normativa en movilidad

No hay evidencia de mayor accidentalidad en las eléctrica
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