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RESUMEN 

En este TFG se analizará la industria de la fabricación del automóvil en España desde el 

punto de vista financiero y microeconómico con la finalidad de resolver si la industria 

cuenta con las características suficientes para poder adaptarse a las tendencias futuras que 

sucederán a nivel global en la industria. 

Para poder resolver dicha cuestión, se realizará una profunda revisión bibliográfica acerca 

del análisis financiero y microeconómico de una empresa, la cual puede extrapolarse a 

una industria o país. Posteriormente, se desarrollará detalladamente la industria del 

automóvil en la actualidad, su evolución en el tiempo y las tendencias futuras globales 

que afectarán a la industria. 

Finalmente, se procederá a realizar el análisis desde el punto de vista financiero, 

microeconómico y de tendencias futuras con el fin de extraer conclusiones claras acerca 

de la posible adaptabilidad del sector a cambios futuros. 

Palabras clave: automóvil, industria, análisis financiero, análisis microeconómico, 

tendencias, España. 

ABSTRACT  

In this Final Degree Project, the manufacturing car industry in Spain will be analysed 

from the financial and microeconomic point of view with the purpose of solving if the 

industry count with enough characteristics for being capable of adapting to the future 

trends that will happen globally in the industry. 

For being able to solve this question, a deep bibliographic revision concerning the 

financial and microeconomic analysis of a company, which can be extrapolated to an 

industry or a country, will be done. Later, it will be developed the car manufacturing 

industry nowadays, its evolution over time and the global future trends that will affect the 

industry. 

Finally, shall be realised the analysis from the financial, microeconomic and future trends 

point of view with the purpose of extracting clear conclusions about the possible 

adaptability of the industry to future changes. 

Key words: automobile, industry, financial analysis, microeconomic analysis, trends, 

Spain. 
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1. Introducción 

 

1.1. Motivación 

 

Desde la invención de la rueda hace más de 5000 años hasta la actual existencia de los 

automóviles siempre ha habido un denominador común, la necesidad del transporte, ya 

sea de personas, animales o mercancías. Ha sido un proceso lento que ha ido 

evolucionando siglo tras siglo y que ha traído las mayores evoluciones de la historia. 

En la actualidad, la industria automotriz en España y en otros muchos países ha sido y es 

un sector clave para su economía ya que el automóvil se ha convertido en uno de los 

bienes de consumo más relevantes en el ámbito social y económico. 

En el caso español, la participación en el PIB de esta industria (teniendo en cuenta los 

fabricantes de vehículos y componentes) asciende al 8,6% y si se contara con sectores 

relacionados con la automoción (distribución, seguros, financieras, etc…) la participación 

ascendería por encima del 10%. El empleo total sobre la población activa de este sector 

es del 9,6% (incluyendo fabricantes de vehículos, equipos y componentes, actividades 

complementarias a la fabricación, distribución y comercialización, postventa, servicios 

financieros y seguros, transporte, estaciones de servicio, alquiler y autoescuelas). 

(ANFAC, 2019) 

La producción de vehículos, como aparece en la ilustración 1, en 2018 en España fue de 

2.819.565 de unidades, el descenso de la producción fue del - 1%, bastante en sintonía 

con la evolución global, que fue del - 1,1%, colocándonos así como el 2 país de la Unión 

Europea (con 5,12 millones) y noveno del mundo. (OICA, 2018) 
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Fuente: OICA, 2018 

 

El sector supone el 18% de las exportaciones y representa un 8,6% de la producción anual 

nacional (ANFAC, 2018). Por todo lo descrito con anterioridad, se demuestra la 

importancia de analizar este sector y comprender cuáles son los pilares que afectarán a la 

industria del automóvil en nuestro país. 

La problemática futura del sector del automóvil en la actualidad en España es una cuestión 

que se debe de atender, es por esto que la realización de un análisis microeconómico y 

financiero de esta industria es un factor clave para poder entender y analizar este sector 

con la perspectiva de futuro. 

 

1.2. Objetivos y Metodología 

 

El objetivo principal de este Trabajo de Fin de Grado será el de identificar las tendencias 

futuras del sector del automóvil y analizar si las empresas del sector en España podrían 

adaptarse a esas nuevas tendencias.  

Se tratará de entender las fortalezas y debilidades del sector además de conocer la 

importancia actual de los pilares de la industria y ver cómo se podrán ver afectados, o no, 

en un futuro cada vez más cambiante. 

Para ello, se estudiarán cuáles serán los mayores cambios en la industria y se analizará el 

impacto que estos pueden llegar a tener en la industria española y comprobar si se está 

Ilustración 1: Listado de países en función de su producción de automóviles 
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preparado para tales cambios, cambios que ya han sido definidos por Alejandro Gaffner 

y Johannes Berking (2018) en su estudio ´Future Automotive  Industry Strcuture until 

2030´ donde afirman que se producirán más cambios en estos diez años que en los 

cincuenta últimos. 

La metodología que se llevará a cabo se va a hacer en función de la pregunta de 

investigación que se va a realizar, la cual es: “¿está preparado el sector del automóvil en 

España para adaptarse a los cambios que las nuevas tendencias provocarán en el sector?”  

Para ello, el trabajo combina diferentes metodologías de investigación, en primer lugar 

se llevará a cabo una revisión bibliográfica de la literatura que aplica al análisis financiero 

y microeconómico, esta revisión, que junto con el uso de información secundaria, como 

los estados financieros de las empresas a analizar y estudios acerca de las tendencias 

futuras del sector, se tratará de llegar a una conclusión que responda al objetivo del 

presente trabajo. 

 

1.3. Estructura 

 

Con el objetivo de dar respuesta al objetivo de investigación, el trabajo se estructurará en cinco 

bloques, introducción, marco teórico, industria del automóvil, análisis empírico y un 

último bloque de conclusiones y referencias bibliográficas y anexos. 

En el bloque de introducción se recogerá la motivación, los objetivos y la metodología y 

la estructura del trabajo 

El segundo bloque se desarrollará el marco teórico de este trabajo, donde se tratará a nivel 

teórico las bases de un análisis microeconómico, donde, siguiendo la teoría de Besanko y 

Braeutigam (1995), estudiaremos las tres herramientas y conceptos más utilizados para el 

análisis, las herramientas serán la optimización de restricciones, el punto de equilibrio y 

la comparativa de estadísticas y los conceptos a desarrollar serán la Frontera de 

Posibilidades de Producción, las Curvas Isocuantas, y la Relación Marginal de 

Sustitución. Respecto al análisis financiero, seguiremos las fases procedimentales 

dictadas por Henry (2011) y las herramientas dictadas en el trabajo de Caraballo, 

Amondarain & Zubiaur, (2015), las cuales serán el análisis de los estados financieros y el 

análisis de ratios. 
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En el tercer bloque, se hará una exposición del sector del automóvil en España, donde se 

tratará de tomar una instantánea actual del sector, identificando las principales empresas 

productoras en nuestro país, el número de trabajadores con los que esa empresa cuenta, 

su producción anual y la cuota de mercado de cada empresa. Después, se detallará la 

producción total en nuestro país (en función del tipo de vehículo que se produce), el 

porcentaje de exportación y los principales destinos a los que se exporta. Posteriormente 

se analizará y explicará la evolución por la que la industria en España ha pasado. Para 

ello, analizaremos la evolución de la exportación de vehículos a lo largo del tiempo, la 

evolución de las matriculaciones en España y por último explicaremos la evolución y 

situación del parque automovilístico. Por último, habiendo explicado el presente y el 

pasado del sector, se hará una mención acerca de las tendencias futuras que afectarán al 

automóvil, tendencias que tendrán consecuencias globales y que todas las empresas de 

todos los países deberán afrontar. 

El cuarto bloque se desarrollará el análisis empírico del trabajo, con el que se tratará, por 

medio del marco teórico y la descripción anterior del sector, de ilustrar y analizar los 

aspectos más importantes de la industria. 

En el último bloque del trabajo se presentarán las conclusiones obtenidas tras todo el 

análisis tanto de la literatura como empírico identificando futuras líneas de investigación, 

donde se dará dar respuesta a la pregunta del trabajo. 

Finalmente, se recogen las referencias bibliográficas que han servido de base para el 

desarrollo teórico de este trabajo, así como los anexos que soportan algunos de los análisis 

realizados. 
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2. Marco Teórico 

 

2.1 Análisis microeconómico en una industria  

 

La primera referencia sobre el término de microeconomía data del año 1933 donde el 

premio nobel en economía en 1969 (a título póstumo), Ragnar Frisch escribió sobre la 

diferencia entre macro dinámicas y micro dinámicas, definiendo estas últimas como el 

´análisis donde intentamos explicar en detalle el comportamiento de una pequeña sección 

dentro del gran mecanismo que es la economía, tomando por sentado que ciertos 

parámetros generales son dados, aunque hay que tener en cuenta los ciclos económicos. 

La idea general de este análisis es la de detallar la evolución de un mercado específico, 

un comportamiento dado de los consumidores…´. (Frisch, 1933)  

La definición de Pindyck y Rubinfeld (2009) en su libro ´Microeconomía´, que está 

estrechamente relacionada con la definición de Besanko y Braeutigam (1995) en su libro 

´Microeconomics; 4th edition´,  es definida como el estudio de la conducta de las unidades 

económicas individuales (los consumidores, los trabajadores, los inversores, los 

propietarios de tierra o cualquier individuo o entidad) que mantenga algún tipo de papel 

dentro del funcionamiento de la economía. La microeconomía trata de entender y explicar 

el porqué de las decisiones económicas que toman dichos agentes además del modo en 

que se interrelacionan las unidades económicas para formar unidades mayores, como los 

mercados e industrias (Pindyck & Rubinfeld, 2009). Definición que ha de completarse 

con una visión más neoclásica de este término en la cual se define el comportamiento del 

ser humano como ´homo economicus´ donde el ser humano se comporta de manera 

racional ante estímulos de carácter económico, es capaz de procesar la información 

disponible y actúa en consecuencia. Aunque destaque su racionalidad, hay que añadir que 

la conducta humana parte del supuesto de que es egoísta y que nos encontramos en un 

contexto de escasez (ya sea económica o de oferta); por lo tanto, la visión neoclásica se 

podría definir como ´el estudio de las decisiones de los individuos en condiciones de 

escasez´. (Troncoso, 2012a) 

En todas las definiciones se puede observar un denominador común, el cual se puede 

definir como el grado de alteración de la economía en su conjunto a partir de pequeños 

cambios en las unidades económicas más pequeñas que lo componen. Es por eso que es 
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importante analizar estas unidades económicas con el fin de analizar la economía en su 

conjunto. (Troncoso, 2012b) 

La definición que más se ajusta al trabajo y a la realidad que tratamos de analizar es la de 

Besanko y Braeutigam (1995) y, siguiendo su modelo de análisis microeconómico, tres 

son las preguntas que una sociedad debe hacerse a la hora de analizar un sistema de 

mercado: 

 ¿Qué productos y servicios deben ser producidos y en qué cantidad?’ 

 ¿Quién producirá los bienes y servicios, y cómo? 

 ¿Quién recibirá los bienes y servicios? 

La primera cuestión hace referencia al análisis de los productos y a la teoría de la 

producción, la cual se define como la forma en  la que se pueden combinar los factores 

de producción (tierra, trabajo y capital) para la creación de productos o servicios con la 

finalidad de aumentar la función de beneficio de la compañía.  

La segunda cuestión menciona a las empresas y mercados como agentes principales en 

una economía y que, según su estructura, afectará de una manera u otra a la economía en 

general. Los mercados son el lugar donde oferta (empresas) y demanda (consumidores) 

se relacionan e intercambian productos y servicios además de ser un dispositivo social 

capaz de autorregularse (Nadal, 2010).  

Y por último, la tercera pregunta hace referencia a los consumidores y a la teoría del 

consumidor. Los consumidores son simplemente el público en general, no constituyen un 

colectivo en específico, no existe una ´clase consumidora´ o grupo organizado que pueda 

ser aislado. Pero los consumidores, de manera individual, tienen intereses particulares 

que los distinguen de los demás y es ahí cuando pueden ser identificados y separados en 

grupos específicos. (Kyrk, 1923). Y la teoría del consumidor es la rama de la 

microeconomía que estudia el comportamiento de un agente económico en su carácter de 

consumidor de bienes y de servicios encaminado a la obtención de la curva de demanda 

del consumidor 

El análisis microeconómico trata de responder a estas preguntas estudiando el 

comportamiento de unidades económicas individuales. 
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2.1.1 Herramientas del Análisis Microeconómico 

 

De acuerdo con Besanko y Braeutigam (1995), “todos los modelos microeconómicos se 

centran en tres herramientas analíticas”. Independientemente del estudio o del problema 

que se vaya a abordar, los análisis microeconómicos siempre se centran en la 

Optimización de Restricciones, Análisis de Equilibrio y Comparativa de Estadísticas. 

 

2.1.1.1  Optimización de restricciones 

 

Esta herramienta es utilizada cuando aquél que debe tomar la decisión debe buscar cual 

es la mejor opción posible teniendo en cuenta cualquier posible restricción o limitación 

que pueda surgir. (Carlos, 2013a) 

Todo problema de optimización con restricciones cuenta con dos partes bien 

diferenciadas. (Carlos, 2013b) 

La primera es la función objetivo (que es la relación que se establece entre dos conjuntos 

(X e Y) y que se trata de optimizar, ya sea para minimizar o maximizar la función), es 

decir, se trata de buscar los máximos o mínimos de la función a lo largo de su recorrido, 

desde menos infinito hasta más infinito. (Carlos, 2013c) 

La segunda son las restricciones, que son la representación de que los recursos son 

escasos, o que solo ciertas decisiones se pueden tomar; representan las restricciones o 

límites que son impuestos al que toma la decisión. También se define como las 

condiciones que hemos de imponer a las variables para que una solución sea admisible 

como tal. (Carlos, 2013b)  

Un problema típico en la microeconomía es el de la cesta de consumo óptima donde el 

consumidor debe elegir entre do variables y tratar de buscar la combinación que más 

utilidad le porporcione teniendo en cuenta las restricciones que ese consumidors tiene, 

como se puede observar en el gráfico. (Pindyck, 2009a) 
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   Fuente:  Microeconomía, (Pindyck, 2009)  

 

Como se puede observar en la ilustración 2, la finalidad de esta herramienta es la de 

maximizar (o minimizar) la utilidad de la persona que toma la decisión en función de las 

restricciones con las que cuente. (Pindyck, 2009b) 

Esta herramienta puede ser vista y utilizada desde diferentes puntos de vista, podría verse 

como la Cesta de Consumo Óptima del consumidor o, por el contrario, la Producción 

máxima de una empresa. (Pindyck, 2009c) 

El desarrollador de la teoría de restricciones, Eliyahu M. Goldratt, explicó que todo 

problema de optimización, se encontraba un cuello de botella, que se define como toda 

aquello que afecta y provoca una reducción de la producción de una compañía. (Tuğçe, 

Günayb & Vayvay, 2014) 

El proceso de implementar la teoría de las restricciones es denominado por el autor, 

recogido en el trabajo de Tuğçe, Sebla Günayb & Vayvay (2014) como ´Los cinco pasos 

de enfoque´, (Five Focusing Steps, 5FS), donde se explica el procedimiento a llevar a 

cabo: 

 Identificar las restricciones del sistema 

 Decidir cómo explotar / sacar ventaja de las restricciones del sistema 

 Subordinad todo lo demás a la decisión tomada 

 Elevar la restricción del sistema (para así poder producir más) 

 Si ninguno de los pasos anteriores ha hecho romper la restricción, volver 

al primer paso. 

Ilustración 2: Representación gráfica de la restricción y la función de utilidad 



  13 
 

Además, su teoría describe los tipos de restricciones que nos podemos encontrar: 

 Físicas: Maquinaria, Equipos Especializados, el Recurso Humano, entre 

otros. 

 Políticas: Son las reglas establecidas por la sociedad o bien por la misma 

empresa que impiden llegar a la meta. 

La finalidad de este análisis es el de descubrir las restricciones, eliminarlas o reducir su 

efecto y aumentar la producción para poder así obtener unos mayores beneficios. 

 

2.1.1.2 Análisis de equilibrio 
 

La segunda herramienta de uso en el análisis microeconómico es el análisis del equilibrio, 

el cual se define como situaciones que no se mueven en tanto que no se intervenga ningún 

factor que pueda afectarlo, la permanencia en el tiempo de este equilibrio explica la 

importancia que se le da. (Guerrien & Jallais, 2007a).  Los estados permanentes son más 

fáciles de analizar y de estudiar. Una de las aplicaciones más extendidas del análisis de 

equilibrio es el análisis de equilibrios de mercados, donde aparece el término de ´punto 

de equilibrio´, el cual se define como aquél punto en que cortan la oferta y la demanda. 

(Guerrien & Jallais, 2007b) 

Las dos variables que se encuentran en los ejes que afectan a esta herramienta son el 

precio y la cantidad. La cantidad se refiere al número de unidades de producción o 

unidades de servicio ofrecidas. El precio es la cantidad de dinero que permite la 

adquisición o uso de un bien o servicio, aunque otras versiones, como la de Karl Marx 

(1867) en su libro ´El Capital´ en 1867 lo definen como la encarnación social del trabajo 

humano y como un peso fijo determinado de un metal precioso, como el oro o la plata. 

En la siguiente ilustración, número 3, la cual trata del equilibrio de mercado del grano de 

café, se observar el equilibrio de mercado entre la oferta y la demanda, con un precio de 

2,00 $ y una cantidad de Q3, esto significa que la cantidad ofertada y la demandada es 

igual y así permanecerá siempre y cuando ninguna variable que afecte a la oferta o a la 

demanda se vea alterada, provocando así un cambio en el precio y en la cantidad. 
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   Fuente: Microeconomía, Paul Krugman (2006) 

 

Puede ocurrir que el precio de equilibrio sea diferente al precio dado de un producto o 

servicio, pero cuando esto ocurre “algunos productores empiezan a bajar su precio para 

tratar de captar los clientes de otros productores” (Stiglitz, 1998); o bien, que “algunos 

vendedores van a tratar de aumentar sus ventas bajando el precio del bien. Los precios 

bajarán hasta llegar al valor de equilibrio” (Mankiw, 2007). 

 

La demanda se define como la cantidad de bienes o servicios adquiridos por los 

consumidores por un precio determinado y durante un periodo de tiempo específico. 

También se define como el porcentaje por el que los consumidores quieren comprar un 

producto. (Krugman, 2006) 

La demanda se puede ver afectada por diferentes factores que deben ser analizados:  

 La renta de los demandantes y su capacidad de ahorro. 

 La población en sí, a más población (o mayor población objetivo), mayor será la 

demanda de un producto o servicio. 

 El precio, el cual tiene un sentido contrario a la demanda, a mayor precio, menor 

demanda y viceversa.  

Ilustración 3: Representación gráfica del equilibrio de mercado  
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 Cambios en los gustos o preferencias de los consumidores. 

 Cambios políticos sobre esos productos o servicios ofrecidos (tasa impositiva, 

trámites burocráticos…) 

 Precio de los productos sustitutivos y precio de los productos complementarios. 

(Krugman, 2006) 

 

 

   Fuente: Microeconomía, Paul Krugman (2006) 

 

En la ilustración 4 se presenta la curva de demanda de coches demandados en función de 

su precio, como se puede observar, la curva de demanda presenta una pendiente negativa, 

indicando que cuando mayor es el precio del bien, menor es la cantidad demandada por 

el consumidor. 

La oferta se define como aquella propiedad dispuesta para ser enajenada a cambio de un 

precio, cuando las condiciones de mercado vienen caracterizadas por el precio en 

conjunto de todos los pares de precio de mercado y oferta, forman la curva de demanda. 

También es definida como la disposición y habilidad de ofrecer bienes o servicios la cual 

determina las acciones de los vendedores; además, a mayor precio, mayor cantidad de 

bien o servicio que el mercado está dispuesta a ofrecer ya que más vendedores seguirán 

manteniendo sus beneficios pese al aumento de sus costes de producción. (Whelan & 

Msefer, 1996). 

Ilustración 4: Representación gráfica de la función de demanda 
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Los factores que afectan a la curva de la oferta son:  

 El precio de las materias primas con las que se produce el producto en sí, a menor 

precio, menor coste de producción, con lo que se produce un aumento en la oferta, lo 

contrario ocurre con un aumento de las materias primas. 

 Cambios tecnológicos, a mayor eficiencia y avance tecnológico en la producción, 

menos será su coste unitario, con lo que la oferta aumentará. 

 Cambios en materia de impuestos, dependiendo de si se trata de un aumento o un 

descenso de estos, la oferta descenderá o aumentará. (Krugman, 2006c) 

 

Fuente: Microeconomía, Paul Krugman (2006) 

La ilustración 5 presenta la curva de oferta de trigo en función del precio de mercado de 

esta materia prima, la curva de oferta presenta una pendiente positiva, indicando que a un 

aumento del precio, la cantidad producida por la compañía será mayor. 

 

Mercado y punto de Equilibrio 

Primero se debe conocer el lugar donde la oferta y la demanda se relacionan, el cual se 

llama ´mercado´, los mercados son el lugar donde oferta (oferentes) y demanda 

(demandantes) se relacionan e intercambian productos y servicios además de ser un 

dispositivo social capaz de autorregularse (Nadal, 2010). 

Atendiendo a la disposición de las empresas en un mercado, se pueden clasificar en: 

Ilustración 5: Representación gráfica de la Función de Oferta 
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Monopolio: derecho legal concedido por el Estado a un individuo, grupo o empresa 

para explotar con carácter exclusivo alguna industria o comercio. 

Duopolio: Privilegio exclusivo concedido tan solo a dos individuos o sociedades 

para vender o explotar alguna cosa en un territorio determinado. 

Monopsonio: denominado también como el monopolio del comprador. Es un tipo 

de mercado en el que existe un único comprador o demandante, en lugar de varios. 

Debido a esto, este mercado posee una competencia imperfecta.    

Oligopolio: Situación del mercado en la que el número de vendedores es muy 

reducido, de manera que controlan y acaparan las ventas de determinados productos 

como si hubiera monopolio. 

Competencia perfecta: situación de un mercado donde las empresas carecen de 

poder para manipular el precio (precio-aceptantes), y se da una maximización del 

bienestar. 

Competencia Monopolística: Hay muchas empresas vendedoras y compradores. 

Las empresas consideran dados los precios de los demás. La diferencia se halla en 

que en la competencia perfecta los productos son idénticos, mientras que en 

la competencia monopolística están diferenciados. (de la Vega, 2019) 

Tras el estudio de la demanda, la oferta se debe analizar ahora la interacción y la dinámica 

que se encuentra entre ambos términos. 

La teoría económica clásica presenta el modelo de oferta y demanda como modelos que 

explican el equilibrio entre un solo producto y defienden que el precio determina tanto 

oferta como demanda, pero la teoría dinamista defiende que el precio no es principal 

establecedor de precios, sino que las reservas y la disponibilidad del producto afectan en 

mayor medida, por eso es importante la revisión de modelos dinamistas que toman en 

cuenta el inventario para establecer la oferta y la demanda. (Whelan & Msefer, 2016a) 
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La dinámica en este tipo de mercados sucede ante variaciones en el precio, es decir, si el 

precio actual se encuentra por el encima de precio de mercado, es decir, es más caro de 

lo que debiera, los consumidores disminuirán la demanda de ese producto, pero la oferta, 

por el contrario, producirá más de ese producto ya que le beneficio que obtiene es mayor; 

el aumento de la oferta hará que el precio vuelva a bajar hasta que se encuentre al mismo 

nivel que la oferta, volviendo al precio de equilibrio. El mismo final hay si el precio actual 

se encontrara por debajo del precio de mercado. (Whelan & Msefer, 2016b) 

 

   Fuente: Microeconomía, Paul Krugman (2006) 

 

Pero el modelo traído en el estudio de Joseph Whelan y Kamil Msefer (1996) tiene varias 

asunciones y presenta características que lo hacen más realista frente al modelo clásico: 

La demanda afecta directamente a la salida de inventario del producto para los 

proveedores.  

Se asume también que el ratio de envió desde el inventario es igual a la demanda. 

Las entradas de oferta (inflows supply), representan la producción total de los bienes del 

inventario, el cual viene determinado por la agenda de precios de oferta (supply price 

Schedule). Por ende, lo que sale del inventario, equivale a la demanda. 

El inventario se entiende como la suma de los inventarios de todas las empresas que 

producen dicho producto. 

Ilustración 6: Representación Gráfica del Punto de Equilibrio 
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El inventario deseado es la cantidad de producto que los proveedores querrían tener en 

sus almacenes. 

Inventario es la cantidad actual de producto en los almacenes. 

El Ratio de inventario es el inventario total entre el inventario deseado. Este ratio será el 

encargado de determinar el precio de mercado. Si el ratio es menor a uno, indica que hay 

menos inventario del deseado, por lo que se aumentará el precio para que la producción 

se ajuste a la demanda; si por el contrario el ratio es mayor a uno, significa que el 

inventario actual es mayor al deseado, por lo que el precio disminuirá el precio hasta 

llegar al punto de equilibrio. (Forrester, 1996) 

Fuente: (Forrester, 1996) 

 

2.1.1.3 Comparativa de estadísticas 

 

Esta tercera y última herramienta es utilizada para examinar cómo un cambio en una 

variable exógena afectará el nivel de una variable endógena en el modelo económico, es 

decir, se trata de analizar el impacto que tiene un pequeño cambio en una variable con 

respecto al modelo en general. Besanko y Braeutigam (1995a) 

Ilustración 7: Representación de la Dinámica de la Oferta y la Demanda 
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Esta herramienta puede ser utilizada en problemas de optimización de restricciones y en 

análisis de equilibrio. La comparativa de estadísticas nos permite hacer un análisis por 

medio de la comparación de dos instantáneas (o fotos) de un modelo económico. La 

primera instantánea sería el modelo final resultante de los cálculos y asunciones que se 

han dado en las diferentes variables y la segunda instantánea sería el efecto que tiene un 

cambio en una de las variables para el conjunto del modelo. Besanko y Braeutigam 

(1995b)  

 

Fuente: Microeconomics (4th edition), de Besanko y Braeutigam 

 

Como puede observarse en la ilustración 8, se estudia el efecto que tiene el aumento de 

precio (variable) en el conjunto del modelo, cuyo resultado final es una disminución en 

la cantidad de producción. 

Esta herramienta es importante si además se tiene en cuenta la volatilidad de las variables, 

es decir, sobre qué rango este valor fluctuará y con qué probabilidad; solo así se podrá 

hacer una buena comparativa de estadísticas para poder comprobar la resistencia que 

puede llegar a tener una empresa ante cambios en sus variables y ver cómo éstos afectan 

a su producción. Besanko y Braeutigam (1995c) 

 

Ilustración 8: Comparativas de estadísticas ante un cambio en el precio 
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2.1.2 Dinámica y funcionamiento del equilibrio económico 

 

Las dos funciones que intervienen en el equilibrio de mercado son las de la demanda y la 

oferta. 

En relación a la demanda, la cantidad requerida de un bien, se da gracias al consumidor, 

por eso, se explicará más detenidamente la teoría del consumidor.  

En el caso de la oferta, la cantidad de producción de un bien o servicio, se da gracias a 

los oferentes o empresas, por eso, se explicará más detenidamente la teoría de la 

producción 

Demanda: Teoría del consumidor y Consumidores  

Los consumidores son el público en general, no constituyen un colectivo en específico, 

no existe una ´clase consumidora´ o grupo organizado que pueda ser aislado, de manera 

individual, tienen intereses particulares que los distinguen de los demás y es ahí cuando 

pueden ser identificados y separados en grupos específicos. Los consumidores, de manera 

conjunta, y según Kyrk (1923), pueden ser analizados desde distintos puntos de vista, en 

función de su renta, en función de su consumo frente a su ahorro, y en función de su 

comportamiento. 

En función de su renta: la renta de las personas es la cantidad de dinero u otro beneficio 

que producen o generar regularmente; dicha renta y su cantidad afecta directamente al 

proceso de compra del consumidor. (Kyrk, 1923) 

Consumo versus ahorro: es la predisposición de un individuo a consumir frente ahorrar y 

viceversa. Varios factores afectan a esta dicotomía, como la situación económica actual, 

la perspectiva económica futura, la cultura  o cualquier aspecto personal que afecte al 

consumidor.  Existen tres tipos de ahorro, los ahorro destinados a compras con un alto 

gasto, ahorros para el futuro, en caso de periodos ´lluviosos´ como crisis, enfermedad o 

jubilación y el último tipo es aquel que se alcanza al exceder los límites del consumo 

debido a una alta renta, este tipo de ahorro surge de manera no planificada. (Kyrk, 1923)  

Comportamiento del consumidor: es el estudio de cómo individuos, consumidores o 

grupos seleccionan, usan y compran bienes y servicios para satisfacer sus necesidades. 

Se centra en las acciones de los consumidores en los mercados y los motivos que incitan 

sus acciones. Los comportamientos son objetivos, son identificables y se pueden estudiar 
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y medir; los consumidores procesan toda la información relevante disponible para 

afrontar cualquier problema y después de dicho procesamiento, los consumidores elegirán 

la opción más racional, (Priest, Carter & Statt, 2001)  

Teoría del consumidor: es la rama de la microeconomía que estudia el comportamiento 

de un agente económico en su carácter de consumidor de bienes y de servicios 

encaminado a la obtención de la curva de demanda del consumidor. Aunque teorías más 

actuales, como las desarrolladas por Nicholas Georgesccu-Roegen y Simon (1970) 

arguyen que los bienes pueden ser divididos en diferentes categorías y que los 

consumidores pre-asignarían una parte de la renta a cada una de las categorías; los 

principios básicos que siguen son: la racionalidad procedimental, la saciedad, la 

separación, la subordinación, el crecimiento, la dependencia y la herencia.  

Un aspecto que afecta a la forma de la función de demanda es la Relación Marginal de 

Sustitución, la cual puede definirse como el número de unidades del bien X que tenemos 

que renunciar para obtener una unidad del bien Y, manteniendo siempre el mismo nivel 

de utilidad. (Edgewort, 2016a) 

 

Relación Marginal de Sustitución: RMS= Dx / Dy 

 

La Relación Marginal de Sustitución (RMS) variará en función de la comparación que se 

hace entre la relación que tienen los productos, la primera imagen trata de dos productos 

totalmente independientes entre sí. La segunda imagen representa dos productos 

sustitutivos y la tercera dos productos complementarios. (Edgewort, 2016b) 

   

Oferta: Teoría de la producción y Empresas  

La empresa se define como una unidad técnica que se encarga de transformar inputs en 

outputs; también se define como una unidad institucional, prestando atención  a aquello 

que forma la empresa, su identidad, su estructura y los límites donde se encuentran los 

economistas de la firma. Dietrich & Krafft (2011). 

La teoría de la producción examina la forma en  la que se pueden combinar los factores 

de producción (tierra, trabajo y capital) para la creación de productos o servicios con la 
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finalidad de aumentar la función de beneficio de la compañía. Esta teoría se representa 

gráficamente a través de la función de producción, la cual es la representación matemática 

de las diferentes posibilidades que una firma puede elegir para configurar su proceso de 

producción. (Besanko & Braeutigam, 1995) 

En particular, la función de producción indica la cantidad máxima de output que la firma 

puede producir dadas las cantidades de input que la firma puede emplear. La función de 

producción cuenta con dos variables, que resumen el conjunto de variables, las cuales son 

el trabajo utilizado (L) y el capital empleado (K), que dan como resultado la cantidad 

producida (Q). (Besanko & Braeutigam, 1995) 

Por lo que la expresión se define como:  

    Q = f ( L , K ) 

 

 La representación de esta función viene dada por la relación de estos dos factores 

principales (trabajo y capital), los cuales dan como resultado una cantidad. La función 

gráfica se denomina isocuanta (que indica todas las posibles combinaciones de trabajo y 

capital cuyo resultado sea la cantidad establecida). (Besanko & Braeutigam, 1995) 

   Fuente: Microeconomía, Paul Krugman (2006) 

La Frontera de Posibilidades de Producción (FPP) representada en la ilustración 9, indica 

la cantidad máxima que puede ser producida en un tiempo determinado haciendo uso de 

todos los factores productivos con los que cuenta la empresa, en este sentido, la empresa 

buscará producir la mayor cantidad posible con los factores productivos de los que 

Ilustración 9: Representación de las Curvas Isocuantas 
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dispone. Varios aspectos son los que pueden hacer que la FPP pueda desplazarse y 

aumenta la cantidad producida: Arango, (1993) 

 Mejoras laborales: mejora salarial, motivación de los trabajadores, conciliación 

laboral, extensión de la jornada y todas aquellas medidas que haga aumentar la 

productividad de los trabajadores. Arango, (1993) 

 Mejoras tecnológicas: centrada principalmente en la inversión en maquinaria 

innovadora y más eficiente, cadenas de montaje o producción más efectivas o la mejora 

en la coordinación entre el capital humano y la maquinaria de una fábrica. Arango, (1993) 

 

 

Fuente: Arango, (1993) 

 

La anterior ilustración, número 10,  indica que cualquier punto que se encuentre sobre la 

FPP será eficiente, en cambio. Si se encuentra en la parte inferior, esta será ineficiente y 

si se encuentra en la parte superior, se considerará como inalcanzable.  

 

2.2 Análisis financiero en una industria 

 

El análisis financiero es el proceso de identificar las fortalezas y debilidades financieras 

de la firma o industria estableciendo relaciones entre los distintos ´ítems´ de los estados 

financieros, además, no solo sirve para empresas, sino también para sectores completos y 

países. Un estado financiero es una colección de datos acorde a un marco de referencia 

lógico. El objetivo principal es el de crear un entendimiento de los aspectos financieros 

Ilustración 10: Frontera de Posibilidades de Producción 
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de la firma o industria en un determinado momento en el tiempo. (Ravinder & Anitha, 

2013a) 

El análisis de rendimiento de una firma o industria se refiere al grado en que los objetivos 

financieros son o pueden llegar a conseguirse. Es el proceso de medir los resultados de 

las políticas financieras y operaciones en términos monetarios. Sirve para medir la salud 

financiera en un periodo de tiempo determinado. (Ravinder & Anitha, 2013b) 

Las fases del análisis financiero son las siguientes: (Henry et al., 2011) 

1. Articular la finalidad y contexto del análisis 

2. Recabar la información necesaria 

3. Procesar la información 

4. Analizar e interpretar la información procesada  

5. Desarrollar las conclusiones y recomendaciones  

 

El principal objetivo de un análisis de los estados financieros es el de proveer información 

para poder tomar decisiones sobre la firma o industria. No solo es importante para la firma 

o industria; también otros Stakeholders cuentan con objetivos diferentes: los inversores 

lo utilizan para la tomar decisiones de inversión, los prestamistas para conocer la calidad 

crediticia y solvencia de la compañía, los trabajadores y sindicatos del sector lo utilizan 

para decidir cuál debe ser su status económico y poder tomar decisiones a la hora de 

negociar los sueldos y mejoras salariales. (Pandey, 2017a) 

Otros objetivos que deben ser considerados son los de conocer la estabilidad financiera 

de la empresa, evaluar la capacidad de las ganancias del negocio, estimar las posibilidades 

de crecimiento futuro de la firma o industria, evaluar la liquidez y la solvencia para 

afrontar los pagos a corto, medio y largo plazo y el de evaluar la rentabilidad y eficiencia 

de la firma y de la industria en su conjunto. (Pandey, 2017b) 

La información que se debe recabar para la realización de un análisis financiero se puede 

clasificar en primaria y secundaria. Los datos primarios son aquellos cuya información se 

ha extraído directamente con alguna referencia, tales como entrevistas con personas que 

trabajan dentro de una compañía y cuyos datos han sido verificados. Los datos 

secundarios son aquellos que se extraen de libros o estudios publicados y ya se encuentran 

estructurados y clasificados. (Ravinder & Anitha, 2013) 
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El procesamiento de la información trata de representar la realidad a través de nuestra 

consciencia; el ser humano recibe unos inputs o estímulos que por medio de su 

consciencia; y afectado por su cultura, su conocimiento y la sociedad que la rodea; 

obtendrá como conclusión un output. La información debe ser procesada, trabajada y 

dotada de sentido para el sujeto. (Guilar, 2009). 

 

Una vez recabada y procesada la información, se realizará un análisis y se interpretará 

para que, posteriormente, se puedan extraer conclusiones y recomendaciones. 

Las herramientas y técnicas utilizadas para analizar los resultados de las compañías son 

variados y dependen del tipo de análisis que se vaya a llevar a cabo. Los métodos de 

análisis financieros se definen como los procedimientos utilizados para simplificar, 

separar o reducir los datos descriptivos y numéricos que integran los estados financieros. 

(Nava & Alejandra, 2009a) 

Las técnicas y herramientas utilizadas más comunes para el análisis son las siguientes: 

(Bansal, 2017) 

 

1. Comparación de Estados Financieros 

2. Estados Financieros de Tamaño Común 

3. Análisis de Tendencia 

4. Análisis de Ratio 

5. Análisis de Flujo de Fondos 

6. Análisis de Flujos de Caja 

7. Análisis de Punto Muerto  

 

El análisis debe darse de los principales Estados financieros de una empresa, como los 

Balances de Situación y La Cuenta de Resultados donde se trata de analizar la liquidez, 

el riesgo y la rentabilidad de la empresa por medio de diferentes instrumentos, como las 

Diferencias en Valores Absolutos (diferencias entre variables obtenidas de las cuentas 

anuales) y los Ratios, separados en Valores Relativos (números verticales) que sirven para 

analizar las estructuras de inversión, financiación y resultados y Números Índice 
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(números horizontales) los cuales sirven para conocer la evolución de las diferentes 

variables y la evolución de ciertas estructuras. (Caraballo, Amondarain & Zubiaur, 2015) 

La primera herramienta de análisis es el análisis de los principales Estados Financieros, 

el cual es el procedimiento de análisis de los estados financieros de una empresa que 

permite obtener un juicio sobre los mismos. Este proceso se realiza a través de 

instrumentos y técnicas concretas. El resultado de un análisis contable resulta útil para 

conocer la evolución de la empresa y poder realizar una proyección futura de la misma, 

lo que permite que los usuarios puedan tomar decisiones. (Palomares & Peset, 2015). 

 

Fuente: Plan General Contable 2007 

 

Ilustración 11: Balance de Situación 
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Fuente: Plan General Contable 2007 

 

La segunda de las herramientas utilizadas en el análisis financiero son los ratios; su 

importancia radica en que nos permite identificar los aspectos económicos y financieros 

que muestran las condiciones en que se opera la empresa con respecto al nivel de liquidez, 

solvencia, actividad, rentabilidad y valoración. (Nava & Alejandra, 2009b) 

 

 Liquidez: la liquidez se mide por la capacidad que posee una empresa para pagar sus 

obligaciones a corto plazo en la medida que se vencen. (Gitman, 2003a). 

 

Ratio de Liquidez: ratio que mide la capacidad de la empresa para cumplir con sus 

obligaciones a corto plazo, cuanto más predecible son los flujos de una empresa, 

Ilustración 12: Cuenta de Pérdidas y Ganancias 
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menor es la liquidez que la empresa deba tener. Aunque dependiendo del sector, el 

dato suele variar, este valor debe situarse entre 1,5 y 2. (Santandreu, 2000a) 

 

R. Liquidez: Activo Corriente / Pasivo Corriente 

   

Ratio de Tesorería: también denominada “Prueba del Ácido”, representa el nivel de 

activos líquidos capaces de hacer frente a las deudas a corto plazo de la empresa. 

Este ratio debería situarse entre 0,8 y 1. (Santandreu, 2000b) 

 

R. Tesorería: (Activo Corriente - Inventario) / Pasivo corriente 

   

Ratio de Disponibilidad: mide la capacidad que tiene la empresa para hacer frente 

al exigible a corto plazo a través de su disponible (caja y bancos). El valor de este 

ratio debe situarse alrededor del 0,3. (Santandreu, 2000c) 

 

R. de Disponibilidad: Disponible / Pasivo Corriente  

  

En relación a los diferentes ratios de liquidez expuestos previamente, el valor óptimo 

podrá depender de cada sector y de cada empresa, si el valor de los ratios es inferior al 

del sector, es posible que la empresa pueda tener dificultades para poder atender a los 

pagos, y si por el contrario es superior, se puede dar una existencias de disponibles 

ociosos, es decir, infrautilizados (siendo así menos rentable). (Amat, 2013) 

 

 Solvencia: la solvencia es la capacidad que tiene una empresa de responder en el tiempo; 

cuya capacidad se refleja en la posesión de bienes que la empresa pueda disponer para 

cancelar los compromisos contraídos en el tiempo. De este modo, la solvencia se refleja 

en la tenencia de cantidades de bienes que una empresa dispone para saldar sus deudas. 

(Gitman, 2003b).  
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De acuerdo con Katarina (2016a), la cual, tras más de analizar 120 trabajos, documentos 

y estudios relacionados con la solvencia empresarial, llegó a la conclusión que los ratios 

más utilizados para el análisis de la solvencia son: 

Ratio de Solvencia: refleja la relación existente entre la totalidad de los activos 

corrientes y la deuda a pagar a corto plazo. Su valor debe ser superior a 1. 

(Katarina, 2016b) 

 

R. de Solvencia: Activo / Pasivo 

 

Ratio de Estabilidad: Permite conocer qué cuantía del Activo Fijo se financia 

con los capitales permanentes de la empresa, lo que permite comprobar si existe 

una correlación adecuada entre inversión y financiación. (Martín, 2016a) 

 

 Ratio de Estabilidad: Activo no Corriente / Pasivo no Corriente 

 

Ratio de garantía: Este ratio relaciona el Activo Total con el Pasivo Total. Su 

resultado pone de manifiesto el peso de los bienes y derechos que se utilizarán 

para la devolución de los pasivos. Es un indicador de garantía para los acreedores 

de las empresas de los sectores elegidos. (Martín, 2016b) 

 

Ratio de garantía: Activo / Deudas 

 

Ratio de endeudamiento Financiero: Con el cálculo de este ratio se relaciona la 

financiación ajena (el Pasivo) con el Patrimonio Neto. Su valor oscila entre 0 y 

1. (Katarina, 2016c) 

 

 Ratio de endeudamiento= Total Deudas / (Patrimonio Neto) 
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Ratio de Calidad de la Deuda: representa la calidad de la deuda por medio del 

cálculo del peso de las deudas a corto plazo con respecto al total de la deuda 

(Martín, 2016c) 

 

  Ratio de Calidad de la deuda= Deudas a corto Plazo/ Deudas Totales 

 

La importancia del análisis de la solvencia deriva en que un análisis hecho a tiempo 

permite comprobar la salud financiera de nuestra empresa, para comprobar que las 

finanzas están equilibradas o por el contrario, presentan problemas financieros. (Sevdesk, 

2018) 

 

 Actividad: miden la rapidez con la que diversas cuentas se convierten en ventas o 

efectivo, es decir, en entradas o salidas. En cierto sentido, los índices de actividad miden 

la eficiencia con la que opera una empresa en una variedad de dimensiones, como la 

administración de inventarios, gastos y cobros. (Gitman, 2003c). 

 

 Rotación de Inventarios: mide la actividad, o liquidez, del inventario de una empresa. 

(Gitman, 2003) 

 

   R. de Inventarios: Costo de los bienes vendidos / Inventario 

 

 Periodo Medio de Cobro: es la antigüedad promedio de las cuentas por cobrar, es útil 

para evaluar las políticas de crédito y cobro. (Gitman, 2003) 

 

   Periodo promedio de cobro: Cuentas por cobrar  /  Ventas diarias promedio* 

 

    *Ventas diarias promedio: Ventas anuales / 365 
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 Periodo Medio de Pago: antigüedad promedio de las cuentas por pagar. (Gitman, 

2003) 

 

   Periodo promedio de pago: Cuentas por pagar  /  Compras diarias promedio* 

   *Ventas diarias promedio: Compras anuales / 365 

 

 

 Rotación de los Activos totales: indica la eficiencia con la que la empresa utiliza sus 

activos para generar ventas. (Gitman, 2003) 

 

Rotación de activos totales: Ventas / Total de activos 

 

 Este tipo de ratios comparan las ventas con los activos que se desea analizar. Estos activos 

están financiados con pasivo, por eso, se trata de generar el mayor número de ventas con 

el menor pasivo posible. Los ratios de actividad deben ser tan elevados como se pueda 

para que los activos tengan la máxima productividad. (Gallizo, 2019) 

 

 

 Rentabilidad: los ratios de rentabilidad permiten evaluar las utilidades de la empresa 

respecto a un nivel determinado de ventas, cierto nivel de activos o la inversión de los 

propietarios. Sin utilidades, una compañía no podría atraer capital externo. Los dueños, 

los acreedores y la administración prestan mucha atención al incremento de las utilidades 

debido a la gran importancia que el mercado otorga a las ganancias. (Gitman, 2003d). 

 

Margen de Ventas: En su forma más simple podemos decir que el margen es lo que 

queda de ganancia después de deducir los gastos de explotación. Expresado como un 

ratio, relaciona el beneficio con las ventas. (Gallizo, 2017a). 
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  Margen sobre Ventas: BAIT / Cifra de negocio (Ventas) 

 

ROE: La rentabilidad financiera, se obtiene al comparar el beneficio con los fondos 

propios (capital social y reservas). Este ratio informa de los rendimientos absolutos 

obtenidos para los accionistas, en relación a su inversión. (Gallizo, 2017b). 

   

  RF (ROE): Bº Neto / Fondos Propios (Equity) 

  

ROA: La rentabilidad económica o rentabilidad de la empresa, ROA (Return on 

Assets) mide el beneficio que se obtiene con relación a las inversiones de la empresa 

mediante el desarrollo de su actividad. (Gallizo, 2017c). 

 

   Rec (ROA) : BAIT* / Total Activo 

 

       *BAIT = Beneficio + Gastos financieros + Gasto por impuesto sobre beneficios 

 

CFA: también llamado Costes de los Fondos Ajenos  representa el coste de los 

intereses y gastos originados por los préstamos entre el total de los recursos ajenos 

de la empresa. Representa el coste medio de capital ajeno de la deuda bancaria a corto 

y largo plazo. (Gallizo, 2017d). 

 

  CFA: (Gastos financieros / Deuda con Coste) x 100 

 

Junto a este último indicador, se debe relacionar con el retorno de los activos (ROA), 

lo que nos lleva a analizar el Efecto de Apalancamiento Financiero, el cual nos indica 

si una empresa es capaz de encontrar rentabilidades superiores al coste del capital 

ajeno, indicándonos si el endeudamiento de la empresa es positivo o no. (Gallizo, 

2017e). 
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Si el ROA > CFA la empresa tiene apalancamiento positivo 

Si el ROA < CFA la empresa tiene apalancamiento negativo 

 

La rentabilidad económica es considerada como una medida de la capacidad de los activos 

de una empresa para generar beneficio con independencia de cómo han sido financiados, 

lo que permite la comparación de la rentabilidad entre empresas sin que la diferencia en 

las distintas estructuras financieras, puesta de manifiesto en el pago de intereses, afecte 

al valor de la rentabilidad. Si los resultados del ratio de rentabilidad son iguales o mayores 

que el coste de los fondos, entonces el negocio puede ser viable. Sin embargo, si la 

rentabilidad es inferior, el negocio no podrá mantenerse en el largo plazo. (Gallizo, 

2017f). 

Los índices de rentabilidad varían mucho de un negocio a otro, debido a las inversiones 

que dentro de su sector se necesita para desarrollar su actividad y del volumen de 

beneficios alcanzado en un mercado competitivo. (Gallizo, 2017g). 

 

 Valoración: Las razones de mercado relacionan el valor de mercado de una empresa, 

medido por el precio de mercado de sus acciones, con ciertos valores contables. Estas 

razones dan una explicación muy clara sobre qué tan bien se desarrolla la empresa en 

cuanto al riesgo y rendimiento, según los inversores del mercado. Reflejan, sobre una 

base relativa, la evaluación que hacen los accionistas comunes de todos los aspectos del 

desempeño pasado y futuro de la empresa. (Gitman, 2003e). 

 

Precio/Ganancias (P/G): mide la cantidad que los inversionistas están dispuestos a pagar 

por cada dólar de las ganancias de una empresa. El nivel de esta razón indica el grado de 

confianza que los inversionistas tienen en el desempeño futuro de la empresa. Cuanto 

mayor sea la relación P/G, mayor será la confianza de los inversionistas. (Gitman, 2003f). 

 

Relación P/G Precio de mercado por acción común /  Ganancias por acción 
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Mercado/Libro (M/L): permite hacer una evaluación de cómo los inversionistas ven el 

desempeño de la empresa. Relaciona el valor de mercado de las acciones de la empresa 

con su valor en libros (estrictamente contable). (Gitman, 2003g). 

 

Valor en libros por acción común = Capital en acciones comunes /  Número de acciones 

comunes en circulación 

 

PER (Price Earning Ratio): Su valor indica cuántas veces se está pagando el beneficio 

neto anual de una empresa determinada al comprar una acción de ésta. Un PER más 

elevado implica que los inversores están pagando más por cada unidad de beneficio. 

(Gitman, 2003h). 

 

 

PER: Precio / Beneficio por Acción 

 

 

Análisis completo de ratios: Con frecuencia los analistas desean tener una visión general 

del desempeño y la situación financiera de la empresa, (Gitman, 2003f). El resumen de 

todas los ratios para realizar el análisis considera todos los aspectos de las actividades 

financieras de la empresa con la finalidad de aislar áreas clave de responsabilidad, es por 

eso que los ratios deben ser analizados de manera conjunta y no individualizada. (Gitman, 

2003g). 

  

https://es.wikipedia.org/wiki/Acci%C3%B3n_(finanzas)
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 3. Situación del automóvil en España 

 

3.1 Instantánea actual del sector 

 

El sector que se va a analizar será el del automóvil, pero más concretamente y siguiendo 

la Clasificación Nacional de Actividades Económicas (CNAE), se tratará la división 

2910, la cual se define como Fabricación de Vehículos de Motor. Siguiendo esta división, 

se encuentran, 51 empresas, aunque bien es cierto que la disposición de las empresas, la 

cuota de mercado y la diferencia de tamaño entre ellas hace que exista una situación de 

oligopolio, ya que las 8 empresas más grandes copan casi el 99% del mercado, aunque 

por otra parte la gran competitividad global hace que la rentabilidad de las empresas no 

sea tan alta como debiera. 

A continuación se mostrará una tabla (ilustración 13) con las principales empresas del 

sector del automóvil en España para poder conocer su actual distribución, el tamaño y la 

producción de las principales empresas. 
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Ilustración 13: Principales productores nacionales y sus características 

Grupo Nombre empresa 

Año de 

inauguración Localización de la/s planta/s Especializado 

Producción 

anual (nº 

vehículos) Trabajadores Facturación (€) 

Grupo PSA  
Peugeot Citroën 

Automóviles España SA 

1982 Figueruelas (Zaragoza) Automóviles 

920.084 

5.600 
5.105.283.756 

1964 Villaverde (Madrid) Automóviles 2.600 

Opel España SLU 1958 Vigo Automóviles 7.646 5.182.348.000 

Grupo 
Volkswagen 

Seat SA 1950 Seat - Martorell (Barcelona) Automóviles 464.300 

24.500 

9.991.000.000 

Seat Cupra SA 2018 Cupra - Martorell (Barcelona) Automóviles 24.700 43.988.627 

Volkswagen Navarra SA 1984 Daimler - Landaben 
(Pamplona) 

Automóviles 320.523 3.211.119.000 

 

Renault España SA 

1978 Palencia Automóviles 

482.148 11.649 7.575.770.000  1995 Valladolid Automóviles 

 1966 Sevilla Motores 

 Ford España SL 1976 Almussafes Automóviles 345.700 7.498 8.438.215.000 

 Mercedes - Benz España SA 1981 Vitoria 
Furgoneta / 

Monovolumen 
146.012 

      5.672 
5.542.579.000 

 

Nissan Motor Ibérica SA 1980 

Barcelona  Automóviles 

62.425 4.801 2.609.973.000  Ávila Automóviles 

 Cantabria Motores 

Iveco-
Pegaso 

Iveco España SL 
1946 Madrid Camiones 22.504 2.700 

2.299.759.000 
1957 Valladolid Furgonetas 24.320 1.047 

 Irizar S.C 1889 Ormáiztegui Autobuses 3.500 835 320.609.000 

 Uro Vehículos Especiales SA 1981 S. de compostela Vehículos Especiales 1.000 100 58.716.344 

 TOTAL    2.817.216 74.648 50.379.360.727 

  Fuente: elaboración propia a partir de la información disponible en las páginas oficiales de las propias empresas

https://es.wikipedia.org/wiki/Orm%C3%A1iztegui
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Para poder entender y conocer el poder y el tamaño de las empresas en el país, es 

conveniente realizar un gráfico a partir de la tabla anterior. De esta tabla, número 14, se 

puede observar que tan solo 4 empresas representan el 91% del total del mercado. 

 

Fuente: elaboración propia a partir de los datos ofrecidos en la Ilustración 13 

 

Una vez que ya se ha explicado los agentes de producción del mercado en España (quién 

produce), se va a desarrollar la composición de esa producción, es decir, el qué, qué se 

produce y de lo que se produce, cuánto se exporta y cuánto es destinado para consumo 

nacional. 

Lo que se puede observar en la siguiente ilustración 14 es que el vehículo de uso personal 

es que más se fabrica (más de un 75%), después los vehículos comerciales (con un 23%) 

y por último los vehículos industriales (con un 2%). 

Por otra parte, las exportaciones de vehículos representan cerca del 82% de la producción 

total, suponiendo una balanza comercial positiva de 13.728 millones de euros. 

Por último, se explica cuáles son los principales destinos de exportación de vehículos, 

donde destaca el mercado en Europa (con Francia, Italia, Alemania e Italia a la cabeza) y 

33%

29%

17%

12%

5%
2% 2% 0%

0%

Grupo PSA

Grupo Volkswagen

Renault España SA

Ford España SL

Mercedes - Benz España SA

Nissan Motor Ibérica SA

Iveco España SL

Irizar S.C

Uro Vehículos Especiales SA

Ilustración 14: Cuota Mercado de los Principales Productores de Vehículos a Motor 
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la baja representación de los demás continentes, los cuales no llegan a sumar el 10% del 

total de las exportaciones. 

 

 

 

Fuente: elaboración propia a partir del Reporte Anual de ANFAC (2018) 

Vehículos personales Vehículos comerciales Vehículos industriales 

Ilustración 15: Flujo de la producción de vehículos en España en 2018 
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Como se puede interpretar en la ilustración 15, la dependencia del sector en Europa es 

demasiado alta (91,15 %) con lo que una caída económica generalizada en Europa le 

afectaría gravemente. 

 

3.2 Evolución del sector hasta la actualidad 
 

3.2.1 Exportaciones: 
 

España ha diversificado sus exportaciones considerablemente desde el 2011 hasta la 

actualidad con lo que puede compensar pérdidas en algunos mercados con ventas en otros. 

Sin embargo una serie de factores están provocando que las ventas se restrinjan y se 

reduzcan, como el aumento del proteccionismo, las negociaciones del Brexit y las Guerras 

Comerciales entre bloques de países. (Anfac, 2018) 

El sector del automóvil se beneficia del libre mercado entre países y es necesario para el 

futuro del sector fomentar relaciones comerciales entre países. (Anfac, 2018) 

 

 

Fuente: Anfac, 2018 

Ilustración 16: Porcentaje exportaciones UE-27 vs Resto del Mundo 
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El sector del automóvil en España ha reducido las ventas fuera de la Unión Europea desde 

el 2013, cuya consecuencia ha sido la de refugiarse en el mercado común que es la Unión 

Europea. Este hecho puede observarse en los datos recogidos en la ilustración 17 donde 

se muestra el cambio que han sufrido las exportaciones en los diferentes continentes. 

 

       Fuente: elaboración propia a partir de Anfac 2013 y 2018 

 

La principal caída en el continente africano se debe en gran medida a Argelia, que en 

2012 representaba el 4,2% del total de las exportaciones y debido a una crisis en el país a 

partir de 2013, su porcentaje cayó al 1,3%. 

En américa la situación es diferente debido al aumento de la demanda de países como 

EE.UU, México y el aumento de la presencia en países como Chile y Argentina. 

En Asia y Oceanía se debe principalmente a Australia, el cual representaba el 1,4%  y 

ahora tan solo un 0.4% 

En el Resto de Europa la caída se debe a la reducción de la demanda de Rusia, de 1,7% a 

0.2% y la caída de un punto en Turquía, de 4,1% a 3,1%. 

En Europa, pese a que Francia redujo su presencia del 30% al 19%, esta se vio 

compensada con subidas en la demanda de Alemania, Reino Unido, Bélgica, Italia y 

Polonia. 

 

 

 

Ilustración 17: Evolución de las exportaciones por continentes 
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3.2.2 Matriculaciones 
 

Según la RAE, una matriculación es “un acto por el cual se asegura que el vehículo 

cumple las condiciones técnicas exigida, se singulariza de los demás y se facilita su 

identificación y la de los demás. 

Con respecto a la proporción del tipo de vehículo que se matricula en el país se debe decir 

que la variación ha permanecido relativamente constante aunque si habría que destacar 

que las matriculaciones de motocicletas en 2008 estuvo en su punto más alto y que los 

camiones y furgonetas tienen la proporción más baja desde los datos recogidos (1990). 

(DGT, 2018) 

 

         Fuente: DGT 

 

Como se puede observar en la ilustración 19, aunque la proporción no haya variado 

significativamente, la cantidad de matriculaciones anuales si lo ha hecho. De esta 

evolución desde 1990 a 2018, se destacan tres fechas, 1993 debido a una caída en la 

demanda causada por la crisis de la burbuja inmobiliaria de Japón en 1990 y la tensiones 
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OTROS
VEHÍCULOS

AUTOBUSES

Ilustración 18: Matriculaciones en España en 2018 según el tipo de vehículo 
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del precio del petróleo en 1991 aunque sus efectos tardaron en llegar al país debido a la 

fuerte inversión pública en España. 

2007 fue el último año de bonanza económica, y así se observa en la ilustración 19, 

alcanzando un pico de 2.350.000 vehículos matriculados y por último 2012, donde se 

empezaba a vislumbrar la recuperación económica tras la crisis global de 2008, con un 

mínimo de 950.000 vehículos matriculados. 

 

 

Fuente: DGT  

 

3.2.3 Parque automovilístico: 
 

En el 2018, el número de vehículos domésticos ascendió a 24.074.151 y a 33.729.982 si 

se incluyen todos los tipos de vehículos (vehículos comerciales, vehículos industriales, 

autobuses, tractores y otros). La evolución anual ha sido positiva y constante en la 

mayoría de los años, teniendo sobre 15 millones de vehículos en 1990 a casi 34 millones 

el 2018, un crecimiento de más del 120%. (DGT, 2018) 

Se puede calcular que por cada 1000 habitantes, hay 515 turismos y su evolución desde 

2010 ha sido positiva y ha crecido casi un 10% (471 turismos). 

0
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Ilustración 19: Evolución anual de matriculaciones en España 1990 – 2018 
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Ilustración 20: Parque total de vehículos 1990 - 2018 

 

Fuente: DGT 

Pese al aumento del número del número de vehículos en el país, como se puede observar 

en la ilustración 20, uno de los problemas y consecuencias que el parque automovilístico 

debe afrontar es la edad media del parque automovilístico. Problema con severas 

consecuencias negativas tales como la reducción de la seguridad en las carreteras al tener 

coches más antiguos circulando por ellas y el efecto en el medio ambiente, ya que los 

vehículos producidos con anterioridad contaminan más que aquellos recién fabricados. 

La edad media en 2002 se situaba en 7,65 años, pero su aumento ha sido constante a lo 

largo de los años hasta alcanzar los 12,42 años de media en 2018. Una de las edades 

medias más altas de Europa, ya que en Alemania, Francia, Reino Unido, Irlanda y 

Noruega está en torno a los 9 años (Anfac, 2018). 

 

Ilustración 21: Evolución de la edad media del parque automovilístico en España 

 

Fuente: Anfac, 2018 
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Estos datos que se muestran en la ilustración 21 no son del todo positivos, pero si se 

analiza más en profundidad y disgregamos la información, veremos las causas tras estos 

datos, como las ventas de coches de segunda mano, los coches que se achatarraron en 

relación a los que se compraron y los coches vendidos por encima de los 20 años. 

Respecto a los dos últimos puntos, los coches que se achatarraron en relación a los nuevos 

coches adquiridos fue del 55%, es decir, de cada 100.000 vehículos nuevos comprados, 

solo se eliminan del parque 55.000 y, por otra parte, los coches vendidos de más de 20 

años alcanzaron las 166.000 unidades. (Anfac, 2018) 

Por otra parte, la venta de coches de segunda mano ha ascendido de manera proporcional 

al parque automovilístico, en torno al 10%, pero el problema se encuentra en que más del 

60% de esas compras se hacen en coches de más de 10 años, lo que empeora y envejece 

el parque automovilístico. (Faconauto, 2019) 

 

Ilustración 22: Cambio de titularidad de Vehículos 1990 - 2018 

 

Fuente: DGT 

 

En esta evolución de la ilustración 22, se puede observar el crecimiento constante de 

cambio de titularidad de vehículos con el matiz de que en los años posteriores a la crisis 

de 2008 este número se redujo, probablemente debido a la bajada también en el número 

de matriculaciones, es decir, la gente no compraba ni coches nuevos ni de segunda mano, 

el mercado se estancó tras la crisis. 
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3.3 Tendencias futuras del sector del automóvil a nivel mundial 
 

Una vez hablado acerca de la evolución y la situación actual del sector del automóvil en 

España, resulta de importancia para los objetivos del presente estudio tratar el tema de la 

evolución futura, es decir, tratar de identificar las tendencias futuras que afectarán al 

sector. Estas tendencias no solo son propias del ámbito nacional, sino a nivel global, 

exportando más del 80% de la producción es más que evidente que el sector está más 

expuesto a cambios más internacionales que nacionales. 

De acuerdo con las principales consultoras a nivel mundial como Deloitte, EY, Oliver 

Wyman y KPMG, los nuevos retos y tendencias que el sector del automóvil se enfrentará 

se resumen en estos cuatro apartados (cliente, industria, automóvil y mercado): 

Cambiar la estructura del cliente: el nuevo ecosistema de movilidad comprometerá 

diferentes grupos con diferentes necesidades y debe haber una estrategia de gestión de 

marca “omnicanal” capaz de canalizar las necesidades de los clientes. (EY, 2018). 

Además, en relación a este tema, se debe también a analizar la tendencia futura de las 

necesidades de los consumidores; de acuerdo con el estudio de ́ El futuro de la movilidad´, 

publicado por Deloitte (2018), donde, en la ilustración 23, cuatro son los posibles posibles 

escenarios acerca de la movilidad individual, pasando de un simple cambio incremental 

a lo largo del tiempo (1) hasta el escenario de llegar a compartir entre varias personas 

coches autónomos (4). 
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Fuente: Deloitte, 2014 

 

Otra sub-tendencia relacionada con el cliente será la nueva distribución del canal del 

“pago por uso”, donde el cliente no solo elige entre compartir o no y elegir entre un coche 

con conductor o no; esta tendencia hace elegir entre el pago por la propiedad del vehículo 

o de pagar solamente por el uso que se haga del vehículo. (Oliwer Wyman, 2018)  

 

Industria Digital (4.0): la importancia de la digitalización en los procesos productivos en 

las fábricas es creciente y su finalidad será la de tener la capacidad de predecir la demanda 

y ser capaces de adaptarse a ella. Los catalizadores para poder digitalizar la industria será 

el acelerar los procesos de desarrollo, diseñar nuevas técnicas de producción, disponer de 

información suficiente disponer de una industria conectada con demanda con la finalidad 

de ser capaz de dar una respuesta rápida, baja en costes y personalizada. (Olywer Wyman, 

2018) 

Siguiendo las líneas del estudio ´Temas candentes de la industria del automóvil en 

España´ de PWC (2018), las 20 empresas con la inversión más alta en I+D son 

Ilustración 23: Cuatro estados futuros potenciales sobre movilidad 
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manufactureras, pero el problema es que estas no interaccionas con las 10 empresas que 

más innovan, tales como Apple, Alphabet, Amazon y Facebook entre otros. La única 

empresa automovilista que entra en el top 10 empresas más innovadoras es Tesla Motors. 

(PWC, 2018) 

Entre 2020 y 2025 las empresas automovilísticas sufrirán y serán extremadamente 

vulnerables, ya que se encontrarán con una reducción en los márgenes del beneficio a la 

par que deben hacer una gran inversión en I+D. No solo el gasto realizado en  los motores 

de combustión se volverá obsoleto con el paso de los años sino que además nuevos 

competidores empujarán a las empresas ya establecidas con lo que la supervivencia de las 

empresas ya establecidas será difícil. (PWC, 2018) 

Otro aspecto interesante es la demanda digital de vehículos, es decir, cada vez, más y más 

gente decide realizar la compra de un coche de manera online en vez de ir al 

concesionario. Los últimos estudios afirman que el primer contacto que una persona tiene 

a la hora de comprar un coche son los canales digitales. Mckinsey & Company (2013) 

 

E-Mobility, Coches Autónomos y Vehículos Conectados: estas tres tendencias 

relacionadas con el tipo de automóvil del futuro, la manera en que se relacionarán los 

vehículos entre ellos y la aparición de las electrolineras serán una parte importante en el 

proceso de transformación de la industria. 

El coche del futuro, de acuerdo con el estudio de PWC será “Eascy”, es decir, 

electrificado, autónomo, compartido (“shared”), conectado y anualmente actualizado 

(“yearly updated”); por otra parte la movilidad del futuro será más sencilla, ya que será 

más flexible, más individual y específica para los usuarios. (PWC, 2018) 

En relación a la autonomía de los vehículos, según la Sociedad de Ingenieros de 

Automoción Internacional SAE (s.f), los vehículos  se pueden clasificar en seis niveles: 

Nivel 0: el conductor tiene el 100% del control del vehículo. 

Nivel 1: el conductor tiene el control de dirección del vehículo mientras que este se 

encarga de las otras funciones. 

Nivel 2: el conductor se centrar en monitorizar el tráfico mientras que el vehículo controla 

otras funciones y en ciertos casos, la dirección del vehículo. 
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Nivel 3: el conductor toma el control con un tiempo de espera mientras que el vehículo 

controla la dirección en la mayoría de las situaciones. 

Nivel 4: sin manejo del conductor en algunas ocasiones mientras que el vehículo toma el 

control en la mayoría de las situaciones. 

Nivel 5: el vehículo toma el control total de la conducción, la dirección y la velocidad 

pueden ser opcionales para el conductor. 

  

 

Fuente: Observatorio Cetelem, 2016 

 

 

Mercados de venta: las zonas donde hay más ventas de vehículos ha variado a lo largo 

de la historia, pero en la actualidad, el peso de estas ventas se sitúan en mercados bien 

diferenciados. La venta de vehículos en China ha pasado de ser el 8,6% en 2005 a 

representar el 28% del total de las ventas mundiales en 2019. Los BRICS en 2019 

representan casi el 40% de las ventas mundiales. (OICA, 2018) 

En la actualidad, los mercados más maduros, como Europa y Estados Unidos representan 

el 40% de las ventas globales, datos que si se ponen en contexto y se comparan con 2005, 

donde las ventas representaban casi el 60% del total. (OICA, 2018) 

Para poder hacernos una idea de la problemática del mercado español hay que centrarse 

en que el 91% de nuestras exportaciones se realiza en el continente europeo, donde la 

Ilustración 24: Niveles de autonomía de vehículos 
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demanda disminuye año tras año y nos encontramos a bastante distancia de los mercados 

donde más aumenta la demanda, más de 7500 kilómetros de distancia con Brasil, casi 

8000 kilómetros con la India y casi 9000 kilómetros de distancia del mayor comprador 

de coches del mundo, que es China. (OICA, 2018) 

 

Por último, se debe mencionar que no hay una fecha específica para que sucedan estos 

cambios, pero lo que sí se puede conocer son los principales catalizadores que afectarán 

el ritmo de evolución de las futuras tendencias. A continuación, y utilizando el estudio de 

Deloitte (2014), El futuro de la movilidad, podemos observar en la ilustración 25, las 

fuerzas de demora o de aceleración y los cambios e impactos que estas pueden provocar. 

 

 

 

Fuente: Deloitte, 2014 

 

 

Ilustración 25: Principales catalizadores de cambio y sus impactos 
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4. Análisis empírico  

 

Estar preparado para cualquier cambio futuro o improvisto es uno de los factores cuya 

importancia más ha aumentado en las empresas, la tecnología ha provocado que los 

sectores se transformen cada vez más rápido y de una manera más radical. 

En el caso del sector del automóvil se puede observar por medio de las tendencias 

descritas anteriormente que tres son los principales factores con los que una empresa 

del sector del automóvil debe tener, o al menos, llegar a conseguir: 

El primero de los factores es estar centrado en el futuro, una empresa no puede sobrevivir 

en el tiempo sin un plan de futuro, es decir, un plan donde se detallen y analicen las 

tendencias futuras del sector y cómo deben actuar para poder adaptarse a esos cambios. 

Basándonos en las tendencias del sector, las empresas deben: 

Entender las necesidades futuras del cliente: las demandas de los consumidores varían en 

el tiempo y la dirección concreta que estas pueden tomar aún no está lo suficientemente 

clara, pero sí se plantean cuatro potenciales escenarios que podrían darse siguiendo el 

estudio anteriormente mencionado de Deloitte (2014) acerca de los cuatro estados futuro 

de movilidad. 

1. Cambio Incremental: se mantiene la propiedad de los vehículos por parte de 

los consumidores y no se llega a compartir. En este escenario el cambio y la 

adaptación que las empresas deben realizar es mínimo y progresivo en el 

tiempo. 

2. Un mundo de automóviles compartidos: el aumento de la tecnología es 

mínimo a lo largo del tiempo, pero los consumidores prefieren compartir el 

automóvil para realizar sus desplazamientos. En este escenario la inversión en 

innovación del producto por parte de las empresas es reducido, pero deberán 

afrontar una reducción de la demanda, por lo que las empresas deberán 

abandonar la producción ´Just in Case´ (“por si acaso”) y desplazarse hacia 

una producción ´Just in Time´ (“justo a tiempo”) para evitar el exceso de 

inventario como se explicaba en el estudio de Joseph Whelan y Kamil Msefer 

(1996). 
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3. La revolución del automóvil sin conductor: el consumidor prefiere tener la 

propiedad del automóvil, pero en este caso, los consumidores prefieren un 

automóvil con mejores prestaciones, mayor seguridad y con una conducción 

más mecánica que personal. En este escenario, el gasto en innovación y 

desarrollo que la empresa debe llevar a cabo es muy elevado para poder 

alcanzar las necesidades de los clientes, además esta producción debe ser 

eficiente para evitar sobrecostes y un precio elevado del producto que pudieran 

acarrear una drástica reducción en la demanda. 

4. Una nueva era de autonomía accesible: el coche autónomo se impone frente a 

los demás y los consumidores abogan por compartir coche frente a adquirir su 

propiedad. En este escenario, la transformación del sector es tan radical que 

no todas las empresas serían capaces de afrontar estos cambios; la inversión 

tanto en la innovación del producto como en la reestructuración de las fábricas 

es muy elevado. 

 

Analizar la evolución de los mercados de venta: para una empresa es importante analizar 

la evolución de la demanda en los mercados en los que vende, en el caso del sector del 

automóvil en España, el 20% de la producción se destina al mercado nacional mientras 

que el 80 % se exporta, recibiendo Europa un 90% de esas exportaciones, seguido por 

américa (4,25 %), África (3,08 %) y Asia (1,05 %). (Anfac, 2018). 

Pero también debe analizarse aquellos mercados donde se ha producido un mayor 

aumento, en términos absolutos, de venta de vehículos, con este análisis, se tratará de 

exponer aquellos países donde se debería aumentar las exportaciones de los vehículos 

producidos en España. A continuación se expondrán las gráficas de demanda de vehículos 

junto con los países que más han crecido en términos absolutos en cada uno de los 

continentes. 
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Fuente: OICA, 2019 

 

Ilustración 26: Evolución de las ventas de vehículos por continentes y países 
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Averiguar la evolución del automóvil y de la tecnología utilizada: otro de los aspectos a 

tener en cuenta a la hora de dirigir una empresa y que esta perdure en el tiempo es analizar 

la posible evolución de mi producto y de la tecnología a utilizar. 

El futuro acerca sobre cuál será el nivel de autonomía del coche del futuro es incierto, 

pero lo que sí es evidente es el hecho de que el coche autónomo (nivel 5) tendrá una gran 

importancia en el futuro; las grandes compañías están tratando de posicionarse y liderar 

el mercado del coche autónomo. 

Audi, BMW y Daimler anunciaron en 2015 la compra de HERE por 2.800 millones de 

euros, el sistema de mapas de la compañía NOKIA, dicha adquisición se debe a la 

importancia de la cartografía en la conducción autónoma. (HERE, 2015) 

Por otra parte, General Motors, Ford, Toyota y Nissan se han lanzado a realizar test de 

sus vehículos autónomos en un lugar único en el mundo, construido a medida en Michigan 

y bautizado “Mcity”. (Cetelem, 2016) 

Google, con la empresa Wymo, cuenta con 600 vehículos autónomos que han recorrido 

hasta la fecha millones de kilómetros y han simulado miles de millones de kilómetros. 

(Waymo, s.f). 

En España la empresa más centrada en este tipo de tecnología es la realizada por la 

empresa Applus IDIADA, con más de 2.700 trabajadores, con una presencia global y 

centrada en el diseño, ingeniería, ensayo y homologación de vehículos. (Applus IDIADA, 

s.f.) 

Pero el país que está más dispuesto a que en su país exista un ´ecosistema básico´ para 

este tipo de vehículos es China, además el porcentaje de la población dispuesta a tener 

vehículos autónomos en la carretera es del 75%. (ICEX, 2018). 

La tecnología que utiliza la conducción autónoma es la Inteligencia Artificial (IA), el 

porcentaje que apoya en desarrollo de esta tecnología en China es cerca del 80% y es el 

segundo sector, detrás del sector financiero, que más atención ha recibido por parte de la 

Inteligencia Artificial. (China Institute for Science and Technology Policy at Tsinghua 

University, 2018) 
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Fuente: China Institute for Science and Technology Policy at Tsinghua University 

La inversión en vehículos autónomos y conectados en China ascendió a casi 6.000 

millones de euros, siendo la segunda área de inversión, detrás de las empresas de 

transporte en vehículos que se piden de manera online. (ICEX, 2019) Además, en China, 

junto con la ayuda de Didi, la compañía de coches compartidos más grande del país han 

lanzado el DIDI Smart Transportation Brain, donde se refleja el empleo de la gestión 

inteligente del tráfico y los primeros pasos a lo que podría ser el futuro cercano en los 

demás países. (ICEX, 2019) 

 

Fuente: ICEX 

Ilustración 27: Atención recibida por parte de la IA en China 

Ilustración 28: Mapa de proyectos de transporte inteligente en China 
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Por último, una tendencia clara y más que evidente que sucederá en el futuro dentro del 

sector de la conducción autónoma es que esta se convertirá en un servicio y no en un 

producto, es decir, los ingresos de este sector no se dará por la venta a propietarios de este 

tipo de vehículos, sino que se dará por el servicio que este ofrece y por el uso intermitente 

de los consumidores, como se afirma en el estudio de ARK Investment Management 

(2017) 

 

 

Fuente: ARK Investment Management  

 

 

El segundo de los factores es presentar una salud financiera favorable: la calidad de las 

cuentas de una empresa es vital a la hora de tomar decisiones, tanto para la empresa como 

para el resto de sus stakeholders. Además, permite conocer la resistencia de las empresas 

ante posibles cambios repentinos o inesperados. 

Las fases del análisis financiero, explicadas con anterioridad,  son las siguientes: (Henry 

et al., 2011) 

1. Articular la finalidad y contexto del análisis 

2. Recabar la información necesaria 

3. Procesar la información 

4. Analizar e interpretar la información procesada  

5. Desarrollar las conclusiones y recomendaciones  

 

Ilustración 29: Ingresos globales para coches autónomos y servicios 
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La finalidad de este análisis financiero será el de poner de manifiesto la salud financiera 

de las empresas del sector del automóvil (o comparar con la media del sector). 

Recabar y procesar la información se realizará por medio de la base de datos SABI, la 

cual recoge información de las empresas que se van a analizar, como los balances de 

situación y las cuentas de pérdidas y ganancias. 

Respecto al análisis y la interpretación de la información procesada, se recurrirá, como se 

explicó en el marco teórico, a la utilización de ratios financieros para mostrar las 

características financieras con las que cuentan las empresas en España. 

 

1. Ratios de Liquidez:  

  

Ratio de Liquidez: Activo Corriente / Pasivo Corriente 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de SABI 

Es destacable el empeoramiento general de la liquidez de las empresas a lo largo de 

estos 10 años, pasando de un 0,85 a un 0,65, aunque se destacan la gran mejora de la 

liquidez de Opel, la única cuyo activo corriente es mayor a su pasivo corriente y la mejora 

de Seat, aunque no sea la que mejor valor tiene. 

 

R. Tesorería: (Activo Corriente - Inventario) / Pasivo corriente 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de SABI 

Ilustración 30: Evolución Ratio de Liquidez 

Ilustración 31: Evolución Ratio de Tesorería  
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También denominada ´Prueba de Ácido´, es un indicador más estricto de liquidez 

y al igual que con el anterior ratio, la liquidez ha empeorado en los últimos 10 años, 

pasando de 0,74 a 0,57, indicando que la capacidad de afrontar pagos a corto plazo 

se ha visto reducida considerablemente, aunque Peugeot – Citroën y Opel presentan 

unos datos relativamente aceptables (por encima de 0,75). 

  

2. Ratios de Solvencia: 

 Ratio de endeudamiento: Total Deudas / (Patrimonio Neto) 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de SABI 

 

Al igual que la liquidez, la solvencia de las empresas tiende a empeorar con el paso 

del tiempo, por cada euro de patrimonio neto en 2008, la empresa tenía 1,22 euros 

de deuda contraída, diez años más tarde, ese valor de multiplicado por más de dos 

veces y media hasta los 2,81 euros. 

 

  Ratio de Calidad de la deuda= Deudas a corto Plazo/ Deudas Totales 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de SABI 

 

Ilustración 32: Evolución Ratio de Endeudamiento 

Ilustración 33: Evolución Ratio de Calidad de la Deuda 
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En relación con la calidad de la deuda, la tendencia se ha mantenido en el tiempo, donde 

la deuda a corto plazo representa en torno al 87 – 88 por ciento del total de la deuda, 

aunque es destacable que a mayor tamaño, menor porcentaje de deuda a corto plazo. 

 

3. Ratio de Actividad: 

   R. de Inventarios: Costo de los bienes vendidos / Inventario 

        Fuente: Elaboración propia con base en datos de SABI 

 

 En relación a la actividad de la empresa y la rotación de inventarios, las empresas, de 

manera general, han reducido considerablemente sus inventarios, pasando de rotar el 

inventario en 18,5 días a hacerlo en 15,3 de media. Peugeot – Citroën se aleja bastante 

de sus competidores al rotar su inventario cada 5 días, eficiente, pero arriesgado, ya 

que el margen de maniobra para poder actuar es bastante corto. 

  

4. Ratios de Rentabilidad: 

  RF (ROE): Bº Neto / Fondos Propios (Equity) 

 

 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de SABI 

Ilustración 34: Evolución Ratio de Inventarios 

Ilustración 35: Evolución ROE empresas 
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La rentabilidad del patrimonio neto ha visto un aumento considerable durante los 

últimos 10 años, pasando de un 3,6 % a un 12,4 % de media, todas las empresas han 

mejorado sus datos de rentabilidad ya que con un menor patrimonio neto, se ha 

obtenido un beneficio neto mayor. 

 

   Rec (ROA) : BAIT* / Total Activo 

       *BAIT = Beneficio + Gastos financieros + Gasto por impuesto sobre beneficios 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de SABI 

 

La rentabilidad de los activos también ha aumentado durante los últimos 10 años, pasando 

de una rentabilidad negativa de -0,9 % a una rentabilidad del 5 % en 2018, lo cual significa 

que el beneficio operativo aumenta mientras que se reduce el total de activos que se 

necesitan para obtener esos beneficios. 

 

  CFA: (Gastos financieros / Deuda con Coste) x 100 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de SABI 

 

El Coste de los Fondos Ajenos indica el interés que la empresa debe pagar por la deuda 

contraída, como se puede observar, el coste de la deuda ha disminuido a lo largo del 

Ilustración 36: Evolución ROA empresas 

Ilustración 37: Evolución ROA empresas 
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tiempo relajando y mejorando la presión financiera de las empresas. La reducción ha 

pasado de un 2,2 % en 2008 a un 0,6 % en 2018. Los datos de 2016 y 2018 en Peugeot – 

Citroën se deben a actualizaciones en las provisiones según sus estados contables. 

 

Efecto de Apalancamiento Financiero: indica si la rentabilidad de la compañía es 

mayor al gasto causado por los intereses contraídos de la deuda. 

Si el ROA > CFA la empresa tiene apalancamiento positivo 

Si el ROA < CFA la empresa tiene apalancamiento negativo 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de SABI 

 

Como se puede observar, en 2008 la mayoría de las empresas presentaba un efecto de 

apalancamiento negativo, pero a partir de 2012 – 2015 las empresas empezaron a tener 

una mayor rentabilidad a la vez que un menor coste de la deuda, se debe decir que una de 

las principales causas de este cambio en el efecto del apalancamiento son los tipos de 

interés, los cuales bajaron del 4,25 % al 0 % en 2016 (aunque ya en 2013 se encontraban 

en el 0,25%). (BCE, 2019). 

 

El tercero de los factores es contar con un análisis microeconómico positivo: es decir, 

tener datos fundamentales positivos que demuestren que la proyección del sector será 

fructífera en el tiempo. 

En relación a la optimización de restricciones del sector, no se ha apreciado ninguna 

restricción destacable más allá de la propia restricción del mercado (la demanda), en 

relación con los agentes económicos, la restricción más evidente se da en la Tierra 

(fábricas) ya que la expansión de estas no siempre es fácil, en relación a Trabajo y Capital 

Ilustración 38: Evolución Efecto de Apalancamiento Financiero 
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se pueden observar menos restricciones siempre y cuando las condiciones económicas 

sean favorables. 

Por otra parte, la capacidad máxima de producción de las fábricas en España se puede 

entender como la restricción más importante a tener en cuenta, pese a la falta de datos 

acerca de la producción máxima de las fábricas en España, la producción anual máxima 

nos indica cuál ha sido el pico de producción del país, pudiendo ser tomado como máxima 

capacidad. Según datos de Statista (2019), la producción máxima en España se dio en el 

año 2000 con 3.032.874 vehículos producidos.  

 

Fuente: Statista, 2019 

 

Analizando la evolución de la producción en España, como aparece en la ilustración 39, 

en los últimos años se puede observar que hay una resistencia (o barrera psicológica) en 

los 3 millones de vehículos. En 2019 la producción fue de 2.772.523 vehículos, con lo 

que la producción podría ser aumentada en un 8,2 % para poder alcanzar el máximo de 

producción 

 

En el análisis de la oferta y la demanda se va a tratar la relación entre el PIB, o su variante, 

la Renta per Cápita para poder tratar de demostrar la relación, o no, de esta variable, con 

la demanda y producción de vehículos en nuestro país. Para ello, dividiremos la demanda 

en doméstica y extranjera. 
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Ilustración 39: Producción anual de vehículos en España (1999 – 2019) 
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En el caso de la demanda doméstica, compuesta por la producción nacional y la 

importación de vehículos, se analizará en relación con la renta per cápita, la cual es un 

claro indicador económico de riqueza de un país, aunque esta variable no explica cómo 

esa riqueza se ha distribuido, pero se asume para este análisis que se hace de manera 

proporcional en el conjunto de la población. 

En el caso de la demanda extranjera, la cual es la demanda de todos los países a los que 

España exporta vehículos, se utilizará el PIB de la Zona Euro, ya que al exportar cerca 

del 85 % a estos países, es la variable que mayor representa al resultado de las 

exportaciones. 

Fuente: ANFAC y Statista 

Como se puede observar en la ilustración 40, existe cierta correlación positiva entre 

ambas funciones (coeficiente de correlación 0,279), lo cual explica, parcialmente, que un 

aumento de la renta per cápita en el país produce un aumento en la demanda de vehículos 

en España. Por otra parte, aunque tengan cierta correlación, es apreciable la diferencia de 

volatilidades, la volatilidad de las matriculaciones es del 13,7 % anual mientras que la 

volatilidad de la Renta per Cápita es del 4,14 % anual, lo cual explica que a cambios 

medianos en la Renta per Cápita sucedan grandes caídas en las matriculaciones de 

vehículos, como se puede apreciar en los años 2008 a 2012. 
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Fuente: Statista y Anfac 

Pese a que en el gráfico sobre la demanda doméstica hubiera correlación entre ambas 

funciones, ilustración 40, en el caso de la demanda extranjera no sucede lo mismo, de 

hecho, sucede justo lo contrario, con un coeficiente de correlación de -0,32 el aumento 

del PIB de la Zona Euro pronostica una reacción en dirección contraria de la demanda de 

vehículos españoles, como se puede observar en la ilustración 41. 

La volatilidad de la producción nacional es del 8,11 % mientras que la volatilidad del PIB 

de la Zona Euro es apenas del 2,36 % pudiendo explicar que ante pequeñas variaciones 

del PIB de la Zona Euro, se producen variaciones de mayor tamaño y en dirección opuesta 

de la producción nacional, como se puede observar en los años 2003 y 2013. 

Aunque no se puede demostrar que un aumento del PIB y de la renta en general beneficie 

a la producción nacional española, otros motivos podrían explicar este suceso, como 

cuestiones políticas, preferencias del consumidor extranjero por la producción de su país 

o incluso que con el aumento de la renta, los consumidores extranjeros prefieran marcas 

de mayor calidad que no se producen en España; pero para ello, habría que realizar un 

estudio más profundo. Pero es destacable el hecho de que la renta per cápita afecte 

positivamente a la demanda doméstica pero tenga el suceso contrario en la demanda 

extranjera. 
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5. Conclusiones  

 

La objetivo de este TFG es el de dar respuesta a la cuestión de si el sector del automóvil 

en España está capacitado para afrontar los cambios que causarán las nuevas tendencias 

en la industria. En una primera instancia, se puede pensar que las empresas que trabajan 

en el sector de la automoción en España no están capacitadas para afrontar dichos 

cambios, pero tras un detallado análisis se puede concluir que esa hipótesis no es del todo 

cierta, las empresas en su mayoría si están focalizadas y son conscientes de la 

transformación que sufrirá el sector y toman decisiones en base a estas futuras tendencias 

aunque la capacidad financiera provocan que estas decisiones no sean tan profundas como 

debieran, pero se puede afirmar que cuanto mayor es el tamaño de la empresa, se presenta 

una mayor predisposición a afrontar los cambios futuros además de presentar una 

capacidad financiera más robusta. 

En relación al primer factor, ́ Estar centrado en el futuro´, se hace referencia a la evolución 

de las posibles demandas del cliente, la evolución de los mercados y la evolución del 

producto.  

- En relación a la evolución de las demandas del cliente y del producto, se puede 

concluir que dependiendo de la región esas demandas cambiarán, en países como 

India, China, Corea del Sur, Japón o EE.UU se desarrollará un coche más 

autónomo, que no se tendrá en propiedad ni se compartirá (exceptuando EE.UU 

debido a su cultura de la propiedad); mientras que en otras regiones como Europa 

o Centro y Sur América la tendencia será de un coche inteligente (no autónomo) 

el cual será compartido, pero tampoco se tendrá la propiedad de este (aunque en 

mayor porcentaje que en Asia). 

- Con respecto a la evolución de los mercados, el sector español se encuentra con 

un gran problema, el mercado donde exporta más del 90% del total de las 

exportaciones (Europa), es un mercado estancando cuya demanda ha empezado a 

disminuir paulatinamente a lo largo de los años y los países donde más crece la 

demanda (India, China, Brasil, Chile, Polonia, México o Corea del Sur) se 

encuentran a una gran distancia de España aumentando así los costes logísticos y 

de transporte, pero futuras líneas de investigación deberían analizar si es capaz la 
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industria española de ser rentable pese al sobrecoste de exportar los vehículos a 

dichos países. 

Tanto las empresas españolas, como las internacionales, tienen presente estas futuras 

características del mercado, por ello, tratan de adaptarse a estos cambios, en el caso 

español, BMW (Grupo PSA) y Mercedes (Grupo Daimler) adquirieron la aplicación 

cartográfica HERE mientras Nissan  y Ford hacen pruebas de vehículos autónomos en la 

ciudad de pruebas McCity; otras como Grupo Volkswagen asumen que están un año o 

dos por detrás en la industria. 

 

El segundo punto se centra en la salud financiera de las compañías, tanto a corto, como a 

largo plazo además de realizar un análisis de actividad y de rentabilidad. 

- La liquidez y la solvencia de las empresas por lo general es deficiente, 

exceptuando el Grupo Volkswagen por lo que ante problemas que puedan surgir 

inesperadamente, no están lo suficientemente preparados para poder resolverlos. 

- En cuanto a la actividad y la rentabilidad de las empresas, la situación es más 

favorable, excepto en Seat y Ford donde los inventarios aumentan y Peugeot – 

Citroën es la única que aumenta el gasto financiero. 

Las empresas de fabricación de automóviles en España pese a tener potenciales problemas 

financieros a corto y medio plazo, son más eficientes y rentables que en el 2008, además, 

actualmente todas pueden financiarse sin que esto generen graves problemas en sus 

cuentas anuales. Por otra parte, la empresas más grandes presentan mejores resultados de 

liquidez y solvencia en relación con las de menor tamaño, además, un aspecto que no se 

ha tratado en este trabajo y que podría ser una línea futura de estudio es el impacto de las 

inversiones realizadas para la adaptación de sus empresas a las tendencias futuras a las 

los resultados de la empresa; ya que, como se puede observar, Volkswagen, que apenas 

ha realizado inversiones en relación a cambios futuros en la industria, presenta unos 

resultados más favorables que el Grupo PSA (Peugeot – Citroën y Opel), la cual ha 

invertido grandes cantidades en este aspecto, como se puede apreciar en el aumento de 

los costes financieros y un mayor porcentaje de deuda a largo plazo. 
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Por último, se estudia la presencia de un análisis microeconómico favorable en la 

industria donde operan las empresas de fabricación de automóviles por medio del análisis 

de restricción de optimizaciones y un análisis de la oferta y la demanda. 

 

- En relación al análisis de restricciones, la producción española no ha sufrido 

grandes variaciones en relación al aumento de su producción, manteniendo una 

barrera psicológica en los tres millones de vehículos fabricados. 

 

- Por otra parte, la oferta de vehículos se divide en aquella realizada para satisfacer 

la demanda doméstica (en torno al 20% del total de la producción) y la demanda 

extranjera (en torno al 80 %) una demanda la cual el 90% de esta se dirige a 

Europa, las cuales cuentas con perspectivas de un crecimiento bajo o cercano al 

estancamiento. 

 

No es fácil extraer conclusiones de este análisis, pero se puede evidenciar que debe ocurrir 

un cambio radical para poder superar la barrera de producción en España, como la entrada 

de alguna fábrica de vehículos inteligentes o autónomos o un aumento radical de las 

exportaciones a regiones como los países emergentes y algunas regiones de américa 

latina. 

Por otra parte, la demanda interna de vehículos se puede explicar en cierta medida  por la 

renta per cápita de España la cual presenta una correlación positiva, pero cuando se trata 

de explicar el funcionamiento de la demanda de vehículos fuera del país, pudiera ser 

debido a cuestiones políticas o por cuestiones de preferencias del consumidor, pero no se 

puede extraer una conclusión clara, por lo que futuras líneas de investigación podrían ir 

relacionadas con el hecho de explicar el funcionamiento de la demanda extranjera. 

 

A nivel individual, se puede apreciar que tanto Peugeot – Citroën y Opel se encuentran 

con capacidad de poder hacer frente a los cambios que marcarán las futuras tendencias en 

la industria mientras Seat y Renault se encontrarán con dificultades a la hora de afrontar 

estos cambios. 
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Por otra parte, Volkswagen cuenta con mejor capacidad financiera, consecuencia quizás 

de sus escasos esfuerzos en orientarse al futuro; en Ford sucede justo lo contrario, sus 

datos financieros no son tan positivos, pero la empresa matriz si está focalizada en hacer 

frente a los cambios futuros de la industria, lo cual incide en esa capacidad financiera 

presente. 
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Otros enlaces de interés: 

 

Aplicación HERE: https://www.here.com/ 

Empresa líder innovación sobre vehículos autónomos: https://www.applusidiada.com/global/es/ 

ICEX y la Industria de Automoción en España: 

http://www.investinspain.org/invest/es/sectores/automocion/descripcion/index.html 

Niveles SAE: https://www.sae.org/ 

Tecnología Waymo: https://waymo.com/intl/es_ALL/tech/ 

Web Global DIDI: https://www.didiglobal.com/ 

   

https://www.here.com/
https://www.applusidiada.com/global/es/
http://www.investinspain.org/invest/es/sectores/automocion/descripcion/index.html
https://www.sae.org/
https://waymo.com/intl/es_ALL/tech/
https://www.didiglobal.com/
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7. Anexos 

 

1.1 Balance de Situación Peugeot – Citroën automóviles España S.
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1.1 Cuenta de Pérdidas y Ganancias Peugeot – Citroën automóviles España S.A
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2.1 Balance de Situación de Opel España S.L
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2.2 Cuenta de Pérdidas y Ganancias de Opel España S.L.U 
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3.1 Balance de Situación de Volkswagen Navarra S.A 
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3.2 Cuenta de Pérdidas y Ganancias de Volkswagen Navarra S.A 
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4.1 Balance de Situación de Seat S.A 
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4.2 Cuenta de Pérdidas y Ganancias de Seat S.A 
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5.1 Balance de Situación Renault España S.A
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 5.2 Cuenta de Pérdidas y Ganancias de Renault España S.A 
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6.1 Balance de Situación de Ford España S.L
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6.2 Cuenta de Pérdidas y Ganancias de Ford Españ
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7.1 Venta de automóviles por países en Asia, Oceanía y Oriente Medio 

 

7.2 Venta de automóviles por países en América 
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7.3 Venta de automóviles por países en Europa 

 

7.4 Venta de automóviles por países en África 

 

7.5 Venta de automóviles mundial 

 


