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Cuando se analiza la permanencia de los modelos de automoévil en el
mercado se observa que existe una alta rotacion, ya que se contabi-
lizan numerosas entradas de nuevos modelos y al mismo tiempo se

observan salidas de otros. El objetivo de
este trabajo es contrastar si esta dindmica
en el mercado espafiol de automdviles
se debe a la existencia de ciclos de vida
en los modelos y, en caso afirmativo,
examinar qué forma presentan los ciclos
de vida dependiendo de las caracteris-
ticas de los modelos.

Otro punto que se analiza en el trabajo
es la segmentacion del mercado de auto-
moviles. En este sentido se comprueba
que dicha segmentacion esta asociada a
determinadas caracteristicas de los auto-
moviles y se calcula qué atributos son

los més discriminantes para la clasifica-
cion.

En la medida en que a lo largo del tiem-
po las entradas de nuevos modelos y las
salidas de otros son cuantitativamente
importantes, esto parece sugerir la exis-
tencia de ciclos de vida en los modelos
de automaviles. Por tanto, esto indicaria
que la edad del modelo (tiempo que
lleva vendiéndose en el mercado espa-
fiol) esta asociada a distintas valoracio-
nes por parte de los consumidores,
dando lugar a distintas elasticidades pre-
cio a lo largo del tiempo.

La verificacion de que efectivamente hay
diferencias en la elasticidad precio de la
demanda es importante porque podria
explicar aspectos relevantes en el sector
del automovil como, por ejemplo, las
diferencias de precios entre modelos simi-
lares de empresas distintas, la discrimina-
cion en el precio de un producto vendido
en dos mercados donde las fases del ciclo
difieren e, incluso, las decisiones de las
empresas sobre la entrada y la salida de
modelos de su linea de produccion.

Respecto a la variacion en los precios,
baste citar el Gltimo Informe de la Comi-

[Ecorom movsrm] N.° 332 + 2000 /11

11



12

M.2 J. MORAL RINCON

sion Europea sobre la industria del auto-
movil, en el que se pone de manifiesto
la fuerte disparidad de precios existentes
entre los paises de la Unidn Europea,
diferencia que, en algunos casos, puede
llegar al 30 por 100.

La base de datos del mercado espafiol
de automoviles de turismo utilizada en
este trabajo se ha construido a partir de
informacion recogida en la revista «La
Guia del Comprador de Coches» y de las
matriculaciones ofrecidas por ANFAC
(Asociacion Nacional de Fabricantes de
Automoviles y Camiones).

La ventaja de esta base de datos es
doble. Por una parte, permite considerar
la diferenciacion de producto en el mer-
cado, dado que la unidad de andlisis es
el modelo de automdvil. Por otra parte,
presenta una riqueza inusual respecto a
informacion relativa a la dindmica del
mercado, debido a que la frecuencia es
mensual. Durante los afios 1990-1996 se
dispone de datos de las matriculaciones
de 183 modelos que abarcan mas del 99
por 100 del mercado de automdviles de
turismo en Espafia. Ademas, se cuenta
con datos de precios, caracteristicas fisi-
cas (potencia, tamafio, consumo y equi-
pamiento) y edad del modelo. Entre
estos modelos, algunos permanecen todo
el periodo, otros salen, otros entran, e
incluso, se observa que algunos entran y
salen a lo largo de esos siete afios.

Los resultados del trabajo permiten con-
cluir que efectivamente los modelos de
automaviles presentan ciclos de vida y
que éstos difieren dependiendo del seg-
mento al que pertenece el modelo. Tam-
bién se constata que el caracter de la
empresa, entendido como el hecho de
producir algin modelo en el territorio
nacional, influye en la forma de los
ciclos de vida. Por ejemplo, los automoé-
viles utilitarios fabricados por empresas
con produccién nacional presentan
ciclos con duraciones mas elevadas (per-
manecen mas tiempo en el mercado
espafiol) que los utilitarios de empresas
extranjeras. No obstante, este comporta-
miento respecto a duracion del ciclo se
va invirtiendo a medida que se pasa a
vehiculos de gamas mas altas.

El resto del articulo se organiza como
sigue. En la seccion segunda se presenta

la base de datos y el andlisis de la seg-
mentacion del mercado. En la tercera
seccion se examina el ciclo de vida de
los modelos de automoviles. Por ultimo,
la seccién cuarta resume las principales
conclusiones.

Segmentacion en el
mercado de Automoviles

El mercado de automdviles es un mer-
cado segmentado con producto diferen-
ciado lo que significa que todos los
modelos son sustitutivos entre si pero
aquellos que pertenecen a un segmento
lo son en mayor grado. Por lo tanto,
conocer el segmento al que se asocia
un modelo es crucial, teniendo en
cuenta que es posible observar una
evolucion diferente en la matriculacion
de cada uno de los segmentos. En esta
seccion se examina dicha segmentacion
comprobando si esta asociada a deter-
minadas caracteristicas de los automovi-
les y calculando entonces qué atributos
son los més discriminantes para la clasi-
ficacion.

En la base de datos, la unidad de anlisis
es el modelo de automévil, tal y como lo
definen las empresas, es decir, siempre
que el fabricante mantiene el nombre
del modelo se considera que es el
mismo aunque existan variaciones en

algunas caracteristicas (1). En cualquier
caso, se ha comprobado que las caracte-
risticas de tamafio y algunas de potencia
permanecen muy estables. Se dispone de
informacién mensual desde enero de
1990 hasta diciembre de 1996 de la
matriculacién, del precio, de caracteris-
ticas de potencia (centimetros cubicos,
caballos de vapor, nimero y posicion de
cilindros, potencia fiscal y revoluciones
por minuto), tamafio (longitud, ancho,
peso y capacidad de maletero), consumo
(en ciudad, a 90 km/h y a 120 km/h),
velocidad méxima y equipamiento de
serie (aire acondicionado, direccion asis-
tida, ABS, elevalunas eléctrico, cierre
centralizado, airbag para el conductor y
para el pasajero).

Siguiendo la informacion disponible en
revistas especializadas del sector y las
clasificaciones de los fabricantes cada
modelo se ha asignado a un segmento
del mercado. Los segmentos considera-
dos son: utilitarios, compactos, berlinas
medio-altas, de lujo (que agrega gran-
des berlinas y cupés) y monovolime-
nes (2).

El gréafico 1 muestra la distribucion de
las matriculaciones entre segmentos en
1990 y 1996. Se observa que el 73 por
100 de las ventas se concentran en
coches de gama baja (utilitarios y com-
pactos), cifra que se ha mantenido en
estos afios, aunque el peso de los utilita-
rios ha disminuido en favor de los com-
pactos. Debido a su pequefia cuota de
mercado, el comportamiento de los
monovolimenes no queda muy patente,
sin embargo, ha sido el segmento de
mayor dinamismo. En efecto, es el Unico
segmento que ha presentado tasas de
variacion positivas en sus ventas a lo
largo de todo el periodo y todo ello a
pesar de la caida en la matriculacion
total de automdviles que se produjo en
1993 de mas de un 24 por 100.

El cuadro 1 presenta la distribucion de
los modelos de cada empresa clasifica-
dos por segmentos del mercado, distin-
guiendo también las empresas que pro-
ducen algin modelo en Espafia
respecto de las que no producen en el
interior de nuestras fronteras. Por una
parte, se observa que la mayoria de las
empresas son multiproducto y que loca-
lizan sus modelos en varios segmentos.
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La comparacion de la situacion de las GRAFICO 1

empresas con produccion nacional fren- DISTRIBUCION DE LAS MATRICULACIONES POR SEGMENTOS
te a las extranjeras revela que, aunque

en términos absolutos las primeras ofre- 1990 1996

cen un ndmero inferior de modelos,

. Monovolimenes Monovolimenes
cuando se pondera por el namero de o % jo 1%
empresas en cada categoria se com- 5% 4%

prueba que, en media, las empresas Berlinas mediias
nacionales han ofrecido algo mas de 8 2%
modelos mientras que las empresas
extranjeras solo han ofrecido cinco. No
obstante, cabe sefialar que las empresas
nacionales ofrecen una mayor diferen-
ciacion de productos en las gamas . o
. . Utilitarios Utilitarios
bajas, frente a las empresas extranjeras 42% 38%
que presentan una distribucién de
modelos més uniforme entre todos los Compactos Compactos
segmentos St 35

Berlinas medias
22%

CUADRO 1
DISTRIBUCION DE LOS MODELOS DE LAS EMPRESAS POR SEGMENTOS

Segmentos
Utilitarios Compactos B. medias-altas Lujo Monovolumen Total

Empresas

Con produccién de automdviles en Espafa:

(O 110 1= o S 2 1 2 1 1 7
Ford .... 2 3 3 2 1 11
Opel....... 1 2 2 4 9
Peugeot... 2 2 3 1 1 9
Renault ... 4 2 3 1 1 11
Seat..... 2 2 1 1 6
VWV e 2 1 3 1 7
TOtAl e 15 13 17 10 5 60
Sin produccion de automéviles en Espafia
Alfa . 3 1 2 6
AU e 1 3 4 8
4 5 9
Chrysler .. 1 2 1 4
DABWOO ...t 1 1 2
FIAL et 4 5 2 1 1 13
Honda 1 2 3
Hyundai.. 1 1 3 1 6
Jaguar .... 1 1
lada.... 1 1
Lancia..... 2 1 2 1 6
Mazda ...... 1 1 1 3
1Y =T (ot T LTS 4 5 9
MItSUDIST v e 1 1 1 3
Nissan.... 1 3 1 3 8
POISChE . 1 1
3 5 5 1 14
1 1 2
4 4
1 1
1 2 1 4
Toyota .... 1 2 3 6
Volvo... 1 4 3 8
YUQO it 1 1
TOtAl e 17 27 36 38 5 123
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CUADRO 2
ESTADISTICOS DESCRIPTIVOS (*)
. Segmentos
Caracteristicas o - -

Utilitarios Compactos  B. medias-altas Lujo Monovolumen Total
G i 1.203,19 1.631,93 1.885,01 2.393,68 2.197,26 1.870,71
(150,78) (175,47) (250,36) (688,40) (575,27)  (595,14)
INCIL e 4 4 4,19 4,96 4,38 4,36
(0) () (0,54) (1,16) (0,78) (0,82)
CO0 e 4,97 5,68 6,09 6,86 7,05 6,06
(0,54) (1,01) (0,64) (0,88) (0,93) (1,04)
LON 364,04 413,39 444,23 462,25 441,03 428,83
(17,46) (13,43) (12,31) (24,64) (18,35) (39,30)
ANC L 157,00 167,86 170,21 175,26 175,56 168,99
(4,87) (2,76) (4,07) (6,10) (7,70) (7,98)
PE S e 804,62 1.034,25 1.173,31 1.355,85 1.409,23 1.140,44
(79,26) (94,69) (139,36) (176,03) (252,17)  (242,97)
VIMAX e 154,17 180,21 192,72 211,14 174,05 188,02
(13,79) (11,61) (14,21) (17,84) (6,85) (24,65)
CMAL e 269,06 379,05 475,35 435,15 1.043,38 426,60
(67,21) (81,23) (150,54) (104,90) (1.113,31) (268,22)
AA e 5,84 E-3 0,13 0,40 0,76 0,34 0,38
(7,62 E2) (0,33) (0,49) (0,42) (0,47) (0,49)
DA s 2,22 E-2 0,52 0,93 0,94 0,86 0,69
(0,15) (0,50) (0,25) (0,24) (0,34) (0,46)
PV P 1,23 1,99 2,83 4,64 2,99 2,91
(0,24) (0,35) (0,79) (2,21) (0,78) (1,79)

ODbSErvaCioNeS. .......cccuuuuiiieeiiiiiiie e 1.713 1.741 2.824 2.710 311 9.299

NUmero de modelos..........coeeeviiiiiiiiiieeieiiies 32 40 53 48 10 183

NOTA: En cada celda se presenta la media y entre paréntesis la desviacion tipica. Definicion de las variables: CC (centimetros cubicos); NCIL (nimero de
cilindros); C90 (consumo al recorrer 100 kms. a una velocidad constante de 90 km/h); LON (longitud en cms.); ANC (ancho en cms.); PES (peso en kgs.);
VMAX (velocidad maxima en km/h) CMAL (capacidad del maletero en cm?); AA (variable ficticia que toma el valor uno si el coche lleva airea condicionado
de serie y cero en caso contrario); DA (variable ficticia que toma el valor uno si el coche tiene direccién asistida de serie y cero en caso contrario); y PVP
(precio de venta en millones de pesetas de 1992, incluye impuestos indirectos y costes de transporte y matriculacion).

Para examinar qué caracteristicas de los
vehiculos son mas representativas de
cada uno de los segmentos se emplea
un andlisis discriminante. El analisis
discriminante consiste en calcular, a
partir de productos ya clasificados en
grupos, funciones discriminantes (com-
binaciones lineales de las caracteristicas
observadas) que proporcionan la mejor
diferenciacion entre cada uno de los
grupos. El proceso permite conocer
qué caracteristicas son las que mejor
representan a los segmentos debido a
que es iterativo y en cada etapa se
introduce aquella caracteristica que mas
discrimina. Por tanto, este estudio per-
mite establecer criterios objetivos para
clasificar los modelos que en el futuro
se vayan introduciendo en el merca-
do (3).

De las caracteristicas disponibles en la
base de datos se han seleccionado para
el andlisis discriminante las siguientes:
centimetros cubicos, nimero de cilin-
dros, consumo a 90 km/h, longitud,
ancho, peso, velocidad méxima, capaci-
dad de maletero, aire acondicionado de
serie, direccion asistida de serie y precio
de venta. En el cuadro 2 se muestran los
estadisticos descriptivos de estas varia-
bles en cada uno de los segmentos y en
el total del mercado, junto con el nime-
ro de observaciones y de los modelos
que representan.

Como se aprecia en el cuadro, existen
notables diferencias entre estas variables
en cada uno de los segmentos. En con-
creto, aplicando un contraste de igual-
dad de medias en todas las variables

excepto en el nimero de cilindros no
nos permite rechazar que las submues-
tras de cada segmento sean indepen-
dientes. Por tanto, esto aporta evidencia
acerca de la segmentacion del mercado
de automaviles.

Por otra parte, los resultados del analisis
discriminante indican que el tamafio
(medido por el ratio de la longitud res-
pecto del ancho), la velocidad maxima y
el peso son las caracteristicas que mas
discriminan a la hora de determinar el
segmento al que pertenece un modelo
de automovil. En el cuadro 3 se presenta
la clasificacion de los modelos que se
obtiene a partir del analisis discriminan-
te. En la diagonal principal se encuen-
tran los casos bien clasificados en su
segmento. Se comprueba que los mode-
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Segmentos

L] 1111 T [ TP

CoMPACEOS......uuiiiiiiiiii s

B. media-altas..........ceveeeviieiiiiiieiiieeee e,

CUADRO 3
CLASIFICACION DEL ANALISIS DISCRIMINANTE (*)

Utilitarios Compactos

.............. 1.677 36
97,9% 2,1%

.............. 135 1.228
7,8% 70,5%

.............. 0 228
8,1%

.............. 0 95
3,5%

.............. 6 35
1,9% 11,3%

B. medias-altas Lujo Monovolumen
0 0 0
0% 0% 0%
360 11 7
20,7% 0,6% 0,4%
2.047 549 0
72,5% 19,4% 0%
511 2.104 0
18,9% 77,6% 0%
31 10 229
10,0% 3,2% 73,6%

NOTA: En cada celda se presenta el nimero de observaciones y su representatividad porcentual correspondientes al segmento de la columna clasificadas en

la categoria que se indica en la fila.

los que pertenecen al segmento de los
utilitarios son los que mejor se clasifican
ya que el porcentaje de aciertos es del
98 por 100. Sin embargo, para el resto
de segmentos el resultado es algo mas
pobre siendo el porcentaje medio de
aciertos del 78 por 100.

Exploracion del ciclo
de vida de los modelos

En la base de datos existe amplia infor-
macion sobre la dindmica del mercado
espafiol automdviles. En particular, se
observa un aumento muy importante en
el nimero de modelos ya que en enero
de 1990 se contabilizan 98 modelos y
133 en diciembre de 1996, lo que supo-
ne un incremento del 36 por 100. No
obstante, al mismo tiempo que se produ-
cen entradas de nuevos modelos tam-
bién se observan salidas de otros (véase
el grafico 2). Asi, durante el periodo ana-
lizado entran un total de 104 modelos y
salen 59. En consecuencia, esta eviden-
cia pone de manifiesto el fuerte dinamis-
mo que ha experimentado el mercado
de automaviles en los afios 90.

El aumento en el nimero de modelos
vendidos se puede interpretar como un
incremento de la diferenciacion de pro-
ducto. En una primera aproximacion, se
podria pensar que este fendmeno es
consecuencia de la apertura de las fron-
teras tras la incorporacién de Espafia en
la CEE. Analicemos entonces esta hip6te-

GRAFICO 2
DINAMICA DEL MERCADO DE AUTOMOVILES
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sis. En el proceso de desarme arancela-
rio es preciso distinguir dos etapas: el
periodo transitorio en el que los arance-
les estuvieron disminuyendo y desde
enero de 1993, momento en el que desa-
parecieron los aranceles para los produc-
tos procedentes de la comunidad euro-
pea y para los automdviles procedentes
de terceros paises se fijaron en el 10,3
por 100.

Entonces, si la apertura de fronteras
fuera la causante principal del aumento
de la diferenciacion se deberia observar
que el crecimiento en el nimero de
modelos se paraliza a partir de 1992. Sin

embargo, en el gréfico 2 se comprueba
que, aunque si bien es cierto que el
ritmo de crecimiento en el nimero de
modelos se ralentiza, no se detiene.
Tomando en consideracion este resulta-
do y el hecho de que también se obser-
van numerosas salidas de modelos, todo
ello sugiere que probablemente sea la
existencia de ciclos de vida de los mode-
los lo que explica la dindmica del merca-
do de autom@viles.

Cuando se analiza detenidamente la
estructura que siguen las entradas y
salidas de modelos en el mercado se
observan varios aspectos importantes
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15



16

MORAL RINCON

’ CUADRO 4
DISTRIBUCION DE LAS ENTRADAS Y LAS SALIDAS DE MODELOS POR MARCAS
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
Marca Entrada Salida Entrada Salida Entrada Salida Entrada Salida Entrada Salida Entrada Salida Entrada Salida
Alfa................... 1 1 1 1 1 1
1 1 3 1 1 1 1
1 1 1
Chrysler ............. 2 1 2
Citroen .............. 1 1 1 1 1
2
2 1 1 1 4 2 1 2
1 3 1 1 2
2 1
4 1 1 1 1
1
1 1 1 1 1
1 1
3 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1 1 3 1
1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 2 1 2 1
3 1 2 2 1 1 1 2 3
1 1 1 1
1 1 1 1 2
1 1
1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
3 1 1 2 2
1 2 1
19 2 10 5 16 10 13 9 13 14 17 10 16 9

(véase el cuadro 4). En primer lugar, se
comprueba que todas las empresas
(tengan o no produccién nacional) han
introducido y retirado modelos del
mercado. En segundo lugar, se confir-
ma que las entradas y las salidas estan
relacionadas en el tiempo. Las celdas
con fondo gris indican que la empresa
ha retirado un modelo del mercado el
mismo afio que ha introducido otro y
las celdas rayadas indican que la dife-
rencia temporal entre estos dos suce-
sos es de un afio. Por lo tanto, esto
revela que existe canibalizacion de los
productos o lo que es lo mismo, la
salida de un modelo estd forzada por
la entrada de otro modelo de la misma
empresa con caracteristicas similares.

De hecho, este mismo patrén se obser-
va cuando se examinan las entradas y
las salidas de modelos dentro de cada
uno de los segmentos. En total, consi-
derando las salidas asociadas a entra-
das tanto en el mismo afio como en
afios consecutivos se contabilizan 45
casos, lo que supone mas de 76 por
100 de las salidas.

En consecuencia, la evidencia empiri-
ca sugiere que la existencia de ciclos
de vida en los modelos seria la causa
que explica el fuerte dinamismo en el
mercado espafiol de automdviles. Por
ello que el interés se centra en con-
trastar tanto la existencia de ciclos de
vida como la forma que presentan.

Los trabajos clasicos dentro de la
literatura de marketing admiten la pre-
sencia de ciclos de vida en los pro-
ductos, distinguiendo las siguientes
fases: la introduccion y la adopcion
caracterizadas ambas por un fuerte
crecimiento en las ventas, la madurez
que corresponde con la estabilizacion
en las ventas y, por ultimo, el declive
que corresponde con una caida en las
ventas.

En general, estas categorias se han
aplicado al automévil definido de una
forma muy amplia, olvidando no solo
las diferencias entre el ciclo del pro-
ducto y el ciclo de la industria sino
también la diferenciacién de producto.
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El analisis que aqui se presenta consi-
dera un mayor nivel de desagregacion,
ya que se dispone de informacion
mensual para cada modelo de automo-
vil de su cuota de mercado y de su
edad (ndmero de meses que el modelo
lleva vendiéndose en el mercado espa-
fiol).

Como ya se ha constatado en la seccién
anterior, el mercado de automdviles esta
muy segmentado. Por ello, se considera
que el segmento al que pertenece un
modelo puede ser relevante para expli-
car la forma de los ciclos de vida. Adi-
cionalmente, se contempla la posibilidad
de que el comportamiento del ciclo varie
segln la procedencia del modelo. En
este sentido se distingue entre modelos
nacionales (aquellos fabricados por
empresas que producen algin automovil
de turismo en Espafia) y modelos extran-
jeros (fabricados por empresas que no
producen automdviles en nuestro territo-

rio) (4).

El ciclo de vida de los modelos se estu-
dia mediante la estimacion de la espe-
ranza de las cuotas de mercado condi-
cionada a la edad del modelo por
métodos de regresién no paramétri-
ca (5). Esta esperanza condicional se
puede escribir, por la ley de esperanzas
iteradas, como:

E(s|t)y=P (s>0Jt) E(s]t,s>0) +
+P(s=0]t) E(s]t,s=0)

donde s es la cuota de mercado del
modelo y t es su edad en ese momento.
Evidentemente, E (s]t, s = 0) = 0, por lo
que la expresion anterior queda:

E (s]t) =P (s>0]t) E (s]t, s >0)

Esta expresion nos indica que la cuota
esperada condicionada a la edad es
resultado de dos factores: la probabili-
dad de permanecer en el mercado (pro-
babilidad de supervivencia) y la cuota
esperada condicional a la edad y a que
sobrevive. En cuanto al primer factor, en
el gréfico 3 se presenta el resultado de la
estimacion no paramétrica de la funcién
de supervivencia calculada como el ratio
entre el namero de modelos con edad t
y cuota positiva respecto del total de
observaciones no censuradas para esa
edad (vease Kiefer, 1988). Se observa

GRAFICO 3
PROBABILIDAD DE SUPERVIVENCIA DE LOS MODELOS
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que la probabilidad de dejar el mercado
antes de los 24 meses es insignificante,
de hecho solo el 10 por 100 de los
modelos salen antes de los primeros 438
meses. Por otra parte, la probabilidad de
abandonar el mercado aumenta conside-

rablemente desde el cuarto hasta el duo-
décimo afio. EI 50 por 100 de los mode-
los desaparecen del mercado al final del
octavo afio y cerca del 80 por 100 al
finalizar el duodécimo. Por Gltimo, la
pequefia fraccién de modelos que alcan-
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zan la edad de 12 afios parece que
puede llegar a permanecer mucho mas
tiempo en el mercado.

La esperanza de la cuota condicionada a
la edad se estima mediante técnicas no
paramétricas (6). En particular, se estima
el modelo: s = g(t) + e, donde g(t) es
una funcién que depende de la edad del
modelo y sobre la que no se impone
ninguna restriccion en su forma y e es el
término de error. El grafico 4 muestra el
resultado de la estimacion, es decir, el
ciclo de vida medio estimado para un
modelo de automovil en el mercado
espafiol. La cuestion mas importante que
se extrae es que los modelos presentan
efectivamente un ciclo de vida bien defi-
nido. Entre los aspectos y regularidades
que presenta el ciclo de vida medio se
observa que los modelos irrumpen en el
mercado con cuotas relativamente altas,
probablemente debido a las campafias
de publicidad que les preceden. Se tarda
un tiempo en alcanzar la cuota de mer-
cado maxima situdndose este lapso de
tiempo entre los 24 y los 48 meses.
Desde ese momento, la velocidad a la
que disminuye la cuota de mercado es
méas acusada hasta alcanzar los 120
meses pero a partir de esta edad la caida
en la cuota es mas lenta. Claramente,
dicho resultado estd en consonancia con
la evolucion de la funcion de supervi-
vencia presentada en el grafico 3.

A continuacion se realiza el mismo ejer-
cicio para distintas submuestras que sur-
gen al combinar el segmento con la pro-
cedencia del modelo. En particular, el
estudio se ha realizado para los siguien-
tes segmentos: utilitarios, compactos,
berlinas medias y altas y, por Gltimo,
automdviles de lujo que agregan las
grandes berlinas y los coupés. El resulta-
do maés relevante que se obtiene es que
ciertamente existen diferencias entre los
ciclos de vida de modelos segin el seg-
mento y la procedencia de la empresa
que los fabrica.

Respecto a las diferencias entre el com-
portamiento de los automdviles naciona-
les y los extranjeros dos aspectos mere-
cen comentarse con algo mas de detalle.
Por una parte, las cuotas de los vehiculos
nacionales son superiores a los extranje-
ros, sea cual sea el segmento considera-
do. Por otra parte, la duracién de los

GRAFICO 5
CICLO DE VIDA MEDIO ESTIMADO DE UN MODELO

A. Modelos de empresas con fabricacién nacional
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B. Modelos de empresas sin fabricacion nacional
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modelos de las empresas nacionales esta
inversamente relacionada con el tamafio
del vehiculo (entendiendo que los seg-
mentos de gama baja corresponden con
los vehiculos mas pequefios y a medida
que se avanza hacia los segmentos de
lujo el tamafio va siendo mayor); mientras
que la duracién de los modelos importa-
dos esta directamente relacionada con el
tamafio. En consecuencia, los coches
nacionales mas pequefios (utilitarios) y
los coches extranjeros mas grandes (gran-
des berlinas y coupés) son los que mas
tiempo permanecen en el mercado.

En el gréfico 5 se presenta un resumen
de estos resultados, en concreto, se
representan los ciclos de vida medios
asociados a automoviles utilitarios y de
lujo fabricados por empresas con y sin
produccién dentro de las fronteras
nacionales.

Conclusiones

El estudio que aqui se realiza tiene dos
vertientes. Por una parte, se estudia la
segmentacion del mercado espafiol de

automaviles y por otra se contrasta la
existencia de ciclos de vida en los mode-
los de automdviles asi como la forma
que presentan. La riqueza del analisis
empirico se fundamenta en la disponibi-
lidad de una base de datos con gran
representatividad del mercado espafiol
de automdviles de turismo en la que se
observa la evolucion de la matriculacion
de modelos con distintas edades, la
entrada de nuevos modelos y la desapa-
ricion de otros. Todo ello permite anali-
zar con un nivel de desagregacion alto el
ciclo de vida de los modelos.

La existencia de un ciclo de vida de los
productos implica una determinada rela-
cion entre la cuota y la edad del produc-
to. El analisis del ciclo se desarrolla a
partir del examen de la esperanza de las
cuotas condicionada a la edad mediante
regresiones no paramétricas. Los resulta-
dos indican que efectivamente existe una
estructura bien definida del ciclo de vida
que predice que los modelos entran en
el mercado con cuotas relativamente
altas que crecen a un ritmo muy fuerte
durante, al menos, dos afios pero que
después caen rapidamente. Ademas, se
constata que los ciclos de vida son dife-
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rentes entre productos dependiendo
tanto del segmento al que pertenecen
como de la procedencia de la empresa
que los fabrica. Los modelos de empre-
sas que poseen produccion nacional pre-
sentan una amplitud del ciclo mucho
mayor en cualquier segmento. Sin
embargo, la duracién del ciclo depende
del segmento de mercado. Asi, por ejem-
plo, los utilitarios de fabricacion nacional
se caracterizan por una duracion mas
elevada que los extranjeros; mientras
que las grandes berlinas extranjeras
muestran una duracion muy superior
que las pertenecientes a empresas con
produccion nacional.

Apéndice

Como se comenta en la seccién dos del
texto, la base de datos cuenta con 9299
observaciones correspondientes a 183
modelos de automdviles con ventas en
el mercado espafiol. De esos modelos 42
permanecen en el mercado todo el peri-
odo, 45 salen antes de diciembre de
1996, 81 entran con posterioridad a
enero de 1990 y 14 entran y salen a lo
largo de esos siete afios.

La edad maxima considerada es de 15
afios en enero de 1990, es decir, se tra-
baja con modelos que empezaron a
comercializarse en Espafia en 1975.
Luego la edad maxima en meses se da
en diciembre de 1996 y es de 264 meses
(180+84). Para los modelos que salen del
mercado antes de diciembre de 1996 se
les asigna una cuota cero a partir de la
edad con la que salen y hasta alcanzar
los 264 meses.

Evidentemente, para el resto de los
modelos que tienen una cuota positiva
en diciembre de 1996 los datos estan
censurados, al igual que para los mode-
los que ya estaban en enero de 1990,
debido a que no se posee informacion
sobre sus cuotas con anterioridad. La
cuestion que surge es si el problema de
censura puede ser relevante en el anali-
sis. La respuesta es que no, ya que se
analiza la densidad de las observaciones
no censuradas y se comprueba que es
bastante uniforme a lo largo de todas las
edades (véase Moral y Jaumandreu,
1998). Por tanto, los datos permiten rea-

lizar un analisis coherente de los ciclos
de vida. Finalmente, sumando todas las
observaciones con cuotas positivas y las
que se han determinado igual a cero se
tiene un total de 19528 observaciones.

Notas

(1) En MORAL (1999) se explica con detalle
las caracteristicas de la base de datos, varia-
bles que la componen, filtros realizados,
etcétera.

(2) La relacion de los modelos pertenecientes
a cada segmento se presenta en MORAL
(2000). Los todoterrenos no se incluyen debido
a que los datos de matriculaciones proceden
de ANFAC y no los considera como automovi-
les. La correspondencia con la clasificacion uti-
lizada en los Informes de la Comision Europea
es la siguiente: los utilitarios incluyen modelos
pertenecientes a los segmentos A y B, los com-
pactos coinciden con el segmento C, las berli-
nas medias y altas con el D, los vehiculos de
lujo recogen modelos del E 'y Fy, por Gltimo,
los monovolUmenes serian el segmento G.

(3) Este andlisis se realiza con el sistema
informético SPSS. Véase FERRAN (1997) para
una exposicion detallada acerca del anélisis
discriminante.

(4) Debido a que son empresas multina-
cionales no todos los modelos que venden
en Espafia se han fabricado aqui. En los ané-
lisis de demanda se acostumbra a clasificar
los automaviles segun el caracter de la
marca, en lugar de la localizacion exacta en
la que se fabrica el modelo.

(5) El estudio que se presenta a continua-
cién recoge algunos de los resultados desa-

rrollados en MORAL y JAUMANDREU (1998).
(6) Se emplea el estimador simple de NADA-
RAYA-WATSON (véase, por ejemplo, WAND
y JONES, 1995). En el Apéndice se explica
como se han tratado los datos para realizar la
estimacion.
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