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omo consecuencia del proceso
Cactual de confeccion y estudio
de una base de datos del auto-
movil a escala mundial, que esta lle-

vando a cabo don Enrique Barbera,
nos ha sido posible analizar, con da-
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bles marcas espafiolas, como habria
sucedido si las fuentes hubiesen sido
de otro pais con sus marcas. Pero,
hecha esta salvedad, el campo sobre
el que se ha trabajado es de unas 900
marcas en todo el mundo, hasta
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Grafico 1. Distribucién del nimero
total de marcas por paises

tos concretos, una serie de hechos y
tendencias, que han marcado la evo-
lucion y el asentamiento de las mar-
cas del automovil a lo largo del siglo
XX (hasta 1980).

Conviene, no obstante, aclarar
que las fuentes consultadas (basica-
mente espafiolas o adaptadas al mer-
cado espafiol) han profundizado mas
en la investigacion de todas las posi-

Grafico 2. Principales zonas del
automovil en cada pais con su
centro mas representativo

1980, y las conclusiones que ofrece-
mos se pueden considerar bastante
representativas.

En el gréfico 1 vemos, en porcen-
taje, la distribucion del nimero total
de marcas, que hemos encontrado en
nuestro estudio, por paises, desta-
cando ese 60% de los cuatro paises
pioneros del automovil en Europa
(Reino Unido, Francia, Alemania e Ita-
lia), seguidos por EE.UU. (20%), Es-
pafia (5%) con la salvedad antes co-
mentada y Japon con s6lo un 2% (se
incorpord mas tarde al proceso de
motorizacién). También podemos ob-
servar que el mundo occidental apor-
ta un total del 85% de todas las mar-
cas que hemos estudiado.

En el gréfico 2 podemos observar,
también en porcentaje de ndmero de
marcas, las zonas mas importantes
en cada pals con sus centros mas re-
presentativos, resaltando el hecho de
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Grafico 3. Fundacion de las

distintas marcas de vehiculos
a lo largo del siglo en funcion

del total
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el nacimiento de nuevas mar-
cas, basicamente por la apor-

tacion de nuevos paises (Co-
rea, India, Rusia, Polonia, Yu-
goslavia, etc.) y vuelve a caer,
a partir de 1980, a niveles

que la industria del automévil no ha
sido propensa en general a extender-
se mucho de sus centros tradiciona-

paises desarrollados. Después, apa-
rece un periodo (1931-1950) en el
que se juntan dos hechos que ralenti-

simbdlicos por haber llegado
a la saturacién y haber entrado de lle-
no en la globalizacion y la busqueda
de economias de escala para poder

les y fundacionales. Sélo a
partir de los afios 70, con los
primeros pasos de la globali-
zacion y la busqueda de re-
duccién constante de costes, t-
ha llevado a muchas marcas a
externalizar sus producciones
en otras zonas pero sin des-
plazar los centros de investi-
gacion, técnicos y financieros
de los lugares de origen.

En el gréfico 3 se expone
la fecha de nacimiento de las
distintas marcas a escala
mundial por décadas del pasa-
do siglo XX. La explicacion de
que la primera década sea la
mas prolifica se encuentra en
el descubrimiento por parte de
la Sociedad de los beneficios
del automdvil. Pequefios talle-
res dedicados a fabricar bici-
cletas, carruajes, maquinas de
coser 0 maquinaria en general
descubren una nueva linea de
trabajo e investigacion. La eta-
pa de 1911 a 1930 representa
un crecimiento moderado y
constante en el nacimiento de
nuevas marcas es el periodo
de la consolidacion de la in-
dustria automovilistica en los

Grdfico 4. El “Club de los
Grandes”, en la actualidad, siempre

sujeto a cambios
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Grdfico 5. Extincidn de las marcas de

automdviles a lo largo de la historia
sobre el porcentaje rotal.

que ocurre con la creacién de
nuevas marcas, las defunciones
son también escasas, debido,
como hemos dicho, al control
que se ha llegado del mercado
mundial por esos cinco o seis
grupos que forman parte del
Club que sobrevive a principios
de este siglo XXI.

Para terminar este breve
andlisis historico, hay que resal-
tar que en la actualidad se ha
puesto de moda el “revival” de

sobrevivir y asi llegar a cinco o seis
Grupos que quedan en la actualidad y
que concentran todas las marcas que
han sobrevivido y que, ademas, im-
pedirdn que nazcan futuras. No obs-
tante, debemos matizar que con es-
tos grupos siempre convivirdn pe-
quefios fabricantes artesanales o
cuasi-artesanales dedicados a fabri-
car vehiculos especiales cuya pro-
duccidn resulta despreciable frente a
la del “Club de los Grandes”. También
podemos matizar que la fotografia del
Club es dindmica y siempre se pue-
den producir transvases entre los dis-
tintos grupos (un ejemplo reciente
fue la entrada y salida de Rover del
Grupo BMW).

Finalmente, en el gréfico 5 figuran
(también en porcentaje) el numero de
marcas que han desaparecido por dé-
cadas desde el inicio de la historia del
automdvil. Es curioso resaltar que se
produce una gran desaparicion
(36%) coincidiendo con la gran de-
presion de 1929 y dos picos mas
coincidiendo con las grandes gue-
rras. Aparece de nuevo un incremen-
to de defunciones con el inicio de las
fusiones, compra-venta de marcas,
nuevos paises productores, en defini-
tiva con la globalizacion y la necesi-
dad de reestructurar la industria del
automavil y eliminar las marcas que
no interesan para obtener ventas.
Luego, a partir de 1970/80, al igual

marcas conocidas de prestigio,
como reclamo publicitario de algunos
de los miembros del Club (Bugatti,
Mini, Maybach, New Beetle, PT
Cruiser, etc.).
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ESTUDIOS JAPONESES DE
DESCOMPOSICION DE CONTAMINANTES
GASEOSOS POR HAZ ELECTRONICO

| haz electrénico ya se ha emplea-

do en Polonia y Bulgaria para des-
contaminar los gases de chimeneas
eliminando asi uno de los problemas
de las centrales térmicas de carbon

Japon ha estudiado también este
problema y participa en algunos pro-
yectos. El Instituto Japonés de In-
vestigacion de la Energia Atomica
(JAERI) ha estudiado el mecanismo
de la descomposicion del tricloroeti-

leno mediante un haz electrdnico
contenido en las instalaciones de
ventilacion de algunas industrias y
del diclorometano procedente de pro-
cesos de produccion de peliculas. En
el primero de estos compuestos se
aprovechaban las reacciones en ca-
dena producidas por los radicales
cloro. En el segundo, la reaccion de
descomposicion se alteraba por di-
versos productos intermedios por lo

que la absorcién de éstos por agua o
liquidos alcalinos mejoraba la des-
composicion.

En el caso de los gases de inci-
neracién de residuos, el JAERI ha
desarrollado un método de determi-
nacion de dioxinas y ha elaborado el
disefio conceptual de una instalacion
piloto para estudiar la descomposi-
cion de dioxinas mediante un haz
electronico. m
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