08 ‘graves problemas
tue han estallado re-
cientemente en el
sector de transpor-

tes por carretera parece
que esian llevando ya a
muchas esferas el conven-
cimiento de que sélo una
reagrupacién de los orga-
nismos. administrativos de
intervencién sobre los
transportes podra ini ciar
el camino de la racionali-
dad y, en definitiva, el ca-
mino de la solucién en ese
campo. “JR” se felicita por
ello pero, en su opinién,
hay que explicar clara-
mente por qué esta refor-
ma es necesaria y también
por qué ia eventual crea-
cion de un Ministerio de
Transportes debe ir ligada
a otras reformas en la Ad-
ministracion e ¢ o n 6 mica
horizontal

Necesidad
de un Ministerio
de Transportes

El dato de partida para
comprender la necesidad
de un centro gestor tinico
sobre el sector transpor-
tes viene dado por una de
las caracteristicas mas de
la estructura e c o némica
espafiola: Ia de que, debido
precisamente a nuesira
orografia, a nuestra situa-
cién geografica en rela-
cién con nuestras corrien-
tes comerciales y a la dis-
iribucién sobre el territo-

rio nacional de las areas

Industriales, Espafia es el
pais de Europa Occiden-
tal que necesita un mayor
volumen de servicios ‘de
iransporie para gen erar
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cada unidad de P. N. B.
Esto quiere decir que, den-
tro del area de Europa Oc-
cidental, Espaiia es el pais

en el que una organizacién -

de los servicios de trans:
porte concebida econémi-
camente tiene una reper-
cusién relativamente mas

favorable sobre los costes

totales de produccién, y
una organizacion inade-
cuada, la repercusién re-
lativamente mas desfavo-
rable. No queremos aburrir

-al lector con largos razo-.

namientos técnicos, ni con
una lluvia de datos y com-
paraciones, pero lo que
acabamos de decir consti-
tuye punto de partida esen-

" cial..

La actual organizacién
administrativa

Frente a esta realidad
coudl es la organizacién
administrativa actual? El
lector puede hacerse una
idea de la dispersion de

- atribuciones, I n t ervencio-
~nes y competencias que

se da hoy en dia si sabe
que:

1) En cuanto a los
transportes terrestres no
urbanos son competentes
de algin mo d o la Direc-
cion General de Transpor-
tes Terrestres y la Direc-
cién General de Cartrete-
ras (det Ministerio de
Obras Publicas), el Minis-
terio de Industria, el Mi-
nisterio de ia Gobernacion,
la RENFE y la FEVE.

2) En los transpories
terrestres urbanos se pro-
duce una casl Inexiricable

—Me permito recordarle, sefior, que al extranjero debe salir ‘sin gorguera.

" dependiente del I.
_concesionaria de los trans-
.portes aéreos en Espaiia.

- ¢Para cuéndo
los Mlmsterlos de Transportes
y de Econom:a’

mezcla de atribuciones y

competencias- entre el Es-
. tado, la provincia y el mu-

nicipio.

3) En cuanto a los'

transportes maritimos son
compelentes la Subsecre-
taria de la Marina Mercan-
te y el Ministerio de Obras
Puhbiicas.

4) Y; finalmente, en
cuanto a los transpories
aéreos, el
competente es el Ministe-
rio del Aire, sin olvidar a
Iberia, sociedad anénima
NI,

Frente a este bosque de
departamentos, D ir eccio-
nes Generales, organismos
autdbnomos y empresas in-
conexos entre si (y, como
es légico, actuando en fun-
cién de puntos de vista
parciales), s 610 existen,
que nosotros sepamos, dos

-6rganos de coordinacién:

la Comisién D e | egada de
Transportes y Comunica-

ciones (no recordamos si -

se.ha retnido alguna vez)

..y fa Comisién Coordinado-

ra de Transportes Terres-
tres (sobre cuya eficacia,

los hechos recientes permi-

ten abri'grar dudas).

COnsecuencias

En estas: condiclones, no
es de extrafiar lo que Ha

sucedido. En Espaiia he-

mos tenide una simplista
y no siempre racional po-
litica de proteccion a la
flota nacional combinada
con _un abandono notable

del cabotaje, una- total

departamento °

falta de decisiones en
cuanto los transportes
terresires que ha llevado a
desarrollos parclales v a
despilfarros de recursos (y
cuando ha habido decisio-
nes “in extremis”, éstas

"han sido muchas veces
peores que la enferme-

dad), una politica de usu-
ra de las instalaciones por-
tuarias, una ne g!igencia

-respecto alas modernas
técnicas de programacioén
- cientifica de | 0 s transpor-

tes y a la utilizacion de los

" combinados y, finalmente,

una intervencién en los
transportes aéreos que, si
bien ha tenido aciertos,
presenta también sus cla-
roscuros. De este c uadro

que, en su conjunto, es ca-.

si tenebrista no se des-

prende, verdaderamen- -

te, responsabilidad: indivi-

dualizada alguna: el ori-

gen de los males esia en
la misma dis persion. es
decir, en la falta de orga-
nizaciéon y no en sus de-
terminaciones.

Son estas consecuen-
cias, y no pre cisamente

ninguna abstraccién, las
que han llevado a nues-.

tros mas destacados ad-

ministrativistas y. economis- .
cada gru-
po desde su punto de vis-

ta propio, la urgenie nece- -
sidad de proceder a una.

tas a defender,

eva economia, nueva Administracion

_El Ministerio

-.de Transportes,

éunica reforma?

~ De los d e p artamentos :
eventualmente a f e ¢ tados
por la creacién del Minis-
ferio de Transportes, “Juan

.Ruiz” considera especial-.. .

mente interesante exami-
nar el caso del Ministerio
de Comercio (y lo que re-
cientemente ha sucedido™
en relacién al 1. E. M. E. .
ayudara mucho al lector a
. comprender sin equivocos -
~cuéal es nuestro punto de
vista).

reagrupacién’ a d ministra-

tiva a la que se han resis-.. "

tido sucesivamente la Mo-

‘narquia, la Repuiblica'y el”
Régimen . actual hasta elv

‘presente (1).

(1) La H Republica se

T

Del Mlnlsteno de Comermo
al de Economl’a

E 1951 a 1954 sé
construyé el Minis-
terio de. Comercio
con una serie he-

- terogénea de ¢ o m peten-

cias que, de algun modo,
vinleron a configurarlo co-
un un Ministerio de Eco-
nomia y de Comercio Ex-
terior (excepto en lo refe-
rente a las politicas mone-
tarias y fiscal atribuidas a!
Ministerio ..de' Hacienda),
pero con una especialisi-

. ma responsabilidad en re-
laciéon a la Balanza de pa-

hIIIIlllllllllllll'lllllllll.lIIllllIlllllIIIIIIIIIIIIIIIIIIllIIIlII'IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlllllllllllllllll‘
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el control de las imporia-
ciones y el permanente

se tomd en 1951:

gos del pals De ahi que

responsable de la-evoiu-:’

organos_.tan - alejadoss enw,-mﬁ de la Batanza de-Pa-

tre si como la Subsecreta-

y el I. E. M. E. tuvieran un
enca;e racional en Comer-
cio. Esta particular. arien-

tacién que se dio a Comer-

. clo cuando su creacién, -
encontraba su razén de
ser en la situacion econ6-~

mica de la época.
Desde 1950 hasta me-

diados de los 60 las cués-"

tiones esenciales eran- el
racionamiento de d|V|sas

agobio de pagos frente al:

exterior.

En 1950 tuvo sentldo es-;_'
tablecer una drastica’ fun- .

cién controiadora de.

Balanza de Pagos al mvel
del rigido control de cam-
bios y del comercio exte-
rior, haciendo abstraccién
de “sutilezas” tales como

la politica monetaria y 1a

fiscal. Pero esto.no -es nj
posible ni conveniente a
la altura de los afios 70,
simplemente porque nues-
tros problemas e co némi-
cos son ahora muy distin-
tos. Con un control de cam-
bios que poco a poco pier-
de su rigidez, con un 70 %
de nuestro comercio
de importacion liberaliza-
do, con unas relaciones
econémicas con el exterior
cada vez mas intensas,
con una estructura econé-,

. mica muy sensibilizada ya
- a las “sutilezas” y,f;n'al-

mente, con un ciclo ‘eco-

~-némico que se asemeja

considerablemente a. los
cicles industriales de lo s
paises d e s ar rollados. es
clara. que lo que el pais ne-
cesita es,'teniendo en

cuenta estos datos; una -

decisién andloga a la que

cién de un depariamento

la crea-

gos del pais, lo cual impli-

‘ria de-la-Marina Mereante*=~earia-la absoluta necesi* ="

.gdad de agrupar en el mis--.
0 todas las politicas eco-
.Admicas - horizontales, esw
decir, la creBsion de un
“Ministerio de Economia.
y Comercio Exterior” que
pueda hacer; a la-altura

~de los 70, lo que el Minis-

terio de Comercio ha ve-
nido. haciendo—y ya no_

. puede hacer porque ho tig-

ne- los instrumentos’ indis- .
“pensables, dada la- sttua» -
‘¢ién actuai——desde 1951.

cla necesndad de que la;
Subsecretaria de la Mari- -
" nda Mercante se separe de..

: Cemermo y 'los problemas"

. del'l. E. M. E. ilustran_con;.
claridad nuestro argumen- -
tO ) '
, Ccnclusnén

En principio, cualqme— :
ra de las posibles solucio-:
nes (adscripcién de la po--
litica monetaria. comer-
cial y arancelaria a un Mi-
nisterio de Economia y_
creacion simultanea de un: -
Ministerio. del Tesoro,
creacion de un Ministerio
de Economia y Hacienda
traspasando los Presupues-
tos a la Comisaria del
Plan de Desarrollo, reajus-
te de departamentos y ads-
cripcién de una Subsecre-
taria dé Comercio al Mi-
nisterio de Hacienda, etcé-
tera), supondria una me-
jora sobre la situacién
actual. Sin embargo, acla-
ramos inmediatamente, no -

;.creemos g ue estas posi-

“bles soluciones sean indi-
ferentes entre si. Pensamos -

“que una de ellas es, poli-

tica y técnicamente, ‘mas
conveniente para el pals
que las demds. Esp era-
mos poder. volver pronto.
sobre el tema.

MADRID

14 DE JUNIO DE 1971

decidié tres veces y se
’ rarrepmt:é otras tantas





