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EL MERCADO COMUN

Por JOSE LUIS ESCARIO,

Ingenicro de Caminos.

Lk awtor exqining, con une visidn conjunta, los problemuas que a nuestra econonmia plantearia
la posible incorporacidn de lispaiia al concierto econdimnico ewropeo, y expone eudles hablan
de ser, a s fudclo, las orientaciones de la politica de dnwversiones.

121 Mercado Comiin estd constituido por G de los
17 paises que forman parte de la O.IZ,CIE, (%) ; es una
realidad tangible que integra, por el tratado de Roma,
@ IPrancia, Italin, Alemania, Bélgica, Holanda y Lu-
xemburgo; entre ellos se camina con decision para,
en plazo prudencial, ir a una integracion total,

PPor el tratado de Roma, el Mercado Comin per-
sigue:

) La reduccidn paulatina para llegar, en un plazo
determinado, a la desaparicion de los aranceles y a
la supresién, asimisnio, de las restricciones de inter-
cambio que suponen los contingentes,

b) Frontera ccondmica comun frente al exterior.

¢) Coordinacion de la politica econdmica; serd Ja
comunidad Ja que habra de ordenar y dirigir la poli-
tica econdmica interior — salarios y legislacion so-
cial =y exterior, comercio, ‘

d) Libre circulacion de servicios y mano de obra;
completin Jibertad para la circulacion de capitales
dentro de la zona y de establecimiento de Sociedades
filinles alli donde se descee,

Complemento fundamental de los puntos enuncia-
dos es Ju creacion de un Banco de Inversiones para
ayudar, sin fin de lucro, a las inversiones de sus miem-
hros, de interés comin o tendentes a fomentar la
mejora de Jas zonas subdesarrolladas.

Ta esquemitica enunciacion de los fines indicados
da idea clara de que, al final de los doce afios (3 cta-
pas de cuatro afios), la integracion econdmica de los
O paises que hoy constituyen el Mercado Comiin serd
una realidad,

Il resto de los 11 paises que integran la O.IL.C.I.
tratan, en ¢l momento actual, de establecer las hases
de la Zona de Libre Cambio; en ella, la difercncia
fundamental con el Mercado Comiin consiste en que
ada pals conservard su libertad frente al mercado

(*) Organizacion  Europea , de' Cooperacién  Econdmiea,
antigua administradora del Plan Marshall, y posteriormente,
al terminar éste, 6rgano permanente de ayuda téenica y cco-
ndmica entre Tos paises que la forman,
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exterior, con paises distintos de los que constituyan
la zona; es decir, que solamente quedaran obligados
al libre intercambio los paises que integren el pacto.
No se ha llegado a un acuerdo, en ¢l momento de
escribir estas lineas, por la posicion inglesa, que
condiciona la entrada del Reino Unido a la exclusion
del pacto de los productos agricolas.

Aparte del hecho consumado del Mercado Comin
y de las posibilidades de la Zona de Libre Cambio,
en los Gltimos meses se han producido acontecimien-
tos que afectan profundamente a la economia espa-
fiola; la convertibilidad de las divisas de todos los
paises de la Europa Occidental, que lleva como con-
secuencia la posibilidad de transformar en dolares
al producto de sus exportaciones y, como consecuen-
cia, hace transferibles los saldos en moneda extran-
jera entre Jos paises firmantes del acuerdo monetario
curopeo,

La devaluacion del franco y el anuncio del ¥ franco
pesado”, no puede menos de afectarnos profunda-
mente, dado que nuestro comercio de exportacién con
¢l pais vecino representa el 11,45 por 100 del total
(afio 1957). Si no mantenemos un valor realista de
la peseta en nuestras operaciones, indudableménte
hemos de ver reducido nuestro mercado con Irancia,
no sélo por I elevaciéon de los precios de nuestros
productos, sino, ademdas, por la disminucion de los
precios de la competencia; asi, Italia podria exportar
a menor precio de origen, por un valor mis real de
su moneda y ademds por el pago de menores derechos
por estar dentro del mercado comun,

¢ Cudl debe ser, ante esta serie de hechos consu-
mados, la posicién de Espafia? No creo que haya
nadie que opine dehainos hacer de los Pirineos un
muro que nos aisle del resto de Europa; porque a ella
estamos ligados espiritualmente y profundamente
unidos en nuestra economia, ya ue, en nuestro co-
mercio exterior, representa el 53,50 por 100 del total
de las exportaciones (1957).

Peéro, para asociarnos econdmicamente -a Turopa,
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hemos de poner nuestra economia y nuestras finanzas
a su fitnio, Lispafla estd en una coyuntura de profunda
evolucion ccondmica; en un momento critico, en el
cual serfa un crimen que un frenazo, no sensatamente
medido, cchase por tierra una serie de posibilidades
tangibles, a las cuales la iniciativa privada se ha lan-
zaqo con fe y competencia: maquinaria agricola, auto-
moviles, material eléctrico, industrias yuimicas, ete,;
fuera de nuestras producciones industriales clasicas,
nna serie de nuevas industrias estdn cambiando com-
pletamente nuestro panorama economico y demos-
trando que, tanto como en la agricultura, puede y
debe la economia espafiola apoyarse sobre una hase
industrial; el indice de produccion industrial, que ha
pasado de 100 en 1929-31 a 279 en 1957, €5 suficien-
temente elocuente. Ahora bien, el afianzamiento de
nuestro desarrollo industrial exige, para luchar con
la competencia exterior cuando los muros proteccio-
nistas tiendan a ir desapareciendo, dos condiciones:
calidad y precios. Ambas es posible lograrlas en
aquellas industrias que tienen una base real; nuestro
obrero s tan hueno como cualquiera.., si es posible
escogerlo; hay que pagarlo en funcién de su rendi-
miento, para que su aumento de ingresos signifique,
no un engafip, sino un incremento real del poder
adquisitivo; para aumentar el rendimiento hay que
modernizar el utillaje de nuestra industria quanto sea
preciso, y hay que dar al patrono posibilidad legal de
ajustar sus plantillas y escoger y mantener libremente
su personal; y hay que vigilar rigurosamente Ia cali-
dad de las materias primas, cuyo regular abasteci-
micnto para las industrias bdsicas y exportadoras clé-
sicas, debe ser principal atencion de nuestras inver-
siones en divisas, Flabrd, al caer la barrera proteccio-
nista, industrias de ocasion, que no podran mantencer
sus mérgenes actuales o que incluso desapareceran;
evidente; pero en cambio hay una gama importanti-
sima de industrias con solera y de nuevas industrias,
racionalmente montadas, que podran competit airosa-
mente en el exterior, sobre todo si cuentan con un
suministro asegurado y regular de materias primas.

Base fundamental del desarrollo industrial ha de
ser el incremento de nuestra energia disponible; atn
estamos muy por hajo de la media europea en consu-
mo por habitante, como puede verse por los datos
signientes:

Conswmo por habitante.

Productos Energia total

Electricidad petroliferos  Toneladas Equi-

Kw./h, Kg, valente hulla
. Tnglaterra ......... 1846 419 498
Alemania Oec. ... 1530 194 3,35
Irancia oo 1144 357 244
Ttalin reivervveenre. 794 197 1,05
FEspafia oo 411 107 0,80

Fuente: CE.S.N. Désarr_ollo industrial.
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En este aspecto, hay que favorecer al méximo la
iniciativa privada, para que pueda marchar al ritmo
que pida el desarrollo industrial; si no se hace asi,
¢l progreso industrial se verd forzosamente’ frenado.

s fundamental liberar el comercio todo lo posi-
ble, suprimiendo trdmites inttiles y trabas abscluta-

" mente incompatibles con la prictica, (ue exige una

agilidad que se ve frenada con el régimen actual, Fay
que ir a la unificacién de cambios; las primas que los
cambios diferentes representan para ciertas operacio-
nes comerciales de exportacién pueden sustituirse, si
asi convieng, por ventajas fiscales,

La entrada en el concierto econdmico europeo
habra de permitir una aportacion de capitales ¢ ini-~
ciativas extranjeras que podran contribuir a nuestro
equilibrio industrial y comercial; en este aspecto hay
que dar las miximas garantias, pues la aportacion
exterior podria ser decisiva para nuestro desarrollo;
sin perjuicio de actuar con prudencia, para evitar una
competencia desleal a nuestras industrias actuales, es-
pecialmente a aquellas que estin en su fase de ini-
clacion, .

2Y el Lstado? ¢Cudl ha de ser su politica ccand-
mica ante una posible incorporacién al conjunto
curopee? s clara la necesidad de uua nivelacion
presupuestaria; con un aumento de ingresos que pro-
venga, tal vez, mas que de un aumento de cargas
nseles o del establecimiento de nuevos impuestos, del
cobro eficaz de los existentes. lin cuanto a los gastos
pablicos, estda de moda el lema de “maxima austert-
uad”’; yo creo que en nuestro caso lo gue se precisa
es "maxima ordenacién” cn ellos, lin primer términy,
nay que ir dejando, poco a poco, lueri de la esfera
estatal lo que puede realizar la economia privada; es
evidente que el Lstado, con su imciativa, ha puesto
«n marcha una serie de empresas que hubiese sido
diticil lo hiciese la iniciativa particular; no recono-
cerlo ast seria una apasionada injusticia ; pero una vez
cumplida su trascendental misién, el listado, cuya
accion econdmica clasica debe ser la de volante regu-
lador de la economia nacional, ha de ir dejando sitio
a la empresa particular, cuya eficacia en la explota-
cion es, en todos los paises, muy superior a la estatal;
este camino, ya iniciado, debe continuarse con pulso
firme,

n los planes de “obras ptblicas”, y entendiende
por tales “las que son de interés general y se destinan
al uso phblico”, una ordenacién, para que se pueda,
con ellas, absorber todo el excedente de mano de
obra que ha de producir el reajuste de plantillas
que exija la puesta a maximo rendimiento de nuestra
produccién industrial, y para que, inexorahlementc,
se terminen en plazos 16gicos aquellas que sean eco-
némicamente mas rentables; obras rentables, hay en
Espafia muchas por hacer. Tenemos un sistema de
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transporte terrestre con grandes deficiencias; dentro

de la red ferroviaria hay que ir, como se -va ¢n el

mundo entero, a un.saneamiento a .fondo. :No es
posible que nuestros ferrocarriles cuesten al Estado
sumas ingentes; el problema no se-arregla solamente
modernizando ; hay que poner, es evidente, nuestros
ferrocarriles en condiciones econgmicas de explota-
¢idon: la mejora de la via, el cambio. de traccién, la
sefializacion, etc., ha de permitir, indudablemente, una
considerable reduccion de gastos de explotacion;
pero... hay tramos que no tienen, ni pueden tener,
trafico para ser rentables; una politica l6gica de trans-
portes debe ir valientemente a su levante; asi se
estd haciendo en el mundo entero; el trifico por carre-
tera, en los casos de lineas sin tonelaje suficiente a
transportar, sustititye con ventaja econdémica al ferro-
carril, En cambio cuando éste tiene, o puede tener,
trafico, hay que gastar todo lo preciso para que la
explotacién sea rentable.

En carreteras, el 9o por 100 del trifico se soporta
por el 10 por 100 de nuestra red; en este 10 por 100
hay que concentrar’ el esfuerzo econdmico, haciendo
las modificaciones definitivas que' sean necesarias,
Muchas veces he hecho resaltar ¢l despilfarro que
supone tener unas malas carreteras; la piedra de

nuestras canteras puede ahorrar muchos millones de.

litros de gasolina, que tenemos que importar, Ahora
bien, hacer las obras de carreteras sin ir a una solu-
cién de firme definitivo, en un momento en que las
caracteristicas del trafico automoOvil estd cambizndo
totalmente, es un gravisimo error econdmico; en
carreteras hay que gastar de una vez, aunque para
cllo haya que ir a un empréstito, que puede cubrirse
con los ingresos que la carretera da al Tesoro.
12l criterio de que el Estado debe hacer el “balance
ccondmico de la carretera’”, se va imponiendo en el
mundo. [l transporte por carretera representa un
vasto que, en Furopa, oscila entre el 8 y el 12 por
100 de la renta nacional, Iin el estudio estadistico que
hicimos en el afio 1957, llegamos, en Espafia, a una
cifra para el valor del gasto de transporte por carre-
tera superior a los 17 000 millones de pesetas, sin tener
en cuenta los accidentes; hoy, a pesar de que nuestro
parque es muy inferior al que corresponde a nuestra
renta per capita, seguramente excede de los 25000
millones de pesetas al afio. El transporte por carretcra
contribuye, en forma eficacisima, a la descentraliza-
cién industrial, pues los modernos camiones y los
conjuntos de camién y remolque tienen una capacidad
de transporte que permite utilizar zonas del territorio
nacional que antes eran inexplotables; pero ello exige
una modificacion a fondo de nuestra red y una reno-
vacion de nuestro parque’ de camiones que, por su
antigiiedad, va malgastando miles y miles de litros
de combustible,

MARZO 1959

Factor fundamental de nuestro sistema de trans-
porte, que debe merecer una atencion cuidada, es la
navegacién maritima y, por tanto, nuestro- sistema
de puertos; de los 5037,5 kilometros de perimetro
de Ja Peninsula, 3 144 corresponden a costas, aparte
de las de provincias insulares Baleares y Canarias;
nuestras costas sustituyen a las arterids interiorcs de
comunicacién fluvial, y asi, nuestros puertos sirven,
aparte del g8 por 100 del abastecimiento exterior y
cerca de 15 millones de toneladas de cubotaje a pre-
cios miutcho més reducidos que el trangporte terrestre.
Hay que acondicionar nuestros puertvs, y mds que
nacda, multiplicar y mejorar su utillaje de carga y
descarga, para evitar pérdidas de tiempo y, por tanto,
gastos inttiles del transporte maritimo,

En obras hidraulicas, la transformacién de nues-
tros campos puede ser profundisima; el agua, con
nuestro clima, en gran parte del territorio nacional,
puede aumentar cnormemente el rendimiento agricola
del campo; pero... prudencia, Il Estado no debe in-
yertir, cuando hay mucha tarea rentaile inmediata-
mente, mds que en aquellas obras que lo sean; ¢n la
conversién en regadio hay que actuar, como en todo,
con un sentido econdmico; regar una zona representa
no sélo agua, sino brazos, muchos brazos especialistas,
aunque s¢ mecanicen las labores, y abonos en grandes
cantidades; hay que hacer las obras fundamentales
por orden de rentabilidad, e ir poco a poco en las
otras, para que sea posible utilizarlas inmediatamente.

i1 Que el Iistado, como el particular, no debe nunca

perder de vista el valor del interés intercalarin del
capital!! No hacerlo, puede significar convertir en
ruinoso un huen negocio,

La vivienda es una necesidad social y cristiana
ineludible; pero nos produce gran desasosiega ver
como huye la gente del pueblo y del campo para
acudir al espejuelo de las grandes ciudades, alrededor
de las cuales va creciendo una enorme masa de casas
a vender por pisos, mal construidas, porque se han
hecho de prisa y sin garantias téenicas, la mayor parte
de las veces; cstas casas serdn dificiles y caras de
conservacion, y existe el peligro de que se conviertan,
en muy poco tiempo, en un suburbio de pisos, Noj;
a nuestro juicio, antes que a las capitales hay que
ir a los pueblos; llevar a ellos las industrias y hacerlos
habitables ; la tarea es larga; pero en politica econo-
mica hay que ir muchas veces en contra de la opinion,
con la vista puesta en el porvenir; ligar el hombre al
campo y al pueblo es una labor social trascendente;
hacerle propietario en los suburbios de la gran ciudad,
puede ser un error irreparable, Por otra parte, hay
que modernizar la construceién para hacerla mejor
y mas barata; seguir poniendo a mano ladrillo a ladri-
llo, con jornales reales superiores a roo pesetas, €s
una equivocacion,
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- Hay, por tltimo, un renglén que debemos cuidar
con ¢l maximo carifio: el turismo, Es nuestra Patria
un pais de enorme variedad, de atractivos sin igual;
tiene en el turismo unas posibilidades insospechadas.
Hay que dar al viajero el méximo de facilidades,
suprimiendo molestias indtiles (jya se ha suprimido
el arcaico visado!), y ayudando con ahinco a todas las
iniciativas que tiendan a atraer y fijar en nuestro
suelo a los extranjeros; las cifras de divisas que ast
podrian lograrse habrian de influir, decisivamente, en
nuestra halanza de pagos, Tin este aspecto tiene una

gran importancia nuestro sistema de comunicaciones -

déreas; hay que temer en cuenta que [Ispafia es la
puerta de Iuropa; la navegacién aérea para grandes
distancins se va imponiendo cada dia mds; el namero
de los pasajeros en los aeropuertos espafioles en 1957
fué de 1 116 64, frente a 35998 en 1944, La entrada
en el transporte aéreo de los aparatos de reaccion
“achicard” atn mas el Mundo, ponienco los ntros
Continentes a muy pocas horas de IZuropa; ademds,
flo se olvide, en condiciones mucho mayores e segu-
ridad y comodidad, siempre ¢ue se cuente con una red
de acropuertos bien proyectada y dotada de todes los
clementos precisos de proteccion de vuelo, Si Espafia
estd. preparada,. podrd recibir no sélo el .trifico de

América, sino, lo que tal vez.es mas importante, en
dos o tres horas de vuelo como méximo, el de los
paises del Norte de Europa, que vendrdn a disfrutar
en invierno del clima del Sur de Espafia, El trafico
aéreo tiene una caracteristica especial, desde el punto
de vista econdmico: dando el aeropuerto, las lineas
extranjeras, que seran mayoria, producen divisas, sin
contrapartida, ademéas de aquéllas que el turismo
deja,

Todo ello obliga a moverse dentro de un plan de
desarrollo econdmico-a largo plazo; flexible, perc su-
ficientemente ordenado para que sea guia que ponga
al gobernante a cubierto de presiones o de veleidades;
y desarrollar este plan a un ritmo tal, que pueda
adaptarse al viejo y conocido concepto de la obra pu-
blica, wolante regulador de la economia nacional,

"TEn definitiva, creemos firmemente (ue la incorpo-
racién de Espafia al concierto econdmico’ europeo,
inevitable por ser un hecho consumado que no pode-
mos esquivar, traerd, a la larga, beneficios para nues-
tro desarrollo econdémico; como en toda transforma-
cién profunda, y ésta lo es grande, habri dificultades
v algtn dafio sensible, Pero si vamos a la nueva
situacién con un sentido y un orden economicc, no
debemos ser mas que profundamente optimistas,
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