Nueva politica del frio

A época de los mayores frios del

I- afo, parece influir también en

la actividad legislativa. Por el
Decreto 65/1963 de 10 de enero se
autorizé la libertad de construccion y
explotacion de plantas frigorificas.
Por el Decreto 4215/1964 de 24 de di-
ciembre (B. O. del E. del 6 de enero)
se aprobé el plan de la Red Frigori-
fica Nacional. En el preambulo de esta
disposicion se afirma que con aquélla
se dio “por superado el programa de
la primera Red Frigorifica Nacional”.

No es facil adivinar lo que con esta
manifestacion se quiere decir. Porque
hasta entonces lo que ha existido no
fué oira cosa que el “statu quo” frigo-
rifico, como vino a reconocerse ofi-
cialmente al decretar con buen acier-
to 1a libertad de nuevas instalaciones.
Pero nunca es tarde...

Con la ultima de las disposiciones
citadas, la Orden de la misma fecha
creando el Consejo Nacional del Frio
y la de 27 de enero (B. O. E. del 28)
dictando normas para la concesion de
beneficios a las nuevas instalaciones,
se han sentado los jalones de una
nueva politica del frio industrial. En
realidad no se traia de otra cosa, que
de la aplicacion del Plan de Desarro-
llo Econémico y Social al Sector del
Frio.

Objetivos de la red nacional

del Frio?

A esta pregunta contesta el Ar-
ticulo 1 del Decreto 4215/1964. Dicese
alli que esti constituida por “las ins-
talaciones frigorificas necesarias para
eltratamiento, conservacién, transpor-
te y distribucion de productos alimen-
ticios perecederos”, y que estara es-
tructurada por zonas y productos, con
caracter de programa revisable den-
tro del Plan de Desarrollo Econémico
¥ Social”.

La calificacion de revisable nos pa-
rece muy puesta en razén. Cuando se
pasa de los prineipios a los hechos, en
Ia ejecucion de los planes suelen apa-
recer lagunas y distorsiones que con-
viene corregir. Y en este caso el feno-
meno con toda probabilidad no dejara
de registrarse.

n EN qué consiste ]a Red Nacional

EL TRANSPORTE
EN LA RED DEL FRIO

por MAREIRO

En el precepto definitorio con que
la ordenaciéon se encabeza —el que
acabamos de reproducir—, se com-
prenden tanto las instalaciones fijas
como las méviles. Las plantas de con-
gelacion, almacenamiento en tierra,
fabricacion de hielo, ete. de un lado.
Las unidades de transporte —ferro-
viario, por carretera o por aire—, los
muebles frigorificos comerciales, ete.
por otro.

Esta doble acepcion se confirma ex-
presamente en los Arts. 3.°, 4° y 5.°
del Decreto basico, al menos en cuan-
to al iransporte frigorifico. Lo mismo
ocurre en la norma 1) de la Orden del
27 de enero iltimo. Sin embargo, la
cosa no esta tan clara, como vamos a
Ver.

El transporte y el crédito

N el Art. 6 del Decreto 4215/1964
se conceden los beneficios de las
industrias de interés preferente

a las “instalaciones de los grupos com-
prendidos en el Art. anterior”. Este
incluye expresamente, ademas de las
plantas frigorificas de produccién, co-
merciales y de consumo, los “irans-
portes frigorificos” y el “equipo frigo-
rifico de detallistas: cimaras y arma-
rios fijos menores de 20 m3., dtiles y
vitrinas”.

Partiendo de este antecedente legal,
parece indudable que tanto las em-
presas de transporte como las de co-
mercio al menor pueden disfrufar de
los beneficios consistentes en “obten-
ciéon del crédito oficial, expropiacién
forzosa, libertad de amortizacion du-
rante el primer quinguenio”, reduec-
cion hasta el 95% de impuestos, in-
cluso derechos arancelarios...

Pero se da la circunstancia de que
mediante una apostilla, colocada con
referencia a los Grupos 20 y 30 de los
beneficios otorgables, se hace la si-
guiente distincion:

“Las instalaciones de transporte
frigorifico y los equipos frigorificos de
deallistas tendrin aecceso al crédito en

virtud de la Orden de 20 de enero
1964, sobre venta de maquinaria y bie-
nes de equipo de fabricacion na.
cional”.

Esta remision ha creado una sit
cion confusa, que trae en visible d
orientaciéon a los empresarios intere
sados en la ejecucion de servicios tan
importantes para el éxito del Plan. En
efecto, la Orden de Hacienda de 25 de
enero de 1964 (B. O. E, del 11 de fe-
brero), lo que hace es autforizar a los
bancos privados y al Exterior una li-
nea especial de redescuento en el de
Espana, para la financiaciéon de la
venta en el mercado interior de ea-
miones, maquinaria y bienes de equi-
po en general fabricados en Espaiia, o
la construccion de los mismos con
igual destino.

Las condiciones de estos créditos no
son muy estimulantes para una inver- 1
sion de volumen, pues se exige auto-
financiacion del 209, amortizacion
del ochenta por ciento en tres anos
y 5,50 como tipo de interés. |

Los demds beneficios

A remision a la Orden del 25 de

; I_ enero de 1964 debe entenderse
limitada al uso del crédito ofi-

cial. Quiere dar a entender, al menos
segun nuesira interpretacion, que
respecto a tal beneficio la proteccién
se limita a las condiciones que aca-
ban de extractarse, sin impedir el
acceso a los demas que se conceden
a las industrias de interés preferente.
+Y qué ocurre si una empresa pre-
tende importar camiones frigorificos
o una fuerte partida de armarios con
o sin vitrina? ;Tiene acceso a todos
los beneficios establecidos en el ar-
ticulo 6.° del Decreto 4.215/1964 o no?
La ultima alternativa supondria qué,
en cuante al material asignado al
proceso de circulacion y consumo de
las mercancias alimenticias perecede-
ras, se imponia una reserva de sumi-
nistro a favor de la fabricaciéon na-
cional, lo que explicitamente al me-



nos no resulta de la legislacion que
comentamos.

. De ser asi, los beneficios a que po-
¥ drian tener acceso las empresas de-
dicadas al transporte frigorifico y or-
ganizaciones de distribueion minoris-
. ta serian muy poco sustanciales. El
erédito a medio plazo y la reduccién
del 509 en el Impeusto sobre Rentas
del Capital o sobre Trafico de Em-
presas no suponen alicientes sufi-
_cientemente poderosos para imprimir
a esta rama el desarrollo que recla-
man las necesidades del pais.

Es posible que a tal conelusién no
| deba llegarse, porque en realidad no
se frate de limitar al area nacional
el suministro de los bienes de equipo
implicados en el proceso de transfe-
rencia de las mercancias deteriora-
bles. De cualquier modo, la aclara-
cion debiera diciarse cuanto antes,
para que los empresarios del ramo
supieran a que atenerse, y la colabo-
racin de Ia iniciativa privada pu-
diera hacerse activa y vigorosa.

Mejora del sistema distribuidor
L fallo de la estructura de la dis-
! tribucion de productos alimen-
ticios esta demasiado a la vista,
para que intentemos ahora desecribir-
lo. 8¢ ha venido palpando cada vez
que, con la mejor voluntad, se ha in-
tentado eliminar rigideces, cohibir
sespeculaciones encarecedoras, dar
fluidez a 1a circulacién de los produc-
|« tos...
h_ 8i Ia Red Frigorifica Nacional no
desciende a este nivel de su tarea,
tratando de favorecer la moderniza-
cion material y técnica del transpor-
te y Ia venta de los productos perece-
dercs, especialmente pescado, carne,
legumbres... el abaratamiento segmira
constituyendo una meta poco menos
que inasequible,

De Ia cadena frigorifica, el trans-
porte es un eslabén clave. La inicia-
iﬁm privada, luchando contra obsta-
culos e incomprensiones que hoy se
hicieron insostenibles, ha dado pasos
importantes en el camine que ahora
reemprerde ¢l programa de la Red
Frigorifia. Nacional, Para que pueda
continuar su obra, dentro de las nue-
| vas condiiones tutelares, parece in-
dispensabls que éstas se administren
con eficach y libertad.

EL ALZA

DE PRECIOS
DE LOS CARBURANTES

S_;u impacto en la

OS carburantes liguidos destinados 4

la flota pesquera, han experimeita-

do un inopinade awmento de precio.
Tanto la gasolina distribuida a embar-
caclones menores, como el gasoil v ¢r
fuel-oil. En la seccion correspondienie
de este wimere hallard cl lector la dis-
posicion que decreta los awmentos, a los
pocos meses de haberse concedido una
modesta rebaja, para equiparar algunos
siwministros al wivel de colizaciones dc
que disfruta la flota mercante.

Nadie ignora la importancia gque ¢l
coste del combustible supone cn la ex-
plotacion de un bugue de pesca. Tam-
poco puede desconocerse la impcsibilidad
de repereutiv cualguier aumento del mes-
mo, en el precio de un producto natu-
ral deteriorable, que habra de wvenderse
en subasta. Parece que esta circunstan-
cia debiera ser suficiente, para eviier
las bruscas alteraciones de precios, que
pueden desnivelar los presupuesios ya
aguilatados de las empresas armadoras.
Pero el problema tiene otras tripas.

Los rectentes mwmentos perjuaican a
toda la flota pesquera. Sin embargo, on
si mayor intensidad afecta a las empre-
sas mds modestas. Estas son lus que dis-
frutaban de la gasolina barata, desde
que tal carburante se ha convertido en
fuente masiva de ingresos para el Fis-
co. También son las que no tienen acce-
so a la bonificacion de les sumenisivos
por tuberia,

Astmismo la nueva carga viewe a gra-
vitar principalmente sobre los buques
tradicionales. Los otros, que se despla-
can a larga distancia, con recalada for-
zosu ¢it puertos extranjcres, fueden wa-
quirir la mayor parte de sus suminisiros
de productes peiroliferos en el extranje-
ro, a precios internacionales wmds bara-
tos. Esta flota, principalmenie la conge-
ladora, reducird como es légico al mi-
nimo sus tomas de combusible en Es-
pasia, con lo cual el encarecimiento de
los precios inleriores repercutiré en un
mayor consumo exterior, reduciendo el
volumen del que a ofro miwvel de precios
adquiririan las cantidades despachadus
por “Campsa”.

Las consideraciones apuniadas, sirizn

economia pesquera

para poner en evidencia los fecivs ae
la reciente alteracion de fre.ios de los
carburantes destinados al s .or primag-
rio de la produccion nacional [specal-
mente, para descubrir en yn sona de
aquel sector —la mds débil sin duda—,
repercutirdn los efectos lesivos de ia
rectificacion en alza.

Pero con lo dicho no bas a. i incro-
mento de recaudacion iie se deshing, eit
este caso, a nutrir las arcas del Tesvro
piiblico. Aiin asi, las razones que en es
te comentario se barajan wno pirderian
peso especifico. Ahora bien, lo ganan en
mucha mayor proporcién st se tiene en
cuenta que el prodicto del sooreprevio
serd administrado en un régimen de pro-
teccion a la mineria del carbon, gite huas-
ta hoy consittuia uno de los socteres
opulentos v mimados de la producciin
nactonal.

dEs que hoy utraviesa una situaci:n
critica? En wverdad, no lo parece. La de-
manda presiona sobre lu oto-la en tiy-
minos que agota los “siocks” disponi-
bles, a precios muy sustcncoosos. Aun-
que las flotas pesquerc y mzorcenie, asi
como la Renfe, hayan dejaao de ser con-
sumidores masivos de combustible soli-
do, el mercado que otras necesidades so-
ciales proporcionan wviene compensando
holgadamente las consecuencias de aquel
cambio técnico.

Aitn en el supuesto de que la realidad
fuese otra y hubiera ue admitirse la
cxistencia de una crisis \que hiciese ne-
cesario un régimen eventual de protec-
cion, no adivinamos porjue de’ cria cos-
tearlo exclusivamente la empresa pes-
quera o la no menos menguada economia
del agricultor. ;No habiamos quedado
en que la vela v el remo han de susti-
tuirse por el motor v »n que ¢! pasque
de tractores debe ser in-rem: itads?

Si la subvencidn a la minerit e sinvie-
ra justificada, comtra use de las reco-
mendaciones mds insistentes de los ex-
pertos del Banco Mundial, la carga de-
beria repartirse a todos ivs contribuyen-
tes. Este al mencs, parece el criiciio mds
ortodoxo con arreglo a principios rei-
teradamente proclamado:. como injorma-
dores de-la politica ecos: iwazt nazional,



