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DATOS RELATIVOS A 1A EXPLOTACION D8 FERROCARRILES

PRESBENTADOS .Y COMI‘I\TADOS CON MOTIVO DE LA INFORMACION - SOBRE EL PROYECTO DE LEY
DE FERROCARRILES SECUNDARIOS

(Coneclusi6n.)

La Memoria oficial, purgada de algim manifiesto error, nos dice que
las Compaiiias han realizado en, acciones y obligaciones un capital de
2.077.972.888 pesctas, 6 sean 228,897 pesetas por kildmetro; si se afiadie-
sen las 65.038 pesetas de la suhvencién, resultaria el kilémetro & 293.535
posotas.' I5l producto neto kilométrico ha sido, segun el cuadro general, de
10.823 pesetas, 6 séa de 4,75 por 100 al capital; sino sc toman en cuenta
lag subvenciones, y de 3 68 por 100 si se computan mto ras on el precio del
Kilometro. : o

Aun siendo reducidas estas cm-as todavia podrm ll.SODJOJ.I‘ el estado de
los ferrocarriles o';p'molcs st sobre ellos no gravitase la inmensa carga de
lag obhoauones por cuyo interés tienen que pagar réditos y amortizacién
muy supemore« al 4,75 antes indicado. Del total realizado por las Compa-
filag, las acciones representin 726.620.102 pesetas; el resto, & sean
1, ‘3.31 352.786, corresponden 4 obligaciones; cuyo. tipo de emmén ha exce-
dido muclhio del 5 por 100. Contando con amortizacién, cambio y otras car-
gas, en término medio, no puede apreciarse menos de 6,10 por 100. El ser-
vicio de obligaciones se habrd llevado; pues, en 1887, 82.432. 520 pesetas de
las 98.689,060 de producto neto. Quedarian 16.256.540 pesetas para réditos
de las 726,620,102 pesetas a])onadas por acciones, es decir, un 2,24 por
100. Hay quc tener presentc que csas dcciones deben ser amortizadas,
buesto | que la. mayor parte de las lineas son rovertibles al Dstado. Y por
Poco gue en algunas Oompmms se patme (y hay vmas) mis de ese peque-
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fio tipo, 6 por el contrario, las cargas absorban cantidad mayor, vendra 6
habré venido la insolvencia, como pasa en las lineas de Galicia y con algu-
nas otras.

Las cargas cn el Norte Jlegan 4 35.901.144 pesctas en 1888, habiendo
crecido desde 1880 en un 45,82 por 100, si bien por kildmetro han dismi-
nuido en 8,70 por 100, gracias al bajo precio de adjudicacion de las lineas
de A. G. L.; pero todavia en 1888 el producto liquido 6 heneficio solo llega
4 3,551,852 pesetas (1.174 por kilémetro), pam un capital en acciones de
166.250.000 pesetas; para dar un dividendo de 2,5 por 100, ha sido necesa-
rio apelar & la reserva. Ese beneficio viene disminuyendo desde 1883, pero
la haja se pronuncia cn 1885, con la incorporacion de las nuevas lineas. La
Compafiia de M. Z. A. ha visto, por las crisis y por la adquisicién de malas
lineas, disminuir sus beneficios 4 medida que aumentaban las cargas. Estas
han llegado en 1888 & 27.085.905 pesetas, 6 10.137 por kilometro; aquc-
Hos han bajado (prescmdlendo del afio 1885, en que fueron casi nulos) &
3.808.542 pesetas, 6 1.425 por kilémetro como interés en 1888, del capital
en acciones, que asciende & 169.100.000 pesetas. No ha podido el dividendo

llegar al 2 por 100.

' Lared de T. B. F. ha visto también aumentar sus cargas, que en 1885
llegaron & 17.996 pesetas por kilometro; pero con motivo de la adquisicion
de las nuevas lineas, los accionistas cedieron una buena parte de sus accio-
nes, y por tal motivo Dhajo, 4 partir de 1886, el coste, y disminuyeron las
cargas por kilémetro, pudiendo el interés del capital acciones (116.420.950
pesetas) subir de 1,71 por 100 & que habia descendido en 1886, hasta 3,17
por 100 en 1888. '

La pureza de malas uniones con que se ha conservado Ia excelente 1i-
nea de A. V. T., la ha permitido, por excepcion en Espafia, repartir, redu-
ciendo su capital, dividendos de 10 por 100..

Los andaluces han podido darlos de 3 y 4 por 100, gracias 4 los benefi-
cios de las minas, como resulta del cuadro. M. . P, vienc en continuo y
respetable déficit, cubierto por la Compafiia Real Portuguesa, y las lineas
de Galicia estan.en completa insolvencia,

"Pal es el triste cuadro que en fin de 1888 presentan las lineas espafiolas.
Indicios hay en 1889 de alguna, aunque pequefia, mejora; pero siempre
arrastraran linguida_existencia 4 causa de las cargas que sobre ellas gra-
vitan, Pesadas son tambxen en Bélgica y en Francia y deben serlo en los
demds paises; pero hay mas robustez para resistirlas, y ya se ha visto lo
" (que en cllos s_iwede. Las Compatiias espafiolas han luchado con una contra-
riedad cuyas consecuencias han durado y han de durar todo cl tiempo de la
concesion: con ol alto tipo del interés del dinero. Gracias.d causas que ya
se han indicado con franqueza, aunque con hondo sentimiento y aun con
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vergiienza, el crédito espafiol ha merecido siempre poca estimacion. En los
mejores afios de ¢poca pasada, of 3 por 100 consolidado apenas paséd de H0
por 100, y por bien poco tiempo. No hay que recordar & lo que descendio.
Hace ocho afios que empezd & regularizarse; se paga ol 4 por 100 con reli-
giosa puntualidad, y, sin embargo, se cotiza & un precio inferior, no sélo al
del 3 por 100 francés é inglés, sino al del % por 100 auslriaco y ruso, y pro-
porcionalmente al 3 por 100 portuguds. Solo corre parcjas con el b por 100
italiano en su reciente baja. No se atribuya ese fenomeno tan solo & temo-
res de desordencs; temores de otro género y de mds grave indole afectan i
diversos paises. Is la desconlianza, es la triste historia de la Hacienda 8-
paiiola, es que diariamente, y por respetables conduclos, se profieren ame-
nazas de reduccion, (ue no seria sino una arbitraria urra, impulsada por
la comodidad que ofrece, respecto de més laboriosos medios para obtener
la proporcionalidad del tributo: '

Las mismas causas han abrumado & los ferrocarriles; tuvieron que ad-
(fuiriv el dinero 4 alto precio, y ese interés carga para siempre; muchas
(lompafiias no han podido hacer frente & sus b])ligaciones, y el consiguiente
descrédito ha influido en el mercado. Las que a toda costa han sostepido
su crédito, se ven constantemente amenazadas, ya con planes de lineas ri-
vales, ya con medidas de inmotivado rigor; por eso sus obligaciones, aun-
(que religiosamenle pagadas, se cotizan mas bajas que las que en otros
paises tienen el mismo tipo de interés. .

En cuanto 4 las acciones, los dividendos, la verdadera ganancia de esas
poderosas Compadiias, fueron nulos hasta época reciente (hasta 1872 para
M. Z. A., y hasta 1874 para el Norte); significaron uh regular interés en los
afios de 1880 & 1884; se han reducido al 2 por 100 (término medio) cn los
afios posteriores. La poderosa Compaiita del Norte llega i disponer de poco
mds de tres millones de pesetas para todos sus accionistas; otro tanto al-
canza la de M. Z. A, Con esa suma, suponiendo (ue, para tan criminal in-
tento, la cedieron los interesados, compran, segun las acusaciones, ilas
conciencias de ios Tribunales, de los Centros administrativos, do los Minis-
terios y aun de los altos Cuerpos! No es muy elevado, por desgracia, cn
Espafia (y en otras partes) el sentimiento de la moralidad; pero debe confe-
sarse que si por tan bajo precio se vende, merece ol pais su desdichada
suerte, ' \ ' ‘ .

Posible es quo‘ ademds de culpar & las Compafiiag por el perjuicio que
al pais cansan, se atribuya su poco préspera situacion & la alto de sus tari-
fas. Con entera lealtad, y con minucioso detalle, sc han expuesto en estas
notas los datos veferentes it diversos paises, no omitiendo los que han llega-
do en esa parte i los tltimos limites. M4s bien se habrdn dejado de incluir,
por falta de e]émentos’, algunos que favorecian la- tesis que se viene soste-
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niendo (si de favor necesitase). Al lado de la baja tarifa se ve la cilra de
frecuenlacion, y cuando ¢ésta es mucho menor, no se’comprende que se
‘pida que aquélla se iguale: El peguefio comerciante al por menor no puede
vender & los precios que csos grandes almacenes, objeto hoy de admiracion
y de queja (precisamente por esa causa). Bl {errocarril que transporta
500.000 toneladas it toda su longitud, spuede compararse con cl que sélo
lleva 140.000? Iise, yno olro, cs el criterio con que’ debe examinarse la
cuestion de tarifag, y ya se ha plcsenLado hasta la férmula empirica que
traduce ¢l principio axiomaditico de su relacion inversa con la frecuentacion.

Sabido es que, tomando en general como unidad de trafico el viajero y la-
tonclada de mercancia, cuesta mucho mas transportar aquél que ésta, por

la mayor velocidad, el menor peso util y mas delicado servicio. No son su- -
periores, en tarifa ordinarvia de viajeros, los precios de Fspaiia; pero siendo
la densidad de . poblacién tan diferente, la frecuentacion en Bélgicu,_ en
Francia y en Alemania permite combinaciones aqui dcs’cohocidas, aunque
_varias veces intentadas. Inglaterra y losEst{ados Unidos, # pesar de estas
combinaciones, manticnen altas sus lavifas de viajeros. En Ispafia, y por
formmo medio, rara vez excede de 6,00 cénlimos de peseta por kilémetro
¥y haja hasta 5,00. Puede aprecidrsela en un espacio de, ocho afios como de
2,5. Pues hien; aun con la escasa frecuentacion que arrojan los cuadros o8
menor que la de Austriay que la de Portugal. Lo que en Francia (Estado
y Compafiias) y en Bc]glca cuosta su hajisima tarifa, ya se ha indicado, asi
como su resultado en Italia. Bn Alemania, dado ol interds al capital, no cs
.de creer que soa muy hrillante para el Estado el resultado [inanciero de la
explotacién en cuanto 4 viajeros, Son varias las que]as quc en este sentido
se han escrito. . . ‘

Pero en todos csos paises la h'ecuentauon de mercancias es tan consi- :

derable que, como trifico mas valioso, puede suplir deficienciag. En Hspaiin
ese elemento, si bien mayor que el de viajeros, no ha alcanzado todavia
. sino cifvag mezcuinas; ha progresado muy lentamente, y es de temer que
ese Progreso No s¢ Apresure, pucs no se ven surgir nuevos elementos, de
produccion, Los vinos constituyen uno de los principales, si no el primero
“de los articylos, y hay justos temores dé que su exportacion disminuya. Los
minerales tienen, para casi todos cllos, fcrrocarm]aq especiales. La produc-
cion de cereales apenas cubre, en cosecha completa, las necesidades. del
pms. El cuadro ndm, 1 demuestra la lenta marcha del trafico de mercan-
clas, GCémo han dc sacrificarlas Compaiiias’] Ios ingresos necesamos pam sus
_cargas? ' :

La tarifa de mere zmuas que so cobra es muy 1111’01101‘ zla autorizada;
pero aqui no puede presentar as hajas ue en ofras partes, porque Ia mis-
ma escasez de tr 1ﬁco xmpxde qué se aprovechen , tanto como en otros' palses,
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los bajos precios de grandes cargas y distancias, Ya sc hizo notar Ia enor-
me diferencia que en Alemzmia‘t'scpam Ia tarifa de vagdn completo de la de
mercancia en general. Aqui también se sigue cse sistema; pero no dando
igual proporcidn, no puede Ia tarifa media resultar tan baja, En el Norle ha
oscilado de 9,01 céntimos &4 9,75. M. Z. A. la obtiene alrededor de 7 cén-
limos, llegando & 7,61.. T. B.F. resul ta de 6,6 1 8,7 céntimos. Para M. C. P,
la tarifa de.mercancias, dentro de Espafia, es la mayor, pues ya se ha di-
cho que 4 lo que tiende es & favorecer al’ trdfico internaclonal con Lishoa,
para el que reserva la'; hajas, ‘ '

Si se examina ¢l comunto de tarifas especiales (hoy recopiladas en un
volumen publicado por el.Jefe ‘del Servicio  Comercial de T. B. 1.},'sc on-
contrardn para vagones completos y largo recorrido, precios de 2¢,67,
de 91, de 0,y 4¢,b, para carbones; 4°¢,54, 4¢,78, 4e,87, He 02, he,d, para
cereales; 4¢,0, 4¢,8, 5e,0 para vinos y asi para otros muchos efectos, En
tarifas 1nternaclonaleq T. B..F. baja en carbones it 2¢,3, en cercales 4 3¢ ,8,
en vinos & 5¢,00; M. C. P.- en piedra de 2¢,7 @ 3¢ G,~ en fosfatos 4 3.0,‘;,
en cales & 3~’~ /4, en hicrros 4 3¢ ,6, y.aun ltimamente ha introducido para
ciertos articylos nuevas hajas, Y hﬁy que tener presente que,.por su extre-
ma po'iicién Espaiiano cuenta.con ¢l comercio de trimsito, que tanto en-
riquece las lineas de otros paises.”

Para viajeros, ademds de la dispensn de la mitad & todo pobre, hay ta-
rifag para grupos de trabajadores & 2¢,8. Y como final de este examen de
tarifas, recuérdese lo que en Espaiia abundan las pendientes de 1,5 y 2 por
100 y lo dicho sobre su equivalencia en aumento de longitud. Contando
con este dato para comparar la tavifa espafiola con las de Francia, Bélgica
y Alemania, seria necesario rebajarlas lo menos una quinta 6 sexta parte.

La verdadera-contestacion ‘& las quejag por tarifas se ha dado ya varias
veces en estas Notas. —Los productos de las lineas.—A las observaciones
(que fsobro esto se hacen, se contesta siempre que no sc transporta. por lo
caro de la tarifa, gDonde estin los graneros que se han quedado abarrotados?
¢Donde Tas bodegas cuyos vinos se ostancan por causa del ferrocarril? Re-
betidas veces se ha probado que para el trifico interior cra més perjudicial
la falta de organizacién del mercado, el abuso de los ‘intermediarios, (ue el
precio del tmnspovte. ;Ha de pagar éste al deficiencia? Una prueba .se ha
hecho en fin de 1888 y 1889. En cuanto ha_habido en Castiila granos que
lranaportfw las Lamhs de fervocarriles han permitido luchar con los trigos
c\tl‘unvaos Lo que hace falta os producw mis y mejor, que los aceitos me-
joren, que los vinos no, se falsifiquen, que, lag ticrras den mis unidades por
simiente, Esas reformas no puedc hacerlas el ferrocarril; se necesita mucho
li lempo y mucho: capztal y éste no se busca .urunmndo 4 Enipresas. Dénse
A csms productos que tmusport'u‘ Y. lag t'wlhs bajar ’m por si solas.
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No hay ¢n Espafia centros de produccién y consumo que basten & soste-
ner ¢l trafico directo. Las lineas han tenido que ir recogiendo el trifico local
y sirviendo las principales poblaciones. De aqui sus trazados, de que, en
todo caso, no podria culparse i las Compailias; 6 les han sido impucstos 6
aprobados por el Gobierno. Las rectificaciones de lineas han producido dafio,
pero no han prosperado. Si alguna linea ha llamado siempre la atencion
por su rodeo, ha sido 1a de Portugal por Ciudad Real y Badajoz. IHizose la
directa de Ciceres; nucve ailos lleva en explotacién y ya sc han visto sus
productos y constante déficit. Ha quitado trilico i ln de Badajoz; pero toda-
via la es ésta superior por el trafico local, porque cruza mejores poblacio-
nes. Quisose rectificar el trayecto de Cérdoba 4 Cadiz por Sevilla, y los
andaluces han hecho la de Marchena & Coérdoba, que reune lineas suyas.
Produce unas 5.000 pesetas y estd en déficit. Pero el mis palpable cjemplo
es lo sucedido con la linca directa de Madrid 4 Barcelona. Concedida hace
nueve afios, con todas las franquicias y libertades de la legislacion de 1868,
su concesionario construyd en seguida la seceidén mis valiosa, de Barcelona
4 Reus, y quebré lastimosamente; ya se ha dicho cudnto ha rebajado su in-
corporacién los productos. de T. B. F. Aunquc lentamente, se construye
hasta Zaragoza y se trata de combinarla con otra rectificacion, la de Valla-
dolid 6 Medina & Ariza 6 Calatayud. Espéranse maravillas de acortar hasta
736 kilometros la distancia en Valladolid y Barcelona, y se ofrece trans-
portar los cereales 4 5¢,0 por tonelada y kilémetro, algo mas caro que los
transporta el Norte; pero que en la diferencia de distancia dard una econo-
mia de 3v,20 (36,80 4 40) en tonelada, 6 sean 14 céntimos de peseta en fa-
nega. JVa 4 salvar esto la riqueza de Castilla? ;Bastaran log granos de Cas-
tilla para sostener esa linca? Dudarse debe; capitales y genio emprendedor
tienen log duefios de la directa, y, sin embargo, no sélo 1a traen 4 Zaragoza,
faltando 4 la concesién, sino que solicitan fuerte subvencién para construir-
la, contra todo lo establecido por las leyes espafiolas, toda vez (ue sc trata
do lincas ya concedidas. '

En cuanto 4 la multiplicacién de lineas, lo ya dicho sobre las dos que &
Portugal se dirigen por Céceres y Badajoz, lo que producen las de Sala-
manca 4 la Frontera, y la del Mifio, debia poner en guardia para alentarla
sin reconocida necesidad. No es bueno aventurar profecias; pero ol ejemplo
do lo sucedido con tantas lineas espafiolas, con las de Galicia, con las do
Medina & Zamora y 4 Salamanca, con la de Cuenca, la de Granada, y tantas
otras como-sefialan las Memorias dﬁciales, aun en las que cruzan provin-
cias pobladas, cual la de Alicante & Murcia, hace temer por el resultado de
la explotacion de lag que se construyen para Teruel, para Soria, para Al-
meria y para Algeciras; de la de Loreca 4 Granada y aun de la transversal
de Malpartida de Plagencia, pues el trifico de Andalucia con Galicia y As-

[
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turias, ni s notable, ni dejard de estar combatido por la navegacion. Las
subvenciones del Estado, algunas crecidisimas (en comparacién con lo dado
4 otras lincas), pueden asegurar, juntamente con las {acilidades del Codigo
de Comercio para levantar capital de construccidn, la terminacion de las
obras. El problema comenzaré al ahrirse la explotacion.

Tl Gobierno saca hoy con el impuesto sobre las tavifas; con el de utili-
dades, timbre, etc., y sobre todo con las notahles eeonomias que se pro-
porciona on las conducciones del correo, de penados, de transportes milita-
res, elc., un buen interés & las sumas que ha dado como subvencion. El
solo impuesto sobre tarifas, cobrado sin trabajo y sin gastos, cubre algunos
afios, faltando en olros poco, el gasto de subvenciones, aun incluyendo la
anualidad del Noroeste. jQuicra Dios que el aumento irveflexivo do ferro-
carriles subvencionados no sea tan ruinoso para el Tesoro publico como
para las Compafiias!
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DATOS REFERENTES A
Lon- N‘UMERH DB VIAJEROS | NUMERO DR TONELADAS PRODUCTH

' situd. Racorrido
ANoS Jf;d- torar |[** 1".“"’»' Toray, |POFKie- " “'f“"s' TOT:'\'LES ”l;
. metro. metro. . gigmerros. Pesotas, N
1867 | 5.162 | 10.230.035 | 2.003 | 2.830.900 | 554 | 12.690.802 | 79.619.681 | }@
1868 | 5.317 | 10.963.453 | 2.074 | 2.568.034 | 488 | 12.305.088 | 76.197.580 | 1
S 1869 | 5.426 | 10.201.270 | 1.920 [ 2.935.276 | 555 | 13.231.830 | 81.530.774 | iff
1870 | 5.444  10.976.797 | 2.048 | 3.505.603 | 653 [ 12.511.722 | 83.366.11 | |l
1871 | 5.476 | 10.136.990 | 1.888 | 3.737.837 | 696 | 13.325.456 | 90.601.276 | ufg
1872 | 5.501 | 11.900.076 | 2,188 | 4.776.721 | 878 | 14.132.997 | 100.776.985 | 8 }_.,
1873 | 5,555 | 10.523.595 | 1.945 | 4.662.033 | 863 | 15.888.263 | 96.341.767 | If§
= 1874 | 5.678 | 10.226.538 | 2.020 | 3.495.631 | 690 | i5.801.332 | 92.326.682 | 1§
§ 1875 | 6.011 | 12.158.647 | 2.182 [ 3.996.268 | 717 | 17.270.872 | 104.037.6 | 1§
1876 | 6.222 | 14.378.121 | 2.103 | 5.136.628 | 858 | 20.712.313 | 128.471.800 15
1877 | 6.419 | 13.210.102 | 2.139 | 6.548.087 | 1.000 | 22.069.866 | 131.542.866 | 4§
1678 | 6,655 | 13.287.004 | 2.093 | 6.097.132 | 066 | 25,739,957 | 132.316.307 18
1879 | 7.010 | 14.247.073 | 2.126 | 8.823.625 | 1,316 | 27.303.035 | 131.261,086 | 1
1880 | 7.330 14;813.39_:1. 2,411 8.088.477 | +.153.| 29.820.909 | 151.324.503 | 4}
11881 | 7.317 | 14.058.913 | 1.052 1 8.751.987 | 1.215 » | 150.222.081 |
1882 | 7.461 | 16.535.203 | 2.233 | 9.398.582 | 1969 » 165.054.813 | 2
1883 | 7.719 | 18.366.807 | 2.405 | 9.497.872 | 1.244 o | 173.263.586 |
1884 | 8.253 | 18.485.570 | 2.243 | 9.498.934 | 1.154 25.008.295 | 167.651,826 | ¥
1885 | 8.831 | 17.695.945 | 2.039 9.92.'1.2{16. 1.063 | 25.301.170 | 161.773.595 | ¥
: 1886 | 8.997 | 20.191.304 | 2.267 |9.764.962 | 1.006 | 25.285.331 | 174.502.325 | 1
1887 | 9.209 | 20.088,928 | 2:203 |9.807.690 | 1.076 | 27.648.864 | 176.397.477 | 19

\
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ROCARRILES ESPANOLES

1583

B 15705 PROCUCTOS RETOS  |POR KILOMETAU DE TREN| Propor-
| | or 0
Peselas. Pusetas Pesotas, | Pts. Cs. [ P65 0], =0 yd?xlcrt);o
W68 8.225] 37.622.113 | 7.368 | 6,27 | 3,30 | 2,97 | 52,74
7.563 | 86.417.683 | 6.923 | 6,09 | 3,23 | 2,96 | 52,02
7400 | 42.491.395 | 8.085 | 6,16 | 2,95 | 3,21 | 47,94
b2 | 7.333 | 44.074.551 | 8.226 | 6,66 | 3,143,562 | 47,13
0055 | 7,285 | 51.602.191 | 9.616 | 6,80 | 2,93 | 3,87 | 43,10
8605 | 784 | 57.903.180 [10.647 | 743 | 3,03 | 4,10 | 42,45
03| 5318 | 51.268.453 | 9.406 6,26 | 3,35 | 2,91 | 46,88
85| 7.453| 50.603.237 | 10.789 | 5,81 | 2,37 | 3,44 | 40,85
50| 80| 58.061.834 | 10438 | 6,07 | 2,70 | 3,37 | 44,57
20| 0.053 | 72810747 | 12,109 | 6,10 | 2,67 | 3,52 | 43,18
87| 0.436 | 73.202.020 | 11873 | 5,96 | 2,63 | 3,33 | 44,28
2| 0462 | 72.301.285 | 11.393 | 5,14 | 2,33 | 2,81 | 45,36
07| 0.054) 70580791 | 10,584 | 4,80 | 2,22 | 2,58 | 46,22
06 | 0487 | 80.778.007 | 12,087 | 5,07 | 2,23 | 2,84 | 43,97
o | oms ]| 1606204 [12.736 ) » | 5 | o | 420
873 ‘10.3-’1‘0"88.053.;‘)40 11892 . | » | ¥ | 46,65
Bo05 | 9667| ov.371.981 | 13.013) » | > | 207
000 | 9.101 | 92.785.736 | 11:279 | 6,67 | 2,98 | 3,69 44,41
519 | 8.601| 87.098.776 | 10.043 | 6,39 | 2,05 | 8,44 | 46,16
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Producto do vinjeros|
53.106 186 pesotas,
sea por kilémetro
6.966 pesetas.

Producto de viajeros|
54.601.958 posetas, ¢
gea por kilémetro

| 5,878 pesetas.




