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DATOS RRLATIVOS A LA~EXPLOTAC[0N U FERROCARRILES

PREBENTADOS Y COMEN'I‘ADOS CDN MOTIVO DE LA INI’ORMAC!(')N SODRR EL PROYECTO DE LRY
DF. FERROCARRILES SECUNDARIOS

‘(Continuacion.)

En 1883 cambid, puede decirse asi, la situacién de los ferrocarriles fran-
ceses. Ademds de las grandes Compafias, exigtian otras que explotaban
lincas mds 6 ‘menos productivas, pero siempre en situacién precaria. Hubo
de hacerse cargo el Estado de algunas de-ellas, y nacié la «red del Estadon.
Insancharla, llevar 4 todo el territorio los beneficios de la me’us adelantada
viabilidad, fué el objeto, en 1878, del ‘plan llamado de I‘reycme’c Dificulta-
des f‘nancwras 'y exigencias desproporcionadas 1mp1dleron su normal des-
arrollo, y el Gobierno, para no defraudar las. lesperanzas ‘de’ algunas locali-
dades, celehrd con las  Compafiias. los convenios -de 1883, . hoy vigentes.
Estas s6, cncargaban de la construccién de los novisimos ferrocamlcq me-
diante ciertos pactos respecto de la- aportamén de capltales 'y despues de
su expl otacién encrlobandolos en una-sola red con los de Ia antmu’ty nueva,
El Estado garantizaba & las Companms una_suma’ como ‘dividendo 4 los.
accionigtas (de 35,5 & 56 francos por aceién), & veserva de. remtegrarse con
los ?/. del exceso. de: productos cuando. dstos. llcgasen & cu])rn- ’codas las

cargas, mcluso las, de sus, dmdendos.

" Los. resulhdos que, h'LSt'l fin de 1887 ha dado eso SJStema, se conden-
san.en el ad_]unto cuadro (al que ya queda hecha referencxa), v enel que,
para deblda comparaclén se han compren; 1do tamhlen los: zu).os de 1881 Y.
1882 de los qué rosalta la insuficiencia de lo tos -de ‘la nueva red
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_In el conjunto y desde fin de 1882, la longitud explotada ha aumentado en
un 41,68 por 100. Los productos brutos totales han disminuido en 4,58
por 100, y cl kilométrico, de 51.248% & 34.511f, 6 sea el 32,65 por 100.
Aunque el gasto por kilometro ha disminuido también de 25.447F £ 17.438¢
(31,47 por 100), y el de tren y kilometro de 21,73 & 2,481 (9,15 por 100) el
producto neto ha bajado de 26.639¢ & 17.890 (32,96 por 100), y el liquido,
de 8.66374 2,592 (58,56 por 100). La baja de los productos brutos totales
es normal; obedece & crisis agenas al desarrollo de los ferrocarriles; pero
~ la desproporcién entre esa baja y la del producto kilométrico, y sobre todo,
 la circunstancia de que, habiéndose rebajado los gastos casi tanto como
los ingresos, el producto kilométrico neto ha experimentado tan gran reduc-
cién, acreditan cumplidamente la influencia del aumento de longitud. De ’
aqui csas enormes sumas que cl- Estado. ha tenido que abonar para hacer
frente 4 las cargas y 4 los dividendos. No se hace aqui la critica del siste- -
ma; sélo se trata de que consten los hechos. Parodiando una antigua frase,
puede decirse que «la Francia es-bastante rica para pagar. su comodidad y .
sus ficiles comunicaciones». De ello dan buena prueba las demds cifras de
ese cuadro. Los ferrocarriles explotados por las Compadiias han trasportado
en 1887, 189 mlllones de viajeros & una distancia de.36 kilémetros, y 68.
millones de toneladag 4 la de 140, lo que da una frecuentacion de 235. 924
viajeros y 332.545 toneladas. Pero bueno es advertir que estas cifras, ele-
vadas como son, acusan también baja, y notable, respecto de Ias de 188
-que eran 297.752 y 478.246. :
Hay 1especto 4 Francia ofro- estudio mas mtereqanto que hacer EI L‘st't-‘ ;
do, al convenir en 1883 con las compaifiias, no se desprendié de todas sus“
 lineas; ha seguido e\plotando algunas y el resultado de la explotaclén apa-
rece en el cuadro num, 2, también adjunto, y correspondiente 4 los afios de
1881 4 1887. Antes de estas fechas, en 1879, el Estado - e\plotaba una lon-
gitud de 1.621 kllémetros que.transportaron 4 millones de viajeros & dis-
tancia media de 33 lulémetros, y-1,4 millones-de toneladas 4 69 kllémebros
La tarifa 6 percepcion’ media era de 5¢,7. pam viajeros, y’ 7e, ,9 por tonela-
da. El rendimiento al capital era de 0,61 por 100. Hizose en 1880 una gran’
baja en las tarifas; para los vm;cros un 17 por 100, facnhtando ademas’ los
viajes de ida y vuelta en mercancxas, decreclendo segun Ias dlstanmasy‘

Antes de esta haja hablase obtemdo un producto lulometmco de 9 4591 con- . )

. un'gasto de 7,439 (79 por, 100), 65ea 2,020 de producto neto. El resulta-

v‘do de la baja se lee en el cuadro: conmderable éumento eri el ‘trfico de -

viajeros y mercanciag; muy pequeno y muy lento en el producto bruto por
* kilémetro, mucho mayor en el gasto, quo todav:a en 1887 se conserva al tipo
del 80 por 100, supemov ‘al de 1879 "y una dxsmmucxén consnderablo en‘el
" producto neto Hasta 1886 no se: pasa de la CIfI‘a anterxor, y en 1887 llega-'. -
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ban sélo 4 Ia de 2.588¢ por kilsmétro. Las variaciones y cambios verifica-
dos, en las lineas, por los convenios de 1883 ¥y por ofras causas, no permiten
una comparacién seguida y uniforme. Pero la lectura del cuadro es instruc-
tiva, Lineas que, cual debia esperarse de un pais rico y poblado, tienen una
frecuentacion que, sino cbmparable 4 las de primer orden,-debia ser sufi-
ciente para aségurar un producto remunerador; lineas en lag.que la explo-
tacién técniczi ¢s tan barata, como. demuestra el gasto por tren 6 kilémetro,
en el que se ha llegado 4 Ia cifra de 2 ,19; no pdszindose de la de Q.f VA5, y
en las que no es excesivo el recorrido 6 nimero de trenes, apenas producen
para-cubrir el gasto de éxplotacién y so6lo dan, al capital de establecimiento,
réditos de 0,41 4 0,97 por 100 (3). Cudndo os¢ cuadro so estétba'forndando,l
un periddico espaﬁoi alababa extraordinariamente ol- viaje de Burdeos cn
la linea del Estado, criticando acerbamente 4 la Oompaﬁiéz de Orleans. por-
que no ofrecia iguales comodidades y ventajas'..Al leer lag cifras del rendi-
miento no es creible que mbdiﬁgase sSu opinién; no es. coétutn‘hre, Yy menos
en nuestro pais, tener en cuenta el ¢apital; pero una Compafiia explotadora,
podria pagar z’i]s_ils acreedores 1 obligacionistas con esos réditos? Bse es el .
“escollo principal, quizds el tinico, de la explotacién por el Estado; no viendo,
mejor dicho; no sintiendo 'directamente 'elbdol'or del déficit, no tiene la '
fuerza de resistir 4 log clamores por hajas de tarifas, y sin proporcionar
¢stas, como se debe, al trdfico del ferrocarril, hace: lag ‘reduciones - que ol
cuadro manifiesta; se llega eiy viajetos 4 que Ia cifra de los de torcera suba
al 89 por 100 ¥ la tarifa: média baje 4 4¢ ,38, y & que: la tonelada ‘de mer-
cancias, aun con pecuéiio recorrido, descienda 4 5¢ ,19. Bl resultado -es el
que debia esperarse; de creer es que, ‘4 pesar. del mucho erédito de que go-
za el Estado francés, le haya costado el dinero algo mds que el 0,97 por.
100 que el Tetrocarril Te ha produdido como mdximo. ‘. . o,
Lok enormes sacrificios que la explotacion de los ferrocarriles impone
al Te.édrdi'ran'cés;‘gesta’mlcom’peﬁsad,os por ol desarrollo (e “proporcionan
i 1a riqueza. piiblica? s de creor, puesto que el pais prospera; péro 14 ex-'
periencia seria arviésgadisima en-otra nacion que no tuviese el ‘suelo privi-
legiado yla 'pq])ladién'lalbdfiosa dela F'rAan'c'ia.:: e
En toda ella;.y ademds’ de las grandes' Compafifas y'de 1a red del ‘Esta-
do, hay algunas otras pequefias lineas clasificadas como de interds general. .
En conjuntd, y presoindierido de 168 ferrgoarriles ‘de. interds local y ‘de o
Argelia, habia en 1881 uua extension de 24,399 kilonietros, ‘que daban .
producto'medio. de-48:968 7 por kilémetro; En 1887, el ‘nlimers” de kilsme-

e e

(1) Laboja de las tarlfas on-los:oaminos del Estado im

E1 Estado, ‘¢ompro riétido & gavantizar log dividendos do ésts

Sufrir la dobld carga el déficit on:su propla‘explotacion
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tros llegaba 4.31.485, y el producto ]ulometnco habia descendido & 32,764
Las cifras son clocuentes. :

De los caminos de hierro de interés local (que pueden asimilavse @ lo
que en Espafia debieran ser los secundarios), habia ya en Francia, en 1877,
un conjunto de 2.310 kilémetros, formando pequeilos grupos d concesiones.
En 1884 pasaron muchos de cllos & incorporarse & la red general y queda-
ron.reducidos & 1.558 kilémetros. En fin de 1887 llegaban & 2.069 kilé-
metros, cuyo coste resultaba & 126.218 f por kilometro, habiendo varios de
via estrecha. BEn 1881 daban para 1.949 kilémetros un producto bruto me-
dio por kilémetro de 7.827f y neto de 1.637 f; crecié en 1883 el bruto hasta
8.193f, y el neto descendié & 1.588f: Después ha ido” disminuyendo cons-
tantemente hasta 5.147f de producto kilométrico bruto y 547f neto en
1887. La mayor parte se hallan subvencionados y garantidos por los Depar-
tamentos y aun por el Estado. En 1886, de los 1.859 kildmetros que for-

“maban el conjunto local, 1.364 kilémetros. tenian sus productos entre
2.001f y 10.0007 por kilometro; 161 kilometros no llegaban 4 los 2.0001, y
el resto producia més de 10.000f, hahiendo "dguno como el Blarrlt7-Bayo~

na, que subia hasta 35.000 francos. -

1L,

Bélgica.—La construccion y explotacion de los ferroearriles en Bélgica
fué emprendida por el Estado. Hiciéronse después concésiones 4 Compatiias
bajo variadas bases; pero el Goblerno, que en aquel pais sostlene como la -

mayoria de sus habitantes, la conveniencia de la explotacién por el Estado,
ha ido adquiriendo lineas, ya por reveérsion 6 compr@,ya por arrendamien-
to, pagando 4 los propietarios, 6 el precio, 6 una anualidad estipulada 6 una
parte de los productos, y ha reunido en su mano la explotacion de la mayor
y mejor parte de las lineas belgas. De 4.280 kilometros que en 1880 com-
ponian el total, explotaha 2.702 kilometros, 6 sea el 63,13 por 100; en el
afio 1887, para 4. ()46-1x116metros la red deI Estado media 3.200 kllémetros,,

" 6 sea 68,86 por 100.

Ocupa la Bélgica el primer lugar en Buvopa en cuanto denSIdad de
poblacién, que llega & 198 habitantes por kilometro cuadrado, y si su suelo
no es, hajo el punto de vista’ aomcola, susceptible de gran pxodu(,mén se -

“halla'en cambio esmeradamente cultivado, y sobre todo se presta (y se ‘ha’
' desarrollado en él) & una pn oduccién industrial tan. consxderable que, uni- 7
da 4 la buena posicién qua ocupa-en el centro de Europa y- le proporclona :

i ,ft'ccuentadlsmlo trdnsito, hacen de ese pcqucno Reino' uno ‘de los. palses‘-'

" mas adelantados. Su co]nerclo de’ 1mportac|6n ¥y e\portamén para menos
) dc seis millones de’ ha]ntantes, llega 4 cerca de 3. 000 millones de francos, -
C mucho mas del doble del de Bspana, que casi la trlpllca en poblacxén. Por -
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cso fué el primer pais que en ol continente implanto las viag férreas, de
cuya inauguracién hace ya cuatro afios que celebrd el cincuentenario, El
suelo es 'muy poco accidentado, y‘por tanto, la construccion de los ferroca-
rriles ha sido econdmica, como su explotacion es barata.” Las cifras algo
elevadasg que representan los gastos de aquélla, consisten en que hay mu-
chos kilémetros con doble via y en que el gran trafico ha exigido ampliar
instalaciones. Los resultados que presenta el cuadro adjunto nim. 8 co-
rresponden & la poblacion y & la gloriosa historia industrial de la Bélgica.
Para una masa de habitantes que no llega 4 seis millones y un territorio
que excede en poco & 29.000 kilémetros cuadrados, explota 4:646- kilo-
metros de ferrocarriles de interés general, e en el afio de 1887 han trans-
portado mas de 68 millones de viajeros y de 37 millones de toneladas de
mercancias. Verdad es que los recorridos son cortos, cual corresponde & la
densidad de poblacion y al territorio; pero todavia en viajeros la frecuen-
tacion llega 4 362.735, cifra muy-superior 4 la de-los ferrocarriles de las
Compafias francesas. Las mercancias no hiay, en todos los afios que abraza
cl cuadro, datos para precisarla; pero hasta 1883 la frecuentacion compite
y aun'casi siempre excede & la de aqucllos. En viajeros son muy superiores
las lineas del Estado 4 las de las Compafifas; en mercancias las son inferio-
res, La explotacién técnica, 6 sea el gasto por kilémetro de tren; es muy
harata (ha bajado hasta 1f,94), lo que no es de extrafiar donde el carhén
y el hierro estan & precxo tan econémlco

A pesar de esto, y cifiendo el examen & lo prmolpal estoed, 4 las hnoas
del Estado, la amphﬁcamén de la red, la mcorporaclon 4 ella de lineas poco
productwi y la baja de tarifas, han produmdo como en todos lados; su
léglco efecto. En 1870 se lleg6 en Bélgica al mayor producto.bruto kilomé-
trico, 4 52. 219 francos por kilometro.- Después_ha ido descendiendo con

mis 6 menos umformldad en 1876, para una longitud de 2.053 lulémetroq,

fué de 44.086 francos. En’ 1877, para 2.145 kilémetros, de 42.102 francos;
en 1878; para ~.210rkllénmtr.os, de 42.635 francos; de 1880 41887 ya 'se ve
en el cuadro; comienza con 42,109 francos para 2.702 kilémetros, y acaba
en 38.939 francos para 3.200 kildmetros, después de haber descondido hasta
36.750 en 1886. Es’ decir, que en ese periodo, mientras la longitud aumon-~
taba en 18,43 por 100, el producto kilométrico bruto dlsmmuye en 7,52 por
100. Para las Oompamas (cuya red mds bien ‘ha dlsmlnmdo) el producto
kilométrico, aunque con 'alguna osmlacxén, aumenta. de 24 500 & 25. 413
francos, habiendo- llegado hasta 27, 3"4 francos. - y

Los Ingemeros se han esformdo en dlsmmutr gastos pata mantener el
producto ncto. Sin embargo, ‘de 25,312 ftancos a que cste producto subid
en’'1865 para una red de. 749 kllometros, »l)ajé en1873 a 12 A7 ll'ancos. '
para 1 875 lulémetros, comenzando a subw do nuevo y snendo en 1878 dc :

TR

;
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17.222 francos para 2.210 kilometros. En 1880 era de 17.005, y hasta 1887,
‘en que ha subido 4 18.066 francos,se ha mantenido inferior & 16.000. Gra-
clas 4 las cconomias que han hecho descender el coeficiente de explotacién
de 59,62 en 1880 4 53,(50, en 1887, ol producto neto kilométrico ha subido

6,23 por 100 en vez de seguir la marcha del producto hruto. Las Compafiias ‘

han disminuido también su coeliciente de explotacién desde 55,29 & 53,00.

y el producto neto kilométrico de sus lincas ha subido en un 13,93 por 100.

Hay que advertir que las Compaiiias tienen, en menor escala, el trifico de
viajeros, que cs al que mds han afectado las hajas de tarifa, 4 pesar de la
subida 'del'aﬁo 1880. o .

Las bajas en los productos rictos han debido producirlas en el intorés al
capital de establecimiento. Llegd. & ser hasta dol 8 por 100; ha hajado, como
0 ve en el cuadro, hasta 3,50. De aqui los déficits para cubrir lag cargas
que se leen en cl cuadro en todo el periodo de 1880 41886. Necesita osto més

amplia explicacién que proporciona la detallada Memoria publicada por el

Gobierno helga al finalizar el cjercicio de 1883, .

Los ferrocarriles helgas, como ya se ha- dicho, se construyeron por el
Estado, si bien después ha adquirido éste algunas lincas, ya comprandolas,
ya pagandoles zirrendaunicnto'é dando una participacion en los productos.

Las sumas adelantadas por cl Tesoro; mds las capitalizaciones de lo paga-
do it las Compaiiias duciias de los caminos adquiridos, forman ol gasto de
establecimiento, que se acerca 4 1,300 millones de francos. lHasta 1878 ol
Estado cargaba en cuenta al ferrocarril los intereses y amortizacion de los
capitales i log precids ¥ plazos que & ¢l costaban. Esto producia variacio-
nes en las cuentas y dificultaba para saber lo que en cada aﬁo co'rrespondia,
¥y por tal motivo, para sirnp,]i'ﬁo_ar y para corregir algunas otrag deficiencias,
de que el ferrocarril se Ciuejaba, se acordo en 1878 rectificar toda la conta-

bilidad, considerar al Tesoro como un banquero que, abonando al:camino o
de hierro un 4 por 100 por las sumas (ue éste le entregaba de sus ingresos,-

le cargase & la véz el mismo 4 por 100 de intorés y 0,12 por 100 de amor-
‘lizacién (noventa ‘afios) por los capitales "suplidos.\"La; cuenta rectificada
disminuyé en algunos millones el capital que al ferrocarril .se cargaha [si
‘bien se rebajo también lo que parecia 'como amortizado)'y hechas vdespu'és,
al finalizar el afip 1883, otras nuevas correcciones, resultd, que hasta 1868,

por exceso de los productos netos sobre las ‘cargag habia & favor del -

ferrocarril un saldo de 49 ‘millones, que subié 4 73 millones 4 fin" do 1872;
Desde esta fecha lasta fin.de 1883 todos log "afios ha: habido- déficits .y el
saldo quedaba, reducido & unos 20 millones. Del cuadro aparece .quo ol
d‘éﬁcjt'hu;con'tini,lado,hast# lin de 1886, ‘si bien ' cn poquefia_oscala .y no

+.slendo suficiente para enjugar el anlorior saldo. En 1887 aparece, por pri- B
mera vez desde 1873, un sobrante anual; pero dehe tenerse: prosehto que .

N
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en ese afio se ha rebajado 4 3,50 por 100 el interés que se abona por las
cargas, y que por tanto ese sobrante es, buena parte, debido'd esa reduc-
cion. Una Compafiia, un particular que hubiese explotado como el Gobicrno
belga, con igual nimero de trenes y las mismas tarifas, aun. suponiendo
que, para la construccion y mejoras, hubiese encontrado dinero al mismo
hajo precio, habria quebrado hace tiempo. No es creible que hubiese cn-
contrado hanquero ,acrcedorcs y obligacionistas que se preshscn 4 esos
arreglos, moratorias y bajas de intereses. :

Las tarifas belgas para viajeros son cuasi iguales 4 las demds del conti-
nente, con la particularidad de que cobran un minimo de recorrido y
un aumento en los express. Pero son'tales lag facilidades que la densidad
de poblacién proporciona para los viajes de ida y vuelta, y para abonos,
etc., que la {arifa media perclblda resulta mucho menor que en Francia,
Lo propio sucede para las mercancias. La e\cepcmnal frecuentacxbn de las
lineas belgas hace posibles estas reduccmnes :

A pesar-de que la red helga proporciona mas de 150 kiléinetros de fe-
rrocarril por cada 1.000 kildmetros cuadrados de territorio, cifra 4 que no
se aproxima ningtn otro pais, y que por tanto el camino de hierro penetra
por todas partes, ha querido el Gobierno ])e]ga establocer ferrocarmlcs de -
interés Iocal que faciliten, mds atn, el acceso de todas las personas y pro- -
ductos & las estamones de la red general. Al efecto, y por ley promulgada
en 1885, se cred una Sociedad Nacional para la construcién- y* explotacion’
do estas lineas, de lag que no pueden ser accionistas sino ‘los Municipios,
los Departamentos ¢ promncms y el Estado; . concédense varias ventaJas y.
garantias para los capitales que se tomen & préstamo. En 1887 habia ya
397 kllometros, que habian costado & 41.470 francos por kilometro. Para

227 kilémetros el producto de la explotacién habia dado 4.186,55 francog -
por kilémetro con un gasto de 3.098,85 francos, 6 sea un producto neto de
1.087,70, préximamente 2,50 por 100 al capital. La mayor parte del pro- -
ducto era debido al ‘movimiento de viaj'eros La Sociedad general arrienda
la explotacidn & pequenas soczedades locales, mednntc ‘una pal‘twlpamén
en los productos. : ‘

B A

Alémahi’a —También en el \Imperio alemdn la mayor parte de las lineas
férreas son explotadas por el Estado. Sin. que se discuta aqui larazény
motivo de esté sistema, es- lo cierto que desde 1870 el Bstado ha’ido, con
una incansahle perseverancia, construyondo Y adqun‘lcndo lineas. En 1876,
de 28.625 kilometros c\plot'lb'x ol 59 por 100. En 1886, de 37. 285 kiléme-
tros explotaba el 89 por 100. Las “cifras- quo so .aglomeran en el cuadr -
ad]unto num 4, relanvas a SO]S anos ontre 1880 y 1886, revclan la parsn-
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monia, & la par que la constancia, con que se ha procedido y procedo en ol
establecimiento y en el aprovechamiento de la red. Su precio resulta en con-
junto mas bajo que los de Bélgica y los de las Compaiiias francesas. El des-
arrollo 6 aumento de la red es en sicte afios (1880 4 1886) de un 11,06 por
100. BEn igual namero de afios y por la propia época, ia totalidad de ia red
francesa (sin contar los locales) aumentaba cn 29,04 por 100.

Ocupa el Imperio aleman un territorio algo mas extenso que ol de Fran-
cia; la densidad de su poblacion es mayor, llegando 4 87 habitantes por kilo-
metro cuadrado. Pero su suelo es mas pobre y su comercio menor. Por
esto su explotacion no cs tan activa como en Bélgica y en los ferrocarriles
de las Compaiiias francesas. 1in cl afio 1886 ¢l recorrido kilométrico total
equivale: en Alemania, 4 6,605 trenes cn la longitud entera de lared; en
Francia, 4 7.066; en Bélgica, 4 9.179.

La estadistica do los ferrocarriies alemanes no detalla niimero de viajeros
ni de toneladas de mercancias. Como cada una de cstas unidades recorre va-
rias lineas y en todas ellas se la da como transportada, creen los Ingenieros
que hay algo de espejismo 6 engafio en tales cifras. Asi es (y se verd en In-
glaterra y en ispafia), si no se acompaiia la cifra del recorrido de cada uni-
dad 6 las unidades al kilometro. A éstas se aticne tinicamente la estadistica
alemana, y, como su inmediata consecuencia, 4 la cifra de frecuenlacion,
al niimero de viajeros 6 toneladas kilométricas por kilémetro de lineas, 6
lo que es lo mismo, 4 los transportes 4 distancia entera. Bs en realidad Ia
Unica cifra que da cabal idea del trafico. Llega en viajeros 4 RQ7.444, quo
si bien inferior & la cifra helga, es superior 4 la de los ferrocarriles france-
ses. Bin mercancias la frecuentacidn ha llegado en 1886 4 442.964, quedan-
do inferior & la del Estado helga y también 4 la [rancesa hasta 1883. Desde
este afio y por las muchas lineas nuevas y malas que se han. incorporado
dlared en Francia, la cifra alemana es siempre superior,

Los productos brutos por kilémetro, aunque de 1880 41886 siguen

marcha regular y mds bien crecen, aunque menos que la longitud dé la
red, eran en 1876 muy superiores; micntras que en aquellos ailos no han
0\00dld0 de 33.559 francos en 1884, en 1876 llegaron 4 37. 178 ‘francos. De
1880 4 1886 (siete afios) han subido un 5,74 por 100 (la mitad que la longi-
tud), y como los gastos han aumentado también, el producto neto por kils-
metro s6lo ha aumentado 3,37 por 100. De todos modos, el producto bruto
kilométrico queda por hajo del de las lineas belgas y francesas; el nefo se
aproxima bastante, contando para las francesas la época posterior & 1883,
La cxplotacién téenica; si bien mads . costosa que on Bc]gxca, casi so

iguala 4 la de Francia. El gasto por kilémetro-tron ha bajado de 2f ,71 a
h ! 57 ) . - B L .

- (86 continuard.)




