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LA LEGISLACION DE LA CE HABRA DE MODIFICARSE DE CARAAL MERCADO UNICO

Los intereses nacionales impiden el desarrollo
tle una política ferro^iaria común

La puesta en marcha de la alta velocidad
en Europa y el Túnel del Canal parecen
anunciar una nueva década ferroviaria. Sin
embargo, los cambios que conducirían al
"nuevo ferrocaml" chocan, a menudo, con
los intereses nacionales de los países
comunitaños. La Comunidad Europea de
ferrocamles defiende en estos momentos
la elaboración de una legislación que
permita un eficaz desarrollo de la
pofrtica común ferroviaria.

ti'ulunda dcl ^'alT odo cl mundo ha oído algu-
na vcz la misma historia: los
proycctos dc alta vclocidad,

algunos hcchos ya rcalicíad,
transformurán las comunicacio-
ncs cn cl Contincntc, y sc convcr-
tir^ín en cl complemento idcal del
futuro Mcrcado Unico.

Sin cmhargo, aunyuc sc han
hcrho grandcs progresos, la ma-
vor partc dc las pr<^ycctus, yuc
^stán crcando ahara tant^t cxpec-

[acicín, está todavia cn cl tablero. Y
el yue m^ís y el yue menos se pre-
gunta si la CF. será capaz de intro-
durir lus cambi^^s nccesarios en su
Icgislación para est<tblcccr una vcr-
dadera industria pan-europea de
transportcs.

La persona encargada de desa-
rroll<tr y coordinar la pctlítica dc
transportes dc la Contunidad cs
Karcn v^tn Micrt, cl ^ocialista hcl-
ga, que tuvo la bucna t^^rtuna dc
tomar I^s ricndas dcl transporte
comunitario justo cuando las acti-
tudes dc los países micmhros co-
ntcnzaban a cambiar en esc terre-
no- Hnsta csa (ccha, cl dcsarrollo
dc la política dc transportes cn I^t
Comunidad había tcnido algo dc
farsa, a pcsar de las fucrtcs presio-
nes de antcriores comisarios.

F,l Tratado de Roma prcvcía
un<t política común dc transpor-
tes para antcs dc 1970. Sin cm-
bar^o, ningún comisario fue ca-
par dc enl•rcntarse a los interescs
nacionales de los países yue se
resistían a una política común.
Fr^tncia, por cjcanplo, tcnúa cl
impacto yue la desreglamcnta-

ción podrítt tcner cn su protcgida
industria dcl U-ansportc dc carrc-
tcra, micntr^ts yue Alcmania i^c-
dcral tcmía la p^rdida dc compc-
titividad cn cl scctor dc la carre-
tcr^t, y los efectas en su t^uerte-
mcntc protcgido sistcnta t-crro-
vi^trio.

L^t situación comcnzó a cam-
biar cn 19f;5, cuando cl Tribunal
F,uropco dict^tminb yuc cl fraca-
so dc los gobicrnos cn cl dcsarro-
llo dc una política común dc
transportcs signiticaba una bre-
cha cn cl Tratxdo dc Roma. Sin
embargo, fuc hacc sólo dos atios
cu,tndo la C[: dio cl gran paso
adclctntc dctcnnin^tndo lihcrtad
de movimicnlu y compctrncia.

A pcsar dc las dificultadcs, la
Comisión cs conscicntc dc yuc sc
prc^ducirá una gran mcjora en
partc dc la rcd de transportcs
cxistcntc, sohrc todo, si los bcnc-
licius dcl Mcrcadct Unico sc cx-
ticndcn dcsdc el corazótt dc la
Cctmunidad a estados micmhrus
tttás pohres: Irlanda al narocstc,
Gspat^a y Portugal ^tl sw-acstc, y
Grcria al sudcstc.
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C'onsc^uir esta xnnonía curupca
c5 un ohjctivo yue la Comunidad,
dcnU^o de su p^ ► pel p^ ► n-europeo,
considcra dc vital importancia. En
cstc scntido, Stanlcy C'linlon Da-
vis, cl antcrior comisario, no sc
andú con rodcos ^tl criticar la mar-
ginación dc la C'E cn cl proyecto
dcl Túncl dcl C'anal.

L^► construcción dcl Túncl cs el
proyccto más importantc dc infra-
cstructur^ ► yuc sc rc^ ► liza cn cstos
momcntos cn F,urop^ ► . Y sin em-
bargo, se plancó y Gnanció exclu-
sivamcntc como una iniciativa an-
^^lo-fr^ ► nccsa.

Tratando de compens^u- su ex-
clusión dcl proyccto dcf Túnel, la
Comisión ha abordado un gran
númcro dc proycctos quc, de com-
plct^u•sc, ccrrarían los ll^imados
"cslaboncs pcrdidos" de la inf^ ►a-
cslruclw^a fcrroviaria y dc c ► rrcte-
ras dc la C'E. Estos cslaboncs in-
cluycn cl Scanlink, cuyo objctivo
cs la construcción de una ruta dc
SU^ICr^lcle l'nU'C EĴ In2lmllrcii, SIIC-
cia y Alcm^uiia; los cnlaccs alpinos
I^rruviarios yuc unirían cl nortc
dc Itali^ ► y cl sistcma fcrroviario
ccntral c^u•opco cun las rcdcs aus-
t ►íxcas y suiias; y parecidos cnla-
ccs ^► U^av^s dc los Pirincos p^tra
mcjorar las comunicacion^s I^ran-
co-csp^tñolas.

Adcmás, la C'omunidad cstá
ayudando a Yugoslavia a mcjorar
I^ ► carrctcra tronc ► I yuc unr Ituli^ ►
v Grccia, al rnismo ticmpo yuc
clahora pluncs par^ ► incentiv^u^
nucvos cnl^ ►ccs de carrctcra cntrc
la Comunidad y los paíscs dcl Es-
tc. Ni yuc dccir ticnc quc la Corni-
sión h^u•á todo lo pos ► ble para yuc
I^ ► C'omunid^ ►d financie la mcjor^►
dc cnlaccs I^rrovi^trios y, en parti-
cular, la construcci<ín dc una rcd
dc alta vclucidad a lo I^u-go y an-
cho dc Eurupa.

Sin cmbargo, sólo una pcyueña
partc dc estc amplio programa ha
conscguido traspasar la fasc dc
proyccto. Paíscs comu E^rancia,
yuc cucnta cun algo más de 4.000
km. dc líncas dc ^tlta vclocidad, y
Alcmania Fcdcral, yue cucnta c q
cstos momcntos con 300 km. dc lí-
ncas, hnn implantado la alla vclo-
cidad por ncccsidadcs dc su pro-
pia políticx dom^stica dc trans-
portcs, pcro nunca como partc de
un plan p^u^-europco.

Incluso, al^unos planes yue han
traspasado I^ ► fase del simple
proyccto sc han top^tdo con scrios
inconvcnicntcs a la hora dc I^ ► f-
nanciaciún. El último caso se ha
producido con el rechazo del Go-
bicrno britxínico a linanci^u^ cl cn-
lacc dc t ► Il. ► velocidad cntrc cl Tú-
ncl dcl C. ► n^ ► 1 y Loncires.l I
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Conseguir
uno
armonío
europeo en
la red
ferroviaria
de alfa
velocidad
es uno de
objefivos
que la CE
considero
de vifal im-
porfancia.

Los "Doce" ferrocarriles exponen
a la CE sus aspiraciones

^^ iniciativa del ministro
italiano de Transportcs,

Carlo Bernini, actual presi-
dente del Consejo de Minis-
tros de Transportes de la CE,
se celebró una confercncia el
pasado mes dc octubre, en
Roma, bajo el lema "Un nue-
vo sistcma ferroviario en el
entorno de una nueva comu-
nidad". A la cita acudieron
doscientos dclegados, in-
cluyendo funcionarios de
círculos políticos europeos e
italianos y de la Comunidad
Europca dc Ferrocarriles
(CF.R), dc la yue cs responsa-
ble Leo Ploeger, presidente de
los Ferrocarriles Holandeses.

El objeto de la reunión fue
informar, lo más detallada-
mente posible, a Carlo Bernini
de las as iraciones y proyectos
de los férrocarriles europcos
de cara al Mercado Unico de
1993. El grupo de los "Doce"
fcrrocarriles pidieron al minis-
U-o su apoyo para lograr el de-
sarrollo de una políhca ferro-
viaria eticar y creíble.

EI presidente de los FS,
Antonio Lorenzo Nccci, cree
yue la clave para lograr un
sistema de transporte ferro-
viario integrado cn Europa,
reside en cuatro ^ireas: la es-
tructura institucional de las
empresas ferroviarias y la ar-
monización de las condicio-
nes de compctitividad; la uni-
ticación tĉcnica; la política de
precios y la investigación y
desarrollo a escala euro ea.

A juicio de Rodolfó Pa-

paionannou, de la dircccicín
general de Transporte de la
CE, deberían perseguirse tres
objetivos: autonomía de los
ferrocarriles para decidir su
propia política, desarrollo dc
servicios de alta vclocidad, y
un distanciamiento de la rela-
ción de los ferrocarriles con
los Estados.

F,n su intervención, Leo
Plocger, presidente del CER,
puso de manifiesto la vulnera-
bilidad del sistema de trans-
porte curopeo, y los riesgos
dc paralización a los yuc cst<í
expucsto. Según Plocgcr, las
soluciones quc se han dado
hasta ahora a los problcmas
de transportc son insuticicn-
tcs, y las opcioncs cstratégicas
en infraestructuras, simples
parches de soluciones localis-
tas. Los proyectos prcvistos
incluyen cl desarrollo de la ^► I-
ta velocidad, el establecimien-
to de enlaces clavcs cnU-c los
principales ccntros curopeos
con vistas al Mercado Unico,
y la construcción de más co-
nexiones en Europa Central.
Los ferrocarriles, por su par-
te, buscan en este nuevo or-
den una mayorindcpenden-
cia del Estado, mayor trans-
parencia tinanciera y cl alivio
de las pesadas deudas de
tiempos atrás. Los ferrocarri-
les taTnbién defienden yue cl
transporte internacional ocu-
pe un lugar destacado en la
agenda dc la CE, así como la
elaboración dc una política de
inversioncs crcíblc. f^ I



N ^ORTADA
NO SE CUESTIONA LA RETIRADA DE SUBVENCIONES NI EN EL CIERRE DE LINEAS

British Rail estudia las fórmulas
más adecuadas de privati^ación
EI nombre de British Rail,
como firme candidata a una
privatización parcial ha
sonado con insistencia. No
existe duda de que los
conservadores apuestan por
la privatización. Tampoco
hay duda sobre la dificultad
de la tarea. EI Ministerio de
Transportes británico tiene
varias opciones sobre la
mesa y, aunque aún no
ha dado luz verde a la
privatización, tampoco
parece dispuesto a
darle carpetazo.

C on o sin Margaret That-
cher, parece que pocas co-
sas vartarán en la política

"tory". Cecil P<trkinson, que
presentó su dimisión como secre-
tario de Estado para el Trans-
porte, en la reciente remodela-
ción de Gobierno era un tirme
par[idario de la privatización.
Este político afirmó en la confe-
rencia anual del Partido Conser-
vador, que se celebró el pasado
mes de octubre: "la cuestión
ahora no es si deberíamos o no
privatizar BR, sino cómo y cuán-
do haeerlo. No será trabajo fácil
y, desde luego, llevará tiempo".

En lo que a British Rail se re-
f^ere, su presidente, Bob Reid, ha
alinnado yue la prep<tración de
la empresa p^u•a una posible pri-
vatización no furmaba parte de
su lista de prioridades cuando él
tomó las riendas de la compañía.
"No existe ninguna agenda ocul-
ta de la privatización ' -afirmó
en su momento-. "La propie-
dad de los ferrocarriles es un
asunto yue no me concierne co-
mo presidente de la compañía.
Nuestia misiún es facilitar a los
clientes del ferrocarril lo que
ellos demandan de la forma más
cticaz posible. Mi trabajo rnnsis-

los trenes; la
creación de una
única compañía
yue gestionase
la red entera (se
llamaría BR
Ltd); y, por últi-
mo, la división
de BR en varias
compañías inde-
pendientes. La
opción de las
compatiías re-
gionales podría
tener sus venta-
jas. Esta fórmu-
la permitiría la
introducción de
cierta dosis de
competitividad,
atmque fuese in-

r^_ ^ - directa, ya que
Cecil Parklnson, secretario de Estado en funciones para el Tronsporte. Sc',CÍa pOSlble 10-

te, pues, en conseguir ese objeti-
va La pro p iedad de la empresa
es algo trrelevante para la conse-
cución de esa meta .

Bob Reid ha manifestado rei-
teradamente yue si el Gobierno
de turno quiere vender BR, debe
presentar sus planes al Parla-
mento y propiciar, así, un debate
yue se extendería a la nación en-
tera. "Me han asegurado - ha
explicado el presidente de la
compatiía- que podré dar mi
op inton si llegase el momento de
abordar el tema. Yo he de repre-
sentar, ante todo, el punto de
vista de los ferrocarriles y el im-
pacto yue esa medida ocasiona-
ría en nuestros clientes y en la
plantilla de la empresa. La mejo-
ra de nuestros servicios es funda-
mental de cara al futuro, inde-
pendientemente de cuál sea la
fortna de propie^dad".

Las posibles formas en yue se
podría Ilevar a cabo la privatiza-
ción de BR se analizaron en una
conferencia ba^o el lema "La re-
cuperaciún de ^os Ferrocarriles",
iniciativa del Centro de Estudios
Políticos, un feudo de la derecha.
En este escenario, Paul Chan-
non, anterior secretario de Esta-
do para el Transporte, afirmó:

"No necesito explicar ante esta
audiencia que prelerimos em^re-
sas gestionadas de forma prtva-
da, siempre ^uiadas con crtterios
comerciales' . Channon conside-
ró cuatro formas posibles de pri-
vatización: la división de BR en
varias compañías regionales in-
dependientes; la creación de una
empresa propietaria de las vías,
que coextstiría con compañías
indepcndientes exploladoras de

giaf llna maVOr

flexibilidad en una organización
local que en una nacional.

La principal ventaja yue se
atribuye a la opción de la empre-
sa de vías es la introducción del
factor competitividad. Pero la
competencia entre cotnpañías fe-
rroviarias aclaró Channon en
esa conferencia- se realizaría
dentro de los límites yue impone
la explo[ación ferroviaria, y la
principal competencia para mu-
chos servicios ferroviarios ven-
dría dada por el automcívil, el
autobús y el avión. La empresa
propietarta de la vía, ni yue decir
tiene, mantendría una posición
de monopolio con respecto a los
operadores. "Est^3 claro que este
monopolio podría ocasionar se-
rios problemas de regulación. A
la hora de invertir también ha-
bría problemas, ya que las in-
versiones en vía y trenes, con fre-
cuencia, actúan recíprocamente,
sobre todo cuando existe elertri-
ficación por medio".

La creaci6n, por otra parte, de
una única compañía ferroviaria
tendría, evidentemente, ventajas
de continuid^^d y minirnizaría el
coste del cambio.

Pero, por otra parte, se perde-
ría la ocasión de introducir una
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C N ORf TADA

competencia limitada. También
una nueva BR unitaria no distin-
guiría entre qué servicios necesi-
tan subvenciones y cu^íles no.

Una concepción de los ferroca-
rriles basada en divisiones empre-
sariales evitaría, por ejemplo, la di-
lución de los incentivos comer-
ciales, ya que los servicios deficita-
r10S Se COnCentrarlan en eI seCÍOr de
Ferrocarriles Regionales.

Sin embargo, advirtió Channon,
esta opción plantearía w1 serio
problema sobre la propiedad de la
vía. En la actualidad, una gran
parte de la red viaria es utilizada
por más de un sector, pero espe-
cialmente por Intercity y Mercan-
cías. "A1guien tendría que ser pro-
pietario de la vía. Si fuesen las pro-
pias divisiones de la compañía de
acuerdo con un criterio geográfico,
estaríamos de nuevo ante la opción
regional. Si adoptase la forma de
una organización ` paraguas' esta-
ríamos ante la opción BR Ltd, y si
una tercera parte fuese propietaria
de la vía, tendríamos una especie
de empresa de vías", dijo Ch^an-
non.

Con respecto a las subven-
ciones, el anteriur secretario de
Estado para el Transporte seña-
16 yue no había ningulia razón

intercity, ei
área de
e►itish Rail
que
gestiona el
tronsporfe
de viajeros.
sustrenes
para
distanclas
medias
están
considerados
como de los
más
renfobiss
dol mundo.

para que la privatización fuese
mcompatible con la concesión de
subvenciones a los servicios que
lo necesitasen. Las subvenciones,
explicó, no tienen nada que ver
con la propiedad de la empresa,
así que la prwatización no impli-
caría un cierre generalizado de lí-
neas ferroviarias o servicios.

Sin embargo, la estructura de
un ferrocarril privado tendría re-
percusiones en la forma de pago
de los subsidios. Sería funda-
mental prevenir la fuga de sub-
venciones de servicios deficita-
rios a los comerciales. Channon
admitió que también sería de ex-
trema importancia establecer
mecanismos reguladores para
asegurar al viajero un trato ^us-
to. La determinación de los me-
canismos necesarios para evitar
una posición de preponderancia
del ferrocarril también sería ob-
jeto de cuidadoso estudio.

EI Gobierno apenas se ha pro-
nunciado públicamente sobre to-
das estas propuestas. Sin embar-
go, la Gltración de un documen-
to elaborado por el Ministerio de
Transportes sobre el tema, hace
pensar y ue las autoridades res-
ponsables del transporte en
Gran Bretaña han considerado

la privatización de BR de una
forma mucho más profunda de
lo que se creyó en un principio.

Este doc;umento rechazaba la
creación de una empresa de vías se-
parada del resto. La razón es que
ésta seria responsable, al menos, de
la mitad de los costes ferroviarios,
que pasarían direcaamente a los
operadores. No habría, por lo tan-
to, incentivo alguno para que esta
empresa de vías recortase y cuidase
sus gastos.

La idea del ferrocarril regional
también fue rechazada poryue en
la actualidad el ferrocarril tiende a
gestionarse a escala nacional.

Dos ideas, sin embargo, reci-
bieron cierto apoyo del Ministe-
rio. Una fue la división de BR en
diferentes compañías (Intercity,
Red Sudeste, Ferrocarriles Re-
gionales, Mercancías y Paquete-
ría). Cada una tendría su propio
staff, vías y material rodante, y
cuando una de las compañías ne-
cesitase utilizar las vías o instala-
ciones de otra, tendría que pagar
una cuota. La cuestión de los co-
bros y transacciones entre las di-
versas divisiones habría de ser
controlada a través de un meca-
nismo regulador independiente.
IRJ/VIA LIBRE. q
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E N fORTADA
JACBUES FOURNIER, PRESIDENTE DE LA SNCF

La empresa pública es la mejor
fórmula para gestionar el hen
Jacques Fournier es un
hombre de convicciones. Su
voz grave, cincelada para
cantarverdades en su idioma,
suena como un motor de
explosión, cuando se expresa
vehementemente en un más
que correcto castellano. Lo
tiene claro: "La empresa
pública es la mejor fórmula
para gestionar y explotar el
servicio de ferrocarril".
Robcrto Carballo

I hahcl yuc cl lrcn franc^s
fucga cn cl fcrrocarril
curupco, unido a la fucr-

^a clue F=r^tncix posee en la CE.
hace yuc la voz del presidcntc
dc la SNC1^ no sca una opiniÓn
yur sc Picrda cn cl dcsicrto.

i,Podría valorur las iniciativas
privatizadoras yue vive el ferro-
carril de al^!rmos países euro-
peos, de los que se ha hecho eco
la CE en al}^ún antepru^ecto de
directiva:'

Lc pucdo asc^ur^tr yuc no
cxistcn }^roycctos dc privatiza-
cicín dc los I^crrocarrilcs yuc
hayan sido claborados por la
Comisión dc I<t CE. H^ty sol^t-
mcntc un dorumcnto yuc csta-
hlcccrá cl marco dc las relacio-
ncs cntrc lus Iatados y las ad-
ministr^ ► cioncs fcrroviarias. Es-
tc proyccto, dcsdc lucgo, no
comprcndc la privati^aciún.

i,Piensa usted, entonces, que
no existe una corriente favorable
a la privatiracicín en H:uropa ni
en la CE''

fa único proyccto yuc co-
nuzco, cn la línca yuc ustcd mc
hahla, cs cl dcl Rcino Unido.
nllí la scñorct Thatchcr ticnc la
intcnción dc privalizar los fc-
rrocarrilcs brilánicos, sicmprc
c{uc ganc las Prcíximas clcrcio-
nrs.

Sin embart;o, i,usted conocerá

dos anteproyectos de directiva
claborados por el Comisariado de
'I^ransporte^ de la CE, quc conte-
nían iniciativas privatiradoras?

No, cn absuluto. El Proyccto
de resolución sohre el yue se
trubaja cn la Comunidad dcs-
cribc cómu han de ser las rcla-
ciones entre los F.st^dos y los
I•crrocarrilcs. Conticnc dtspo-
siciones yuc cst<ín inspiradas
en los principios quc aplica-
mos nosotros cn Francia cn cs-
te campo. Existc un punto yuc
puede suscitar debates.

Se reficrc a la posición dc la
Comisión, quc prctcndía yuc
los Est^tdos separaran la gcs-
tión dc las infracstructuras fc-
rroviarias dc la explotación de
los fcn•ocarrilcs. Estc principio
hu sido muy matizado, y ahora
el proyccto dcju t ► los Estados
libertad para obr^ir como mc-
jor les pure^ca. Puede seP^trar
las dos gcstioncs o no, aunyue
deber^í tcner cada una cucntas
diferentes. Nosotros, de ningu-
na mancra tcnemos proycctos
Privatixadores. Para lus fcrro-
c<trriles f^ranceses es totalmente
indispcns^tble que la alta velo-
cidad y los trcncs clásicos pcr-
manczcan bajo una misma cm-
presa, ya yuc cxistc una cstrc-
cha rclación cntrc csas dos
^íreas de nucstro funciona-
micnto.

i,Cómo van a compatibili^ar a

partir de 1993 la exi^encia Comu-
nitaria de eleminar los déficits pú-
blicos, con la realidad actual de
las pérdidas que sufren las compa-
ñías dc ferrocarril?

I:n cstc punto tampoco veo
}^roblem^ts en cl hroyccto de la
Comisión. La SNCF ha suscrito
en F^ranria un contrato-Progra-
ma ron cl Gobicrnu para cl pe-
ríodo 1990-1994. En cste contra-
to sc contcmpla la nccesidad de
cyuilibrtr nucstras cucntas. Re-
cibimos ayudas dcl Estado, pcro
cad<t ayuda tienc su justiticación.
Rccibimos ayudas para la infra-
estructura, ya yuc cl t^rrocarril
tiene quc construtrse sus propi^ts
vías, Y Pa^arl^^s.

Las empresas dc t ► utomcívilcs
no haccn las carrctcras. F,I Go-
bicrno nos da ayudas ^ara com-
pcnsar esta carga, y cso cs justo.
Tcnemos ayudas par^t hacer fun-
cionar cl transportc cn r^gimen
dc scrvicio público. Como sc sa-
be, estos servicios establccen sus
tarifas sin atcnder a critcrios dc
rentabilidad, y cl Gobicrno com-
Pcnsa la difcrcncia. A pcsar dc
ello, nucstro objctivo es cyuili-
brar nucstras cuentas.

^Cree usted yue la ernpresa pú-
blica es el instrumento más ade-
cuado para ^estionar y explotar
las redes de ferrocarriles?

Si csta f^órmul^t h^ ► sido ^tdop-
tada por todos los P^úscs curo-
Pcos, cllo debc tcncr alguna jus-
ttficación. Yo Ic dirí^t duc actual-
mente sigue sicndo una muy bue-
na f^írmul<t.

i,Podría darme su opinicín sobre
la explotacicín fcrroviaria del tú-
nel bajo el Canal de la Mancha, y
la falta de impulso yue parece per-
cibirse del lado británico en este
aspecto concreto?

Gn cstc caso hay una rosa cicr-
ta, y cs cluc cn 199^ los trenes de
alt^t vclocidad circul<trán desdc
París hacia Londres, pasando
por cl Eurotúncl. Paru csa Iccha,
Francia habrá concluido su línca
hacia Lille y Calais.

Igualmcnte cierto cs yue del
lado inglés, no han decidido to-
davía h^tcer ima línca nucva en-
trc la salida dcl túnel y Lon-
dres. De ese lado, por lo menos
en principio, el tren deberá cir-
cular sobre las vías clásicas. Pe-
ro circulxrá, e iremos de París a
Londres en tres horas. EI día en
quc los británicos hayan re^tli-
zado su [ramo dc línc^t nuev^ ► ,
podremos hacer esc rccorrido
cn dus horus y mcdia. Esa es la
difcrcncia. I 1
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