tropolitano

ladrid

JUEL OTAMENDI,
eniero de Caminos.

I. Su historia.

L problema de establecer tipidas y econdmicas
. comunicaciones en las grandes ciudades es, sin
uda, uno de los més importantes que pueden pre-
;senitarse al Ingeniero, pues de su feliz o desacertada
-resolucién depende en gran -parte el desarrollo y
-prosperidad ‘de las poblaciones.

A medida que la Humanidad ha progresado,
‘han tendido los habitantes a agruparse, a concen-
‘trarse, formando ciudades cada vez mas populosas,
'y siempre el engrandecimiento de las naciones se
‘ha reflejado en la importancia de sus capitales:
Londres, Nueva York, Paris, han sido las mues-
tras mas convincentes del poderio del Imperio Bri-
tanico, de la colosal actividad de los Estados. Uni-
dos, de la riqueza y el arte del pueblo francés.

En estas grandes agrupaciones urbanas se ve
siempre: 1.°, un sector central de mixima activi-
dad con las oficinas, hoteles, bancos, teatros, etcé-
tera, que constituye el casco antiguo de la pobla-
cién, y como tal, sus calles son estrechas y sus pla-
zas mezquinas para la intensidad de su circulacién;
2.9 un sector, que envuelve el anterior, de calles
mas anchas, mas modernas, habitado por la bur-

NOMEROG EXTRAORDINARIO

Afio 1023. Pozo de trabajo frente al Banco de Espaifia.

guesia y clase media; y 3.° la zona exterior, para
las clase mas modestas.

Por ley de vida, tan inmutable como la ley fi--
sica de las densidades, cada habitante se establece
en el sector que socialmente le corresponde, y to-
dos los dias, para ganarse el sustento, debe trasla-
darse de uno a otro sector. Mientras las distancias
no han sido grandes, estos recorridos, sin gran fa-
tiga, se hacian perfectamente a pie; ya en el altimo
tercio del siglo pasado, al extenderse las pobla-
ciones no bastaban los tranvias de traccidén animal,
y aparecid oportunamente el tranvia eléctrico, y
después el autobiis. Pero las distancias a recorrer
cada vez erdn mayores v el trdfico, por su crecien-
te intensidad, exigia mayor nimero de vehiculos,
que al lanzarlos al torrente circulatorio atascaban
y obstruian las calles y empeoraban el problema,
en vez de mejorarlo. Era indispensable crear nue-
vos medios de locomocion.

Pues bien: a este momento critico del proceso de
circulacién que se acaba de describir llegd, en pri-
mer término, Londres, y hard unos setenta afios
construyé el primer ferrocarril subterrdneo, o mie-
tropolitano, propiamente dicho, y gradual y pau-
latinamente fueron llegando a él Paris, Berlin,
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Nueva York, etc., con soluciones en tinel o en via-

ducto.

El afio 1914 los Ingenieros de Caminos Gonza-

lez Echarte, Mendoza y yo, por sugerencia de
Mendoza, que nos propuso el estudio de' un ferro-
carril subterrineo que enlazase Ia
populosa barriada obrera de Cua-
tro Caminos con la Puerta del
Sol, entendimos que habia llega-
do ya a Madrid ese momento cri-
tico en que habia que abordar el
problema ‘de establecer rapidas co-
.municaciones subterrdneas; y en-
cargado de este estudio y de su rea-
lizacién, para consagrarme a él
dejé la catedra que desempefiaba
en la Escuela de Caminos.

ESTRECHL®

ALVARADO*

C.CAMINGQS -

Plano genéral de Ia red.

Algunos prestigiosos compaifieros nuestros ha-
bian estudiado, y solicitado antes que nosotros,
concesiones de lineas subterrianeas en Madrid, una
de las cuales remontaba a 1894, o sea a veinte afios
de anterioridad, pero ninguna habia sido adju-
dicada. En mayo de 1914 quedaba presentado en el
Ministerio de Obras Piblicas el proyecto de una
red subterrinea de 14 kildmetros de longitud.
Como concepto fundamental, se desechd la idea de
que a través de ella pudieran circular los trenes de
las grandes lineas fetrroviarias, pues esto exigia au-
mentar considerablemente la seccién del tdnel, y Ia
estrechez de las calles de Madrid era obsticulo in-
superable; ademas, dadas las cotas de las actuales
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estaciones terminales de los ferrocarriles y 1a topo..
grafia de nuestra capital, se llegaba fatalmente a 15
solucién de una red metropolitana a gran profup-.
didad y se condenaba a esta eterna molestia a los
madrilefios que fueran a hacer uso de ella, y se con-
denaba también, muy probablemente, a 1a ruina a
la Compafiia que tal empresa acometiere.

{Debia, por lo expuesto, .la red metropolitana
limitar su extensidn presente y futura al reducido
perimetro de la ciudad? Desde luego, no. Por ello,
se proyecté una red modesta, mezquina quizas en
cuanto a su extensidén longitudinal, pero dispuesta
de modo que pudiera alargarse, estirarse el dia de
mafiana. Ademds, debia ser esta red suficientemen--
te amplia en cuanto a sus caracteristicas inmuta-
bles, o sean: seccién del tiinel, dimensiones de sus

RIOS ROSAS. estaciones y accesos, capacidad de trafico, etc.

D:DE LEON®

VENTAS -
M.BECERRA -

M.PELAYO .
PACIFICO.

VALLECAS:

Consecuencia légica de este criterio- fué el tra-
zado de la red que se solicitd, que constaba de cua-

" tro lineas.

Linea nim. 1.— Norte-Sur, de Cuatro Ca-
minos a Sol y Progreso, para continuar, en su dia,
por Antdn Martin y Atocha, hasta el Puente de
Vallecas. Por las razones expuestas, sus estaciones
terminales de Cuatro Caminos y Puente de Valle-
cas'se proyectaron de modo que se pudiese prolon-
gar esta linea tanto hacia el Norte como hacia el
Sur.  Ademids, sus estaciones de Sol y Bilbao que-
daban preparadas para el cruce, con las lineas nii-
mero 2 y nimero 4, respectivamente.
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tm. 2. — Este-Oeste. Su ramal Este va
de la calle de Alcali, desde Sol hasta
g continuar en lo futuro a Ventas, y su
ste sirve la zona de la calle Ancha hasta
 para llegar mas tarde a Cuatro Caminos.
ineas, nimero 1 y néimero 2, cruzan nor-
te en Sol, a distintas alturés.

nea nim. 3. — Ramal desde la calle de Al-
] barrio de Salamanca, que pr1m1t1vamente
oyectd por Serrano y se construyd, después,
argo de la calle de Torrijos (hoy Conde de
ver), vista la importancia creciente” de esta
y de los barrios de la Guindalera y Prospe-

Linea num. 4.— A lo largo de los Bulevares
alle de Goya, cruzando Madrid en direccidén
te-Este, desde Argiielles hasta el encuentro de
calles de Goya y Alcala.

1

B

La Puerta del Sol con sus tres estaciones y accesos,

En el proyecto se estudlaron -concienzudamen-
te las reposiciones. de alcantarillas, colectores, gale-
rias y tuberias del Canal de Isabel I, etc., que son
de gran importancia, pues se adopté como base
esencial del trazado que éste fuese lo mas superficial
posible. '

La tramitacién de la concesiéd fué muy labo-
riosa, pues hubo fuertes oposiciones, no sélo por
parte del Ayuntamiento, sino de otras entidades y
de los peticionarios antes mencionados. Todo se
vencid gracias al tesén con que, dentro del Minis-
terio de Obras Publicas, defendié el proyecto nues-
tro inolvidable y malogrado compafiero D. Anto-
nio Valenciano, maestro indiscutible de la legisla-
cién ferroviaria, cuyo acierto en este asnnto quedd
patentizado con el fallo favorable que dictd el Tri-
bunal Supremo, confirmando en todas sus partes la
concesion. , ’

Otorgada ésta el 12 de enerc de 1917, después
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de dos afios y medio de tramitacién, quedaba por
vencer el tltimo y principal escollo: el de encon-
trar el capital inicial, de ocho millones de pesetas,
para acometer la construccidén de la linea ndmero 1,
en su trozo Sol-Cuatro Caminos, de 3,6 kiléme-
tros de longitud. Después de la negativa de los Ban-
cos convocados al efecto, que juzgaron el proyecto
interesante, pero “prematuro”, manera elegante de
darle calabazas financieras, se consiguié que el di-
rector del Banco de Vizcaya, D. Enrique Ocharan,
garantizase la mitad de su capital; y cuando se des-
esperaba de encontrar en Madrid la otra mitad,
surgid el rasgo patridtico de S. M. el Rey Don Al-
fonso XIII, colaborador entusiasta de cuantas em-
presas tendian al resurgimiento nacional, suscri-
biendo un millén de pesetas.

El mes de julio de 1917 se instalaba el primer
pozo de trabajo en la Puerta del Sol, y en su valla
coloqué un letrero que decia: “Inauguracién de la
linea ntmero 1, Norte-Sur, octubre 1919”; y, efec-

tivamente, el dia 17 de octubre de 1919 se cele- .

braba con toda solemnidad la inauguracién oficial
de 1a linea Sol-Cuatro Caminos, asistiendo al acto
la Familia Real y el Gobierno.

El éxito financiero que desde el primer momen-
to tuvo el Metropohtano, debido a la utilidad del
servicio que al vec1/ndar10 presta, trajo como conse-

Nuevo acceso en la Puerta del Sel, inaugurado en 1043.

cuencia la construccién de nuevos ramalés, que su-
cesivamente fueron afladiéndose a la primera linea,
en forma tal que no s6lo se ha ultimado totalmen-
te la primitiva red y superado las ampliaciones alli
previstas, sino que se ha construido el ramal Ope-
ra-Estacién del Norte y se ha atendido, ‘ademas,
a la zona de los barrios bajos enlazindola con la
Puerta del Sol, en, donde se ha construido una ter-
cera estacién, 1“

En el adjunto cuadro se indican el incremento

AT AT RS

Tallﬁres de Cuatro Caminos.

Seccidén de ejes montados.
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fa red, que alcanza hoy la longitud de -
tos, v las fechas de inauguracién de los
6z0s, que tuvieron lugar en los plazos.
te fijados al comenzar las obtas:

‘LINEAS Fecha Longitud
inauguracién metros

17 Oct. 1919 | 3.508
26 Dic. 1921 | 1.808
8 May. 1923 | 2207

— Cuatro Caminos-Sol.
* Sol-Atocha. .
Atocha-Valiecas. . .

— Ventas-Sol. . . . .
Sol Quevedo.
Ramal Opera-Norte,

16 Jun. 1924 | 3816
21 Oct. 1925 | 2238
26 Dic. 1925 | 1.059

1. — Cuatro Caminos-Te-

tudn. . . . . .. 6 Mar. 1929 1.741

2. — Quevedo-~Cuatro Ca-
) minos. . . .

. «] 10 Sept. 1929 1.463
Goya-Diego de Ledn. |

17 Sept. 1932 1.120

3. — Sol-Embajadores . .
Sol-Argiielles. . . .

8 Agt. 1936 |. 1.466
16 jul. 1941 | 1923

22.529

Longitud total de la

reden, . . . . 31 Dic. 1943

0 4, — Argiielles-Goya por
Bulevares . .

24 Mar. 1944 3.434

Longitud total de la red en 1944 . 25.963

Hoy, al recordar, a treinta afios de distancia,
intensa labor realizada y el enorme desarrollo
ue ha adquirido el Metropolitano madrilefio, al
ue desde entonces he dedicado todas mis activida-
des profesionales, y contemplar el porvenir que
ante él se presenta para contribuir al engrandeci-
miento de Madrid, creo oportuna esta breve his-
toria, para hacer resaltar cdmo empresas de esta
importancia no pueden ser obras de una sola per-
sona, sino que son fruto de uwna activa colabora-
cién.

II. Descripcién de las instalaciones.

Dado el caricter de este articulo y el poco-es-
pacio disponible en la REVISTA, no es posible en-
trar en la descripcidén detallada de cuantas instala-
ciones integran el Metropolitano madrilefio. Para
dar idea de su importancia, diremos que hoy cuen-
ta con 26 kildmetros de red, en cifras redondas;
con 42 estaciones, de las cuales, las de Sol y Goya
son triples y las de Cuatro Caminos, Bilbao, Ope-
ra, Argilielles y San Bernatdo son dobles; elevan-
dose el capital de la Empresa a 198 ooq ooo de
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pesetas, a las que hay que afadir 30 000 000 de
pesetas en obligaciones. \ ' _

" Por otra parte, en varios articulos que con mi
firma apatrecieron en esta REVISTA, el primero de
los cuales remonta al afio 1918, v en los folletos
que redacté y se publicaron con motivo de la inau-
guracién de varias de sus lineas, del Congreso In-

- ternacional de Ferrocarriles celebrado en Madrid en

el afio 1930 y de la inauguracién de la linea de
Bulevares en marzo ultimo, encontrard el curioso
lector datos detallados. '

Por eso, me limitaré a hacer un breve resumen
de las caracteristicas esenciales:

La via es del ancho internacional de 1,445 me-
tros, adoptada también por los tranvias de Madrid,
y esta constituida por catriles de 45 kilogramos de
peso por metro lineal, tipo M. Z. A. y 18 metros
de longitud, que a través de placas de asiento des-
cansan, por lo general, sobre traviesas de roble, y
éstas sobre balasto. Todo el trazado es de doble
via, v la seccién del tinel tiene capacidad para que
por ella circulen los coches de 2,40 .metros de an-
chura, con toma de corriente aérea.

" La pendiente maxima es del 5 por 100, y en
el trazado general se ha dado primordial impor-
tancia, como antes se indicd, a que las estaciones
sean lo mas supetficiales posible, para mayor como-
didad de los viajeros. Todas se hallan en un tra-
mo horizontal, v su longitud es de 60 metros, con
andenes de tres o cuatro metros de anchura, segin
su importancia.

Por cierto que ha habido algunos criticos a pos-
terfori que censuran el que no se hubiesen hecho
mas largas para aumentar la longitud de los trenes.

Linea de los Bulevares. A un lado se ve la tuberia del Canal,
“y al otro, el tinel del Metro, construido a zanja abierta.
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Estacién terminal de Argiielles.

Se olvidan los tales, que el afio 1917 se tachaba de
locura Ia idea de construir un metropolitano en
Madrid de las dimensiones del que se proyectd y
que, dada la estrechez y angostura de las calles y
plazas de la capital, ha sido dificilisimo, en ocasio-
nes, encajar en ellas su trazado. En la Puerta del
Sol, por ejemplo la estacién ntmero 1 Norte-Sur,
con sus 60 metros, ocupa totalmente desde el arran-
gue de la calle de 1a Montera hasta el de la calle de
Carretas. ‘

{Qué hubieran dicho los financieros que. califi-
caron de “prematura” la red presentada si en el pro-
yecto aparecen estaciones de 756 9o metros de lon-
gitud, construidas, en parte, debajo de los inmuebles

de la Puerta del Sol? Para tranquilidad de estos.

pesimistas que juzgan agotada ya en algunos tro-
zos de la red actual su capacidad de trafico, bas-
tard decir que aun puede incrementarse bastante,
cuando se disponga de mas material mévil, con sélo
reforzar el sistema de sefiales, aumentando la fre-
cuentacién de los trenes. Ademas, siempre queda el
recurso. de construir otras lineas de’ descongestiéon,

como se ha hecho ya en el trozo Sol-Bilbao-Cuatro’

Caminos, que.se descongestioné ‘notablemente al
entrar en servicio el trozo Sol-Quevedo-Cuatro Ca-
‘minos; como se ha hecho igualmente con la linea
de los Bulevares, que al ctear nuevos enlaces ha ali-
viado el transbordo en Sol; etc., etc.

Después de esta pequefia digresién continuare-
mos nuestra descripcién, indicando que en la ejecu-
cidén de las obras se han presentado innumerables
dificultades, debidas a los inesperados obstaculos que
surgen en el subsuelo de una gran ciudad, y a la
infinidad de servicios que es preciso destruir y repo-
ner, sin interrupcidn de los mismos, pues son vita-
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les para la poblacién. Asi, en la Puerta del Sof [g,
viajeros que acuden hoy a sus tres estaciones y r,.
corren los vestibulos y galerias de enlace que oey.
pan la totalidad de tan amplia plaza en plantag
a distintas alturas, no se forman idea de los ger-
vicios que ha sido preciso reponer para dejar libre
el campo a esta nueva ciudad subterrinea 3ll;
creada. :

En la REVISTA DE OBRAS PUBLICAS del mes @
de marzo de 1944, nuestro compafero,. el Inge-
niero de Caminos D. Mariano Calzada, Subdirec-
tor de la Compafiia, que estd al frente de los traba-
jos de proyectos y construccién, publicd con deta-
lle las obras de reposicidén de los. grandes colectores
de aguas residuarias que la linea de los Bulevares
ha exigido en su paso por la Plaza de Coldn.

" En cuanto a las instalaciones elécttricas de la via,
ocupan preferente lugar las referentes a las sefiales
de seguridad, que en la primera linea fueron de pe-
dal y se sustituyeron luego por las mas perfectas de

‘circuito de via.

Hay, ademas, en algunas estaciones del trayecto,
relojes eléctricos registradores de.intervalos de tiem-
po entre trenes, de gran utilidad para mantenér la
regularidad del servicio. ,

~En las estaciones de Cuatro Caminos, Goya y
Sol se han dispuesto enclavamientos del tipo mas

" moderno, especialmente en Sol nitmero 2. Nuestro

compafiero D. Mariano Nuez, Subdirector también
de la Compaiiia, publicé en la REVISTA DE OBRAS
PUBLICAS del mes de mayo de 1942 una detenida
descripcién de los mismos.

El material mévil consta de 105 coches moto-
res y 103 coches remolques, con apettura y cietre

En primer término, cochera y taller subterrineos de Argiie-
lles, y al fondo, enlace telescOpico con dicha estacién.
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de puertas, y su Iongitﬁd subid de
os en los primeros coches a 14,30 en los
nos, que van provistos de cuatro puer-
a lado. Los coches motores llevan cuatro
{e 110 caballos cada uno; los equipos de
, del sistema de unidades miltiples, son

Compafifa tiene dos grandes talleres y co-
n Cuatro Caminos y Ventas, siendo la pri-
de mas importancia. Ademis, dispone, jun-
estacidon de Arglielles, de unas cocheras y ta-
ubterraneos para servicio complementario de
a de Bulevares. ' '

'res subestaciones, situadas en los barrios de
co, Salamarica v en el de Chamberi, junto a
orieta de Quevedo, transforman la corriente

n Bléctrica Madrilefia e Hidroeléctrica Espa-
, en corriente continua a 6oo voltios para la
cién, por medio de conmutatrices o rectificado-
uya capacidad total suma 18 600 kw. Cada
stacién tiene su correspondiente bateria de acu-
adores. Un doble cable de enlace a 15 o0oo vol-
‘entre estas tres estaciones garantiza el suminis-
de energia.

La Compafiia posee ademds, en Ia subestacién
acifico, una Central térmica de reserva de mo-
s Diesel de 3,000 kw. de potencia, que estd
ndo de gran utilidad en estos momentos de ex-
ordinaria sequxa y consiguientes restricciones de

I1). Transporte y urbanismo.

- En el Metropolitano madrilefio, que en el pri-
mer afio de 1920 transportd 14 627 466 viajeros
or su linea de 3,598 Km., ha circulado en el afio
2 1043 la enorme cifra de 281 21.1 160 viajeros
s través de su red de 22,529 Km. El nimero de via-
eros por kilémetro ha subido, pues, de 4 o050 ooo0
n 1920, a 12 400 000 en 1043, cifra que no ha
ido alcanzada hasta hoy por ninglin metropolita-
o extranjero. En el afio en curso de 1944 se espe-
a llegar en total a 325 000 000 de viajeros.

Este resultado demuestra la utilidad c/reciente
‘que presta al vecindario, gracias a las sucesivas am-
‘pliaciones de la red, que van asi extendiendo su be-
‘neficioso influjo a nuevas barriadas. Cada linea que
ise inaugura tepercute al mismo tiempo favorable-
‘mente en las antiguas, ya que desde las estaciones
‘de éstas, los viajeros pueden trasladarse a nuevos
‘niicleos de la ciudad.

v

ica. a 15 000 voltios, suministrada por la

Central de reserva con tres motores Diesel . de 3000 kw. de
capacidad total.

Por ello es importantisimo, a mi juicio, al ini-
ciar los estudios de un Metropolitano, hacerlo con
una visién de conjunto, con un plan orginico que
prevea desde ¢l primer momento sus futuros des- .
arrollos. Esto es lo que se ha hecho en Madrid, y
a ello atribuyo principalmente su éxito. Poblacio-
nes como Londres, por ejemplo, cuya red subterri-
nea, en forma de tubo, la construyen fragmentaria-
mente diversas empresas independientes, que no se
ponen de acuerdo ni siquiera en adoptar el mismo
didmetro para aquél, imposibilitando la libre circu-
lacién de su material movil; el caso semejante de
Barcelona, en el que une de sus Metros se concibe

como transporte urbano y el otro como ferrocarril

de penetracién, con anchos de via y caracteristicas
totalmente diferentes, etc., demuestran los graves
inconvenientes que esta falta de unidad en 1a con-
cepcién del plan de conjunto, acarrea fatalmente al
crecer las poblaciones y tratar de establecer los me-
dios de transporte adecuados.

En el Metropolitano de Madrid, gracias a esta
previsién, gradualmente y sin dificultal alguna se
ha ido extendiendo la red y podrd seguir atendién-
dose a sus futuras necesidades sin modificar sensi-
blemente ninguno de los elementos esenciales pri-
mitivamente adoptados, a saber: seccién del tiinel
y estaciones, disposicién de sus accesos, via, tensién
de trabajo, sefiales de seguridad, tipo de material
mévil, de sus equipos de maniocbra y nitmero y po-
tencia de sus motores de traccién, subestaciones de
transformacién, etc. Todos estos elementos siguen
siendo, en esencia, exactamente los mismos en las
nuevas ampliaciones de la red, con las solas modifi-
caciones de adaptar a ellos, como es natural, los pro-
gresos de la técnica en el transcurso de los afios.
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Es mis: la organizacién administrativa de la
Compaifiia, y la seccién de estadistica, de tan gran
interés en las empresas de transporte, siguen sin la

menor variacién -las normas adoptadas el primer .

dia, pudiendo afirmarse’ que los impresos en que
se recogen hoy los datos respectivos son del modelo
entonces adoptado.

" Los datos estadisticos de mov1m1ento de viaje-
ros se llevan desde 1a fecha de 1a inauguracién en tal
forma, que quedan registrados diariamente el ni-
mero y clase de billetes de cada estacién y su recan-
dacién en cada uno de los cinco turnos horarios en
que se divide el servicio, y estos datos quedan archi-
vados en la Direccién de la Compafiia a la mafiana
siguiente Ellos sirven de base para la buena orga-
nizacién del servicio.

Por lo expuesto se ve que, debido a esta prev1-'

sién inicial en el estudio del Metropolitano, Ma-
drid cuenta hoy con 26 kilémetros de ferrocarril
subterrineo. No hay en el mundo poblacién de

I 300 ooo habitantes con tan extensa red, que es,

. sin disputa, arma poderosa para poder resolver con
acierto sus problemas de urbanismo.

Tan convencido he estado siempre de ello, que
hace ya veinticinco afios, poco después de comenzar
sus trabajos el Metropolitano, elementos afines a
‘esta Empresa, pero con completa independencia fi-
nanciera de la misma, fundamos la Compafia Ur-
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banizadora Metropolitana, para crear la gran by
rriada que desde la Glorieta de Cuatro Caminos g,
extlende hac1a el Oeste, hasta la Ciudad Univer

sitaria.

Los resultados a 1a vista estan: a uno vy otrg
lado de la amplia Avenida Reina Victoria se elevap
innumerables edificaciones, y al fondo, el Parque
Metropolitano, con su Stadium.

Para dar aliin mayor vida a esta zona y contri-
buir a resolver la grave crisis de la vivienda, crea-
mos los mismos elementos afines antes citados, y
con igual 1ndependenc1a financiera, otra Compama,
la Inmobiliaria Metropolitana, y de la actividad ya
desplegada se forma perfecta idea con sblo decir que
iniciada el afio 1935 con un capital de 1 0006 coo0

de pesetas, y pese a la paralizacién de la época roja,

tiene hoy un capital de 48 000 000 de pesetas.

Pues bien: es indudable que todo ello ha sido
factible porque se habia creado previamente el me-
dio de transporte rdpido y econdmico.

Y firme en este criterio, con la autoridad que me
puedan dar mi experiencia y mis muchos afios, invito
a mis compafieros, en especial a los Ingerieros de
Caminos, jOvenes, a que en los estudios de urbanis-
mo, en. los que tan capital importancia tienen los
problemas de los transportes, dediquen a éstos pre-
ferente atencién. .
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