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Los ferrocarriles regionales y locales

Introduccién

Situacidén actual

Con arreglo a la dltima clasificacién adoptada por
el Consejo Superior de Ferrocarriles, quedan inclui-
das en tres grupos todas las lineas férreas de interés
general de Espafia, a saber: nacionales, regionales y
locales.

Con esta clasificacién (que ya fué insinuada en al-
guno de los intentos de acierto de la Legislacién,
que, iniciada en la tdltima etapa, el afio 1904, quedsd,
puede decirse, inédita, o sin aplicacion practica apa-
rente, ni aun con las de los afios 1908 y 1912, para
sefialar solamente las leyes de esos afios) parece que
se espera llegar a resultados més practicos y equita-
tivos, en cuanto se refiere a la construccién de nue-
vos ferrocarriles, y, claro esta, la misma clasificacion
tiende a sefialar el orden de preferencia en dicha cons-
truccién, que tiene que ser por el Estado, con arre-
glo a la cuarta de las normas de la base 1.% del nuevo
Régimen ferroviario, en la critica situacion creada
por la guerra, anulando todas las iniciativas particu-
lares, como integral de motivos intimamente ligados
en Banca, Industrias, Contratistas y Obreros, en una
palabra, la alta cotizacién de jornales y materiales,
que es un obstculo a la posibilidad de realizar obras
ptiblicas en que las entidades interesadas tropiezan
con las dificultades, que antes de la guerra mundial
solfan vencerse con algiin esfuerzo y sacrificio, en bien
del interés general, y con la esperanza de obtener
beneficios que permitiesen, siquiera, la amortizacion
de las cargas hipotecarias y la reparticién de un mo-
desto dividendo activo, como compensacién de aque-
llos sacrificios.

Fstimada tltimamente la necesidad imperiosa de
construirse a la mayor brevedad los ferrocarriles de
interés nacional, y sefialada su designacién correspon-
diente en la lista que ha sido publicada, se apresu-
ran las regiones a solicitar se incluyan en dicha lista
algunas lineas de interés regional, si no ha de quedar
postergada su construccién hasta el turno que parece
tienen que esperar, con arreglo al programa formulado.

Es de suponer que en todos aquellos casos en que
se estime justificada, oportuna y equitativa la peti-
cién, ha de ser atendida por la Superioridad, previos
los informes sefialados en el vigente Régimen ferro-
viario, y mientras llega su turno a las restantes lineas
del plan, o sea los ferrocarriles de interés general,
nacionales, regionales y locales, que no hayan podido
ser incluidos en esta primer lista de obras, no parece
que deba ser abandonada la labor de aportacién de
datos relacionados con estos ferrocarriles, cada uno
dentro de los conocimientos que tenga adquiridos
acerca de los mismos.

Ojeada retrospectiva

Al publicarse en la Gaceta de Madrid de 22 de oc-
tubre de 1901 el proyecto de ley de Ferrocarriles se-
cundarios del dia 19 del mismo mes, la exposicién
que la precedia consideraba que se hallaban enton-

ces satisfechas las necesidades de orden superior, por
hallarse casi completamente construida la red gene-
ral de ferrocarriles, v en esta hipdtesis se estimaba
que habia llegado el momento de acometer otra obra
de no menor importancia y trascendencia, que habia
de ser el complemento de aquélla y habia de reportar
seguramente al pais incalculables beneficios...

Posteriormente, v con fecha 30 de julio de 1904,
se publicé en la Gaceta de Madrid de 2 de agosto la
ley de Ferrocarriles secundarios, cuya parte exposi-
tiva venia a reproducir la del proyecto antes men-
cionado de 1901, y en cumplimiento de lo dispuesto
en el art. 21 de dicha ley de 1904 se dicté, a su vez,
una Real orden en 8 de agosto del mismo afio, enca-
minada a fijar las normas a que habian de atenerse
los ingenieros jefes de Obras ptiblicas de todas las
provincias de la nacién, a los que iba dirigida para
que se facilitasen los datos que precisaba la Comisién
designada por el expresado art. 21, como encargada
de formar el plan de ferrocarriles secundarios que ha-
bian de obtener la garantia de interés por el Estado.

El que suscribe, como ingeniero afecto al servicio
de Alava y Vizcaya, de la jefatura de Obras priblicas
de la demarcacion de Vascongadas y Navarra, fué
encargado de redactar la propuesta relativa a dichas
dos provincias, ateniéndose a las normas sefialadas
por la Real orden mencionada, y muy especialmente
a las siete reglas de la tercera de las disposiciones de
la citada Real orden, y del plan propuesto por la Je-
fatura salieron los ferrocarriles secundarios de Alava
y Vizcaya, ninguno de los cuales fué considerado
como estratégico al cumplimentarse lo dispuesto en
el art. 33 de la ley que nos ocupa, aun cuando, por
tratarse de lineas situadas realmente en la zona po-
lémica de costas y fronteras, parecia que les corres-
pondia dicho cardcter, por lo menos a las que se des-
arrollaban al borde del mar Cantébrico.

Desde aquella fecha, y en los afios sucesivos, puede
decirse que no transcurrié alguno sin que se intro-
dujesen reformas y ampliaciones a la ley de 1904
con las de 1907, 1908, 1912 y Reglamentos provi-
sionales de cada una; pero desgraciadamente, las es-
peranzas fundadas en aquella ley y en las posteriores,
concediendo a los ferrocarriles secundarios las mismas
ventajas que a los estratégicos, no cristalizaron en
realidad, sino que, por el contrario, la guerra mundial
de 1914 a 1918, en primer término, vino a demostrar
que el desarrollo de la red general era insuficiente, y
después, al surgir la crisis de la postguerra, todas las
Compaiifas de ferrocarriles solicitaron clamorosamen-
te el auxilio del Estado.

Ante tal critica situacién hubo de accederse al cla-
mor, dentro de limites prudenciales, autorizandose la
elevacién de tarifas, otorgando anticipos reintegra-
bles para el pago del personal y adquisicién de ma-
terial, v hubo de llegarse a la creacién de un Consejo
Superior Ferroviario que estudiara el problema, yén-
dose a una investigcion de la situacién de las Com-
pafifas, de cuyos resultados pudiera deducirse la po-
sibilidad de reducir los anticipos, rebajar las tarifas,
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etcétera, y, en una palabra, tener base para la modi-
ficacién del Régimen ferroviario, que por todos se
estimaba necesaria y urgente.

Claro est4 que en esta situacién angustiosa las ideas
sustentadas en los planes de ferrocarriles secundarios
y estratégicos fueron perdiendo vitalidad, pudiendo
decirse que la atencién de los legisladores tuvo que
concentrarse en las grandes redes de caricter nacio-
nal e internacional, al lado de las que las Empresas
de via de un metro venfan a ser fracciones pequefias,
y mucho mas pequefias, casi nulas en la practica, las
relacionadas con proyectos de nuevas vias secun-
darias.

Pero es evidente que habia de llegarse con el tiem-
po a esta critica situacién, que se adelantd por causa
de la guerra mundial y de la postguerra, dada la es-
casa capacidad de trafico que queddé palpablemente
demostrada en el primer periodo, y resulté necesario
ampliar en el segundo por la progresién constante
en el aumento de viajeros y mercancias que viene
observandose.

El nuevo Régimen ferroviario, acordado en 12 de
julio de 1924, después de la laboriosa gestacién en la
que intervinieron los representantes del Estado, de
las Compaiiias, de los usuarios y demas elementos
que se relacionan con la explotacién de las lineas, ha
tenido después la segunda parte, al tratar de llevar
a la practica las bases de aquel nuevo Régimen, ya
que habian sido formulados votos particulares, cuya
sintesis habia de reflejarse al concretar la situaciéon
de las Compaiifas que solicitasen el ingreso en dicho
nuevo Régimen.

La mayor parte de las Empresas de los ferrocarri-
les cuyas lineas no dependen de la red general, opta-
ron por no ingresar en el consorcio con el Estado
que les brindaba el nuevo Régimen, por entender que
los beneficios que con ello pudieran obtener no com-
pensaban de pronto las trabas anejas a dicho consor-
clo, restituyéndose de hecho a la situacién anterior
a 1913, por considerarse ademads con fuerzas propias

- suficientes para mantenerse sin dicho auxilio, lo cual
es quizas otro motivo para que el Estado, al perder
el contacto con las redes secundarias, concentrase su
atencién en la mejora de la red general, atendiendo
a su inmediata mejora y a la construccién de las nue-
vas lineas de interés nacional, como primer paso ur-
gente en la reconstitucién del sistema ferroviario.

Los secundarios de Vizcaya

El afio 1908 (y después de transcurridos mds de

tres afios en que se formulé la propuesta de los fe-

rrocarriles secundarios de Vizcaya), escribi varios ar-
ticulos relacionados con ellos, en los meses de marzo
y abril en la REvisTA DE OBRAS PUBLICAS, haciendo
una breve resefia y justificando los motivos que habia
para aquella propuesta, cuyas bases tenian que amol-
darse, al propio tiempo que a las normas sefialadas
en la Real orden de 8 de agosto de 1904, a las ca-
racteristicas especiales de aquella provincia, en la que
ya la iniciativa particular, sin auxilio alguno del Es-
tado, habia construido una red, que habia quedado
incompleta, porque las soluciones de continuidad que
‘hubieron de dejarse se estimaron mas alla del limite
de gastos, que podfan tener una compensacién con
los productos de la explotacién correspondiente.

" Aquel plan vino a resultar, segin ahora se palpa,
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como una visién profética de lo que era realmente
necesario ejecutar, si habfa de evitarse lo que sucedié
después, y ahora ocurre, al implantarse las compe-
tencias de los servicios por carreteras paralelas a los
ferrocarriles construidos entonces con el estableci-
miento de las lineas de autobuses y camiones para
viajeros y mercancias. Iniciado el arranque de estos
nuevos servicios en las poblaciones huérfanas de fe-
rrocarril, el viajero encuentra mas cémodo seguir has-
ta el término total de su recorrido, sin transbordar a
los trenes en las estaciones que quedaron como final
de ruta, prescindiendo en absoluto de dichos trenes,
y este es el enemigo principal de la vida de las Com-
pafifas de ferrocarriles, que habian supuesto la per-
petua servidumbre del trafico de la zona indirecta de
su recorrido, por lo que no les parecié oportuno salir
del statu quo y mirar con indiferencia, por lo menos,
cuanto atafifa a las lineas secundarias propuestas en
los planes de las leyes anteriores al nuevo Régimen
ferroviario, de cuyas lineas han pasado todavia al-
gunos restos al plan vigente, cuya informacién pibli-
ca tuvo lugar en los meses de abril y mayo de 1925.

Nuevo Régimen ferroviario

Dz aquellos planes antiguos, y por lo que afecta a
V1zcaya la Seccién de Planes y Proyectos del Con-
sejo Superior de Ferrocarriles estimé6 que podfan figu-
rar dantro de las lineas de interés general tres ferro-

carriles de interds local, o ferrocarriles locales, a
saber (1):

(1) De Pedernales a Bermeo 7 kilémetros
(2) De Munguia a Bermeo..... ceerene. 24 »
(3) Del ferrocarril de Durango a Elorrio al

de Vitoria a los Mértires. . ceess 18 »

TOTAL...... .o 46 kilémetros

........

de los 1 877 km de dicho plan.

Salvando los errores de longitud asignados a las dos
primeras lineas, puesto que entre ambas se totaliza
el ferrocarril secundario que venia figurando en los
planes anteriores con la designacién de «Munguia a
Bermeo y Pedernales» (del cual me ocupé con alguna
extensién en los articulos citados de marzo y abril
de 1908 de nuestra antigua REVISTA), cuya longitud,
seglin proyecto aprobado en 29 de junio de 1919, es
de 24 km (en cifra redondeada), y, por tanto, la de
las secciones en que se dividi6é recientemente ha de
ser menor que dicho total, forzosamente, y segtin di-
cho proyecto, corresponder{a, aproximadamente, hasta
el eje de la estacién de Bermeo (que es la misma para
ambas secciones):

De Pedernales (e;e Estacién actual) a
Bermeo (su €je)......... ‘oo

De Mungufa (eje Fstacién actual) a
Bermeo (su eje)

4,600 kilémetros.
19,200 »

------- verases e

reduciéndose, por tanto, en 7 km los 46 citados para
Vizcaya; dichos ferrocarriles tienen, por especial ob-
jeto, enlazar con su ejecucién por el Norte de Vizca-
ya pasando por, su poblacién y ‘puerto mas impor-

(1).. Véase. la REVISTA DE OBRAS PUBLICAS del 1.0 de
abnl de 1925.




REVISTA DE -OBRAS PUBLICAS

tante, Bermeo, los ferrocarriles de,Luchana a Mun-
gufa y de Amorebieta a Guernica v Pedernales, y la
linea mimero. 3 reducir la distancia actual de 125 ki-
16metros entre Vitoria y Bilbao, por el rodeo que sig-
nifica (en via estrecha) el actual recorrido Bilbao
Mélzaga-Mecolalde-Vitoria, abriendo un nuevo paso
a través de la divisoria entre las vertientes del valle
de Aramayona (Alava) y el rio Ibaizdbal o Durango,
con lo que es probable no llegue a 80 km dicha dis-
tancia aun en las peores condiciones, reduciéndose al

minimo por ferrocarril la que mediarfa entre ambas -

capitales citadas.

La informacién piiblica.—Antecedentes y situacion

A este tiltimo plan acudieron, ofreciendo su coope-
racién mas decidida, segin consta en el expediente, el
Ayuntamiento de la villa de Bermeo y las Compaiiias
de los ferrocarriles de Luchana a Mungufa y de Bil-
bao a Lezama, que tiene autorizado su empalme en
Sondica (Goiri) con aquélla, para evitar, en su caso,
el rodeo actual del servicio de la primera por Lucha-
na para Bilbao. Ambas Compaiifas tienen grandisimo
interés en la construccién de la linea ntimero 2 en
particular, que ya habfa sido solicitada el afio 1909,
a base de un proyecto redactado por el ingeniero
D, José Orbegozo, por la Compaififa de Luchana a
Munguia, que traté de acogerse a los beneficios de
la ley de 1908. Dicho proyecto fué devuelto por tener
que solicitarse la concesién del ferrocarril secunda-
rio completo ungufa-Bermeo-Pedernalesy. Por su
parte,.la Compaiifa del ferrocarril de Bilbao a Leza-
ma secund6 la iniciativa de la concesi6n del citado
ferrocarril secundario completo, a base de otro pro-
yecto redactado en mayo de 1918, por el que sus-
cribe, acudiendo al concurso de proyectos abierto en
diciembre de 1917, como consecuencia de una peti-
cién formulada en mayo de 1915, mediante el corres-
pondiente anteproyecto, y acogiéndose a la ley y Re-
glamento vigentes del afio 1912.

Otorgada la concesién procedente en diciembre
de 1919 hubo que renunciarla, perdiendo la fianza
provisional, a causa de la crisis de la postguerra, ¥
esta es la situacion de dicho ferrocarril, que tiene pro-
yecto aprobado, al que sélo le precisa amoldarlo de-
finitivamente en su presupuesto a los actuales pre-
cios, al mismo tiempo que se cumplen las variantes
derivadas de las prescripcion~s de la Real orden de
su aprobacién, y de las que eran consecuencia de la
cooperacién ofrecida por la Excma. Diputacién de
Vizcaya, la que puede estimarse, segin su ultimo
acuerdo del afio 1920, alcanzaria a una subvencién
del 25 por 100 de su presupuesto maximo.

Caracteristicas

Los ferrocarriles locales citados cumplen (como era
légico, si habfan de incluirse en la propuesta del Con-
sejo Superior de Ferrocarriles) la circunstancia men-
cionada en el tltimo péarrafo del 2.° apartado—«Agru-
pacién de lineasi—de la base 1.% del nuevo Régimen
ferroviario, ya que, segin dicho parrafo, «del mismo
. modo que se estimula la. formacion de grandes nd-
cleos ferroviarios, con las lineas de ancho normal, se
procuraré, mediante la agrupacién de las vias de un
metro, formar redes de suficiente amplitud, a-fin de
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anular las soluciones de continuidad que en detri-
mento del trafico lleva consigo la multiplicidad de
Empresasy.

V, ademés, las lineas nimeros 1y 2 tienen proyecto
aprobado, halldndose, por tanto, en el caso previsto
en la cuarta de las normas de la base 7.% del vigente
Régimen ferroviario, en armonfa, bien con el apar-
tado 4.° de la base 1.2, «Construcciones de nuevas
lineas férreas», o conla norma quinta de dicha base 7.3,
ya que se cumplen las condiciones sefialadas en la
misma, y que son:

4) Que la linea esté incluida en algunos de los
planes aprobados.

b) Que exista proyecto aprobado para la cons-
truccién, o se presente proyecto que merezca apro-
bacién.

¢) Que se garantice, en beneficio del Estado, una
reduccién importante en el coste de la linea en rela-
cién con el presupuesto aprobado u otras ventajas
de importancia, a juicio del Consejo Superior de Fe-
rrocarriles; y

d) Que las obras se realicen conforme se expresa
en la norma tercera de esta base 7.2 (el Estado, en
todo o en parte), o bien por el peticionario (caso
cuarto de la base 1.%).

El turno correspondiente

Por tltimo, y segiin las recientes manifestaciones
del Excmo. Sr. Ministro de Fomento: «los restantes
ferrocarriles de interés local que el Consejo Superior
de Ferrocarriles aprob6 en marzo de 1925, se irdn
construyendo sucesivamente a medida de las posibi-
lidades v segtn la cooperacién que a la obra presten
las regiones y provincias directamente interesadasy.

El cierre del circuito Norte de Vizcaya, mediante
la construccién de las lineas citadas (1) y (2), ha de
contribuir eficazmente a la vida de los ferrocarriles
que han de quedar enlazados en Bermeo, suprimien-
do la correspondiente solucidn de continuidad, que fué
aprovechada oportunamente por los autobuses y ca-
miones, tomando dicha importante villa y puerto
como base de operaciones de una franca competen-
cia a las Empresas ferroviarias, que, siendo un patri-
monio del Estado, ven acercarse el dia de su franco
agotamiento y ruina, ya que tanto los viajeros como
las mercancias prescinden del ferrocarril.

Autobuses y camiones

T'ales servicios mecanicos por carretera deben con-
siderarse como provisionales y de una vida efimera
en cuanto Bermeo tenga el ferrocarril que le ponga
en relacién directa con la capital de la provincia, si
bien hay que confesar que han servido para demos-
trar que el trafico es susceptible de ampliacién, cuan-
do se le dan facilidades y rapidez de transporte, de
suerte que realmente estos servicios pueden conside-
rarse como los precursores de los de los ferrocarriles,
en cuanto tienden a evidenciar, en forma de graficos
demostrativos, que las férmulas empiricas que se
adoptaron en los proyectos de ferrocarriles para el
caleulo del trafico probable quedan muy por bajo de
la realidad actual. :

‘Es evidente que si.no persistiera la crisis mundial
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que alteré las relacionss normales del capital y el
trabajo, no faltarian ahora Empresas y particulares
que se lanzarian a solicitar las conzesionzs de ferro-
carriles en todas aquallas zonis en qu2 una ralativa
comodidad del sarvicio, creada por los antobuses y
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camiones, ha demostrado claramente que el trafico
crece en relacién directa con la facilidad y rapidez
en los transportes, y en proporcién que excede a la
de los calculos basados en las citadas férmulas em-
piricas.

José de UCELAY
Ingeniero de C.,, C. y P.

Sobre el servicio de conservacion de carreteras

Ll servicio de conservacion de carreteras, tal vez
por la antigiiedad de la fecha de su implantacién,
esta influenciado por tan tupida malla de disposicio-
nes que lo regulan, que en ella queda aprisionada la
iniciativa de los ingenieros, tanto jefes como subal-
ternos, a quienes estd encomendado.

Resultado de ello es que, a medida que la carretera
ha ido adquiriendo mayor importancia, el organismo
encargado de ella ha venido complicandose con evi-
dente perjuicio de rendimiento, y a tal punto de com-
plicacién ha llegado, que se ha considerado inade-
cuado para producir y sostener la carretera moderna
que el turismo internacional reclama.

A la actual organizacién sigue encomendada la
casi totalidad de la red de carreteras, y un beneficio
inmenso conseguiria quien estudiara e implantara
una modificacién en la organizacién, tal que, sin que
se perdiera ninguna de las garantias de acertada y
recta administracién, simplificara ésta, permitiendo
a los ingenieros hacer mayor y mejor empleo de sus
iniciativas v trabajo, al colocarlos en condiciones de
no tener que limitarse a poco mas que inspeccionar
a los contratistas.

Dentro de la aplicacién de macadam entre lo que
hoy se hace, y el empleo de piedras de distintas du-
reza y calidad, en la base y superficie de rodadura,
machaqueos clasificados y dosificados para alcanzar
mayor compacidad y, en una palabra, todas las va-
riantes que caben en los firmes de piedra partida, las
diferencias de resultado serfan notables.

Para esto es necesaria una organizacién mdas téc-
nica que burocratica, en la que fuera posible la adqui-
sicién v explotacién de canteras, utilizacién en gran
escala del machaqueo mecdnico, supresién de los em-
pleos de piedra por contrata, y, sobre todo, mayor
libertad a los jefes para la aplicacién de consignacio-
nes en la forma, tiempo y lugar en que lo juzguen
necesario, y todo ello con la minima cantidad posi-
ble de oficios y comunicaciones.

El que esto escribe ha estado durante seis afios al
frente de la Direccién de Caminos de la Diputacién
de Navarra y ha podido apreciar la diferencia que
en trabajo ttil existe entre conocer a principios de
ejercicio el crédito anual consignado, y poder dispo-
ner de él en la cuantia, forma y lugar que en-cada mo-
mento sea necesario, sin necesidad de expediente nin-
guno, y desempeflar el mismo servicio en el Estado.

Considerando el problema en conjunto, es de una
gran complicacion aparente; pero examindndolo en
sus diversas partes, analizandolo, desaparece aquélla,
y puede apreciarse que, con ligeras modificaciones,
puede obtenerse notable simplificacién y mejora.

Examinemos, por ejemplo, el caso particular de ad-
quisicién de maquinaria, y concretando, de la mas

importante por su aplicacion y coste: maquinas api-
sonadoras.

Hoy se adquiere por dos procedimientos:

1.° Mediante concursos generales para el sumi-
nistro de varias apisonadoras con destino a distintas
Jefaturas.

2.° Mediando inclusién por una Jefatura en un
proyecto de reparacién de carretera, de una apiso-
nadora.

En cualquiera de los dos casos, los constructores
presentan los documentos necesarios para dar a cono-
cer la maquina que proponen, y el encargado del con-
curso ha de hacer un estudio técnico y econdinico,
cuya resultante es su propuesta. En el segundo caso,
han de hacer el estudio completo el ingeniero encar-
gado de la ejecucién del proyecto de reparacion, el
ingeniero jefe y el inspector.

Hace algunos afios, cuando se empez6 a utilizar la
apisonadora, tendria justificacién este sistema. Hoy,
que construyen apisonadoras muchas casas de FEs-
pafia y se adquieren en buen ntimero, no parece
adecuado. :

Serfa preferible estudiar dos o, a lo m4s, tres tipos
de apisonadoras con motor de vapor y con motor de
explosidn, abriendo un concurso de proyectos entre fa-
bricantes e ingenieros con programa definido, y, en
lo sucesivo, convocar concursos para st construccién.

No vamos a detallar las ventajas, sobradamente
conocidas, que se derivan de evitar que en cada Jefa-
tura haya cinco o seis clases distintas de apisonado-
ras de vapor y otras tantas de gasolina. Aparte de és-
tas, que son muchas y de gran importancia, se ahorra-
ria tiempo en informes; se evitaria el prurito de in-
vencién y modificacién, que si en algtin caso conduce
a algo 4til, en la mayoria sucede lo contrario. Se ob-
tendria economia y mejora del conjunto de la m4-
quina porque se conoceria el peso correspondiente a
motor y mecanisnio y el debido a la fundicién.

Habria una mayor garantia de acierto en los tipos
elegidos que la que puede esperarse hoy, en que en mu-
chos casos, al estudiar los presupuestos, no se dis-
pone sino de planos y célculos teéricos, y mayor ga-
rantia de ejecucién al conocerse por el ingeniero ins-
pector de la construccién las dimensiones y material
de cada pieza y sus disposiciones de detalle.

Si la apisonadora estuviera en perfodo de evolu-
cién, podria objetarse que con el sistema propuesto
se impide la introduccién de mejoras. No es este el
caso, por haberse llegado a formas y disposiciones
estables en lo esencial, y modificaciones podrian in-
troducirse, después de ensayadas, procurando no
perder la ventaja de intercambio de piezas.

Si al mismo tiempo, en las Jefaturas, por sus servi-
cios de maquinaria, se lleva el historial de cada mé-




