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CAPITELADO DE TAJAMARES

K] desaprovechamiento general de los tajamares en las pilas
de los puentes, para apoyo de su supraestructura, por mas que &
primera vista parezca cuestién nimia y despreciable, confieso es
una de mis preocupaciones, pues dado el enorme nimero de obras
en donde se viene desde tiempo inmemorial reali-
zando, supone, sin duda alguna, considerable

tan desproporcionados los apoyos que no permitan conseguir la
totalidad del fin propuesto.

Excusa sefalarse la circunstancia de poder lograr del mismo
modo con este procedimiento una mayor anchura de puente coun
idéntico gasto de cimentacién 6 de combipar algo de ahorro ecn
ésta con parcial ensanche de la obra.

Pero debemos rectificar nuestra propia aseveracion de enton-
ces respecto & la coronacidn con capitel de cada tajamar, otro de
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suma desperdiciada con el solo objeto de reducir Alzadp laters/

un tanto la contraccidn lateral de la corriente & su
paso por bajo de la via, disminuyendo hasta cierto
punto unicamente los efectos de obstruccion que
al desagiie lineal del cauce ofrecen los sostenes
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intermedios de la construccidén.

Su influencia en este concepto es por cierlo
bien relativa, teniendo en cuenta que su lorma en
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planta no suele ser la mds adecuada al objeto en
virtud de razones etondmicas; de modo que si
queda atendida la conveniencia de no estrechar el
lecho con un emplazamiento avanzado de los estri-
bos, cosa frecuente y mucho mids importante, po-
drian suprimirse radicalmente los tajamares en los
casos de holgado desagiie, y donde no exista temor
4 choques de cuerpos flotantes, con el ahorro,
ademds, de longitud de fundaciones en las pilas,
costosas siempre en mayor 6 menor grado, por
regla general, tanto mas cuanto que por lo comun
ya nunca se construyen en los estribos las semi-
pilas.- o

Como dijimos en nota anterior, publicada en
cl mim, 2164 de esta Revista hard cosa de ocho
meses, con la forma usual de tajamares semicircu.
lares, suponen éstos para cada pila un saliente
total igual 4 su grueso, lo cual conforme alli indi-
cdbamos puede evitarse, en todo ¢ en parte, con
su disposicién en desplome, sea constituyéndolos
por semicilindro oblicuo 6 mecjor sin alterar la
labra de los sillares que la integran, por tambores
escalonados en voladizo. Si la altura de la pila su-
pera al doble de su espesor, cabe ganar completa-
mente el saliente de cada tajamar y de lo contrario
determinada porcién de ello, por cuanto no debe’
excederse al desplome de ‘/,; f)'ero‘ és raro resulten

'~—-=ﬁ: 73/armap

Fgura 7#

Vista inferior




Alzado lateral

o

Figura 2%

los medios indicados en dicha Nota para conseguir el objeto per -
seguido, y que rechazdbamos, sin embargo, por requerir labra

costosa.
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céncavos O convexos, que también pudieran
afectar otro perfil curvo cualquiera mds cs-

“belto, siendo 4 todas luces mas artistico el ca-

beto paraboélico.

Era evidente que el semicapitel asi resul-
tante exigia cantero de mayor habilidad de la
acostumbrada entre los del oficio ordinaria-
mente empleados por contratistas y en general
por los constructores de obras publicas no espe-
ciales, razén que entonces nos constriind a re-
nunciar & dicha solucién, bien légica en el
orden de ideas de utilizar todo el apoyo ofrecido
por la pila completa si se recuerdan las arcadas
y vigas sostenidas mediante columnas, siempre
con el auxilio intermedio de un capitel que bajo
una U otra ornamentacién sirve de continuo
para convertir en asiento escuadrado el de plan-
ta circular.

Pero posteriormente, y con motivo del en-
sanche realizado en determinado puente de esta
provincia, hemos pensado que es dable con
labra sencilla proyectar un remats parva el taju-
mar satisfactorio desde todos los puntos de vista,
bien con tres caras planas inclinadas, una en el
frents y dos laterales, acordadas entre si por
dos cuartos de cono, segin indica la figura 1.".
siendo la talla del bloque mds ficil que la del
acostumbrado sombrerete de coronacidn, ¢ hien,
simplificindola todavia mds, conforme se ve cn
la figura 2.%, con las tres caras planas verticales

"y dos en chaflan ataluzado, excluyendo asi todu

labra de superficie curva,

El escrupulo de cargar en falso la arisla
del intradds de las boquillas, cuando se trata de
puentes sobre arcos (fig. 3.%) no es suficientr
en mi concepto para rechazar una solucion a lu

vez economica en grado sumo y arquitectonica, debiendo medi-
tarse antes de hacerlo; tanto mds cuanto de otro lado la men-

cionada repugnancia es susceptible de vencerse, en gran pari:

Flgura 32
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En efecto; lo primero que se nos ocurri¢ fué pasar de la'plan-  al menos, si se adoptara la prictica de chaflanar aquella arista.

ta en semicirculo del tajamar a la en rectangulo que es necesaria
para soportar los salmeres, por medio de dos chailanes esféricos

expuesta de coniinuo 4 desportillos, con lo que ganaria bastante
la visualidad del frente.del -arco,’sin demérito para su resisten-
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cia y sin aumento de coste en esa sillerfa siempre aplantillada (1).

Tal es mi criterio que, con la counsiguiente modestia 4 tan
poco dificil asunto, someto al ilustrado juicio de mis compafieros
solamente por la trascendencia que alcanza merced 4 la constante
repeticién del procedimiento rutinario en obras sobrado multi-
ples para merecer estudiarse un abaratamiento en su ejecucién en
hastantes ocasiones muy importante, & causa de lo dificil y one-
roso de las fundaciones en pleno cauce. '

ENRIQUE G. GRANDA,
Castellén 13 de Noviembre de 1917.
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Las nuevas lineas de ferrocarriles
y la industria eléctrica en Rusia

POR

J. VICHNIAK

En este articulo estudia el autor el estado actual de los ferrocarriles
rusos y los proyectos que para nsu desarrollo existen. Nos demuestra
que actualmente la red rusa es completamente insuficiente para las ne-
cesidades militares y comerciales de la inmensa Rusia, tanto desde el
punto de vista del nimero y longitud de lineas, como desde el del mate-
rial mévil. El antiguo Gobierno habfa redactado un programa que debia
realizarse entre 1917 y 1922 como el autor nos expone; nos demuestra el
esfuerzo considerable que es necesario para realizar este programa é in-
dica los servicios que para su realizacidn podrd prestar la electricidad.

Como la mayoria de los paises, aun de los que no han tomado
parte en Ja guerra, el pueblo ruso sufre actualmente una grave
crisis de transportes. Esta crisis era, en efecto, particularmente
Jde temer en Rusia, donde los medios de transportes no correspon-
den en modo alguno 4 las necesidades de la industria moderna.
L,a organizacioun de las nuevas vias de comunicacién, adaptadas &
las necesidades econdmicas del pais, preocupa mucho en los ac-
luales momentos en todos los centros de Rusia Yy por una Comi-
sion especialmente nombrada por el Gobierno se redacté un pro-
vecto de ley que comprende un amplio proyecto de construccién

de nuevas lineas de ferrocarriles durante el quinquenio 1917-

1922.

Este proyecto, objeto de grandes discusiones entre las diferen-
tes Sociedades técnicas, ha sido igualmente examinado por la
sexta Seccion (Electrotécnica) de la Sociedad técnica rusa que la
ha considerado desde el punto de vista de los intereses de la in-
dustria eléctrica, 4 saber:

1.° - Desde el punto de vista del apoyo que las nuevas fdbricas
generadoras de electricidad con sus redes de distribucién de ener-
gia eléctrica podrdn aportar 4 la ejecucion de este proyecto.

2.° Desde el punto de vista de la electrificacion de los ferro-
carriles suburbanos y de las grandes lineas.

Ahora bien, para la mejor comprensién de cémo la ejecucién
de este proyecto de construcciéon de nuevas linas podra ser secun-
dado por la industria eléctrica, es indispensable conocer el estado
actual de los ferrocarriles en Rusia.

Los ferrocarriles rusos al empezar la guerra.—El ultimo resu-
men publicado un poco antes de la guerra por el Ministerio de
Vias de comunicacién, demuestra que & fines de 1910 la longi-
tud total de las vias de comunicacién del Imperio ruso se eleva,-
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(1) También cabe cnpltelar los tajamares para formar refugios sobre.las
pilas, sin alargar los cailones; con las ventajas que tales ensanches ofr ecen
en los puentes para el transito y la ornamentacién.

bad 1.076.239 verstas (1), lo que hacia 52 verstas por 1.000
verstas cuadradas de superlicie y 641 verstas por 100.000 habi-
tantes,

Las vias de comunicacién se distribufan segun indica el cua-
dro:

CUADRO I
Longitud. Re]ncion
Verstas. longxtud toml.
Ferroearrile8.........ooviviiininnin... 70.319 6 por 100
Viasde agua..... ....ooviiiiiinniin.., 79.709 2 —
Carreteras...........coviviinvnnnn.n. 33.681 3 —
10751108 1 - 092,530 65 —

EL 75 por 100 de cstas vias se hallaban en la Rusia europea
y constituian en esta forma {70 verstas por {00.000 habitantes.
En lo que respecta & las vias de agua, de las 279.709 verstas
acondicionadas, 182.652 no podian ser utilizadas mis que para
la flotacién y Unicamente se prestaban para la navegacion en am-
bas direcciones unas 8.792. El estado de las carreteras y de los
caminos era peor todavia. Las carreteras en huen estado de ton—
servacion no constituian en 1.° de Enero de 1911 mds que
33.681 verstas de longitud, las otras se hallaban en un estado
que hacia dificil el transporte de mercancias.

Ahora bien, es indudable que el papel mds importante de los
transportes lo desempefia la red de ferrocarriles. Hacia el 1.° de
Enero de 1915 la longitud total de la red se elevaba 4 59.000
kilémetros en Rusia europea y 4 11,707 en Rusia asiitica. Los
ferrocarriles pertenecientes al Estado alcanzabau & 47.583 kilg-
metros y los particulares 4 23.124.

La insuficiencia cuantitativa de la red del ferrocarril ruso
aparece mds en evidencia en el cuadro II, que da las longitudes
de las redes de ferrocarriles en distintos paises, por 100 kiléme—~
tros cuadrados de superficie y 10,000 habitantes.

CUADRO II
Longitud dela red de ferrocarriles
, en kilometros por
PAISES ~ .
100 km? 10,000 habitantes

Bélgica.......covviii 16,0 6,3
Inglaterra...........coooiiuii Vi 12,0 8,1
Alemaniaie.....cvviiiiiii i, 11,7 9.4
Francia.,............ P 9,4 12,9
Austria- Hungrla .......... Cerraeeee s . 7,0 9.2
Ttalia......ooeeiinennn.. et e, 6,2 4,9
Estados Umdos ........................ 43 41.8
Canadé................ 0,4 58,3
Auvstralia................... ... e 0,4 61,2
Rusia Europea (con Finlandia).......... ‘e 1,08 4,1
Rusia ABIALICR. .ot vt erererenennennnns 0,07 5,8

A pesar de la gran importancia que patra el desarrollo econé-
mico de Rusia tendria el ripido aumento de la red de ferrocarri-
les, esta red solamente aumenta con gran lentitud y sin plan bien
definido. Asi resulta que desde 1890 4 1912 no se ha construido
més que unos 8.000 kilémetros de ferrocarriles. Sin embargo,

‘durante los ultimos afos se ha hecho mds rdpida la marcha de

esta construccién, y en 1912 se ha emprendido la de 5.360 vers-
tas nuevas, en 1913 de 5.290, en 1914 de 6.470 y posteriormen-
te de 10.530. Al empezar la guerra la red de ferrocarrxles rusa
era completamente insuficiente.
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(1) La versta vale exactaments 1.066,781 metros.




