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A Unién de Republicas Socia-

listas Soviéticas se extiende

a la vez sobre Europa y so-

bre Asia, desde el Baltico
hasta el Pacifico y desde el océa-
no Glacial hasta el cinturdn de
montafias que atraviesa de Oeste
a Este el continente asidtico. De
sus 22 millones de kilémetros
cuadrados de extension, las tres
cuartas partes, aproximadamen-
te, corresponden a la Rusia asié-
tica, pero en la distribucién de
la poblacién se invierten las ci-
fras. Mientras en esta Ultima su
numero oscila en torno a los cin-
cuenta millones, en la parte eu-
ropea sobrepasa los 160 mi-
llones.

La Rusia asidtica tiene dos re-
giones bien diferenciadas: Sibe-
ria y el Asia central. Siberia
ocupa mas de 12 millones de
kilometros cuadrados, lo que
quiere decir que es por si sola
mds extensa que Europa, China,
Canadd o los Estados Unidos, y
ocupa la cuarta parte de Asia.

Su suelo es una inmensa lla-
nura cruzada de Sur a Norte por
los rios Obi, Yenisei y Lena, que
figuran entre los mayores del
mundo. Las tierras negras ocu-
pan una gran parte de este es-
pacio y el bosque cubre una ex-
tension seis veces mayor que la
de Espafia. A estos recursos se

unen los del subsuelo —una in-
mensa cuenca carbonifera e im-
portantes reservas de petréleo,
gas natural y metales—, gque
han permitido la creacién de
una variada industria més alld
de los Urales. '

Por su parte, la zona del Asia
central estd situada entre el
mar Caspio, las mesetas del Irén
y el gran nudo montafioso del
Pamir. En dicha region se al-
ternan las altas cimas cubiertas
de nieves perpetuas, con grandes
llanuras y depresiones, restos de
antiguos mares como el de Aral,

hoy zonas semidesérticas que
se han especializado en el cul-
tivo del algodén al ser puestas
en regadio, y para cuya explota-
cién se contruyd el llamado fe-
rrocarril del Turksib.

El gran obstdculo para la co-
lonizacién y explotacién econd-
mica de Siberia ha sido la falta
de comunicaciones en un pals de
enormes distancias. Antes de tra-
tar su historia ferroviaria en
detalle, daremos algunos datos
generales de los ferrocarriles so-
viéticos en la actualidad, para
una mayor comprension.

Las terribles condiciones que

imponia el tendido de vias fé-

rreas en las estepas rusas, es

puesto de evidencia por este otro

grabado, en el que aparecen unas

brigadas de obreros trabajando
en la via.

Después de la revolucién de
1917, los ferrocarriles rusos fue-
ron nacionalizados, y a finales
de 1925 tenian una extensién de
unos 75.000 kilémetros. En
1937, los efectos de la revolu-
cidén y la guerra civil subsiguien-
te habfan sido superados y la
inversién en ferrocarriles se
convirtié en uno de los sectores
de vanguardia de la economia
soviética. Se doté al parque de
vagones de freno y de enganche
automaético; se electrificaron
unos 1.500 kilémetros y se ini-
cié el empleo de la traccién die-
sel. La via comenzé a equiparse
con carril pesado y se instala-
ron los primeros tramos con
bloqueo automético. La segunda
guerra mundial interrumpié este
esfuerzo y obligd al ferrocarril a
un empleo excesivo para los
fines bélicos, sufriendo al mis-
mo tiempo las duras consecuen-
cias de la invasion alemana. Las
tareas de la reconstruccién en
la posguerra enlazaron inmedia-
tamente con nuevos planes de
construccién y modernizacién de
lineas. Los nuevos ferrocarriles
se construyeron especialmente
en la regién de los Urales y en
Siberia. Entre 1951 y 1958 fue
realizado un considerable esfuer-
zo en la electrificacién de lineas




que abarcé las situadas en tor-
ne a Moscl, Leningrado, Kiev,
Tallin y Baku, asi como las més
importantes de Siberia y los pa-
sos de los Urales y del Cducaso.
Se extendié también la dieseli-
zacién, especialmente en las re-
giones del Asia central y del
trans-Volga, donde el suministro
de agua a las locomotoras de
vapor plantea dificultades.

En 1968, los ferrocarriles so-
viéticos tenfan 133.600 kiléme-
tros de longitud, de ancho de
1,524 metros, de los cuales
30.800 estaban electrificados.
Habia también 4.049 kilémetros
de anchos entre 0,60 y un me-
tro; 761 kilémetros de ancho
de 1,067, estos ultimos en la
parte Sur de la isla de Sajalin,
construidos por los japoneses
durante su dominio que durd
desde 1905 a 1945, y 87 kiléme-
tros de ancho de 1,435 metros.

Como es sabido, el ferrocarril
en la Unién Soviética, al estar
todos los transportes planifica-
dos por el Estado, participa con
cerca de un 90 por 100 en el
transporte total de mercancias.
En 1970, el total de este trafico
alcanzé la cifra de 2.881.000 mi-
llones de toneladas-kilémetro,
con un incremento del 20 por
ciento sobre el trafico de 1965,
¥ Que representaron, aproxima-
damente, el 50 por 100 del tra-
fico ferroviario mundial.

Las previsiones apuntan ha-
cia un incremento ain mas ra-

- pido y para absorberlo sin di-
ficultades los ferrocarriles so-
viéticos han lanzado un Plan
Quinquenal (1971-1975). Se
construirdn de 5.000 a 6.000 ki-
lémetros de nuevas lineas; se
tenderd via doble en otros 7.000
u 8.000 kilémetros y se electri-
ficaran de 6.000 a 7.000 kiléme-
tros, con lo cual la red electrifi-
cada sumard unos 40.000 kilé-
metros, Asimismo se dotara de
sefalizacién automatica a todas
las lineas de primer orden y un
total de 25.000 kildmetros con-
tardn con bloqueo automatico
y C.T.C., lo que hard posible
una gran reduccién en las plan-
tillas de personal. Segun la je-
fatura de los ferrocarriles so-
viéticos, cada 1.000 kilémetros
de C.T.C. y 1.000 agujas dota-
das con mando central dejaran
scbrantes a 700 agentes. Se ad-
quirirdn 430.000 vagones nue-
vos, que doblan casi los adqui-
ridos en los Gltimos cinco afos,
y 50.000 kilémetros estaran do-
tados de carril soldado en ba-
rras continuas. Pese a todo, las
autoridades ferroviarias soviéti-
cas, a diferencia de casi todos
los ferrocarriles de Europa Oc-
cidental, Japén y Estados Uni-
dos, no proyectan construir |i-
neas ultrarrapidas, excepto algu-

nas uniones entre ciudades pré-
ximas.

El eje de las comunicaciones
ferroviarias de Siberia lo cons-
tituye el Transiberiano, cuya
construccién se concluyé en
1906. Dicha linea parte de Che-
liabinks, en los Urales, y llega
al puerto de Vladivostok, en el
océano Pacifico. Otra linea ver-
tebral de la citada region es el
llamade Turksib (ferrocarril de
Turkestdn a Siberia), que desde
Novosibirsk, en el Transiberiano,
penetra hacia el Sur por las tie-
rras del Turquestan.

En los planes quinquenales
tercero y cuarto de la Unidn
Soviética se incluyé la construc-
cién de un nuevo transiberiano
que desde Kartaly, en los Ura-
les, llega hasta Amolinsk, desde
donde una rama meridional por

Karaganda se interna en el Ka-
zakstan. Por otra parte, la Sibe-
ria central estd servida por el
transmongdlico. Desde Taishet,
una rama del Transiberiano llega
a Irkutsk, y en Ulan Ude se
bifurca: una linea busca el trans-
manchuriano, que cruza dicha
region, y la otra, por Ulan Ba-
tor, capital de Mongolia, termi-
na en Pekin.

HISTORIA

Al referirnos a la historia de
los primeros ferrocarriles de la
Rusia asiatica debemos ocupar-
nos de forma especial del céle-
bre Transiberiano —la linea fé-
rrea mas larga del mundo—, cu-
ya construccién puede conside-
rarse, sin duda, como una de
las epopeyas de la Humanidad.

Pocas veces las condiciones
climéticas han presentado obs-
taculos tan grandes a la coloni-
zacidn de un pais como las de
Siberia, que estuvo practicamen-
te deshabitada hasta que no pe-
netré en ella ese arma poderosa
de civilizacién que es el ferro-
carrily

El primer intento ruso de pe-

netrar en aquellos territorios,
vecinos y no cbstante tan inase-
quibles, se llevd a cabo en 1574,
o sea, en la época de las gran-
des exploraciones, y se hizo de
forma bastante curiosa, bajo el
reinado de lvadn el Terrible. Es-
te concedié a los hermanos Stro-
ganov, comerciantes herederos
de una rica fortuna acumulada
con negocios de sal, minas, pie-
les, etcétera, el permiso de sub-
yugar a los tértaros que ocupa-
ban las puertas de acceso a las
tierras hacia las cuales los dos
hermanos intentaban extender
su radio de accibn. Como no
se les brindé ayuda militar pa-
ra esta empresa, se pusieron al
habla con el jefe de una banda
de salteadores declarada fuera
de la ley, un tal Yermak Timo-
feyevich, al que lograron com-
prar para que emprendiera la
hazafa. Con un cuerpo de unos
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ochocientos cosacos, acompafia-
do de tres popes y un monije
mendicante, Yarmak supo impo-
nerse con las armas al kan Ku-
chum, que pretendia ser des-
cendiente del mamoso Gengis
Khan y se arrogaba el titulo de
Zar de la Siberia, aunque su po-
der sélo se extendia a una par-
te pequefia del pals. Pero los
tértaros lograron al fin aniqui-
lar las huestes del demasiado
confiado Yermak. No obstante,
este antiguo bandido, sobre cu-
ya cabeza se habia puesto pre-
cio, mostré la posibilidad de pe-
netrar en la Siberia y se convir-
ti6 asi en un héroe nacional
ruso,

Los Zares vieron la oportuni-
dad de ensanchar su poderio ha-
cia el Este y enviaron destaca-
mentos para luchar y, finalmen-
te, dominar a los tartaros. En
1633 ya existian blocaos en los
puntos estratégicos a orillas del
ric Lena, entre ellos el que pron-
to se convertirfa en la villa de
Yakutsk, donde se recogian tri-
butos de los nativos en forma
de pieles valiosas. Poco después,
en 1646, un destacamento de
cosacos consiguid, por primera
vez, llegar hasta la costa orien-

tal, en el mar de Ochotsk, y
otro, en el mismo afo, buscan-
do plata que no encontré, pene-
tré hacia el Sur desde Yakutsk,
pero su comandante, Vasili Po-
sarkov, intuyd que aquellos pa-
rajes podrian convertirse en el
granero de la Siberia, como asi
fue.

No es esta la ocasién de des-
cribir la historia de la conquis-
ta de la Siberia, que, como to-
das las de su época, estuvo pre-
sidida por actos hercicos y de
abnegacién, pero asimismo man-
chada por iniquidades y cruel-
dades; con gobernadores leales
afanados en desarrollar la labor
ciudadana y otros que abusaban
de su posicién para provecho
propio. Lo que en otras latitu-
des fueron los esclavos negros,
alla en la lejana Siberia lo fue-
ron los presidiarios confinados,
unas veces por delitos comunes,
otras en represalia por motivos
politicos, siempre maltratados
por una soldadesca brutal, ému-
los de los negreros que azota-
ban a los esclavos africanos.

Pasemos de largo los afios y
recuperemos el hilo de la his-
toria en la época del ferrocarril.
Aparece en escena un persona-
je notable y en muchos aspec-
tos contradictorio. Se trataba
del teniente-general Nicolas N.
Murayev, que se habia senalado
en campafias contra turcos y
tribus del Caucaso, y fue nom-
brado en 1847 gobernador ge-
neral de la Siberia oriental. Su
actuacidon guerrera de expansién
territorial sin grandes escripu-
los la sanciond el propio Zar Ni-
colds con esta declaracién bien
expresiva, que aun hoy es lema
del Gobierno ruso: «Donde una
vez ha sido izada la bandera de
Rusia, jamas debera ser arria-
da». Pero Murayev no solo fue
empujando con astucia y a la
fuerza los jalones fronterizos
sobre territorio chino, concreta-
mente la Mongolia, sino que fue
también un gran colonizador y
fundador de poblaciones con am-
plias miras para el futuro. Era
preciso consolidar los nuevos
dominios y el mejor medio lo
constitufa el ferrocarril. Existia
ya en la desembocadura del rio
Amur el puerto natural de Ni-
colayevsk, pero el estuario esta-
ba cegado por bancos de arena,
por lo que se pensd habilitar el
otro puerto de Alexandroxsk y
construir desde éste hasta el
cauce inferior del rio un ferro-
carril, mejorando con él la uni-
ca via de acceso que ofrecia el
Amur. Esta idea, lanzada en
1858 por Morayev, parecié al
Gobierno demasiado audaz para
que pudiera tenerse en cuen-
ta. @ GUSTAVO REDER y FER-
NANDO F. SANZ.
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AS noticias de la constante

expansion rusa en el Lejano

Oriente llegaron a conoci-
miento de un ingeniero inglés,
un tal Dull, quien en 1857 soli-
citdé del ministro ruso de Comu-
nicaciones, Constantino V. Chev-
kin, el permiso para construir
un tranvia desde el gran centro
comercial Nijni-Novgorod (hoy
Gorki), pasando por Kazdn vy
Perm, hasta los montes Urales,
y que luego se prolongaria hasta
alcanzar el rio Amur. Uno de
los argumentos con que Dull
apoyaba su proyecto era la su-
posici6n, bastante fantéstica, de
emplear para la traccién caba-
llerias domadas procedentes de
los cuatro millones de caballos
salvajes que, segdn afirmaba,
pululaban por la region. Mas
adelante, cuando este tranvia
lograra el 14 por 100 de ren-
dimiento que él calculaba, los
caballos se sustituirian por lo-
comotoras. Chevkin era lo su-
ficientemente sensato para re-
chazar una proposicién tan ab-
surda, lo que también hizo cuan-
do Dull en 1860 reiteré su pro-
posicién, alegando cortesmente
que la empresa no parecia via-
ble a causa de las condiciones
climaticas.

No menos fantéstica fue otra
proposicion presentada pocos
aiios después para un tranvia,
también con traccion de sangre,
entre Tyumen e Irkutsk, en la
que para eludir el motivo por el
que se habia refutado la pro-
puesta anterior, se proyectaba
proteger la via contra la nieve
construyendo un tinel artificial
de madera a lo largo de toda
la linea. Huelga decir que esta
idea no merecié mejor suerte
que las anteriores.

Tampoco se tuvo en conside-
raciébn una proposicién presen-
tada en 1858 por tres ingleses:
Morison, Sleigh y Horn, para

(

istoria
del
errocarril
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construir un ferrocarril, esta vez
con traccion vapor, desde Nijni-
Novgorod, a través de la Siberia,
hasta el estrecho de Tartaria, en
la que se exponia la importan-
cia que tal via suponia para fa-
cilitar las comunicaciones entre
Europa, la China e incluso Amé-
rica. No se insistia en garantias
financieras, pero en cambio se
pedian concesiones de tierras
a lo largo de la via, como era
costumbre en los Estados Uni-
dos, asi como para construir y
explotar dos puertos en el cita-
do estrecho. Informes recogidos
por Chevkin revelaron que Mori-
son era un banquero de reputa-
cion dudosa, que Sleigh habia
quebrado en sus negocios y que
Horn era un abogado, profesién
que para el concepto del Go-
bierno ruso de entonces, era
considerada como plagada de
elementos revolucionarios, y, por
ende, peligrosos. Fueron tres
motivos, sobre todo el dltimo,
para que se rechazara de plano
esta propuesta.

Si bien los promotores fraca-
sados que hemos mencionado
presentaron proposiciones faltas

de base real y demostraban ade-
mas, un pleno desconocimiento
de las condiciones siberianas,
este no era el caso del norte-
americano Perry McDonough
Collins. Hombre imaginativo, la
lectura de libros de viajes a tra-
vés de la Siberia prendié en él
la idea de ir a conocer personal-
mente aquellos parajes cuyas
posibilidades ilimitadas le ten-
taron como a Cristébal Coldn las
riquezas de Kathay, Con idénti-
cas dotes de persuasion, andlo-
gas citas biblicas y referencias
a Genghis Khan y a Marco Polo,
logré convencer al Gobierno de
Washington de que le nombrara
«Agente Comercial de los Esta-
dos Unidos para el rio Amurs,
lo que en efecto se llevé a cabo
el 24 de marzo de 1856.

Con estas credenciales, y pro-
visto de las cartas de recomen-
daciéon necesarias, Collins em-
prendié aquel mismo ano desde
San Petersburgo un largo viaje
de estudios a través de toda la
Siberia hasta el citado rio Amur,
donde exploré detenidamente las
posibilidades econémicas que
esa cuenca podia ofrecer. Fruto

de sus estudios fue la consti-
tucion en 1858 de una sociedad
titulada The Amur Railway Com-
pany, con el objeto de cons-
truir y explotar un ferrocarril
desde Chita, término de la na-
vegacion fluvial por el rio cita-
do, hasta Irkutsk. De esta for-
ma, alegaba Collins en su soli-
citud, se abriria toda la Siberia
oriental al trafico mundial, sobre
todo al norteamericano, a la par
que aseguraba la proteccidon mi-
litar de esos territorios, en los
que se sucedian frecuentes in-
cursiones de bandas mongdli-
cas. Tampoco prosperd este pro-
yecto, ante la negativa de Chev-
kin, ya entrado en afios y cada
vez mas desconfiado frente a lo
que podria convertirse en in-
fluencias extranjeras. Asi perdié
Rusia una buena oportunidad de
desarrollar con capital norteame-
ricano una regién que hoy dia
cuenta entre las mas présperas
de la Siberia.

La gestion estatal

Transcurrieron afios, durante
los cuales varias veces se dis-
cutié la posibilidad y la conve-
niencia de un ferrocarril tran-
siberiano. Pero no seria hasta
1875, cuando el entonces mi-
nistro de Comunicaciones, Cons-
tantino N. Posyet, por primera
vez en un informe oficial, decla-
r6 solemnemente que la Siberia
habia dejado de ser una region
yerma y terrible, s6lo habitada
por presidiarios confinados, y
que era absolutamente necesario
un ferrocarril para el fomento y
desarrollo méas rapido del pais.
Si el Tesoro Publico no disponia
de los fondos necesarios para
la magna tarea de unir el Volga
con el Amur, por lo menos debia
establecerse un ferrocarril en-
tre Moscu e Irkutsk. A causa de
la guerra ruso-turca, las cajas del
Estado estaban de momento ex-
haustas y sélo se pudo extender
ia linea que moria en Perm
hasta Ekaterinenburg (hoy Sver-
lorsk), trayecto inaugurade
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en 1878. Fue la primera linea que
cruzé los montes Urales. Bas-
tante méas tarde, en 1885, se pro-
longé hasta Tyumen.

Cuando subié al trono el zar
Alejandro 11l, mucho mas intere-
sado en los asuntos siberianos
que su antecesor, Alejandro II,
se realizaron varios estudios téc-
nicos y econémicos a fin de
hallar la ruta més conveniente
para penetrar con un ferrocarril
en la Siberia. El ministro Posyet
fue autorizado a construir una
linea de* via unica entre el final
del ferrocarril ruso-oriental en
Samara (hoy Kuibishev) y Zla-
toust, villa industrial que en Ru-
sia era tan afamada por sus es-
padas y cuchilleria como Toledo
en Espana. Las obras comenza-
ron en 1888, y por segunda vez
la via férrea cruzaba los montes
Urales, pero también entonces
todo qued6é en sentar los pun-
tos de arranque para la pene-
tracion ferroviaria a través de
la Siberia.

Durante los afios 1885 y 1886
llegaban noticias cada vez maés
alarmantes sobre los preparati-

vos chinos para recuperar los
territorios del Amur y Usuri, que
gracias al astuto Muriayev hu-
bieron de cederse a Rusia por
los tratados impuestos a la fuer-
za en 1856 y 1860. Tanto el zar
por un lado, como los goberna-
dores siberianos por otro, ur-
gian emprender la construccion
de un ferrocarril para apuntalar
esos territorios, reclamados ca-
da vez con mas insistencia a
medida que el imperio chino iba
resurgiendo de su suefio milena-
rio. Siempre se tropezaba con
el «niet= del tozudo ministro de
Finanzas Vyshnegradski, que ya
tenia bastantes quebraderos de
cabeza para nivelar el presupues-
to nacional. No sin razén soste-
nia que apenas lograba cubrir
las emisiones de la Deuda en el
extranjero y que intentar emitir
nuevas obligaciones para ese
ferrocarril daria al traste con el
valor del rublo. No faltaron pro-
posiciones por parte de capita-
listas extranjeros, pero lo unico
que en tantas deliberaciones en
pro y en contra del ferrocarril
habia quedado firmemente de-

cidido era que debia ser cons-
truido por el propio Estado para
no dar lugar a injerencias ex-
tranas.

Ya se iban tomando en broma
las noticias publicadas por la
prensa mundial sobre el comien-
zo del transiberiano, cuando al
fin, sustituido el obstinado Vysh-
negradski por Sergius Witte, las
cosas cambiaron de rumbo. Wit-
te, natural de Tiflis y probable-
mente de ascendencia alemana,
habia cursado sus estudios en
la recién inaugurada Universidad
de Odessa y entré al servicio
de los ferrocarriles del Estado,
donde ascendié rapidamente a
jefe de explotacién del distrito
de la citada ciudad. Alli realizé
una labor tan extraordinaria que
le vali6 en febrero de 1892 ser
nombrado ministro de Comuni-
caciones, y ya en agosto siguien-
te pasé a ocupar el puesto de
Vyshnegradski, al caer éste en-
fermo. Hombre de amplitud de
miras e ideas modernas, Witte
reformé eficazmente las finan-
zas rusas, impulsé la primera
gran industrializacion del pais

y, ferroviario como habia sido,
no ha de extrafar que tomara
interés en la obra tanto tiempo
retrasada y cada vez mas ur-
gente del ferrocarril transiberia-
no. Con manos libres, al dispo-
ner de fondos suficientes, esta-
ba en condiciones de emprender
la magna tarea que poco antes,
para demostrar y subrayar su
interés por la misma, el propio
zar habia ordenado inaugurar
simbélicamente las obras en-
viando a su hijo, el zarevitch y
futuro Nicolas Il, a Vladivostok.
Dicho acto solemne se llevé a
cabo el 31 de mayo de 1891, vol-
cando el principe la primera ca-
rretilla de tierra para el terra-
plén. Vino en apoyo de Witte
la desgraciada situacion del cam-
pesinado ruso, debida a las ma-
las cosechas, por lo que el ferro-
carril fue una buena oportunidad
de reclutar la mano de obra ne-
cesaria en los distritos castiga-
dos por la penuria y asi mitigar
el paro forzoso a que los cam-
pesinos estaban sometidos. B
GUSTAVO REDER y FERNANDO
F. SANZ. Mapa: MENDOZA.
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Para la ejecucion de los
trabajos, el ferrocarril Transi-
beriano fue dividido en seis
secciones, cada una al man-
do de un ingeniero director.
Las obras se iniciarian por
las secciones primera, entre
Cheliabinsk y el rio Obi; se-
gunda, desde este lugar has-
ta Port Baikal, y la tercera,
en el extremo oriental, para
unir el puerto de Vladivos-
tok con Jabarosk. Estas tres
secciones deberian comen-
zarse en 1894 y quedar ter-
minadas en 1900. Luego se-
guirian las secciones sexta,
entre Jabarosk y Sretensk,
hasta donde llegaban los va-
pores fluviales por el Amur
y su afluente el Chilka, y Ig
quinta, llamada Transbaikal,
desde Sretensk hasta la ori-
lla del lago Baikal, a través
del cual en verano se esta-
bleceria un servicio de bu-
ques transbordadores y en in-
vierno se colocaria la via so-
bre la capa de hielo. La cuar-
ta seccion, que bordearia el
lago, no era por ello tan ur-
gente y quedaria para mas
tarde.

A cada una de estas sec-
ciones fue asignado un equi-
po de construccién indepen-
diente. El aprovisionamiento
de las personas y el acopio
de los materiales se haria
principalmente por vias flu-
viales, por cierto bastante
tortuosas y con grandes ro-
deos, cuando iniciado el des-
hielo se abria la navegacidn
en primavera.

Con objeto de dar mas real-
ce a la tarea y asegurar un
apoyo continuo, Witte delibe-
radamente insinué al Zar
constituir una comision espe-
cial compuesta de una serie
de personajes de relumbron
o con influencia en la Admi-
nistracion, presidida por el
propio zarevich, aunque éste
contaba sélo veinticinco anos
de edad. El Zar aprobé la
idea, y en la primera sesién
de dicha comisién celebrada
el 22 de febrero de 1893 se
dio, por fin, via libre para co-
menzar la obra trascendental
de atravesar toda la Siberia
por ferrocarril.

EL CRUCE DE LA ESTEPA

La direccion del primero y
segundo trozo fue encomen-
dada al ingeniero Constantino
Ya Mijailovsky, que tenia
gran prestigio profesional
por haber tendido el gran via-

ducto Nicolds sobre el Volga
y por haber construido el an-
tes citado enlace entre Sa-
mara y Cheliabinsk. Ahora
tenia ante si una linea ferro-
viaria casi enteramente rec-
ta y horizontal de casi 1.450
kilometros de longitud, sin
grandes obstaculos orogréfi-
cos. Estaba previsto que so-
lamente se podia trabajar en
ella durante los cuatro meses
de verano, durante los cua-
les el suelo no estaba con-
gelado ni cubierto de nieve,
pero lo que no se pudo ima-
ginar fueron las dificultades
que surgirian para el trans-
porte a pie de obra de los
materiales necesarios por
falta de carros, caballerias,
vapores y chalanas, que hubo
que traer de muy lejos a un
costo elevado. Tampoco era
posible reclutar entre la es-
casa poblacién mano de obra
apropiada, ni entre los colo-
nos rusos, ni mucho menos
entre los némadas kirguises,
que no querian abandonar su
ganado, de tanto valor para
ellos, que se pagaban por una
esposa cuatro ovejas menos
que por una vaca. En estas
circunstancias, fue necesario
ir en busca de obreros no
sb6lo a la propia Rusia, sino
también a Turquia y Persia.
Tampoco faltaron italianos.
iDonde no habran prestado
sus brazos esos peones de
Italia en tantas obras del
mundo! Durante los meses
veraniegos los obreros acam-
paban en tiendas de lona. En
invierno se concentraban en
la construccién de puentes,
edificios de estaciones, aco-
pio de materiales que iban
liegando en trineos, transpor-
te mas eficaz y seguro, ya
que podian llevar la doble
carga de un carro sin hundir-
se las ruedas de éstos en el
barro profundo. Concentrados
de esta forma, los obreros se
alojaban en la época de frio
en barracones de madera o
en los propios vagones del
ferrocarril. Cuando tocaban a
rancho, sacaban sus cucharas
de madera guardadas, en las
canas altas de sus botas y
las hundian en un gran calde-
ro comun.

Faltaba por completo, en la
estepa desnuda, madera para
traviesas y puentes. Habia
que traerla desde puntos tan
distantes como Ufa, a unos
480 kilometros mas alla, al
Oeste de Cheliabinsk. La pie-

dra para las alcantarillas,
pontones y contrafuertes de
los puentes tenia que venir
de los montes Urales, o de
casi 1.000 kilometros mas al
Sur de la linea, de las orillas
del Irtich. Desde luego se
prescindio por este motivo de
grava para el balasto, pero
aun asi, la arena en la que se
asentaban las traviesas ha-
bia que buscarla en lugares
hasta a 80 kilometros de dis-
tancia. Por si fuera poco,
también el agua escaseaba.
La de los lagos y lagunas de
la estepa era salobre, y si
bien se perforaron pozos, el
agua salia tan enlodada que
era necesario filtrarla.

Se unia a estas dificulta-
des la escasez de medios em-
pleados. Las traviesas se se-
rraban a mano, y para remover
la tierra, aparte de unas po-
cas excavadoras primitivas
importadas de los Estados
Unidos y movidas por caba-
llos, se utilizaban simples pa-
las que muchas veces se im-
provisaban enteramente de
madera. Los pilotes para los
puentes se hincaban dejando
caer una piedra grande eleva-
da por un polipasto colocado
en un tripode de troncos. Pe-
se a ello, el 14 de septiem-
bre de 1894, se pudo entregar
al trafico la primera seccion
entre Cheliabinsk y la orilla
occidental de Irtich, frente a
la ciudad de Omsk.

Desde luego no era precisa-
mente un ferrocarril modelo
el que se construyd. Para eco-
nomizar gastos, se habia em-
pleado un carril demasiado
ligero, pues pesaba sélo 22 ki-
los/metro, como en el que
en Europa solia colocarse en
ferrocarriles secundarios de
via estrecha. Las traviesas se
posaron mas espaciadas que
lo normal e incluso el balas-
to de arena era mas bien es-
caso. Tampoco estaba muy
saneada la infraestructura.
Las excavaciones de présta-
mo a lo largo de la via se con-
vertian en verano en lagunas,

criaderos de mosquitos, y que
ablandaban la base de los te-
rraplenes, aunque con gran
precaucién y velocidad muy
moderada.

Apenas la via topé con el
Irtich, una brigada de cbreros
mas o menos especializados
se puso a erigir durante el
invierno de 1894 a 1895 el
viaducto de casi 800 metros
de largo para ganar la orilla
opuesta de Omsk, villa triste-
mente célebre por su «carcel
de la muerte», escenario de
la novela con este nombre es-
crita por Dostoyewsky, quien
la conocié personalmente.

Ya antes, a partir de mayo
de 1893, se habian iniciado
los trabajos de prolongacion
del ferrocarril hacia el rio
Obi. Ahora se cruzaba la tun-
dra de Barabinskaya, una lla-
nura vasta sembrada de la-
gunas, pantanos y turberas
ocultas entre canaverales y
herbazales, criaderos de nu-
bes de mosquitos en verano,
que torturaban a los obreros
cuando se adentraban abrien-
do ~nales y zanjas de drena-
je con el fin de obtener piso
firme. Fue preciso dotar al
personal de caretas mosqui-
teras para evitar los suplicios
debidos a tan agresivos insec-
tos. Millares de metros cubi-
cos de tierra fueron hundi-
dos en los lugares desecados




o protegidos por diques.
Aquellos hombres duros no
se arredraron, y el 31 de agos-
to de 1895 la punta de la via
llegé a la orilla del rio Obi.
Dos meses mas tarde se puso
en servicio toda la primera
seccion, excepto el paso por
el viaducto de Omsk, que no
pudo terminarse hasta mayo
de 1896.

La construccion de esos
grandes viaductos tendidos
sobre los anchos rios siberia-
nos fue una labor dificil y ex-
puesta a frecuentes acciden-
tes. A los obreros se les con-
gelaban los miembros sin
darse cuenta, perdian el aga-

cia de puente, no siempre
muy seguro, colocando los
carriles directamente sobre la
capa helada y regando sus pa-
tines con agua hasta que su
congelacion los sujetaba.

El gran viaducto sobre el
rio Obi, en Novosibirsk, de
siete tramos y un coste de un
millén de ddlares, se termind
en abril de 1897, pese que el
andamiaje de madera habia
sido destruido por un incen-
dio. En honor de los ingenie-
ros rusos hay que hacer cons-
tar que todos esos grandes
viaductos son de construccién
tan sdlida que aidn hoy siguen
prestando servicio.
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Vagdn capilla del ferrocarril transiberiano.

rre y sus cuerpos caian estre-
llandose contra el hielo duro
como granito. Tan acostum-
brada estaba la burocracia
rusa a esta clase de acciden-
tes que calculaba oficialmen-
te una victima mortal por
cada millon de rublos inverti-
dos en uno de estos puentes,
pero esta cifra era inferior a
la realidad, puesto que los
listeros no borraban los muer-
tos de sus listas para cobrar-
se los jornales que éstos ha-
bian devengado en vida.

Las pesadas vigas de acero
y el cemento tenian que
transportarse a través de los
montes Urales, cargados en
vagones que circulaban por
una via muy defectuosa. Los
descarrilamientos eran cosa
normal. Una locomotora que
fue la primera en pasar por
un trozo recién terminado,
desaparecio completamen-
te sumergida al hundirse el
puente tendido sobre lo que
parecié un riachuelo y luego
se convirtio, en la época de
deshielo, en un rio arrollador.
Mientras los viaductos no es-
taban todavia terminados, en
verano era preciso hacer
transbordos penosos con cha-
ianas. En invierno, el hielo ha-

EN EL CORAZON
DE LA SIBERIA

La seccib6n siguiente, entre
el rio Obi y el lago Baikal, es-
tuvo a cargo del ingeniero
Nicolas P. Mezheninov, quien
ya habia explorado parte del
territorio durante los anos
1887 y 1888. Recibié 6rdenes
de la comision de adelantar
la terminacién de la linea has-
ta Irkutsk dos afos antes de
lo previsto. El terreno de esta
seccion era muy distinto del
de las dos anteriores. La via
penetra ahora en la taiga si-
beriana, la selva tenebrosa y
monétona, que se extiende de
Este a Oeste, en una longitud
de mas de 7.000 kilémetros y
con una anchura de Norte a
Sur, de 2.400 kilometros. Sdlo
en el corto verano, los rios
navegables en esta época
abrian precarios caminos de
penetracion entre el arbolado
espeso compuesto de conife-
ras salpicadas de vez en
cuando por los troncos blan-
cos de los abedules. El piso
no se descongela hasta me-
diados de julio, y entonces se
convierte en un barrizal in-
transitable, incluso para los
pocos nativos cazadores de
pieles de animales. Los obre-

ros se hundian profundamen-
te en el barro cuando empe-
zaban a colocar troncos unos
junto a otros, para establecer
un primer camino transitable.
A veces, apenas se habia co-
menzado un canal de drenaje,
los arboles adyacentes priva-
dos de la tierra que sostenia
sus raices se derrumbaban
inopinadamente con peligro
para las personas y causando
demoras en la prosecucion de
los trabajos por tener que ser
arrancados. Pese a tanta
abundancia de madera, como
ésta era blanda y se pudria
rapidamente, era preciso
traerla de lejos para construir
los numerosos puentes. Todos
los materiales llegaban con
grandes rodeos por los cau-
ces fluviales navegables que
discurren generalmente del
Sur al Norte. No se logré re-
clutar mano de obra suficien-
te en Rusia, y Mezheninov no
tuvo mas remedio que acudir
a los presidiarios confinados
en un campo cerca de Irkutsk,
de donde llegaron unos 1.500.
Se les prometié, si se com-
portaban bien, indultos esca-
lonados segtin el tiempo que
permanecian trabajando en
las obras del ferrocarril. Mez-
heninov tuvo la grata sorpre-
sa de que cumplian perfecta-
mente con sus obligaciones y
que no cometieron ningdn
acto criminal. Solamente quin-
ce intentaron fugarse. El tra-
bajo no dejaba de ser duro y
penoso, pero tampoco lo era
menos para los obreros li-
bres. Al fin se sali6 de la
oscura taiga, pero sdlo para
entrar en terreno movido y
muchas veces falso, donde se
producian inesperados corri-
mientos de tierra que en un
momento dejaban indtil gran-
des trechos de obras que ha-
bia costado meses hacer. En
los cauces de los rios, los
obreros tenian que trabajar
muchas veces metidos has-
ta la cintura en las aguas
heladas, y las arenas movedi-
zas les hacian perder pie, te-
niendo que acudir los com-
paneros para salvarlos.

Para ver si era posible pa-
liar las dificultades de abas-
tecimiento, el Gobierno ruso
decidié realizar un ensayo
notable. Adquirié en Inglate-
rra 6.000 carriles en 1893 y
encargd el transporte de los
mismos al capitdn Joseph
Wiggins, quien habia efectua-
do anteriormente una expedi-
cion exploradora a través del
mar de Kara hasta la desem-
bocadura del Yenissei. Este
fue también el camino elegi-
do para intentar el transporte
de los carriles que se logrd
hacer con pleno éxito hasta
dicho estuario. Pero, una se-

rie de tormentas produjeron
el naufragio de tres de las
barcazas fluviales, a las que
se habian transbordado los
carriles. A causa de este ac-
cidente, sdlo llegaron 1.600
en octubre a su destino final
remontando el rio. Afortuna-
damente, los restantes pudie-
ron ser recuperados al ano
siguiente. La operacion resul-
t6 excesivamente costosa
para un transporte que al fin
de cuentas no bastaba para
tender mas de unos 18 kilé-
metros de via. Sin embargo
sirvi6 para demostrar que
existia un camino factible
para el abastecimiento de
una gran parte de la Siberia
Septentrional.

Apremiado siempre por la
comisién de San Petersburgo,
Mezheninov decidié ahorrar
balasto, estrechar los terra-
plenes, reducir los radios de
las curvas y aumentar las
gradientes de las rampas, con
el fin de adelantar los traba-
jos al reducir el volumen de
las obras. Una causa de rémo-
ra que no pudo evitar era la
necesidad de erigir un nime-
ro de puentes muy superior a
lo previsto. En un trecho de
sdlo 70 kilémetros, por ejem-
plo, hubo de construir nada
menos que 82.

A pesar de todo, Mezheni-
nov logré lo que muchos in-
genieros fuera de Rusia con-
sideraban punto menos que
imposible. A principios de
enero de 1898 se abrid al tra-
fico el trozo entero desde el
rio Obi hasta Krasnoyarsk, y
el 28 de agosto siguiente el
primer tren fue recibido con
gran jubilo en Irkutsk, bajo un
arco triunfal erigido sobre las
vias de la estacién. Irkutsk,
que orgullosamente se auto-
denominaba el Paris de la
Siberia, dej6é de ser una ciu-
dad perdida en aquel vasto
territorio. A partir de enero
del aifio siguiente, se inaugu-
ré el servicio regular. En sdlo
cinco ainos, como el Zar que-
ria, Mezheninov habia termi-
nado la magna obra para cuya
ejecucion se habian progra-
mado dos anos mas.

De paso habia sido cons-
truida también la linea de en-
lace con Tomsk, que le habia
sido asimismo encomendada.
Eran sélo 87 kilémetros des-
de la estacion de empalme
con el nombre muy significa-
tivo de Taiga, pero, jqué kil6-
metros! En ellos se acumula-
ron con creces las dificulta-
des relatadas. Con 29.300
hombres puestos a la obra,
tardé solamente un afio en
tender una wvia provisional
acabada en 1894 y casi afno y
medio para ponerla en condi-
ciones de un trafico regular.




EN LO MAS PROFUNDO DE

LA SIBERIA ORIENTAL

Segin se ha indicado, la
seccion entre Vladivostok y
Jabarovsk estaba compren-
dida en la primera fase de
construccion del transiberia-
no. Se recordara que en Vla-
divostok, dnico puerto de la
Siberia Oriental, que sélo per-
manece helado durante tres
meses al ano, se celebrd el
acto simbédlico de inaugura-
cion de las obras para sub-
rayar su importancia estraté-
gica. Dicho puerto para con-
vertirse en el acceso de la
Siberia Oriental necesitaba un
ferrocarril que le uniera al
rio Usuri, afluente del tantas
veces citado Amur, via de co-
municaciones principal en di-
chos territorios.

Fue nombrado jefe de las
obras el ingeniero Orest P.
Vyazemski, quien tuvo que en-
frentar dificultades ain mayo-
res gue las que hubieron de
superar sus colegas en las
otras secciones. A los pro-
blemas que presentaba el te-
rreno quebrado y montafioso
y un clima extremado se afia-
dieron epidemias devastado-
ras, crimenes cometidos por
bandas de presidiarios evadi-
dos que llegaron a aterrorizar
la propia Vladivostok y de
los que no se podia prescin-
dir al no hallar otra mano de
obra. Se intentd emplear tro-
pa, pero los soldados se ne-
garon a un trabajo que consi-
deraban indigno para su ho-
nor militar. No faltaron los
contratistas tramposos, y
cuando se echd mano de los
chinos, éstos temian mas a

la lluvia fria que a los tigres,
que todavia abundaban en la
selva virgen.

La longitud de este trozo
solo era de 764 kilometros,
menos de la cuarta parte de
la que habia que construir
en el otro lado de la Siberia,
pero los obstdculos presenta-
ban mucha mayor dificultad.
Lluvias torrenciales origina-
ban crecidas de los rios que
arrasaban obras que se habia
necesitado meses en hacer,
lo que obligaba a reconstruir
el trazado a una altura mayor
que antes.

No obstante, en diciembre
de 1894, la punta de la via lle-
g6 a Muraviev-Amurski, cerca
de la villa actual de Iman.

Sin esperar el término de
las discusiones que se man-
tenian en la comisiéon de San
Petersburgo, sobre si los
puentes de los rios Iman y
Khor deberian ser de madera
o metalicos, se siguié avan-
zando sin cesar. Por fin, en
noviembre de 1897, ya cons-
truidos dichos puentes afortu-
nadamente de acero, se puso
en servicio toda la seccidn
con trenes que tardaban en
hacer el recorrido dos dias a
una media de 16 km/h. Dicho
sea de paso, que todavia
en 1914 dicha velocidad no
pasaba de 24 kilémetros por
hora y que actualmente los
mejores expresos no alcan
zan los 50 kilémetros por
hora, lo que demuestra el di-
ficil perfil del trazado.
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Aln quedaba por hacer la
larga etapa en lo mas profun-
do de la Siberia, tierras casi
incégnitas en gran parte. La
via que llegaba de occidente
terminaba, como dijimos an-
teriormente, en la orilla del
Angara, opuesta a la villa de
Irkutsk. Se pensé en un prin-
cipio cruzar el rio mediante
un puente de barcas y seguir
luego por la orilla izquierda
hasta el borde del lago Bai-
kal. Esta hubiera sido, desde
luego, una solucién precaria,
teniendo en cuenta que ha-
bria que desmontar el puente
dos veces cada afo, en in-
vierno, antes de congelarse el
rio y en primavera antes de
que se produjera la gran ave-
nida debida al deshielo en las
montanas. Finalmente se de-
sistic de este proyecto y la
estacién de la que hoy es
gran urbe siberiana quedé al
otro lado del rio.

El trazado, pese a que no
cruzaba el rio, era de dificil
construccion. Hasta Puerto
Baikal, punto elegido para al-
canzar el lago de dicho nom-
bre, solo 68 kilometros, pero
hubo que tender la via entre
rocas que habia que volar y
terraplenes que necesitaban
ser consolidados para que no
se los llevase al agua. Se tar-
dé dos afos en llegar al lago
y establecer un servicio pro-
visional. Posteriormente, los
trabajos para rehacer la ex-
planacién y asentar definiti-
vamente la via se prolonga-
ron, y hasta mediados del ve-
rano de 1900 no fue posible
establecer un servicio re-
gular.

Mientras tanto, y también
bajo la direccion de Alejan-
dro N. Pushechnikov, quien
habia realizado el trozo antes
citado, se pusieron en marcha
los trabajos de la seccion
transbaikal. Como punto de
partida se designé el puerto
lacustre de Mysovsk (hoy Ba-
bushkin). Hasta Ulan-Ude la
linea discurre por el valle del
rio Selenga hasta adentrarse
en los montes de Yablonovi.
Aqui hubo poco después que
construir en un barranco un
tinel artificial de madera, de
590 metros de largo, para
proteger la via contra los
constantes desprendimientos
de rocas. Se daba asi el caso
curioso de un ferrocarril que
atravesaba numerosas monta-
nas evitando en lo posible
perforar tineles y para el que
luego hubo que construir uno
sobre tierra. En la boca occi-

dental se puso la inscripcién
«al Gran Océano» y en la
otra «al Océano Atléntico».

Al mismo tiempo que bri-
gadas compuestas en su ma-
yoria de presidiarios avanza-
ban hacia oriente, obreros re-
clutados en Rusia trabajaban
en direccion opuesta hacia
Chita, con base en Sretenk,
a donde llegaban todos los
abastecimientos desde Vladi-
vostok, primero por ferroca-
rril y luego por el Amur y su
afluente, el Shilka. Afortuna-
damente, inviernos no dema-
siado severos y un clima so-
leado permitian trabajar casi
sin interrupcién durante todo
el ano. El mayor obstéaculo era
el piso congelado, tan duro,
que era preciso barrenarle y
emplear explosivos para po-
der atacarle. La falta de agua
se remediaba derritiendo hie-
lo en grandes cantidades. La
naturaleza virgen se vengo
cruelmente de esta invasion.
En julio de 1897 se desataron
las aguas con tal impetu que
arrasaron terraplenes, derri-
baron muros de contencién y
volcaron locomotoras y tre-
nes enteros cogidos por sor-
presa. Los campamentos se
inundaron sin dar tiempo a
salvarse a muchas personas
que murieron ahogadas. Més
de 370 kilometros de via
quedaron completamente des-
trozados, quince puentes des-
aparecieron sin dejar el me-
nor rastro. Montones de ma-
dera apilada salieron flotando
aguas abajo.

A pesar de todo, y pese a
una epidemia que causé una
elevada mortandad primero
entre el ganado y que luego
afecté gravemente a las per-
sonas, Pushechnikov logré su-
perar, casi puede decirse que
de milagro, todos los obstacu-
los y en enero de 1900 se
pudo abrir provisionalmente
al trafico la seccién y cinco
meses mas tarde se estable-
ci6 el servicio regular.

Aunque no enteramente por
ferrocarril, ya que habia que
hacer transbordo en el lago
Baikal y tomar luego un vapor
para seguir por via fluvial
desde Sretensk hasta Haba-
rovsk, por fin se podia viajar
a través de la Siberia con se-
guridad y relativa comodidad
en comparaciéon con el peno-
so recorrido anterior en troi-
kas y trineos. La primera vic-
toria sobre la Naturaleza sal-
vaje estaba ganada. B GUS-
TAVO REDER y FERNANDO
F. SANZ.
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dos que llegaron a aterrorizar
la propia Vladivostok y de
los que no se podia prescin-
dir al no hallar otra mano de
obra. Se intentd emplear tro-
pa, pero los soldados se ne-
garon a un trabajo que consi-
deraban indigno para su ho-
nor militar. No faltaron los
contratistas tramposos, y
cuando se echd mano de los
chinos, éstos temian mas a

la lluvia fria que a los tigres,
que todavia abundaban en la
selva virgen.

La longitud de este trozo
solo era de 764 kilometros,
menos de la cuarta parte de
la que habia que construir
en el otro lado de la Siberia,
pero los obstdculos presenta-
ban mucha mayor dificultad.
Lluvias torrenciales origina-
ban crecidas de los rios que
arrasaban obras que se habia
necesitado meses en hacer,
lo que obligaba a reconstruir
el trazado a una altura mayor
que antes.

No obstante, en diciembre
de 1894, la punta de la via lle-
g6 a Muraviev-Amurski, cerca
de la villa actual de Iman.

Sin esperar el término de
las discusiones que se man-
tenian en la comisiéon de San
Petersburgo, sobre si los
puentes de los rios Iman y
Khor deberian ser de madera
o metalicos, se siguié avan-
zando sin cesar. Por fin, en
noviembre de 1897, ya cons-
truidos dichos puentes afortu-
nadamente de acero, se puso
en servicio toda la seccidn
con trenes que tardaban en
hacer el recorrido dos dias a
una media de 16 km/h. Dicho
sea de paso, que todavia
en 1914 dicha velocidad no
pasaba de 24 kilémetros por
hora y que actualmente los
mejores expresos no alcan
zan los 50 kilémetros por
hora, lo que demuestra el di-
ficil perfil del trazado.

T ——




Aln quedaba por hacer la
larga etapa en lo mas profun-
do de la Siberia, tierras casi
incégnitas en gran parte. La
via que llegaba de occidente
terminaba, como dijimos an-
teriormente, en la orilla del
Angara, opuesta a la villa de
Irkutsk. Se pensé en un prin-
cipio cruzar el rio mediante
un puente de barcas y seguir
luego por la orilla izquierda
hasta el borde del lago Bai-
kal. Esta hubiera sido, desde
luego, una solucién precaria,
teniendo en cuenta que ha-
bria que desmontar el puente
dos veces cada afo, en in-
vierno, antes de congelarse el
rio y en primavera antes de
que se produjera la gran ave-
nida debida al deshielo en las
montanas. Finalmente se de-
sistic de este proyecto y la
estacién de la que hoy es
gran urbe siberiana quedé al
otro lado del rio.

El trazado, pese a que no
cruzaba el rio, era de dificil
construccion. Hasta Puerto
Baikal, punto elegido para al-
canzar el lago de dicho nom-
bre, solo 68 kilometros, pero
hubo que tender la via entre
rocas que habia que volar y
terraplenes que necesitaban
ser consolidados para que no
se los llevase al agua. Se tar-
dé dos afos en llegar al lago
y establecer un servicio pro-
visional. Posteriormente, los
trabajos para rehacer la ex-
planacién y asentar definiti-
vamente la via se prolonga-
ron, y hasta mediados del ve-
rano de 1900 no fue posible
establecer un servicio re-
gular.

Mientras tanto, y también
bajo la direccion de Alejan-
dro N. Pushechnikov, quien
habia realizado el trozo antes
citado, se pusieron en marcha
los trabajos de la seccion
transbaikal. Como punto de
partida se designé el puerto
lacustre de Mysovsk (hoy Ba-
bushkin). Hasta Ulan-Ude la
linea discurre por el valle del
rio Selenga hasta adentrarse
en los montes de Yablonovi.
Aqui hubo poco después que
construir en un barranco un
tinel artificial de madera, de
590 metros de largo, para
proteger la via contra los
constantes desprendimientos
de rocas. Se daba asi el caso
curioso de un ferrocarril que
atravesaba numerosas monta-
nas evitando en lo posible
perforar tineles y para el que
luego hubo que construir uno
sobre tierra. En la boca occi-

dental se puso la inscripcién
«al Gran Océano» y en la
otra «al Océano Atléntico».

Al mismo tiempo que bri-
gadas compuestas en su ma-
yoria de presidiarios avanza-
ban hacia oriente, obreros re-
clutados en Rusia trabajaban
en direccion opuesta hacia
Chita, con base en Sretenk,
a donde llegaban todos los
abastecimientos desde Vladi-
vostok, primero por ferroca-
rril y luego por el Amur y su
afluente, el Shilka. Afortuna-
damente, inviernos no dema-
siado severos y un clima so-
leado permitian trabajar casi
sin interrupcién durante todo
el ano. El mayor obstéaculo era
el piso congelado, tan duro,
que era preciso barrenarle y
emplear explosivos para po-
der atacarle. La falta de agua
se remediaba derritiendo hie-
lo en grandes cantidades. La
naturaleza virgen se vengo
cruelmente de esta invasion.
En julio de 1897 se desataron
las aguas con tal impetu que
arrasaron terraplenes, derri-
baron muros de contencién y
volcaron locomotoras y tre-
nes enteros cogidos por sor-
presa. Los campamentos se
inundaron sin dar tiempo a
salvarse a muchas personas
que murieron ahogadas. Més
de 370 kilometros de via
quedaron completamente des-
trozados, quince puentes des-
aparecieron sin dejar el me-
nor rastro. Montones de ma-
dera apilada salieron flotando
aguas abajo.

A pesar de todo, y pese a
una epidemia que causé una
elevada mortandad primero
entre el ganado y que luego
afecté gravemente a las per-
sonas, Pushechnikov logré su-
perar, casi puede decirse que
de milagro, todos los obstacu-
los y en enero de 1900 se
pudo abrir provisionalmente
al trafico la seccién y cinco
meses mas tarde se estable-
ci6 el servicio regular.

Aunque no enteramente por
ferrocarril, ya que habia que
hacer transbordo en el lago
Baikal y tomar luego un vapor
para seguir por via fluvial
desde Sretensk hasta Haba-
rovsk, por fin se podia viajar
a través de la Siberia con se-
guridad y relativa comodidad
en comparaciéon con el peno-
so recorrido anterior en troi-
kas y trineos. La primera vic-
toria sobre la Naturaleza sal-
vaje estaba ganada. B GUS-
TAVO REDER y FERNANDO
F. SANZ.




OS5 primeros tanteos que se realizaron para la linea que seguiria pa-
ralela al rio Amur, entre Sretensk y Jabarovsk, pusieron de relieve
lo quebrado y abrupto del terreno, que habia de atravesar el tra-
zado de 1.900 kilémetros. Aparte de un sinnumero de trincheras y

terraplenes habria que construir por lo menos 117 puentes scbre los
afluentes del gran rio y erigir sobre el mismo, en Jabarovsk, un viaduc-
to de casi 2,5 km. de longitud. Ante la enormidad del costo de una
via férrea en esas condiciones y vistas las inclemencias del clima, la co-
misién del Transiberiano, en San Petersburgo, optd por otra solucién:
atravesar la Manchuria, gue ofrecia un terreno mucho mas favorable
y ademas acortaba la distancia en 549 km.

Ahora bien, la Manchuria pertenecia a China y dejaremos para el
capitulo dedicado a dicho pais, la historia de este ferrocarril y de las
circunstancias politicas que motivaron el arriendo ruso por noventa y
nueve afios de Puerto Arturo, al anhelado puerto en el Pacifico, libre de
hielos durante todo el afio. Adelantaremos solamente que el 3 de no-
viembre de 1903 quedd tendida la via a través de la Manchuria, por
un lado, hasta Vladivostok y por otro, hasta Puerto Arturo, justo a
tiempo para poder utilizar ambos ferrocarriles en la guerra, que en 1904

estallé entre Rusia y el Japén.

Pero para poder disponer de una via ininterrumpida faltaba aun su-
primir el transbordo a través del lage Baikal. Su extensidn es mayor
que toda Bélgica, sus aguas finas y transparentes color turquesa tienen
160 metros de profundidad, la mayor de todos los lagos del mundo.

Son 336 los rios y torrenteras que
desembocan en él aportando sus
aguas, mientras que existe una sola
salida por el Angara, el principal
afluente del Yenissei. Las orillas
estdn bordeadas por acantilados que
culminan en crestas eternamente
nevadas. A pesar de su edad geo-
I6gica de varios millones de afos,
la cuenca en que se asienta sigue
todavia moviéndose, unas veces le-
vantandose, otras hundiéndose. Esta
inestabilidad origina cada afio en-
tre dos y cinco seismos, afortunada-
mente leves, que afectan a la pro-
pia ciudad de Irkutsk. También se
provocan desbordamientos de las
aguas del lago. En invierno se cu-
bre con una capa espesa de hielo
tan consistente que sobre ella se
colocaba la via del ferrocarril,
mientras que en verano le cruzaban
buques transbordadores con casco
reforzado para servir de rompehie-
los, hasta que el espesor de la capa
congelada hacfa indtil todo esfuer-
zo de paso.

El mayor y mas famoso de estos
buques era el bautizado con el nom-
bre de «Baikals. Fue construido
en 1896, en astilleros ingleses y
transportando en piezas para ser
montado en Listoyanka. Si
quedd terminado en doce meses,
las dificultades para reconstruirle
en su destino fueron tales que se
tardé tres afios hasta que pudo bo-
tarse el 29 de julio de 1894, pero
todavia sin sus quince calderas, de-
tenidas en Kransnoyarsk hasta que
se terminase el gran viaducto que
alli estaba en obras, pues por el
peso y volumen, no era posible car-
gar las calderas en las barcazas
fluviales. Al fin pudo entrar en ser-
vicio regular en 1900, Dentro de su
casco de acero, de 88 metros de es-
lora, 17 metros de manga y seis

bien
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nacién de las obras y en 1901 se
iniciaron las del trazado elegido,
bordeando por el Sur el lago entre
puerto Baikal y Mysovsk. Esta vez
los trabajos no se realizaron por
administracién y subcontratas, sino
por contratistas, ya que éstos esta-
ban ahora en condiciones de traer
los materiales y la mano de obra
por ferrocarril hasta los tajos. Los
obreros, cuyo nimero se aproxima-
ba a los 10.000, habian sido reclu-
tados en Rusia, Turquia y Persia y
tampoco faltaron esta vez los ita-
lianos. En cuanto a los trabajos,
baste decir que segin informe de
uno de los miembros de la comi-
sién, la linea circumbaikal superd
en dificultades y en volumen todas
las obras de ferrocarril llevadas a
cabo hasta entonces en Rusia.

En vista del ataque devastador
de los japoneses contra la escuadra
rusa en Puerto Arturo, que fue lle-

—

istoria
del
errocarril

k Por Gustavo REDER y Femnando F. SANZ
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6. EL FERROCARRIL

CIRCUMBAIKAL

metros de calado cabia un tren ex-
preso entero, de 25 a 28 vagones de
mercancias, distribuidos entre tres
vias paralelas. Disponia ademas de
cabinas para 150 pasajeros de pri-
mera y segunda y en cubierta po-
dian acomodarse unas 650 personas
de tercera. Sus dos maquinas de tri-
ple expansién le impelian con una
velocidad de trece nudos, Otra mé-
quina auxiliar en proa accionaba
una hélice delantera que tenia por
objeto remolinar el agua y ayudar
asi a quebrantar la costra helada.

El Zar habia apremiado la termi-

vado a cabo el 8 de febrero de 1904,
se obligd a los contratistas a traba-
jar con verdadera furia a fin de
terminar el ferrocarril lo antes po-
sible. La linea se entregé a media-
dos de septiembre, pero en tan mal
estado que el primer tren de prue-
bas descarrilé diez veces y se tu-
vieron que quitar los ventiladores
de los techos de los vagones, puesto
que tropezaban con la bdveda de
los tuneles. No obstante el 25 de
septiembre del mismo afio se de-
cidid poner en servicio este trozo de
tan vital importancia para la gue-

rra. El tren inaugural, por cierto,
descarrilé una vez en su viaje. Ha-
bian transcurrido trece afos y cua-
tro meses desde que en Vladivostok
el zarevich habia inaugurado las
obras el 31 de mayo de 1891 con el
vuelvo simbdlico de una carretilla
llena de tierra.

La guerra rusc-japonesa puso en
evidencia los multiples defectos del
Transiberiano, debido a la constan-
te precipitacién en su ejecucion y
al afdn de reducir gastos. Con pre-
mura se empezd a sustituir el carril
débil por otro mas pesado, se re-
nové y aumentd en largos trechos
el insuficiente balasto, se amplia-
ron radios de curvas, se suavizaron
pendientes y se ampliaron las esta-
ciones. Las fébricas rusas se apre-
suraron a entregar locomotoras y
vagones con una rapidez sin prece-
dentes en Rusia. Asi se pudieron
intensificar los transportes milita-
res, pero ya era tarde. El Imperic
ruso se vio obligado a firmar el
5 de septiembre de 1905 una paz,
en la que perdié Puerto Arturo y
gran parte de sus ferrocarriles en
Manchuria.

Séptimo: la linea del Amur

La pérdida de Puerto Arturo (hoy
el puerto chino de Luda) y de los
ferrocarriles manchurianos reavivd,
como es légico, el proyecto de rea-
lizar la linea del Amur, ya que
constitufa una via estratégica en
territorio propio, al unir el ramal
ya existente entre Vladivostok y
Jabarovsk con la linea principal del
Transiberiano, que moria en Sre-
tensk. Vladivostok segufa siendo el
Unico puerto ruso en el Pacffico
que por lo menos permanecia libre
de hielo una parte del afio, como
ya dijimos. Pero su comunicacion
con el interior por la via fluvial re-
sultaba insuficiente para el aumen-
to de trifico que se produjo una
ver perdido puerta Arturo, sobre
todo teniendo en cuenta la larga
interrupcidén invernal cuando el rio
Amur se congelaba.

Aprobado por la Duna, el Parla-
mento ruso, el proyecto presentado
por el Gobierno en 1907, las obras
de la linea del Amur, se iniciaron
en la primavera de 1908 bajo la
direccién de cuatro ingenieros jefe,
pues para una sola persona tamafia
tarea hubiera sido demasiado. Des-
tacé entre ellos Alejandro V. Live-
rovski, quien posteriormente ascen-
dié a ministro de Comunicaciones.

Como era habitual en Siberia,
durante el invierno se concentraron
los trabajos en las cimentaciones de
los puentes, pero en este caso tam-
bién en los abundantes tuneles que



presenta este ferrocarril. Como sélo
se podia aprovechar para el resto
de las obras, el periodo de junio
hasta principios de octubre, se pro-
cedia a licenciar, para ahorrar gas-
tos, al 80 por 100 los obreros du-
rante la época de inactividad, gue
luego regresaban en la primavera
préxima. No repetiremos las difi-
cultades con que se tropezd, ya que
eran iguales a las que hubo que
vencer en las otras secciones.
En 1913 se habia superado lo peor.
Al mismo tiempo que avanzaba la
via se emplearon potentes excava-
doras para transformar terrenos
baldios en tierras de labor, en las
que iban asentandose colonos vy
creando poblaciones que podian su-
ministrar reclutas al Ejército para
la defensa de la frontera cercana.
En 1916, al quedar terminado el
gran viaducto de Jabarovsk, el ma-
yor y mds largo de toda Rusia, la
linea del Amur se puso enteramente
en servicio para servir en una nue-

El ferrocarril Transiberiano se encuentra hoy en gran parte electrificado y dotado de doble via.

EL FERROCARRIL
TRANSIBERIANO CONTARA
SIEMPRE ENTRE _
LAS MAYORES HAZANAS
QUE REALIZO
EL GENIO HUMANUO.

va guerra. Y lo que es a veces la
ironfa de la Historia: rusos y japo-
neses, durante tantos afos enemi-
gos y rivales en Manchuria, eran
entonces aliados y llegaron a fir-
mar acuverdos sobre la utilizacidn
comun de los ferrocarriles manchu-

rianos. De esta forma pudieron lle-

gar no séle por Vladivestok, sino
también por Puerto Arturo los abas-
tecimientos que los aliados envia-
ban en la primera guerra mundial
hasta el derrumbamiento del impe-
rio zarista. Durante las luchas en-

tre comunistas y rusos blancos, en
las posguerras, el Transiberiano fue
la columna vertebral para ambos
bandos, por cuyo dominio comba-
tian encarnizadamente. Establecido
finalmente en firme el régimen so-
viético, se cierra la primera época
del Transiberiano y comienza un
nuevo capitulo.

(Es digna de admiracién como
una epopeya heroica la construccién
del Transiberiano entre dificultades
y obstiaculos de toda clase y que
rara vez se presentaron en obras
de tal magnitud? ;Merece criticas
severas la tozudez brutal con que
se llevé a cabo sin hacer caso del
sufrimiento y de las victimas de los
que alli trabajan? Sea como sea, el
Transiberiano contard siempre entre
las mayores hazafias que realizd el
genic humano para vencer al espa-
cio y abrirse paso a un nuevo mun-
do de incalculables posibilidades. W
G.R.yF.F.S.
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XLVIIL.- LA RUSIA ASIATICA (V1)

O es este el lugar para relatar

las vicisitudes por las que pasé

el Transiberiano durante la gue-
rra civil, que fue la secuela de la
derrota de Rusia en la primera gue-
rra mundial. Unico medio eficaz de
transporte, desempeiié, légicamen-
te, un papel muy importante en la
lucha entre rojos y blancoes. Sélo
citaremos como dato curioso que
gran parte del Transiberiano estuvo
mucho tiempo dominado por la lla-
mada Legién checa, cuerpo arma-
do compuesto por trénsfugas que
no querian luchar bajo {a bandera
austriaca, reforzados ademas por
prisioneros de guerra de la misma
nacionalidad. No lograron entrar en
combate y después de la derrota
rusa lucharon para poder volver a
su patria. Cortado el camino por

los bolcheviques, intentaron abrirlo
a la fuerza, aduefidndose del fe-
rrocarril, hasta que al fin retroce-
dieron hacia el Este.

Hubo también conatos de inter-
vencion aliada en apoyo de los ru-
sos blancos, frustrados por falta de
apoyo moral por parte de los pue-
blos hartos de guerra y también
por rivalidades entre los propios
aliados. Ya entonces se vislumbra
el interés especial del Japén por
la penetracion en Manchuria, cues-
tién sobre la que en su dia volve-
remos.

El dltimo cuerpo expedicionario
fue el norteamericano, que se em-
barcé el 1 de abril de 1920 en Via-
divostock. La repatriacién de la Le-
gién checa terminé el invierno
siguiente. Obligados por la Confe-

rencia del desarme celebrada en
Washington, los japoneses se em-
barcaron a su vez el 25 de octubre
de 1922, también en el puerto
citado.

Consolidado el Gobierno soviéti-
co y duefio ya de toda la Siberia,
al promulgar su primer plan quin-

~ quenal en 1928 incluy6é en él tam-

bién el desarrollo y la explotacién
en gran escala de las riquezas de
la vasta regi6n. Como en toda Ru-
sia, asimismo en Siberia se fueron
instalando campos de trabajo don-
de se concentraban los que eran
considerados enemigos del régimen
bolchevique o que eran condena-
dos por delitos comunes. Con esta
mano de obra forzada se empezé a
poner en marcha la parte del plan
quinguenal que afectaba a Siberia.

En cuanto al Transiberiano, en
1933 se iniciaron a toda prisa los
trabajos de colocar via doble en
los 2880 kilometros que median
entre Ulan-Ude y Jabarovsk. Con
diez mil convictos se logré llevar
a cabo esta reforma en sdlo tres
anos. Cuando las brigadas hubieron
llegado a Jabarovsk, prosiguieron sin
interrupcion el tendido de la doble
via hasta enlazar en 1939 con la ya
existente entre Usurisk y Vladi-
vostock. Desde esta ciudad se deri-
varon ciertos ramales de menor ex-
tensién para facilitar la explotacién
de yacimientos de carbén en la ve-
cindad y para servir al pequeio
puerto de mar de Nakhodka. Mas
importante fue la linea de 343 ki-
|6metros que enlaza en Jabarovsk
con el puerto fluvial Komsomolsk,

EL FERROCARRIL TRANSIBERIANO Y SUS PRINCIPALES EXTENSIONES POSTERIORES
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en e| estuario del Amur, donde se
habian instalado unos astilleros,
Més tarde se establecié un enlace
en Pivan, estacion de dicha linea,
con un ramal que se dirige al puer-
to pesquero, y entonces incipiente
base naval, de Sovetskaya Gavan,
en el estrecho de Tartaria. Los
445 kildmetros de extension de la
misma se pusieron en servicio en
julio de 1945, poco antes de termi-
nar la segunda guerra mundial, lo
que permitié su utilizacién para ocu-
par la parte japonesa de la isla
de Sajalin.

También se concluyeron en 1940
los 254 kilémetros entre Ulan-Ude
y Naushky, ciudad fronteriza con
Mongolia, apuntando hacia Ulan-
Bator, capital de este ultimo pals.

Volvamos al otro extremo del
Transiberiano. Como consecuencia
de los sucesivos planes quinquena-
les, se fue desarrollando sistemé-
ticamente el potencial industrial de
la Siberia, concentrado principal-
mente en dos polos. Uno tenia co-
mo base las riquezas minerales de
la regién del Ural, conocidas hacia
tiempo y soélo rudimentariamente
explotadas en la época zarista; y el
otro tenia como soporte las més
recientemente descubiertas en el
macizo montafioso del Altai, en .la
region de Kuzbass. De esta mane-
ra, cuando en el polo occidental
empezdé a funcionar en Chelabinsk
una gran fabrica de tractores y en
Nizhni-Tagil el mayor taller ruso de
construccion de vagones, en el
otro extremo se pusieron en mar-
cha, en 1932, los primeros hornos
altos de Novokuznek. Ambos com.
plejos, como los llaman los rusos,
no tardaron en establecer un in-

Una imagen del Transiberiano a principios de siglo.

tercambio intenso, organizado su
trabajo en conjunto bajo el nombre
del scombinado Ural-Kuzneks. Tre-
nes pesados empezaron a circular
entre ambos polos. Unos llevaban
carbon extraido en las minas de
Novokuznek a las fabricas de Sverd-
lovsk y regresaban luego cargados
con mineral de hierro, con lo que
se establecia una rotacién muy eco-
némica del material. Entre 1926 y
1933 fue necesario construir toda
una serie de ferrocarriles que en-
lazaban con el Transiberiano para
abastecer las nuevas factorias; irra-
diando de Sverdlovsk Magnitogorsk,
nacida de la nada, se unié al Tran-
siberiano por un ramal desde Kar-

tay, en la linea de Chelabinsk a
Orsk, tendida de 1930 a 1933.
Ello trajo a su vez, como conse-
cuencia, una verdadera explosion
demogréafica. No sélo los conscrip-
tos fueron los que suministraron
la mano de obra necesaria; tam-
bién acudieron en grandes masas
personas de los diversos territo-
rios rusos, atraidos por mejores
jornales y viviendas erigidas en los
nuevos poblados. Entre 1926 y 1939,
el censo de habitantes de Novosi-
birsk y Sverdlovsk se triplicé y el
de Chelabinsk crecié cuatro veces.
Novokuznevsk, que apenas contaba
con unas tres mil novecientas per-
sonas, se convirti6 en una ciudad

Grabado de la estacion de Novosibirsk.

de unos ciento setenta mil habi-
tantes.

Al descubrirse en Karaganda
nuevos yacimientos de carbén, au-
mentéd notablemente el trédfico

- afluente al Transiberiano por el fe-

rrocarril construido en 1931 desde
Petropawlovsk, por lo que la situa-
cién del transporte por la gran ma-
gistral siberiana se hizo critica, co-
sa que también ocurrié en el resto
de Rusia, donde hubo un auge si-
milar. Ante esta situacién, en fe-
brero de 1935. Stalin puso al frente
del Comisariado de los Transportes
a su cufiado Lazar M. Kaganovich,
hasta entonces comisario de la in-
dustria pesada. Persona inteligente
y enérgica, con mano dura puso
orden en el caos, pero se dio cuen-
ta de que gran parte del problema
residia en la deficiente preparacién
del personal ferroviario. Instalé
centros de perfeccionamiento profe-
sional para ferroviarios de todas las
categorias. Se introdujeron locomo-
toras mas potentes, se aument6 el
parque de vagones de gran cabida.
En 1936 se Instalé en Novokuznek
un taller de reparacién de locomo-
toras capaz para 1.200 anuales. En
Ulan-Udo se erigieron los mayores
talleres de Siberia para construir
y reparar el material rodante. Se
prosiguleron los trabajos de dupli-
cacién y mejora de la via. Se las
dotdé de bloqueo semi o enteramen-
te automatico. Se equipé el mate-
rial con frenos continuos y engan-
ches autométicos. Los efectos de
esta labor de modernizacion se de-
jaron sentir rdpidamente y en 1940
se logré transportar el doble volu”
men de carga que en el afio de cri-
sis de 1934. @ GUSTAVO REDER
y FERNANDO F. SANZ.
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PENAS habian conquistado los rusos la Siberia, iniciaron la penetracion en los vastos territo-
rios situados mas al Sur, que se extienden sin fronteras definidas al Este del mar Caspio, y
que suelen resumirse bajo el concepto geogréfico de Turquestin. Son en su mayor parte
zonas esteparias, a veces casi desérticas, pero donde, cuando pudo instalarse irrigacion arti-
ficial, se convirtieron en tierras de una fertilidad extrema. La penetracion rusa se inicié rodeando
el mar Caspio por el Norte. Ya en 1732 lograron establecer un dominio mas o menos precario
hasta el lago Balkash. Mayor dificultad present6 la conquista de los territorios mas meridionales,
habitados por tribus némadas y guerreras, en libertad absoluta.

;,Qué es lo que impulsaba
a los rusos a la conquista de
estos territorios aparente-
mente de tan poco valor? Re-
cuerdos atévicos, quiza, de

las invasiones que de alli sa-

lieron: los hunos bajo Atila
en el siglo V, los mongoles
al mando del terrible Gengis
Khan en el siglo XIH, el peli-
gro cuando el presunto des-
cendiente de éste, Timur Link
o Tamerldn, como se le cono-
cié en Europa, llegd a fundir
un vasto imperio mahometa-
no al mediar el siglo XIV y
elevar al rango de capital la
ya entonces mas que milena-
ria ciudad de Samarcanda. Es
posible que les tentaran qui-
zé también las leyendas so-
bre las riquezas inconmensu-
rables que encerraba esa ciu-
dad dorada, conquistada en la
antigliedad por el propio Ale-
jandro Magno, y que pese a
todas las vicisitudes que su-
frié a lo largo de la Historia,
siempre se rehizo como cen-
tro de las caravanas que re-
corrian el viejo =camino de
la seda=. Tamerlan la convir-
tib en un emporio de la cul
tura islamica, que rivalizaba
con Cérdoba y Bagdad. Sea
como fuere, aun después de
derruido el imperio creado
por el citado guerrero y con-
quistador, las tribus de la es-
tepa, bajo el mando de jefes

o khanes que las reunian en
grupos belicosos, sequian rea-
lizando incursiones en los do-
minios rusos en la Siberia y
en las regiones caucésicas
del Sur.

OCUPACION
DE SAMARCANDA

La primera expedicion, rea-
lizada en 1834, para dominar
a estas tribus fracasé. Los
rusos cambiaron la téactica.
Poco a poco instalaron pues-
tos militares remontando el
rio Sirdarya. Gracias a este
respaldo, el 13 de mayo del
ano 1868 pudieron derrotar al
poderoso emir de Bujara y
ocupar la legendaria Samar-
canda. De su leyenda dorada
muy poco quedaba, salvo al-
gunas grandes mezquitas en
estado de semirruina, rodea-
das de casas humildes de un
solo piso, apinadas en calle-
jones estrechos y polvorien-
tos. En los bazares, ni sedas
ni piedras preciosas, sélo al-
gun que otro tapiz. Los dis-
turbios que estallaron en el
vecino emirato de Kokand
fuerop el pretexto oportuno
para ampliar el dominio ruso.

El imperialismo ruso siguid
su avance hacia el Este, pero
después de reprimir un le-
vantamiento de los dungale-
ses en 1871, tropezaron con

los intereses chinos y tuvie-
ron que firmar un tratado,
el 14 de febrero de 1881, en
el que, pese a todo, consi-
guieron la parte occidental
de este territorio. Rodeado
asi el gran nucleo estepario
desde la region del rio Sir-
darya por un lado y el mar
Caspio por otro, la pacifica-
cion no se hizo esperar. En
el afo 1§84 se someten las
tribus turcomanas en Merw.

EL TREN, ELEMENTO
DE UNION

Llegé el momento de ase-
gurar estos nuevos dominios,
y para ello nada mejor que el
ferrocarril. La primera linea
se construyé en 1880-1881
desde Krasnovodsk, a orillas
del mar Caspio, hasta Kisil-
Arvat, prolongada luego por el
llamado Transcaspiano, que,
pasando por Merw, llegé a
Bujara (o Bukhara) en 1886.
Durante los dos afios siguien-
tes se prosiguié hasta Samar-
canda, y tras una breve pau-
sa se termina en 1897 hasta
Tashkent. Sin embargo, el
gran puente metalico sobre
el Amu-Darya no quedo con-
cluido hasta junio de 1901,
después de tres afios de tra-
bajo.

El aislamiento de la linea
del Transcaspiano, separada

del resto de la red rusa, se
prolongé hasta el 26 de junio
de 1905, fecha en que se pu-
so en servicio la gran ma-
gistral desde Orenburgo (hoy
Tshakalov) hasta Tashkent,
que cruza en diagonal la es-
tepa, tocando en su extremo
Norte el lago Aral. Con esta
linea quedé establecida una
comunicacion directa desde
el rio Volga con el Sirdarya.
Como se vera por el mapa,
tanto este ferrocarril como
el Transcaspiano estaban
orientados hacia la Rusia eu-
ropea.

TRANSPORTE DE MINERAL
Y CEREALES

Cuando las prospecciones
llevadas a cabo después de
la primera guerra mundial
demostraron que existian
grandes riquezas de mineral
y carbéon en la parte nord-
oriental del Turguestan, los
«soviets» actualizaron un an-
tiguo proyecto ya estudiado
por Witte, pero pospuesto
una y otra vez por falta de
fondos. Este ferrocarril, deno-
minado Turksib, sélo se llegd
a ejecutar en su primer trozo
desde Novosibirisk, en el
Transiberiano hasta Semipa-
latinsk. En 1928 se reanudd
la prolongacion del mismo en
direccion hacia Aktogai, en la
punta extrema oriental del
lago Balkash. Siguié por Alma
Alta y termind, con unos
1.450 kilémetros de recorri-
do, en Tashkent. Quedo inau-
gurado en 1931. Conforme
a la norma soviética de esta-
blecer combinados, el Turk-
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sib sirve, aparte del transpor-
te de mineral, especialmente
para el intercambio de los ce-
reales cosechados en la Sibe-
ria meridional con el algodon
que se cultiva en los valles
del Sirdarya y sus afluentes.
De esta forma pudieron re-
servarse los campos de rega-
dio a esta materia textil, sin
tener que ocupar las tierras
costosamente irrigadas para
cereales que crecen bien en
secano.

La puesta en explotacion
de yacimientos hulleros en
torno a Karaganda motivé,
en 1931, la construccién de
una via que nace en Tselino-
grad, en el Siberiano meri-
dional, y terminaba en Us-
penski. Aqui se derivaron dos
ramales en busca de vyaci-
mientos de minerales. El pri-
mero, inaugurado en 1939,
toca el lago Balkash en la
villa que tom6 de él su nom-

bre, pasando por Mointy; el
segundo sale en direccion a
otro distrito minero entre
Dzekazgan y Karsakpai, y se
terminé un ano después. No
lejos de dicha Karsakpai, a
unos 48 kilobmetros de distan-
cia, se halla el lugar desde
donde, veinte afos més tar-
de, fue lanzado al espacio Yu-
ri A. Gagarin, el primer hom-
bre que viajé en un vehiculo
espacial.

En 1953 quedd establecido
el enlace de Mointy con Chu,
en el Turksib, con lo que se
formé una nueva magistral
que, entre otras ventajas, in-
dependizé al Turquestan de
tener que traer el carb6n del
lejano Novokuznetsk, ya que
pudo disponer del que se ex-
trae en Karaganda.

Las lineas al Este de Sa-
marcanda, que forman un la-
zo y derivan de Ursatjevskaya,
sirven a la region de Kokand,

en Fergana, cuyos campos
producen abundantes vegeta-
les y frutas; asi abastecen las
hoy grandes urbes Tashkend
y Samarcanda.

PARA SERVIR
AL PETROLEO

Una nueva adicion a la red
del Asia Central, como ahora
se designa a esta parte del
Turquestan, es el ferrocarril
que nace en Orsk, en el Si-
beriano meridional, y esta
destinado a servir los yaci-
mientos de petréleo del dis-
trito de Guryev, en la costa
Norte del mar Caspio. Esta
linea fue terminada en 1944,
y se prolongé en 1964 hasta
Shevchenko, donde también
acaban de ser descubiertos
importantes recursos petroli-
feros.

Mapas recientes muestran
una nueva linea magistral a

través de la estepa, pasando
por la costa Sur del lago
Aral. Parece ser que esta ter-
minado por el lado meridio-
nal entre Tchardshni, en el
Transcaspiano, y Kungrad, asi
como por el lado opuesto
desde una estacién no men-
cionada en direccion al lago
citado. Es muy posible que
esta linea diagonal esté'ya
terminada o no falta mucho
para ello. Figura, ademas, en
dichos mapas el proyecto de
una linea que prolongandose
hacia el Noroeste, en Sara-
tow, llegue a orillas del Vol-
ga. Otro ramal de reciente
construcciodn deriva del
Turksib, cerca de Chu, y se
dirige por Frunze al lago Issi-
kul. ® GUSTAVO REDER y
FERNANDO F. SANZ.

* Por un error aparecio
el capitulo anterior con el ni-
mero IX, cuando, en realidad,
correspondia al VIl
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ERO todo esto no basta-

ba para descongestionar

el Transiberiano. La se-
gunda guerra mundial re-
trasé, pero no interrumpio
del todo, el trabajo en lineas
nuevas emprendidas con este
objeto. Los brazos que la mo-
vilizacién iba disminuyendo
fueron sustituidos por los pri-
sioneros de guerra y los mi-
llares de personas desplazadas
por manifestar deseos de in-
dependencia.

Asi pudo llevarse a cabo
en 1949 la prolongacién del ya
citado ramal que apuntaba ha-
cia Ulan Bator, capital de la
Mongolia exterior, ocupada en-
tre 1939 y 1945 por los soviets

y convertida después en Repu-
blica popular. Puestos de
acuerdo los Gobiernos sovié-
tico y chino, se inicié la cons-
truccién del ferrocarril Trans-
Mongol para unir Ulan Bator
con Pekin, terminando el pri-
mero de enero de 1956.

Aun utilizando mano de
obra forzada, pero ya con em-
pleo de maquinaria moderna
para el tendido de via prefa-
bricada, se empezé el Siberia-
no meridional, destinado a
descongestionar definitivamen-
te el sobrecargado Transibe-
riano. Por este motivo se
construyd previsoramente con
via doble. Enlaza en Tselino-
grad con la linea existente que

Estacion de Jabarovsk. (Fotos: Cortesia de la "Vie du Rail”.)

El Transiberiano en la estacion de Jaroslav.

procede de Magnitogorsk, y se
dirige en direccion Este por
Barnaul a la cuenca minera de
Kuznetsk. Mide unos 960 ki-
Ié6metros de longitud y quedo
terminado en 1953. Pasa ahora
por esta linea la mayor parte
del trifico de intercambio del
combinado Magnitogorsk-Kuz-
netsk.

En 1964 se prolongé el Si-
beriano meridional mas hacia
el Este, hasta alcanzar Abakan,
importante centro agricola y
minero que ya enlazaba con
el Transiberiano desde 1926
por un ramal que parte de
Achinsk. Constituye una nueva
salida en alivio del Transibe-
riano, sobre todo en los trans-
portes con destino al Turques-
tan soviético. Para acortar atn
mas esta ruta se unié Abakan

con Taishet, con lo que prac-

ticamente queda duplicado el
antiguo Transiberiano desde
este ultimo lugar hasta los
Urales.

El gran sistema de embalses
de los rios Angara y Lena, que
se dice es el mayor complejo
hidroeléctrico del mundo,
traia como consecuencia la
inundacion de la via del Tran-
siberiano entre Irkutsk y Port
Baikal. Esto obligé a estudiar
un nuevo trazado en el sector
Circumbaikal, que remonta el
valle del rio Irkutsk, y después
de cruzar las montafas de
Primorski vuelve al primitivo
en Slindianka, en la orilla ex-
trema Sudoeste del lago, dejan-
do de un lado a Port Baikal.
Son sélo unos 135 kilémetros
de via doble, pero con un per-
fil tan accidentado que alli
existe con veinte milésimas de
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rampa mas pronunciada de
todo el Transiberiano. Este
trozo, electrificado desde un
principio en vista de su difi-
cil explotacién, se puso en ser-
vicio en 1956.

El gran complejo hidroeléc-
trico antes citado necesitaba,
l6gicamente, un ferrocarril de
enlace con el Transiberiano.
Esto hizo revivir un proyecto,
ya discutido durante los afios
treinta, de establecer una via
férrea que pudiera utilizarse
en caso de que la de Amur,
s6lo a tiro de fusil de la fron.
tera china, fuese interrumpi-
da. Ademds, las prospecciones
llevadas a cabo en aquellos te-
rritarios inhéspitos al Norte del
Amur habian dado resultados
muy prometedores. La puesta
en marcha de la primera cen-
tral de Bratsk en el rio Anga-
ra motivé el proyecto para
construir el primer trozo del
Transyakutiano. Esta linea tie-
ne su origen en Taishet, esta-
cién ya citada del Transiberia-
no, y en 1950 se pusieron en ser-

vicio unos 698 kilémetros, has-
ta el rio Lena, pasando por la
citada central hidroeléctrica de
Bratsk. Su prolongacion pa-
saria por Kirensk, Boidabo,
Tynda y empalmaria en Kom-
somol con el ferrocarril exis-
tente de Jabarovsk a Sovets-
kaya. Las noticias sobre este
ferrocarril Transyakutiano son
muy contradictorias. Unas ve-
ces dicen que no se ha empren-
dido ningun trabajo en esta
linea; otras, que se trabaja en
ella e incluso que esta ya ter-
minado. Esto 1ultimo parece
poco probable, pues en los ma-
pas rusos mas recientes no fi-
gura dibujado.

Existe también un proyecto
de derivar en Skorowodina, en
la linea del Amur, un ferroca-
rril en direccion Norte, que
después de cruzar el trazado
del Transyakutiano en Tynda
ha de llegar a Yakutsk sobre
el Lena y luego torcer hacia
el Este para desembocar en
Ojorlsk, puerto de mar en la
costa del Pacifico septentrio-
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nal. Estos dos ferrocarriles ul-
timamente citados atravesarian
zonas muy prometedoras en
cuanto a minerales valiosos,
pero el clima es sumamente
duro, vy los trabajos serian,
por este motivo, muy penosos.

Citaremos, para terminar,
un pequeno ferrocarril que se
halla completamente aislado
en lo mas septentrional de Si-
beria, mide sélo 100 kiléme-
tros de recorrido y tiene por
objeto llevar el mineral de ni-
quel obtenido en las minas de
Norilsk, en las montafias de
Putorona, al puerto de embar-
que de Dudinka, en el estuario
del rio Yenissei.

ALGUNOS DATOS SOBRE
EL TRANSIBERIANO

Anadiremos, por ultimo, al-
gunos datos sobre el ferrocarril
Transiberiano, que con sus
9.297 kilémetros de recorrido
entre Moscu v Vladivostok, es
la linea férrea mas larga del
mundo. Entre ambos puntos

Gl N, B

hay una diferencia de siete
horas y, por ello, las estaciones
de Siberia tienen relojes con
tres manecillas, dos de ellas
para indicar la hora —una la
local y otra la de Moscu—. La
linea principal del Transiberia-
no se halla electrificada desde
Mosci hasta Petrovski-Zavod
(5.790 kilémetros), situado po-
co antes de la bifurcacién ha-
cia Mongolia y China. En el
recorrido no electrificado se
alternan la traccion Diesel y la
de vapor. En el Transiberiano
tienen preferencia los trans-
portes de uzercancias. cuyos
trenes estan formados por lar-
gas composiciones de cincuen-
ta y sesenta vagones de «bo-
gies», con una carga de 3.000 y
mas toneladas. El horario es
similar en los trenes de viaje-
ros y mercancias, lo que permi-
te unos graficos muy simplifi-
cados.

En el proximo capitulo con-
cluiremos la historia de los
ferrocarriles de la Unién So-
viética, tratando las lineas del
Turquestian. @ GUSTAVO RO-
DER y FERNANDO F. SAN.
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