REVISTA DE OBRAS PUBLICAS 559

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,-

—_—

(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.

~ s

(1) La versta vale exactaments 1.066,781 metros.
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A csta insuficieneia se afiade otra circunstancia no menos im-

portante. Mientras que el movimiento de mercancins y viajeros
se desarrollaba rdpidament2 en los ferrocarriles rusos, el mate—
rial movil aumentaba lentamente. Como consecuencia, su capa-
cidad de transporte alcanzoé ¢! limite maximo, lo que también de-
hi6 de ejercer cierta influencia sobre el grado de preparacién de
estos ferrocarriles en las necesidades inmensas y complicadas de
la guerra, ‘

Sin embargo, durante los dltimos afos el trifico de los ferro-
carriles rusos se habfa desarrollado rdpidamente. El peso total de
mercancias transportadas s» elevé de 75.850.000 toucladas en
1903 4 131.800.000 en 1913. El nimero.de viajeros de 117.527
en 1907 & 173.533 en 1911, Tan rdpido aumento de trafico, tan-
to de viajeros como de mercancias, exigié un aumento correspon-
iente de los gastos de explotacién. Ahora bien, este aumento
para la mejora y extensidn de la red de ferrocarriles no estaba en
relacion ni aumentd en ignales proporciones que el trafico.
In 1908 sc elevé en las lincas del Estado 4 198 millones de pe-
setas y 4 232 millones en 1913, Los gastos de adquisicién de ma-
terial mdvil, en las mismas lincas, se elavé 4 127 millones de pe-
setas en 1908, & 71,5 millones en 1910, & 50 en 1912 y a 98,5
en 1913. No es, pues, de extrabar que los resultados economicos
de la explotacién de los ferrocarriles rusos fuesen tan brillantes
como se indica en el siguiente cuadro:

CUADRO III

Resultados de explotacidn de los ferrocarriles rusos.

1907 | 1909 | 1911 | 1913
Ingreso bruto (millones de pesetas)...... 2.036,5(2.277,6/2.665,5|3.091,5
Idem id. por versta (miles de pesetas).,. | 348| 384| 44 49,8
Gasto total (millones de pesetas)....."....[1.614,1 1.590,111.565,211.826,1
Idem id. por versta (miles de pesetas)....| 276/ 27.0 26,2)- 29,4
Beneficio neto (millones de pesetas). ... .. 4221 687,5/1.100,311.265,4
[dem id. por versta (miles de pesetas). . .. 720 1ll4l 179! 20,4
Coeficiente de explotacién............... 795 10,00 595! 590

Considerando aisladamente los ferrocarriles del Estado, oh-

tenemos un cuadro, mas claro todavia, de la floreciente situacion

de su administracién durante los dltimos anos, desde 1909, en
que el Ministerio Roukhlov hizo triunfar su politica de economia.
En efecto, durante el quinquenio de 1900 4 1904, el ingreso bru-
to de la red del Estado aumenté en un 25,6 por 100 y sus gastos
en un 38,6 por 100; de 1904 & 1909 estos aumentos fueron, res-
pectivamente, de 12,7 y 25,4 por 100, y durante los cinco afios
siguientes, 6 sea de 1909 & 1913, se observa un cambio brusco,
como consecuencia de Ja elevacién de tarifas, el ingreso se au-
menta en un 38,5 por 100, mientras que los gastos no se elevan
mds que en un 12,5 por 100,

Sin embargo, este brillante estado econémico se consiguié en
detrimento de la calidad de la red del ferrocarril, lo que muy
pronto se comprobé después de la declaracién de la guerra.

Influencia de la guerra en la explotacién de los ferrocarriles ri-
sos.—Después de haber respondido bien 4 las exigencias de la
movilizacién y de la concentracién del Ejército, los ferrocarriles
rusos continuaron durante algiin tiempo funcionando bastante re-
gularmente, sin demostrar una desorganizacién eépecial, ysiya
en esta época aparecieron algunos sintomas de ello, pasaban re-
lativamente desapercibidos, debido 4 la calma econémica que su-
cedié duraute los primeros meses de guerra, pero hacia mediados
de 1915 la situacién empeor$ bruscamente. La retirada del Ejér~
cito ruso desempefi6 un papel en éste.cam_bio, como consecuen-
cia de la pérdida de un gran nimero de estaciones de ‘término
con todos sus accesorios, que _tenian una gran importancia para
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el movimiento regular de todas las lineas, Yy también por la ne-
cesidad de evacuar las fibricas, las mercancias y los refugindog
de las regiones invadidas.

Todas cslas causas dieron lugar & cierta desorganizacidn d.
los transportes. La situacién em peord mds todavia por Ja presen-
cia en los altos puestos de personas poco competentes, elevadas,
10 por sus conocimientos téenicos 6 por su experiencia, sino tni-
camente por la influencia politica.

En fin, la carencia de un poder tinico que dirigiese el mo-
vimiento de los ferrocarriles, segin un plan bien definido, -
sempend un importantisimo papel en la crisis de estos Wltimos
durante la guerra, y aunque la conferencia especial de los trans-
portes se pronuncié también, hacia mediados de 1915, por lu
necesidad de una inica direccién, continta atin en la actualidad
dividida entre los distintos Departamentos y ¢l Ministerio de Vias
v Gomuuicaciones, no ha reunido todavia en una sola las aclivi-
dades de todas las organizaciones que se relacionan con el trians-
porie por ferrocarril,

En presencia de todas estas circunstancias no es de extrajar
que la desorganizacién haya alcanzado dimensiones tan consiide -
rables, ni que ella haya preparado el terreno para los abusos de
los distintos agentes de ferrocarril,

En un discarso pronunciado ea la Duma por el Diputado
Guertzenvitz en 15 de Marzo de 1916, subrayd éste con encrgii.
tanto la desorganizacion como los abusos resultantes de ella. K-
tre otras cosas indicéd «que enormes reservas-que necesitariin
150.000 vagones esperaban vez, que cientos de estaciones rehisi-
ban toda clase de mercancias y que existia un desorden completn
en el movimiento de viajeros, tanto que & veces en las gramdes
lineas se inlerrampia completamente.

La cuenca hullera del Donet no podia exportar toda la hulls
extraida, las capitales y las grandes poblaciones no recibian o
cantidad sufliciente los articulos de primera necesidad, las fibricis
y manufacturas no recibfan las malerias primas necesarias prari
su trabajo, y todo esto era dehido no solamente 4. la insaficier i
de material mévil, sino también como consecuencia del mal apro-

vechamiento del que se disponfa.

Ciertamente han desaparecido con el tiempo algunos de cs'+
inconvenientes, los mds anormales; pero hasta la fecha Rusia s
resiente mucho de la influencia nefasta de la crisis de transpories
por ferrocarril.

Elingreso bruto de los ferrocarriles rusos no ha sulrido gian
disminucién, aun al principio de la guerra, cuando la vida in-
dustrial y comercial del pais no se habia adaptado todavia a lis
nuevas condiciones, y que muchos industriales y comerciant s,
en espera de un proximo fin de la guerra, se abstenian de dis-
plegar una gran actividad. / .

Asi, durante el afio 1914, con seis meses de guerra, el ingio-

50 de los ferrocarriles particulares alcanzé 4 890 millones de -

setas, cuando. el afio anterior solamente se alcanzé 882 millon«s.

‘En cuanto & los ferrocarriles del Estado, el ingreso bruto de I

red asidtica no se alter6 (289 millones de pesetas), mientras que
el de la red europea disminuyé en 140 millones de pesetas (1.1

~millones en 1913 y 1770 en 1914).

Esta disminucién fué producida principalmente en las liiess
proximas al frente 6 situadas en la misma zona de las operaci;-
nes militares, como son las lineas de Varsovia-Viena (Qismin-
cién de 38 millones de pesetas), de la cuenca del Vistula (26,6
millones), de Transcaucasia (18,6 millones).

Durante el primer semestre de 1915 la situacién cambié muy
ligeramente, y esto gracias al regular funcionamiento de la red
asidtica; pero durante el segundo semestre el ingreso bruto de los
ferrocarriles rusos aument6 sensiblemente. =~
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En fin, durante el primer trimestre de 191 6, ha alcanzado casi
ya la cifra de antes de la guerra, es decir, 805 millones de pese-
tas, siendo el del mismo periodo de 1914 de 825,

Los proyectos de construccidn de nuevas Uneas.— Durante la

actual guerra se ha demostrado una vez mis la importancia de
‘una red de ferrocarril extensa y bien dotada de material. Seglin
la-opinién de eminentes economistas, la insuficiencia de la red
‘Tusa ha sido una de las causas mds importantes del desastre ruso
en 1915 y de las dificultades de aprovisionamiento que Rusia sufre
-aun en el momento actual.

-Ya antes de la guerra preocupaba en los centros industriales
y comerciales de Rusia el problema de la extension de la red de
Jferrocarriles,

Se presentaron muchos proyectos de lineas nuevas, pero sola-
mente algunos se llevaron 4 la prictica.

En fin, en visperas de la guerra ¢l Gobierno nombré una Go-
mision especial encargada de estudiar los proyectos presentados
.por los interesados y de elaborar otros. IMabiendo demostrado la
guerra Ja importancia de una gran red de ferrocarriles, la Comi-
8i6n tuvo que guiarse por las nuevas exigencias, tanto para la
-revision de los antiguos proyectos, como para el estudio de los
nuevos, .

Recientemente ha terminado sus trabajos con la elaboradién
de un amplio programa de construccién de nuevas lineas durante

os cinco aflos de 1917 &4 1921. El Consejo de Ministros propuso
4 la Duma recabar los créditos necesarios para la ejecucién de
este programa, elevdndose 4 un total de 7.950 milloncs de pese-
;}as, es decir, 1.590 millones de pesetas anuales. Segun los cilcu-
Jos del Gobierno, esta cantidad permitir la construccién de 4.000
verstas de ferrocarril anualmente.

Ademds, los ferrocarriles particulares deberdn construir,
anualmente, 2.000 verstas, elevando cn esta forma & 6.000 Vers-
tas el aumento anual de la red y el gasto anual correspondiente §
.2.395 miillones de pesetas. '

Este amplio proyecto plantea dos problemas importantes: la
reunion del capital necesario y la adaptacién de la industria rusa
para la ejecucién de enormes pedidos de ferrocarriles.

Segun los cdlculos aproximados, cada 6.000 ver tas de ferro-
carril 4 construir anualmente, exigirin 570.000 toneladas de ca-
rriles. Afiadiendo 4 esto las reparaciones y los reluerzos de las li-
neas ya existentes, la cantidad de carriles que se necesitard anual-
mente se elevard 4 885.000 toneladas. Ahora bien: antes de la
guerra las fibricas rusas solamente producian por afio 573.000
toneladas. La exigencia anual de juntas para las antiguas y las
nuevas l'neas serd de 250.000 toneladas, cuando la produccién
anual no-excede de 164.000 toneladas. Cada afio serd preciso
construir 40.000 vagones de mercancias para las lirieas ya exis-
tentes y 50.000 para las nuevas, cuando la produccién anual
actual no es mds que de 30.000. Debera construirse anualmen-
te 3.000 coches de viajeros y 3.000 locomotoras, siendo la pro-
duccién actual de 1.300 4 1.600 Y 900, respectivamente. En fin,
serd necesario anualmente 150.000 toneladas de llantas de rue-
das, cuando la broduccién actual varia entre 40.000 y 80.000
toneladas. En suma, la produccién de las fdbricas debera por lo
menos ser doble, lo que exigird la construccién de nuevas fibri=
cas, y, como consecuencia, el empleo de capitales considerables.

La extensién de la red de ferrocarriles rusos exige al mismo
tiempo el perfeccionamiento de la red de carreteras y especial-
mente aquellas que terminan en las nuevas estaciones, porque,
como aﬁrm;m ciertos economistas, cada kilémetro de ferrocarril
Decesita otro de carretera, En esta forma, la ejecucién del pro-
yecto de construccién de nuevas lineas de ferrocarril llevara con-
sigo numerosas transtormaciones.
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- Resulta gificil prever actualmente, - hasta qué punto se podrd

' contar para esta empresa con los capitales extranjeros. En todo
- €aso, es evidente que Rusia deberd hacer un esfuerzo méximo

para ejecutar con sus propias fuerzas la mayor parte posible de
este programa, porque se trata, no solamente de crear y de dotar
de material las nuevas fibricas metalirgicas, sino también de

-aumentar rdpida y considerablemente la extraccién de la hulla
"y del mineral de hierro.

Ahora bien, para fabricar el material necesario para la ejecn-
cion de esta empresa, serd preciso crear nuevos centros metalir-
gicos, porque, como ya hemos visto, las fibricas existentes no po-

«drdn satisfacer 4 las necesidades. El problema de la extensién de

lared de ferrocarriles se halla en esta forma Intimamente ligado

al aprovechamiento de los recursos naturales del pais. Gran nu-

‘mero de minas, entre las que las mas importantes son la cuenca
-hullera de Kouznelzk, superior en capacidad d la del Donetz, las

minas de hierro de Telbesk, semejantes 4 las de Krivoi-Rog, las
hulleras de Abakansk, las hulleras, minas de hierro Y otras del

Cducaso, del Ural meridional, etc., esperan ser explotadas 4 que

cruce el ferrocarril estas regiones. El aprovechamiento de los sal-

tos de agua y de los combustibles de baja calidad y la creacién de
las grandes lineas de distribucién de energia eléctrica ejercerdin

igualmente (como mds adelante veremos), una gran influencia en
el cardcter del Gltimo proyecto de construccidn de nuevas lineas,

Pero mientras no se creen los grandes centros metalirgicos,
es indispensable elevar al maximo la produccién de los antiguos,
con el f{in de favorecer la construccién de nuevas fdbricas. Para
alcanzar este resultado se ha propuesto diversos medios, io mds
frecuentemente andlogos 4 los utihzados por olros paises belige-
rautes, cuyos medios permitirdn la rdpida ex pansién de la indus-
tria nacional.,

El nuevo proyecto de la industria eléctrica.—El proyecto de
cconstruccion en Rusia de las nuevas lineas de ferrocarril en el
momento actnal solamente representa una base de discusién para
los 6rgauos legislalivos. También el estudio detallado de este pro-
yecto no parcce prictico y poede variarse radicalmente. Por ot i
parte, como las fibricas metaltirgicas de Rusia no podrdn facili-
tar los materiales necesarios para la ejecucion de este amplio
proyecto, segln la opinién gubernamental es indispensable:

1.° Aumentar la produccién de las fibricas metaltirgicas
existentes y crear otras nuevas.

2.° Reorganizar en las escuelas la instruccién de vias de co-
municaciéc y {undar, aunque por ahora no sea mds, una escue-
la superior del mismo género, as{ como muchas ‘escuelas técri-
cas secundarias que puedan preparar un nimero bastante gran-
de de técnicos que tengan nociones suficientes.

En el pleno reunido del 7 al 20 de Octubre de 1916 de la sce-
cién electrotécnica de la Sociedad técnica rusa, el Sr. Ossadtchi,
Presidente de la seccion, ha propuesto este programa desde el
punto de vista de la industria eléctrica y se ha detenido particu-
larmenle en lo que se refiere 4 las condiciones previas que debe-
rén ilenarse para poder conseguir la realizacién de este proyecta,

La primera condicién indispensable para la realizacién  del
proyecto de construccién de nuevas lineas de ferrocarriles es:la
produccion de la fuerza motriz necesaria para el funcionamiento
de las numerosas fdbricas y talleres Y para la explolacién de-los
ferrocarriles. Podrd llenarse esta necesidad cuando Ja produccion
racional de la encrgia eléctrica tenga lugar en las proximidades
de centros de produccién de combustibles Y cuando pueda uti+
lizarse la fuerza hidriulita lo mds am pliamente posible. Esto
podrd hacerse por las distintas {abricas-generadoras de electrici-
dad situadas en cada regién industrial, que trabajarin en las
mejores condiciones y alimentaran una red cominy, =~ i e,
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El aprovechamiento de los nuevos medios de transporte de la
energia eléctrica 4 gran distancia, que reemplazari al transporte
de combustibles por ferrocarril, origen primario de la enérgia,
podra cambiar radicalmente la amplitud vy hasta el mismo carac-
ter de la parte del proyecto referente 4 los ferrocarriles hulleros
destinados 4 satisfacer la demanda de combustible de las regiones
industriales. Por olra parte, en la proximidad de los saltos de
agua podrdn, por cjemplo, crearse nuevos centros industriales, y
Ja industria electroquimica podrd ser una gran ayuda facilitando
& los ferrocarriles metales producidos por medio de los procedi-
~mientos electroliticos, .

Contrariamente 4 una opinién generalmente admitida, Rusia
¢s muy rica en fuerzas hidrdulicas, cuya-potencia se calcula en
11 millones de caballos. ‘

" La mayor parte de la energia hidriulica se desarrolla en los
cursos de aguas del Cducaso, de la Siberia y de la regién trans-
caspiana, Sin embargo, la Rusia europea, con sus veinticuatro co-
rrientes de agua, encierra una potencia de un millén de caba-
llos-vapor aproximadamente. Se calcula que Jos saltos y corrien-
tes rdpidas de los rios del Norocste de Rusia pueden facilitar:
Volkhov, 30.000 & 50.000 caballos; Msta, 30.000; Narova,
40.000 4 70.000, y Dvina occidental, 120.000,

... Existen igualmente grandes origenes de energia en el Norte,
en la regién de Olonetzk (Souma, 10.000 4 20.000 caballos;
Vig, Sukhona, Vitegra) y en las cuencas de los rios que vierten
en el Océano Glacial drtico.

Los rios Tchussovaia y Belaia y los Estanques de las Monta-
lias del macizo de Ural, asi como los cursos de agua de la meseta
de Valdal, contienen también- cantidades considerables de ener-

gia. Al Sur y al Sudoeste, se hallan los saltos de Dnieper (120.000

4 200.000 caballos) y las corrientes rapidas del Dniester y del
Bug meridional,

' Desgraciadamente, la fuerza hidrdulica de estas corrientes de
agua, unicamente se utiliza de un modo insignificante en com-
paracion con los otros paises de Europa y de América cubiertos
de una red de instalaciones hidrdulicas, que en los principales
Estados de Europa producen mas de 3.500.000 caballos.
. " Solamente en Finlandia estdi muy desarrollado el aprovecha-
miento de la encrgia eléctrica, en el resto de Rusia casi no pue-
.de sefalarse como explotacion mds que el salto de Narve, y toda-
via se hace imperfectamente.
-, Las estaciones eléctricas de alguna importancia existen tes son
.en nimero muy pequeilo (algunas decenas solamente), y su po-
tencia raramente excede de algunos cientos de caballos.

La mayoria de las estaciones hidraulicas de Rusia estén des-
tinadas 4 asegurar el funcionamiento de las pequeias fibricas,
sierras mecdnicas, etc., y no producen mds que algunas decenas
(de caballos, pero, por el contrario, su nuimero es muy conside-
:pable,

Una informacién hecha en 1910 por la Sociedad técnica rusa
valora en mds de 250.000 caballos la potencia total de todas-las
estaciones hidrdulicas de Rusia. Las estaciones pequenas consti-
tuyen el 80 por 100 de este nimero. Verdad es que estasiltimas
-no Asolamentve no quedan estacionarias, sino que, por el contrario,
:dan pruebas de un desarrollo incesante. Los métodos perfecciona-
~dos van sustituyendo 4 los medios primitivos; la importacién
de turbinas hidrdulicas aimenta como consecuencia, asi como la
construccion en Rusia. La potencia de estas ultimas, que en 1900
no excedia de 2.000 caballos de construccién anual, durante los
ultimos afios se ha elevado 4 7.000 caballos. ‘ '
. Ahora bien, las fibricas hidroeléctricas existentes se desarro-
llan demasiado lentamente en relacién con el aumento de la de-
manda.de fuerza motriz, . :

-para soportar el transporte.

o

- REVISTA DE®BRAS PUBLICAS

En el momento actual se impone un mas amplio aprovecha-

- miento de los saltos de agua y la construccién de nuevas fabricas

en gran escala.”

- Antes de decidir respecto 4 la oportunidad -de Jas nuevas
lineas hulleras, resulta, pues, necesario valorar previamente I
potencia de'las fibricas hidraulicas que podrdn construirse en

:plazo muy breve y determinar el emplazamiento exacto, tanto de

las fdbricas como el de las redes de
eléctrica correspondientes, o : :

No es de menor importancia hacer una valoracién andloga de
los turbalés situados en la mayoria de las regiones pobres de
fuerzas hidrdalicas. ' B o

En fin, en algunos casos serd ventajoso construir fibricas ge-
neradoras de electricidad, préximas 4 las minas de hulla, con el
fin de utilizar el carbén de mala calidad, demasiado quebradizo

distribucién de la energia

El problema de la electrificacion de los ferrocairiles se plan-
tea en Rusia en igual forma que en los demds paises. Asi suce-
de, principalmente en la electrificacién de los servicios suburba-
nos de los grandes centros industriales, que permitiria una explo-
tacidn mds infensa sin aumento del nimero de vias“y obras de
ferrocarril. ‘ - :

"La aceleracién de la marcha de los trenes, el aumento de Ia
capacidad de las estaciones de término, la gran elasticidad en la
organizacion de los trenes y la mayor frecuencia de sus salidas
'son las ventajas bien conocidas que favorecen la répida extension
e la electrificacién de los ferrocarriles, como lo demuestran los
e.emplos de los Estados Unidos, Inglaterra, Suiza, Ilalia, etc., y
que obligan 4 estudiar. detenidamente este problema, teniendo
en cuenta el nuevo proyecto de la ampliacién de la red de los fe-
rrocarriles rusos.

En lo que se refiere al persoual, se cree que el nuevo proyec-
to exigird el aumento anual de 50 Ingenieros electricistds que
hayan hecho estudios especiales relativos 4 la aplicacién de U
electricidad 4 los ferrocarriles. o

Esta especialidad es tanto mds importante y necesaria cuanin
que actualmenle puede establecerse una distincién précisa enir
Jos conocimientos electrotécnicos que se exige 4 los Ingenieros o

-los ferrocarriles y los que deben_ poseer los Ingenieros que traba
-Jan en la industria eléctrica. o

El 8r. Ossadtchi considera seria de utilidad organizar eii lus
escuelas de vias de comunicacién secciones electrotécnicas espo-
ciales dotadas de un programa de ensefianzas correspondientc i
las nuevas exigencias. o : . :

En cuanto 4 los técnicos con instruccion electrotécnica secun-

‘daria, solamenta aumenta anualmente su nimero en 150. -

Es, pues, necesaria la creacién de numerosas escuelas téeni-
-cas secundarias, : ‘ S

Entre los nuevos problemas planteados con motivo dej pro-
yecto de ampliacién de la red de ferrocarriles a parece como de
-gran importancia ¢l de la admision de mujeres en las escuel:s
‘técnicas superiores y secundarias. Ossadtchi opina que este asuu-
‘to debe ser resuelto favorablemente 4 la admisién de las'mujercs.

El ejemplo de los ferrocarriles rusos demuestra’ clarameute
‘hasta qué punto abarcan de cerca intereses tan distintos, los am-
plios problemas originados por la guerra. Las aplicaciones indus-
‘triales de 'la electricidad particularmente van 4 desempenar un
papel importante en el desarrollo econdmico desp‘ilés de la guc-
rra. Es, pues, de muchisima importancia que todos estos proble-
‘mas se traten y discutan, desde ahora, por los electricistas que
Ppodrdn asi descubrir mds ficilmente el nuevo campo de actividad
que se abre ante la industria eléctrica.

H.




