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e caută a se spori lungimea. La sfârşitu l anului 1906, 200 ki­
lometri de cale erau puşi cu şini de 16.50 m. P lângă ace tea 
900 şini de 22 metri au fost comandate spre a fi puse pe po­
durile metalice, dar nu e te vorba de a încerca această lungime 
în cale curentă . 

(După Re\'lte generale des Chemin s de fer 
et de Tramways). 

tinia de drum de hr Otaii. 

La 12 Noemvrie 1906 s'a dat în circulaţie linia Otavi i­
tuată în sud-vestul Africei o·errnane. Prin acest eveniment s'a 
.atras din nou privirea generală a upra t eritoriului german din 
sud-vestul Africei , chestiune care preocupă de mult timp pu­
blicul din Germania.. 

Cu linia Otavi s'a creat în colonia germană una din cele 
mari opere de cultură. Această linie s'a construit din iniţiativa 
Societăţii „ Otavi Al ineu-und Eisenba hn-Gesellschaft" din Berlin 
pentru transportul minereurilor sale de cupru şi plumb din 
Otavi şi Tsumen la portul Swakopmund. Construcţia propriu 
zisă a fost executată de către Societatea de construcţii de căi 

ferate Arthur Koppel, societate pe acţiuni, care cu toate gTeu­
tăţile extraordinare ce a avut de întâmpinat, a putut termina 
lucrările după o perioadă de lucru de aproximativ trei ani. Linia 
însă a fost de curând deschisă şi traficului general pentru a 
îmbunătăţi condiţiunil e economice ale coloniei. 

Linia pleacă dela Sivakoprnund, care e asemenea punctul 
de plecare şi a liniei statului „Swakopmund-Windhuk" şi merge 
aproape paralel cu această linie până la halta Rossing {kilo­
metrul 42,660) după care apoi se îndreaptă :?pre nord-vest prin 
„Narnib" , fertilul platou al Africei sud-vestice, şi se întinde 
până la punctul final 'l'sumeb. (A se vedea planşa). Terenul 
merge urcându-se dela Swakopmund, care este numai cu 15 m. 
deasupra nivelului mărei, până la o înălţime de 1588.90 rn. în 
punctul culminant în halta Okuaquatschiwi {kilom. 307.78). Până 

https://biblioteca-digitala.ro



la Omaruru linia străbate un desert unde se întâlnesc numai-, 
ierburi şi tufişuri şi în care apa este foarte rară. 

Traseul şi pantele se pot considera că au fost determinate 
de tul de favorabil , căci declivităţile profilului în lung· ajung 
numai până la 15 °/00 şi excepţional la 23 °/00 ; iar razele curbe­
lor nu se scoboară supt 300 m., afară de staţiuni unde ating-
150 m. şi excepţional 80 m. Lărgimea adoptată pentru cale este 
de 600 mm., ca şi pe linia Statului, Swakopmund-Windhuk. Linia. 
are o lung·ime totală de 565,5 kilometri. Dela staţia Onguati, la 
kilometrul 177, se ramifică o linie de legătură de 14 kilometri 
lungim e, cu staţia principală a liniei Statului, Karibib. 

Pe prima porţiune de linie până la Omaruru, kilom. 236,. 
au fost multe dificultăţi de construcţiune de învins, atât din 
cauza terenului accidentat, cât şi din cauza diferenţei mari de 
înălţime care trebuia câştigată pe o lungime relativ mică, ast­
fel pe prima porţiune de 110 kilom. trebuia de urcat 1074 m. 
In afară de aceste dificultăţi 1'roduse de natura terenului, au 
intervenit şi altele. Aşa una din dificultăţile cele mai mari care 
s'a întâlnit la executarea acestei lucrări a fost recrutarea lu­
crătorilor. A mai in tervenit apoi şi lipsa de apă. 

Construcţia liniei a început în Octomvrie 1903. Abia însă 
primele lovituri de lopată fuseseră date şi începu în Ianuarie 
1904 revolta tribului Herero, astfel că toţi lucrătorii negri s'au 
retras dela lucru, afară de câţiva care au fost ţinuţi cu forţa. 
In luna Mai 1904, întreprinzătorii, temându-se de o prea mare 
întârziere în lucrări, deciseră să aducă vre-o 300 lucrători eu­
ropeni. Operaţiile militare au suferit foarte mult din cauza lip­
sei de căi perfecţionate de transport; căci nu se dispuneau de 
cât de care trase de boi şi importanţa traficului făcea aceste 
mijloace cu totul iluzorii. 

In faţa acestei situaţiuni, Guvernul german încurajă acti­
varea lucrărilor oferind constructorilor prime foarte mari, mai 
întâi pentru terminarea primei sec ţi uni până la Ongnati (dis­
tanţă de 177 kilom.), apoi pentru a doua până la Karibib, pe 
198 kilom., şi în fine până la Omaruru. 'Au fost angajaţi 600 
indigeni Orambo şi 750 italieni. Aceştia din urmă au dat loc la 
multe neplăceri, căci din cauza condiţiunilor dificile de traiu în 
colonie ei cereau necontenit sporiri de salariu şi organizau greve 
necontenite. Cu toate acestea lucrările se îmbunătăţiră în pri-
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măvara lui 1905 şi în cepură a înainta rep de. ln fin e şi Herero-ş ii 
au put ut fi determinaţi să lucreze din nou la dr umul de fer , ş i 
cum se răspândi îndată gom otnl că lu crătorii erau bine trataţ i 

ş i bine plăti ţi , vechii revol taţi în cepură ă curgă ş i lucru 1 caş­

t eptat, aceşti războini ci indig·eni să arătară nu numai abili lu­
crători , dar şi oameni mai uşor de condu decât alţi negr i în­
t rebuintati la aceste lu crări. . . 

O altă dificul tate, după cum am spus, a fost Jip a de apă . 
.A şa pe înt r eaga porţiun e de linie de 151 kilom. până la staţ i a 

Usak os toate încercăril e de sondaj e făcuto pentru a găs i apă 

au rămas infructuoase, a t fel că pe tot t im pul constru ţ iunii 

acestei părţi s'a transportat apă, atât pentru trebuinţe l e con­
strucţie i , cât ş i pentru lucrători , din Swak opmund. 

La înU1rzierea lucrărilor a contribuit ş i co ndi ţiunil e insu­
fi ciente de debarcare a materialelor in portul Swakopm und. 
Cheurile care, în t imp normal, sati făceau trafi cului obi şnuit, 

nu mai ajungeau pentru can titatea de mărfur i im portato cu 
ocazia lu crărilor liniei ferate. A trebuit să se construiască un 
apontament special pent ru ca op eraţiil e de de cărcare ă se 
poată face cu mai mar e regulari tate. 

Din primăvara anului 1905 lucrările au începu t însă să 

progreseze repede, astfel că în Septemvrie 1906 s'a putut da în 
circulaţie prima porţ.iun e de linie până la staţ i a Omar uru , kilm. 
236, iar în August acelaş an s'a t erminat staţiunea fin ală Tsum rb. 
La 12 Noemvrie 1906 înt reaga linie a fost dată în circul atie . . 

Porţiunea de linie până la Omaruru a fo st terminată deci 
după doi ani de lucru, în t imp ce secţiunea Omaruru-Tsumeb, 
de lungime aproape egală, n'a cerut decât un an. Această dife­
renţă se explică prin numărul mai mare de lucrători de care 
s'a dispus pentru a doua porţiune, precum ş i prin d is p oziţiile 

mai favorabile a terenului. 
Suprastructura liniei constă din şine de oţe l puse pe tra­

verse de acelaş metal şi cântăreşte 50,23 k gr/m. Şina are o 
lungime normală de 9 rn . si o înăltime de 90 mm. · ea cântă-. . ' 
reşte 15 kgr/m.; sunt eclisat e şi fixate de traverse cu buloane. 
Traversele de oţel au 1.248 m. lungime şi 12 k gr. greutate. Pe 
un panou de 9 m. lungime de sină sunt 13 traverse. Această 

cale este cu mult mai grea decât acea a liniei de drum de fer 
a Statului, deşi amândouă au aceiaş distanţă intre şini , 0.60 m. 
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Podurile, în număr de 110, sunt toate de fer cu pile şr 
culee de zidărie. Cele până la 8 m. deschidere sunt construite 
din profile laminate ; iar cele dela 8 m. în sus până la 20 m.,. 
care e deschiderea maximă întrebuinţată, sunt grinzi cu inimă 
plină, nit uite. 

Podul cel mai important, peste Khan, în apropiere de Usa­
kos, are cinci traveie de câte 20 m. deschidere fiecare; un altul, 
aproape de halta Erundu , la kilom. 346, are trei traveie de câte 
20 metri. 

In totul sunt 5 staţiuni mari şi 42 încrucişări şi halte. 
Numai 7 din aceste staţiuni a fost posibil să fi e alimentate cu 
apă; la celelalte nu s'a găsit nicăeri apă în apropiere de staţii. 

Clădirile de călători şi locuinţel e impiegaţilor sunt construite 
în to l ă ondu lată. 

ln staţia Usakos, unde se află instalată şi direcţia mişcă­

rii, e te un atelier central pentru reparaţii de locomotive ş i vagoane 
cu o locomobilă de 40 ev. In acest atelier se află vre-o patruzeci de 
lucrători europeni şi vre-o sută de negri. Pe lângă acesta, mai 
unt ateliere de mai mică importanţă la Swakopmund, Omaruru 

şi Otjvarongo. 
Materialul rulant este foarte mare. Numărul locomotivelor 

i vagoanelor întrece cu mult pe cel prevăzut, din cauză că linia 
a trebuit să transporte, chiar în timpul con strucţiei, o mulţime 

de mărfuri de ale Statul11i precum şi de ale particularilor şi pe 
care nu se comptase, de oarece trebuiau să fi e transportate pe 
linia Statului; cum în să linia Statului nu mai putea face faţă 

traficului, o parte din mărfuri au fost repartizate ş i pe linia Otavi. 
La început erau două tipuri de locomotive aproape ase­

menea, furnizate unele de către casa Hensc.hel şi altele de către 
casa Yung·. Aceste maşini au 3 osii acuplate ş i pot remorca un 
tren de 80 t. cu o iuţeală de 40 kilom. pe oră. S'a mai adăogat 
de curând locomotive mai puternice, construite de Henschel, 
putând remorca 100 t. pe rampă de 20 °loo cu 15 kilom. pe oră; 
ele au trei osii acuplate şi un bissel îndă.răt, şi cântăresc, în 
serviciu, 23 tone din care 18 tone greutate adevărată. In total 
sunt 36 locomotive. 

Numărul vagoanelor de mărfuri este de 222 din care 132 
vagoane platforme, 55 cu bordurile înalte, 20 acoperite, 5 pen­
tru animale şi 10 vagoane cu două înălţimi de atelagiu servind 
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a racorda vagoanele drumului de fer Otavi cn acelea ale dru­
mului de fer a Statului , la care ateJagele unt stabilite la 
un nivel diferit. Vagoanele platforme cântăre c 3600 kgr. şi 

pot purta. 10000 kgr. 
Vag·oanele pentru călători sunt mixte; ele au o platformă 

la fiecare extremitate; pot primi 12 călători de cla a 1-a din 
care 8 stând şi 16 de a 2-a din care 12 tând. Taxele kilomC'­
trice sunt de 0.125 lei pentru cla a întâia ş i 0.075 lei pentru a 
doua. Indigenii călătoresc în vagoane d mărfuri prevăzute cu 
banchete şi pe un preţ foarte scăzut. 

Linia Otavi este cea mai lungă linie construită în coloniile 
germane şi cea mai lungă cale din lume cu lăro·ime do 600 mm. 
Transporturile pe această cale întrec cu mult aşteptările. Chiar 
în timpu l construcţiei, în primăvara anului 1906, s'a tran portat 
pe porţiunea dintre Swakopmund-Karibib şi Omaruru în med iu 
3500 tone pe lună, în afară de 2500 tone material nece ar pen­
tru construcţie. In ultimele luni când n'a mai fost de tran portat 
pentru construcţie decât câteva sute de tone, de unde a re­
zultat un mers mai regulat, s'a putut transporta mai mult, iar 
1n Octomvrie 190G s'a putut transporta 9600 tone de mărfuri 
pentru Stat şi particulari şi 2500 pasageri. 

Aceste cifre dovedesc afirmarea că o cale îngustă e de 
preferat în ţinuturile noi de exploatat din cauza cheltuelelor 
mici ce necesită. 

Costul de stabilire a liniei Otavi nu a întrecut cifra de 
37500 lei pe kilometru. 

Deschiderea acestei linii va contribui mult la desvoltarea 
coloniei g·ermane, de oarece o mulţime de emig-ranţi vin să se 
stab ilească în aceste părţi fertile. In partea sud-vestică a Africei 
germane se deschide un viitor strălucit nu ·numai agriculturii 
dar şi industriei. De îndată ce pacea comp letă se va restabili, se 
prevede că în curând să se proiecteze alte constructiuni de căi 
ferate, pentru exploatarea diferitelor minereuri. Desv~ltarea aşa 
de repede a colonielor engleze din Africa se datoreşte în mare 
parte exploatărilor de mine. 
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