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Honora komitato

L.K.K. havas la plezuron prezenti al vi
la jenan honoran komitaton:

ing. S. A. Posthumus, §tata sekretario
por fervojaj aferoj en la Ministerio de
Trafiko kaj akvostato;

ing. J. Lohmann, prezidanto-direktoro de
la Nederlanda Fervoja Kompanio,

drs. J. Dorjee, direktoro de la transporta
kaj ekspeda entrepreno ,Van Gend en
Loos™;

mr. C. J. A. de Ranitlz,
Utrecht;

-@G. J. Alink, prezidanto de la Dungitar-
konsilantaro ¢e la fervoja kompanio;

L. Kasje, cefstaciestro de Utrecht C.S.

urbestro de

" Kongreskotizo

Gis 1.4.1966: ned.gld. 25.—

Post 1.4.1966: ned.gld. 35.—

Por la pensiuloj, edzinoj kaj junuloj
malpli ol 19 jaroj la sumoj estas sinsekve
ned.gld. 15— kaj 20.—.

Simpatianto (kiu ne vizitas la kongreson)
pagas ned.gld. 5.— (tuj post la kongreso
li ricevos la kongresinsignon kaj aliajn
kongresajojn).

Limdato: 1.5.1966.

Logado

Mi atentigas vin ke la hotelprezoj men-
ciitaj en la aligilo estas inkluzive la
matenmango sed ekskluzive la servo-
mono, La kapacito de la hotelcambroj en
Utrecht estas limigita; mendu fuj la
hotelon de via elektita kategorio.

Ekskursplano

Legu la artikoleton pri la ,Delta-laboroj”
en nia lando en la antai gazeto kaj
aligu por la partoprenado!
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18-a INTERNACIA FERVOJISTA
KONGRESO

de 1a 14-a gis 20-a de majo 1966-a

Adreso de LK.K.:

W. L. van Leeuwen, Stationsplein 25, Amsterdam (C.).
Banko: Algem. Bank Nederland, Damrak 33, Amsterdam.
Konto: 9144889 (je la nomo: ,,Esperanto Kongreso”).
Postéekkonto: 359280

(je la nomo: W. L. van Leeuwen, Stationsplein 25, A’dam).
Kongresejo: N.V.-Huis, Oudegracht 245, Utrecht.

Kelkaj partoprenontoj demandis al ni
kial ne ekskurso al la tulipkampoj?
Bedaiirinde ni ne povas planigi tian eks-
kurson dum la {iria semajno de la mo-
nato majo, ¢éar la kutima flortempo estas
la du lastaj semajnoj de aprilo gis la
unua semajno de majo. Nur se la prin-
tempo estos ege malfrua la florantaj
tulipoj ankorait estos belaj. Tiuokaze
ni informos vin en la kongresejo kiel vi

Glumarkoj

Vi povas ankorali mendi glumarkojn ¢e
la sekretario de L.K.K. La prezo estas
po ned.gld, 0.50 por bloko kiu enhavas
25 ekzemplerojn,

Programo

Erare ni skribis en la antatia ,L.ILF.”:
krom la komitatanoj la kongresanoj
estas liberaj....)". Bonvolu legi: ,(es-
cepte la komitatanojn la kongresanoj
estas liberaj gis la ,,Arta Vespero”)".

Atentu
Aligo validas nur kun samtempa pago.
LEKK.

Svisa Esperanto-Kalendaro 1966

Prezo: sfr. 5.50 inkl. afranko, re-
gistrita sendajo. Pagenda kun la
mendo!

Amasa rabato: 1 plusa ekzemplero
po 10 menditaj kalendaroj, sen-
dendaj al la sama adreso.

K. H. Mischler,
Franklinstr. 29, 8050 Ziirich




La fervojoj en Nederlando

La historio de la nederlandaj fervojoj
komencigas en 1839, kiam ekfunkciis la
linio Amsterdam—Haarlem. En postaj
jaroj tiu ¢i linio kreskis tra Leiden
(Lejden), Den Haag (Hago) al Rotterdam,
dum aliaj nove establitaj kompanioj
konstruis fervojajn liniojn ankati en aliaj
partoj de la lando.

Tom post iom kreskis la fervoja reto en
Nederlando, sed la nombro da asocioj
malpliigis, gis ¢irkaii la unua mondmilito
restis nur du grandaj, kiuj en 1917 fon-
dis interesokomunumon kaj en 1938 kune
ili fondis la atkcian societon »La Neder-
landa Fervoja Kompanio” kies atikciaro
preskatli plena estas posedo de la neder-
landa $tato.

La pliampleksigo de la fervoja reto
datris gis proksimume 1930; inter tiu
jaro kaj 1940 multe da strekoj @éesis
funkeii att plu funkciis nur por la
transportado de varoj. Kiam en majo
1945 finigis la dua mondmilito kaj pro
tio ankaii okmonata striko de la neder-
landa fervojistaro, la reto estis preskat
plene detruita kaj povis komencigi la
rekonstruo.

=

Kiu hodiati per moderna elektra trajno
vojagas tra Nederlando, eble ne povas
kredi, ke tiu éi rekonstruo ankoraili ne
estas ¢e sia fino. Ni povus ankoraii mon-
fri al vi pontojn konsistantajn el tre
diversspecaj konstrupartoj iam aparte-
nantaj al diversaj pontoj, kiuj gis nun
estas unutrakaj. La rekonstruo ankorati
estas farota.

La aldonita geografia karteto montras
superrigardon pri la hodiatia reto de la
Nederlanda Fervoja Kompanio (en la
nederlanda: Nederlandse Spoorwegen —
N.S., en Esperanto: N.F.K). Gia longo
estas 3238 km, el kiuj 1624 elektraj, t.e.
ke ¢iuj gravaj linioj estas elektrigitaj.
Sur la ne-tiaj strekoj veturas por la
transporto de homoj nur dizel-elektraj
trajn-unuoj; la varotrajnoj estas tirataj
de elektraj- au dizel-elekiraj lokomoti-

La plej moderna elektra motortrajno (4-
vagonunueco kun nur unu pantografo
en la mezo de la vagonaro) speciale ce-
lita por pli akeelitaj ordinaraj trajnoj;
¢i tie fotografita inter Amsterdam kaj
Haarlem. (Foto L. Albers)




voj. De 1957 N.F.K. plu posedas et ne
unu vapor-lokomotivon. Jam en 1908 la
unua linio havis elektran trakcion; temas
pri streko 23-km-a inter Hago kaj Rotter-
dam (ne la jam ekzistanta — sed nov-
konstruita privata fervojo lat pli orienta
situo) kiu estis elektrigita lau la sistemo
10 Kv/25 Hz (10.000 voltoj kun po 25
periodoj en sekundo). Tamen nur en 1927
oni komencis la elektrigon de la pli agaj
strekoj, sed post multe da eksperimentoj
elektigis la sistemo 1500 V rektkurenta.
Ankali la antatie nomita streko tiusence
alikonstruigis.

En 1940 kiam eksplodis la milito 526 km
estis ,,sub la drato”. Estis tamen parolo
pri veturado de trajnoj nur por pasage-
roj; en la komenco konstruigis elektraj
motorvagonoj kaj al ili apartenantaj
postveturiloj kaj de 1934 elektraj flu-
liniaj trajnunuoj el 2, 3, 4 ati 5 membroj
kaj provizitaj per automataj kuplo-
arangoj. Elektraj lokomotivoj sur niaj
fervojoj estis nekonataj: ¢iuj internaciaj
trajnoj kaj ¢iuj varotrajnoj transportigis
per vapor-lokomotivoj.

Nur post la milito aperis elektra loko-
motivo en Nederlando: angla prunte-
prenita de L.N.ER. (London North
Eastern Railways — Londona Nord-
orienta Fervojo) por veturi prove. Tiu &i
lokomotivo de la nederlanda fervojistaro
spontane estas baptita ,, Tommy™.

Poste ankorail venis la Bobo lokomotivoj
(300-serio) de S.N.F.C. (la franca nacia
fervoja kompanio, regiono Sud-okciden-
ta) kaj nun N.F.K. mem disponas pri
E-lokomotivaro el 110 unuoj (grand-
parte Bobo kaj Coco tipoj de la franca
fabriko Alsthom), El & tiu nombro
tamen montrigas, ke la grandega plimulto
el la pasagertrajnoj ankoraii konsistas
el unuoj 2-, 3-, 4- ali 5-vagonaj, kiuj per

Trajno kompilita el du 4-vagonunuoj
(konstrujaro 1960) en la apudeco de
Amsterdam. (Foto L. Albers)

E T T e R RS R
Pasadertrajno trakciita de elektra BoBo-
lokomotivo, serio 1100 en la dunoj inter
Haarlem kaj Zandvoort.

(Foto L. Albers)

helpo de la aiitomata kuplilo estas rapide
kaj simple konekteblaj ali inverse. Nov-
konstruitaj unuoj prezentas pli da kom-
forto al la pasageroj, pli rapidan akcelon
(de 0 &is 120 km/h en po 100 sek.) kaj
malpli longan bremsvojon. Ci-laste nomi-
taj ecoj en nia eta, dense logata lando
estas de multe pli granda intereso ol pli-
altigo de la maksimuma rapideco. La
elektraj trajnoj lat la normala hortabelo
veturas po 120 km/h; la meza interstacia
distanco estas nur 5 km, tiel ke vagona-
ron kiu ne haltas en duona horo ni jam
titolas ,rapid-trajno”.

En tia trafiko estas interesa ne la levado
de la rapideco al maksimume po 140 au
160 km/h, sed multe pli fulma akcelo
kaj haltigo. Car la trafikdenso Sangigas
rapide (la meza vojag-distanco de la
nederlanda pasagero estas nur 40 km)
grave estas, ke la longo de la trajno
estu rapide adaptebla ée kio la jam men-
ciita attomata kuplilo servas bone.

La karaktero de la trafiko ¢irkai Am-
sterdam estas plej trafe komperebla kun
la antati-urba trafiko éirkau Parizo: inter
Amsterdam kaj Haarlem veturas lau la
normala hortabela skemo (en la tuta
lando estas enkondukita ,fiksa” hor-
tabela skemo) po 5 trajnoj en horo, inter
17.00 kaj 18.00 tio tamen estas la nom-
bro 13!

Por la Satantoj de kelkaj nombroj kon-
cerne la amplekson de la trafiko: en 1964
la kvanto da pasager-trajnkilometroj
estis 56.727.000; la nombro da pasager-
kilometroj estis 7.854 milionoj.
Rimarkinde estas, ke la nederlandan
flulinian trajnon vi povas renkonti en
Bruselo: nombro da du-membraj unuoj
tatigas por ambail, la nederlanda tensio
1500 V-rekta kurento kaj la belga siste-
mo 3000 V-r.k. Tiuj unuoj veturas de
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Amsterdam al Roosendaal kombinitaj
kun enlanda unuo kaj de tie memstare
tra Antwerpeno al Bruselo. Tuj ekster
la stacio Roosendaal sin trovas en la
supertera kondukilaro ,kluzo”, kie okazas
la transiro de 1500- al 3000 V. La nor-
malaj belgaj lokomotivoj veturadas (sed
je ,duona tensio”) al kaj de Roosendaal
sen ke tio liveras malfacilajojn. En majo
1966 funkcios la ligo inter la neder-
landa- kaj la germana elektraj retoj; ¢&i
tiu transiro (de 1500 V rekta kurento al
10 kv/16 2/3 Hz) postulas multekostajn
arangojn en la stacio Emmerich.
Kompreneble ankaii en Nederlando la
sekurigo precipe post la dua mondmilito
estas rapide modernigita. La braksignali-
loj pli kaj pli estas anstatatigataj per
lumsignaliloj. Hodiali 1043 km de la fer-
voja reto estas sekurigitaj per attomata
bloksistemo. Granda nombro da stacioj
estas ekipita per moderna relajsa seku-
rigo kaj ankal jam kelke da strekoj
estas tute regataj de unu centra ejo
(centra trafikregadejo). La plej granda
stacio provizita per tiu ¢ moderna seku-
rigo estas Rotterdam C.S. plene nov-
konstruita stacio kie unu centra ejo
regas ciujn staciajn trakarojn kaj la
¢irkatiain strekojn gis Hoek van Holland
je distanco 24-kilometra.

Jam estis parolo pri tio, ke la densa
nederlanda fervoja reto postulis la kon-
struon de multaj pontoj. Kio estas la
tunelkonstruo por montohava lando, tio
estas la pontkonstruo por nia malalta
lando. En la komenco tiu ¢&i fakto baris
la kreskon de la fervoja reto, sed precipe
inter 1860 kaj 1885 konstruigis multe da
fervojaj pontoj. Kelkaj el ili ankorai
ekzistas (ekzemple tiu trans la rivero
Lek ati Malalta Rejno en la linio Utrecht-
's-Hertogenbosch, konstruita en 1868) kiu
£is nun havas la plej longan arkon el la
nederlandaj fervoj-pontoj, t.e. 153,50 m.
Kompreneble multaj pontoj, iuj e¢ du-
fojojn, estis detruitaj en la milito. El
tiuj la plimulto nun definitive estas ri-
parita. Aliaj pontoj estis plifortigendaj,
¢éar la plia pezo de la trajnoj metis pli
altajn postulojn. Ekzemplo tiurilata estas
la plej longa fervoj-ponto (1,5 km) trans
Hollands Diep (linio Amsterdam-Roosen-
daal) kiu en 1954 estis anstatatiigita per
nova dutraka ponto.

Multloke ni devis atenti la Sipveturadon,
tiel ke moveblaj pontoj estis konstruen-
daj: trans Nordmara Kanalo kiu inter-
ligas la Nordan Maron kun Amsterdam
je du lokoj kusis tia.

Unu estas anstataliigita per tunelo (fer-
voja linio Haarlem-Alkmaar) kaj ankatli
la alia (linio Amsterdam-Alkmaar) eston-
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tece estos anstatatiigita per tunelo. Pro
la datre plidensiganta Sipveturado kaj
la apliko de pus-veturado en la grandaj
kanaloj (Amsterdam-Rejno) kelke da
fiksaj pontoj estas renovigendaj. Nova
ponto nun estas konstruata en la linio
Amsterdam-Utrecht kun arko 173-metra.
Gis antaii kelke da jaroj en la hortabelo
de N.F.K. estis unu pramsipa servo,
nome inter Enkhuizen kaj Stavoreh, la
plej mallonga distanco trans la iama
Suda Maro inter la provincoj Nord-
Holando kaj Frislando. Post kiam en
1930 pretigis Soseo sur la ferma digo kaj
krome tiom plirapidigis la fervoja tra-
fiko lat la ,tera wvojo" (elektrigo) 1la
signifo pli kaj pli malkreskis kaj pro tio
la boato plu veturas nur somere por
turistoj.

Per ¢i artikoleto same kiel per la fotoj
ni klopodis prezenti al vi generalan im-
preson pri la ,fizionomio” de la neder-
landaj fervojoj, kiuj faras sian eblon
esti per reto kaj veturilaro plej eble gis-
data koncerne la modernajn postulojn de
rapido, sekuro kaj komforto. v. L.

Raymond Schwartz

‘Cra la tuta jaro sur mia gitaro

Se pluvas ail negas jam dum Januar’,
Gi estos la unua monato de Ujar’.

Kaj se Februaro alvenas kun grip’,
Sidadw ¢ée U'forno kun grogo kaj pip’!
Dum Marto burgonas la tuta natur’,
Kelkfoje altigas la temperatur’. ..

Kaj post karnavalo, post maska pomad’,
Alvenas Aprilo, la paska monat’.

Dwm Maj’ sur tegmentoj miaitas la kat’
Lamente kaj brue pli ol advokat’!
Alvenas Junio, alvenas somer’,

Nun ne plu, por ami, necesas kamer’!
Kaj sekvas Julio, la bonosezon’

Profitu 'okazon! Jam urgas bezon’!
Ferioj! Ferioj! Nun estas Atigust’

Kaj ¢iu ferias lan placo ait gust’!
Septembro kaj caso — pif, paf’ kun pafil’
Sed pafu singarde! Jen bona konsil’.
Oktobro alvenas kun rica rikolt’,
Admiru la pomojn ... tra sia dekolt’!
Dum griza Novembro kun gaja mien’,
Vi tamen petolu, pro la higien’!
Decembro: festenoj! — Ripozu la brak’,
Car de nun duoble laboras stomak’!
Jen fino de Ukanto kaj fino de Ujar’

Vi rajtas silenti, ho mia gitar’!



Mueliloj en Nieuw-Lekkerland

(Nieuw-Lekkerland = Nova lando de (la rivero) Lek).

Nenie en la mondo troveblas pejzago
kun mueliloj kia en Kinderdijk (Digo
de l'infano — nomo estiginta pro la te-
rura katastrofo, la t.n. Inundo de Sankta
Elizabeto en 1421. Laa legendo lulilo
kun suéinfano nagis sur la torento kaj
atingis la digon kie oni prenis la mirak-
le savitan infaneton.)

Staras tie 19 akvo-mueliloj diverstipaj,
nome:

— 8 mueliloj de la poldero ,De Neder-
waard” konstruitaj en 1738

— 8 de la poldero ,,Overwaard” en 1740

— 2 de la poldero ,Nieuw Lekkerland”,
konstruitaj en 1740 kaj 1761

— 1 de la poldero ,,Blokweer”, kiu sta-
ras en la komunumo Alblasserdam.

La muelejoj de la poldero ,Neder-
waard” estas el brikoj, rondformaj, kun
turnebla kapo kaj kovrita padelrado.
Tiu de ,,Overwaard” kaj ,Nieuw Lek-
kerland” estas okedraj ankau kun tur-
nebla kapo kaj kovrita rado, sed ne el

brikoj. Ili estas tegitaj per kano. La mu-
elejo de ,Blokweer” estas t.n. baskul-
muelejo kun nuda padelrado.

Ciuj mueliloj estas konstruitaj por for-
mueli la akvo-pluson el granda parto
de Alblasserwaard.

Kiel ¢i-supre menciite 16 mueliloj
apartenas al du polderoj., Nombro da
polderoj kune formas akvo-administran
distrikton. Poldero estas peco da tero,
pro la malalta nivelo ¢irkadita de kajo.
Se tiu tero kuSas sufiée alte, la éirkau-
digo ne estas bezonata kaj la superflua
akvo pro pluvado, negofalo k.t.p. povas
senpere kuri al la riveroj.

La nivelo de la polderoj en Alblasser-
waard konsiderinde malsuperas tiun de
la minimuma en la riveroj kaj eé tiom,
ke akvo-muelilo povas venki la nivel-
diferencon inter ambaii ne per unu §tu-
po. Pro tio la polderoj fluigas la super-
fluan akvon pere de ventmuelilo, vapor-,
elekira- at motorpumpiloj en komunan
kanalon au antaubasenon, kiu plej ofte
estas fosita. Tiun kanalon ni nomas la
malalta baseno, De tie la mueliloj de la




akvo-administra distrikto muelas la ak-
von al pli alte situanta kanalo kiu an-
kan estas nomata konserv-baseno. Ci tiu
estas rezervujo cirkanita de kajoj kaj
per kluzoj gi havas interligon kun la
rivero. Tuj kiam en la konservbaseno la
akvonivelo pro la pumpado de el la pol-
deroj superas tiun de la rivero, pro la
premo la kluz-pordoj malfermigas kaj
la akvo el la konservbaseno fluas en la
riveron. Invers-okaze la pordoj de I'klu-
zoj fermigas.

Antat ol ni parolos pri la akvo-muelilo
mem, ni rigardu kiel gi pelas la akvon
al la alta baseno. Tio okazas per rado
provizita per padeloj, la tn. padelrado.
La padeloj kvazaa batas la akvon el la
malalta al 1la pli supra baseno, pro tio
gi portas la nomon padel-rado. Kovrita
padelrado sin trovas malsupre en la mu-
elejo kaj turnigas inter du muroj el bri-
koj kaj super planko el brikoj kuSanta
sub la akvonivelo. Pro la turnigado de
la rado la padeloj tirigas tra la akwvo,
pro tio pelas gin el la malalta baseno
kaj gin jetas trans plialtajon at sojlon
kontrai turnebla pordo (la gardo-por-
do), kiu malfermigas pro la premo. Post
tio la akvo estas en la alta baseno. Kiam
la muelilo cesas funkcii, pro kio sen-
movigas la padelrado, la akvo volas re-
flui de el la konservbaseno kaj pro tiu
premo la gardo-pordo estas fermata.
Padelrado povas peli la akvon supren
1,5 gis 1,75 metrojn.

Por ekscii kiel padelrado estas movigata
ni rigardu la muelejon mem. Tiu kon-
sistas el trunko el brikoj at parte el
brikoj sur kiu estas konstruo el ligno-
traboj kun hatto el kano. Sur la trunkon
estas metita kapo kiu povas turnigi, ¢ar
inter kapo kaj trunko kuS$as rulcilindroj.
En la kapo kuSas la muelila akso al kiu
estas ligitaj la aloj. Muelilo havas kvar
alojn, kiuj estas formitaj per du je la
mezo kruce fiksitaj longaj tubeskaj fer-
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traboj, kiuj estas metitaj tra la fino au
kapo de la muelila akso. La tuton oni
nomas ala kruco. La alto de tiu kruco
La alto de tiu kruco de sur la tero estas
proksimume 15 metroj, dum la longo de
la traboj ¢e la plimulto el la mueliloj
estas proksimume 28 metroj. Tiun lon-
gon oni nomadas la spano de la muelilo.
La traboj de la alo-kruco staras unu
malantan la alia kaj, sekve, oni parolas
pri interna- kaj ekstera traboj. Amban
estas kurbaj, la interna trabo pli ol la
ekstera-, tiel ke la ekstremoj ée la tur-
nigado trakuras la saman orbiton. Sur
unu flanko de la traboj en tiucele fari-
taj truoj kradajo el ligno estas fiksita.
La kradajoj havas kurban profiltrancon
por ke ili povu turnigi pli bone kaj pli
rapide.

Sur la kvar kradajoj at aloj veloj estas
fiksitaj. Lan la forto de l'vento la veloj
parte an tute estas malfalditaj. Ce mo-
dera vento la muelilo funkcias ,plen-
vele” al ,de 1'supro”, ée forta vento per
duonaj veloj an ,cedite” kaj dum ven-
tego sen veloj an per nekovritaj krada-
joj, ankan nomita ,nudpiede”,

Por ke la aloj povu turnigi al ciu di-
rekto, la kapo — kiel jam dirite — estas
farita turnebla. Por povi okazigi la tur-
nigadon de sur la tero, malantaiie sur la
kapo estas muntita ligna an tubeska fer-
trabo la ,vosto” al ,vost-trabo”, kiu
atingas gis proksimume duona metro
super la tero. Por fari la kapon plej-
eble fortika en gi estas horizontale mun-
titaj du pezaj lignaj- au tubeskaj fertra-
boj la t.n. elstarajoj, kies fino atingas
gis ekster la kapo. Pere de lignaj tra-
boj an ,,apogiloj” la ekstremoj de la el-
starajoj estas ligitaj ai la vosto-trabo.
Malsupre en la vosto-trabo estas ronda
truo, en kiun estas metita la ,lofrado”.
Tiu ¢i rado konsistas el ronda akso sur
kiu sidas rado kun lignaj radiusoj. Cir-
kan la lof-akso ceno estas volvita, kies
unu ekstremo, provizita per lopo meti-
gis sur fostoj je regula interdistanco
starantaj ¢irkau la muelejo, la t.n. lof-
fostoj. Kiam oni turnas la radon la éeno
sin volvas c¢irkat la akson, la vosto-
trabo tirigas en la direkto de la loffosto
kaj pro tio la kapo turnigas.

Por haltigi funkeciantan muelilon oni
uzas ian brems-arangon. Tiu estas mun-
tita éirkatt la supra rado, kiu estas fik-
sita en la kapo kaj sur la muelila akso.
Gi konsistas el nombro da kurbigitaj
pecoj da ligno, kiuj inter si estas éarni-
re ligitaj per feraj teniloj kuSantaj adap-
te lau la periferio de la supra rado. Pe-
re de §nuro, de sur la tero ligita al ligna
bastono traborinta la malantatan flan-



kon de la kapo, la t.n. kapto-bastono, la
segmentoj de la ringo estas premeblaj
kontran la superan radon kaj male. Pro
sia gusta pendigo peza ligna trabo hel-
pas plifortigi la premon de la segmentoj
sur la radon. Kiam la muelilo devas
funkecii, la rado estas liberigita de la
bremso-segmentoj kaj kiam la muelilo
haltu ili estas premataj sur la radon,
pro la interfrotigo la aloj iom post iom
perdas sian rapidecon kaj baldatu la mu-
elilo staras. La muelilo tiam estas kap-
tita, pro tio la nomoj , kaptobastono” kaj
»kaptotrabo”.

Se ni deziras rigardi la transmision de
la aloj al la padelrado, ni devos iri en la
muelejon. Ni komencu denove en la
kapo. En tiu kusas, kiel dirite, la muelila
akso, al kiu ekstere de la kapo estas li-
gitaj la aloj. Tiu ¢&i akso kuSas iom
oblikva supren, tiel ke la antatia ekstre-
mo (ekstere) situas pli alte ol la alia (la
interna). La pozicio de la traboj do, an-
kat estas oblikva. Tion oni povas vidi
ekstere. Car la akso sur la antata ek-
stremo portas la tutan Sargon de aloj
kaj latkradoj, gi estas metita sur ege
pezan lignan trabon (la ,,vento-kuseno”).
Inter éilasta kaj la akso kuSas plua lig-
no-stipo la t.n. kollagro kaj sur tiu ka-
vigita peco da naturstono, en kiu turni-
gas la muelila akso. La alia ekstremo
de la akso turnigas en simila §tono, la
t.n. pivoto.

Sur la muelila akso estas fiksita la su-

Fakkunsido en Tokio

Raporto pri la fervo-
jista amika renkon-
tizo dum la 51-a U.K.
en Tokio la 3-an de
aiigusto 1965,

Fotis H. Schmutz

pra rado, farita el lignaj radiusoj kaj
ringo, en kiu estas éizitaj dentoj kiel ée
kombilo. Tiuj ¢i dentoj kaptas la stan-
getojn de rondajo kiu horizontale estas
per kejlo fiksita sur peza kvadrata ligna
vertikala akso, la t.n. ,rega akso”. Tiu
¢i rega akso, kiu staras perpendikulare
en la muelejo, atingas gis malsupre en
la muelejo kaj tie per fera pivoto ripo-
zas en t.n. poto.

Malsupre sur la rega pivoto sidas disko
provizita per stangoj kiujn prenas la
dentoj de la suba rado. Tiu ¢éi rado estas
per kejlo fiksita sur la sama akso al kiu
estas fiksita la padelrado.

Resume do: kiam la aloj ekturnigas pro
la vento, ankau la padelrado komencas
turnigi kaj la translokigo de la akvo de
la malalta- al la alta baseno estas fakto.
Lat la rapideco de la aloj ankau la trans-
portado de la akvo okazas pli- ali mal-
pli rapide, ¢e kio ni konsideru krome,
ke okaze de granda niveldiferenco estas
bezonata jam multege da forto por pus-
malfermi la gardo-pordon, pro kio la
transporto de akvo malpliigas.

Per ci-supra eksplikado ni espereble iom
komprenigis la pumpadon kaj la arangon
de la akvo-mueliloj, pri kiuj tre fieras
la komunumo kaj kiu instigas vin €iujn,
ke vi venu vizite al la unika kaj bela
mueleja pejzago de Nieuw Lekkerland
(En la ekskurso je lundo, la 16a de majo
1966 ni vizitos ¢€i tiujn muelejojn en
Nieuw Lekkerland). trad.: P.




|.F.E.F.-anoj en Tokio

La kunvenon kunvokis s-ano Fiala el
Cehoslovakio. Gi okazis en kongresejo
en salono Kabe de 14-15-a horo. La
rajton saluti kaj inatguri la kunvenon
posedis s-ano Fiala. Partoprenis 18 ge-
amikoj el 8 landoj nome: Anglio (1),
Cehoslovakio (1), Francio (3), Germanio
Oke. (1), Hungario (1), Japanujo (6), Svis-
lando (2), Usono (3).

Unuopaj partoprenantoj nur prezentis
sin kaj parolis pri sia laboro. Pri IFEF
parolis s-ano Barks kaj ankal s-ano
R. Demolliens.

Japanaj kolegoj strebos plifortigi la es-
perantan movadon en fervojo. Ankau ili

intencas kiom eble plej baldati fondi
landan asocion de IFEF. S-ano Fiala
dankis al ¢iuj ¢eestantoj. )

Renkontigo estis finita por komuna fotigo.
Dum tiu ¢i renkontigo ni eksciis kelkajn
interesajn aferojn. Ekz.: en Japanujo
estas diversaj fervojaj kompanioj; en
Usono estas nur kvin fervojistaj-espe-
rantistoj organizitaj., Kol. Barks kaj
Demolliens promesis sendi la naciajn
bultenojn por kuragigi tiujn ¢i kolegojn
kaj por helpi en la propagandado.

Kompilita lati la raportoj de
s-roj Fiala kaj Demolliens.

Dumvojaj spertoj

De kiam mi legis ke la Universala Kon-
greso okazos en Tokio en la jaro 1965,
mi decidis ke anstatati postlasi la monon
por miaj posteuloj prikvereli, mi uzos
£in por partopreni la unuan Universalan
Kongreson en Azio. Kvankam estus
multe pli simpla afero iri per la U.E.A.
_aviadilo, mi deziris vidi ion de la landoj
kaj popoloj inter Anglio kaj la kongres-
lando. Do mi decidis iri laii la metodo
pri kiu mi unue legis en Revuo Espe-
ranto kaj estis la plano de iu franco.
Mi iris vagonare de Stoke-on-Trent al
Londono kaj Harwich, Sipe de Harwich
al Hoek van Holland, vagonare de Hoek
al Moskvo, aviadile de Moskvo al Kha-
barovsk (preskalii naiu horojn ni flugis),
vagonare denove de Khabarovsk al
Nakhodka kaj de tie ni veturis per la
belega soveta Sipo al Yokohamo. Mi kre-
das ke la kosto de la vojago estas prok-
simume sama kiel la kosto per la spe-
ciala aviadilo, sed certe pli interesa me-
todo kaj ne multe pli laciga.

Kvankam mi ne havis esperantistajn
kunvojagantojn kiel tiuj kiuj uzis la
specialan aviadilon, tamen mi renkontis
esperantistojn tie kaj tie dum mia
vojago. Kiam mi estis sur la perono de
la stacidomo Hoek van Holland, mi sur-
prizigis vidi sinjoron de Jong, kiu kun
sia edzino veturis de Amsterdamo por
saluti min. Nia bonkora prezidanto bone
divenis la tempon de mia alveno en
Hoek, kaj lia ceesto tie treege kuragigis
min.

Mi restis tri tagojn en la G.D.R., kaj dum
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mi revenis attomobile de Meissen al
Berlino mi devojigis por trovi kaj saluti
samideanon kun kiu mi antat jaroj
korespondis.

Kiam mia {rajno alvenis en la staci-
domo Varsovio, jen du polaj gesamidea-
noj fervojistaj atendis min kaj restis kun
mi gis la forveturo.

En Moskvo, unue en la hotelo kaj poste
en la flughaveno, mi renkontis esperan-
tistojn kiuj de variaj landoj vojagis frue
al la kongreso. Aliajn ni renkontis en
Khabarovsk en la stacidomo. Tiuj inklu-
zivis bulgarojn, francon kaj germanon.
Kiam ni atingis la bonegan Sipon ,Bai-
kal”, estis ankorau aliaj esperantistoj, do
dum la Sipveturado ni havis la Espe-
ranto-grupon Baikalan. Nia grupo eé¢ in-
kluzivis novzelandanon. Dum la vojago
japana profesoro (pri modernaj lingvoj)
interesigis pri Esperanto kaj antat ol ni,
post du tagoj, atingis Yokohamon, li
povis diri al mi E.-lingve ,,Cu vi scias
ke ¢i tiu sipo estis konstruita en Ger-
manujo?” Certe li estas la plej rapide
lernanta studento kiun mi instruis.

Nia alveno en Yokohamo estis tre im-
presa. Kiam la Sipo proksimigis al la
kajo, ni povis vidi inter la popolamaso
kiu tie staris, flagojn, standardojn, avi-
zojn Esperantajn. Neniam la vido de la
verda stelo tiom travibris min.

Multe da artikoloj mi bezonus se mi e¢
skete priskribus ¢iujn miajn travivajojn
en Japanio, sed mi kontentigas nun diri
ke ¢ie en tiu orienta lando ni trovis
amikajn vizagojn, esperantistajn kaj ne-
esperantistajn. La homplena Tokio kaj
la treege belaj montaraj regionoj egale
donas bonajn memorojn.



Komunikoj de la Estraro

Por ke nia L.LF. povu aperi gustatempe,
ni ankorali ne povas publikigi la kongres-
proponojn. Ili aperos kune kun la listo
de komitatanoj en la februara-numero
de nia organo. En la sama numero ni
komunikos la diversajn tagordojn por la
kongreso.

Ofte mi pripensas la interfratizan ves-
peron kiam mi konatigis kun novaj ja-
panaj esperantistaj fervojistoj, kiuj ne-
niam antalie interparolis kun eiiropanoj
all e¢ kun iu ajn eksterlandano.

Multe mi lernis pri la japanaj fervojoj,
Stataj kaj privataj.

Estis fakkunveno por fervojistoj, rapide
arangita de éehoslovaka kamarado, kiu
tre kompetente prezidis. Mi poste rapor-
tos pri tiu kunveno kaj donos nomojn de
la partoprenintoj kiuj devenis de multe
da landoj, Japanio, Usono, Francio, Ger-
manio, Svislando, Hungario, Pollando,
Britio. La japanoj kompreneble estis la
plej granda grupo tie, Oni iomete pri-
diskutis LF.E.F.-on kaj povus esti ke
rezultonte de tiu kunveno estos iam
ILF.E.F.-sekcio en Japanio kaj en Usono.
La Schultz familio de Usono diris ke ili
esperas ceesti la kongreson en Utrecht.
Mi uzis unu el miaj tagoj post la kon-
greso por veturi per la nova Tokaido
Linio al Kyoto, ne tiom por vidi Kyoton
kiel sperti la veturadon en tiuj mond-
famaj trajnoj. Mi nur menciu la luk-
sajn vagonojn kun rulantaj vitraj pordoj
inter la vagonoj. La pordoj malfermigas
elektrike kiam oni alproksimigas,

En la bufeda restoracia vagono (estis du
en la trajno) mi rimarkis rapidecmezuri-
lon kiu montris ke ni atingis 150 km/h
nur post unu kaj trikvaronoj da minutoj
post ekveturo de stacio.

Dum mia reveno per la sama metodo al
Britio kiel mi uzis irinte, mi denove
havis esperantistajn kunvojagantojn gis
post mia alveno en Moskvo. Kaj en
Varsovio, kie mi trapasis felican semajn-
finon, nia fervojistina samideano Halina
Gilarowska bone prizorgis min kaj mon-
tris al mi la vidindajojn kiuj estis lat
mia gusto.

Notinde estas ke dum tiuj du tagoj en

Varsovio ni dufoje tute hazarde en resto-
racioj renkontis esperantistojn. H. Barks

NEKROLOGO

Mortis Magnus Henning Tveit.

Lokomotivmajstro  Magnus  Henning
Tveit naskigis en Holmedal en la pro-
vinco Sunnfjord la 17an de julio 1899,
En 1921 1li plenumis ekzamenon ée la
Tehnika Lernejo en Bergen.

Tuj poste li dungigis ¢e Norvega Stata
Fervojo en Oslo Fervojdistrikto. En 1930
li farigis tehnika desegnisto en Hamar
Fervojdistrikto.

En Hamar sro Tveit esperantigis, en
1931, pere de kurso gvidita de Ottmar
Fischer, kaj 1i farigis gvidanto de la es-
peranta laboro en la urbo.

Li estis prezidanto de la klubo ,,La Nor-
da Stelo”, 1936-39, kaj delegito de IEL
por Hamar 1946-47.

En 1947 1i farigis lokomotivmajstro en
Trondheim Fervojdistrikto, okupo kion li
havis gis sia morto.

En Trondheim s-ro Tveit tre aktive par-
toprenis en la esperantista vivo en la
urbo.

En ,Grupo Esperantista” 1i estis vie-
prezidanto 1948-49, kaj 1955-57, kaj pre-
zidanto 1951-53.

Kiam Norvega Esperanta Fervojista
Asocio fondigis, 1i estis unu el la kun-
fondintoj, kaj 1i farigis gia peranto por
Trondheim Fervojdistrikto.

Li estis sekretario de Meza Distrikto de
Norvega Esperantista Ligo de 1962, kaj .
de 1948 li funkciis kiel instruisto en la
leterkurso de Norvega Esperantista Ligo.
En 1951 Tveit farigis kavaliro de la la
klaso de la ordeno PRO MERITO. Antai
¢io nia samideano Tveit estis altvalora
nobla kulturhomo, kaj ne nur la norvega
esperanta fervojistaro, sed en multaj
aliaj medioj oni tutkore funebras pro
lia morto.

Ni deziras pacon al lia memoro!
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Ni gratulas

S-ro Tomas Ortiz Ruiz kaj f-ino Isabel
Dulce Bancora en Madrid la 26-an de
novembro 1964,

Ni deziras al la junaj geedzoj multe da
felico.

Cion, kio koncernas la revuon, ankai la inter§angnumerojn, sendu al la redak-
cia adreso: Burgler, Amsterdam, Sportstr. 62.
Tro da tempo perdigas pro malgusta adresigo.
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