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LA IFEF-ORGANO 30 JARGJN AGA

Estis en aligusto 1948, kiam dum
SAT-kongreso en Amsterdam IFEF
¢stis fondita. En la sepkapa estraro
trovigis ankaii redaktoro, Lia tasko
ne estis facila. Li devis krei el "ne-
nio", kaj oni certe aldone rajtas es-
primi "per nenio'", la internacian or-
ganon de tiu nove naskita "Internacia
Federacio Esperantista Fervojista',
Same kiel ne ekzistis meodelo por la
nova IFEF mem, ankaii la redaktoro
D. Muller, nederlandano, kiel &iuj
aliaj estraranoj, devis ekagi sen mo-
delo kaj per ekstrema modesteco.
Tion oni povas ekkoni, rigardante la
unuan numeron de tiu organo, kiu a-
peris sen ekzakta datindiko, do prok-
simume en septembro 1948 en sten-
cilita formo. Takte cni ne povis pa-
roli pri "organc', éar provizore te-
mis pri informilo, kiu estis sendita
Sele al landaj asocioj aii reprezent-
antoi.  Monmanko katizis, ke oni po-
vie nur songi pri membro-organo.

Sur la titolpago de tiu éi numero ni
nuotikizas el la unua numero de tiu
"Bulteno’ partan reproduktajon de la
unnd pado kaj la titolojn intertempe
vzitain por la JFEF-organo. En tiu
unu numere la unua frazo el la plu-
mo de la tiama prezidanto W, Stapel
telzstis: "Jen, nia modesta "Bulieno"
unual Kvankam gi ne estas presita,
ni almenait prezentas al vi ion. kio
komence servos al vi por plifortigi
i fadenojn, kivi nun interligas la
refervoitstoin pli intime ol antatie,
hrome la unua numero enhavis an-
Laff interesan raporton de la sekre-
tivio J, Lok. kiu i,a, diris: "Naski-
te en grands mondiaoso, la noviondi-
ta organizo renkontos sur sia vojo

malfacilajojn kaj seniluziigojn, "' Po-
ste la sekretario plendas, ke kolegoj
el multaj landoj ne rajtis vojagi al
la fondkunveno kaj daiirigas: "Klare
esprimigis la deziro pri memstareco
kaj sendependeco de politiko aii re-
ligio. Nia federacio estas fondita sur
demokrata fundamento en la plej ek-
zakta formo. Ni nepre evitu politi-
kajn kaj aliajn influojn en nia rondo
kaj kreu kamaradecon, solidarecon,
reciprokan komprenon kaj toleremon
en la vera senco de la vorto' (fino
de la citajo). I

En 1950 K.G.J. de Jong transprenis

la taskon de redaktoro (Muller mor-

tis en 1951) kaj ek de septembro

1950 aperis alternmonate kvarpaga
"Bulteno". Gi farigis la dezirita kaj

nepre necesa ligilo inter la mem-

braro kaj la organizajo. Nepre nece-

sa, kiam oni konsideras la rapidan

kreskon de la membronombro, kin en

1952 jam atingis 1022. La Bulteno

regule aperis nun en rotoprinta el-
donmaniero. Tiel sesfoje dum la jaro

la estraro povis doni la necesajn ko-
munikojn al la membraro, kaj ankaii
interesitaj membroj havis okazon

kuniaberi en la Bulteno. Tiamaniere

icm post iom ekestis vera kontaktilo |
ambaliflanka. Kvankam la federacio Y
pro la kreskanta membronombro nun
disponis pri iom pli da mono, la fi-

nanca risko restis granda. Konside- !
rinda helpo farigis mondonacoj de la
membroj kaj profitoj-el kongresaj

tomboloj,

Ia esperiga evoluo fine kondukis al
gojiga rezulto: Ek de la numero 1/
1957 la internacia organo aperis en
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presita formo, kaj depost oktobro
1958 gi portis la nomon "La Interna-
cia Fervojisto". Gi pli kaj pli farigis
reprezenta organo de éiam pli gravi-
ganta internacia faka federacio. Gi
ne nur respegulis la evoluon de la
organizajo, de la kongresa vivo, sed
nun trovis lokon en gi ankail la tek-
stoj de fakprelegoj, dokumentaj kaj
fakaj raportoj, rakonto) kaj intormoj,
"IF'" aperis lailiregulare sesfoje jare.
Nur en 1959/60 venis 8 numeroj, por
‘adapti la revueton al la kalendara ja-
ro, kio funkciis ek de 1961.

Kiam en 1958 dum la deka kongreso
la estraro nove formigis, ankali nova
redaktoro ekoficis en la persono de
H. Hoen (Nederlando), kiu konservis
tiun postenon gis 1963. Tiam trans-
prenis gin D. Burgler (Nederlando)
por 2 jaroj gis sia morto. Poste lia
edzino E. Burgler-Jesz6 savis la si-
tuacion por la sekvintaj jaroj.

Venis la 20a IFEF-kongreso en Varna
en 1968, kaj kun i komplete inter-
naciigis la estraro. Venis ankali nova
redaktoro, nome P.J. Krogstie (Nor-
vegio). Dum lia periodo denove 8an-
gigis la ekstera aspekto de la organo.
Post longaj esploroj kaj diskutoj la
numero 1/70 aperis sub la titolo "In-
ternacia Fervojisto" kaj en moderni-
gita formo. La estraro formulis
"gvidliniojn" por la redaktado, tiel
ke la redaktoro pli facile povis kla-
sifiki la kontribuajojn laii konstantaj
rubrikoj kaj lati aktualeco. Ia pres-
ejo, kiu dum multaj jaroj estis en
Nederlando, nun trovigis en Norve-
gio, kie gi restis dum 6 jaroj, gis

INTERNACGIA

kiam en la 26a kongreso en Tarrago-
na la ankoraii nuntempe oficanta ko-
lego G. Delaquaize (Francio) trans-
prenis la taskon. Tio signifis, ke
redaktado kaj presejo transiris al
Parizo. Tamen post ne tro longa
tempo cefe pro financaj katizoj alia
presejo en Nederlando transprenis

la presadon,

La daiira inflacio en la tuta mondo
kompreneble ankaii grave influis la
eldonon de nia IFEF-organo. En
1974 okazis, ke pro manko de mono
nur kvin numeroj povis aperi. Kaj
kiam subite en februaro 1978 la ne-
derlanda presejo anoncis sian bal-
datian translokigon al USono, la est-
raro estis devigita rapide trovi sol-
von por povi dailirigi la aperigon de
la Internacia Fervojisto. Car sam-
tempe la financa situacio de IFEF
ne estis tro rozkolora, necesis tro-
vi ne nur iun alian presejon, sed
ankail plejeble malmultekostan. Post
diverslandaj esploroj la estraro tro-
vis tian presejon en Danio. Ek de
n-ro 3/78 "Internacia Fervojisto"
venas el tiu presejo en Aarhus.

Kiam nun en aiituno 1978 per n-ro
5 nia internacia organo eniras sian
3lan jaron, ni deziras al @i, ke &i-
am trovigu bonvolaj redaktoroj kaj
kunlaborantoj, kiuj donos al i vig-
lan vivon. IFEF &iam havu la fi-
nancajn fortojn por vivteni sian In-
ternacian Fervojiston en plaéa for-
mo. En tiu senco niaj bondeziroj
akompanas la jubileanton en sian
kvaran jardekon.

J. Giessner, prezidanto

FERVOJISTO
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La 31-a IFEF-Kongreso

en Turku - Finnlando - 15.-21.6.1979

VOJAGINFORMO

En la 30-a kongreso en Romo mi o-
ficiale invitis al komuna grupvojago
de Kopenhago al la venontjara 31-a
kongreso en Turku/Abo Finnlando.

Multe jam okazis tiurilate, kaj mi

jam nun kuragas diri, ke estos pro-
gramo kun ofertoj, kiuj versajne
placos al vi.

Plej malfrue en oktobro la vojagpro-
gramo aperos kun aligilo pri:

1) 13/6:

Dumvojaﬁaﬂ vespero en Kopenhago.

DEFA-arango kun ioma mangajo, trinkajo, bonhumorajoj ktp.
Ni estos kune la tutan vesperon por po 50-60 dkr.

2) 13-14/6: Tranokti kaj matenmangi por 95 dkr.
Proksime al la ¢efstacidomo en hotelo HEBRON. (80 personoj)

3 14/6: Sidloko Kopenhago-Stokholmo.
Foriro de Kopenhago ¢. je la 9-a h.
Alveno en Stokholmo je la 17,44-a h.

Bileto por la SILJA-LINE-pramoj Stokholmo-Turku kaj

2-3 horojn ni povos pasigi kune. Poste eblas iri en dancejon,

Bileto Turku-Stokholmo. Foriro de Turku je la 9,30-a h,

C je la 13-a h: La granda, malvarma tablo. Mangu tiom multe,
kiom vi deziras kaj guu denove la surpraman bonhumoron,

4/ 14/6:
kajuto. Ciu kajuto estas por 2 personoj.
C je la 20,30-a h mangado (Varma mangajo).
trinkejon aill fari acetojn en la senimpostaj vendejoj.
o) 22/6
Alveno en haveno de Stokholmo je la 19-a h,
6) 22/6:

Ku8vagono Stokholmo-Kopenhago.

Foriro de Stokholmo je la 21,12-a kaj 23,10-a h.
Alveno en Kopenhago je la 6,36-a kaj 8,21-a h.

fimarku! Prezo por punktoj 3, 4, 5 kaj 6 entute nur 400 kr.

La anoncitaj prezoj estas en danaj kro-
noj kaj povos aliigi pro neantaiivideblaj
katizoj.

Car la vojaggrupo estos tre granda, la
biletrabato iZos konsiderinda kaj tial
por la rabato ¢iu mangos preskati sen-
page en punktoj n-ro 4 kaj 5. Do, ju pli
vi mangos - des pli da rabato vi enkas-
igos. La trinkajojn en samaj punktoj 4
kaj 5 ¢iu mem pagu. Sed, éar ni trovi-
£08 sur internacia maro, la trinkajoj
estas malmultekostaj,

MEMORU: Ordinara bileto necesas in-
ter Stokholmo kaj Turku, ¢ar niaj sen-
pagaj biletoj ne validas sur la Silja-

Line-pramoj.

Se estas eble organizi aiitobustrans-
porton de Stokholmo cefstacio al Varta-
haveno, tio kompreneble okazos. Niaj
svedaj kolegoj jam esploras tiun aferon,
Tial sekvos poste informoj pri la desti-
na stacinomo por biletoj.

Per tiuj ¢i linioj mi esperas, ke vi ha-
vas grandtrajtan priskribon por la ve-
nontjara kongresvojago, al kiu mi jam
nun invitas kaj elkore bonvenigas espe-

rante, ke ni havos agrablan vojagon kune,

G. Thuesen - Ballerup/Kopenhago.
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LA REKTEGA FERVOJO INTER ROMO KAJ FLORENCO
de d-ro Antonio DE SALVO, Romo
(surbaze de informoj kaj donitajoj de la Dokumenta Servo de Italaj Statfervojoj - FS)

La rekta distanco inter Romo kaj Flo-
renco estas 232 kilometroj, sed la unu-
a fervoja linio inter la du urboj (mal-
fermita en 1866, laiilonge de la Apenina
Montaro) estis 372 kilometrojn longa,
kiujn oni lafiiris en 10 horoj, tra Orte,
Terni, Foligno, Perugia kaj Terontola.

En 1867 estis kompletigita la linio lati-
longe de la Tirena Maro, kaj do estis
eble profiti ankail de dua fervoja kunli-
go inter Romo kaj Florenco, tra Civi-
tavecchia, Grosseto kaj Pisa: temis,
entute, pri 414 kilometroj.

En 1876 estis kompletigita tria linio,
inter Orte, Orvieto, Chiusi kaj Teron-
tola, forigante la grandan kurbigon de
Perugia kaj malpliigante al 316 kilome-
troj la totalan distancon inter Romo kaj
Florenco. Pro nova lokado de la du
kapstacioj, la distanco ankorati iom
malpliigis gis 314 kilometroj, kaj &i tiu
longeco restis praktike sensange fis
hodiaii.

Konekse kun la progresiva kresko de la
trafiko, la linio estis latigrade duobli-

gita, en la periodo inter la komenco de
¢i tiu jarcento kaj 1933, kaj en 1935 oni
enkondukis elektran trakeion. Sampase
estis laligrade plibonigitaj la vojstruk-

turo, la staciaj instalajoj, la signaliloj

kaj la sekureco-aparatoj,

Tamen, malgrali éiuj plibonigoj, la li-
nio pluhavis modestan kvaliton, ¢u pro
la granda kurbiteco (sufiéas memori,
ke la rekta distanco inter la du kapsta-
cioj estas nur 2/3 el la longeco de la
fervojlinio), éu pro la ekzisto de kur-
bigoj je malgranda radiuso (400 metroj)
kaj multnombraj deklivoj, tiel ke la
maksimuma rapideco ne povis superi
100 kilometrojn po horo sur preskaii
duono el la linio.

Fakto estas, ke la linio ne naskigis el
unueca plano, sed nur pro la iompost-
ioma kaj preskali hazarda kunligo de
unuopaj lokaj fervojoj, kiuj havis kiel
cefan celon la interligon de kiel eble
plej multaj urboj kaj vilagoj, kaj kiuj
elektis la diversajn konstrusolvojn laii
la kriterio de Sparado kaj de konstru-
facileco. Ankaill kunludis politikaj fak-
toroj, ¢ar, ekzemple, unu el la katizoj
de la stranga kurbigo de Perugia estis
la deziro irigi la fervojon interne de
la Pontifika Stato (laiilonge de la kur-
boplena landlimo) prefere ol "ekster-
lande", tio estas en la tiama Grand-
duklando de Toskanio: la éefa celo de
tiu pontifika fervojo, do, ne estis la
kunligo de Romo kun Florenco, sed tiu
de Romo kun la pontifikaj teritorioj ée
la adriatika flanko,

La seriozaj damagoj kaiizitaj de la dua
mondmilito proponis rimarkindan,
kvankam dolorplenan, okazon radikale
Sangi la itineron; kaj, efektive, oni di-
skutis ankaii pri la oportuneco konstrui
tute novan linion, anstatail ripari tiun
ekzistantan. Sed, konklude, venkis la
urga bezono refunkeiigi la fervojan
transporton kiel eble plej baldaii, mak-
simume utiligante la savigintajn instal-
ajojn. Tiel la linio Romo-Florenco es-
tis rekonstruita praktike tia, kia gi es-
tis antall la milito,

Temas pri unu el la plej tiklaj punktoj
de la Italaj Statfervojoj. La linio Romo-
Florenco ja estas parto de la linio Ro-
mo-Milano, kiu per apenail 5 procentoj
el la longeco de la tuta itala fervojreto,
plenumas 30 procentojn el la totale tra-
fiko, Tial la nesufica veturkapablo de
la linio Romo-Florenco baldaii serioze
manifestigis, precipe koncerne vartra-
fikon: per siaj 220 trajnoj en éiu tago,
la linio estis e la limoj de saturigo.
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Komence oni planis novan, kvaran li-
nion tra Viterbo kaj Siena; pli poste,
en 1958, oni pensis solvi la problemon
per forigo de la plej grandaj kaj genaj
kurbigoj de la ekzistanta linio; sed en
1962 oni komencis ekvidi, pristudante
la eblan evoluon de la trafiko, ke la
simpla modifo de la itinero ne suficas,
kaj ke oni devas prizorgi kvarobligon
de la linio.

Ne mankis kontratiistaroj ., ankati ne en
la Parlamento. Pri tio oni ne devas
miri, ¢ar la grandaj iniciatoj naskigas
generale el la intuicio de minoritato,
kiu kapablas percepti bezonojn, kiujn
la ordinaraj homoj ankorail ne sukcesas
ekvidi. Krome, la nuntempaj homoj
(kiuj, cetere, plene kaj senspare pro-
fitas de la ricajoj postlasitaj de la an-
tatiuloj) kutimas seréi jam en mallon-
ga periodo la plenan amortizon de la
investoj, kvazall opiniante, ke se ne
evidentas tujaj avantagoj, estas mal-
gajno en la afero. Kaj la kvarobligo de
la linio Romo-Florenco estas unu el ti-
uj iniciatoj, kies avantagojn oni plene
sentas nur en la daiiro de la generacioj.

Ne temis pri simpla apudmeto de novaj
trakoj al tiuj ekzistantaj: tion malhel-
pis la multnombraj pontoj kaj tuneloj
kaj la granda kurbiteco. Oni devis el-
pensi, do, tute novan linion, kiu, ta-
men, ne estu rezervita por altaj rapi-
decoj (kiel ¢e la japana Tokaido-linio,
aii e la franca linio Parizo- Liono).
Sur la '"Rektega Fervojo' devas veturi
kaj rapidaj kaj ordinaraj trajnoj, pa-
sageraj kaj varaj. Ci tiujn postulojn
oni plenumis planante tutan aron da
kunligoj inter la malnova kaj la nova
linioj, tiel ebligante maksimuman tra-
fik-potencon kaj grandan elastecon de
ekspluatado, Lafibezone sur la linio
Romo-Florenco marsas trajnoj kun tre
diversaj karakterizoj, kiuj eé povas
veturi samtempe kaj paralele en la sa-
man direkton; tio ebligas pli da trank-
vilo en la prizorgado de la linio, kaj

pli urgan intervenon en kazo de akei-
dento.

Nur komence de 1968 (pro la decida
subteno de la tiama ministro pri
transportoj, Oscar Luigi SCALFARO)
konkretaj projektoj estis ellaboritaj;
kaj per lego de 25, 10, 1968 estis budge-
titaj la unuaj 200 miliardoj da liroj. Fi-
ne de 1969 estis lanéitaj konkursoj por
la realigo de la unuaj etapoj: sed neniu
entrepreno partoprenis la konkurson,
pro la dumtempa kresko de la kostoj
(konekse kun la '"varma sindikata atitu-
no'' de 1969) kaj pro la malinklino pri-
zorgi samtempe la konstruadon de la
civilaj instalajoj kaj la starigon de la
signalaj kaj sekurecaj aparatoj.

Oni proponis do alispecajn kontraktojn,
kun modifitaj prezoj kaj por la sola li-
ni-konstruado. La unua kontrakto estis
subskribita 25. 2. 1970, kaj la 25-an de
junio de tiu sama jaro estis ceremonie
metita "angul8tono'" en la valo de rive-
ro Paglia, en la loko de starigota via-

dukto.

Pro la neceso utiligi la linion kiel eble
plej baldaii, provizore oni flankenmetis
la problemon de la du kapstacioj, en
Romo kaj Florenco, kiuj postulas la
solvon de kompleksaj urboplanaj de-
mandoj. Tial la nova linio komencigas
je Cirkail 17 kilometroj norde de Romo
en Settebagni, kaj kunligigas al la gis-
nuna en Rovezzano, Cirkaill 3 kilome-
trojn sude de Florenco. La totala lon-
geco de la nova linio estos 254 kilome-
troj, el kiuj 236 novkonstruitaj; la iti-
nero estos 60 kilometrojn pli mallonga
ol la nuna, kaj gi estos tre proksima al
la rekta distanco (232 km).

"

Sumante la avantagojn de la malpli
granda longeco kaj de la pli altaj eblaj
rapidecoj, en la veturo Romo-Florenco
oni Sparos 88 minutojn, éu por rapidaj
motortrajnoj (kiuj veturos je meza ra-
pideco de 220 km po horo), éu por ra-
pidaj trajnoj kun peza materialo (kiuj
vojagos je meza rapideco de 180 km po
horo). Ricevos avantagojn ankail la lo-
ka kaj naveta trafiko, kiuj povos plene
profiti de la elasteco de la lini-siste-
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mo, kaj la vartrajnoj, kiuj precipe e-
vitos la gisnunajn tempoperdojn pro
longaj atendoj por doni prioritaton al
la pasagertrajnoj.

La nuna stato.

La nova linio funkcias nuntempe sur
122 km, inter Settebagni kaj Citta della
Pieve; se oni aldonas ankail la parton
inter Settebagni kaj la centra roma
stacidomo "Termini', la totala longeco
igas 138 km, kio egalas al pli ol 53
procentoj el la itinero inter la du kap-
stacioj. Momente, inter Gallese kaj
Orte la trajnoj denove veturas sur la
malnova linio, éar pro neatenditaj ge-
ologiaj malfacilajoj ankorail ne estas
kompleta la tunelo de Orte (9. 137 m).

La komenca fonduso de 200 miliardoj
da liroj kompreneble ne suficis. Unue
oni budgetis kromajn 100 miliardojn;
aliaj 200 miliardoj estis budgetitaj per
lego de Aligusto 1975, pliaj 130 miliar-
doj estas bezonataj por la kompletigo
de la linio, kiu lailiplane plene funkcios
en 1982, Ankoraii nesolvita restas la
problemo de la florenca stacio, kiu, lail
la postuloj de la urbaj kaj regionaj in-
stancoj (kiuj e¢ denuncis al tribunalo la
fervojajn afitoritatulojn) devus esti sub-
tera pro urboplanaj kialoj, kaj kostus,
per si mem, pliajn 150 miliardojn.

Karakterizoj de la nova linio

1. La fervoja strukturo.
Oni planis, ke la trajnoj veturos je
maksimuma rapideco de 250 km pe ho-
ro, kaj ke minimuma averaga rapideco
estos 80 km po horo. Tiel oni alprenis
kurbradiusojn ne malpli ol 3.000-me-
trajn, kun disniveligo 125-milimetra
(kio havigas troan disnivelon de 68 mm
je rapideco de 120 km/h, kaj de 85 mm
je rapideco de 100 km/h, nome je la
rapidecoj de la vartrajnoj). La nekom-
pensata centrifuga akcelo estas 0,21
m/sek je rapideco de 200 km/h.

La disniveligo estas kalkulata tiel, ke
la rapidaj trajnoj havu tolereblan man-

kon, kaj tiuj nerapidaj havu tolereblan
superfluon, La tuta linio cetere devas
respondi al la samtempaj kaj kontra-
staj postuloj de la rapida kaj de la
malrapida trafiko, kaj al la neceso u-
tiligi, kune kun moderna kaj komforta
rulmaterialo, ankaii tradiciajn vago-
nojn kaj trakeciilojn.

La aparta dekliveco de la trairataj re-
zionoj kaiizis la problemon, nefacile
solveblan, samtempe limigi la procent-
ajon de viaduktoj kaj tuneloj, kaj doni
al la linio bon-nivelan funkeikapablon.
Oni decidis, ke la maksimuma deklive-
co de la linio estu 8 promiloj, escepte
de kelkaj mallongaj partoj kun iom pli
alta proporcio (tamen, sen influo sur
la funkcikapablon); en la tuneloj, la
maksimuma dekliveco estas 7,5 pro-
miloj, por kompensi la kroman rezi-
ston de 1'aero.

La traka interaks-distanco estas 4-me-
tra (pli larga ol en la ceteraj italaj fer-
vojlinioj, kie gi estas de 3,55 m); la
intervojo sekve estas pli larga ol kuti-
me (2,57 m anstataii 2,12). La relvoj-
strukturo havas largecon de 11 metroj,
ankatl sur la viaduktoj, la trotuaroj es-
tas tute liberaj, éar la kaplaj kanaloj,
la subteniloj de la katenario kaj €iuj fo-
stoj trovigas ekster la relvojstrukturo.

En la tuneloj la minimuma radiuso
(kalkulante la centron je 1,90 m super
la traknivelo) estas 4,72 m, kun libera
sekeco de 60, 24 kvadrataj metroj. Ordi-
naraj trajnoj, kiuj krucigas en tunelo,
okupas nur duonon el tiu sekco, kun
minimuma distanco el la vandoj de 92
cm; por la trairo de eksterordinaraj
Sargoj la minimuma distanco de la ob-
stakloj estas 3,90 x 4,70 m (dum la in-
ternacia normo estas 3,50 x 4,39 m),

Sur la nova linio ne ekzistas stacioj.
Tial por ebligi la transiron de unu al
alia trako (por ekspluati la linion indi-
ferente en la du direktoj, por la kazoj
de interrompigo de unu trako kaj por
la dumvojaj preterpasoj) trovigas 14



60 INTERNACIA FERVOJISTO

interkomunikaj postenoj, je distanco
de Girkail po 15 km (minimume 12,5
km, maksimume 16,5 km); kelkaj el
ili estas veraj trafiknodoj, kun 650-
metraj trakoj por preterpasoj.

La "Rektega Fervojo' estas tute provi-
zita per latisaj bariloj kaj havas neniun
samnivelan krucigon (kun la ordinara
trafiko aii kun aliaj fervojoj).

Oni utiligis trakojn lati la pormigita
(UIC) tipo, 60 kg/m. Kvankam temas
pri tradicia tipo, ankaii la plej jusaj
esploroj montris, ke gi estas plene
taliga e€ por 300-kilometraj rapidecoj;
cetere la alta teknologia nivelo atingita
en la prizorgado de la trakoj draste
limigas la iamajn misfunkciadojn.

La Spaloj estas unublokaj, el antatipre-
mita ferbetono; komence oni alprenis
la tipon 2,30-metran, sed tuj poste oni
transiris al tiu 2,60-metra. La bala-
sto, kiu estas alta 35 centimetrojn su-
per la Spal-ebeno, konsistas el bazal-
taj Stonetoj, kiuj havas rulkoeficienton
3, 52promiloj , premreziston 1. 600 kg/
cm2,

Por la komunikoj inter la du trakoj oni
utiligas forkojn lall konstanta rondflek-
80 kun 3. 000-metra radiuso sur la dis-
branéigo,kie dum la provoj oni atingis
rapidecon de 160 km/h. Por la interli-
goj kun la malnova linio, kontratie, oni
utiligis forkojn kun 1. 200-metra radiu-
so, kiuj ebligas rapidecon de 100 km/h,
konekse kun la kutimaj rapidlimoj de

la malnovaj instalafoj. Ambalii tipoj de
forkoj prezentas akre prilaboritajn
pintrelojn kun praktike nula konekt-an-
gulo, kaj interrelojn en longeco de
19,80 m (por la intertrakaj komunikoj)
kaj 17,40 m (por la interligoj), tiel ke
la veturilof en la frogo-zono mardas
kun relative malgrandaj perturboj.

La reloj estas principe 36-metraj, sed
ankall 144-metraj, Ili estas velditaj

surloke per la elektra sistemo laii re-
zistilo, limigante la alumini-termikajn

veldadojn je tiuj nepre necesaj por re-
guligi la tension de la longaj stangoj.
La kunfiksoj ée la frogoj el fandita
mangan-3&talo igas la linion unu senin-
terrompa rubando.

2. La viaduktoj.

Pro la nefavoraj geologiaj kondiéoj de
la terenoj trairataj de la ""Rektega Fer-
vojo'', oni devis limigi la maksimuman
fleksigon de la viaduktoj sub la maksi-
mumaj 8argoj, je 1/4.000 de la spano.

Tial, kvankam evidentaj 8paraj krite-

rioj konsilus longajn spanojn, la limi-

goj en la elasteco devigis je spanoj re-
lative mallongaj, kun multnombraj pi-

lieroj, kompaktaj strukturoj kaj gran-

da inerteco,

Kiel optimuman solvon oni alprenis po
du kasonojn (Ciun en akso kun la res-
ponda trako de la fervojlinio), kun 25-
metra spano. Car la interaks-distanco
de la trakoj (nome la distanco inter la
mezo de la du trakoj) estas 4-metra,
kaj éar la viadukta strukturo havas to-
talan largecon de 11,30 m, la du flan-
kaj elstarajoj estas sufiée rimarkindaj:
kaj Gar €i tiuj elstarajoj surhavas ée
la ekstremajoj, ankaii la elektrajn sub-
tenilojn de la katenario, oni devis pro-
jekti kompleksajn antailipremojn laii-
longe kaj transverse.

En du longaj vojsekeioj (Settebagni kaj
Piani di Saletto), la malbonegaj karak-
terizoj de la tereno ne ebligis sufice
sekurajn vojstrukturojn, éar estis
antalivideblaj cedoj en la datiro de ape-
nall kelkaj jardekoj. Tial oni devis
konstrui viaduktojn tre malaltajn. Du
solvoj prezentigis: pilieroj je 25-metra
profundeco, aii spanoj de nur 17 metroj:
la dua solvo estis elektita pro ekono-
miaj konsideroj, ¢ar la malgranda spa-
no kaj la malalta viadukta nivelo igis
sufiéa 1/3 el la kutima nombro da fo-
stoj. El €i tiu sperto naskigis la kon-
stato, ke por mezaj altecoj de 10 me-
troj la 17-metra spano estas pli ekono-
mia, kaj do oni alprenis gin ankaii en
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aliaj vojpartoj.

Koncerne la metodologion de konstruado
por la pilieroj oni elektis la surlokan
fabrikadon pere de tiucelaj moveblaj
kestoj, dum por la trabaro oni atente
prikonsideris la du eblajn solvojn (an-
taiifabrikadon kaj surlokan konstruon),

La reciproka distanco inter la unuopaj
viaduktoj kaj ilia alternigo kun tuneloj
kaj tranceoj ankoratii ne alireblaj, jam
per si mem instigis al surloka fabrik-
ado; sed ankall aliaj avantagoj estis
konsiderendaj (neckazo de diferencaj
sintenoj de la diversaj elementoj de la
strukturo, perfekta kunago de la unuo-
paj eroj, altega statika intern-kapablo,
kaj, fine, e¢ malpli alta kosto). Tiel,
principe oni elektis la surlokan fabrik-
adon, ail pli guste dirite, iun mezan
metodon, ¢ar oni preparis la armatu-
rojn for de la vojo, en iu speco de mov-
ebla uzino, kaj poste oni transportis
ilin surloken por la jeto de la ferbeto-
no, tiel kombinante la favorajn flankojn
de ambaii metodoj de konstruado.

Por kompleta konstruo de unu 25-metra
arkajo oni bezonis tiel 620 laborhorojn,

Sed ankali la metodo de ferbetona an-
tatifabrikado estis kelkloke alprenita
pro apartaj konsideroj: por &pari ko-
stojn, kiam eblis industria ripetado,
largaskale, de la sama ero (du viaduk-
toj en la valo de la rivero Paglia, en
totala longeco de 6.019 metroj); por
malpliigi la tempojn de okupado de la
"Alitostrato de 1'Suno", okaze de gia
subtrairo; por ne riski forfalon de la
provizoraj pilieroj pro la inundoj, en la
transirado de la torento Chiani; por
transiri la riveron Tibron (dufoje),
per pontoj kun po 50-metraj spanoj.

3. La tuneloj,

La tuneloj estos entute 28, en totala
longeco de preskati 75 km (pli ol 30
procentoj el la linio). La plej longaj
estos tiuj de '"San Donato" (10. 954 m),
de "Orte" (9,317 m), de "Castiglione

(7.390 m) kaj de 'S, Oreste" (5.713 m).

Kiel jam dirite la transversa sekco
estas pli larga ol tiu gis nun kutima ée
la italaj fervojoj; krome, en la kurbi-
goj oni disigis la akson de la tuneloj
kaj de la strukturo disde tiu de la tra-
koj, por ke la fleksoj egalu al la rek-
taj vojoj, el la vidpunkto de la spacbe-
zono flanke de la veturiloj kaj de la
sargoj, kaj por ke la rapidegaj trajnoj
havu pli tatigajn aerodinamikajn spa-
cojn, rilate al la harmoniigitaj profi-
loj de la veturiloj samtempe cirkulan-
taj sur la du trakoj, okaze de trajn-
krucigoj.

Por la fosado oni utiligis diversajn
rimedojn, teknologie avangardajn kaj
kiel plej eble mekanizitajn: borilon

kun pluraj turnigantaj freziloj, helic-
formaj (por tofoj kaj kompaktaj sabloj)
all rondaj (por kompakta argilo); gigan-
tajn fosmasinojn kuler-havajn; pintfre-
zilojn,

Por eviti la difektigon de la vandoj
pro la aer-kontakto la borado alterni-
gas kun la tuja apliko de ferbetona
murkovrajo dika 60 gis 80 centimetrojn.

Por la tuneloj "Gastiglione" kaj "'S. Do-
nato", kontrafie, oni arangis specia-
lajn aparatojn, kiuj mekanizis la tutan
laboron. Unu el tiuj aparatoj (fabrikita
de la usona firmao Robbins) fosas tune-
lon laii la plurcentra sekco efektive be-
zonata, dum la alia (de la usona firmao
Caldwell), agante por rotacianta frez-
ilo, fosas en la suba parto plimulte ol
bezonate. En ambaii kazoj la elfosita
materialo estas kunvojigata rekte sur
vagonetojn pere de moviganta rubando,
dum aliaj vagonetoj datire alportas la
antaiifabrikitajn elementojn por la mur-
kovrajo, kiuj estas almetataj fare de
alitomataj brakoj,

En la tuneloj estas antalividitaj nicoj
por la personaro, je distanco de po 15
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metroj en la komencaj 200 metroj de la
enirejoj, kaj de po 25 metroj en la ce-
tera parto. Krome, je distanco de po
1.500 m, trovigas vastaj ejoj, kiuj
servas kiel deponejoj de iloj, maginoj,
kaj signalaj kaj blokaj aparatoj.

4. La vojo kaj la balasto,

La altaj rapidecoj (je nivelo de 200
km/h) donas zorgojn pro la altaj vibra-
doj devenantaj el la nekorekteco de la
trako; sed hodiati la traka prizorgado
igis relative facila, dank'dl lasttempaj
teknologiaj eltrovoj. Problemo ankorati
nekontentige solvita, kontraiie, estas
tiu devenanta el la eventuala nestabi-
leco de la vojo mem, tiel ke tiu sta-
bileco igis esence grava.

Pro tio oni ne nur elektis tatigan mate-
rialon por la starigo de la vojo, sed
oni ankall enkondukis stratumon de
""sub-balasto", konsistanta el 20-cen-
timetra miksajo de Stonetoj kaj (4 pro-.
cente) betono, Sirmita per bituma e-
mulsio: €i tiu sub-balasto malebligas
la vaporigon kaj la koneksajn fendojn,
kaj evitas akvofiltradon sub la platfor-
mon.,

Por la vojo, oni utiligas plastan teron,
kun malpli ol 35 procentoj da &limo.
La tero estas kompaktigata en tavoloj
gis 95 procenta denseco, kun deformi-
ga indico de almenati 200 kg/cm2; eé
pli alta kvalito estas postulata por la
pli supraj 25 cm,

5. La elektraj instalajoj,
Kvankam el financa vidpunkto la elek-
traj instalajoj de la nova fervojo kon-
sistigas nur 15 procentoj el la elspe-
zoj, ilia graveco estas rimarkinda,
Ili koncernas: a) la katenarion; b) la
substaciojn por la nutrado je 3 kV de
la kontaktodrato; c) la kunligojn de la
substacioj kun la cefaj elektraj linioj.

Latilonge de la malnova fervojo ekzi-
stas 2 elektraj ceflinioj je 132 kV; de
tie sufie facile kaj malkare oni povas
Cerpi kurenton por la novaj substacioj

pere de alternaj seriaj kunligoj. Seku-
reca Saltilo, kun intervena tempo de
apenail 75 milisekundoj, ebligas prak-
tikan kontinuecon ankaii en kazo de
samtempaj difektigoj sur la du linioj,
dum, se okazas kompleta nefunkciado
de unu el la du linioj, la elektra nutra-
do estas certigata de la alia linio al
duono (alterne) el la substacioj, tiel ke
la fervojservo malebligas nur se am-
baii elektraj linioj samtempe difekti-
gas.

Krome, por havi pli regulan éefnutra-
don, oni konstruis novan substacion
(en Romo Nomentana), kiu konektigas
kun la nacia linio je 220 kV. Tie oni
instalis tensi-reguligilon, kiu certigas
gustan kvanton kaj kvaliton de kurento.

Koncerne la potencon de la substacioj,
oni instalis du aparatojn po 5. 400 kW,
kun supersargo 100 procenta dum 2 ho-
roj kaj 130 procenta dum 5 minutoj; ati-
tomata tensi-reguligilo konservas kon-
stanta la tension ¢e la eliro el la sub-
stacio.

Estas konate tamen, ke la éerp-ebleco
de kurento dependas ne nur de la insta-
lita potenco, sed ankaii de aliaj fakto-
roj: la maksimume tolerebla tensi-falo,
la troa varmigo de la kontaktdrato kaj
la neceso de Sirmado kontraii kurtaj
cirkvitoj.

Tiel, oni klopodis certigi almenaii ten-
sion de 3. 000 voltoj, por ebligi korek-

tan utiligon de la trakci-motoroj, oni pla-

nis maksimuman varmigon de la drato
gis 859 C, por eviti modifojn de la me-
kanikaj karakterizoj kaj troajn plilongi-
gojn; kaj oni reguligis la atitomatajn
komutilojn en rilato kun la minimuma
kurento okaze de survojaj difektigoj (la
eksalto de unu komutilo katizas la sa-
mon ankail en la apuda elektra substa-
cio, tiel ke ¢iu komutilo servas, prak-
tike, duonon el la totala distanco inter
du substacioj).

En la provoj oni konstatis, ke se nur
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unu trajno veturas en la sekcio inter du
substacioj (tio signifas je distanco de
¢irkatll 15 km de alia trajno), estas
daiire cerpeblaj preskail 8,500 kW; se
du trajnoj vojagas je 10-kilometra di-
stanco, Ciu el ili povas sorbi Cirkaii
6.000 kW, je la minimuma distanco
(¢irkall 6 km) €iu trajno povas sorbi
3.500 kW,

La Sirmado de la nova linio kontraii
kurtaj cirkvitoj estas komplikita de la
fakto, ke la malnova linio havas prop-
ran, apartan nutradon, kaj ke ekzistas
interligoj inter la du linioj. Unue oni
pensis daiire izoli la du sistemojn; sed
poste oni ekvidis, ke ekzistas dangero
de akcidentoj okaze de la paso de pan-
tografo el unu sistemo al la alia, pro
la rimarkinda malekvilibro inter la
tensioj kaj la S8argoj. Fine oni decidis
igi dalire kontinuaj la du sistemojn,
kunligante, tamen, la alitomatajn Salt-
ilojn de la interligoj kun tiuj de la apu-
daj substacioj.

La substacioj kaj la sekci-postenoj ce
la interligoj (entute 15 instalajoj inter
Settebagni kaj Cittd della Pieve) estas
teleregataj de la elektra substacio de
Orte (situanta sur la malnova linio).
La teleregado, adoptita precipe pro e-
konomiaj konsideroj, havas ankaii la
celon eviti la problemon disloki perso-
naron sur novan linion, kaj ebligi tujan
intervenon okaze de difektigoj kaj re-
gulan prizorgadonde la instalajoj. La
teleregada sistemo, starigita de la fir-
mao SIEMENS, kunligas nesinsekvajn
substaciojn, tiel ke se okazas difektigo
te unu el ili, la aliaj grupoj ne estas
influataj.

La kontakto-drato estas rimarkinde
diferenca de tiu tradicia.

Oni devas memorigi pri tio, ke la kon-
taktodrato havas aliajn bezonojn ol
normala elektra linio por transporto
kaj distribuo de kurento, éar la trakei-
motoroj ¢erpas la energion el la drato
pere de frot-organoj, kaj oni devas
pro tio certigi kiel eble plej kontinuan
kontakton. Oni facile komprenas, do,

kiujn problemojn oni devas alfronti ée
altaj rapidecoj, ¢ar linio kaj pantogra-
fo estas du elastaj sistemoj.

Je rapidecoj pli altaj ol 150km/h nask-
igas osciladoj, kiuj kalizas negativajn
influojn sur la kvalito de la kontakto.

Tial jam en 1961 la Italaj Statfervojoj
komencis serioze pristudi novajn me-
todojn. Sekve de multjaraj eksperi-
mentoj sur pluraj fervoj-linioj oni di-
finis tiucelajn kriterioin.

La katenario konsistas el du kontakto-
dratoj (kun sekco de po 150 mm2) kaj
unu portanta Snuro el kadmia kupro
(kun sekco de 140 mm2): la sekco estis
elektita surbaze de la konstato, ke pli
dikaj kontakto-dratoj postulus pli dikan
portantan Snuron (kaj tio, interalie,
komplikigus la instaladon), dum pli
maldikaj kontakto-dratoj katizus pli
grandan transpason de kurento inter la
dratoj kaj la Snuro,

Estas reguligata la mekanika tensio cu
de la kontakto-dratoj éu de la #nuro,
tiel ke la Snuro-flekso ne varias pro
la temperaturo kaj, samtempe, la po-
zicio de la kontakto-dratoj restas sen-
Sanga kompare kun la traknivelo.

Por la dratoj oni decidis mekanikan
tension de po 1.500 kg, kaj de 2. 750 kg
por la Snuro. Temas pri valoroj tre pli
altaj ol ée la normalaj linioj, tiel ke la
dratoj nemulte levigas sub la premo de
la pantografo. Kompreneble oni ne po-
vas komplete forigi ian elastecon (pre-
cipe ¢e la mezo de la spano), sed oni
konsiderinde malpliigas gin, kun pozi-
tivaj influoj sur la kvaliton de la kon-
takto.

En la kurbigoj la katenario estas klini-
ta por igi kongrua kun la trak-akso,

La ordinara alteco de la kontakto-dra-
to estas 4,85 m, éu liberaere ¢u en tu-
neloj. La spanoj estas kiel eble plej

konstantaj kaj ¢iukaze inter du sinsek-
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vaj spanoj estas maksimuma diferenco
de 2 metroj por igi latigradaj la varia-
dojn de la liniarango.

La katenariaj subteniloj konsistas, li-
beraere, el arkajoj, kiuj ampleksas
ambaii trakojn. Fakte, la sperto de la
tradiciaj linioj montris, ke la osciladoj
je altaj rapidecoj dependas ne nur de
la katenario, sed ankail de la fostoj;
kontralie, la arkajaj subteniloj havas
solidaran sintenon por ambatil trakoj.
La subteniloj estas alfiksitaj al la vojo
per Carniroj, kun la celo ne propagi

la voj-vibradojn al la subteniloj mem:
tio montrigis aparte grave ée viaduktoj,
kie la subteniloj estas alfiksitaj al la
elstarajoj.

6. La signalaj kaj sekurecaj
instalajoj.

La Rektega Fervojo diferencigas de a-

liaj jam ekzistantaj linioj (ekz. "Toka-

ido" en Japanio kaj '"Parizo- Liono" en

Francujo), Car gi ne estas rezervita

al la rapidegaj trajnoj, sed utilas al di-

verskvalitaj vagonaroj.

Alia apartajo estas, ke sur la linio ne
ekzistas pasageraj all varaj stacioj,
sed nur dejorpostenoj, kiuj plenumas
jenajn taskojn:

a) surlokaj preterpasoj: krom unu tiu-
cela dejorposteno (S. Oreste), kun pre-
terpasaj trakoj, ekzistas la eblecoj
proponitaj de la interligoj kun la malno-
va linio, tiel ke, sume, eblas preter-
paso éirkati éiun 30-an kilometron;

b) transpaso de unu al alia trako, por
utiligi nur unu trakon (ekz. en kazo de
akcidento), ali por senhaltaj, dumvetu-
raj preterpasoj (utiligante ambati tra-
kojn por samtempa paralela cirkulado
en la saman direkton): ekzistas 6 komu-
nik-postenoj, kiuj ebligas komutadon
¢iun 16-an kilometron, en la parto
Settebagni - Citta della Pieve;

¢) kunligoj kun la malnova linio: en la
jam preta lini-parto ili estas 5.

La signalaj instalajoj devas plenumi
jenajn postulojn:

a) ebligi en absoluta sekureco la cir-
kuladon de trajnoj gis rapideco de 250
km/h, kio egalas al bremsaddistanco
de 5.400 m. tio estas la kvaroblo de la
baza distanco de la fiksaj signaliloj ée
la Italaj Statfervojoj;

b) ebligi, senkondice, trirangajn cir-
kuladojn: gis 150 km/h (por gi sufiéas
la fiksaj signaliloj, éar la bremsaddi-
stanco estas 1. 350 m); gis 200 km/h
(por gi oni devas utiligi lokomotivojn
kun ripetado de la vojsignaloj en la
stirejo, car la bremsaddistanco estas
la duoblo kompare kun la ordinara);
gis 250 km/h (por gi oni devas utiligi
specialajn trajnojn, éar la bremsaddi-
stanco estas la 4-oblo);

c) ekskludi éian kondic¢on por transpaso
de la trajnoj de unu linio al la alia:

d) igi indiferenta la cirkuladon sur la
du trakoj, tiel ke oni povu cirkuli sur
unu sola trako, afi samtempe sur am-
baii trakoj en la saman direkton;

e) ebligi la teleregadon de la nova linio,
kaj, en perspektivo, de la tuta sistemo
konsistanta el la nova kaj el la malnova
linioj.

Kelkaj el la indikitaj postuloj kondiéis
la planadon de la signalsistemo; ek-
zemple, oni devis konservi la norma-
lajn signalilojn.

En ligo kun la planata teleregado, la
sekurecaj instalajoj estis tiel faritaj,
ke la du trakoj estas kiel plej eble sen-
dependaj.

La distancigo de la trajnoj okazas pere
de afitomata blokaparato lali trakaj
cirkvitoj, nutrataj per kodigitaj kuren-
toj. La normala distancigo estas 10 km:
la trakaj cirkvitoj estas longaj, norma-
le, 1. 350 m.
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La kabloj trovigas en tiucelaj kanaloj,
flanke de la vojo: la energi-kabloj estas
disigitaj de tiuj telekomunikaj kaj sig-
nalilaj,

La elektra nutrado por &iuj signalaj

kaj blokaj aparatoj estas seninterrom-
pa, dank'al dizel-elektra instalajo ek-
zistanta en Ciu dejorposteno, kiu inter-
venas kiam abrupte ekmankas la nor-
mala elektro.

Estas konstruata, zorge de la firmao
Ansaldo, teleregada sistemo, kiu ebli-
gos planadon de la trajneirkulado en
reala tempo, sur kolora televid-ekrano
kaj per speciala pres-masino; la siste-
mo estos prizorgata de duobla komput-
ilo, por certigi la kontinuecon de la de-
joro. la teleregada centro havos sian
sidejon en nova konstruajo interne de

la stacidomo "Roma Termini'.

NOTO: La resumo de tiu teksto aperis en IF 3/78, pagoj 37-38.

Duonan jarcenton por Esperanto

Prof. d-ro Ivo Lapenna, la longjara
sekretario kaj prezidanto de UEA, an-
tali 50 jaroj kiel juna studento en Za-
greb ellernis Esperanton. Kaj ek de
tiu tempo li seninterrompe dediéis
grandan parton de sia vivo al la In-
ternacia Lingvo. Seninterrompe, tio
signifas, ke li ne nur, kiel ofte oka-
zas, dum juna ago ekokupigis pri la
lingvo, por poste dum la profesia vi-
vo rezigni, sed prof. Lapenna dum la
tuta vivo restis fidela al tiu sia idea-
lo, sen timi profesiajn malavantagojn,
sen demandi pri la opinioj de kolegoj
kaj aliaj por li gravaj personoj.

Liaj meritoj estas tiom konataj, ke ni
ne ripetu ilin &i tie. Kvankam post la
Universala Kongreso de Hamburgo li-
aj kontaktoj kun la oficiala Esperan-
to-movado interrompigis, li restos
por ¢iam unu el la plej meritplenaj,
plej elstaraj personecoj de la Zamen-
hofa Lingvo, sen kies sindona agado
la Esperanto-movado hodiail ne estus
tie, kie gi estas. Ni plenkore gratu-
las al prof. Lapenna pro lia ora jubi-
leo kaj deziras al li, ke ankoraii lon-
ge lia sanstato permesos al li doni
siajn fortojn ankaili estontece por sia
idealo.

J. Giessner, prezidanto

LA HISTORIO-KOMISIONO MEMORIGAS

ke en kelkaj jaroj IFEF aperigos bro-
suron pri sia historio. Por ke gi pre-
zentu kiel eble plej afitentikan bildon,
ni intencas havigi al ni éiun materia-
lon utiligeblan por tiu celo. Pro tio ni
denove petas la membraron en @iuj
landoj subteni nin en tiu laboro. Ni
sercas ekzemple malnovajn revuoin,
raportojn, fotojn, insignojn, glumar-
kojn, prospektojn, fervojajn reglamen-

tojn, terminarojn, kaj éiuspecan mate-
rialon, kiu povus servi por starigo de
IFEF-historio. Ni substrekas, ke sen-
dota materialo koncernu la fakan fervoj-
istan Esperanto-movadon ek de ties ko-
menco. Se iu ne deziras fordoni prop-
rajn memorajojn, ni kompreneble redo-
nos ilin. Eventualajn kostojn ni repagos
se dezirite,
Giessner
gvidanto de la Historio-Komisiono
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Jan Lok 80 jarojn aga

Kiuj IFEF-anoj, kiuj iam vi-
zitis la kongresojn inter 1948
kaj 1964, ne memorus la el-
staran figuron de la tiama
federacia sekretario Jan Lok?
"Motoro de IFEF" farigis lia
honora titolo, Kaj nun tiu ne-
forgesita amiko atingis ld re-
spektindan agon de B0 jaroj.
Naskita 1la 22.9.1898, li el-
lernis Esperanton en 1931 kaj jam en
1932 aligis al UNFEG, la Unua Ne-
derlanda Fervojista Esperanto-Grupo,
kies 2a sekretario li jam unu jaron
poste farigis. En 1934 li krome
transprenis la redaktadon de la klub-
revuo "Verda Lumo", kaj en 1935 ec
farigis sekretario/kasisto de la tiama
Internacia Federacio de Esperantaj
Trafik- kaj Transportlaboristoj
(IFETT). Dum la milito 1i konsiderin-
de kontribuis al la savo de la Fede-
racio trans la militon.

Post la milito li forte kunlaboris en
la preparoj por la fondo de la nova
nederlanda grupo same kiel por est-
onta IFEF, Jan Lok estis inter tiuj,
kiuj postulis la Giuflankan nelitralecon
de la fondota federacio, kaj li ceestis
la fondkunvenon la 4-an de aligusto
1948 en Amsterdam. En la nova est-
raro li transprenis la gravan oficon
de sekretario, kiun postenon li admi-
nistris #is 1964. Dum tiuj 16 jaroj li
kontente povis konstati, ke lia sindo-
na klopodado videble alportis fruktojn.
La nombro de la landaj asocioj kaj de
la membraro forte kreskis gis alteco
neniam antafie atingita.

Jen per malmultaj sekaj vortoj la a-
gado de Jan Lok por sia idealo, la

Internacia Lingvo. Ciu, kiu
havis la plezuron labori
kun li, baldaii ekkonis, ke
li estis homo nepre fidinda,
bonvola, éiam informita,
kiu dediéis sian eksterpro-
fesian vivon al tiu kara a-
fero, kies valoron li ekko-
nis sufide frue, por povi
aktivi por gi dum pli ol 30
jaroj. Kaj ankaii post lia eksigo el
tiu dafira aktiveco li éiam denove es-
tis je dispono, kiam oni bezonis liajn
konsilon kaj opinion. Liaj bona hu-
moro, honesteco, modesteco havigis
al li multajn geamikojn en la tuta
mondo,

En la jaro 1963 Jan Lok estis nomu-
mita Honora Membro de IFEF, kaj
en 1970 li ricevis la Oran Medalon
de la FISAIC, la plej altan distinga-
jon de la Internacia Federacio de
kulturflegantaj Fervojistoj. Sed per
tiaj altvaloraj eksteraj distingoj neni-
am vere estis rekonindaj la faktaj
meritoj de tiu homo, kiu vivis kaj vi-
vas por Esperanto, por paca inter-
komprenigo kaj tutspeciale por sia
amata fervojista movado. Se ni vere
volas rekompensi la longjaran agadon
de Jan Lok, tiam ni &iuj klopodu i-
miti, almenali iomete imiti lian mi-
rindan laboron. Estus por li plej
granda gojo.

Ni fine deziras al amiko -Lok,‘ ke
longe, longe ankorail li povu gui en
agrabla sanstato kaj la familian vi-
von kaj la kontaktojn al siaj longjaraj
tutmondaj amikoj kaj al la fervojista
Federacio.

J. Giessner, prezidanto.
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Brazilo, ne

La 5-an de junio je 12,10 horo star-
tas en Frankfurt/M aviadilo Boeing
707 de la flugkompanio VARIG kun la
celo Rio de Janeiro. En Lisboa mon-
trigas domago, kiu kafizas malfrui-
gon de 5 horoj. Anstatali la 20-a ni
atingas Rio matene je la 1-a horo.
Gis @i tie mi estis bone prizorgata
fluggasto, sed nun mi farigas vikti-
mo de lingvaj malfacilajoj kaj mis-
komprenoj. Alvenante en Brasilia ne-
niu atendas min en la flughaveno.

La familio Grattapaglia nek ricevis
mian telegramon nek mian leteron
gustatempe kaj sekve atendis min ta-
gon pli frue vane. - Mi absolvas la
aventurojn - Tamen unufoje pli mi
konstatas, kiom facile povus esti vo-
jago kun nur 1 komuna lingvo, Esti
akceptata flanke de esperantisto en

fremda lando signifas senescepte sa-
von.

Ni restas 2 tagojn en Brasilia por
solvi kelkajn problemojn kaj por io-
mete konatigi min kun tiu supermo-
derna cefurbo de Brazilo. Laili mia
opinio gi estas monstro, Sen atitomo-
bilo oni estas perdita. Cion ajn oni
devas transporti al §i trans centojn
da kilometroj, nek industrio nek bie-
noj trovigas proksime. Gi estas mul-
tekosta urbo. La brasilianoj, kiuj ve-
nas el Giuj Statoj de la vasta lando,
diras, ke ili ne vivas kune, sed unu
apud la alia.

Vigla Esperanto-movado tie floras.
Mi spertas grandan subtenon de lokaj
instancoj. Kvankam ili ne konas ling-
vajn problemojn, ili vaste malfermas
la koron por la interna ideo de d-ro
Zamenhof. Mi estas akeceptata kun
varma amikeco,

Ifelkajn kilometrojn for de Brasilia
cesas la civilizacio. La stratoj, sur
kiuj veturas nia plenStopita atitobuso

imagebla lando. 1.

al la Stato Gojas 250 km norden, es-
tas en neimagebla stato. Ruga polvo
¢ie! Post 7 horoj ni atingas triope
(Ursula Grattapaglia, Donna Irene
(instruistino por la portugala) kaj mi
kun multaj pakajoj la "urbon' Alto
Paraiso. Tie atendas nin Giuseppe
Grattapaglia kun 5 knaboj, kiuj vizi-
tas tie la nur antall 2 jaroj de la ge-
edzoj G. iniciatitan gimnazion. La la-
stajn 20 km ni veturas per kombio
kaj atingas la terenon tra akvo, polvo,
truoj, pontoj kaj kradpordoj je 21-a
horo. Kvankam estas malhele, videb-
las Monte Baleno, la karakteriza par-
to de la biena limo.

Atendas nin grandioza kortuSa akcep-
to kun ornamitaj afiSoj, lampionoj kaj
kantado flanke de ¢iuj "familianoj'.
Mi estas en BONA ESPERO!

Ciuj unuope sin prezentas. Ne eblas
memori tuj éies nomon. Ni estas
dum la unua vespero 18 personoj,
kaj sugestaj babiladoj en nia lingvo
¢irkalias miajn orelojn.

La ciutaga vivo.

La hela tago daiiras 12 horojn, de la
6-a gis la 18-a. Post la sunsubiro,
kiu ofte estas mirakle bela, tuj mal-
heligas. Post la 21-a &iuj estas en
la lito. Estas aiituno, la seka sezono.
Temperaturo dumtage 23-30 gradoj,
vespere kaj nokte malvarme gis mak-
simume 3 gradoj. La bieno vaste e-
tendigas, 3 km larga, 5 km longa.
La vivo estas kruda, oni luktas kon-
trall la naturaj fortoj. Mi konscias,
ke mi nun trovigas en la Savano.

Nenio de niaj Eiutagaj bezonoj estas
memkomprenebla , nek elektra kuren-
to, nek akvo. Oni dafire penas havi
ilin. Nur sabate all dimanée ni guas
dum 3 horoj la avantagon de elektra
lumo, alie ni sidas apud gaslampo ail



68 INTERNACIA FERVOJISTO

kandeloj. Ni mem bakas panon, pre-
paras fromagon, rostas kafon, kolek-
tas teon, rikoltas fruktojn, kiuj a-
bundas kaj maturigas dum la tuta ja-
ro. 2 knaboj melkas, prizorgas bo-
vinojn, kokinojn kaj 4 hundojn. Ce-
valoj (eble 40 aii pli) sovage vivas
kaj nur sporade venas por havi sa-
lon. Tute alia floraro kaj falino sur-
prizas min. Surprizas min ankafi la
fakto, ke la plej alta zenito de la
suno trovigas en la nordo, éar Bona
Espero situas sude de la” ékvatoro.

Vastan rekompencon liveras la netu-
Sita tereno, la freda aero (éu vi sci-
as, kiom delikate gustas vento?) la
pura akvo, la neimagebla kvieteco,
la amika atmosfero, la rava nokta
¢ielo, Neniam gis nun mi vidis tiom
bone la laktovojon, kaj mi malkovras
la sudan krucon. Mi sentas, &i tie
mi retrovos mian ekvilibron,

La Ciutago kun 17 infanoj estas plena
da laboro. Dum la komunaj mangoj
ni kolektigas je granda tablo, tagme-
ze ofte 25 personoj. Ciuj kunhelpas.
Problemoj ne mankas. Niaj geamikoj
Grattapaglia mirinde laboras. Mi
konfrontigas kun iliaj zorgoj - man-
kas laborfortoj, homoj, kiuj pretas
akeepti respondecon, Ili devas lukti
kontraii inerto kaj indiferenteco. Ka-
lumnioj malfaciligas ilian laboron,
Mi ege miras pri iliaj psikaj fortoj.
Ili meritus multe pli da subteno. La
¢i tiea vivo tute ne estas kompareb-
la kun tiu en Eliropo. Brazilo estas
lando kun konsiderindaj kontrastoj,
Oni vivas sub tute aliaj cirkonstan-
coj. La poSto malregule venas, ofte
nur unufoje en 2 semajnoj. Mankas
televido, radio, gazeto. La "urbo"
Alto Paraiso (3000 disaj enlogantoj)
e¢ ne havas telefonon, Ni havas kon-
takton kun la cetera mondo nur pere
de Radiofonio. Tamen mi ne enuigas,
mi utiligas min diversmaniere, fli-
kas, kudras, preparas kukon kaj
mangajojn, Mian preferon havas la
legomejo. Mi semas kaj plantas. Du-

foja akvumado tage necesas. La tero
gis nun ne estas kultivita, Evoluo
videblas, gojigas.

La rilatoj kun la infanoj komence ne
estas sen problemoj. Ilia mentaleco
ne facile kompreneblas. La plej juna
estas 7, la plej aga 16 jaroj. Iaman-
iere ili estas ruzaj, ¢iam ili scias
sin helpi. Unu knabo kurage murdi-
gis serpenton. Nigra, bruna, blanka
ili estas, sed tio ne ludas rolon.
Estas Ciutaga pruvo de pacienco, kaj
mi multon spertas. De tago al tago
ili pli akceptas min kaj iom post iom
venas kun siaj problemoj. Ili kolek-
tas florojn kaj Stonojn, alportas
fruktojn por donaci ilin al mi. La
plej malgrandaj emas afiskulti fabe-
lojn, la grandaj knaboj petoladas en
komunaj ludoj. Ada, la plej juna kna-
bino preferas ekdormi sur mia sino.
Ili estas amindaj!

Finigas la lernojaro, la infanoj ri-

cevas atestilojn kaj feriojn. Ni fest-
as tiun okazon kaj dividas kunporti-
tajn donacojn. Donna Irene forlasas

nin, la najbaraj infanoj restas ée la
gepatroj, la lernejo fermigas. Alian
tagon ni komencas prepari la funda-
menton por nova pli granda lernejo.
Per traktoro oni transportas Stonojn
kaj sablon el la rivero. Du kamionoj
de Brasilia alportas cementon, lig-

non kaj alian konstrumaterialon. Ko-
lektive ni mal8argas ilin. Necesas

fari centojn da brikoj, kiujn cefe fa-
ras kun granda entuziasmo 3 ekster-
landaj gejunuloj (Gisela, germanino,
Johano, franco, kaj David, usonano).

La najbaroj.

Dum unu de la unuaj vesperoj mi
alidas bruon ekstere. Mi malfermas
la pordon jus en la momento, kiam
galopas du sovagaspektaj viroj sur
cevaloj kaj kun kurbigitaj tranéiloj
en la manoj rekte antaii nian pordon.
Mi ekscitigas kaj ne scias kion pen-
si ali fari gis mi alidas la infanojn
ridi. Estas la naibaro Sikopreto kun

INTERNACIA FERVOJISTO 69

la frato, kies 4 infanoj vizitas nian

lernejon. Ili estas pacemaj kaj sim-
patiaj najbaroj, kiuj nenion malbonan
volas. La tranéiloj necesas por de-

fendi sin kontraii bestoj ati nekonve-
naj trunkoj sur la vojo.

La aliaj najbaroj logas 15-20 km
malproksime. Nudpiede ili venas kun
siaj zorgoj al B.E. kaj tie ili rice-
vas helpon, kiam eblas - kaj éiam
farigas ebla. La plej multaj vivas en
nemezureblaj cirkonstancoj. La vestoj
estas ¢ifonoj, Suojn ili preskati ne
havas, tolajojn ankail ne. Tamen ili
estas sentemaj kaj en certa senco
fieraj. Kelkaj ankall venas per éeva-
lo de malproksime 30 km aii pli por
interSangi siajn malabundajn produk-
tajojn (manioka, batatoj, rizo, faze-
oloj, Cu-Cu ail aliaj) kontraii vestoj
kaj tolajoj.

Atlitomobile ni vizitas najbaron, kiu
invitis nin Geesti la preparon de su-
kerblokoj. Akceptas nin indigeno, kiu
estas analfabeto kaj ne scias skribi
sian nomon. Tamen li estas geniulo.
Permane kun simplaj iloj 1i konstru-
is masinon por gajni la sukersukon
kaj éaron, tirebla de bovinoj por
transporti de la kampoj la fruktojn.
Nekredeble! David, la sciencisto,
fute ne volas kredi tion. Ni ege ad-
miras la verkojn, kaj li fieras,

Ci tie Ursula interdangas vestojn kaj
Suojn kontrali sukero, kio mankas en
B.E. La du infanoj, kiuj antatie sur-
havis ¢ifonojn, goje tuj surmetas la
vestajojn. Ni Giuj gustumas la sukon
la varman siropon kaj poste la pre-
tan sukeron kun la rezulto, ke mi
farigas malsana. Sed nia nigra kui-
ristino Maria scias bonan medika-
menton. El folioj de orangarbo kaj
iom da salo 8i preparas por mi teon
(gustas kiel buljono). Post nur 1 ho-
ro mi denove bonsentas,

En Alta Paraiso mi vizitas familion,
kie naskigis la 3-a infano. Neimag-

ebla mizero atendas min. Ili pose-
das nek tablon nek segon, sed ili o-
fertas kafon. Ci tie helpo urge ne-
cesas kaj dank'al la malavara sub-
teno de diversaj esperantistoj en
Eliropo ni kapablas helpi. Mi pri-
pensas la diferencon en niaj landoj!

Ni vizitas kaj venas aliaj najbaroj
kaj gastoj. Ciuj estas bonvenaj. Ili
alportas novajojn kaj efikas por niaj
infanoj kiel kaleidoskopo. La plej
proksiman najbaron mi ankoraii ne
menciis, kvankam li estas la plej
grava, nome d-ro Zamenhof. Tri de
niaj infanoj akompanas min al aparta
monto en la tereno de B.E., kiu es-
tas dediCita al li. Survoje ni kolek-
tas florojn kaj éiu vizitanto kunpor-
tas minimume unu belan Stonon, por
ke la busto ricevu indan fundamen-
ton. La infanoj bone konas la histo-
rion de Zamenhof kaj severe ekza-
menas min. En silenta soleco d-ro
Zamenhof observas la vastan verda-
jon kaj benas la agon de &iuj Bon-
esperanoj.

La tagoj forflugas rapide. Ses sem-
ajnoj de mia restado jam pasis kaj
nun necesas prepari vojagon al Ma-
rilia, kie ni partoprenas la 1-an La-
tin-amerikan kongreson. (Pri tio mi
raportos en la venonta n-ro de IF).
Post 10 tagoj en la suda parto de
Brazilo surprizas min je la reveno
informo, ke pro miskompreno ne eb-
las plilongigi mian flugbileton je du
semajnoj. Neatendite kaj abrupte mi
devas prepari mian valizon. Lastan
fojon mi bakas kukon por mildigi la
adialion. Ciuj estas malgajaj. La in-
fanoj skribas leterojn al mi, Ili al-
portas la lastajn fruktojn - pruvo de
ilia simpatio. Kun peza koro mi si-
digas min en la afitomobilon kaj re-
veturas la 250 km al Brasilia. Las-
tan rigardon mi jetas de malproksi-
me al la blanka domo de Bona Espe-
ro antall ol Girkalias min ruga polvo.

E. Kruse
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provizi transporton de orienta direk- Laii la planoj BAM estos finkonstru-

SOVET-UNIO

BAM - la plej granda fervojlinio de nuna jarcento.

BAM estas nomo de grandega fervoj-
linio, nun jam intense konstruata, de
lago Bajkalo gis rivero Amuzo. la
nomo BAM estas mallongigo por

B - Bajkala

A - Amuza

M - Magistralo (Cefferyojo)
BAM estas unutraka vojdirekto, sed
havas dutrakajn enmetajojn de 3 gis
12 kilometroj por pligrandigo de in-
tenseco de fervoja trafike. Meza di-
stanco inter apartaj punktoj (disvoji-
goj kaj stacioj) proksimume estas 20
km, kaj distanco inter fervojstacioj,
havontaj loglokoj, proksimume 50 km.
Dimensio de BAM estas 3144 kilome-
troj.

La vojdirekto de BAM trairas en
malfacilaj topografiaj, ingenierogeo-
logiaj kaj klimataj kondiéoj. Ekzemp-
le, en peco de la magistralo de fer-
vojstacio Lena (prononcu Ljena) gis
fervojstacio Cara estas preskail 60
lavangdangeraj lokoj. Kvardek pro-
centoj de vojdirekto trovigas en zono
de permafrosto (eterne frostaj grun-
doj), kiu havas profundon gis 20 me-
troj. La konstruantoj devas superfor-
ti rapidkurajn montarajn riveretojn,
kotajajn montajn torentojn, maréojn
kaj surglaciigojn en valoj de la rive-
roj, dekrustigoj montaj, tre malalta
temperaturo vintre gis -50° C, so-
mere gis + 35° C.

Krom tio kelkaj pecoj de la éefvojo
havas sismecon gis 10 gradoj. La
ceffervojo de BAM trancas sep mon-
tarajn éenojn, nome: Bajkala, Severo-
Mujska, Stanovoj, Turanska, Kodar-
ska, Dusse-Alinska kaj Tukuzingska
kaj vicon de grandaj riveroj: Lena,
Kizenga, Vitim, Olekma, Selemdja,
Zjeja, Burjeja, Amgunj, Amuro.
Por superi montajn barojn oni devas
konstrui 5 tunelojn, dimensio 25,3

km. Plej longa el ili estas Severo-
Muska, havanta longon de 15 kilome-
troj, dua estas Bajkala tunelo, kiu
havas longon de 7 km. Por superfor-
ti riverojn, lavinojn ktp. oni devas
konstrui pli ol 3100 ingenierajn kon-
struafojn, en tiu nombro preskail 150
pontojn, havantajn longecon de 100 gis
300 kaj pli da metroj. Ia pontego
trans Amuro, kKies longo estas 1437
metroj jam estas konstruita. La tuta
longo de Ciuj pontoj estas pli ol 32
kilometroj. Krom tio oni konstruos
multajn diversajn ingenierajn konstru-
ajojn viaduktojn, subapogajn kaj kap-
tantajn murojn, akveduktojn ktp.

Ce tratrandado de Stanova montarée-
no la dizelaj lokomotivoj (baza tir-
forto) perceptas deficiton de oksigeno
pro malaltigo de atmosfera premo
(660 mm).

Por BAM oni konstruos 4 bazajn lo-
komotivejojn en Nijneangarsk, Tinda,
Zjejsk kaj Urgal. BAM entute havos
proksimume 200 fervojstaciojn kaj
disvojigojn. La naciekonomia graveco
de BAM estos grandega.

Jurnalisto el FRG, Hans Kempski no-
mis BAM '"Vojo al la trezoroj". Cer-
te en zono de BAM Sovetio havas
sennombran kvanton da diversaj rica-
joj: ferajn ercojn, entenantajn gis

40 procentoj da metalo, manganajn,
aluminiajn, volframajn, molibdenajn
ercojn, nikelon, zinkon, plumbon,
firizolit-asbeston, oron, titanon, ar-
senikon, nafton, bruleblajn gasojn,
glimon, grafiton, apatiton, salon kaj
aliajn. Krom tio BAM posedas gran-
dajn arbarajn ri¢ajojn, milionojn da
hektaroj de Tajgo.

la ceffervojo devas esti tiel bone e-
kipita per nova moderna tekniko por

to gis 35 milionojn da tunoj Eiujare.

45 novaj urboj aperos kaj disfloros
en Tajgo.

ota 1982,

P. Agapov, emerita fervoja ingeniero
Krasnojarsk, Siberio.

DANLANDO

Dizela trafiko pli kaj pli en dangero

La fervojo estas la sola moderna
trafikilo grava, kiu povas oferti al
la socio sendependecon de la oleo-
liveradoj kaj tiel efektive garantias
vivtenon de vitalaj partoj de la dana
transportaparato ankall dum eventu-
alaj krizoj. Tion diris generala di-
rektoro Povl Hjelt, DSB, prezentan-
te la raporton, kiun eldonis DSB pri
elektra trafiko. Li plue diris:

Tio povas soni tre dramatike kaj es-
pereble neniam aktualigos, sed la
ebleco havigi tian socian asekuron
ekzistas ¢i tie nun, kaj preskail &iuj
aliaj eliropaj landoj jam havas gin.

La pli granda certeco pri provizo
por DSB rilatas al la fakto, ke oni
povas utiligi la eblecojn de la clek-
traj kompanioj uzi diversajn formoijn
de energio. dum la fervoja trafiko
sur la ceflinioj hodiali - same kiel
¢iuj aliaj trafikiloj - tute dependas
de la oleaj produktoj. Oni devas
konstati, ke la periodo kun malaltaj
energi-prezoj - i.a. fervora perio-
do por dizela trafiko - estas for.

(el DSB-bladet 5/1978).

NEKROLOGOJ

Germanio,

Konsternite ni akceptis la subitan
sortobaton. La 17-an de julio 1978
en ago de 64 jaroj forlasis nin post
mallonga grava malsano

Franz Lang, Weil am Rhein.

Li estis longjara fidela membro.
Preskail Ciujare li partoprenis kune
kun sia edzino niajn kongresojn, kaj
ankali en Romo ili ne mankis.

Kvankam li estis malhelpata, li éiam
estis bonhumora, éiam li havis kom-
prenon por alies zorgojn kaj proble-

mojn. Li helpis lail siaj eblecoj.
Nenio estis tro multe por li.
Ni perdis grandaniman amikon,

Al la edzino kaj familianoj ni since-
re kondolencas.
-0~-0-0-0-

Nur nun ni eksciis, ke la 6-an de
januaro 1978 mortis en Iserlohn-
Hennen

Ernst Abt.

Ni perdas kun li longjaran fidelan
membron. Li ripozu en paco!

IFEF
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La kasisto informas:
Adopta kaso.

Antsii kelkaj jaroj ni starigis la a-
doptan kason.

&1 donas al bonvolemaj membroj

la eblecon pagi adoptajn kotizojn por
membroj en landoj, de kie pro di-
versaj cirkonstancoj ne eblas sendi
monon. Tiaj membroj ne povas in-
formigi pri la federacia vivo, ne

havante nian revuon, sed la eblecon
donas al ili la bonvolemo de mem-
broj en aliaj landoj.

La adopta kaso estas preskali mal-
plena, kaj mi esperas, ke denove
enfluas en gin kelkaj kotizoj. Vi po-
vas uzi la bankkonton aii la postéek-
konton n-ro 125 8036.

La kasisto.

Anonceto
Jus aperis ekster-ordinara traktajo, verkita de Albert LIENHARDT:
OPTIMALA ORTOGRAFIO DE LA INTERNACIA LINGVO ESPERANTO.

Tiu grava kaj detala traktajo montras kiel forigi la

obstaklon, kiu estas la

katizo ke, gis nun, Esperanto ne atingis vastan tut-mondan uzadon kaj oficia-
lan agnoskon fare de la Stataj afitoritatoj.

Dank'al la moderna "optimala ortografio', kiu ebligas skribi, tajpi, teletajpi,

telegrafi,
cajn terminojn kaj nomojn, nia

kondiéo, por sukcesigi

televidigi, komposti, presi kaj komputeri ¢iujn ajn vortojn, scien-
lingvo pli facile gajnos la intereson kaj la
simpation de la intelekta kaj politika elito de éiuj nacioj.

Tio estas la nepra

la legoproponojn prezentatajn al parlamentoj kaj re-

gistaroj diverslandaj, favore al generala instruado de Esperanto en la lernej-

oj kaj universitatoj.

Prezo de la 122-paga traktajo, afrankite: 19,50 francaj frankoj ali 4 usonaj

dolaroj. Oni bonvolu pagi per banka &eko

al la afitoro (24 ave de Riedisheim,

68100 Mulhouse) all per giro al la poSta konto n-ro 16.233. 37 Paris de

Ligue Francaise "Pro UNESCO".

La traktafo estas mendebla ankali e la libroservo de UEA en Rotterdam.

Gravaj

- la IFEF-organo 30 jarojn aga
La

31-a IFEF-Kongreso .......... -
fakprelego de la 30-a KONgreso ...................

enhavajoj

P L I T A

La redaktofino por la venonta IF estas 15.11 1978

%& Grafika kaj teknika prizorgo: Eaperaﬁto-Centro Aarhus



