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La muzeaj tradicioj en la bulgaraj fervojoj

Rumiana Pobornikova
Dimitar Defanov

La bulgara fervojtransporto establifis antat 155 (2001) jarg
per malfermo de la unua fervojlinio Ruse - Vama, la 7-an de
novembro 1866, Ci tiu linic kaj la poste konstruita linio
Carigrad (Istanbul) - Belovo estis proprietajo de eksterlandaj
firmaoj.

Post la liberigo de Bulgario en 1878, kaj pro la ne tro
favora sperto en la kunlaboro kun la kompanioj ekspluatantaj
la fervojojn en la juna bulgara princlando, venis la konkludo,
ke la situacio devas San@igi. En 1885 la registaro de ministro-
prezidanto Petko Karavelov propenis, kaj la parlamento
akceptis, lefon, kiu konfirmas $tatan sistemon de fervojpro-
prajo en Bulgario.

Lail tiu lefo en 1888 fondiis Bulgaraj Stataj Fervojoj BDJ,
kiuj nkluzivas la linion Caribred - Sofija - Vakarel, la elagst-
itan de la bulgara registaro linion Ruse - Vama kaj la parton
Vakarel - Belovo, kies entuta longo estis 384 km.

De tiam oni konservis por muzeaj celoj stacidomon de la
unua bulgara stacio en la urbo Ruse, la stacidomon en Belovo
el 1873, kvar lokomotivojn N 148 produktitajn en Anglio 1868,
kaj du varvagonojn kun malgranda interradaksa distanco kaj
kun lignaj internaj elementoj. En tre malbona stato estas akvo-
haviga instalajo en la stacio Cervena voda, ekipita per vapora
akvopumpo de 1866, kaj aliaj muzeaj eksponajoj el la sama
epoko,

Dum la 80-aj jaroj de la 20-a jarcento

- malgrail la tre ricaj bulgaraj fervojoj konceme historian

kaj teknikan evoluon,

- malgrati la multflankaj firmaj kaj moveblaj fervajhavajoj,

- malgrai la de tempo al tempo alideblaj konsilej pri

konservo de malnovaj modeloj, fervojteknikajoj kaj ekip-
ajoj por establado de multflanka, e¢ unika kaj riéa Stata
fervo)-muzeo,

la rezulio tiudirekte estis bedatrinde magra.
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Apenail post 1980, kiam estis esigita funkcio de vaporlo-
komotivoj, kaj ilin tute anstataiiis dizela kaj elektra trakeioj, la
temo pri muzeo-aktivado kaj konservado de tiucelaj objektoj
estis reaktualigata. Bedaiinndes jam pluraj unikaj ekzemplero)
de fervojtekniko, veturiloj kaj dokumentaro dum la pasintaj
jardekoj neniigis. Malgrai alvokoj kaj ordonoj, e€ tiu restinta
malmulto kun certa muzea valoro, datire senvalorigis kaj
neniigis,

En 1985/1988 per klopodoj de fervojistoj-entuziasmuloj,
superante plurajn barojn, oni renovigis kaj mowvigis du
vaporlokomotivojn - unu kun la numero 15 215 fabrikitan en
Germanio en 1943, kaj du de tipo 01.23 konstruitajn en
Svislando en 1935, Per ili oni faris jubileajn veturojn okaze de
la centjarigo de BDJS. Dum la sekva jaro 1989 oni restaiiris Ia
ununuran restintan kvarradaksan motorvagonon 140087,
produktitan en la uzino FIAT en 1937, kaj unu el la pluraj
kvarradaksaj vaporlokomotivaj por vartrajnoj de BDJ kun la
numero 2626, konstruitan en urbo Kassel, Germanio en 1908 -
tiutempe je la ago 82 jaroj. Per g1 oni faris kelkajn distrajn
veturojn, kiujn utiligis ankat kinematografio.

En 199] per partopreno de vaporlokomotivoj trenantaj kvar
triradaksajn pasafervagonojn el la komenco de la 20-a jar-
cento, efektivifis la jubilea veturo Ruse - Vama, celebrante la
125-an jarigon de la unua fervojlinio en Bulgario.

En 1993 per partopreno de la ple] malnova funkcianta
vaporlokomotivo en BDJ (numero 26,26), konstruita fare de
barono Hirsch, kaj la samaj kvar triradaksaj pasagervagonoj,
oni festis Ca la stacio Belovo, kaj jubilee veturis okaze de la
120-jarigo (1873) de la fervojlinio Carigrad - Odrin - Plovdiv -
Pazargik - Belovo.

Same en 1993, per muzeaj vaporlokomotivoj oni faris
kelkajn distrajn veturojn kun fremdlandaj grupoj (germanaj,
angloj, atistroj, nederlandanoj, danoj), organizitajn de germana
turisma agentejo, kies baza okupo estis proponi similajn
distrajn itmerojn por specialisto] kaj amatoro) de fervajag
ekskursoj en la mondo. Bedatirinde la gajnita mono ne estis
utiligata por priservo kaj restatiro de muzeaj fervojaj veturiloj,

Malgraii la gisnuna neglekto al pluraj valora) veturiloj kaj
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fervojaj ekipajoj, la muzea agado en la bulgaraj fervojaj,
inkluzive de konservado kaj protektado de funkciantaj muzeaj
eksponajoj, devas evolui. Speciala programo tiudirskta, kiu ne
postulas grandegajn investon, ebligas movi muzean vagonaron
kun vaporlokomotive kaj kelkaj pasagervagonoj lai la
pitoreska etSpura fervojlinio Septemvn - Velingrad - Jakoruda -
Bansko - Dobriniste, Krom la distra trajno, interesajo estus la
malnova lokomotivdeponejo en Bansko, kiu povas montri la
atmosferon de la epoko, kiam estis utiligata vaporforto kaj
ligitaj kam @1 aktivecoj kaj preparaj operacioj por trajngj - ¢io
ed farota antaii la publike mem, certaparte ankai eksterlandaj
vizitantoj de famaj kaj armaj ripozlokej Bansko, Dobrinidte,
Velingrad kaj ceteraj.

Al BDJ venas mendaj por ekspozicicj, kunlaboro, vizitoj kaj
aceto] de malnovaj veturiloj flanke de muzeaj societoj kaj
turismaj agentejoj, pretaj organizi e dekojn da distraj veturoj
en unu sezono. Problemo tamen restas la bezonataj komencaj
investoj por riparoj kaj preparoj de koncemaj vagonoj en
aktuala momento.

Malgraii €iuj embarasoj, la adeptoj de muzeoaktivado en la
bulgaraj fervojoj datire klopodas ekzistantajn ekipajojn konser-
vi kaj popularigi, informi pri Ia rica historio kaj teknika evoluo
de la fervojtransporto en Bulgario, konsciante pri siaj kapabloj,
sed ankaii pri éies ekstera helpo.

Fervojfakaj Kajeroj N-ro 11 pafo 15

Aligo de orienteliropaj fervojoj al
transeliropaj koridoroj

Gvozden Sredic (YU)

Dum la monda kongreso de Intemacia Fervojunio, kiu atitune
en 2001 okazis en Vieno, reprezentantoj de eiiropaj fervojoj
okupigis ankat pri transetiropaj trafikaj koridoroj en la orienta
Eiiropo. Ili estas jam delonge fiksitaj kaj necesaj laboroj je ilia
modemigo povus jam komencigi. Bedalirinde mankas certaj
fontoj de financado kaj krom tio multaj fervojoj estas ankorad
&iam pli orientitaj al konkurenco ol al kunlaboro.

Avistraj Federaciaj Fervojoj ne estis nur gastiganto de la 26-
a monda kongreso de fervojoj. Tiuokaze ili el la propra sperto
multe kontribuis al la interSango de spertoj pri transeiiropaj
koridoroj. Al tiu temno estis dedicita ankail la seminario de
Internacia Fervojunio (UIC), kiu okazis antai la menciita
kongreso.

Adistrio trovigas sur la krucigo de gravaj trafikaj aksoj de
la etiropa kentinento en la direkto oriento-okcidento, respektive
nordo-sude. Konsiderante baldatan lardigon de ekonomia
spaco al oriento, al Vieno apartenas el geopolitika wvidpunkto
centra rolo. “En bilatera trafiko inter Afistrio kaj la landoj de
sudorienta Eiiropo en la sekvaj 15 jaroj ni atendas kreskon de
la trafiko je 90%", deklaris aiistra trafika ministrino Monika
Forstinger en la menciita kengreso. “En la transita trafiko inter
orienta kaj okcidenta Eiiropo tra Alstrio oni pritaksas la
kreskon el phi grandan ol 100%.”

Ciam pli multe da fervojo

Por sub tiaj kondifoj protekti homojn kaj vivmedion kaj
samtempe certigi deziratan moveblecon kaj kreskon de varfluoj,
oni devus de & tiu kresko kiom eble plej altiri al fervojo. Pro
tio estas necesa koncentrifo al iuj certaj aktivecoj kaj
modernigo de la fervoja infrastrukiuro, kiu en la lastaj jaroj,
precipe en la orienteiiropaj landoj (sed tute certe ne nur tie),
estis sufice flanklasita. Konsiderante, ke tiel nomataj reforma;
landoj disponas pri limigitaj monrimedoj, granda sigmifo estas
atribuata al la financa helpo de Eiiropa Unio (EU), kvankam
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estas tute klare, ke @i ne povas kowri Ciujn bezonojn (kaj
dezirojn) de Oriento. En la tutefiropa trafika konferenco en
1994, sur la nsulo Kreto, oni difinis ‘prioritatajn koridorojn’,
kaj ilia reto estis dum sekva tutediropa konferenco en Helsinko
en 1997 ankoraiifoje detale prilaborita. La saman jaron la
konferenco akceptis projekton sub la titolo “Transport Infra-
structure MNeeds Assessment (TINA)'. La buroo de & tiu
projekto kun sidejo en Vieno intertempe fiksis bezonojn de
modemigo de la infrastrukturo en la landoj de meza kaj orienta
Eiiropo, kiuj kandidatigas por aligo al Edropa Unio (EU). Sur
tiu bazo oni en la jaro 1998 ellaboris proponon por TEN
{Transeuropean Metwork) de la estonta plilargigita Unio. Do,
post la konferenco en Helsinko en la jaro 1997, ekzistas en
centra kaj orienta Efropo dek tiaj kondorej, kmj paralele
ampleksas fervojajn kaj Soseajn trafikliniojn,

Escepton el tio prezentas la koridoro VII por Danubo kaj
¢irkanaj akvaj vojoj. La koncepto estas tia, ke oni antatividas
certigi optimuman kunligon de pluraj trafikbranéoj (fervojoj,
Soseo, rivero]) trans la limoj de unuopaj landoj kun la
samtempa optimuma organizo de la trafiko. Por fervojaj linioj
tio signifas, antad Cio, ilian kompletan renovigon, respektive
modernigon, fortigon kaj konstruon de pontoj, forigon de
multnombraj samnivelaj trakpasejoj kaj modemigon de signal-
sekuriga) mstalajqj La a:elo estas grave grandigi rapidm sur

“Kompreneble ne sufidos plibonigi nur mﬁasmﬂcturan;
necesas ankaii havigo de modema;j transportaj rimedoj, ankat
pli alta nivelo kaj sekureco de transportaj servoj generale”,
emfazis en la seminario la generala direktoro de Internacia
Fervojunio (UIC) Filip Rumeger. “Nur tiel la fervojoj povos
sur tinj tutediropaj koridoroj atingi deziratan sukceson. Finfine
la uzantoj de transporta) servo] fangas diam ph postulemay kaj
pri ili &am pli forte konkurencas &iuj trafikaj branéoj,”
Problemoj de diferencaj $puroj
La kondoro | kondukas de Helsinko trans la Baltan Maron gis

Talino kaj poste al Riga kaj Varsovio, dum unu branéo pasas
tra Kaunas kaj Kaliningrado gis Gdansko. Car la amplekso de
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trafiko sur &1 tiu koridoro, en la senco de nordo al sudo, estas
relative malgranda, la investo) alfluas sufi¢e malrapide.

La koridoro 1l pasas de Berlino al Varsovio, Minsko kaj
Moskvo gis Nijni Novgorod (iama Gorkij) apud Volgo, Pro gia
granda potenco oni povus diri, ke §i estas la plej interesa
koridoro. Granda problemo ekestas tamen pro diferencaj Spuroj
de la partoprenantaj fervojoj. Kompreneble, ckzistas moderna
teknologio por aiitomata transiro de vagonoj de unu al alia
spuro, kiu alportas grandajn tempo-§parojn, sed fia utiligo
postulas ankadl grandajn monrimedojn (investojn). “Por
interesigi por tio privatajn investistojn om devus & te starigi
statuson de privata parinereco”, proponis Klaus Ebeling, unu el
la reprezentantoj de la Germanaj Fervojoj.

La koridoro I pasas de Berlino tra Dresdeno, Vroclavo kaj
Lvove gis Kievo. Ankai & tie la $pur-diferenco estas granda
problemo.

La koridoro IV en Prago interligas relvojojn, kiuj venas ¢l
Berlino kaj Nurenbergo kaj gvidas plue tra Budapesto kaj
Konstanco gis Saloniko kaj [stanbulo. Fakte tin koridoro estas
momente interrompita sur Danubo. Transporto per pramaoj
havas limigitan kapaciton kaj pri konstruo de ponto oni ankorai
ne faris decidon. Krom tio, éi tie ekestas granda konkurenco
inter la fervojoj de Slovakio, Hungario kaj Adistrio, sed ankaii
inter ambaii hungaraj fervojoj MAV kaj GvSEV. Tio fenas
koordinitan eveluon de la koridoro, al kiu cetere en §ia suda
parto konkurencas ankaii la koridoro X.

-Ankaii la koridoro 'V suferas pro forta konkurenco inter Ia
partoprenantaj fervojoj. Gi komencigas en Lvovo kaj pasas
unuflanke gis Bratislavo kaj aliflanke jgis Budapedlo, kie fi
dividifas en tri branéojn, kiuj tra Ljubljano, respektive Zagrebo
kaj Sarajevo kondukas al Adria Maro (¢iu al ‘sia’ haveno).
“Estas proponitaj multaj plangj por plibenigo de la infra-
strukturo kaj nun malrapide venas la tempo de elekto kaj
realigo”, deklaris sinjoro Jerzi Wisniewski, direktoro de la
apartajo Oriento-okcidento de Internacia Fervojunio (UIC), “La
partneroj devas &i tie kunordigi, kaj estas sensence ke ili ankai
estonte klopodu kapti por si éiujn ekzistantajn merkatojn.”
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La koridoro V1, kiu de Gdansko tra Varsovio kaj Katowice
kondukas gis éeha Breclavo kaj gis la triangulo inter Cehio,
Slovakio kaj Hungario, havas problemojn kun sia formigo, éar
la partoprenantaj fervojoj momente estas Sargitaj per solvado
de problemoj sur propraj retoj. “Pollando sola planis investojn
en infrastrukturon je sumo de kvin miliardoj da efiro)”, deklaris
sinjoro Wigniewski. “Tio estas granda sumo, eble ankai iomete
tro granda, sed la estonto estos la plej bona jufanto.”

Problemoj de Balkano

La konidoro VI estas la sola rivera trafiklinio (Danube), kaj gi
ligas la Nordan kun la Nigra Maro dank’ al antefarita kanala
sistemo longa 3 500 kilometron, pni kiu efiropanoj revis dum
jarmiloy. Pro tio g1 estas bone konata kaj ne estas necese & tie
pli detale priskribi gin. (Bedatirinde en la lasta tempo gi estis
grave malhelpita pro NATO-bombardado en la jaro 1999, kiam
oni detruis plurajn pontojn apud Novi Sad kaj malebligis nor-
malan navigaden, Baldai la pontoj estos renovigitaj, sed inter-
tempe oni en Novi Sad rakontas la Sercon, ke i estas la sola
urbo en la mondo, kie la rivero fluas super kaj ne sub la
pontoj!).

La koridoro VIIT devus iun belan tagon gvidi de la bulgaraj
nigramaraj havenoj Vama kaj Burgas tra Sofio kaj Skopjo gis
la albana urbo Durrés, Ci tie mankas momente fervoja ligo
inter Makedonio kaj Albanio. Kiam §i estos realigita, estas
granda demando pro streca politika stato en & tin regiono.
Aliflanke oni jam prilaboras mankantan parton inter Bulgario
kaj Makedonio.

La koridoro IX estas la plej longa el &iuj kaj plej verdajne i
neniam povus esti uzata de la komenco gis la fino, sed nur
parte. Gi gvidas de Sankta Peterburgo tra Moskvo, Kievo,
Odeso kaj BukareSto gis la greka haveno Aleksandropulos; unu
gia parto disbranéigas de Kievo al nordo kaj iras al Vilno kaj
Kalningrado, En Ruslando kompreneble mankas la mono por
gia konstruo, sed en Litovio, Bulgario kaj Rumanio la laboroj
sufice progresis; en la suda parto komenci@is nur iuj prepar-
laboroj.

Fervojfakaj Kajeroj N-ro 11 pago 19

La plej nova kaj pro granda nombro de parmeroj kaj
interesoj ‘la plej sentema’ estas tute certe la koridoro X, en kiu
parioprenas la fervojo) de Germanio, Afstrio, Hungario,
Bulgario, Slovenio, Makedonio, Kroatio, (eksa) Jugoslavio kaj
Grekio. Unu gia branéo ekiras el Munkeno tra Salcburgo,
Ljubljano kaj Zagrebo gis Beogrado, kie i renkontigas kun
alia branéo, kiu ekiras de Nurenbergo kaj daiingas al Passau,
Linz, Graz kaj Maribor, sed ankat kun alia branéo, kiu venas
el Sopron tra Budapeéto kaj Segedin. De Beogrado §i iras
pluen al la sudo tra Nié (kie unu branéo daiirigas al Sofio) kaj
Skopjo al Saloniko. Bedaiirinde la klopodoj de tiamaj
Jugoslaviaj Fervejoj por aligi al tiu keridoro la relvojon
Beograd-Bar (la plej suda adria haveno) §is nun ne atingis iun
pozitivan rezulton.

Post ¢eso de mulitaj aktiveco) sur Balkano kaj demokrataj
Sanfoj en Jugoslavio fine de la jaro 2000, & tiu koridoro ricevis
novajn instigojn. Por la ekonomia evoluo de la tuta regiono kaj
gia ligo kun Eiropo la koridoro X havas nemezureblan
gravecon. Pro tio oni en seminario en Vieno kritike rimarkis, ke
tiu & koridoro estas ege flanklasita rilate investojn en moder-
nigon kiel flanke de landoj tra kiuj §i pasas tiel ankai de
Bruselo (EU), Cetere oni devas rimarki, ke en la seminario en
Vieno estas formita Koordina Buroo por kunordigo de la
evoluo inter la koridoroj X kaj VII (Danubo). La koridoro X
estis ankad unu el la gravaj temoj de la eiiropa simpozio de
tarifistoj en Subotica, en majo 2001,
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Trajnveturado en la jaro 2100
Dieter Hartig (DE)

Serioza rigardo en la estonton sukcesas nur, se oni konsideras
la gisnunan evoluon.

Dum multaj jarcentoj oni transportis per &evalCaro). La
poétéaroj estis tiam la plej rapida) transportiloj - fis la
vaporlokomotivoj estis inventitaj. Sencese oni plibonigis la
vaporteknikon, sed tamen, la rendimento gis maksimume 12%
estis terure malfavora. Gi estis anstatafigata per dizela
(rendimento < 21%) kaj elektra (rendimento 32%) trakciiloj,
kiuj ankaii atingis la finan evoluoétupon en la plibonigo de la
tro granda energi-konsumo,

Nun staras la magnetéveba trakcio startpreta. Gi nuntempe
kapablas vetuni per 300 km/h kaj preskai sen energiaj perdoj.

Same menciindas la evoluo de la fervojaj instalajoj, kiu
kulminis per la konstruo de la fervojtunelo sub la Manika
Kanalo,

Post tiu historia enkonduko ni povas riski meditadon pri la
evoluo gis la jaro 2100 - ai éu ni jam pli frue veturos dum 90
minuto] al Usono??

De Eiiropo al Usone dum 90 minutoj

Simjormo Brun iras en la stacio de Londono tra la akceptejo de
la plej juna trafikokompanio de la mondo, nomita “Atlantika
Trafiko”. Sur &ia Sultro pendas mansaketo, en kiu trovigas &a
komputil-telefon-konto-alitomato. Pasante la barieron &
svingas la mansaketon en la direkton de la kontmagino, kiu
deprenas mteralie la Sargon de la bankkonto kaj sendas la
sidloknumeron sur la bracelet-komputilon de s-ino Brun.

S-ino Brun elpakas sian komputilon kaj restudas la tagordon
de la kunsido en Nov-Jorko. La trajnpordoj fermifas kun
mallaiita sono.

“Trajno ESPERANTO al Nov-Jorko, laiiplana ekveturo je
la 10-a horo lai la grenvi¢a tempo™, alidigas la ladGtparolilo.
“En Nov-Jorko vi havos konekson al Sikage, Los Angeleso,
Pekino, Tokio kaj Vladivostoko™.
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Post trajnveturo de unu kaj duona horo alvenos la trajno en
Nov-Jorkon je Ia 6-a kaj 30. Car la kunsido komencigos nur je
la oka, s-ino Brun decidas antatie trankvile mangi ion.

La sceno el la jaro 2100 ne estas pura fantaziajo, M legis,
ke en Uscno kaj Japanio oni jam eklaboris pri mondvasta
tuboreto, en kiu povas veturi trajnoj per plurobla son-rapido.
La specialistoj estas konvinkitaj, ke per tio la tuta aviadil-
trafiko estos superflua.

Kiu konsideras la klopodojn pri transmara magnetvojo
utopia, pripensu, ke la projekto “fervojtunelo sub la Manika
Kanalo” jam estas realigita. Tiun projekton ni ankau antatie
pridubis.

Por trapasi la Atlantikon en tiel mallonga tempo, la trajnoj
devas esti dekoble pli rapidaj ol la grandrapida japana
vagonartipe Shinkansen. Tiu trajno trafikas per la rapide 290
km/h inter japanaj grandurboj.

S-ino Brun foliumas en trajn-horarlibro, kiu estis en ujo.
Kiam la atlantiklinio ekfunkciis antaf kvin jaroj, trafikis nur
unu trajne tage. La veturprezo estis tre alta kaj la homoj ne
fidis al la nova tekniko, kvankam jam dek jarojn oni transportis
varojn sur tin vojo. Intertempe la pasagertrajnoj funkeias
Givhere,

La problemo pri superson-rapidoj ne estas nova. Jam antati
la dua mendmilito la usona scienculo Frank Davidson lam
kolegoj plamis rapidegan linion de Bostono al Nov-Jorke per
raketoj at, laste, en vakuumita tubo. Anstatai radoj oni planis
tiel nomitan magnetéveban teknikon. Tiun teknikon oni inventis
en 1945, Estis tiam japanaj ingeniero) kiuj pri tiu teknika
problemo esploris. S-ro Yoshihiro Kyotani apartenas al la
teamo pri evoluigo de la grandrapida vagonartipo Shinkansen,
kiu donis al la projekte novan progreson. Temas pri super-
konduktivaj magnetoj. Superkonduktiveco estas la eco de
diversa] matenalo) ée malalta temperaturo perdi la elektran
rezistancon. Per tio eblas funkeiigi 5000 km longan magnet-
vojan linion.

Drek minuton post la vojagkomenco s-ino Brun trovigas 35
metrojn sub la atlantika surfaco kaj 500 kilometrojn for de la
brita marbordo. La marakvo, nur je braklonga distanco for de
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&i, ne estas sentebla. Si nur aiidas la murmuron de la aliaj
pasaieroj Cirkatie kaj de tempo al tempo la komunikajojn pri la
aktuala vojagisekeio. Car magnetiveba trafikilo havas nenian
relkontakton, ne ekzistas veturbruo.

La magnetoj devas ne nur tem la tramon Svebanta, sed
ankai antatienpeli §in per serio de magnetaj impulsoj. La
unuopaj impulsoj ne bezonas esti tre fortaj, &ar ties sumo en
tiom multaj kilometroj efektivigas la grandan rapidon.

Celata estas la rapido 3,700 kmvh, sed teorie ja ne ekzistas
limoj, dependas nur de energio, kiun oni uzas por plirapidigi kaj
bremsi la trajnon.

Krome levigas la demando, kiom da plirapidiga kaj bremsa
fortoj la pasageroj povas elteni. Oni kalkulas dekonon de “g*.
(“g” estas la signo por la akcelo en libera falo. Gi estas la
dekono de la propra korpopezo). Oni intencas ses minutojn
seninterrompe plirapidigadi, poste veturi 70 minutojn per
granda rapido kaj bremsi la lastajn 14 minutojn.

La trajno povus transporti 1000 pasagerojn, tiom kiel du
aviadilo] Jumbojet. Sed la ekspluatkostoj estus multe pli mal-
altaj. Aviadiloj ne povus en normala vojag-alto atingi la rapi-
don de la trajno, Car la aerrezisto kreskas en kvadrato al la
rapido. En vakuo tiu fenomeno absolute ne ekzistas. Akceli
trajnon de 1000 al 2000 au de 4000 al 5000 km/h postulas
ekzakte la saman energion. Sed dum la konstanta rapido la
trajno konsumas preskai nenian energion, &ar la inercia forto
movas la trajnon antaiien,

Je la deka horo kaj tridek s-ino Brun rigardas la itinermapon
sur la dorsapogilo de la antatia sefo, kin indikas la aktualan
trajnpozicion. Gi indikas, ke la trajno nun transpasas la
Atlantikan Dorson.

Dum la unuaj minutoj la akeelforto premis £in en la segon.
Sed post la atingo de la komerca rapido 3700 km/h oni ne plu
sentas ian genon,

Tiaj grandaj rapidoj estas atingeblaj, éar la trajno neniam
kontaktas kun io. En la kazo de kontakto kun ekzemple mag-
netoj ad la tub-vando, en tiu granda rapido, la trajno tuj
ckardus. Sed la sekurec-sistemo funkcias per komputiloj, kiuj
plurfoje en sekundo korektas la staton de la trajno.
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Cetere, la sekurecproblemo en tiu instalajo estos la plej
grava malhelpo por logi vojagantojn en tian veturilon. Sendube,
multaj homoj plurfbje hezitos, antail ol ili kuragas entrajnigi en
veturilon, kiu furiozas sub la marsurfaco pli rapide ol paf-
kuglo. Fakte, tutcerte fakte, tiu sistemo estas pli sekura ol la
ordinara reltrafiko. Apartaj tuboj por & trafikdirekio evitas
kolizion kaj sen radoj kaj reloj trajnoj ne povas eltrakigi.

Ekzistas aliaj katizoj, kial oni konsideras la transmaran
magnetvojon utopia. Jam la nur 34 km longa tunelo sub la
Manika Kanalo kostis 14 miliardojn da eiiroj kaj la konstruado
datiris sep jarojn.

Imagu: betontubojn oni povus pretigi sur bordo kaj poste
per dipo transporti tien, kie oni bezonas ilin. Tubejn, kiuj situas
gis 100 metrojn sub la marsurfaco, eni povus ankri sur la
marfundo ail pendigi desur fostoj.

Lani lastaj kalkuloj kostus unu tubo 10 milionojn da ediroj je
unu kilometro, do 30 miliardojn da eiiroj entute.

Je la dekunua kaj kvindek lati grenviéa tempo, atdigas la
mforme per lattparolilo, ke la trajno baldat komencos bremsi -
§i estas atentigo al la pasaperoj, kiuj forlasis siajn sefojn. La
bremsado estas la sama kiel en éiu grandrapida trajno, sed en
i tiu trajno §i datiras iom pli longe.

Dudek kilometrojn for de Tokio, en la urbeto Otsuld, jam
ekzistas testlinio, kiu similas la supre priskribitan instalajon.
La testtrajno veturas 480 knmvh. Gi estas parto de preparo por
la sekvonta generacio de grandrapidegaj trajnoj.

Tre progresinta estas la magnetvojo en Cinio, inter Sanhajo
kaj ties flughaveno. La trajnoj trafikas per la rapido 430 km/h.
La tekniko venas el Germanio.

Ankau en Svisio oni projektas magnetvejon, kiu proksi-
migas al la transmara linio. La tuta veturvojo malaperos en la
tero kaj konsistos el vakuaj tubej. La trajnoj rapidos average
per “nur” 480 kmh, éar oni planas haltejojn en 50 gis 100-
kilometra) distancoj.

La trajno de s-ino Brun estas jam 12 minutojn en la brems-
fazo. La horlogo indikas nun la lokan tempon kaj ankai la
tempeon §is la halto - 2 minutojn. Ciuj pasageroj jam kolektas
siajn pakajojn. S-ino Brun iras al la elirgjo kaj Sovas sian



Fervojfakaj Kajero] N-ro 11

manon en la vizo-legilon, ki ekkonas &ian mansurfacon kaj
permesas la eniron en Usonon,

Supozeble, estas ekonomiaj kaj mondpolitikaj katizoj, kiuj
instigas la industrion kaj politikon subteni tiun projekton, Sed
s-ro Kyotani ekkonas ankoraii aliajn avantagojn: La transmara
tubo enhavos supermalpezajn kurentokablojn kaj lumduktojn.
Tio signifas, ke oni povas transporti varojn, energion, homojn,
informojn rapide kaj sengene en la tutan mondon. Kaj éion en
la sama tubo!

S-ino Brun studadas la trajnkoneksan indikilon. $i estas
surprizita: Je la natia & povus preni trajnon al Los-Angeleso aii
je la naia kaj tridek trajnon al Pekino trans Alasko. Jes, &i ja
povus ...l

Si preferos la trajnon hejmen je la 15-horo. Per fi & estos
vespere denove hejme - ham estos tempo gui kun la edzo glason
da vino,

Fontoj: La instigo trakti tiun temon estis mencio en la usona jurnale
“Reader’s Digest”. Helpiloj estis la “Fervoja Terminaro” kaj la rezultoj de
seréado en “Servoj en Interreto”.
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Translima trafiko per EgroNet

Heinz Hoffmann (DE)

Por ke eiiropaj najbaroj pli kaj pli komunigu, oni fondas
Eiiroporsgionojn trans tatajn limojn. Ci tiu kontribuo informas
pri la sistemo de komuna regiona trafikreto en , Edroregion
Egrensis®. Gi ampleksas partojn de écha Bohemio inter Cheb
kaj Karlovy Vary, kaj de germanaj Bavario Cirkad Hof,
Turingio sude de Gera kaj

Saksio kun Plauen kaj Zwickau.

La trafikreto ,EgroMet” apartenis al projektoj de la
mondekspozicio ,EXPO 2000%, Gi inkludas jenajn tri
karakterizajojn:

1-e  akordigitaj horaroj inter trajnoj kaj atitobusoj,

2-e kurtaj vojoj en haltejoj, por ke pasagersj povu facile iri
mter fervojo, tramvojo kaj busoj,

3-e specialaj biletoj validaj unu tagon en trajnoj, tramoj kaj
busoj
- lablrl:rrtage ekde la oka horo matene,
- sabate, dimanée kaj festotage ekde la nula horo
- gis la tria horo matene de la sekva tago.

Por unu persono la bileto kostas 100 éehajn kronojn aii 11
efirojn. Por du plenkreskuloj kaj tri fis deksepjaraj infanoj at
por gepatroj kun &iuj propraj infanoj gis deksepjaraj la bileto
kostas 250 éehajn kronojn afi 23 efirojn. Bileto] afetita) per
gehaj kronoj validas nur por civitanoj de Ceha Respubliko - pro
la speciala , kurzo™. Kompreneble la nonmalaj tarifo) anka tie
validas. Sabate kaj dimanée tre ocportunas la oferto de
,Germana-Ceha Amikecbileto™ sur ¢ pli granda limproksima
tereno.

Modelaj ekzemploj de bona korespondo inter diversaj
trafikrimedoj estas transiro de fervojaj veturiloj al tramvojo en
la centro de Zwickau, kaj komunaj fervoj-aiitobusaj haltejoj en
pluraj urboj. Nin fervojistojn speciale interesas la solvo,
kiamaniers oni kombinis fenerale etSpuran tramvojon kun
normalSpuraj fervojaj trajnoj.

La trako al la tramhaltejo , Zwickau Zentrum", situanta nur
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kelkajn pason for de la cefa foirplaco, debrancigas en
WZwickau Hauptbahnhof' (Cefstacio) de la trako) al Aue -
Schwarzenberg. De tie la trafike funkcias lad tramvoja)
reguloj. Car la tramvojo en Zwickau estas nur metrospura,
necesis enkonstrul po unu tra relo en la du trakojn je longo de
[, 1 kilometro

Fervoja motorvagono en la tramwvoja haltejo Zwickau
Zentrum

En , Zwickau Zentrum™ normalspura saktrako debranéigas de
la dutraka etspura tramvojlinio. La pasagerkajo inter du
diverslargaj trako) havas 45 centimetrojn altan borderon por
normalipuro kaj nur 20 centimetrojn altan borderon por
etspure. De kaj al tie funkeras fervoja kurslinio (e€ intemacial)
al Kraslice - Sokolov (¢eha horartabelo 822, germana horar-
tabelo C 7} ekde majo 1999

Por tin fervojtrafiko estas uzata) ,relbusoj”, pli precize
motorvagono] trielemente artikay. La tipo nomigas |, Remio-
Sprinter”. Konstruas gin la firmao Siemens - Duewag en kre-
feld. Ambati ekstremaj partoj havas nur po unu trakeia radakso
kun dizel-mekanika propulso; la meza parto havas du port-
antajn radaksojn Samtipa) relbusoj trafikas ankan en Danio
(Lyngby-Nerum-Jembane) La fervoja) motorvagono) estas
aldone ekipitaj par speciale tramaj akcesorajoj - interalie per

Fervojfakaj Kajeroj N-ro 11 pago 27

eksteraj speguloj, avertsonorilo, bremsadlampoj kaj aparatoj
por telekomuti tramvejajn trakforkojn kaj Salti Soseajn
signalilojn por tielnomataj ,verdaj ondoj”. Gravas, ke la
atingebla bremsada malakcelo estu duobla kompare kun aliaj
fervojaj veturiloj, éi kaze po 2,73 metroj kvadratsekunde. La
sekvaj haltoj estas anoncataj optike kaj akustike. Tamen
malavantagas, ke malantad la esprimo |, relbuso” sin kagas la
fakto, ke ene ne ekzistas necesejo. Sed alia tipo de motorvagon-
kombinajo kun la nomo ,,Desiro”, kiu ekzemple trafikas inter
Zwickau, Plauen, Cheb kaj Marktredwitz, enhavas necesejon.

Sistemo de komuna regiona trafikreto  EgroNet
fervojreto ek 10-a de junio 2001
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