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2 ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ 

Λ Ο ΓΙΑ ΤΟΥ ... ΣΥΡΜΟΥ 
\ιlήμερα θα αρχίσουμε με κάτι ευχάριστο, για να μη λέτε ότι αυτή η στήλη δεν κάνει άλλο από το να 

J!L.Jγκρινιάζει. Με χαρά μας λοιπόν διαπιστώνουμε τον τελευταίο καιρό μια αναβάθμιση των παρεχο

μένων υπηρεσιών στις αμαξοστοιχίες ποιότητας του Ο.Σ.Ε., γνωστές ως "Ιντερσίτυ", καθώς και αυξημέ

νη αξιοπιστία στην τήρηση των δρομολογίων στην κανονική γραμμή. Θα θέλαμε λοιπόν να συγχαρούμε 

γι' αυτό, τόσο τη Διοίκηση του Ο.Σ.Ε., όσο και τους εργαζόμενους σ' αυτόν. 

Δυστυχώς δεν μπορούμε να πούμε το ίδιο και για ορισμένες άλλες αμαξοστοιχίες, όπως π.χ. για 

τις αμαξοστοιχίες 334/5, 604/5 κ.λ.π., οι οποίες πόρρω απέχουν από το να είναι σε αποδεκτό επίπεδο 

και νομίζουμε ότι θα πρέπει να καταβληθεί προσπάθεια να αναβαθμιστούν, παρ' όλο που γνωρίζουμε τα 

προβλήματα του Ο.Σ.Ε. από την έλλειψη κατάλληλου τροχαίου υλικού κ.λ.π.: Βέβαια, αν τις συγκρίνουμε 

με την τριτοκοσμική θα λέγαμε εμφάνιση αρκετών λεωφορείων και σταθμών κάποιων Κ.Τ.Ε.Λ., ίσως να 

μη μας ξένιζε η κατάστασή τους. Ίσως μάλιστα μερικοί να αντείπουν ότι κινούνται στο μέσο επίπεδο των 

χερσαίων μεταφορών της χώρας. Το υψηλό όμως επίπεδο των αμαξοστοιχιών Ιντερσίτυ και οι απαιτή

σεις που έχουμε από μία οργανωμένη κρατική επιχείρηση όπως ο Ο.Σ.Ε., μας οδηγούν στο να είμαστε 

πιο απαιτητικοί από τον σιδηρόδρομο. 

Άλλωστε, οι περισσότερες αμαξοστοιχίες, έστω και αν δεν βρίσκονται στο επίπεδο των "Ιντερσί

τυ", βρίσκονται σε σχετικά ικανοποιητικό επίπεδο και επομένως δεν είναι τόσο δύσκολο να αναβαθμι

στούν και οι υπόλοιπες. 

Ένα άλλο θέμα που μας ανησυχεί αυτόν τον καιρό είναι το περιεχόμενο της μελέτης για τον μελ

λοντικό επιχειρησιακό σχεδιασμό του Ο.Σ.Ε. Όπως είναι γνωστό, ο Ο.Σ.Ε. συμμορφούμενος προς σχετι

κή απόφαση της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ανέθεσε την εκπόνηση μιας μελέτης για την μελλοντική του 

πορεία, σε μια κοινοπραξία Ελληνικών και ξένων εταιρειών, γνωστή ως "ΠΛΑΝΟΣΕ". Η μελέτη αυτή 

λοιπόν, ούτε λίγο ούτε πολύ, εισηγείται την συρρίκνωση του Ο.Σ.Ε. και τη μείωση του δικτύου, με την 

αιτιολογία ότι κατ' αυτόν τον τρόπο ο Ο.Σ.Ε. θα γίνει κερδοφόρα επιχείρηση το 2004. Και αυτό σε μια 

εποχή που δεν νοείται αξιόλογη ανάπτυξη χωρίς σιδηρόδρομο και που όλες οι χώρες επενδύουν τερά

στια κονδύλια για την ανάπτυξη και τον εκσυγχρονισμό του σιδηροδρομικού τους δικτύου. Όπως αναφέ

ρουμε λεπτομερειακώς σε άλλη στήλη αυτού του τεύχους, εμείς διαφωνούμε κατ' αρχήν με την όλη 

φιλοσοφία της μελέτης αυτής, διότι πιστεύουμε ότι το κύριο κριτήριο για την βιωσιμότητα μιας γραμμής 

για την απόδοση μιας επένδυσης στο σιδηρόδρομο, δεν θα πρέπει να είναι το κέρδος με την στενή 

έννοια, αλλά το γενικότερο όφελος για την Εθνική Οικονομία, η επίπτωσή τους στην προγραμματισμένη 

ανάπτυξη της χώρας και στην ποιότητα της ζωής των πολιτών και γενικότερα το εθνικό συμφέρον. Ο 

σιδηρόδρομος και γενικώτερα οι μεταφορές, δεν θα πρέπει να αντιμετωπίζονται μόνο σαν μια στενά 

εμπορική επιχείρηση με σκοπό το κέρδος, αλλά σαν μια υποδομή απαραίτητη για την ανάπτυξη και την 

γενικότερη λειτουργία της κοινωνίας. Αν αγνοηθεί αυτή η παράμετρος, τότε μια σειρά στοιχείων δεν θα 

ποσοτικοποιηθούν και επομένως το τελικό συμπέρασμα θα πάσχει. Πέραν αυτών, η μελέτη πάσχει και 

διότι, ακόμα και στην περίπτωση που το μόνο ζητούμενο είναι το πώς θα καταστεί κερδοφόρος ο Ο.Σ.Ε., 

δεν προκρίνει μια δυναμική παρουσία του στην αγορά, αλλά εισηγείται την αναδίπλωσή του, που αποτε

λεί λάθος τακτική, αδιανόητο για όποιον ενεργεί επιχειρηματικά, όπως θέλει η μελέτη τον Ο.Σ.Ε. να 

ενεργεί στο μέλλον. 

Είναι προς τιμή της διοίκησης του Ο.Σ.Ε. το ότι ζήτησε την επανεξέταση της μελέτης, πλην όμως 

μέχρι τη στιγμή που γράφονταν αυτές οι γραμμές, δεν διαπιστώνουμε αξιόλογες αλλαγές στη νέα πρό

ταση της κοινοπραξίας. 

Και βέβαια, γεννάται εύλογα στον κάθε ένα μας το ερώτημα, οι υποτιθέμενες έμπειρες επί των 

θεμάτων αυτών εταιρείες της κοινοπραξίας, δεν αντιλαμβάνονται όσα εμείς αντιληφθήκαμε ή απλώς 

προσπαθούν να περάσουν μία άλλη φιλοσοφία, ιδίως όσον αφορά την μελλοντική ανάπτυξη της χώρας; 

Θα μπορούσε να πει κανείς ότι θα ήταν δυνατό να ξεπεραστούν στο μέλλον οι αρνητικές εισηγή

σεις της μελέτης με αποφάσεις της Ελληνικής Κυβέρνησης για επιδότηση των γραμμών των οποίων 

προτάθηκε κατ' αρχήν η κατάργηση, όπως έχει δικαίωμα, όμως η μέχρι τώρα πρακτική του Υπουργείου 

Εθνικής Οικονομίας, τόσο επί ΠΑΣΟΚ όσο και επί Νέας Δημοκρατίας, δεν μας αφήνει πολλά περιθώρια 

αισιοδοξίας. Είναι γνωστόν ότι, όταν όλες οι Ευρωπαϊκές χώρες εντάσσουν μεγάλα σιδηροδρομικά έργα 

στα Διευρωπαϊκά Δίκτυα, το ΥΠΕΘΟ επιμένει οδικά, εντάσσοντας μόνο οδικούς άξονες στα δίκτυα αυτά, 

στην Ελλάδα. Τόσο που να διερωτάται κανείς πόσο μπορεί να αποκαλείται το υπουργείο αυτό "Εθνικής" 

Οικονομίας, όταν δεν διαβλέπει ποιο είναι το πραγματικό και μακροπρόθεσμο συμφέρον για την Εθνική 

Οικονομία και τη χώρα. 

Ήδη, όπως πληροφορούμαστε, έχουν τροποποιηθεί ορισμένες από τις αρχικές θέσεις των μελε

τητών. Θέλουμε δε να ελπίζουμε ότι τελικά, η μελέτη αυτή, θα συμβάλλει στην ανάπτυξη και τον εκσυγ

χρονισμό του Ο.Σ.Ε. και όχι στη συρρίκνωση των σιδηροδρόμων στη χώρα μας. 

ΣΙΔΗΡΟ'fΡΟΧΙΑ ΙΙΕΡJΟΔΙΚΗ ΕΚΔΟΣΗ Σ.Φ.Σ. 
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Επιμέλεια έκδοσης: D.I.A. 6454735- 6454757 
Διαχωρισμοί: ΧΡΩΜΟΛΙΘΟΓΡΑΦΙΚΙΙ 7239106- 7227687 
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Απο τα τέλη ΜαΤου του 1995 που κυ�οφόρησε το :ελευταίο 

τεύχος της "Σ", μέχρι και την Κυριακη 4 Φεβρουαριου 199�, 
καταγράψαμε πολλές και διάφορες δραστηριότητες του συλλο
γου μας: 

8 Στις 28/5/95 συνδιοργανώσαμε με 

τους ΗΣΑΠ και τον Δήμο Κηφισιάς επε
τειακή εκδήλωση για τα 40 χρόνια απο 
την επέκταση του Ηλεκτρικού προς τα 
βόρεια Προάστια. Ο Τομέας Εφαρμο
γών Μοντελισμού του ΣΦΣ φιλοτέχνη
σε τη αφίσσα που τύπωσαν οι ΗΣΑΠ 
και συνέβαλε στον εορταστικό στολι
σμό των δύο μουσειακών συρμών που 
κυκλοφόρησαν (τον ξύλινο και τον με
ταλλικό 5ης παραλαβής) . 

8 Στις 3 1 /5/95 στην Λέσχη του ΣΦΣ ο 

Β.Γ.Δ. του ΟΣΕ κ. Εμ. Σάτλας έκανε 
ομιλία με θέμα "Πολιτική Τροχαίου 
υλικού στον ΟΣΕ". 

8 Στις 3/6/95 ο ΣΦΣ με τους Γ. Νόθε

να, Τ. Λαμπρόπουλο, Α. Φιλιππουπολί
τη, συμμετείχε στην ημερίδα που ορ
γάνωσαν ο Δήμος Καλαμάτας, το ΤΕΕ 
και η τοπική Οικολογική Κίνηση με 
θέμα την προοmική του σιδηροδρό
μου στη Νότια Πελοπόννησο. 

8 Το διήμερο 1 Ο και 1 1 /6/95 έγινε εκ

δρομή με κλινοθέσιο όχημα στη Στυλί
δα και συμμετοχή του ΣΦΣ στις επε
τειακές εκδηλώσεις για τα 90 χρόνια 
του σιδηροδρόμου στην περιοχή Ανα
τ.Φθιώτιδας, που συνδιοργανώθηκαν 
με τον Δήμο Στυλίδας, την Κοινότητα 
Αγ. Μαρίνας και τον ΟΣΕ. Συγκινητική 
ήταν η υποδοχή του Συλλόγου μας απ ο 
τους τοπικούς φορείς και τους κατοί
κους στον μικρό σταθμό της Α γ. Μαρί
νας. Στις παραπάνω εκδηλώσεις ο ΣΦΣ 
ανεκήρυξε σαν επίτιμα μέλη του για 
την προσφορά τους στον σιδηρόδρο
μο τον Δήμαρχο Στυλίδας Θ. Μπλού
να, τον πρώην Γ.Δ. του ΟΣΕ κ. Καρα
πάνο και τον Καθηγητή του Ε.Μ.Π. Γ. 
Σαρηγιάννη, ενώ τίμησε με ειδικό δί
πλωμα την ΠΟΣ και τον Πρόεδρο του 
ΟΣΕ κ. Γ. Πέτσο. 

8 Την εβδομάδα που ξεκίνησε απο τις 

1 6/6/95 διοργανώθηκαν οι "Μέρες 
Μνήμης Γιώργου Βασιλειάδη" με έκθε
ση σιδηροδρομικού μοντελισμού. Στην 
εκδήλωση εγκαινιάστηκε η συλλογική 
μακέτα "Τοπόραμα Γ. Βασιλειάδης" ,  
που φιλοτέχνησαν τα μέλη του Τομέα 
Εφαρμογών Μοντελισμού συγχρημα
τοδοτούμενα και απο το Ταμείο του 
Συλλόγου. 

8 Στείλαμε έγγραφο διαμαρτυρίας 

προς κάθε αρμόδια αρχή για την προ
γραμματιζόμενη μετεγκατάσταση του 
ΚΤΕΛ Λουτρακίου δίπλα στον σταθμό 

του ΟΣΕ και την αρχική πρόθεση του 
εκεί δημάρχου να απομακρύνει τις 
γραμμές απο την πόλη (το τελευταίο 
μάλλον αποφεύχθηκε) . 

8 Εκδόθηκε με μεγάλη επιτυχία το 1 1  ο 

τεύχος της "Σιδηροτροχιάς". 

8 Συνδιοργανώσαμε με τον ΟΣΕ εκ

δήλωση για τα εγκαίνια των πεντάδυ
μων IC και την επαναδραστηριοποίη
ση του Σταθμού Α γ. Διονυσίου Πειραιά 
και προβάλαμε το γεγονός μέσω πρω
τότυπου Δελτίου Τύπου. 

8 Δώσαμε συνέντευξη στην ΚΑΘΗΜΕ

ΡΙΝΗ για τα βαγόνια του ORIENT EXP
RESS. 

8 Συμμετείχαμε στην Ημερίδα (και την 

Οργ. Επιτροπή της) για την επαναλει
τουργία της Γραμμής Λαυρίου που 
έγινε στο Λαγονήσι με πρωτοβουλία 
του Δήμου Καλυβίων. Στη συντονιστι
κή επιτροπή που συστάθηκε για την 
παρακολούθηση του θέματος συμμε
τέχει και ο Β.Γκολφινόπουλος σαν εκ
πρόσωπος του ΣΦΣ. 

8 Συντάξαμε υπόμνημα προς τον ΟΣΕ 
για διάφορα θέματα, ζητώντας διευκρι
νήσεις για τα στοιχεία και τις εγγυή
σεις που δικαιολόγησαν την συμφωνία 
του με τους TCDD για την δρομολό
γηση του IC στην Τουρκία και εκφρά
σαμε τις ισχυρές επιφυλάξεις μας. 

8 Το Δ.Σ. του Σ.Φ.Σ. συναντήθηκε με 

τον Πρόεδρο του ΟΣΕ κ. Πέτσο και τον 
Γ.Δ. κ.  Λάζαρη και συζήτησαν θέματα 
του σιδηροδρόμου στη χώρα μας. 

8 Έγ ινε ανο ιχτή επ ιστολή προς 

Υπουργό Μεταφορών, ΠΟΣ, ΟΣΕ για 
αντιμετώπιση του προβλήματος έλλει-

, " , , " ψης προσωπικου πρωτης γραμμης 
και την μη περικοπή δρομολογίων το 
κατακαλόκαιρο. 

8 Ο ΣΦΣ πήρε μέρος με περίmερό του, 

αφιερωμένο στην καμπάνια για το τραμ, 
στο 21ο  Φεστιβάλ ΚΝΕ-Οδηγητή κατό
πιν σχετικής πρόσκλησης. Μέσα σε ένα 
απόγευμα μαζεύ τηκαν παραπάνω απο 
200 υπογραφές υπέρ της δημιουργίας 
τραμ στην Αθήνα ( 14 - 17  /9/95) . 

8 Στις 23/9/95 συνδιοργανώσαμε εκδή

λωση με τον Δήμο Καλαβρύτων, με προ
βολή του νέου 'Ήχοράμαrος" που έφτια
ξε ο Α. Φιλιππουπολίτης με θέμα τον οδο
ντωτό και συναποφασίστηκε να διοργα
νωθούν απο κοινού οι εκδηλώσεις για τα 
1 00 χρόνια του οδοντωτού στα τέλη 

Μaίου-αρχές Ιουνίου 1 996. Κατόπιν κοι
νής συνεννόησης με τον ΟΣΕ αποφασί
στηκε η επισκευή και επαναλειτουργία του 
aτμήλατου συρμού ΔΚ. 

8 Αντιπροσωπεία του ΣΦΣ (Γ.Νάθε

νας-Π .Χονδρόπουλος) συμμετείχαν σε 
συνάντηση του Δήμαρχου Αθήνας κ. 
Αβραμόπουλου με τους Δημάρχους 
των παραλιακών Δήμων με θέμα τη 
δημιουργία του τραμ Αθήνας-Βουλιαγ
μένης. Στη συνάντηση συζητήσαμε με 
τον Δήμαρχο κ. Αβραμόπουλο σχετι
κά με την προβολή του τραμ, και προ
βάλαμε την ταινία που έφτιαξε κλιμά
κιο του ΣΦΣ για τα σύγχρονα τραμ στον 
Κόσμο. 

8 Συμμετείχαμε στη συνέντευξη τύ

που του πρόεδρου του ΟΑΣΑ κ. Χρι
στοδουλάκη (24/9/95) για τις αλλαγές 
στο Σύστημα Αστικών Συγκοινωνιών 
της Αθήνας, υποβάλαμε ερωτήσεις για 
την αγνόηση εκ μέρους του τού τραμ 
και των ΗΣΑΠ και στείλαμε σχετικό 
δελτίο Τύπου στα ΜΜΕ,  που έτυχε με
γάλης δημοσιότητας. 

8 Συμμετείχαμε με ομιλία, έκθεση φω

τογραφίας, και το 'Ήχόραμα" στις πο
λιτιστικές εκδηλώσεις του Δήμου Πει
ραιά ''το Φάληρο χτές-σήμερα" στο 
παλιο ηλεκτρικό εργοστάσιο. 

8 Στις 30/9/95 συνδιοργανώσαμε με 

την ΠΟΣ και τους τοπικούς Ο.Τ.Α. ημε
ρίδα στο Αγρίνιο με θέμα την Σιδηρο
δρομική Σύνδεση της Αιτωλοακαρνα
νίας και την επαναλειτουργία της γραμ
μής Κρυονερίου-Αγρινίου. Ο ΟΣΕ απο
φάσισε την αποκατάσταση της εν λόγω 
γραμμής. 

8 Ο Πρόεδρος του Σ.Φ.Σ. Γ. Νάθενας 

μίλησε στο 27ο Πανσιδηροδρομικό Συ
νέδριο της ΠΟΣ και αναφέρθηκε στο 
πρόβλημα αύξησης της παραγωγικό
τητας και μείωσης του λειτουργικού 
κόστους στον ΟΣΕ. 

8 Ο Τομέας Εφαρμ. Μ οντελισμού 

διοργάνωσε διήμερη εκδρομή στο Ισα
ρι, ενω το Δ. Σ. συμμετείχε σε Παναθη
να'ίκή συνάντηση όλων των Οικολογι
κών Κινήσεων της Απικής. 

8 Συνδιοργανώσαμε με μεγάλη επιτυ

χία με τον Δήμο Ζωγράφου την πολυεκ
δήλωση "Μέρες Σιδηροδρόμου '95'' 
στο Μουσείο Γουναροπούλου, που πε
ριελάμβανε έκθεση καλλιτεχνικής σι
δηρ. φωτογραφίας, μακέτας, μοντέλων 
και το 'Ήχόραμα" .Στα εγκαίνια μεταξύ 
άλλων παραβρέθηκαν ο Γ.Δ. του ΟΣΕ 
κ. Λάζαρης και ο Πρόεδρος της Α ΠΙ
ΚΟ ΜΕΤΡΟ κ. Λ. Κίκηρας. 

8 Αποστείλαμε επιστολή συγχαρητη

ρίων για την ηρω'ίκή εκ μέρους του 
προσωπικού του ΟΣΕ προσπάθεια να 
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τόλος-αντιπρόεδρος, Π .  Ράλλης-γραμ
ματέας, Δ. Κουτελίδης-ταμίας, Ι. Με
ταξάς- μέλος. 

8 Στις 4-2- 1 996 έγινε εκδρομή και 
κοπή της πρωτοχρονιάτικης πίπας 
στην Χαλκίδα, με τα ρομαντικά βαγό
νια του Σεμπλόν Οριάν Εξπρές και την 
ALCO Α302. 

8 Καινούργιος Σύλλογος Φίλων Σιδη
ροδρόμου (ο 4ος στη σειρά) ιδρύθη
κε στις αρχές Ιανο'υαρίου στην Καλα
μάτα, με στόχους παραπλήσιους 
εκείνων του δικού μας Συλλόγου και 
κύριο έργο την δυναμική συμβολή 
στην διασφάλιση και ουσιαστική ανα
βάθμιση του σιδηροδρομικού δι

Οι εκδρομείς του Σ.Φ.Σ. μπροστά στην ελληνική εκδοχή του "Ιπτάμενου Αμβουργια

νού" CΒόλος 27-10-95) 

< κτύου της Νότιας Πελοποννήσου (σε 
πείσμα των κάθε λογής ... PLANOSE) 
και στην επαναλειτουργία του τραίνου 
της Μεσσήνης. Στην φωτογραφία οι 
ιδρυτές κατά την πρώτη εκδρομή 
τους με Α/Α Ντήτριχ για κοπή της πίτ
τας στο Λιοντάρι. Καλορρίζικοι. 

διανοίξει άμεσα την αποκλεισθείσα 
απο νεροποντή γραμμή του οδοντω
τού, με αποτέλεσμα να βραβευτεί απ ο 
την Διοίκηση του ΟΣΕ. 

8 Έγινε διήμερη εκδρομή σε Βόλο

Καλαμπάκα στις 27,28/1 0/95, με κλινο
θέσιο όχημα και την μουσειακή Α/Α 
420 1 Linke Hofmann που μετά απ ο 
παράκλησή μας το Μ.Β. την έβαψε με 
τα αρχικά της χρώματα (" Ιπτάμενος 
Αμβουργιανός") . 

8 Ομάδα μελών του Σ.Φ.Σ., με επικεφα

λής τους Ν. Σμπαρούνη και Ν. Κοκορέ
τση, ξεκίνησε πρωτοβουλιακά μια στοι
χειώδη αποκατάσταση τμήματος 2χλμ. 
της γραμμής Λαυρίου, κοντά στα Καλύ
βια, και κυκλοφόρησε πάνω της ιδιοκατα
σκευασθέν αυτοκινούμενο βαγονέπο. Η 
δρεζίνα αυτή είναι βενζινοκίνητη και απο
τελεί το πρώτο σιδηροδρομικό όχημα που 
ξανακυλά, ύστερα από 38 χρόνια, στη 
γραμμή Λαυρίου. 

8 Ο Πρόεδρος και άλλα στελέχη του 

ΣΦΣ έδωσαν συνέντευξη στους σταθ
μούς SΚΥ, ΕΤ- 1 ,  902 Αριστερά FM, Fl
ash, τν Μακεδονία. 

8 Έγιναν επαφές και παρεμβάσεις για 
τα αρνητικά πορίσματα της α' φάσης 
της μελέτης για το BUSINESS PLAN 
του ΟΣΕ. 

8 Εξεδόθη το νέο ημερολόγιο του ΣΦΣ 

για το 1 996, που είναι αφιερωμένο στα 
γραφικά τραινάκια και τραμ της Ευρώπης. 

8 Συμμετείχαμε καθοριστικά στη σύ

νταξη του Αφιερώματος της ΚΑΘΗΜΕ
ΡΙΝΗΣ ''Ελληνικοί Σιδηρόδρομοι" στο 
ειδικό ένθετο 'Έmά Ημέρες" και η Διοί
κηση του ΟΣΕ μας συνεχάρη εγγρά
φως γι' αυτό. 

8 Κάναμε παρέμβαση στους ΗΣΑΠ για 

την διάσωση 2 σπανίων ηλεκτραμαξών 
(20,41 ) και την μεταφορά τους στο Σιδ. 

4 ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ 

Μουσείο. 

8 Στις 1 0- 12- 1 995 έγιναν οι αρχαιρε

σίες του Σ.Φ.Σ. και προέκυψε το νέο 
Δ.Σ.:Σπ. Φασούλας-πρόεδρος, Δ.Καρα-

Κάτω: Ο τότε Πρόεδρος του Σ.Φ.Σ. Γ. Νάθενας και ο νυν Σπ. Φασούλας με τον 

επετειακό ξύλινο συρμό των ΗΣΑΠ (28-5-951. 



Η ΩΡΑ ΤΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑ: 
Το μέτρο της πετυχημένης επαναδραστηριοποίησης 

του σταθμού Πειρωά · Ay. Διονυσίου 
πρέπει να ολοκληρωθεί ... 

ρως, θα πρέπει: 
- να ολοκληρωθεί επιτέλους η 
εγκατάσταση τερματικού Η/Υ για 
την ηλεκτρονική κράτηση θέσεων 
στους συρμούς INTERCΙτv ώστε 
να εξυπηρετούνται γρήγορα και 
σωστά οι επιβάτες. 
-να διαφημισθεί επαρκώς το μέ
τρο που πάρθηκε μέσω των ΜΜΕ 
και με ειδικά φυλλάδια, να ενημε
ρωθούν σχετικά οι πίνακες αναχω
ρήσεων-αφίξεων στους κυριότε
ρους σταθμούς του άξονα και να 
τοποθετηθούν μεγάλες ταμπέλες 
και κατευθυντήριες φωτεινές επι-

� γραφές μέσα στον χώρο του λι
� μανιού, εκεί όπου αποβιβάζονται 

��������������� �����������-: οι επιβfuες απο τα πλο�. 

Ενα απο τα πιο πετυχημένα 
μέτρα που πήρε ο ΟΣΕ, με την 
έναρξη της παρούσας δρομολο
γιακής περιόδου, ήταν η πλήρης 
επαναδραστηριοποίηση του ιστο
ρικού σταθμού "Πειραιάς-Λιμάνι" 
της κανονικής γραμμής, στον Αγ. 
Διονύσιο. Με 8 ημερήσιες αναχω
ρήσεις τραίνων για Χαλκίδα και 
Βόρειο Ελλάδα, έφερε το λιμάνι 
του Πειραιά-πρώτο λιμάνι της Με
σογείου σε επιβατική κίνηση- κα
θώς και την ευρύτερη περιοχή 
Πειραιά που αριθμεί περίπου 
500.000 κατοίκους, σε άμεση επα
φή με τον σιδηροδρομικό άξονα 
Αθήνας-Θεσσαλονίκης. Έτσι λοι
πόν, επειδή η προκυμαία που 
πλευρίζουν τα φέρυ-μπώτ της 
Κρήτης απέχει μόλις 40 μέτρα απ ο 
τον σταθμό Αγ. Διονυσίου Πε�
ραιά, δημιουργήθηκαν άριστες 
συνθήκες μετεπιβίβασης απο τα 
πλοία στα πρωινά τραίνα πολυτε
λείας INTERCΙτv που αναχωρούν 
απ ο εκεί για Θεσσαλονίκη, και 
αντιστρόφως. Τ ο θετικό αποτέλε
σμα φάνηκε αμέσως όταν, παρά 

την περιορισμένη προβολή που 
δόθηκε στο γεγονός αυτό, οι ει
σπράξεις του σταθμού Πειραιά 
αυξήθηκαν τον πρώτο καιρό μετά 
την πλήρη επαναδραστηριοποίη
σή του κατά 60-80% και βαίνουν 
αυξανόμενες. Παρ' όλα αυτά το 
πετυχημένο αυτό μέτρο δεν έχει 
ολοκληρωθεί ακόμη. Για να γίνει 
αυτό και έτσι να αποδώσει πλή-

- να υπάρξει συνεργασία του 
ΟΣΕ με ναυτιλιακές εταιρείες και 
γραφεία ταξιδίων στα κυριότερα 
νησιά (Κρήτη, Ρόδος, κ.λ.π.) για 
απο κοινού έκδοση συνδυασμέ
νων εισιτηρίων και κράτηση θέ
σεων σε πλοίο και τραίνο (π.χ. 
Ηράκλειο-Πειραιάς-Λάρισα) , και 
γνωστοποίηση-προβολή των σχε
τικών ανταποκρίσεων πλοίο�-τραί
νου στο λιμάνι του Πειραιά. 

Τώρα aπό Κρήτη οε Μακεδονία με πλοίο και τραίνο μέσω Πειραιά. 
(φωτομοντάζ: Λ. Στριλιγγάς - Α. Κλώνος) 
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ΤΡΑΙΝΟ ΚΑΙ MARΚETING (Μέρος2ο) 

Συνεχίζοντας την ανάmυξη του θέματός μας από το 
προηγούμενο τεύχος, ας δούμε τώρα την έννοια του mark
eting και τη διαπλοκή του με τον σιδηρόδρομο. 

Marketing λοιπόν δεν είναι τίποτε άλλο παρά μία τεχνι
κή που αποσκοπεί στην αριστοποίηση των πωλήσεων. Άρι
στο δε ύψος πωλήσεων χαρακτηρίζουμε εκείνο στο οποίο, 
με δεδομένη την παραγωγική δυναμικότητα και το κόστος, 
αλλά και τις συνθήκες της αγοράς (ανταγωνισμός, ποιότη
τα καταναλωτικού κοινού, εισόδημα κτλ), επιτυγχάνεται με
γιστοποίηση των επιθυμητών αποτελεσμάτων και προδικά
ζεται θετική περαιτέρω πορεία. Κατά συνέπειαν, το marke
ting δεν αποσκοπεί αποκλειστικώς και μόνον στην ανάmυ
ξη των· πωλήσεων, αλλά πρωταρχικώς στην επίτευξη του 
optimum επιπέδου τους. Πολλοί υποστηρίζουν επιπολαίως, 
ότι οφείλει ο ΟΣΕ να πραγματοποιήσει μια μεθοδευμένη 
προώθηση πωλήσεων για να αυξήσει την πελατεία του. Αυτό 
όμως θα ίσχυε για πολύ βραχυπρόθεσμο διάστημα. Ευθύς 
αμέσως οι πωλήσεις θα έπεφταν κάτω και από το προη
γούμενο επίπεδο, δεδομένου ότι θα παρεσύροντο και πρό
τεροι πελάτες. Το γιατί είναι προφανές. Η περιορισμένη 
"παραγωγική δυναμικότητα" του Οργανισμού θα απαγό
ρευε την προσέγγιση των επιθυμουμένων από τον πελάτη 
μεγεθών (ταχύτης, καθαριότητα, αξιοπιστία κτλ.), ο οποίος 
απογοητευόμενος θα επανερχόταν "δριμύτερος" στα άλλα 
μέσα μετακίνησης. Κατά συνέπειαν, για την εφαρμογή ενός 
συστήματος προώθησης πωλήσεων πρέπει να προηγηθεί 
πλήρης εφαρμογή των αρχών της μικροοικονομικής μέσω 
ενός πραγματικού business - plan(1), τόσο κατά γραμμή και 
κατηγορία εκμετάλλευσης (επιβατική - συγκοινωνιακή, του
ριστική , εμπορική, ειδική), όσο και από επιχειρηματική μορ
φή (ΟΣΕ, θυγατρική, business unit, μικτή με ΠΟΣ ή και Το
πική Αυτοδιοίκηση ή και άλλους φορείς). Οι βασικές φά
σεις ανά άξονα ή τοπικό δίκτυο, θα πρέπει να είναι οι εξής: 

α. Έρευνα για τον προσδιορισμό της υφισταμένης ενερ
γού ζήτησης σε όλα τα συγκοινωνιακά μέσα μεταφο
ράς, τον προσδιορισμό της παραγώγου ζήτησης σε συ 
νάρτηση με την αναβάθμιση ή τον εμπλουτισμό των 
παρεχομένων υπηρεσιών από τον σιδηρόδρομο και της 
μετακύλησης προς αυτόν ζητήσεως από άλλα μαζικά 
μέσα. 

β. Προσδιορισμός των περιφήμων τι και ΠΟΣΟ. Τι δηλα
δή ζητά ο πελάτης από άποψη ποιοτικών στοιχείων (κα-

Του Αντώνη Φιλιππουπολίτη 

τανομή δρομολογίων, αξιοπιστία, συμπεριφορά κτλ.) 
και τι από ποσοτική άποψη (δρομολογιακή πυκνότητα, 
προσφερόμενες χιλιομετρικές θέσεις και τοννάζ κτλ.). 

γ. Προϋποθέσεις για την προσέγγιση των, από την αγο
ρά, ζητουμένων μεγεθών και απαιτουμένων προδιαγρα
φών (υποδομή, τροχαίο υλικό κτλ.). 

δ. Εκτίμηση οικονομικοτεχνικής μορφής. 
ε. Πρόκριση επιχειρηματικής μορφής. 
στ. Χρηματοδοτική κάλυψη. 

Επειδή βέβαια η υλοποίηση παρομοίων σχεδίων απαι
τεί, πέρα από την πολιτική βούληση, και την κατάλληλη υπη
ρεσιακή διάθεση, προϋποτίθεται η προηγούμενη τροπο
ποίηση τού θεσμικού πλαισίου ώστε να επιτευχθεί άρση 
της στείρας δημοσιοϋπαλληλικής καθήλωσης και της κρα
τούσας επιχειρηματικής αγκύλωσης. Γνωρίζουμε βέβαια ότι 
τελευταία πραγματοποιήθηκαν τα πρώτα, άρα και σημα
ντικά, βήματα προς αυτήν την κατεύθυνση. Και κάποιοι που 
"ανησυχούν", ας ηρεμήσουν. Η ανάmυξη του ΟΣΕ μέσω 
ευελίκτων σχημάτων θα δημιουργήσει νέες θέσεις εργα
σίας, πράγμα που όλοι επιθυμούμε. 

Τώρα τι θα πρέπει να γίνει από άποψη marketing; Λίγα, 
κατ' αρχήν πράγματα αλλά αναγκαία, τα ακόλουθα: 

1. Συντονισμός δρομολογίων και 
εναρμόνισή τους με άλλα μέσα 
συλλογικής συyκοινωνίας: 
α. Με τις αφιξοαναχωρήσεις των πλοίων στον Πειραιά, 

διό της αξιοποιήσεως του πρόσφατα επανενεργοποιη
θέντος σταθμού του Αγίου Διονυσίου. Και φυσικά, χρή
ση ηλεκτρονικού υπολογιστή για την έκδοση των εισι
τηρίων. Και φυσικά, να μπορεί ο Κρητικός να βγάζει 
εισιτήριο από τα Χανιά κατ' ευθείαν για Θεσσαλονίκη ή 
Αλεξανδρούπολη ή Πάτρα. Και φυσικά, είναι δυνατόν. 
Και φυσικά, μην πεταχτεί κανένας "φευγάτος" και πει 
ότι εδώ αυτά τα πράγματα δεν γίνονται. Και φυσικά, 
γίνονται και παραγίνονται, κι όποιος πρεσβεύει το αντί
θετο ή είναι λειψίνους ή πονηρός ή τεμπέλης ή άσχε
τος ή όλα μαζί. 

β. Ομοίως, με τις αφιξοαναχωρήσεις των πλοίων ("ιmά
μενα δελφίνια") στο λιμάνι της Στυλίδας, ιδίως κατά 
τους θερινούς μήνες, με την ενεργοποίηση της παλαιάς 
παρακαμπτηρίου γραμμής που φτάνει μέχρι την προ-

1. Ένα γνήσιο bυsiness plan οφείλει να αναφέρεται στις "εν δυνάμει" απαιτήσεις της αγοράς για σαφή ποιότητα και συγκεκριμένη ποσότητα ενός 
αγαθού και στην, κατά συνέπειαν, απαιτουμένη κατάλληλη οργάνωση της επιχείρησης ώστε να μπορεί να τις ικανοποιήσει. Το να υποστηρίζει κάποιο bυsiness 
plan ότι πχ η ά γραμμή δεν έχει κίνηση και πρέπει να καταρyηθε( είναι το λιγότερο aφελές. Οφει'λει να διερευνήσει τις απαιτήσεις του επιβατικού και του 
εμπορικού κοινού και να εζετάσει αν αυτές ικανοποιούνται από τον σιδηρόδρομο. Εάν ικανοποιούνται και παρ' όλα αυτά η γραμμή δεν έχει κίνηση, αυτό 
σημαίνει ότι δεν υφίσταται επιχειρηματική σκοπιμότητα διατήρησής της, εκτός εάν συντρέχουν κοινωνικοί λόγοι κάλυψης αναγκών των πολιτών. Εάν πάλι δεν 
ικανοποιούνται (πράγμα που συνήθως γίνεται), οφείλει το bυsiness plan να προτείνει τη δέουσα μεθόδευση για να τις ικανοποιήσει, συνοδευόμενο βεβαίως και 
από την κατάλληλη οικονομικοτεχνική μελέτη σκοπιμότητας (ελληνιστί feasibility stυdy). Το ανατολίτικο management "πονάει δόντι, κόψει κεφάλι", δεν νομίζουμε 
ότι είναι και πολύ αποτελεσματικό (τουλάχιστον οι έχοντες υποστεί πονόδοντο θα συμφωνήσουν). Πα σκέψου, κύριε μελετητή: Μήπως αν βελτίωνες τις 
υπηρεσίες σου, αυτή η γραμμή μπορεί να καθίστατο λίαν προσοδοφόρα; Ει'ναι σαν να λiμε ότι σ' αυτό το πανέμορφο νησί δεν θα εφαρμοστεί κανένα βελτιωτικό 
- αναmυζιακό πρόγραμμα γιατί δεν πηγαίνει κόσμος και δεν πάει κόσμος διότι η συγκοινωνιΌ γίνεται δύο φορές την εβδομάδα κι αυτές με τραμπάκουλα (ο 
νοών ενόησεν .. .). 
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βλήτα (Αμφιβάλλοντες ή διαφωνούντες, παραΠέμπο
νται στο τέλος του εδαφίου α. της παραγράφου 1.). 

γ. Τ α ίδια για την σύνδεση της Κυλλήνης με τη Ζάκυνθο 
(Οι αμφιβάλλοντες κτλ. παρακαλούνται, χωρίς δυσα
νασχετίσεις και χαμογελαστοί, να μεταβούν πάλι στην 
παράγραφο 1 α). 

2. Ορθολοpκότερη διαχείριση 
, , , 

υφισταμενων τοπικων μικρων 

δικτύων 
Με την δρομολόγηση σιδηροδρομικών "λεωφο�είων" 

(ελαφρές aυτοκινητάμαξες τύπου ;ail-bus) και τη
,
ν απ�η ανα: 

καίνιση της επιδομής των γραμμων, θα αυξηθει κατα πολυ 
το έργο αυτών των δικτύων. Τα σιδηροδρομικά "λεωφο
ρεία" έχουν επιτυχώς εφαρμοσθ�ί στο εξω:ερικό, έχου� 
χαμηλό κόστος κτήσεως και ομοιως χαμηλο λειτουργικ

,
ο 

κόστος. Επίσης το γεγονός ότι έχουν δύνατότητες επιτα
χυνσης, αλλά και τροχοπέδησης, αντίστοιχες των κοινών 
λεωφορείων ή τραμ, τα καθιστά ιδιαίτερα ασφαλή και θελ
κτικά για τοπικές γραμμές όπως: 

α. Καλαμάτα - Μεσσήνη, με παράκαμψη προς το αερο
δρόμιο και τα ΤΕΙ Ασπροχώματος. 

β. Άργος- Ναύπλιο, με είσοδο εν είδει τραμ στο κέντρο 
του Άργους, όπως ήδη έχει προταθεί από την Δημοτι
κή Αρχή. 

γ. Κατάκωλο - Πύργος - Ολυμπία, όπου η υπάρχουσα 
γραμμή μπορεί να καταστεί μία από τις aποδοτικότε
ρες του όλου δικτύου, με την αξιόπιστη ανάληψη του 
έργου μεταφοράς στην Ολυμπία των του�ιστών πο� 
aποβιβάζουν στο Κατάκωλο τα κρουαζιεροπλοια. Επι 
του παρόντος, η πεμπτουσία της νεοελληνικής 
"ΜΠΙΙΙΙΙΙΙΙΠ" εστιάζεται στο μοναδικό παγκοσμίως φαι
νόμενο της μετακίνησης από την Αθήνα 1 Ο - 20 κενών 
πούλμαν (κάθε φορά που φθάνει πλοίο), τα οποία με
ταφέρουν τους τουρίστες από το Κατάκωλο στην Ολυ
μπία και ακολούθως , αφού

, 
τους επα

,
ναφέρου

.� cr:o 
Κατάκωλο, επιστρέφουν κενα στην Αθηνα (Φρουδικες 
καταστάσεις, που λένε ... ). Και κάτι άλλο. Εάν η Ολυ
μπία γίνει Διεθνές Ολυμπιακό Κέντρο, αυτή η γραμμή 

' ' ' 
θα είναι κάτι περισσοτερο απο αναντικαταστατη. 

3. Εμπλουτισμός του έργου του 
ΟΣΕ. 

Πέρα από το αμιγές συγκοινωνιακό του έργο, ο Οργα
νισμός μπορεί να επεκταθεί με ελάχιστο κόο:ος, αλλά

, 
με 

σημαντικό διαφορικό κέρδος, στον τουριστικο και ιδιαιτε
ρα στον συνεχώς και διεθνώς αναmυσσόμενο τομέα του 
επιλεκτικού τουρισμού. Στο περίφημο "εξωτερικό" εκατο
ντάδες μικρά δίκτυα λειτουργ�ύν κερδ?φόρα (ή σχε��ν) 
με την άσκηση μόνον τουριστικης εκμετάλλευσης. Γιατι οχι 
και εδώ; (Όποιος διαφωνεί, τώρα ξέρει: κατ' ευθείαν στην 
παράγραφο 1α.). Π.χ. να δοθεί μια ανάσα αυτονομίας και 
ευελιξίας στον Οδοντωτό, ο οποίος θα συν;ονίζει ;ις επι
σκέψεις σχολείων καθ' όλη τη διάρκει,α του ετους, ωστ� να 
μην παρουσιάζονται φαινόμενα αιχμης και να εξομαλυνε-

! I 
ται η καμπύλη ζήτησης. Αυτό μπορεί να γίνεται σε συνερ
γασία με την Αναmυξιακή Εταιρία του Δήμου Καλαβρύτων 
για να διασφαλίζεται και η τοπική ξενοδοχειακή κάλυψη. 
Μια μικρή προβολή στα σχολεία της χώρας αρκεί για να 
πεισθούν γονείς και εκπαιδευτικοί για την, περίπου απόλυ
τη, αναγκαιότητα επίσκεψης της περιοχής της Επαναστά
σεως του 1821, του ολοκαυτώματος του 1943, το

,
υ �οναδι

κού φαραγγιού του Βουρα'ίκού, του Χιονοδρομικου Κεντρου 
και του ανεπανάληmου Οδοντωτού. Αργότερα δε και για 
τη γνωριμία με την τεχνολογία του ατμού. Αυτή η εκ�ρομ� 
θα μπορούσε να ενταχθεί ακόμα και στο εκπαιδευτικ

,
ο προ

γραμμα των γυμνασίων ή λυκείων της χώρας. Το ποσο θα 
πολλαπλασιασθεί η αποτελεσματικότητα του καταπληκτι
κού αυτού δικτύου, δεν είναι ανάγκη να το πούμε. (Και δεν 
αναφερόμαστε και στην απαραίτητη άσκηση διεθνούς Ma
rketing για τη γραμμή αυτή). 

Πέρα από τον Οδοντωτό, η δημιουργία ενός εκδρομι
κού μουσειακού συρμού για το πελοπο�σιακό δίκτυο κα

,
ι 

δύο για το βόρειο δίκτυο και με την κατάλληλη εσωτερικη 
υποδομή, θα κάλυmε τον τουριστικό τομέα με οργανωμέ
νες εκδρομές υψηλού επιπέδου. Επιστέyασμα �έβαι� θ? 
ήταν η δημιουργία δύο ατμοκινήτων τραινων (ενος ανα δι
κτυο), που θα κάλυmαν τον ραγδαίως αναmυσσόμενο επι: 
λεκτικό τουρισμό, ο οποίος, όσον αφορά τη βιομηχανικη 
και ιδιαίτερα τη σιδηροδρομική αρχαιολογία, βρίσκεται σε 
εξαιρετική άνθηση. 

, , Και, τέλος, το Orient Express. Ο ΟΣΕ ευτυχει να κατε
χει οχήματα του θρυλικού αυτού τραίνου, τα οποία με τη� 
ατμομηχανή επικεφαλής θα συνέθεταν έναν �οητευτι�ο 
συρμό, προσελκύοντας πάμπολλους ρομαντικους ταξ�διω
τες, οι οποίοι, για ένα ταξίδι μέσα στο χρόνο, δεν θα διστα
ζαν να καταβάλουν το κατάλληλο για την περ

,
ίmωση

, 
εισι

τήριο. Και μία πρόταση: μετά�αση των διεθν�ν επιση�ων 
από την Αθήνα στη Θεσσαλονικη

, 
για τις εορτες ανακ�ρ�

ξής της ως πολιτιστικής πρωτευουσας τη) Ευρω�αικης 
Ένωσης, με αυτό το τραίνο. (Με την ευκαιρια, θερμα συγ
χαρητήρια, δεδομένου ότι ο Οργανισμός άρχισε τις εργα-
σίες αποκατάστασης αυτών των οχημάτ';'>ν). 

, , Αυτά λοιπόν που εκθέσαμε, αποτελουν καποιες προτα
σεις για τις επιβατικές σιδηροδρομικές μετα�ορές �ου, αν 
εφαρμοστούν, συνιστούν μιαν περιορι�μενου

, 
κοστους 

προώθηση των πωλήσεων του Οργαν
,
ισμου, α��ωντας την, 

λεγόμενη στο marketing, διαφοροποιηση προιοντος. 
Τελειώνοντας, θα θέλαμε να τονίσουμε ότι ο ΟΣΕ πολ

λά μπορεί να πράξει, έστω για την απλry βελτί�ση της εικό: 
νας. Σύμφωνοι, είπαμε ότι δεν συνισταται η ασκηση πολυ 
μεγάλης προβολής αφού, του�άχιστον �πί τ�

,
υ πα�ό�ος, 

έχει περιορισμένη "παραγωγικ� δυναμικοτητα . �υ;ο ομως 
δεν τον εμποδίζει από το να εχει μια αξιοπρεπη εκφραση 
προς τα έξω. Στην αρχή τα IC και τα ΜΑΝ ήσαν πεντακάθα
ρα. Τώρα όμως ... Και για να μη μιλήσουμε για τον τσ�πα
τσούλικο "καθαρισμό" των βαγονιών μ' ένα σφουγγαροπα
νο και τα βρώμικα νερά που διαγράφουν τις "πατσαβου
ριές" στα τζάμια. Για να μη μιλήσουμε για τις ακάθαρτες 
μηχανές που δημιουργούν ένα συναίσθημα aπέχθειας και 
ανασφάλειας και στον πιο καλοπροαίρετ� ταξιδιώτry. Για 
να μη μιλήσουμε για τα χωρίς προφυλακτηριες ποδιες ξε
δοντιασμένα IC (για τεχνικούς, υποτίθεται, λόγους), για την 
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Οι φίΛοι του σιδηροδρόμου στηρίζουν τον σιδηρόδρομο. 

αφαίρεση των οποίων οι Γερμανοί για τα καλά μας στόλι
σαν σε σχετικά δημοσιεύματά τους. Για να μη μιλήσουμε 
(πάλι) για τα τηλέφωνα που δεν απαντούν στο κοινό. Για να 
μη μιλήσουμε για σταθμούς (όχι κλειστούς) που δεν έχουν 
αναρτημένο πίνακα δρομολογίων, ή άλλους που έχουν λάθη 
ή παραλείψεις. Για να μη μιλήσουμε για την "αξυρισία" και 
το aτημέλητο αρκετών από το προσωπικό. Για να μη μιλή
σουμε (πάλι) για κάποιες "βουκολικές" εκφωνήσεις από τα 
μεγάφωνα. Για να μη μιλήσουμε, τέλος, για τα έκτακτα στρα
τιωτικά τραίνα που μέσα σε συνθήκες ντροπής και χρόνο 7 
ωρών μεταφέρουν τους φαντάρους και τους σμηνίτες από 
την Τρίπολη στην Αθήνα, δημιουργώντας τους για όλη την 
υπόλοιπη ζωή τους το πλέον αρνητικό στερεότυπο (ζωντα
νή δυσφήμιση) για τον σιδηρόδρομο. 

Τ ώρα, γιατί τα λέω όλα αυτά; Μα απλούστατα, αγαπη
τοί φίλοι, σκοπός τών Δημοσίων Σχέσεων είναι η διαμόρ
φωση θετικής εικόνας στο κοινό. Και αυτή δημιουργείται 
όχι "έτσι απλά, χωρίς πρόγραμμα", αλλά μ' αυτά που το 
κοινό βλέπει, ακούει και, κατά συνέπεια, αντιλαμβάνεται. 

Μ' αυτό το σκεmικό και για να λέμε τα σύκα - σύκα και 
τη σκάφη - σκάφη, ο ΟΣΕ έχει πραγματοποιήσει σημαντικά 
βήματα, τα οποία όμως (αγνοούμε το γιατQ ελάχιστα έχει 
προβάλει προς το κοινό (πλην του INTERCilΎ), παρ' όλον 
ότι δεν υφίσταται γι' αυτά τα έργα ο αναφερθείς κίνδυνος 
της "μειωμένης δυναμικότητας". Τι στην ευχή, μυστικά τα 
κρατάει; Ο κόσμος 
πρέπει να πληροφο
ρηθεί τις καλές αυτές 
υπηρεσίες που παρέ
χει ο Οργανισμός. 
Αυτό θα συμβάλλει, 
όχι μόνο στην αύξηση 
των εσόδων του ΟΣΕ, 
αλλά και στη βελτίω
ση της εικόνας του. 
Συγκεκριμένα, εκτός 
των INTERCITY που 
ευτυχώς τα γνωρίζει 
πλέον ο κόσμος, ανα
φερόμαστε: 
α. Στα νυχτερινά 

δρομολόγια της 
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Στο εξωτερικό αξιοποιούν το στμή'λστσ τραίνο 

Πελοποννήσου. Μεγάλο μέρος της πολυπληθούς Αθή
νας δεν τα γνωρίζει. Τ ο έντυπο που εκδόθηκε είναι ανε
παρκές και πρέπει να συμπληρωθεί με τα ωράρια και 
τις τιμές. Η παραπομπή του ενδιαφερομένου στα εκ
δοτήρια για πληροφορίες, δρα αρνητικώς και καθιστά 
αναποτελεσματική τη θετική πρωτοβουλία έκδοσης αυ
τών των φυλλαδίων. 

β. Στην αμαξοστοιχία- νυχτερινό ξενοδοχείο (κλιναμαξών, 
κλινοθεσίων και μεταφοράς συνοδευομένων αυτοκινή
των (Autocouchettes) μεταξύ Αθήνας - Θεσσαλονίκης. 

γ. Στην εξπρές αποστολή δεμάτων με ειδικούς συρμούς 
(Αθήνα- Θεσσαλονίκη, Αθήνα - Πάτρα- Καλαμάτα). 

δ. Στην προαστειακή συγκοινωνία Αθήνας- Χαλκίδας και 
τις γραμμές που επαναλειτούργησαν τελευταία (Λου
τράκι, Στυλίδα, Ναύπλιο). Πολλοί ελληνικοί τουριστικοί 
και ταξιδιωτικοί οδηγοί, που εκδόθηκαν τα τελευταία 4 
χρόνια, δεν αναφέρουν ότι λειτουργεί σιδηρόδρομος 
στις γραμμές αυτές και στην υφιστάμενη συγκοινωνια
κή τους εξυπηρέτηση εμφανίζουν μόνο τα ΚΤΕΛ! ... 

ε .  Στις πάρα πολλές τιμολογιακές διευκολύνσεις και εκ
mώσεις που παρέχει ο ΟΣΕ στο ταξιδιωτικό κοινό. 

Είναι κρίμα αυτές οι καλές υπηρεσίες (όπως και άλλες) 
να μην είναι γνωστές στο ευρύτερο κοινό. Σύμφωνοι, δεν 
είναι καιρός για μεγάλες προβολές, αλλά όχι και να μην προ

βάλλουμε τα επιτεύγ
ματά μας! Έχει και η 
μετριοφροσύνη τα 
όριά της! 

Υ.Γ. Θετική εξαί
ρεση έχουν αποτελέ
σει οι εκδόσεις κά
ποιων αξιόλογων 
φυλλαδίων του ΟΣΕ 
τα τελευταία χρόνια, 
που προβάλλουν τα 
INTERCΙτv, η διάθε
ση όμως των οποίων 
δεν είναι συστηματι
κil και εξαντλείται κυ
ρίως στο περίmερο 
του ΟΣΕ στη Δ.Ε.Θ. 



ΠΟΛyτΕΛΕΙΑ ΚΑΙ ΑΠΟΛΑΥΣΗ 

ΙΙΑΝΩ ΣΕ ΡΑΓΕΣ ... 

Μέpος lo: 
Πολυτελέστατες νυχτερινές ταχείες- ξενοδοχεία, aπολαυστική κουζίνα και άλλες 

πpωτόyνωpες ανέσεις στις εvpωπαϊκές, αλλά και τις εllηνικές pάyες του σήμεpα. 

•• 

1. Η ΣΗΜΕΡΙΝΗ ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ 
ΕΜΠΕΙΡΙΑ 

Η χλιδή στις ράγες, κύριο γνώρισμα. μιας εποχής, που 
άλλοι την αποκαλούν "η καλή εποχή" και άλλοι "η εποχή 
των ολίγων", έχει εκλείψει. Και αυτό δεν συνέβη μόνο στον 
σιδηρόδρομο. Η κατακόρυφη αύξηση των ταξιδευόντων, 

Εσωτερική τηΛεφωνική υnηρεοία οτο ICN. 

οι μεγάλες ταχύτητες, η μαζική μεταφορά και η αλλαγή των 
απαιτήσεων και του γούστου ,  άλλαξαν το σκηνικό. Εκτός 
βέβαια από ορισμένα μουσειακά - τουριστικα τραίνα, πάλι 
όμως για λίγους. Σημερα όμως, με την αλματώδη ανάmυ
ξη της τεχνολογίας, ο σιδηρόδρομος, πιστός όπως πάντα 
στα κελεύσματα της κάθε εποχής, παρέχει άλλες εξυπηρε
τήσεις στο επιβατικό κοινό, αδιανόητες στο παρελθόν, που 
μόνο αυτός, από όλα τα μέσα μεταφοράς, μπορεί να προ
σφέρει. 

Βέβαια, τα μεγάλα επώνυμα τραίνα του παρελθόντος, 
όπου η ταχύτητα, αν και μέσα στα ζητούμενα, δεν ήταν το 
κυρίως ζητούμενο, είχαν μια γοητεία και μια ανθρώπινη διά
σταση, που συχνά νοσταλγούμε στην ισοπεδωτική εποχή 
μας. Παρ' όλα αυτά, όπως είπε και ο Μαρκούζε, τα σύγχρο
να στελέχη και οι διευθυντές των διαφόρων επιχειρήσεως 
αλλά και ο πολύς κόσμος, λόγω της ανάmυξης της τεχνο
λογίας, απολαμβάνουν ανέσεων αδιανόητων στο παρελθόν, 
ακόμα και στους βασιλιάδες. Και βέβαια αυτό συμβαίνει και 
στον σιδηρόδρομο. 

Παρουσιάζουμε εδώ δύο πολυτελέστατα τραίνα που 
κινούνται στις Ευρωπα"ίκές ράγες, παρέχοντας πρωτοφα
νείς ανέσεις ταξιδιού,  κατάκλισης και εστίασης. 

"Έρευνα: Σπ. Φασούλας - Αρτ. Κλώνος 
2. ΤΟ ΓΕΡΜΑΝΙΚΟ ''INTERCiτy 
NIGHT" (ICN) 

Με την ετήσια αλλαγή των δρομολογίων τον Μάιο/Ιού
νιο του '94, οι Γερμανικοί Σιδηρόδρομοι (DB) δρομολόγη
σαν για πρώτη φορά τους συρμούς TALGO - τραινοξενο
δοχεία. Τέσσερις συρμοί αποτελούμενοι από 26 βαγόνια ο 
καθένας και μήκος 340 μέτρα, εξασφαλίζουν τη νυχτερινή 
συγκοινωνία μεταξύ Berlin - Munchen και Berlin - Bonn. 

Με την κατασκευή στη Miranda της βόρειας Ισπανίας 
των τραινοξενοδοχείων οι (DB) εγκατέστησαν μια νέα επο
χή στη νυχτερινή επιβατική κυκλοφορία, τα INTERCIΊY NI
GHT (ICN). 

Ο κάθε συρμός έχει ανώτατη ταχύτητα 1 40 χλμ/ώρα 
και αποτελείται από 1 3  βαγόνια - ξενοδοχεία, 9 κλινάμαξες, 
1 βαγόνι Bar και 1 βαγόνι εστιατόριο. Τα δύο ακραία βαγό
νια (πρώτο και τελευταίο) είναι για κεντρική ηλεκτρική ενέρ
γεια και τροφοδοσία νερού. 

Στο κάθε βαγόνι - ξενοδοχείο υπάρχουν πέντε διαμερί
σματα με ένα ή δύο κρεβάτια που το κάθε ένα διαθέτει ένα 
ντους και μία τουαλέτα. 

Οι κλινάμαξες αποτελούνται (ανά μία) από 30 άνετα 
κρεβάτια, μία τουαλέτα και ένα χώρο για βαλίτσες. Σε κάθε 
τραίνο υπάρχει και μία τουαλέτα για άτομα με ειδικές ανά
γκες, καθώς και χώρος για εναπόθεση της αναπηρικής πο
λυθρόνας. 

Το Bar αποτελείται από μία μικρή κουζίνα για την προε
τοιμασία του πρω·ίνού που περιλαμβάνεται στην .τιμή του 
εισιτηρίου και μία ρεσεψιόν για την υποδοχή των επιβατών 
του τραινοξενοδοχείου. 

Στο εστιατόριο, που διαθέτει θέσεις για 30 άτομα, έχει 
τοποθετηθεί καρτοτηλέφωνο. Το κάθε ένα από τα 26 βαγό
νια, μήκους μόνο 1 3, 1 4  μέτρων, δεν έχει φορεία, αλλά σύ
στημα κυλήσεως με μεμονωμένους άξονες και μία διάταξη 
παθητικής ανάκλισης του αμαξώματος (τilting). Αυτή η κα
τασκευή της Ισπανικής εταιρείας TALGO, επιτρέπει μια τα
χεία και οικονομική διαδρομή σε γραμμές με πολύ κλειστές 
καμπύλες, επειδή η κίνηση των συρμών προσαρμόζεται κατά 
τον βέλτιστο τρόπο στη χάραξη και εξασφαλίζει ταυτόχρο
να μια άνετη απόλαυση του ταξιδιού. 

3. ΤΟ ΤΡΑΙΝΟ - ΝΥΧΤΕΡΙΝΟ 
ΞΕΝΟΔΟΧΕΙΟ cιτy-NIGHT LINE 

Μπήκε σε κυκλοφορία με τα νέα δρομολόγια 1 995/6, 
μεταξύ Βιέννης - Ζυρίχης, Ζυρίχης - Αμβούργου, Αμβούρ
γου - Βιέννης. Η εταιρεία που το εκμεταλλεύεται είναι συνι
διοκτησία (θυγατρική) των ΟΒΒ, SBB και DB. Αποτελείται 
από υπερπολυτελείς κλινάμαξες Α' και Β' θέσης, δύο ορό-
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Χώρος τουαλέττας και ντουζ στις πολυτελείς κλινάμαξες του /CN. Το εσωτερικό του ICN (κλινάμαξα - θέση ημέρας) 

lntercity Night Cτραινοξενοδοχείο τύπου 
TALGOJ 

Όχημα εστιατόριο του ICN. Εξωτερική όψη του City Night Line στη Βιέννη 

φων, διαθέτει ρεσεψιόν, τηλέφωνα, εστιατόριο, room serv
ice (με φαγητό, πρω'ίνό, ντουζ, WC και ασύρματο τηλέφω
νο) . 

Τ α δύο παραπάνω νυχτερινά τραίνα - ξενοδοχεία (ICN, 
CNL), αποτελούν τα πολυτελέστερα του είδους τους στην 
Ευρώπη και έχουν μεγάλη ζήτηση από τους επιχειρηματίες 
και άλλους επαγγελματίες που ταξιδεύουν μεταξύ των με
γάλων αυτών οικονομικών κέντρων της Κεντρικής Ευρώ
πης. 

4 . ... ΚΑΙ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ ΤΙ; 
Όμως και στην σημερινή Ελλάδα ο σιδηρόδρομος, παρ' 

όλες τις ιδιαιτερότητες της χώρας (μικρές αποστάσεις, 
ορεινός και νησιωτικός χαρακτήρας, παραμέληση της υπο
δομής και του τροχαίου υλικού από τις μεταπολεμικές κυ
βερνήσεις της χώρας κλπ.), παρέχει αξιόλογες ανέσεις και 
δυνατότητες. Έτσι π.χ., κάθε βράδυ αναχωρούν δύο τραί
να, ένα από την Αθήνα και ένα από την Θεσσαλονίκη τα 
οποία έχουν μόνο βαγόνια με κρεββάτια. Από μονόκλινα, 
δίκλινα και τρίκλινα κουπέ, σε κλιματιζόμενες ή μη κλινάμα
ξες (βαγκόν-λι), όπου όλα θυμίζουν ξενοδοχείο πολυτελείας, 
μέχρι φθηνές κουκέτες, σε εξάκλινα ή τετράκλινα διαμερί
σματα. 

Συγχρόνως οι επιβάτες μπορούν να πάρουν μαζί τους 
το αυτοκίνητό τους, πάνω σε ειδικά διδάπεδα βαγόνια με
ταφοράς αυτοκινήτων και έτσι, ξεκούραστοι, να συνεχίσουν 
το ταξίδι τους το πρωί, ή να κάνουν τις δουλειές τους στην 
πόλη του προορισμού τους με το αυτοκίνητό τους. Επίσης, 
σ' όλες τις aρτηριακές γραμμές του ΟΣΕ, κυκλοφορούν 
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σύγχρονοι συρμοί, γνωστοί ως 'Ίντερσίτυ", από το είδος 
του δρομολογίου που πραγματοποιούν (στάση μόνο σε 
μεγάλους σταθμούς) , με ανέσεις πρωτοφανείς για ελληνι
κό μεταφορικό μέσο. Είναι κλιματιζόμενοι, έχουν αναπαυτι
κά καθίσματα τύπου "πούλμαν" και διαθέτουν μπαρ-εστια
τόριο, σ' ορισμένα μάλιστα δρομολόγια με δυνατότητα σερ
βιρίσματος του επιβάτη στη θέση του. Ιδιαίτερα οι νέοι 5δυ
μοι συρμοί, που κυκλοφορούν μεταξύ Αθήνας και Θεσσα
λονίκης, δίνουν μια γεύση των ανέσεων του 2000. 

Η κράτηση θέσεων σ' αυτά τα τραίνα, από Αθήνα προς 
βορράν και αντιθέτως, γίνεται με ηλεκτρονικό υπολογιστή, 
σύντομα δε θα επεκταθεί και στα υπόλοιπα. Ήδη προγραμ
ματίζονται νέες παροχές προς τον επιβάτη, όπως η ενσω
μάτωση της τιμής του γεύματος στο εισιτήριο, η δυνατότη
τα επιλογής μουσικής και εφημερίδων, η τοποθέτηση κοι
νόχρηστου τηλεφώνου μέσα στους συρμούς κλπ. Οι επιβά
τες των " Ιντερσίτυ" μπορούν να έχουν έκmωση σε συνερ
γαζόμενα ξενοδοχεία στην Αθήνα και την θεσσαλονίκη. 

5. Η ΕΣΤΙΑΣΗ ΣΤΑ ΤΡΑΙΝΑ ΤΟΥ 
ΟΣΕ 

Από τον περασμένο χρόνο, όλα τα κυλικεία και τα εστια
τόρια των τραίνων, τα ανέλαβε η εταιρεία lntertaste, η οποία 
φιλοδοξεί να αναβαθμίσει τις παρεχόμενες υπηρεσίες και 
την ποιότητα. Ήδη στα 'Ίντερσίτυ'' προς Θεσσαλονίκη φά
νηκε η διαφορά. Όμως, καλύτερα, ας αφήσουμε τον ίδιο 
τον διευθυντή διαχείρισης της εκμετάλλευσης Εστιατο
ρίων- Κυλικείων των αμαξοστοιχιών του ΟΣΕ που γίνεται 
από την lntertaste, κ. Μανόλη Αναστασιάδη, να μας μιλή-
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σει για τα σχέδιά του στη συνέντευξη που ακολουθεί: 
ΕΡ. Η INTERTASTE CATERING "ανέβηκε" στον σιδηρό

δρομο τον Ιούλιο του 1994. Θα θέλαμε να μας δώσετε την 
εικόνα της εταιρείας σας, να μας περιγράψετε το αντικείμε
νο της και τη θέση της στην αγορά. 

ΑΠ. Πράγματι, έχετε δίκηο. Η εκμετάλλευση των εστια
τορίων - κυλικείων των αμαξοστοιχιών του ΟΣΕ σ' ολόκλη
ρο το εθνικό δίκτυο μας ανατέθηκε από 1 .  7.94 και κατ' αρ
χήν για 4+ 1 χρόνια, ύστερα από δημόσιο διαγωνισμό, στον 
οποίο η εταιρεία μας πλειοδότησε. Θέλουμε όμως να πι
στεύουμε ότι ανεξάρτητα από την πλειοδοσία μας, όσον 
αφορά τα οικονομικά ανταλλάγματα προς τον ΟΣΕ, στην 
ανάθεση αυτού του έργου έπαιξε ρόλο και το γεγονός ότι η 
INTERTASTE CATERING, μέλος του Ομίλου Επιχειρήσεων 
GOODY'S, παρουσίασε ένα πολύ αξιόλογο "βιογραφικό" 
φάκελλο: 

Ιδρύθηκε το 1 986. Είχε μετοχικό κεφάλαιο εξ ολο
κλήρου ελληνικό 282.000.000 δρχ. Απασχολούσε (προ ΟΣΕ) 
70 άτομα. Πραγματοποιούσε κύκλο εργασιών της τάξεως 
του 1 δις το χρόνο και μπορούσε να παράγει 5- 1 0.000 μερί
δες φαγητό την ημέρα. 

Στο μπορ του /C του ΟΣΕ, με το χαμόγεΛο της /NrERTASrE. 

Κύριο αντικείμενο της η παραγωγή και η διάθεση έτοι
μου φρεσκομαγειρεμένου φαγητού, που παραδίδεται για 
κατανάλωση στους χώρους μαζικής εστίασης του πελάτη 
(επιχείρηση , σχολείο, νοσοκομείο, κατασκήνωση, μαζικές 
εκδηλώσεις, αθλητικές και άλλες). Επίσης η οργάνωση και 
η λειτουργία εστιατορίων - κυλικείων σε εργοστάσια, γρα
φεία, εκπαιδευτικούς οργανισμούς κλπ. 

Μ' άλλα λόγια ήταν -και είναι- η κατ' εξοχήν ειδικευμέ
νη στο αντικείμενο επιχείρηση, με πελάτες μερικές από τις 
μεγαλύτερες επιχειρήσεις και οργανισμούς της πατρίδας 
μας. 

Μετά την ανάληψη της λειτουργίας των κυλικείων 
των αμαξοστοιχίων η εταιρεία μας αύξησε το προσωπικό 
της κατά 1 40 άτομα. Προχώρησε σε επενδύσεις ύψους 
30.000.000 δρχ. σε κτηριακές εγκαταστάσεις αποθηκών και 
ψυκτικών θαλάμων και σε εξοπλισμό σε μηχανήματα, σκεύη, 
στολές προσωπικού, ταμειακές μηχανές κλπ. 

Κύριος στόχος, σ' αυτήν την πρώτη περίοδο ήταν να 
προσφέρουμε στο επιβατικό κοινό μια σύγχρονη εξυπηρέ
τηση, υψηλής ποιότητας και προ"ίόντα αντάξια του ονόμα
τος του Ομίλου Επιχειρήσεων GOODY'S, το οποίο επ' ου
δενί θα αφήσουμε να τεθεί υπό αμφισβήτηση. Αυτός ο στό
χος σχεδόν κατακτήθηκε με πολύ μεγάλες οικονομικές θυ
σίες και παρά τις γνωστές aντιξοότητες (ατυχήματα, κατο-

λισθήσεις, πεπαλαιωμένο και ακατάλληλο τροχαίο υλικό, 
προβλήματα υποδομής, έλλειψη πείρας στο συγκεκριμένο 
έργο επάνω στο τραίνο). 

Οι Φίλοι του Σιδηροδρόμου σ' όλη την Ελλάδα είναι οι 
πιο κατάλληλοι και αυστηροί κριτές, που θα αποφανθούν 
για τις υπηρεσίες και τα προ"ίόντα μας. Αυτή την κριτική 
την περιμένουμε και την επιζητούμε. Για να μας εμψυχώ
σει και να μας γεμίσει ικανοποίηση. Ή για να μας βοηθήσει 
να διορθώσουμε τα λάθη μας προς όφελος του επιβάτη και 
της εξυπηρέτησης του . 

ΕΡ. Τα κυλικεία διαθέτουν όλα τα ίδια πράγματα ή δια
φέρει η προσφορά ανάλογα τους συρμούς και αν ναι, γιατί; 

ΑΠ. Στους 1 8  μήνες λειτουργίας των κυλικείων των 
αμαξοστοιχιών προτιμήσαμε να προσφέρουμε σ' όλα τα 
τραίνα τα ίδια προ"ίόντα, στις ίδιες τιμές, για όλους τους 
επιβάτες. Κατά περίmωση βέβαια, όπου η υπάρχουσα στο 
συρμό υποδομή δεν το επιτρέπει (έλλειψη ψυγείων, φούρ
νων κλπ.), αποφεύγουμε να προσφέρουμε προ"ίόντα ευπα
θή κλπ. Π .χ. στα κοινά τραίνα δεν υπάρχει φαγητό, γιατί 
ούτε η ψύξη για την ασφαλή συντήρηση τους υπάρχει, ούτε 
η δυνατότητα κατάλληλης αναθέρμασης ώστε να σερβιρι
στεί σωστά. Για μας προϋπόθεση αποτελεί να μπορούμε 
να προσφέρουμε σωστό προ"ίόν, ασφαλώς συντηρημένο, 
κατάλληλα σερβιρισμένο, ευπαρουσίαστο, υγιεινό. Και σ' 
αυτό πρωτεύοντα ρόλο παίζει η υπάρχουσα στο τροχαίο 
υλικό υποδομή 

ΕΡ. Πολλές φορές και μάλιστα σε συρμούς IC, τυχαίνει 
να λείπουν διάφορα από τα προσφερόμενα είδη, όπως π. χ. 
κρασί, ή άλλα να μην διαθέτουν φαγητά. Πως αντιμετωπίζε
τε την επίλυση του προβλήματος της καλής και σταθερής 
τροφοδότησης, ώστε να ξέρει ο επιβάτης εκ των προτέρων 
τι θα ζητήσει; 

ΑΠ . Η τροφοδοσία όλων των συρμών είναι συστηματι-
κή, προγραμματισμένη και τυποποιημένη, έχοντας πάντα 

� υπόψη και όσα στην προηγούμενη απάντηση περιγράψα
� με. Παρ' όλα αυτά οι πληρότητες των συρμών είναι πολλές 

§ φορές εντελώς απρόβλεmες (αν και επιδιώκουμε να έχου
< με όσο γίνεται πιό αξιόπιστα στοιχεία για να κάνουμε πρό-

Στο εστιατόριο του πεντάδυμου lntercity του ΟΣΕ. 

βλεψη}, η διάθεση των επιβατών για κατανάλωση ποικίλει 
και παράλληλα εμείς δεν θέλουμε να φορτώνουμε το κυλι
κείο με ποσότητες προ"ίόντων που αν δεν καταναλωθούν 
θα επιστρέψουν έχοντας "ταλαιπωρηθεί". Συμβαίνει λοι
πόν κάποτε να λείψουν κάποια προ"ίόντα σε κάποια φάση 
του ταξειδιού. Εδώ χρειαζόμαστε την κατανόηση του επι
βάτη , μια και το "κατάστημα" είναι κινητό και πολύ δύσκο-
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λα ανεφοδιάζεται κατά τη διάρκεια του ταξειδιού, γιατί σταθ
μοί ανεφοδιασμού υπάρχουν μόνο στην Αθήνα (Λαρίσσης 
και Πελοποννήσου) και τη Θεσσαλονίκη. 

ΕΡ. Σε ορισμένα τραίνα δεν υπάρχει προσφορά στις 
θέσεις, με καροτσάκι, με αποτέλεσμα ορισμένοι επιβάτες να 
μην γνωρίζουν καν την ύπαρξη κυλικείου. Μήπως αυτό θα 
εξηπηρετούσε καλύτερα τους επιβάτες και θα αύξανε την 
κατανάλωση; 

ΑΠ. Στους συρμούς INTERCΙτv κανονικής γραμμής, 
που οι συνθήκες και οι τεχνικοί όροι το επιτρέπουν, κινείται 
κατά κανόνα καροτσάκι 2-3 φορές στη διαδρομή Αθηνών -
Θεσ/κης. Στα κοινά τραίνα, στα I NTERCΙτv μετρικής γραμ
μής (και μερικές φορές στα INTERCΙτv κανονικής όταν εί
ναι πολύ γεμάτα) , ο κινήτος πωλητής έχει δίσκο που χω
ράει πολύ λιγότερα προ"ίόντα και είναι υποχρεωμένος να 
βγεί περισσότερες φορές. Παρ' όλα αυτά και παρά τις 
υφιστάμενες ρητές εντολές συμβαίνει κάποτε, είτε λόγω 
φόρτου εργασίας στο κυλικείο ή και από ανθρώπινη ανε
πάρκεια, να διαπιστώνεται απουσία του κινητού πωλητή . 
Προσπαθούμε συνεχώς να ελαχιστοποιούμε αυτές τις απου
σίες. Παράλληλα για να κάνουμε γνωστή την παρουσία 
μας στους επιβάτες, κάνουμε ανακοινώσεις από το μεγά
φωνο, όπου αυτό είναι εφικτό ή διανέμουμε ένα φροντι
σμένο και πλήρη τιμοκατάλογο. 

ΕΡ. Γιατί δεν επεκτείνετε τις υπηρεσίες σας και στα νυ
χτερινά τραίνα που έχουν μόνο κρεββάτια (αμαξοστοιχίες 
504 και 505); 

ΑΠ. Στα τραίνα που έχουν μόνο κρεββάτια (504 και 
505) αφ' ενός δεν εξασφαλίζεται όχημα - κυλικείο, αφ' ετέ
ρου η εταιρεία που διαχειρίζεται τις υπηρεσίες κατάκλισης 
εξυπηρετεί, κατά κάποιο τρόπο, και τις ανάγκες σε κυλι
κείο. Τέλος οι συνθήκες των κλιναμαξών και το γεγονός ότι 
στο μεγαλύτερο μέρος του ταξειδιού οι επιβάτες κοιμού
νται, δεν προσφέρονται για τη λειτουργία κυλικείου. Π .χ. 
στην νυκτερινή αμαξοστοιχία 334/335 που διαθέτει κλινο
θέσια και όπου λειτουργεί κυλικείο οι καταναλώσεις είναι 
πολύ περιορισμένες. 

ΕΡ. Αντιμετωπίζετε την περίπτωση να παρέχετε γαστρο
νομική κουζίνα σε κάποιους συρμούς, ώστε να ελκύσετε και 
ένα επιβατικό κοινό, που γι' αυτό μετράνε και ορισμένες τέ
τοιου είδους παροχές στην επιλογή του μεταφορικού μέσου; 

ΑΠ . Είναι γνωστή η αγάπη των Φίλων του Σιδηροδρό
μου, του Συλλόγου σας, του περιοδικού σας για το ταξίδι 
με το τραίνο. Μας χαροποιεί λοιπόν ιδιαίτερα η ερώτηση 
σας που είναι -έτσι τουλαχιστον την εκλαμβάνουμε- και μια 
πρόταση. Σίγουρα στην προοmική ανάmυξης του σιδηρο
δρόμου και συνολικής αναβάθμισης των υπηρεσιών που 
παρέχει, πρέπει να ενταχθεί και ανάλογη εξέλιξη των υπη
ρεσιών εστίασης.  Επιθυμία μας είναι να συμβάλουμε στην 
προσέλκυση και νέων επιβατών στο τραίνο, εκείνων που θα 
έρθουν και για το "καλό φαΤ" . Σ' αυτή την κατεύθυνση κι
νούμαστε και ελπίζουμε ότι ο ΟΣΕ θα βρεί τρόπο να αξιο
ποιήση διαφημιστικά την παρουσία μας. Στο βαθμό που 
αυτό θα γίνεται αλλά και στο βαθμό που και η διαθέσιμη 
υποδομή θα το επιτρέπει (και η δική μας "ωρίμανση" σε 
εξοπλισμό, εμπειρία κλπ. θα μας διευκολύνουν) θα επιχει
ρήσουμε κινήσεις και προς αυτήν την κατεύθυνση. Π .χ. η 
πραγματοποίηση των σχεδίων του ΟΣΕ για αναβίωση του 
Όριαν - Εξπρές, ως τουριστικής aτραξιόν, θα μας δώσει 
μια ευκαιρία να προσφέρουμε, έστω στην αρχή, στους επι
βάτες αυτού του τραίνου, το . . .  κάτι άλλο. 

ΕΡ. Ένα ορισμένο ποσοστό του επιβατικού κοινού, είχε 
συνδέσει παραδοσιακά το σιδηροδρομικό ταξίδι με το περί
φημο σουβλάκι. Αντιμετωπίζετε την περίπτωση να το επα-
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ναφέρετε, τουλάχιστον στα κοινά τραίνα; 
ΑΠ. Το παραδοσιακό σουβλάκι, είναι πράγματι ένα 

αγαπημένο έδεσμα του Έλληνα. Και στο τραίνο είχε πάντα 
κατανάλωση. Όμως εμείς θεωρούμε ότι πρέπει να προ
σφέρεται μόνο αν εξασφαλίζονται απόλυτα υγιεινές συν
θήκες συντήρησης, ψησίματος και σερβιρίσματος. Επίσης 
θεωρούμε ότι κατά κάποιο τρόπο το σουβλάκι δεν πολυται
ριάζει στην ατμόσφαιρα του INTERCΙτv και στο στύλ του 
συγκεκριμένου κυλικείου. Άλλωστε εκεί προσφέρονται μια 
σειρά προ"ίόντα απόλυτα κατάλληλα και αποδεκτά από τους 
επιβάτες. Πάντως το σουβλάκι διατίθεται στις κοινές αμα
ξοστοιχίες του άξονα Αθηνών - Θεσ/κης ήδη από τον Φε
βρουάριο του 1 995 σε συνθήκες απόλυτα ελεγχόμενης 
ποιότητας και υγιεινής, έτσι ώστε να εκπροσωπούν, ως προς 
αυτά τουλάχιστον τα στοιχεία τις προδιαγραφές μας. 

ΕΡ. Ποιά είναι η μέχρι τώρα εμπειρία σας όσον αφορά 
τα γούστα του επιβατικού κοινού και την ανταπόκρισή του 
στις προσπάθειες σας; 

ΑΠ. Όπως είχα την ευκαιρία να αναφέρω και σε προη
γούμενες απαντήσεις μου, η INTERTASTE CATERING έχει 
πολύχρονη και πλούσια εμπειρία στα θέματα διατροφής και 
μαζικής εστίασης. Αντλεί δε και πείρα και γνώσεις από τον 
Όμιλο στον οποίο ανήκει, που όπως είναι γνωστό έχει σή
μερα 1 00 καταστήματα (GOODY'S και FLOCAFE) σ' όλη 
την Ελλάδα. 

Οι καταναλωτικές συνήθειες και οι γαστριμαργικές 
προτιμήσεις του κοινού είναι λίγο - πολύ ενιαίες είτε η κα
τανάλωση γίνεται σε "επίγεια" εστιατόρια είτε γίνεται στο 
τραίνο. Έτσι δεν συναντήσαμε "εκπλήξεις" σ' ότι αφορά 
την αποδοχή των προ"ίόντων μας. Ανεξάρτητα απ' αυτό 
συμπληρώνουμε και βελτιώνουμε συνεχώς τον κατάλογο 
μας, φροντίζοντας να πλουτίζουμε την προσφερόμενη ποι
κιλία, ώστε τακτικοί επιβάτες να μην "κουράζονται" από την 
επανάληψη των προ"ίόντων που καταναλώνουν. Η δική μας 
αίσθηση είναι ότι το κοινό αποδέχεται τα προ"ίόντα και τις 
υπηρεσίες μας με ικανοποίηση που κάποτε φτάνει και στον 
ενθουσιασμό, όταν αιφνιδιάζεται ευχάριστα από μια ποιό
τητα που δεν την γνωρίζει και συχνά δεν την περιμένει στο 
τραίνο. 

Δημοσιεύματα του τύπου, μηνύματα των πελατών μας 
και μερικές φορές ακόμα και συγχαρητήρια γράμματα από 
την Ελλάδα και το εξωτερικό μαρτυρούν γι' αυτό. 

ΕΡ. Αντιμετωπίζετε την περίπτωση να αποκτήσει ιδιό
κτητα οχήματα - εστιατόρια η INTERTASTE ή έστω με μα
κροχρόνια μίσθωση, όπως γίνεται σε άλλες χώρες; 

ΑΠ . Η υπάρχουσα υποδομή και η επιβατική κίνηση, η 
πληρότητα των συρμών σε συνδυασμό με το υψηλό κόστος 
κυρίως σε προσωπικό για τη λειτουργία των κυλικείων, δεν 
επιτρέπουν σήμερα ακόμα μεγάλες επενδύσεις, δυσανά
λογες με τις υπάρχουσες αποδόσεις. Για το λόγο αυτό δεν 
μπορούμε να σκεφτούμε τώρα την απόκτηση ιδιόκτητων 
εστιαμαξών ή έστω να προβούμε σε μακροχρόνιες μισθώ
σεις. Ελπίζουμε όμως ότι σε σχετικά σύντομο χρονικό διά
στημα η πράγματι απαράδεκτη από άποψη τεχνικής υπο
δομής εικόνα των οχημάτων - κυλικείων/εστιατόριων των 
κοινών αμαξοστοιχιών θα βελτιωθεί αποφασιστικά μια και 
σύμφωνα με πληροφορίες μας ο ΟΣΕ δημοπράτησε ήδη 
την κατασκευή 1 4  εστιαμαξών και βαγονιών - κυλικείων. 

ΕΡ. Ποιά είναι τα σχέδια σας για το μέλλον και πως 
οραματίζεστε τη εξέλιξη των κυλικείων του ΟΣΕ; 

ΑΠ . Ήδη σε πολλές από τις μέχρι εδώ απαντήσεις εμ
φιλοχωρούν στοιχεία οραματικά. Για άψογη ποιότητα προ"ίό
ντων, σύγχρονες υπηρεσίες, υποδειγματική εμφάνιση και 
συμπεριφορά του προσωπικού. Στοιχεία που προσεγγίζου-



με συνεχώς αλλά πρέπει να τα κατακτήσουμε και να τα δια
τηρήσουμε. Σχέδια υπάρχουν πολλά: Για την καθιέρωση 
προσφοράς γεύματος σε όλους τους επιβάτες των INTER
cιτv, αρχής γενόμενης από το προγραμματισμένο για τον 
προσεχή Ιούνιο δρομολόγιο Αθήνων - Θεσσαλονίκης χωρίς 
ενδιάμεση στάση . Κάτι ανάλογο δηλαδή μ' αυτό που γίνε
ται στις διεθνείς αεροπορικές mήσεις! 

Για την αναβάθμιση σε συγχρονη "ευρωπα'ίκή" μορφή 
των υπηρεσιών που προσφέρονται ήδη στο σιδηροδρομικό 
σταθμό. Υπηρεσιών που αποτελούν τμήμα του ταξιδιού με 
το τραίνο. Για την καθιέρωση ταξιδιών - γευμάτων. Του 
συνδυασμού δηλαδή ενός σύντομου ταξιδιού (π.χ. ως το 
Λιανοκλάδι ή τη Χαλκίδα) με ένα πολύ όμορφο γεύμα με 
όλους τους κανόνες της "υψηλής εστιατοριακής". 

Για την συμμετοχή μας σε προγράμματα του ΟΣΕ για 
το τραίνο - καζίνο ή -όπως προαναφερθήκαμε ήδη- στην 
αναβίωση του Όριον - Εξπρές . 

Για όλα αυτά τα . . .  όνειρα, που είναι ταυτόχρονα 

I i 
απόλυτα ρεαλιστικά και υλοποιήσιμα, σημαντική προϋπό
θεση είναι ο εκσυγχρονισμός όλων των σιδηροδρομικών 
υπηρεσιών. Είμαστε δε ευτυχείς γιατί διαφαίνεται ότι με 
την αξιοποίηση της χρηματοδότησης από το Β' ΚΠΣ αλλά 
ταυτόχρονα και την αλλαγή νοοτροπίας στην αντιμετώπιση 
του σιδηροδρόμου από την πολιτεία, είναι πιθανό, πριν τε
λειώσει αυτός ο αιώνας, να έχουμε και στην Ελλάδα ένα 
τραίνο διαφορετικό, δηλαδή πολύ καλύτερο απ' αυτό που 
έχουμε τα τελευταία 1 1  Ο χρόνια. Αυτό το ευχόμαστε από 
βάθους καρδίας φυσικά και γιατί συμπίmει με το συμφέ
ρον μας για ανάπτυξη αυτής της επιχείρησης. Αλλά και 
γιατί αυτός ο εκσυγχρονισμός θα αλλάξει την ποιότητα του 
ταξιδιού στην ηπειρωτική Ελλάδα προς όφελος των κατοί
κων της και των πολυπληθών επισκεmών της. Ταυτόχρονα 
θα συμβάλει τα μέγιστα στην εν γένει προστασία του περι
βάλλοντος. Σ' αυτό το στόχο ο ρόλος του Συλλόγου Φίλων 
του Σιδηροδρόμου μπορεί να είναι πολύ σημαντικός, πολύ
τιμος. 

ΣΤΟ ΕΠΟΜΕΝΟ ΤΕΥΧΟΣ: Μέρος 2ο - Αναδρομή στην εποχή του θρυλικού ORJENT EXPRESS 
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Η ΟΡθΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ 

ΤΩΝ ΕΠΕΝΔΥΣΕΩΝ ΣΤΟΝ ΟΣΕ 
(του Τομέα Τεκμηρίωσης του ΣΦΣ) 

Διατυπώνεται ενίοτε η άποψη ότι, οι 
επενδύσεις στον σιδηρόδρομο την τε
λευταία 1 5ετία, δεν απέδωσαν τα ανα
μενόμενα αποτελέσματα. 

Πέραν του κατά πόσο ορθό είναι 
αυτό, ακόμα και με στενά οικονομικά κρι
τήρια, θα μπορούσε να παρατηρήσει κα
νείς ότι για την αξιολόγηση της απόδο
σης των επενδύσεων αυτών, δεν ποσο
τικοποιούνται όλα τα στοιχεία που είναι 
απαραίτητα για τη σύνθεση της συνολι
κής εικόνας. 

Συνηθίζεται λοιπόν να εξετάζεται το 
συνολικό αποτέλεσμα της Α. Ε. Ο.Σ.Ε. ,  σε 
κάθε οικονομική χρήση, που πολλές φο
ρές επηρεάζεται και από εξωγενείς πα
ράγοντες (αυξομοίωση ισοτιμίας νομι
σμάτων, τοκοχρεωλύσια κλπ. )  και δεν 
λαμβάνονται υπόψη οι κατά περιοχές ή 
γραμμές θετικές επιπτώσεις, από από
ψεως ιδίως Εθνικής Οικονομίας, αλλά 
και ποιότητας ζωής κλπ . ,  που είναι και 
το σπουδαιότερο. Ερευνώνται δηλαδή οι 
επιπτώσεις στην οικονομική απόδοση 
του Οργανισμού και μόνο, σαν να πρό
κειται για μια επένδυση με σκοπό το 
άμεσο κέρδος του επιχειρηματία και όχι 
για επένδυση που αποβλέπει στο γενικό 
όφελος και στη στήριξη της Εθνικής Οι
κονομίας. 

Έτσι επί παραδείγματι, η κυκλοφο
ρία των νέων συρμών " Ιντερσίτυ" εμείω
σε αισθητά την κυκλοφορία των λεωφο
ρείων και των ιδιωτικών αυτοκινήτων σ' 
ορισμένες περιοχές της χώρας (π.χ. 
στον άξονα Αθήνας- Θεσσαλονίκης) , με 
αποτέλεσμα τη μείωση των τροχαίων 
ατυχημάτων και των επιπτώσεων που 
έχουν αυτά στην Εθνική Οικονομία, τη 

ΓΙΑΤΙ ΕΙΝΑΙ ΕθΝΙΚΑ 
ΚΑΙ ΚΟΙΝΩΝΙΚΑ ΑΝΑΓΚΑΙΟΣ 

Ο ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ 
"Πάσα νέα γραμμή σιδηροδρομική, ανοιγομένη είναι και μία μάχη κερδαινομένη εν τω μεγάλω εθνικώ 

αγώνι, διότι πάσα νέα γραμμή ασφαλούς συγκοινωνίας εγγυάται την εν τω πεδίω του πολιτισμού επίζηλον θέσιν 
παντός την αλήθειαν αυτήν εννοούντος έθνους . . . οι 

(εφημ. Α/ΩΝ 23-4-1884) 
Ο σιδηρόδρομος δεν είναι μία απλή υποδομή μεταφορών, όπως ο αυτοκινητό

δρομος. Είναι ένα οργανωμένο και ολοκληρωμένο σύστημα παροχής Δημόσιας Μαζι
κής Συγκοινωνίας και Μεταφοράς, που στα πλαίσιά του συγκεντρώνει ταυτόχρονα 
την υποδομή, το τροχαίο υλικό, την εκμετάλλευση, τη διοίκηση και λειτουργία του 
συστήματος. Μία σιδηροδρομική γραμμή κατασκευάζεται όχι για να υπάρχει απλά 
σαν υποδομή, αλλά για να παράσχει οργανωμένη και ολοκληρωμένη Δημόσια Μαζική 
Συγκοινωνιακή Εξυπηρέτηση, με καθορισμένα δρομολόγια, σίγουρη, αξιόπιστη και 
ασφαλή μεταφορά και ανελλιπή εκτέλεση δρομολογίων, ανεξαρτήτως καιρικών συν
θηκών, ημερών αιχμής ή μη αιχμής ("νεκρών" περιόδων κλπ.) και άλλων καταστά
σεων. Αντίθετα, ένας αυτοκινητόδρομος δεν εξασφαλίζει από μόνος του αντίστοιχη 
(και σίγουρη) Δημόσια Συγκοινωνία. 

Η παρουσία του εθνικού σιδηροδρομικού δικτύου και του σιδηροδρομικού σταθ
μού και στα πιο απομακρυσμένα μέρη της χώρας, συμβολίζει την ύπαρξη, παρουσία 
και μέριμνα του Κράτους για τους πολίτες του, ακριβώς όπως και το Κοινοτικό Κατά
στημα, το Σχολείο, το Αστυνομικό Τμήμα και το Κέντρο Υγείας. 
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μείωση της φθοράς των Εθνικών Οδών, 
τη μείωση της κατανάλωσης εισαγομέ
νων καυσίμων κλπ . ,  που όμως δεν προ
σμετρώνται για ν' ανευρεθεί η απόδοση 
της σχετικής επένδυσης. 

Το ίδιο συμβαίνει και με τις γραμ
μές που επαναλειτούργησαν (Ναύπλιο, 

Η Ελληνική Γεωγραφική Εταιρεία, η 
οποία με τον ν. 2260/1 920 έχει ορισθεί επί
σημος σύμβουλος της Ελληνικής κυβέρνη
σης και της δημόσιας διοίκησης, σε θέμα
τα γεωγραφίας, διοργάνωσε τον Οκτώβριο 
1 995 το 4ο επιστημονικό της συνέδριο. 
Όπως μας είπε η Πρόεδρος της Εταιρείας, 
καθηγήτρια του Πανεπιστημίου Αθηνά Ζα
μάνη, ένα από τα συμπεράσματα του Συ
νεδρίου ήταν ότι ο σιδηρόδρομος παρα
μελήθηκε ανεπίτρεmα (μεταπολεμικά) στην 
Ελλάδα, η δε προσπάθεια εκσυγχρονισμού 
του τα τελευταία χρόνια, αν και θετική, δεν 
είναι ανάλογη της παραμέλησης αυτής και 
των αναγκών, ως εκ τούτου, των σιδηρο
δρόμων. Συνεχίζεται να δίνεται μεγάλη 
προτεραιότητα στην κατασκευή εθνικών 
οδών και αυτοκινητοδρόμων, για τα οποία 
δαπανώνται κονδύλια πολλαπλάσια αυτών 
που επενδύονται, ακόμη και σήμερα στον 
σιδηρόδρομο, με συνέπεια την υπανάmυ
ξή του επί ζημία της Εθνικής Οικονομίας, 
της Εθνικής Άμυνας και της ποιότητας 
ζωής. Η Ε.Γ.Ε. ζητά να αναmυχθεί περισ
σότερο ο σιδηρόδρομος, 



Λουτράκι, Στυλίδα) , αφού το επιβατικό 
κοινό που χρησιμοποιεί τον σιδηρόδρο
μο σ' αυτές τις γραμμές, προηγουμένως 
μετακινούνταν οδικώς. 

Πέραν όμως αυτού,  ακόμα και όταν 
το αποτέλεσμα μιας επένδυσης δεν εί
ναι το αναμενόμενο, δεν ερευνώνται οι 
πραγματικοί λόγοι της μη απόδοσης, 
αλλά δημιουργείται ένα κλίμα αρνητικό 
για επενδύσεις στον σιδηρόδρομο. 

Στην Ελλάδα μετά τον τελευταίο πό
λεμο, ο σιδηρόδρομος παραμελήθηκε σε 
μέγάλο βαθμό, σε αντίθεση με αυτό που 
έγινε στην υπόλοιπη Ευρώπη, Ανατολι
κή και Δυτική. Έτσι, επενδύσεις που υπό 
άλλες προϋποθέσεις θα απέδιδαν άμε
σα αποτελέσματα, εδώ δεν καταφέρνουν 
να αλλάξουν ποιοτικά την εικόνα. Χρειά
ζεται λοιπόν μία δυναμική παρέμβαση 
και ανάλογη σταθερή και συνεχής χρη
ματοδότηση, διαφορετικά τα ήδη επεν
δυθέντα πάνε χαμένα. Π ρέπει δηλαδή η 
σχέση των επενδύσεων μεταξύ μεγάλων 
οδικών και σιδη ροδρομικών έργων να 
αντιστραφεί υπέρ των τελευταίων, για 
μερικά χρόνια, αν θέλουμε να επιλύσου
με το πρόβλημα των χερσαίων μεταφο
ρών μας . Η δειλία λοιπόν και η ατολμία 
των ιθυνόντων να προχωρήσουν σε τέ
τοια δυναμική παρέμβαση, έχει σαν απο
τέλεσμα οι aνολοκλήρωτες επενδύσεις 
να μην αποδίδουν ή και να πηγαίνουν χα
μένες, χωρίς να φταίει ο σιδηρόδρομος. 

Ο δε δανεισμός, στον οποίο σπρώ
χνουν τον Ο.Σ .Ε . ,  όταν δεν ολοκληρώ
νεται πραγματικά ένα έργο, αντί για μο
χλός ανάπτυξης, μετατρέπεται σε βρόγ
χο για τον Ο.Σ. Ε . ,  λόγω των τοκοχρεω
λυσίων που τρέχουν. 

Πολλές φορές π.χ. , γίνεται προμή
θεια κινητηρίων μονάδων, χωρίς αντίστοι-

σφορά (π.χ. ακινησία INTERCΠY Πελο
ποννήσου κατά 45% - πράγμα απαράδε
κτο για τραίνα 3 ετών) . 

Ένα άλλο παράδειγμα είναι η αγο
ρά των νέων συρμών Ιντερσίτυ. Όταν 
πρωτοκυκλοφόρησαν, ένα μικρό μόνο 
τμήμα της γραμμής Αθήνας - Θεσσαλο
νίκης είχε εκσυγχρονισθεί, ο δε εκσυγ
χρονισμός του υπολοίπου, αν και προ
γραμματισμένος, καθυστέρησε να υλο
ποιηθεί, από έλλειψη επαρκούς χρημα
τοδότησης, με αποτέλεσμα όταν (και 
εφόσον) ολοκληρωθεί το 1 999, οι συρ
μοί αυτοί να μην είναι εξίσου καινούρ
γιοι και ελκυστικοί (θα έχουν ήδη εξα-
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χη προμήθεια βαγονιών ή χωρίς να μειω
θεί η ακινησία και χωρίς βελτίωση της 
τεχνικής υποστήριξης ή και το αντίστρο
φο, με αποτέλεσμα να μην αποδίδει η 
σχετική επένδυση και ο Ο.Σ.Ε. να αδυνα
τεί ν' ανταποκριθεί στην υπάρχουσα προ-
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ΟΙ ΕΞΩΤΕΡΙΚΕΣ ΕΠΙΡΡΟΕΣ 
ΤΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

Οι ανακαλύψεις μιας σε βάθος μελέτης δύο ειδικών, του καθηγητή Werner Roth
engatter (IWW, Karlsrυhe} και του Δρ Samυel Maυch (INFRAS, Zυrich) , πάνω στις εξω
τερικές επιρροές (αποτελέσματα και επιmώσεις Ι external effects) των Μεταφορών 
και την ποσοτικοποίησή τους, δημοσιοποιήθηκαν πρόσφατα. Η μελέτη έδειξε ότι τα 
λεγόμενα "εξωτερικά κόστη" των μεταφορών σε 1 7  Ευρωπα'ίκά κράτη (τα κράτη -
μέλη της Ευρωπa·ίκής Ένωσης συν την Νορβηγία και την Ελβετία) ανήλθαν το 1 991 
σε 272 δισεκατομμύρια ECU , με άλλα λόγια ισοδυναμούσαν κατά μέσο όρο με το 
4,6% του ΑΕΠ αυτών των χωρών. Συνολικά, το 92% του ολικού "εξωτερικού κό
στους" των μεταφορών αφορά τις οδικές μεταφορές και μονάχα το 1 ,  7% αφορά τις 
σιδηροδρομικές. Η μελέτη εξέτασε τα κόστη που συναρτώνται με τα ατυχήμΏτα, την 
ηχορρύπανση την ατμοσφαιρική ρύπανση και τις επιmώσεις στην αλλαγή του κλίμα
τος για τους 4 διαφορετικούς τρόπους μεταφοράς: σιδηροδρομικώς, αεροπορικώς, 
οδικώς και με εσωτερικές υδάτινες οδούς (ακτοπλο'ϊα ή ποταμοπλοΊα για μεταφορές 
στην χερσαία ενδοχώρα). 

Αντίθετα δεν εξετάστηκαν στη μελέτη οι επιmώσεις των μεταφορών στην ενερ
γειακή κατανάλωση, στην κατανάλωση χώρου και στην κυκλοφοριακή αποσυμφόρη
ση (εξοικονόμηση χρόνου, με ποσοτικοποίηση της αξίας χρόνου ανά κατηγορία μετα
κινουμένων) , όπου και σ' αυτούς τους τομείς η κατά περίmωση υπεροχή του σιδηρο
δρομικού τρόπου μεταφοράς απέναντι σε όλους ή σχεδόν όλους τους υπόλοιπους 
(και ιδιαίτερα στον οδικό) είναι καταλυτική. 

1994. 

Εξωτερικά Κόστη των Μεταφορών στην Δυτ. Ευρώπη (Απόλυτες Τιμές) 
Δισ. ECU % 

17  χώρες της ΕΕ + EFTA 272,0 1 00 
(" 4,6%) 92,2 

του ΑΕΠ 
Οδικώς 250 , 1  92,2 
Σιδηροδρομικώς 4,6 1 ,  7 
Αεροπορικώς 16,0 5,9 
Εσωτερικές υδάτινες οδοί 0)7 0,3 
Πηγή :Μελέτη 'Εξωτερικών επιρροών στις Μεταφορές" - INFRAS Ζυριχη, IWW Καρλσρούη, Νοέμ. 
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ντλήσει το 40% της μέσης οικονομικής 
τους ζωής) και να απωλεσθεί έτσι μία ευ
καιρία δυναμικής και εντυπωσιακής πα
ρέμβασης στις μεταφορές από τον 0. 
Σ .Ε .  (Μεγάλη ταχύτητα συν πρωτοφα
νείς για την Ελληνική πραγματικότητα 
ανέσεις, αλλά και δυνατότητα μεγάλης 
αξιοπιστίας) .  Επίσης, τεχνικά έργα που 
δεν ολοκληρώθηκαν ή που χρηματοδο
τήθηκαν με το σταγονόμετρο, έχουν σαν 
αποτέλεσμα να μην αποδίδουν οι σχετι
κές επενδύσεις επί χρόνια, μέχρις ότου 
ολοκληρωθούν και πολλές φορές να πη
γαίνουν χαμένες, αφού εν τω μεταξύ κα
ταστρέφονται και πρέπει να ανακατα
σκευαστούν ορισμένα τμήματα (π.χ. τα 
έργα διαπλάτυνσης της μετρικής γραμ
μής Παλαιοφαρσάλου - Καλαμπάκας μή
κους 80 χλμ, που ξεκίνησαν το 1 978 και 
ακόμα να ολοκληρωθούν ! ) .  

Αλλά το  ισχυρότερο παράδειγμα 
που θα πρέπει να αναφερθεί είναι η υπο
χρησιμοποίηση των δυνατοτήτων της 
νέας διπλής γραμμής "υψηλής ταχύτη
τας" Οινόης - Τιθορέας καθώς και των 
νέων τμημάτων γραμμής "υψηλής ταχύ
τητας" που έχουν αποδοθεί στην κυκλο
φορία βορείων Δομοκού στον άξονα 
Αθήνας - Θεσσαλονίκης ,  όπου ενώ η 
γεωμετρία της γραμμής επιτρέπει ταχύ
τητες 200 χλμ/ώρα (με δηζελοκίνητη 
έλξη 1 60 χλμ/ώρα) , η μέγιστη επιτρεπό
μενη λειτουργική ταχύτητα σήμερα εί
ναι μόλις 120 χλμ/ώρα (και σε 1 5  χλμ 1 40 
χλμ/ώρα) βασικά εξαιτίας λαθεμένων 
επιλογών ως προς την επιδομή και άλ
λων ανεπαρκειών. Εάν στα ανωτέρω τμή
ματα η επιτρεπόμενη ταχύτητα ήταν 1 60 
χλμ/ώρα (με επιλογή σωστού συνδυα
σμού τύπου στρωτή ρα ως προς χρησι
μοποιούμενα σκύρα, πλήρη κατάργηση 
Ι .Δ. καθώς και χρήση αποκλειστικά "κλει
διών υψηλής ταχύτητας" ) ,  ο χρόνος δια
δρομής Αθήνας - Θεσσαλονίκης με το 
Ιντερσίτυ σήμερα θα

'
ήταν μειωμένος πε

ραιτέρω κατά 35 λεπτά περίπου. 

Θα πρέπει τέλος να αναφερθεί ότι 
λόγω έλλειψης επαρκούς προσωπικού 
και μέσων (ένεκα μη προσλήψεων και 
σχεδίου περιορισμού των λειτουργικών 
δαπανών) , σε πολλά τμήματα της γραμ
μής μειώνεται δραστικά ο βαθμός συντή
ρησης (σε ορισμένα μάλιστα η συντήρη
ση που γίνεται είναι υποτυπώδης) , με 
αποτέλεσμα τις μειώσεις ταχυτήτων και 
την επιβολή βραδυπορειών που δεν δι
καιολογούνται από τη δεδομένη χάρα
ξη της γραμμής, με αποτέλεσμα την 
απαράδεκτη επιβάρ υνση των χρόνων 
διαδρομής των συρμών, τις καθυστερή
σεις και εν γένει τη μείωση της ελκυστι
κότητας και της ανταγωνιστικότητας της 
σιδηροδρομικής μεταφοράς. Το ζητού-
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μενο δεν είναι να φτιάξεις μόνο μια καλή 
υποδομή, αλλά και να μπορείς να την συ
ντηρήσεις στη συνέχεια σε ανάλογο επί
πεδο, προκειμένου να την αξιοποιήσεις 
κατάλληλα. 

Όλα τα παραπάνω λοιπόν, δείχνουν 
ότι η απόδοση των επενδύσεων αλλά και 
της συνολικής λειτουργίας του σιδη ρο
δρομικού μας δικτύου,  αφενός θα πρέ
πει να ιδωθεί αντικειμενικά, μακροοικο
νομικά, σφαιρικά και σε σωστή βάση (με 
συνεκτίμηση των ευμενών εξωγενών επι
δράσεων που επιφέρει) , .αφετέρου όπου 
πράγματι διαπιστώνεται πρόβλημα να 
αναζητούνται οι πραγματικές αιτίες και 
να επιδιώκεται με θάρρος, τόλμη, απο
φασιστικότητα και συνέπεια από την Πο
λιτεία και τον Ο .Σ .Ε .  η θεραπεία του κα
κού, στα πλαίσια μιας συνεπούς και συ
νεχούς πολιτικής στή ριξης ,  ανάπτυξης, 
ορθολογικοποίησης και εκσυγχρονισμού 
του σιδηροδρόμου (σαν υποδομή ΚΑΙ 
λειτουργία) στη χώρα μας . Το τραίνο συμβοΛίζει την παρουσία της 

ΠοΛιτείας και στις πΛέον ακρότατες ακριτικές 
περιοχές της χώρας όπως εδώ, στο Πύθιο . .  

ΤΑ ΕΠΙΒΑΤΗΓΆ ΤΡΑΙΝΑ 
. . .  ΞΑΝΆΡΧΟΝΤΑΙ 

ΚΑΙ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ 

Η γοητεία του τραίνου κερδίζει και πάλι τους επιβάτες. Τα στατιστικά στοιχεία 
δείχνουν ότι οι Έλληνες κάθε χρόνο εκτιμούν περισσότερο τις μετακινήσεις με σιδη
ρόδρομο. Καταλυτικό ρόλο σ' αυτό έπαιξε η σταδιακή απόδοση των έργων εκσυγχρο
νισμού σε λειτουργία και η κυκλοφορία των συρμών ΙΝΤΕΑCΙτγ. 

Επιβάτες σε χιλιάδες Έτος 
12.026 1988 
1 2.437 1 989 
1 2.630 1 990 Στοιχεία ΟΣΕ 

1 2.800 1 99 1  
1 2.990 1 992 

Η Ελλάδα, η Ισπανία και η Νορβηγία είναι οι χώρες με τα πρώτα στην Ευρώπη 
σιδηροδρομικά δίκτυα από πλευράς πληρότητας των επιβατικών αμαξοστοιχιών: 

Σιδηρ. Δίκτυο Μέση Πληρότητα Αμαξ/χιών 
1 .  Ελλάδα, Ισπανία 55% 
3. Νορβηγία 53% 
4. Ολλανδία 40% 
5. Φινλανδία, Ιταλία 38% 
7. Αυστρία 38% (Στοιχεία UIC) 

8. Γαλλία 37% 
9. Λουξεμβούργο 36% 
1 Ο .  Ελβετία 30% 
1 1 . Γερμανία 28% 

Έρευνα που έγινε για λογαριασμό του ΟΣΕ, μετά τη δρομολόγηση των συρμών 
ΙΝΤΕΑCΙτγ (IC) , έδειξε ότι η επιβατική πελατεία των IC στον άξονα Αθήνας - Θεσσαλο
νίκης κατά 80% περίπου προέρχεται από άλλα μέσα μεταφοράς (μη σιδηροδρομικά) , 
ή είναι νέα παραγόμενη κίνηση. 

Το γεγονός αυτό, καθώς και η υψηλή μέση πληρότητα των IC προσδιορίζει το 
μέγεθος της εμπορικής τους επιτυχίας, που οφείλεται στην αξιοπιστία, στην ταχύτη
τα, την άνεση και την καθαριότητα των συρμών αυτών. Το τραίνο τύπου IC, σήμερα, 
αποτελεί το δεύτερο καλύτερο μέσο μεταφοράς στη χώρα μας μετά το αεροπλάνο. 



.. ' 

ΤΟ ΣΧΕΔΙΟ ΙΙΛΑΙΣΙΟΥ 

ΑΝΑΠ'fΥΞΗΣ ΤΟΥ Ο.Σ.Ε. (Business Plan) . 
Ο Ο.Σ.Ε. ,  με εντολή των οργάνων της Ε.Ε. ανέθεσε σε μία 

κοινοπραξία Ελληνικών και ξένων εταιρειών, με την ονομασία "Πλά
νΟ ΣΕ", τη σύνταξη του μελλοντικού πλαισίου ανάmυξης και εξυ
γίανσης του Οργανισμού, η οποία και παρέδωσε μία πρώτη σειρά 
προτάσεων τον παρελθόντα Νοέμβριο. Επι των προτάσεών της 
αυτών έχουμε να παρατηρήσουμε τα εξής: 

α) Μία έρευνα για την μελλοντική πορεία του Ο.Σ.Ε., θα έπρεπε 
να λάβει κατ' αρχήν υπ' όψη της, τον ρόλο που καλείται να 
παίξει ο σιδηρόδρομος στις σύγχρονες κοινωνίες και στην 
οικονομική ανάmυξη μιας χώρας και νά ερευνήσει αν σ' αυ
τόν τον ρόλο μπορεί και πρέπει να τον αντικαταστήσει, στη 
χώρα μας, ένα άλλο μέσο μεταφοράς. Ιδιαίτερη δε βαρύτητα 
θα πρέπει να δοθεί στις επιmώσεις που θα έχει αυτή η τυχόν 

υποκατάσταση, στην ποιότητα της ζωής αλλά και στην υπο
θήκευση της μελλοντικής οικονομικής ανάmυξης της χώρας. 
Προηγουμένως βέβαια θα πρέπει να απαντηθεί το ερώτημα 
τι είδους ανάmυξη θέλουμε και προγραμματίζουμε για τη 
χώρα μας, ώστε να έχουμε δεδομένο και προβλέψιμο το με
ταφορικό έργο που θα πρέπει να κατανεμηθεί. Θέλουμε δη
λαδή, μια υποδομή μεταφορών ανεmυγμένης ή υπανάmυ
κτης οικονομίας. Αντ' αυτών οι μελετητές, στην αρχική τους 
εισήγηση, είτε διότι αυτές ήταν οι κατευθύνσεις που τους 
δόθηκαν απ' αυτούς που τους ανέθεσαν την μελέτη, είτε διό
τι αυτές ήταν οι πεποιθήσεις τους και η "φιλοσοφία" τους, 
έλαβαν σαν δεδομένο ότι το μόνο ζητούμενο είναι το πώς θα 
καταστεί κερδοφόρα επιχείρηση η Α.Ε. 'Ό.Σ.Ε.", ανεξαρτή
τως επιmώσεων στις μεταφορές, την Εθνική Οικονομία και 

ΑΠΟΡΙΑΙ ΨΑΛΤΟΥ . . .  ΤΟΥ BUSINESS PLAN 
ΤΟ ΑΝΆΓΝΩΣΜΑ 

Μερικά κρίσιμα ερωτήματα yια τα αρχικά πορίσματα 
της ΡLΑΝΟΣΕ: 
• Γιατί στο κριτήριο οικονομικής απόδοσης των επιμέρους γραμμών εξετάστηκε 
μονάχα η τωρινή υποβαθμισμένη λειτουργία τους και όχι μια μελλοντική βελτιωμέ
νη λειτουργία που θα προσείλκυε πρόσθετο μεταφορικό έργο; 
• Γιατί κλάδοι που οδηγούν σε λιμάνια ή μεγάλα περιφερειακά κέντρα (π.χ. 
Κατάκωλο, Κυλλήνη, Λαμία κλπ.) δεν βαθμολογήθηκαν καθόλου στο κριτήριο ση
μασίας της γραμμής ως προς τον περιφερειακό σχεδιασμό; 
• Πώς υπολογίστηκε το λειτουργικό κόστος κάθε κλάδου γραμμής; με ενιαία μοναδιαία 
τιμή ή όχι (όλλο το λειτ. κόστος μιας aρτηριακής γραμμής με βαριά κυκλαρορία και όλλο 
μιας τοπικής διακλάδωσης με ελαφρά κυκλαρορία π.χ. Στυλίδα); 
• Στον υπολογισμό μέσης ημερήσιας επιβατικής κίνησης κάθε γραμμής, γιατί 
δεν ελήφθη υπόψη η εποχιακή λειτουργία (ή διαφοροποίηση αριθμού δρομολο
γίων) σε κάποιες γραμμές; 
• Πώς είναι δυνατόν γραμμές και δρομολόγια με πολύ υψηλή μέση πληρότητα 
όπως π.χ. της Στυλίδας (μέση πληρότητα 80%, μέγιστη 160%) και με μηδαμινό 
λειτουργικό κόστος (όσον αφορά το σκέλος της διακλάδωσης Λιανοκλαδίου - Στυ
λίδας), όπου μάλιστα οι κάτοικοι και οι τοπικοί ΟΤ Α διαμαρτύρονται γιατί δεν πυ
κνώνουν τα δρομολόγια, να θεωρούνται εντελώς aσύμφορα και να προτείνονται 
προς κατάργηση; 
• Γιατί κοντά στα 3 σενάρια που εξετάστηκαν (μικρής, μεσαίας και μεγάλης 
συρρίκνωσης), δεν εξετάστηκε και σενάριο ακεραιότητας, εξυγίανσης λειτουρ
γίας, αναβάθμισης και ανάmυξης ολόκληρου του δικτύου και δεν έγιναν συγκε
κριμένες υποδείξεις για χαμηλού κόστους αποτελεσματικές βελτιώσεις και ορθο
λογικοποίηση λειτουργίας στις περιφερειακές γραμμές που αρχικά προτάθηκαν 
για κλείσιμο; 
• Γιατί δεν έγινε αναλυτική και συγκεκριμένη έρευνα και προτάσεις για τους 
τρόπους με τους οποίους μπορεί να ανακάμψει το εμπορευματικό έργο του ΟΣΕ 
(με προσδιορισμό των μεθόδων, των στόχων και των αναμενόμενων αποτελεσμά
των) ; 

ΕΛΠΙΖΟΥΜΕ 011 ΣτΗΝ ΑΝΑΘΕΩΡΗΣΗ ΤΗΣ Μ ΕΛΕτΗΣ ΘΑ ΑΝ1ΙΜΕτΩΠΙ
ΠΟΥΝ Α ντΑ ΚΑΙ ΠΟΛΛΑ ΑΛΛΑ ΕΡΩΤΗΜΑΤΑ ΠΟΥ 1ΙΘΕΝΤΑΙ, Μ Ε  ΙΚΑΝΟΠΟΙΗ-
1ΙΚΕΣ ΑΠΑΝΤΗΣΕΙΣ ΚΑΙ ΠΡΟΣΑΡΜΟΓΕΣ, ΑΛΛΟΙΩΣ ΔΕΝ ΑΝ1ΙΛΑΜΒΑΝΟΜΑ
ΠΕ ΠΩΣ ΜΙΑ TETOIA ΜΕΛΕΤΗ ΘΑ ΜΠΟΡΕΙ ΝΑ ΓΙΝΕΙ ΑΠΟΔΕΚΤΗ ΑΠΟ ΤΟΝ 
ΟΣΕ ΚΑΙ ΤΗΝ ΕΛΛΗ ΝΙΚΗ ΠΟΛΙΤΕΙΑ. 

Σ.Φ.Σ. 

την ποιότητα ζωής, το οποίο και ανήγαγαν 
σε αυτοσκοπό, σαν να επρόκειτο για μια επι
χειρηματική επένδυση, όπου το κέρδος και 
μόνο είναι το κριτήριο της βιωσιμότητας μιας 
επιχείρησης και όχι το άν θα μπορεί να φέ
ρει εις πέρας το ζητούμενο έργο. Και αυτά 
χωρίς να αναφέρουν τα δεδομένα στα οποία 
στηρίχθηκαν, όσον αφορά το μεταφορικό 
έργο που θα υπάρχει στην Ελλάδα το 2005. 
Δεν διευκρινίζουν επίσης αν τα σημερινά 
δεδομένα, τόσο στις μεταφορές όσο και 
στην οικονομική δομή της χώρας, θα χαρα
κτηρίζουν, κατά την γνώμη τους, και την 
Ελλάδα του μέλλοντος. 

β) Ακόμα όμως και αν αποδεχτούμε σαν μο
ναδικό στόχο της μελέτης το πώς θα κατα
στεί ο Ο.Σ.Ε. κερδοφόρα επιχείρηση, η με
λέτη πάσχει, διότι αντί να προχωρεί σε προ
τάσεις για δυναμική παρέμβαση στις μετα
φορές, ώστε να ανακτηθεί απωλεσθέν έργο 

Α{Jέ{Jαιο το μέλλον τών τοπικών τραίνων τών 
διακλαδώσεων, σαν το εικονιζόμενο Πύργου -
Κατάκωλου, εάν δεν αλλάξει άρδην η αρχική 
φιλοσοφία της μελέτης της ΡLΑΝΟΣΕ. 
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απ ο τον σιδηρόδρομο, έστω στις υφιστάμενες γραμμές, προ
τείνει την "εξυγίανση" δια της συρρικνώσεως του Οργανισμού. 
Όμως αυτή την απλή λύση δεν χρειάζονταν ειδικοί μελετητές 
για να την διατυπώσουν ! !  . . .  Ο ρόλος των έμπειρων και υπεύ
θυνων μελετητών, είναι να υποδείξουν τρόπους ανάκαμψης 
της επιχείρησης και ανάκτησης του απωλεσθέντος έργου και 
η δι' αυτού του τρόπου επίτευξη της κερδοφορίας. Εκτός και 
άν, όπως προελέχθη, παίρνουν σαν δεδομένο ότι η Ελλάδα, 
όχι μόνο δεν θα αναmυχθεί οικονομικά, αλλά η οικονομία της 
θα συρρικνωθεί στο μέλλον και άρα δεν θα υφίσταται αξιόλο
γο έργο για τον σιδηρόδρομο. Όμως ας μας το πούν εν τοιαύ
τη περιmώσει. Και βέβαια να μας ξεκαθαρίσουν ότι γι' αυ
τούς, μπροστά στην οικονομική εξυγίανση μιας επιχείρησης 
μεταφορών, η ποιότητα ζωής δεν μετράει. 

γ) Η μελέτη όμως περιπίmει και σε πολλές αντιφάσεις και αορι
στίες. Έτσι επι παραδείγματι, ενώ στη σελίδα 4 αναφέρει, 
"Όλες οι διαθέσιμες επενδύσεις πρέπει να επικεντρωθούν 
στον εξοπλισμό, στην υποδομή και στο τροχαίο υλικό . . . .  " ,  
στην -ανάλυση των προτεινομένων "σεναρίων" δεν προβλέπε
ται τίποτα απ' αυτά. Ιδιαίτερα όσον αφορά το τροχαίο υλικό, 
προτείνει να μην παραγγελθεί τίποτα μέχρι το έτος 2005! ! . . .  
Αντίθετα προτείνει να επισκευαστούν παλιές δηζελάμαξες, 
που έχουν στην ουσία ολοκληρώσει τον κύκλο της ζωής τους. 
Και ανακύmει το εύλογο ερώτημα: Όταν ήδη ο ΟΣΕ αντιμε
τωπίζει πρόβλημα τροχαίου υλικού, ιδιαίτερα δε κινητηρίων 
μονάδων, ακόμη και αν καταστεί κερδοφόρος το 2005, πώς 
θα συνεχίσει να είναι κερδοφόρα επιχείρηση με γηρασμένο 
τροχαίο υλικό, όταν μάλιστα γνωρίζουμε ότι απαιτούνται 2-4 
χρόνια για την απόκτηση του υλικού αυτού, απο την στιγμή 
που θα αποφασισθεί η αγορά του;  

Και μία άλλη απορία που γεννάται απο την ανάγνωση της 
μελέτης. Αφού η γραμμή Θεσσαλονίκης-Ορμενίου (Έβρου) κατα
τάσσεται δεύτερη σε σπουδαιότητα έργου και ελπιζόμενης ανά
καμψης, γιατί αποκλείεται απο την μελέτη η κατασκευή του νέου 
κλάδου Θεσσαλονίκης-Καβάλας-Τοξοτών, που θα αυξήσει σημα
ντικά το έργο του σιδηροδρόμου στην Ανατολική Μακεδονία & 
Θράκη και θα αξιοποιήσει καλύτερα την υπάρχουσα γραμμή, μειώ
νοντας τον χρόνο Θεσσαλονίκης-Έβρου κατά 3 ώρες περίπου; 

Κλείνοντας αυτό το σχόλιο,θα λέγαμε ότι, κάποιες ξένες εται
ρείες, όπως αυτές που μετέχουν στην κοινοπραξία που αναφέρα
με, μας δίνουν την εντύπωση ότι ενεργούν με την πεποίθηση ότι 
στην Ελλάδα μπορείς να βγάλεις εύκολα χρήματα, με μελέτες "στο 
πόδι", αρκεί να βρείς και κάποιες Ελληνικές εταιρείες για τις δια
συνδέσεις. Εκτός και αν οι προτάσεις τους αποτελούν απλώς ευ
θυγράμμιση με αποφάσεις που ελήφθησαν ερήμην μας και που 
προσδιορίζουν τον μελλοντικό ρόλο της Ελλάδας χωρίς να το ξέ
ρουμε. 

Πάντως είναι θετικό ότι ο ΟΣΕ, τουλάχιστον μέχρι τη 
στιγμή που γράφονταν αυτές οι γραμμές, αρνείται να δε
χθεί τα πορίσματα της μελέτης που επιβάλλουν συρρί
κνωση του δικτύου και δηλώνει aποφασισμένος να μην 
κλείσει καμμία γραμμή. Ήδη δε προωθείται η ανασύντα
ξη αυτών των προτάσεων. 

(Ση μ. επί του πιεστrιρίου: παρ' όλα αυτά, η απόφαση υπη
ρεσιών του ΟΣΕ να μην δρομολογήσει φέτος καθόλου τραίνα 
στη γραμμή Κυλλήνης, δημιουργεί αντίθετες εντυπώσεις από 
αυτές που άφησε με την ανακοίνωσή της η Διοίκηση, ότι δεν 
πρόκειται να κλείσει καμμία γραμμή. Ελπίζουμε η απόφαση να 
είναι προσωρινή, μέχρι να εξασφαλιστούν νέες κινητήριες μο
νάδες στην Δ .Π .Π . ) .  
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ΕΠΙΣΤΟΛΕΣ 
Απο το μέλος μας κ. Ριχάρδο Σωμερίτη, δημο-

σιογράφο, λάβαμε την ακόλουθη επιστολή: 
Για τον Σύλλογο φίλων του Σιδηροδρόμου 
Περιοδικό "Σιδηροτροχιά'' 
Αθήνα, 1 5  Ιουλίου 1 995 
Φίλε κ. Πρόεδρε, 
Διάβασα όπως πάντα με προσοχή και ενδιαφέρον το τελευ

ταίο τεύχος (αρ.1 1 )  της "Σιδηροτροχιάς" .  Θέλω να σας συγχαρώ. 
Υπάρχουν βεβαίως κάποιες μικροατέλειες στα κείμενα και την πα
ρουσίασή τους, όμως το σύνολο είναι πραγματικά αξιόλογο, ενη
μερωτικό και σωστά μαχητικό. 

Γιατί όμως να υπάρχει και η σελίδα 45; Η σελίδα αυτή φιλοξε
νεί ένα σημείωμα που με προβληματίζει. Αφορά τα σχέδια επέκτα
σης των IC προς τα Σκόπια και την Κωνσταντινούπολη. Δεν μπορώ 
να κρίνω τους λόγους της πιθανής επέκτασης μήτε τους ενδεχόμε
νους τεχνικούς και οικονομικούς λόγους για τους οποίους η επέ
κταση αυτή δεν θα έπρεπε να γίνει ή θα έπρεπε να γίνει αλλιώς. 

Γνωρίζω όμως, ή καλύτερα έχω μάθει να αναγνωρίζω ό,τι απο
πνέει ρατσισμό και μίσος. Διότι το σημείωμα θεωρεί βέβαιες τις 
αντιδράσεις "θερμοκεφάλων" σε Τουρκία και Σκόπια που θα ξε
σπάνε πάνω στα "γκιαούρικα τραίνα", λες και στις δικές μας γαλα
νόλευκες γραμμές δεν υπάρχουν αλήτες (μισθοφόροι ανταγωνι
στών;) που σπάνε τα τζάμια και δεν καταστρέφονται τα βαγόνια 
του Μετρό μετά απο κάθε μεγάλο ματς. Αμφιβάλλει έτσι γενικώς 
για την ικανότητα όλων των γειτόνων να οδηγούν τραίνα. Υπονοεί 
επί πλέον ότι θα τα βρωμίζουν, προφανώς διότι εμείς ως γνήσιοι 
Ελβετοί, τα καθαρίζουμε υποδειγματικά (βλ. άρθρο του φίλου Α.Φι
λιππουπολίτη για το marketing,σελ.7) . . .  

Κοντολογίς, εκφράζω βαθειά λύπη που ένας τέτοιος λόγος 
βρήκε θέση στο περιοδικό μας. 

Με κάθε εκτίμηση, 
Ριχάρδος Σωμερίτης, Επιμενίδου 7 - 1 0558 Αθήνα 
Απάντηση της Σύνταξης: 
Ευχαριστούμε τον φίλο κ. Σωμερίτη για τα καλά του λόγια 

όσον αφορά την ποιότητα και την μαχητικότητα της "Σιδηροτρο
χιάς". Όμως δεν θα συμφωνήσουμε με τις αιτιάσεις του για ρατσι
σμό και μίσος. Κι' αυτό διότι, όπως γνωρίζει, τόσο η σύνταξη όσο 
και τα μέλη του Σ.Φ.Σ. είναι "θέσει" και "φύσει" αντίθετα προς κάθε 
μορφής ρατσισμό, εθνικιστικό φανατισμό, μίσος και μισαλλοδοξία. 
Ίσως το σχόλιό μας στο οποίο αναφέρεται να ήταν περισσότερο 
καυστικό του δέοντος και αυτό δικαιολογεί την αντίδρασή του, όμως 
μόνο σε υπερβάλλοντα εθνικιστικό ζήλο και ρατσισμό δεν οφείλο
νταν. Εξέφραζε απλώς την αγωνία μας για την τύχη που θα έχουν 
οι πολυτελείς συρμοί των Ελληνικών σιδηροδρόμων, γνωστά ως 
"Ιντερσίτυ" ,  αν δρομολογηθούν εκτός Ελλάδος, επειδή σ' αυτούς 
ο Ο.Σ.Ε. στηρίζει πολλές ελπίδες για αύξηση του επιβατικού του 
έργου. Επίσης εξέφρασε την αγωνία μας και για την μείωση των 
δρομολογίων του εσωτερικού που θα συνεπιφέρει αυτή η ενέργεια. 
Όταν μάλιστα δεν θα δρομολογηθούν και αντίστοιχοι συρμοί των 
άλλων δικτύων σ' αυτές τις διαδρομές. Άλλωστε όλοι θυμόμαστε 
τις ζημιές που υφίσταντο συστηματικά, απο κατοίκους της τουρκι
κής υπαίθρου, οι Ελληνικοί συρμοί που διέρχονταν απο τμήμα του 
τουρκικού εδάφους (Καραγάτς) , μέχρι πριν απ ο 20 χρόνια. Με αυτό 
βέβαια δεν εννοούμε ότι μόνο εκεί συμβαίνουν αυτά. Απλώς δεν 
διέρχονται αμιγείς ξένοι συρμοί απο το Ελληνικό έδαφος,για να 
ξέρουμε τι θα συνέβαινε μ' αυτούς. Όσον αφορά τις τυχόν ζημίες 
απο κακή οδήγηση ή συντήρηση, δεν εννοούσαμε ότι οι γείτονές 
μας υπολείπονται σε ικανότητες και τεχνογνωσία, αλλά απλώς ότι 
δεν έχουν εκπαιδευθεί σ' αυτόν τον τύπο του τροχαίου υλικού, όπως 
και οι Έλληνες συνάδελφοί τους δεν έχουν εκπαιδευθεί στο τρο
χαίο υλικό άλλων χωρών, ούτε θα έχουν σχετικό έλεγχο (με ατομι
κή ευθύνη) από τους προϊστάμενούς τους, για την μηχανοδήγηση 
των IC (π.χ. ο έλεγχος ταχογράφων θα γίνεται στην Αθήνα). 

Ελπίζουμε λοιπόν με αυτά που εκθέσαμε να διαλύθηκαν τυ
χόν παρεξηγήσεις και άλλων αναγνωστών μας, όσον αφορά την 
έννοια του σχολίου μας αυτού. 



• 

SI E M E N S  

Πρωτοπορία και στα 
μέσα μαζικής μεταφοράς 

ι 

Κυκλοφοριακό. Η 

καθημερινή μάστιγα των 
σημερινών πόλεων. Και 
όμως, υπάρχει μια πρακτική 
λύση. 
Ο σιδηρόδρομος. Λύση 
γρήγορη, ασφαλής και 
καθαρή. 
Στη Siemens όμως, οι 
σιδηροδρομικές 
εφαρμογές προχωρούν 
ακόμα πιο μακριά. 
Εξοικονομούν ενέργεια. 
Πολλή ενέργεια. 
Γιατί σήμερα στη Siemens, 
έχουμε δημιουργήσει και 
αναmύξει έναν προηγμένο 
μικροϋπολογιστή , 
που διευθύνει την κινητική 
ενέργεια των τρένων -η 
οποία συσσωρεύεται κατά 
το φρενάρισμα- και την 

επιστρέφει στην πηγή της. 
Ένα σημαντικό επίτευγμα, 
που εξοικονομεί μέχρι 30% 
των αναγκών κάθε ταξιδιού 
σε ενέργεια. 
Οι σιδηροδρομικές μας 
εφαρμογές 
χρησιμοποιούνται σ' όλον τον 
κόσμο. Και όχι μόνο για 
συστήματα μεταφοράς μέσα 
στις πόλεις, αλλά επίσης και 
σε δίκτυα από πόλη σε πόλη. 
Για άλλη μια φορά 
αποδεικνύεται, ότι η 
Siemens είναι μπροστά σε 
κάθε καινοτομία. 

Siemens.  
Δύναμή μας 

, 

η καινοτομια. 





Η ΑΝΑΓΕΝΝΗΣΗ ΤΩΝ ΤΟΠΙΚΩΝ 

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ 

Κοσμοyονία σnς τοπικές σιδηpοδpομικές yραμμiς της Ευρώπης 

με την χρησιμοποίηση νέων ούyχρονων τύπων RAILBUS 

( ελαφρών aυτοκινηταμαξών και ντηζελοκίνητων τραμ). 

1. ΓΕΝΙΚΑ 
Πρόσφατα στην Ελλάδα, με τις μελέτες της TRANSMARK και 

της PLANOSE (για το Business Plan του ΟΣΕ) που πρότειναν την 
κατάργηση των περισσοτέρων περιφερειακών και τοπικών γραμ
μών και διακλαδώσεων μικρού μήκους του δικτύου (ή την διατή
ρηση κάποιων απ' αυτές μόνο εφ' όσον επιδοτηθούν απο το Κρά
τος ή τις Περιφερειακές Αρχές}, τέθηκε το δίλημμα για την μελλο
ντική προοmική αυτών των γραμμών. 

Με ανανεωμένο τροχαίο υΛικό, τύπου σύγχρονου ντηζεΛοκίνητου 
τραμ, ο τοπικός σιδηρόδρομος του Dϋren στη Γερμανία. 

Το ίδιο δίλημμα αντιμετώπισαν προ καιρού και τα Ευρωπα'ίκά 
Δίκτυα (πρόσφατα μάλιστα στη Γαλλία απειλήθηκε η κατάργηση 
αυτών των γραμμών, μέσω κάποιου αντίστοιχου Business Plan 
στενά μονεταριστικής αντίληψης, που αποτράπηκε χάρη στη με
γαλειώδη κινητοποίηση των Γ άλλων πολιτών και των σιδηροδρο
μικών) . Κάτι ανάλογο είχε γίνει παλαιότερα στη Μεγ. Βρεταννία 
με την επονομαζόμενη "σφαγή του Δρος Beeching" απο το όνομα 
του εισηγητή του σχετικού προγράμματος. Ορισμένες απ' αυτές 
τις γραμμές διασώθηκαν είτε χάρη στην ανάληψη λειτουργίας τους 
σε τακτική ή εκδρομική-μουσειακή βάση απο τοπικές αρχές, τοπι
κές ενώσεις πολιτών, φίλους του σιδηροδρόμου κλπ., είτε με με
τατροπή τους σε σύγχρονου τύπου γραμμές ελαφρού τοπικού 
σιδηροδρόμου με διαφορετικό και πλέον οικονομικό τρόπο εκμε
τάλλευσης και διαχείρισης. 

Στις περισσότερες χώρες της Δυτικής και Κεντρικής Ευρώ
πης πάντως, παράλληλα με την γενικώτερη μεταστροφή υπέρ του 
σιδηροδρόμου τα τελευταία χρόνια, πάρθηκαν ριζοσπαστικές απο
φάσεις για την διάσωση, διατήρηση και αναβάθμιση των τοπικών 
γραμμών. Το θέμα αυτό αντιμετωπίστηκε με δυο τρόπους: είτε με 
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μέτρα εξυγίανσης και βελτίωσης της λειτουργίας τους, απο τους 
αρχικούς φορείς εκμετάλλευσής τους (ανεξάρτητους ή τα ίδια τα 
εθνικά σιδηροδρομικά δίκτυα), είτε με εκχώρησή τους απο τα εθνι
κά δίκτυα στις τοπικές αρχές και εφαρμογή απο αυτές ανάλογων 
προγραμμάτων, με ανεξάρτητους φορείς εκμετάλλευσης, κατά 
βάση υπαγόμενους στην Τοπική και Περιφερειακή Αυτοδιοίκηση, 
χωρίς να αποκλείεται και η ιδιωτική ανάμιξη. Περισσότερο διαδε
δομένη είναι η δεύτερη περίmωση , αλλά θα πρέπει να ληφθεί 
υπόψη ότι στην Ευρώπη υπάρχει μακρά παράδοση επιτυχούς 
δραστηριοποίησης της Τοπικής και Περιφερειακής Αυτοδιοίκη
σης στις τοπικές συγκοινωνίες (λεωφορειακές, σιδηροδρομικές, 
τροχιοδρομικές) .Σε κάθε περίmωση είναι γεγονός ότι η συγκε
ντρωτική και ενίοτε γραφειοκρατική δομή των μεγάλων Κρατικών 
Σιδηροδρομικών Εταιρειών, δεν διευκολύνει την κατάλληλη προ
σαρμογή της συγκρότησης και εκμετάλλευσης των δευτερευό
ντων κλάδων τους στις τοπικές συνθήκες, κάτι που δεν συμβαίνει 
εάν το τοπικό δίκτυο ανήκει σε εταιρεία που διαχειρίζονται οι το
πικές αρχές. Οι τελευταίες συνήθως επιδεικνύουν αυξημένη ευαι
σθησία, ενώ παράλληλα υπάρχει μεγαλύτερη ευελιξία διαχείρι
σης πόρων και αυξημένος βαθμός προσαρμοστικότητας, όπως 
συμβαίνει με όλους τους μικρότερους συγκοινωνιακούς φορείς. 

Τα βασικά μέτρα που πάρθηκαν για την βελτίωση των τοπι
κών γραμμών, συνδυάζουν έξυπνες αλλά σχετικά χαμηλού κόστους 
επενδύσεις (προμήθεια νέου ελκυστικού και οικονομικού τροχαίου 
υλικού, ανακαινίσεις γραμμών, βελτιώσεις σταθμών με δημιουρ
γία χώρων στάθμευσης-μετεπιβίβασης) , με διαχειριστικές παρεμ
βάσεις βελτίωσης του επιπέδου εξυπηρέτησης και μείωσης του 
λειτουργικού κόστους. Το ακριβώς αντίθετο, δηλαδή, από αυτό 
που γίνεται στον ΟΣΕ και στις δικές του τοπικές γραμμές, όπου η 
χρόνια εγκατάλειψή τους οδήγησε σε mώση της πελατείας τους 
οπότε με αυτό σ�ν πρόσχημα μειώθηκαν τα δρομολόγια-το επίπε
δο εξυπηρέτησης- κάτι που οδήγησε σε ακόμα μεγαλύτερη συρ
ρίκνωση της πελατείας (είναι ο γνωστός φαύλος κύκλος της κα
τάρρευσης απο τον οποίο η έξοδος επιτυγχάνεται είτε με θετική 
υπέρβαση-βλ. τις πρωτοβουλίες βελτίωσης που αναφέραμε ανω
τέρω σε τοπικές γραμμές των Ευρωπα'ίκών χωρών, είτε με την 
κατάργηση των γραμμών αυτών) . 

Θα αναφέρουμε ενδεικτικά δύο πρόσφατα παραδείγματα 
προγραμμάτων διατήρησης ή επαναλειτουργίας και αναβάθμισης 
τοπικών σιδηροδρομικών γραμμών και εξυπηρετήσεων, απο τα 
πολλά στον Ευρωπα'ίκό χώρο: 

1 .  Στο Dϋren της Βόρειας Ρηνανίας και Βεστφαλίας, η ελεγ
χόμενη απ ο τις Τοπικές Αρχές εταιρεία τοπικών μεταφορών Dure
ner Kreisbahn (DKB) ανέλαβε το 1 993 απο τους Γερμανικούς 
Κρατικούς Σιδηροδρόμους (DB) την εκμετάλλευση του τοπικού 
σιδηροδρομικού δικτύου Rurtalbahn (70 χλμ) , διασώζοντάς το απο 
βέβαιη κατάργηση. Η νέα διαχείριση έκανε ορισμένες ριζοσπα-

ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ 2 1  



i I 
στικές αλλαγές, οι οποίες είχαν θετικά αποτελέσματα τόσο ως 
πρός την αύξηση της ελκυστικότητας και της πελατείας του δι
κτύου, όσο και ως προς την αύξηση των εσόδων του και την μείω
ση του λειτουργικού κόστους. Συγκεκριμένα: 

α) Εφαρμόστηκε η αρχή του 'Όne man operation" (μονομε
λές πλήρωμα στους συρμούς, που αποτελούνται απ ο aυτοκινητά
μαξες τύπου Railbus) , χάρη στην εγκατάσταση ακυρωτικών μηχα
νημάτων και την ισχύ πολυζωνικού τιμολογίου. 

β) Αυξήθηκε η συχνότητα των δρομολογίων σε 1 7  ζεύγη ανά 
γραμμή και εφαρμόστηκε η "ρυθμική" δρομολόγηση (σε ακέραιες 
ώρες και τακτά διαστήματα για διευκόλυνση της aπομνημόνευ
σης απ ο το κοινό) . 

γ) Με χρηματοδότηση (κατά το 90%) απο το κρατίδιο Βό
ρειας Ρηνανίας και Βεστφαλίας αγοράστηκαν 1 6  Railbuses τύπου 
ντηζελοκίνητου τραμ χαμηλού δαπέδου, σύγχρονης τεχνολογίας 
και σχεδίασης, απο την Κοινοπραξία Siemens-Duewag. Πρόκειται 
για τα οχήματα Regio Sprinter, που θεωρείται ότι έφεραν επανά
σταση στις τοπικές σιδηροδρομικές συγκοινωνίες της Γερμανίας, 
όπως ανέφερε ο Heinz Durr (πρόεδρος των DB), συγκρίνοντας 
την σημασία της αναγέννησης των τοπικών σιδηροδρόμων (και 
της κατασκευής του καινούργιου Railbus) με το ριζοσπαστικό 
πρόγραμμα αναδιάρθρωσης των DB που ξεκίνησε πρόσφατα. Κάθε 
όχημα Regio Sprinter κοστίζει περίπου 330 εκατ. δρχ. και διαθέτει 
κλιματισμό. 

δ) Εφαρμόστηκαν πλέον ευέλικτες πρακτικές εκμετάλλευσης 
(υιοθετήθηκαν αρχές τροχιοδρομικής εκμετάλλευσης) που επέ
τρεψαν την μείωση στο μισό των απασχολούμενων στο δίκτυο (και 
τον υπερδιπλασιασμό της παραγωγικότητας) .  

ε) Εφαρμόστηκε τιμολογιακή συνεργασία με δυνατότητα κοι
νού εισιτηρίου μεταξύ DKB, DB και τοπικών λεωφορειακών εται
ρειών. 

στ) Έγινε ανακαίνιση της γραμμής, αναβάθμιση των σταθ
μών και δημιουργία χώρων στάθμευσης αυτοκινήτων για μετεπι
βίβαση (Park and Ride). 

ζ) Αναπτύχθηκε και εμπορευματική μεταφορά σε συνεργα
σία με τους DB κατά τα πρότυπα των αμερικάνικων "short l ines", 
με αξιόλογα αποτελέσματα ( 1 50.000 τόννους πέρυσι). 

Το vτηζελοκίvητο "ελαφρύ μετρό" της Mirαndelα στην Πορτογαλία. 

Όλα τα παραπάνω, υποβοηθήθηκαν (κυρίως χρηματοδοτικά 
με επιχορήγηση) απο το ομόσπονδο κρατίδιο, σε εφαρμογή πρό
σφατου νόμου που ψηφίστηκε απο το Γερμανικό Κοινοβούλιο. Τα 
επόμενα χρόνια θα δοθεί μεγάλη προσοχή στην ανάπτυξη ολο
κληρωμένων δικτύων τοπικών δημόσιων συγκοινωνιών στη Γερ
μανία, με ραχοκοκκαλιά τις τοπικές γραμμές μέσων σταθερής 
τροχιάς, όπως ακριβώς έγινε στο Dϋren, όπου μετά τις βελτιωτι
κές παρεμβάσεις αυξήθηκε η πελατεία του συστήματος κατά 40%. 

2. Ένα άλλο παράδειγμα είναι το λεγόμενο "ελαφρύ μετρό" 
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της Πορτογαλικής πόλης Mirandela. Στις 28 του περασμένου Ιου
λίου η γραμμή στενού πλάτους Mirandela-Carvalhais ξαναλειτούρ
γησε με την επωνυμία "ελαφρύ μετρό της Mirandela", χάρη σε μια 
επένδυση 300 εκατ. εσκούδος, που κατά το πλείστον επιχορηγή
θηκε απο τον Δήμο της Mirandela. Δημιουργήθηκαν και δύο νέοι 
ενδιάμεσοι σταθμοί, ενώ τα δρομολόγια γίνονται κάθε μισή ώρα 
τις ώρες αιχμής. Χρησιμοποιήθηκαν 4 ελαφρές aυτοκινητάμαξες 
απ ο την πρώην Γιουγκοσλαβία (Djuro Djakoνic), οι οποίες υπέστη
σαν πλήρη μετασκευή απο μια τοπική αμαξοβιομηχανία, διατηρώ
ντας μόνο το αρχικό σασί και τα φορεία τους. 

Σε γενικές γραμμές, σε πολλές χώρες της Ευρώπης, χάρη 
στην εμπνευσμένη πρωτοβουλία και δράση της Τοπικής και Περι
φερειακής Αυτοδιοίκησης πνέει ένας νέος άνεμος αναδημιουρ
γίας για τα δίκτυα τοπικών σιδηροδρόμων, που παλαιότερα απο
τελούσαν τα συνήθη πρώτα θύματα της τότε επιχειρούμενης συρ
ρίκνωσης του σιδηροδρόμου. 

2. Η ΕΙΙΑΝΑΣΤΑΣΗ ΤΟΥ 
RAILBUS 

Η εφαρμογή ελαφρού τύπου aυτοκινηταμαξών, στις περισ
σότερες περιπτώσεις με άξονες αντι φορείων και με τυποποιη
μένα δομικά στοιχεία παρμένα απο την λεωφορειακή ή την σύγ
χρονη τροχιοδρομική τεχνολογία και αμαξοποι'ί"α, τα επονομα
ζόμενα RAILBUSES ("σιδηροδρομικά λεωφορεία") και οι διάφο
ρες παραλλαγές τους, αποτελούν την βάση πάνω στην οποία 
στηρίχθηκαν όλες οι προσπάθειες για την αναγέννηση των τοπι
κών σιδηροδρόμων. Αυτό συνέβη για λόγους μείωσης τόσο του 
αρχικού κατασκευαστικού, όσο και του λειτουργικού κόστους 
των τραίνων που εξυπηρετούν αυτά τα δίκτυα. Η τεχνολογία του 
RAILBUS είναι απο παλαιότερα γνωστή χάρη στα φημισμένα γερ
μανικά Schienenbus (μικρές ελαφρές διαξονικές aυτοκινητάμα
ξες) που εξυπηρέτησαν τοπικές γραμμές όχι μόνο στην Γερμα
νία, αλλά και σε αρκετές άλλες χώρες (Ισπανία, Αυστρία, Γιου
γκοσλαβία, κλπ. ) .  

Το RAILBUS έχει χαμηλό κόστος αγοράς που κυμαίνεται σή
μερα απο 1 40 έως 350 εκατ. δρχ. ανά όχημα (απλό ή αρθρωτό) , 
με μία χωρητικότητα που φθάνει μέχρι 50-85 το πολύ καθήμενα 
άτομα και 1 00- 140 συνολικά μαζί με τους όρθιους. Οι μέγιστες 
ταχύτητες που αναπτύσσει είναι απο 80 έως και 1 20 χλμ/ώρα, ενώ 
έχει υψηλές επιδόσεις επιτάχυνσης και πέδησης. Οι τελευταίες, 
που ενισχύονται στα πλέον σύγχρονα οχήματα Railbus χάρη στην 
ύπαρξη ισχυρής ηλεκτρομαγνητικής πέδης (όπως το τραμ), αντι
σταθμίζουν την ικανότητα αντοχής σε πρόσκρουση του πλαισίου. 
Το χαρακτηριστικό αυτό τα καθιστά ικανά και για κίνηση σε τρο
χιοδρομικού τύπου γραμμή επι της οδού (street running) με πο
ρεία όψεως, όπως ακριβώς και το τραμ ή το ελαφρύ μετρό. Μια 

� άλλη σημαντική επίδοσή τους είναι η οικονομικότητα στην εκμε
� τάλλευση, χάρη στην δυνατότητα που έχουν για λειτουργία με 
a μονομελές προσωπικό (one man operation) , αλλά κυρίως χάρη 

στην πολύ μικρή κατανάλωση καυσίμου που τα χαρακτηρίζει. Για 
παράδειγμα το Railbus της BRE-Leyland που κατασκευάστηκε το 
1980 είχε κατανάλωση μόλις 0 ,25 λίτρα ανά χιλιόμετρο, όταν οι 
ελκόμενοι τοπικοί συρμοί τους οποίους αντικατέστησε (αποτελού-
μενοι απο μία μηχανή, μια σκευοφόρο και δύο επιβατικά βαγόνια
σύνολο 300 τόννους-), είχαν κατανάλωση 5 λίτρα ανα χιλιόμετρο. 
Το RAILBUS ανταποκρίνεται σε πληθώρα ελαφρών επιβατικών και 
εμπορευματικών μεταφορών (επαρχιακές γραμμές μικρού μήκους, 
διακλαδώσεις του κύριου σιδηρ. δικτύου, μεταφορά δεμάτων και 
ταχυδρομείου σε αγροτικές περιοχές, ημιαστική συγκοινωνία με
ταξύ μικρών πόλεων και κωμοπόλεων) . 

Τ α τελευταία χρόνια ένας μεγάλος αριθμός εταιρειών και 
κατασκευαστικών οίκων έχει ασχοληθεί με την παραγωγή διαφό
ρων τύπων και παραλλαγών RAILBUS, και το γεγονός αυτό, λόγω 



του αvrαγωνισμού που αναmύσσεται, κρατάει τις αγοpαστικές 
τιμές τους σε χαμηλό επίπεδο, καθιστώvrας σαφώς πιο συμφέ
ρουσα την αγορά τους σε σχέση με τις συμβατικού τύπου (και 
βαρύτερες) aυτοκινητάμαξες. Η νέα εποχή των RAILBUSES ξεκί
νησε το 1 980 με τα αγγλικής κατασκευής BRE-LEYLAND που προ
μήθευσαν 340 οχήματα στους Βρεπανικούς, Ιρλανδικούς και Αμε
ρικάνικους Σιδηροδρόμους. Την σκυτάλη πήρε, στα μέσα της δε
καετίας του ' 80, η Τσεχοσλοβάκικη Εταιρεία Οχημάτων (Ceskos
loνenske Vagonky) που κατασκεύασε 330 διαξονικά οχήματα RA
ILBUS τύπου Μ 1 52 για τους Τσεχοσλοβάκικους Σιδηροδρόμους, 
και στη συνέχεια άλλα 400 οχήματα για διάφορα τοπικά σιδηρο
δρομικά δίκτυα του Κόσμου και 1 70 οχήματα για τους Ουγγρι
κούς Σιδηροδρόμους (Bzmot) . Σήμερα την παράδοση αυτή συνε
χίζει η εταιρεία MSV Studenka (Moraνskoslezska Vagοnka-Βιομη
χανία Σιδηροδρομικών Οχημάτων Μοραβίας-Σιλεσίας), που σε 
συνεργασία με την Skoda εξακολουθεί να κατασκευάζει αυτές τις 
κομψές και πολύ οικονομικές ελαφρές διαξονικές aυτοκινητάμα
ξες, χωρητικότητας 1 00 επιβατών (και αξίας 1 40 εκ. δρχ. ανά όχη
μα). 

Ανάλογες διαξονικές μικρές aυτοκινητάμαξες με υδροδυ
ναμική μετάδοση κατασκεύασε ο Γαλλικός οίκος Soule για τα 
τοπικά δίκτυα της Βρεπάνης. Έχουν χωρητικότητα 50 καθημέ
νων επιβατών. Αλλά και πέραν του Ατλαvrικού οίκοι κατασκεύα
σαν αvrίστοιχες aυτοκινητάμαξες (άλλωστε απο παλαιότερα ήσαν 
δημοφιλείς στους Λατινοαμερικάνικους Σιδηροδρόμους- Βολι
βία, Περού, Ισημερινός, κλπ.- οι ελαφρές aυτοκινητάμαξες με 
αμάξωμα λεωφορείου) . Συγκεκριμένα η EPEF Cardenas έφτιαξε 
τέτοια οχήματα για τους Κουβανέζικους Σιδηροδρόμους, ενώ η 
MATAFER προμήθευσε τις τοπικές διακλαδώσεις των Αργεvrίνι
κων Σιδηροδρόμων με ελαφρές aυτοκινητάμαξες φέρουσες φο
ρεία. 

Σημαvrική συμβολή στην αμαξοποι'ίΌ των RAILBUSES είχε και 
η Ουγγρική Κοινοπραξία GANZ-IΚARUS που κατασκεύασε ανάλο
γη αρθρωτή aυτοκινητάμαξα, χρησιμοποιώvrας το αμάξωμα του 
γνωστού μας λεωφορείου IΚARUS. Το όχημα αυτο, που είναι κλι
ματιζόμενα και διαθέτει μίνι-μπάρ, το προμήθευσε τόσο στους 
Ουγγρικούς Σιδηροδρόμους, όσο και σε χώρες της Ασίας και της 
Ωκεανίας (Μαλαισία, Ταϋλάνδη, Σιγκαπούρη, Νέα Ζηλανδία) . 

Όμως η πιο εvrυπωσιακή εξέλιξη στον σχεδιασμό και την 
κατασκευή των RAILBUSES, οφείλεται στη νέα γενεά αυτών των 
aυτοκινηταμαξών που μόλις πρόσφατα άρχισε να κατασκευάζε
ται και να διατίθεται στην αγορά απο διαφόρους Γερμανικούς και 
Ελβετικούς οίκους,ενσωματώνοvrας στοιχεία του σχεδιασμού και 
της τεχνολογίας των σύγχρονων τραμ και του ελαφρού μετρό (Li
ght Rail Technology) . Αναφέρουμε ενδεικτικά τους κυριότερους 
τύπους αυτών των οχημάτων: 

- Το Regio Sprinter RVT των SIEMENS-DUEWAG, που πα
ρουσιάσαμε ήδη όταν αναφερθήκαμε στο δίκτυο του Dϋren: στην 
ουσία πρόκειται για ένα σύγχρονο vrηζελοκίνητο τραμ (διάταξη 
τροχών Α-2-Α) χαμηλού δαπέδου κατά το 70% του μήκους του , 
αποτελούμενο απο ένα διπλό αρθρωτό όχημα 73 καθημένων, με 
χώρο για μεταφορά ποδηλάτων. 

- Το LINT των Linke Hoffman-Busch:  πρόκειται για ένα πα
ρόμοιο προς το προηγούμενο σύγχρονο vrηζελοκίνητο ελαφρύ 
σιδηροδρομικό (τροχιοδρομικό) όχημα, με ίδια διάταξη τροχών, 
χαμηλού δαπέδου επίσης, με σπονδυλωτό (modular) σχεδιασμό 
(μπορούν δηλ. να προσθαφαιρούvrαι ενδιάμεσα modul) και με 
δυνατότητα προσαρμογής του οχήματος σε διάφορες διαστάσεις 
και πλάτη γραμμής. 

- Το Regiol iner της AEG έχει πιο συμβατική εμφάνιση με 
διάταξη τροχών Α 1 -2-1 Α όταν είναι διπλό ή Α 1 - 1  Α όταν είναι μονό 
όχημα. Χρησιμοποιεί τυποποιημένα στοιχεία άλλων σιδηροδρο
μικών και τροχιοδρομικών οχημάτων και είναι κατασκευασμένο 
απ ο αλουμίνιο (ελαφρύ όχημα) . Διαθέτει και αυτό χαμηλό δάπε-
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- Το Regio Shuttle της ABB-Henschel ,  είναι σχεδιασμένο 
σε τρείς παραλλαγές (μονό, διπλό και τριπλό όχημα) , με χωρη
τικότητα 76 καθήμενων και 1 05 ορθίων το μονό όχημα. Η μέγι-

Το LINT της LHB. 

στη ταχύτητά του είναι 1 20 χλμ/ώρα και φέρει κι αυτό εκτός 
από υδροδυναμική και ηλεκτροπνευματική πέδη και την απα
ραίτητη για τα ελαφρά σιδηροδρομικά οχήματα ηλεκτρομαγνη
τική πέδη επι της τροχιάς. Δύο γερμανικά τοπικά σιδηροδρομι
κά δίκτυα έχουν κάνει ήδη τις πρώτες τους παραγγελίες για 
τέτοια οχήματα. 

- Το TALENT των Bombardier-Talbot, είναι στη πραγματικό
τητα ενα φάσμα ελαφρών aυτοκινηταμαξών χαμηλού δαπέδου για 
τοπικές συνδέσεις, που αφορά διάφορες παραλλαγές του ίδιου 
οχήματος (σε ηλεκτρική ή δηζελοκίνητη έλξη, με ή χωρίς μηχανι
σμούς τΙLΤ/πλευρικής εξισορρόπησης, με φορεία για ταχύτητες 
έως 1 50 χλμ/ώρα ή με μεμονωμένους άξονες για μέγιστη ταχύτη
τα 100χλμ/ώρα) . 

- Το Gτw 2/6 της Γερμανοελβετικής Κοινοπραξίας Stadler
SLM-AEG-DWA είναι σχεδιασμένο και αυτό σαν μια αρθρωτή δη
ζελοκίνητη aυτοκινητάμαξα χαμηλού δαπέδου, που βγαίνει σε διά
φορα μεγέθη π.χ. πλάτος οχήματος απο 2,2 έως 3, 1 μέτρα, δηζε
λοηλεκτρική ή ηλεκτρική έλξη τριών διαφορετικών βολτάζ ( 1 5  KV 
Ε. Ρ. ,  1 200 ν. Σ. Ρ. , 3000 ν. Σ. Ρ.) και τέλος για 4 διαφορετικά πλάτη 
γραμμής (900 mm, 1 000 mm,  1 435 mm, 1 524 mm) . Αναmύσσει 
μέγιστη ταχύτητα 120 χλμ/ώρα και έχει μεγάλη χωρητικότητα επι
βατών (έως 240 επιβάτες η μεγάλη παραλλαγή). 

- Το Eurailbus της Κοινοπραξίας DeDietrich-Neoplan είναι 
ακόμα σε πρώ'ίμο στάδιο σχεδιασμού και προβλέπεται να ανα
mύσσει μέγιστη ταχύτητα 1 20 χλμ/ώρα. 

- Τέλος το πρώτο δυόροφο σύγχρονο Railbus κατασκευά
στηκε πέρυσι απο την DWA, με δηζελοκινητήρες MTU (250 kw) , 
χωρητικότητα 125 ατόμων (που επιδέχεται αύξηση σε άλλες πα
ραλλαγές του οχήματος), μέγιστη ταχύτητα 1 00 χλμ/ώρα και με
γάλα πανοραμικά παράθυρα. Το όχημα αυτό κατασκευάστηκε 
κατόπιν μιας συζήτησης που είχε ο Πρόεδρος των DB με μηχανι
κούς της κατασκευάστριας εταιρείας, για την ανάγκη ενός νέου 
τύπου οχήματος που θα αναβαθμίσει τις τοπικές και περιφερεια
κές σιδηροδρομικές συγκοινωνίες στη Γερμανία. Ήδη το όχημα 
αυτό πωλήθηκε στο ομόσπονδο κρατίδιο της Θουρίγγης. Από 1 ης 
Ιανουαρίου 1996 όλα τα Γερμανικά κρατίδια και τα διαμερίσματα 
(Lander) ανέλαβαν τις ευθύνες των τοπικών σιδηροδρομικών υπη
ρεσιών στις περιοχές τους. Είναι σαφές λοιπόν ότι η νέα γενεά 
σύγχρονων οχημάτων RAILBUSES και ελαφρών aυτοκινηταμαξών 
για τοπικές διαδρομές, θα παίξει σημαvrικό ρόλο στην ανάκτηση 
της ελκυστικότητας και την ανάδειξη της οικονομικότητας των το
πικών σιδηροδρομικών μεταφορών σε μεσαίας ή χαμηλής ζήτη
σης μη ηλεκτροκινημένες δευτερεύουσες ''αγροτικές" (rural) γραμ
μές της Γερμανικής επαρχίας και σε διαδρομές της τάξης των 1 0  
- 60 χλμ. 
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Παραδοσιακό Railbus στον τοπικό σιδηρόδρομο Elbe - Weser της 

Γερμανίας. 

Το TALENT, ελαφρή Α/Α tilting τοπικών γραμμών της TALBOT

BOMBARDIER. 
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J L J 

Το πρώτο Railbus της Bre-Leyland. 

Το Rai/bus της IKARUS-GANZ 



Το δυόροφο Roίlbus της DWA. Το GTW 2/6 

Επάνω: Τ ο RegίoSprίnter της 5/EMENS. 

Δεξιό: Τ ο Regίoliner της AEG. 

Από τις ελάχιστες τοπικές 

γραμμές που δεν ξηλώθηκαν στη 

χώρο μας και ξονολειτούργησον 

πρόσφατο με επιτυχία ήταν η 

γραμμή Λουτροκίου. Η γραμμή 

aυτή έχει το πλεονέκτημα, με 

τροχιοδρομική χάραξη (sfreet 

runnίng sectίonJ, να προσεγγίζει 

το κέντρο του Λουτροκίου, κάτι 

που aπειλήθηκε να καταργηθεί 

οπό τον νυν δήμαρχο, χωρίς 

επιτυχία όμως. 

Στο μέλλον, με τον ριζικό 

εκσυγχρονισμό της γραμμής 

Αθήνας - Κορίνθου, το χαρακτη

ριστικό aυτής της διείσδυσης του 

τραίνου στο κέντρο του Λουτρο

κίου θα το φέρει σε χρονοοπό

στοση 45 λεπτών οπό το κέντρο 

της Αθήνας. 
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3. ΚΑΙ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ ΤΙ; 

Στην αρχή της έρευνας αναφερθήκαμε στην φθίνουσα πορεία 
που έχουν οι αντίστοιχες τοπικές γραμμές και διακλαδώσεις στην 
Ελλάδα και το δίλημμα που έχει τεθεί απο την μελέτη του Business 
Plan. Είναι σαφές όμως ότι όταν ξεραίνονται οι παραπόταμοι (δια
κλαδώσεις), στερεύει και το ποτάμι (κύριες γραμμές). Και οσάκις 
στο παρελθόν καταργήθηκαν και ξηλώθηκαν γραμμές (π.χ. Αθήνα
Λαύριο) , αυτό είχε βαρύτατες συνέπειες αργότερα και το κόστος για 
την ανάκτηση των γραμμών αυτών κατέστη υπέρογκο, στο βαθμό 
που δεν είχε διατηρηθεί η υποδομή τους, κάτι εξαιρετικά δύσκολο 
για τις ελληνικές συνθήκες (θετική εξαίρεση απετέλεσαν οι γραμμές 
Ισθμού-Λουτρακίου,  Άργους-Ναυπλίου και Λιανοκλαδίου-Στυλίδας 
που χάρη στους αγώνες των τοπικών Ο. ΤΑ., των σιδηροδρομικών 
και του Συλλόγου Φίλων Σιδηροδρόμου και στην γενναιότητα του 
τότε Γ.Δ. του ΟΣΕ κ. Δημ. Καραπάνου επαναλειτούργησαν με δρο
μολόγια απο Αθήνα και μάλιστα με επιτυχία, αφού οι πληρότητες των 
τραίνων τις μέρες αιχμής στις γραμμές αυτές ξεπερνούν το 150%!) .  

Πιστεύουμε πως η αναζωογόνηση αυτών των γραμμών είναι 
χρήσιμη για μια σειρά απο λόγους (κοινωνικούς, συγκοινωνιακούς, 
περιβαλλόντικούς, τουριστικούς, εφεδρεία για το μέλλον, τροφο
δοσία των κυρίων γραμμών του ΟΣΕ και αύξηση της ζώνης επιρ
ροής τους). Δεν χρειάζονται μεγάλες επενδύσεις για "υψηλές τα
χύτητες" και άλλα ανάλογα. Χρειάζονται έξυπνες χαμηλού κόστους 
επενδύσεις και διαχειριστικές παρεμβάσεις που μπορούν να ανα
ληφθούν είτε απο τον ΟΣΕ (άμεσα), είτε απο τοπικές εταιρείες εκ
μετάλλευσης που θα μπορούν να δημιουργηθούν στο μέλλον με 
συμμετοχή του ΟΣΕ (προαιρετικά), της Τοπικής Νομαρχιακής Αυ
τοδιοίκησης και ενδεχομένως και ιδιωτών (π.χ. αστικά ΚΤΕΛ πό
λεων επαρχίας). Αναφέρουμε επιγραμματικά κάποιες ενέργειες που 
πρέπει να γίνουν, εάν πράγματι η Διοίκηση του ΟΣΕ θέλει να επιβε
βαιωθούν οι διακηρύξεις της (που έκανε σαν απάντηση στις αρχικές 
προτάσεις της PLANOSE) οτι δεν θα κλείσει καμμία γραμμή: 
α) Γενικές ενέργειες: 
1 .  Συνεννόηση με τις Κρατικές Αρχές και τη Νομαρχιακή και Το

πική Αυτοδιοίκηση για χρηματοδότηση απο τα Περιφερειακά 
Χρηματοδοτικά Προγράμματα των έργων και προμηθειών που 
απαιτούνται για μια ευπρόσωπη λειτουργία αυτών των γραμ
μών. Ομοίως για την επιδότηση της λειτουργίας τους (με συμ
βόλαιο Παροχής Δημόσιας Υπηρεσίας) απο το Κράτος ή την 
Περιφέρεια ή την Νομαρχιακή Αυτοδιοίκηση. 

2. Ανακαίνιση της επιδομής και σηματοδότηση κάποιων επικίν
δυνων πασαγίων όλων των τοπικών γραμμών για aξιοπρεπείς 
συνθήκες πορείας (κύλιση, ταχύτητα, κλπ.). Π.χ. δεν είναι κα
θόλου δύσκολο στην γραμμή Πύργου-Κατακώλου (επιτρεπό
μενη ταχύτητα 20 χλμ/ώρα ή Άργους-Ναυπλίου 40 χλμ/ώρα), 
οι ταχύτητες να αυξηθούν σε 60 ή 70 χλμ/ώρα τουλάχιστον. 

3. Προμήθεια νέων συγχρόνων ελαφρών aυτοκινηταμαξών τύ
που RAILBUS (η Δ.Π.Π. έχει ζήτήσει πρόσφατα απο την Διοί
κηση του ΟΣΕ προμήθεια 12 RAILBUSES). Επειδή πιστεύου
με ότι η επιχειρούμενη ανακατασκευή των Α/ Α Esslingen 
στην Πελοπόννησο είναι κάτι προσωρινό, αμφιβόλου απο
τελέσματος και δεν σηματοδοτεί μια εικόνα ανανέωσης που 
για λόγους ψυχολογίας και μάρκετινγκ έχουν ανάγκη οι το
πικές γραμμές, θα πρέπει να γίνει δεκτή η πρόταση της ΔΠΠ, 
τουλάχιστον στο θέμα αυτό. Εάν αυτό γίνει, θα είναι η πιο 
αποτελεσματική απάντηση στις αρχικές σκέψεις που είχε 
διατυπώσει η Planose και θα διαλυθεί η αβεβαιότητα για το 
μέλλον αυτών των γραμμών. (Σημ. Συντ: κυριολεκτικά επί του 
πιεστηρίου μαθαίνουμε ότι από το Συμβούλιο Διεύθυνσης 
του ΟΣΕ εγκρίθηκε τελικά η προμήθεια 8 RAILBUSES μαζί 
με 8 δηζελάμαξες, 5 προαστιακές Α/Α και 30 επιβατάμαξες 
κλιματιζόμενες, όλα για την Δ.Π.Π., καθώς και δύο μικρές 
δηζελάμαξες για τη γραμμή Πηλίου). 

4. Απλοποίηση των διατάξεων και προδιαγραφών συγκρότη-
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σης και εκμετάλλευσης των γραμμών αυτών σε σχέση με τα 
μεγάλα δίκτυα των υψηλών ταχυτήτων και των μεγάλων φορ
τίων. Εφαρμογή των αρχών της τροχιοδρομικής εκμετάλλευ
σης: μονομελές προσωπικό (με ακυρωτικά μηχανήματα) ή 
διμελές, στην χειρότερη περίπτωση, κλειστοί σταθμοί ή στά
σεις, απλοποίηση ρύθμισης κυκλοφορίας, (εφαρμογή της 
αρχής "1 or 2 engi nes-in-steam principle" δηλ. κυκλοφορία 
1 ή 2 συνθέσεων ανά πάσα στιγμή, εάν δε προστεθεί και 
τρίτος συρμός η κυκλοφορία να ρυθμίζεται απο τους μηχα
νοδηγούς με ραδιοτηλέφωνο), χρήση υβριδικής σιδηροδρο
μικής-τροχιοδρομικής τεχνολογίας για δυνατότητα κίνησης 
σε τμήματα γραμμής ποικίλου χαρακτήρα, χρήση ιθυντηρίων 
οχημάτων (σε περίπτωση που απαιτούνται ρυμουλκούμενα 
οχήματα για την εξυπηρέτηση των αιχμών κινήσεως) προς 
αποφυγή ελιγμών στα τέρματα κλπ. Αυτά αφορούν αποκλει
στικά την περίmωση τοπικών διακλαδώσεων και όχι κίνηση 
επι κυρίας γραμμής. 

5. Πύκνωση των δρομολογίων σε συχνότητα ανάλογη με του 
ΚΤΕΛ περίπου, ευκρινής σήμανση των στάσεων (με αναγρα
φή των δρομολογίων) , δημιουργία καλών ανταποκρίσεων με 
aρτηριακά τραίνα, ενημέρωση στα τοπικά ΜΜΕ. Να γίνει έρευ
να αγοράς σε τοπικό επίπεδο για αποκάλυψη προτιμήσεων 
του κοινού (ως προς ωράρια, επίπεδο εξυπηρέτησης,κλπ.). 

β) Ειδικές ενέργειες: 
Όλα τα παραπάνω θα πρέπει να αφορούν τις παρακάτω 

γραμμές: 
α) Δίκτυο Πελοποννήσου (Δ.Π.Π.):  
- Καβάσιλα-Κυλλήνη: Ιδιαίτερη προσοχή να δοθεί στις 

aνταποκρίσεις με τα φέρυ-μπωτ. 
- Ολυμπία-Π ύργος-Κατάκωλο: έχουμε αναφερθεί ξανά σ' 

αυτή τη γραμμή, ότι μπορεί να παίξει μελλοντικά τον ρόλο ενός 
"ελαφρού μετρό" για την περιοχή Πύργου (βλ. το παράδειγμα 
της Mirandela) και να μεταφέρει τους τουρίστες των κρουαζιε
ρόπλοιων απο το Κατάκωλο στην Αρχ. Ολυμπία. 

- Καλαμάτα-Διαβολίτσι: δρομολόγηση σε κατάλληλα ωρά
ρια για εξυπηρέτηση τοπικών μετακινήσεων. 

- Τρίπολη-Μύλοι: εποχιακή λειτουργία για τους λουόμε
νους. 

- Τρίπολη-Μεγαλόπολη: μεταφορά εργαζομένων στον ΑΗΣ 
εάν η γραμμή επεκταθεί έως εκεί. 

- Παραλία Καλαμάτας-Ασπρόχωμα (τΕΙ)-Αεροδρόμιο-Μεσ
σήνη: και σ' αυτή τη γραμμή έχουμε αναφερθεί ξανά. Θα πρέπει 
στην Καλαμάτα να συνδυαστεί με το προγραμματισμένο απο την 
τοπική δημοτική αρχή τραμ της πόλης. Με αφετηρία την Παρα
λία Καλαμάτας θα πρέπει να φθάνει μέχρι το ύψος των ΤΕΙ 
Ασπροχώματος και απο εκεί μέσω της επάνω γραμμής του τρι
γώνου Σ.Σ. Ασπροχώματος να πηγαίνει στην Μεσσήνη, όπου 
μπορεί να επεκταθεί πέραν του σταθμού μέχρι την κεντρική 
πλατεία με τροχιοδρομική χάραξη. 

- Άργος-Ναύπλιο: με πύκνωση των δρομολογίων και επέ
κταση απο τον Σ.Σ. Άργους μέχρι την κεντρική πλατεία του 
Άργους εν είδει τραμ, όπως πρότεινε ο νυν δήμαρχος Άργους 
προ διετίας (υποσχέθηκε ότι σ' αυτή την περίπτωση θα πεζο
δρομήσει τον συνδετήριο δρόμο) . 

- Κρυονέρι-Αγρίνιο: επαναλειτουργία της γραμμής σε συν
δυασμό με ταχύπλοη σύνδεση Κρυονερίου-Πατρών (προαστια
κή συγκοινωνία Πάτρα - Μεσολόγγι - Αγρίνιο). 

β) Δίκτυο ΔΠΑ και ΔΠΜΘ: 
- Λιανοκλάδι-Λαμία-Στυλίδα: προαστιακή λειτουργία όπως 

προτάθηκε απο τον Δήμο Στυλίδας με καλές aνταποκρίσεις στο 
Λιανοκλάδι με τις aρτηριακές αμαξ!χίες. 

- Φλώρινα-Ν.Καύκασος, Κοζάνη-Πτολεμα"ίδα (ΑΗΣ)-Αμύ
νταιο (ΑΗΣ) , Ν. Ορεστιάδα-Ορμένιο: τοπικές συνδέσεις για εξυ
πηρέτηση εργαζομένων, ακριτικού πληθυσμού, στρατιωτών κλπ. 
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ΠΡΟΩθΕΙΤΑΙ Ο ΠΡΟΑΣΤΙΑΚΟΣ 

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ ΤΗΣ ΑθΗΝΑΣ 
• Σε εξέλιξη βρίσκονται οι διαδικασίες για την υλοποίηση του 
προγράμματος αναβάθμισης της προαστιακής γραμμής και 
λειτουργίας Πειραιά-Αθήνας-Χαλκίδας, που έχει ενταχθεί στο 
πρόγραμμα του ΥΠΕΧΩΔΕ κατά του νέφους 'Άπική SOS" και 
συγχρηματοδοτείται απο το "τάληρο της βενζίνης" .  Ηδη ολο
κληρώνονται οι οριστικές μελέτες για την αναβάθμιση όλων 
των σταθμών του προαστιακού (με δημιουργία χώρων στάθ
μευσης για Park and Ride, πινακίδων σήμανσης, ψηλής πλατ

φόρμας, καινούργιων στεγάστρων, υπόγειων πεζοδιαβάσεων, 
κιγκλιδωμάτων,κ.λ.π . ) .  Παράλληλα υπογράφτηκε με την M L  En
gineering (που ανήκει στην ΑΒΒ) η σύμβαση ανάθεσης του 
έργου της νέας αμφίδρομης ηλεκτρικής σηματοδότησης 
(banalise) και τηλεδιοίκησης της γραμμής Αθήνας-Οινόης-Χαλ
κίδας .Θα περιλαμβάνει Κέντρο Ελέγχου Κυκλοφορίας, εγκα
τεστημένο στην Αθήνα, που θα "χαράζει" τις πορείες των αμα
ξοστοιχιών, οι οποίες θα είναι αριθμοδοτημένες. Με την αντι
κατάσταση του σημερινού παλαιού τύπου σηματοδότησης ανα
μένεται η αύξηση της χωρητικότητας της γραμμής που θα 
δώσει τη δυνατότητα για αύξηση της συχνότητας και βελτίωση 
της αξιοπιστίας των δρομολογίων. Τέλος το Δ.Σ. του ΟΣΕ ενέ
κρινε την προμήθεια 1 Ο νέων δίδυμων προαστιακών aυτοκινη
ταμαξών (ΝΑ) , εκ των οποίων οι μισές περίπου θα διατεθούν 
στη γραμμή Αθήνας-Βορ. Απικής-Χαλκίδας για την πύκνωση 
των προαστιακών δρομολογίων.Αντικειμενικός στόχος του 
όλου προγράμματος είναι η πύκνωση των δρομολογίων στο 
διπλάσιο του σημερινού αριθμού (δηλ. να υπάρξει συχνότητα 
ενός τραίνου ανά ημίωρο προς κάθε κατεύθυνση) , τουλάχι
στον στο τμήμα (Πειραιά)Αθήνας-Αφιδνών. Έτσι η λειτουργία 
του προαστιακού θα αρχίσει να προσομοιάζει με αντίστοιχων 
ευρωπa·ίκών δικτύων τύπου S-bahn. Θα πρέπει να αναφερθεί 
ότι στο Πρόγραμμα 'Άπική - SOS" προβλέπεται η ανάmυξη 
και των 3 αξόνων προαστιακού σιδηροδρόμου προς Κόρινθο, 
Χαλκίδα και Σπάτα/Λαύριο. 
• Ύστερα από την βαρυσήμαντη πρωτοβουλία του Δημάρ
χου Καλυβίων Θορικού κ. Π .  Φιλίππου και των υπολοίπων Δη
μάρχων της περιοχής Μεσογείων - Λαυρεωτικής, και κατόπιν 
της μεγάλης επιτυχίας που είχε η ημερίδα της 25/6/1 995 στο 
Λαγονήσι, με θέμα την επαναλειτουργία της προαστιακής σι
δηροδρομικής γραμμής Αθήνας - Λαυρίου, συστάθηκε Συντο
νιστική Επιτροπή (με συμμετοχή των ΟΤ Α Μεσογείων και του 
ΣΦΣ) για την παρακολούθηση και προώθηση του θέματος, ο 
δε ΟΣΕ προκήρυξε μελέτη (τεχνικοοικονομική, εφικτότητας και 
διερεύνησης εναλλακτικών λύσεων) για την επαναλειτουργία 
της γραμμής Λαυρίου. Μάλιστα οι ΟΤΑ Μεσογείων προτίθε
νται να μελετήσουν την ίδρυση Εταιρείας με την ονομασία 
"Προαστιακό Τραίνο Αθήνας - Λαυρίου ΑΕ . "  (με συμμετοχή 
του ΟΣΕ σ' αυτήν) που θα αναλάβει την υλοποίηση (σχεδια
σμό, οριστικές μελέτες, εξεύρεση χρηματοδότησης, εφαρμο
γή, διαχείριση της κατασκευής και ενδεχομένως και της λει
τουργίας) του τραίνου των Μεσογείων. 

Τ ο θέμα αναθερμάνθηκε πρόσφατα και από πλευράς της 
Γερμανικής Εταιρίας "Χόχτιφ" που ανέλαβε να κατασκευάσει 
με μερική αυτοχρηματοδότηση το Νέο Αεροδρόμιο των Σπά
των και που ζήτησε μεταξύ άλλων οπωσδήποτε σιδηροδρομι
κή σύνδεσή του με την Αθήνα. Η σύνδεση αυτή έχει χωροθε
τηθεί στη νησίδα της υπό κατασκευή λεωφόρου Σταυρού Ελευ
σίνας . 
• Μία σημαντική απόφαση έλαβε πρόσφατα η Διοίκηση του 
ΟΣΕ (και είναι άξια συγχαρητηρίων γι '  αυτό) μειώνοντας κατά 
20% περίπου την τιμή των εισιτηρίων του προαστιακού σιδη
ροδρόμου Αθήνας - Χαλκίδας και Αθήνας - Λουτρακίου (το ει
σιτήριο από Αθήνα για Λουτράκι και για Χαλκίδα μειώθηκε κατά 

1 50 δρχ και έτσι αυτή τη στιγμή η τιμή του (700 δρχ) είναι 

περίπου το 55% του αντίστοιχου εισιτηρίου του ΚΤΕΛ) . 
Με τον τρόπο αυτό αποκαταστάθηκε η αδικία που είχε γί

νει το 1 991  από την τότε κυβέρνηση κατά του προαστιακού 
σιδηροδρόμου , όταν εντελώς αυθαίρετα, aντιδεοντολογικά και 
αντικανονικά είχαν αυξηθεί κατά 70% οι τιμές των εισιτηρίων, 
κατόπ ιν πιέσεων των ΚΤΕΛ, με αποτέλεσμα την μείωση της 
επιβατικής πελατείας του ΟΣΕ. Από την άλλη πλευρά τα αντα

γωνιστικά ΚΤΕΛ, τα τελευταία 4 χρόνια, ευνοήθηκαν ιδιαίτερα 
(και αδάπανα γι' αυτά) από τα μεγάλα έργα της διαπλάτυνσης 
των Εθνικών οδών Αθήνας - Σχηματαρίου και Αθήνας - Κορίν
θου , κάτι που δεν συνέβη για τις αντίστοιχες σιδηροδρομικές 
γραμμές. 

Αξίζει να αναφερθεί ότι τόσο παλαιότερα η μελέτη της 
TRANSMARK όσο και πρόσφατα η μελέτη της PLANOSE για 
το "Business Plan" του ΟΣΕ ,  προτείνουν την επιδότηση λει
τουργίας του προαστιακού τραίνου στα πλαίσια ενός συμβο
λαίου υποχρέωσης παροχής Δημόσιας Υπηρεσίας (Public Se
rvice Obligation) μεταξύ Κράτους και ΟΣΕ (σύμφωνα με τις 
οδηγίες της Ε .  Ε . ) ,  επειδή η λειτουργία του προαστιακού τραί
νου έχει έντονο κοινωνικό χαρακτήρα και παράλληλα συμβάλ
λει στη δραστική αντιμετώπιση του κυκλοφοριακού και του νέ

φους. 
• Πρόσφατα ο Δήμος Αθηναίων υπέβαλε μία συγκοινωνιακή 
μελέτη - πρόταση για την ευρύτερη περιοχή πρωτεύουσας, 
στην οποία εκτός από την δημιουργία του τραμ και την επανα
λειτουργία της γραμμής Λαυρίου, προτείνει, παράλληλα με την 
ανάπλαση του Ελαιώνα, σύνδεση της σιδηροδρομικής γραμ
μής Αθήνας - Λουτρακίου και Αθήνας - Χαλκίδας με δήμους 
της Δυτικής Αθήνας μέσω παρακαμπτηρίων γραμμών, προ
κειμένου οι ωτομοτρίς να προσεγγίζουν σ' αυτούς και να εξυ
πηρετούν άμεσα τον (χαμηλού δείκτη ιδιοκτησίας ΙΧ) πληθυ
σμό τους για εκδρομές, μετάβαση για θαλάσσια μπάνια το 
καλοκαίρι, καθημερινή μετάβαση των εργαζομένων στις βιο
μηχανικές ζώνες που απασχολούνται κλπ . Αλήθεια, ο ΟΣΕ τι 
γνώμη έχει γι' αυτήν την πρόταση του σιδηροδρομόφιλου Δη
μάρχου Αθηναίων κ. Αβραμόπουλου; 
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ΚΤΕΛ Αττικής εναντίον 
Προαο ιιακού Σιδηροδρόμου 

Επίθεση κατά του προαστιακού 
σιδηροδρόμου που πρόκειται να 
κατασκευασθεί προς το νέο αερο
δρόμιο των Σπάτων και το Λαύριο, 
εξαπέλυσαν τα γνωστά αυτοκινη
τιστικά συμφέροντα. 

Με άρθρο του το περιοδικό 
"ΠΟΥΛΜΑΝ & ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ" ,  που 
εκφράζει τις απόψεις τους, ζητά να 
μην κατασκευαστεί το έργο για να 
μην πεινάσουν οι . . .  χιλιάδες οικο
γένειες που ζουν από το κτΕΛ Α τ
τικής και να μην επιβαρυνθεί το 
Δημόσιο με τα έξοδα κατασκευής 
και λειτουργίας ενός ακόμα "ζημιο
γόνου•• σιδηροδρόμου. 

Είναι γνωστές οι θέσεις των εκ
φραστών αυτών των συμφερόντων 
και σε κάθε επίθεσή τους προς τον 
σιδηρόδρομο τις επαναλαμβάνουν. 
Έχουν καταντήσει γελοία μονότο
νοι να υποστηρίζουν με επιχειρήμα
τα που δεν αντέχουν σε καμμία κρι
τική , τη συνέχιση της βασιλείας 
τους. Γνωρίζουν ότι αποτελούν ομά
δα πολιτικής πίεσης και απευθύνο
νται στους aτυχείς πολιτικούς που 
εξαρτούν το κοινοβουλευτικό ή κυ
βερνητικό τους μέλλον από τις ψή
φους τους. Καλό θα είναι να μάθουν 
οι κύριοι αυτοί ότι και οι επιβάτες 
ψηφίζουν. Και οι επιβάτες της πε
ριοχής Μεσογείων έχουν ήδη ψη
φίσει. Έχουν μαυρίσει το κτΕΛ και 
έχουν ζητήσει την επαναλειτουργία 
της παλαιάς γραμμής Λαυρίου ώς 
ένα σύγχρονο προαστιακό σιδηρό
δρομο.Οι Δήμαρχοι της περιοχής 
ήταν σαφέστατοι στις καταγγελίες 
τους που έκαναν κατά τη διάρκεια 
της σχετικής ημερίδας που έγινε 
στο Λαγονήσι (25-6-1 995) για την 
επαναλειτουργία της γραμμής. ''τ ο 
κτΕΛ δεν μας εξυπηρετεί, δεν πυ
κνώνει τα δρομολόγια, τα λεωφο
ρεία χρειάζονται υπερβολικά πολύ 
χρόνο (στην αιχμή μέχρι και 3 ώρες) 
να φθάσουν στον προορισμό τους" 
ανέφεραν στις ομιλίες τους και κα
τέληξαν τονίζοντας ότι "η επαναλει-
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τουργία της γραμμής Αθηνών-Λαυ
ρίου είναι η ελάχιστη αντιπαροχή 
που ζητά ο λαός των Μεσογείων 
στην κατασκευή του αεροδρομίου 
των Σ π ατών". 

Είναι πράγματι απύθμενο το 
θράσος αυτών που βλέπουν τους 
επιβάτες σαν πεντακοσάρικο ή χι
λιάρικα να ζητούν απ ο την Πολιτεία 
να καταδικάσει συγκοινωνιακώς τα 
Μεσόγεια και το λαό τους για τις 
επόμενες δεκαετίες, για να μην θι
γούν καμμιά διακοσοπενηνταριά 
λεωφορειούχοι (οι χιλιάδες οικογέ
νειες πού βρέθηκαν αλήθεια; 1 36 
λεωφορεία έχει όλα κι' όλα το 
κτΕΛ με δύο κατά μέσο όρο ιδιο
κτήτες το κάθε ένα) . Και το πόσο 
σκέφτονται το επιβατικό κοινό φαί
νεται και απο την τελευταία τους 
ενέργεια να αντικαθιστούν τα 
προαστιακού τύπου λεωφορεία 
τους με υπερυψωμένα πούλμαν 

, , 

που εισαγουν μεταχειρισμενα απο 
την Ευρώπη. Αυτό το κάνουν για 
να εκτελούν άνετα δρομολόγια 
Αθήνας-Θεσσαλονίκης (η προη
γούμενη κυβέρνηση τους έδωσε 
αυτό το δικαίωμα) . Για λόγους 
όμως εξίσωσης χιλιομέτρων τα 
λεωφορεία αυτά δρομολογούνται 
και στις ακατάλληλες γι' αυτά 
προαστιακές γραμμές Μαραθώνα, 
Ραφήνας, Μαρκόπουλου, Λαυρίου, 
Σουνίου και Μεγάρων. Και δεν απο
κλείεται σιγά-σιγά όλα τα λεωφο
ρεία του κτΕΛ να αντικατασταθούν 
με τέτοια (ήδη είναι καμμιά δεκα
ριά) με τη συνενοχή των υπηρε
σιών του Υπουργείου Μεταφορών 
που τους δίνουν άδεια. Κάτι τέτοιο 
έχει συμβεί ήδη στο κτΕΛ Νομού 
Θεσσαλονίκης. Αυτοί οι κύριοι πρέ-

, , , , 

πει να παρουν χαμπαρι οτι στο τε-
λος θα μείνουν μόνο με τη γραμμή 
Θεσσαλονίκης γιατί με τέτοια 
πούλμαν δεν θα μπορούν να εκτε
λούν δρομολόγια στις προαστια
κές διαδρομές που μελλοντικά θα 
γίνουν -θέλουν δε θέλουν- τροφο-

δοτικές προς τον προαστιακό σι
δηρόδρομο και το έργο αυτό θα το 
αναλάβουν άλλοι (ίσως ο ΟΑΣΑ) . 
Και η γραμμή Θεσσαλονίκης σε 
λίγο καιρό δεν θα αποδίδει όσα και 
σήμερα. Με την ολοκλήρωση της 
κατασκευής της διπλής γραμμής 
Ορφανών-Δοξαρά, Λάρισας-Ευαγ
γελισμού και Λεmοκαρυάς-Κατερί
νης, ο χρόνος μιας αμαξοστοιχίας 
I nterCity Αθήνας-Θεσσαλονίκης θα 
πέσει κάτω από 6 ώρες (με τα νέα 
δρομολόγια από τον Ιο ύνιο του 
1 996) . Και τα έργα συνεχίζονται με 
στόχο τις 4:30. Τότε ποιός θα πη
γαίνει στη Θεσσαλονίκη με το 
ΚΤΕΛ; Άν θέλουν λοιπόν να εξα
σφαλίσουν το μεροκάματό τους να 
αφήσουν τις aνόητες επιθέσεις 
κατά του Σιδηροδρόμου και να κοι
τάξουν με ποιό τρόπο θα μπορέ
σουν να αναλάβουν τον συμπληρω
ματικό προς αυτόν ρόλο (με κατάλ
ληλα προς τούτο οχήματα αστικού 

, , , , 

η προαστιακου τυπου, μετατρεπο-
ντας το κτΕΛ σε εταιρεία κ.λ.π.) . 
Αλλοιώς ας ετοιμαστούν να αλλά
ξουν επάγγελμα. 

Α. Κ. 

Πιο φτηνό τώρα το εισιτήριο με το τραίνο για 

Λουτράκι (και Χαλκίδα) 



ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 

Ο.Σ.Ε. :  ΩΡ Α ΜΗΔΕΝ 

'

Q
πως είναι γνω 
ατό , τα τελευ

ταία χρόνια ο σιδηρό
δρο μος στη χώ ρα 
μας έχει υποστεί με
γάλες απώλειες 
$μπορευματικού έρ
γου, τόσο στις εσω
τερικές, όσο και στις 
διεθνείς μεταφορές. 
Οι κυριώτερες αιτίες 
γι' αυτό είναι ο σκλη
ρός ανταγωνισμός 
από τα οδικά μέσα 
(σαν πιο ευέλικτα, 
αυτόνομα μεταφορι
κά μέσα, μπόρεσαν 
να προσαρμοστούν 
και να εκμεταλλευ
τούν ευκολότερα τις 
σημερινές συνθήκες 
φιλελευθεροποίησης 
της αγοράς μεταφο
ρών) και η Γιουγκοσ
λαβική κρίση. 

'Ερευνα: Γ. Νάθενας 

Επειδή θεωρού
με ότι πρωταρχική 
αποστολή του σιδη
ροδρόμου και βασι
κό όρος για την επι- Εμπορικός συρμός μεταφοράς χημικών προϊό ντων μεταξύ Σ.Σ. Ά γρα και Έδεοοας 

βίωσή του είναι η ου
σιαστική συμμετοχή του στις εμπορευματικές μετα
φορές και η εκτέλεση ενός αξιόλογου εμπορευματι
κού έργου, απευθυνθήκαμε στον Β.Γ.Δ. του ΟΣΕ κ. I .  
Ρ.ήγα και τον Επίκουρο Καθηγητή του Ε.Μ.Π.  (Τομέας 
Μεταφορών και Συγκ. Υποδομής) κ. Δ. Τ σαμπούλα, 
για να μας ενημερώσει ο πρώτος και να μας πει τις 
απόψεις του ο δεύτερος γύρω από την σημερινή θέση 

του ΟΣΕ ως προς το πρόβλημα της μείωσης του εμπο-
ρικού του έργου και τους τρόπους αντιμετώπισής του. 
Παράλληλα, σταχυολογήσαμε κάποια χρήσιμα στοι
χεία και σχετικές πληροφορίες από τη ΔΕΜ ΟΣΕ και 
τη μελέτη του ΥΠΕΘΟ "Στρατηγικό Σχέδιο Ανάmυ
ξης Υποδομών Μεταφορών - Ελλάδα 20 1 Ο" (Δρόμος 
ΑΕΜ, Α. Ρογκάν) , που παραθέτουμε στη συνέχεια: 

Α. Ο ΧΑΡΑΚΤΗΡΑΣ ΤΩΝ ΕΜΠ. ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΤΟΥ ΟΣΕ 
(αποσπάσματα από τη μελέτη του ΥΠΕΘΟ) 

" . . .  'Οπως είναι γνωστό, το εμπορευματικό έργο του ΟΣΕ 
διακρίνεται σε μεταφορές εσωτερικού, διεθνείς μεταφορές 
και διαμετακομιστικές μεταφορές (τράνζιτ) . 

Η εκμετάλλευση εμπορευματικών τρένων από τον ΟΣΕ 
σήμερα κατά ένα 23% περίπου της κίνησης αφορά τις εσω
τερικές μεταφορές (με αντίστοιχο ποσοστό εσόδων 3 1 %  

επί του συνόλου) ενώ το υπόλοιπο αφορά την διεθνή και 
διαμετακομιστική κίνηση. Η τελευταία, αν και είναι μεγάλη 
σε όγκο, δεν αποφέρει τα ανάλογα έσοδα λόγω της μικρής 
χιλιομετρικής διάνυσης στο ελληνικό έδαφος. Ο ανταγωνι
σμός από τα φορτηγά αυτοκίνητα συμπληρώνεται και από 
εκείνον που προξενείται από τα πλοία στον τομέα των βα-
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ρέων και ογκωδών (χύδην κλπ) εμπορευματικών μεταφο
ρών που αποτελεί προνομιακό πεδίο για τον σιδηρόδρομο. 
Παράλληλα, υπάρχει ισχυρός εποχιακός χαρακτήρας σε σ:ι
μαντικές κατηγορίες φορτίων που διακινούνται κατ' �ξοχην 
με το τρένο. Ο κύριος τρόπος εκμετάλλευσης αφορα εμπο
ρευματικές αμαξοστοιχίες μετα�οράς τμηματικώ

,
ν αποσ;ο

λών (με χρήση δηλ. φορταμαξων για μεταφορα φορτ�ων 
και ειδών διαφόρων τύπων και προορισμών) που δεν ειναι 
πλέον ιδιαίτερα ελκυστικός και aνταγωνιστικός προς τα 
οδικά μέσα μεταφοράς, ιδιαίτερα σε μεταφορές για απο
στάσεις κάτω των 250 χιλιομέτρων. 

Αντίθετα οι "κλειστοί συρμοί" ταχείας προώθησης 
ομοιογενούς φορτίου (block trains, unit trains) παρουσιά
ζονται περισσότερο αποτελεσματικοί 

,
από οικονομ�κής ?κο

πιάς διότι αφ' ενός μεν έχουν υψηλο συντελεστη πληρω
σης φορτίου,  αφ' ετέρου δε εκτελούν προεξασφαλισμένη 
και συγκεκριμένη βαριά μαζική μεταφορά από ένα καθορι
σμένο σημείο φόρτωσης σε κάποιο άλλο σημείο εκφόρτ'?
σης, χωρίς να προϋποθέτουν ενδιάμεσες φορτ�εκφοpτω
σεις και πΌλυδάπανες και χρονοβόρες διαδικασιες συνθε
σης και ανασύνθεσης των συρμών στις Διαλογές. Τέτοιοι 
συρμοί χρησιμοποιούνται από τον ΟΣΕ τα τελευταία χρό
νια για την διακίνηση πετρελαίου τράνζιτο (Θεσσαλονίκη 
Σκόπια ή Θεσ/κη/Αλεξανδρούπολη - Βουλγαρία) , λιγνίτη , 
τεύτλων, πετρελαίου σε εσωτερικές διαδρομές (�φοδιασμός 
ΑΗΣ Μεγαλόπολης και Πτολεμα"Lδας) , μεταφορα CONTAIN
ERS από τους συρμούς της INTERCONTAINER κλπ. 

Το 75% των μεταφερομένων φορτίων από τον ΟΣΕ δια
κινείται στον κύριο άξονα Αθηνών - Θεσσαλονίκης - Ειδο
μένης - Προμαχώνα. Από το υπόλοιπο δίκτυο σχετικ� αξιό
λογη εμπορευματική κίνηση παρουσιάζουν οι γραμμες της 
Μεγαλόπολης, της Κοζάνης και του Έβρου. Ειδικά στ�ν 
περιοχή της Μακεδονίας παράγεται το 85% της συνολικης 
εμπορευματικής κίνησης του ΟΣΕ. , 

Σημαντικό πρόβλημα αποτελεί η έλλειψη επαρκους 
αριθμού βιομηχανικών παρακαμmηρίων γρα�μών που π�
ριορίζει την εμβέλεια εξυπηρέτησης του δικτυου. Στο προ
βλημα αυτό προστίθεται και η έλλειψη διαθεσιμότητας ικα
νού αριθμού ελκτικών μονάδων, οπότε μειώνεται η αξιοπι
στία, η κανονικότητα και η ταχύτητα της μεταφορ?ς, ενώ 
είναι δύσκολο να ανταποκριθεί ο ΟΣΕ σε ικανοποιηση αι
τούμενου πρόσθετου μεταφορικού εμπορευματικού έργου . 

Ένα άλλο πρόβλημα που αντιμετωπίζει ο ΟΣΕ είναι η 
έλλειψη επαρκούς στόλου φορταμαξών ειδικών μεταφορών. 
Επειδή η κατηγορία αυτή των βαγονιών προορίζεται μόνο 
για συγκεκριμένες και όχι γενικές χρήσεις, θα πρέπει να 
υπάρχει συγκεκριμένη (εξασφαλισμένη) ζήτηση αυτών των 
"ειδικών μεταφορών" και όχι ευκαιριακή, προκειμένου η 
επένδυση απόκτησης αυτών των οχημάτων να είναι αποδο
τική . Συνεπώς ο ΟΣΕ θα πρέπει είτε να βρει ένα γρήγορο 
τρόπο απόκτησης τέτοιων οχημάτων όταν θα κλείνει ανά
λογες συμφωνίες (με λήζινγκ ή ενοικίαση και εφ' όσον η 
συμφωνία είναι πολυετής να προβαίνει και σε αγορά ανά
λογου υλικού) , είτε θα πρέπει με κατάλληλο μάρκετινγκ -
πάντα από την πλευρά του - να πεισθούν οι ενδεχόμενοι 
πελάτες να αποκτήσουν εκείνοι τέτοια βαγόνια για την πά
για εξυπηρέτησή τους, αφού αυτό πλέον είναι εφικτό και 
στα ευρωπα"ίκά δίκτυα (ιδιωτικά βαγόνια) . 

Συνεπώς ο ΟΣΕ θα πρέπει αφ' ενός μεν να αναλάβει 
(ενδεχομένως με βοήθεια κάποιου πράκτορα) την βολιδο
σκόπηση της αγοράς 'ειδικών - χύδην μαζικών μεταφορών" 
για να μπορέσει να υπογράψει αποδοτικά συμβόλαια και 
να οργανώσει κατάλληλα τους προγραμματισμούς του, αφ' 
ετέρου δε να κάνει περισσότερο ορθολογική διαχείριση του 
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στόλου του. 
Τα τελευταία χρόνια έχει παρατηρηθεί μια σαφής τάση 

μείωσης στο εμπορευματικό έργο του ΟΣΕ, όπως φαίνεται 
στον παρακάτω πίνακα: 

Π Ι ΝΑΚΑΣ 1 

Ε-"ΕΛΙ"Η ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΕΜΠΟΡ\ΞΥΜΛτιΚΟΥ Fr'IΌY OTF 
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" . . .  Το 1 99 1 , ο ΟΣΕ διακίνησε μόλις 1 0.540 κιβώτια CON
TAINERS. Συγκριτικά όμως, υπάρχει ταχεία άνοδος του 
φορτίου που μεταφέρεται με CONTAI

,
NERS. Από το

, 
1 9�0 

ως το 1 991 , υπήρξε ενδεκαπλασιασμος του αριθμου τον
νων φορτίου που μεταφέρθηκε, κι αυτό σημαίνει ότι, με τις 
κατάλληλες εγκαταστάσεις και προϋποθέσεις, η κίνηση θα 
μπορούσε να αυξηθεί σημαντικά." 

" . . .  Όσον αφορά τον ανταγωνισμό στις εμπορευματι
κές μεταφορές, δεν διεξάγεται επί ίσοις όροις, αφ?ύ το 
ιδιωτικό φορτηγό μπορεί να συμπιέσει αυθαίρετα το κοστος 
μεταφοράς λόγω ελλιπούς ελέγχου ,  αντίθετα από τον σ,ι
δηρόδρομο που διέπεται από αυστηρούς κανόνες και υπα
γεται στον δημόσιο τομέα. Τ α φορτηγά πολλές φορές συ
γκροτούν τοπικά καρτέλ που χρησιμοποιούν τα κόμιστρα 
του ΟΣΕ σαν πλαφόν, διαμορφώνοντας το δικό τους κόμι
στρο χαμηλότερα, ενώ εκεί που δεν υπάρχει σιδηρόδρο
μος τα κόμιστρά τους είναι σημαντικά υψηλότερα. 

Όλα αυτά τα προβλήματα δεν μπορούν να αντιμετωπι
σθούν παρά μονάχα στα πλαίσια μιας ολοκληρωμένης εθνι
κής πολιτικής μεταφορών, που θα διερευνήσει τρόπο�ς για 
την ορθολογικότερη από κάθε άποψη �και �υνεκτιμωντα5 
τα μακροοικονομικά και περιβαλλοντικα οφελη) κατανομη 
του μεταφορικού έ.ργου στα διάφορα μέσα. 

Η σημερινή τιμολογιακή πολιτική του σιδηροδρόμου 
αποσκοπεί με διάφορες εκmώσεις στην προσέλκυση μετα
φορικού έργου, πολλές φορές όμως η προσέλκυc;rη του 
συγκεκριμένου έργου δεν αντισταθμίζει την διαφορα μετα
ξύ του κομίστρου και του μέσου γενικού κόστους μεταφο
ράς, συντελώντας έτσι στην ελλειματικότητα του δικτύ�υ. 
Μια περισσότερο προσανατολισμένη προς τη μεγιστοποιη
ση του οικονομικού αποτελέσματος (profit-oriented) και aντι
κειμενικότερη τιμολογιακή πολιτική μπορεί α,κίνδυνα �α 
ασκηθεί μονάχα όπου τα έργα εκσυγχρονισμου και το νεο 
τροχαίο υλικό εγγυώνται την ανταγωνιστική ποιότητα της 
μεταφοράς. Απαιτείται πάντως συνεχής επανεξέταση και 
ενδεχόμενη αναδιάρθρωση της τιμολογιακής πολιτικής (με 
διερεύνηση ελαστικότητας της ζήτησης) , με βάση το κό
στος διαδρομής και την ποιότητα των προσφερομένων υπη
ρεσιών, στα πλαίσια των απαιτήσεων της σύγχρονης αγο
ράς μεταφορών και του ισχυρά ανταγωνιστικού περιβάλ
λοντός της. , , 

Ειδ'ικότερα ως προς την εμπορευματικη οικονομικη 
πολιτική, η επανεξέταση είναι απαραίτητη για την προσέλ
κυση έργου από τα οδικά μέσα και την απλούστευση των 



διαδικασιών τιμολόγησης. Θα πρέπει να επιδιωχθεί το μέσο 
έσοδο να καλύmει τουλάχιστον το οριακό κόστος της με
ταφοράς, αλλά αυτό είναι προτιμότερο να γίνει με προσέλ
κυση κερδοφόρας κίνησης. Γενικά πρέπει να υπάρχει ευ
καμψία τιμολογιακής πολιτικής στις εμπορευματικές μετα
φορές και δυνατότητα στους τοπικούς πράκτορες να απο
φασίζουν γρήγορα σε σχετικά θέματα. "  

" . . .  Το μέσο κόστος για κάθε χιλιομετρικό τόννο του δι
κτύου Πελοποννήσου είναι περίπου τριπλάσιο από το αντί
στοιχο κόστος για ολόκληρο το δίκτυο του Ο ΣΕ. 

Η μέση είσπραξη του χιλιομετρικού τόννου είναι κατά 
3,5 φορές περίπου μεγαλύτερη από τη μέση είσπραξη του 
χιλιομετρικού επιβάτη και καλύmει το 8 1 %  του οριακού 
κόστους μεταφοράς και το 5 1 %  του γενικού κόστους. Αντί
στοιχα, η μέση είσπραξη του χιλιομετρικού επιβάτη καλύ
mει μόλις το 44% του οριακού κόστους μεταφοράς του και 
το 26% του αντίστοιχου γενικού κόστους. 

Από τα παραπάνω επιβεβαιώνεται ότι η εμπορευματική 
σιδηροδρομική μεταφορά (που έχει και μ

'
ικρότερη ευαισθη

σία στο χρόνο διαδρομής) , είναι σαφώς πιο συμφέρουσα 
από επιχειρηματικής πλευράς σε σχέση με την επιβατική 
σιδηροδρομική μεταφορά, η οποία, έχοντας μεγαλύτερη 
ευαισθησία στο χρόνο διαδρομής, δεν έχει μεγάλα περιθώ
ρια αύξησης του τιμολογίου της, για να μην μειωθεί η αντα
γωνιστικότητά της, εκτός από την περίmωση εκσυγχρονι
σμένης γραμμής με συρμό INTERCΙτv ή κάτι ανάλογο. Με 

"8/ock trαin " μεταφοράς καυσίμων στον Σ. Σ. Ειδομένης. 

κάποια αναδιοργάνωση, εξορθολογισμό και ανάmυξη του 
τομέα των εμπορευματικών μεταφορών, έτσι ώστε να υπερ
καλύmουν το οριακό κόστος τους, θα μπορούσαν εν μέρει 
να "επιδοτήσουν" τις ζημιογόνες υπηρεσίες στις επιβατι
κές σιδηροδρομικές μεταφορές. "  

11 . . .  Το σιδηροδρομικό κόστος εμπορευματικής μεταφο
ράς με τμηματικές αποστολές είναι περίπου 5,5 φορές με
γαλύτερο από το αντίστοιχο κόστος μεταφοράς με πλήρεις 
φορτάμαξες. "  

" . . .  Λόγω των αδυναμιών του δικτύου του (γραμμή, εξο
πλισμός, τροχαίο υλικό) , αρκετές φορές ο ΟΣΕ αδυνατεί 
να ανταποκριθεί σε προσφερόμενο έργο από μεγάλους 
πελάτες. Μπορούν να τεθούν κάποιοι προσοδοφόροι στό
χοι ,  όπως η μεταφορά ιmάμενης τέφρας. Έχει υπολογι
στεί πως το έργο του ΟΣΕ έχει περιθώρια ακόμα και να 
τριπλασιαστεί στα αμέσως επόμενα χρόνια, αρκεί να εκμε
ταλλευτεί τις ευκαιρίες που του παρουσιάζονται. •• 

•• . . .  καθοριστικής σημασίας είναι η λειτουργία της υπη
ρεσίας MARKEτiNG για προαγωγή των οικονομικών απο
τελεσμάτων στον ΟΣΕ. 11 

11 . . . Για την περαιτέρω αύξηση της εμπορευματικής κί
νησης μερικοί ακόμα άμεσοι στόχοι θα μπορούσαν να εί
ναι: 

- να προσφέρει ο ΟΣΕ πολλών ειδών υπηρεσίες στους 
πελάτες του (πέραν της μεταφοράς) 

- να προσαρμοστεί το δίκτυο των εμπορικών αμαξο
στοιχιών ανάλογα μεταξύ ποιών περιοχών υπάρχει εμπορι
κή κίνηση 

- να προσφέρει συνδυασμένη μεταφορά με σταθερό 
χρόνο μεταφοράς μεταξύ οικονομικών κέντρων 

- να αυξήσει τη χρήση της πληροφορικής και της τηλε
ματικής 

- Συνεργασία και ανταλλαγή πληροφόρησης μεταξύ των 
δικτύων και μείωση των καθυστερήσεων στα σύνορα." 

Β. ΔΡΑΣΤΙΚΕΣ ΕΝΕΡΓΕΙΕΣ ΤΟΥ 
ΟΣΕ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΝΑΚΑΜΨΗ ΤΟΥ 
ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΟΥ ΕΡΓΟΥ ΤΟΥ 

Συνέντευξη με τον Β.Γ .Δ. κ. Ι. Ρήyα 
Προκειμένου να ενημερωθούν οι αναγνώστες της 

"Σ" για την σημερινή κατάσταση των εμπ. μεταφο
ρών του ΟΣΕ και για το τι ενέργειες γίνονται από την 
πλευρά του ώστε να υπάρξει η σχετική ανάκαμψη, 
ζητήσαμε από τον Β.Γ.Δ. του ΟΣΕ κ. Ρήγα και συνερ
γάτες του, στελέχη της ΔΕΜ ΟΣΕ, να μας ενημερώ
σουν σχετικά. Στη συνέχεια παραθέτουμε συνοmικά 
τα όσα μας είπαν: 

'Ίο βασικό πρόβλημα στις διεθνείς εμπορευματι
κές μεταφορές με τον σιδηρόδρομο, είναι η έλλειψη 
κοινής και ελκυστικής τιμολογιακής πολιτικής μεταξύ 
των σιδηρ. δικτύων των Ευρωπα'ίκών (δυτικών, ανα
τολικών και βαλκανικών) χωρών. Χαρακτηριστικό εί
ναι ότι επιδιώκεται να υπερτιμολογούνται από τα εν
διάμεσα δίκτυα οι τράνζιτο εμπορευματικές μεταφο
ρές, γιατί θεωρούνται το "φιλέτο" που μπορούν να 
εκμεταλλευτούν, ευρισκόμενα σε πλεονεκτική θέση 
ως προς τα υπόλοιπα άμεσα ενδιαφερόμενα δίκτυα 
που κάνουν τις αποστολές. 

Ο ΟΣΕ εκτιμώντας αυτήν την παράμετρο σαν βα
σικό σκόπελο που πρέπει να υπερπηδηθεί, για την εκ 
νέου ανάmυξη και ανάκαμψη των διεθνών εμπορευ
ματικών μεταφορών του ,  προέβη σε δύο πολύ σημα
ντικές συμφωνίες με όμορα δίκτυα, που πιστεύεται 
ότι θα συντελέσουν αποφασιστικά στην επίτευξη των 
ανωτέρω στόχων. Συγκεκριμένα: 

- Τον περασμένο Δεκέμβριο, συμφωνήθηκαν με
ταξύ του ΟΣΕ και των Σιδηροδρόμων της Π .Γ.Δ. της 
Μακεδονίας, αφ' ενός μεν ειδικό κόμιστρο για την 
μεταφορά αργού πετρελαίου από τη Θεσσαλονίκη 
μέχρι τα διϋλιστή ρια των Σκοπίων, αφ' ετέρου δε 
ενιαία ειδικά ανταγωνιστικά κόμιστρα, μειωμένα μέ
χρι και 65ο/ο περίπου σε σχέση με τα ισχύοντα κόμι
στρα, για τις διαμετακομιστικές μεταφορές εμπορευ
μάτων μέσω των δύο δικτύων. Τα ανωτέρω ισχύουν 
από 1 / 1  έως 31 / 12/ 1 996. 

Με το παραπάνω μέτρο προσδοκάται αύξηση (με 
προσέλκυση) μεταφορικού έργου, ενώ κατ' ουσίαν 
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παρέχεται μικρότερη έκmωση (5%) απ' ό,τι για τους 
Διαμεταφορείς. Τώρα ετοιμάζεται συνάντηση και με 
τους JZ (Γιουγκοσλαβικούς Σιδηροδρόμους) για την 
προσχώρησή τους στην ενιαία αυτή τιμολογιακή πο
λιτική . 

Το ρώσικο ψυγείο στον Εμπ. Σταθμό Θεσ/νίκης. 

- Η δεύτερη σημαντική συμφωνία του ΟΣΕ έγινε 
με τους Σιδηροδρόμους της Ρωσίας, της Ουκρανίας, 
της Μολδαβίας και της Ρουμανίας. Όπως είναι γνω
στό, κάθε χρόνο εξάγονται 260.000 τόννοι εσπεριδοει
δών προς τις χώρες της τέως ΕΣΣΔ, από τους οποίους 
οι 230.000 στη Ρωσία και οι υπόλοιποι 30.000 κυρίως 

Όμιλος εταιριών 

προς την Ουκρανία και άλλες χώρες. Σύμφωνα με την 
απόφαση, οι μεταφορές αυτές θα γίνονται με βαγό
νια - ψυγεία ρωσικού τύπου που διαθέτουν άριστο 
σύστημα ψύξης και επιτήρησης, γεγονός που καθι
στά ευνο'ίκότερους τους όρους μεταφοράς. Συγκε
κριμένα εξασφαλίζεται σταθερή θερμοκρασία στα 
βαγόνια - ψυγεία 2 - 5 ο C για τα εσπεριδοειδή καθ' 
όλη τη διάρκεια της μεταφοράς, χάρη στο ειδικό τε
χνικό όχημα που με 2 συνοδούς - τεχνικούς συνοδεύει 
κάθε ομάδα 4 βαγονιών - ψυγείων σε όλο το ταξίδι. Η 
πεντάδα αυτή βαγονιών με συνολικό ωφέλιμο βάρος 
1 20 τόννους είναι αδιάσπαστη στην εκτός χωρών τ. 
ΕΣΣΔ διαδρομή και πλαισιώνεται στα δύο εκατέρω
θεν άκρα της από δύο "ενωτικά" βαγόνια για να μπο
ρεί να συνδεθεί σε συρμούς δικτύων εκτός χωρών τ. 

� ΕΣΣΔ (καθώς οι τ. σοβιετικοί συρμοί έχουν αυτόματη 
� ζεύξη). Συνεπώς, οι συρμοί που θα εκτελούν αυτές 
� τις μεταφορές μεταξύ Ελλάδας - Χωρών τ. ΕΣΣΔ θα 

αποτελούνται από 2 "ενωτικά" οχήματα και ένα αριθ-
μό οχημάτων που θα είναι ακέραιο πολλαπλάσιο του 
πέντε. 

Το δεύτερο πλεονέκτημα που έχουν αυτά τα οχή
ματα είναι ότι δεν χρειάζεται μεταφόρτωση στα σύ
νορα της τ. Σοβιετικής Ένωσης (όπου οι γραμμές εί
ναι πλατύτερες) , γιατί έχουν τη δυνατότητα να αλλά
ζουν γρήγορα τροχοφόρους άξονες κατά την είσοδό 
τους στην Ουκρανία ή την Μολδαβία. Έτσι η μεταφο-

MHO GmbH 

Από εικοσαετίας ο προμηθευτής σας 

για υλικά επιδομής 

GmbH 
ΜΗΟ 

METALL HOLZ OBERAU GmbH Σιδηροτροχιές - Κλειδιά - Στρωτήρες 

Εταιρία μεταλλικής και 

ξύλινης επιδομής Π.Ε . 
Πλάκες ενισχύσεως και συσφίξεως 

Μπουλόνια και λοιπά μικροϋλικά 

GSK 

GLEIS und STAHLHANDEL 

KLINGBERG GmbH 

Εμπορία σιδηροτροχιών 

και χάλυβος 
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ρά γίνεται κατ' ευθείαν από την Ελλάδα μέχρι τις εσχα
τιές της Ρωσίας (έγιναν μάλιστα επιτυχείς δοκιμαστι
κές μεταφορές του ΟΣΕ με τα οχήματα αυτά από την 
Θεσσαλονίκη σε περιοχή της Σιβηρίας που απέχει 
7.000 χλμ. από την Ελλάδα και τα προ'ίόντα μας έφτα
σαν σε άριστη κατάσταση στον προορισμό τους) . 

Το τρίτο πλεονέκτημα αφορά τον εξαιρετικά ικα
νοποιητικό χρόνο μεταφοράς, αφού για μια διαδρο
μή π .χ. Θεσσαλονίκη - Μόσχα 3.000 χλμ. περίπου , ο 
προβλεπόμενος χρόνος μεταφοράς είναι 1 85 ώρες. 

τ α υπόλοιπα πλεονεκτήματα που επιτεύχθηκαν με 
τη συμφωνία και που είναι και τα πλέον σημαντικά, 
αφορούν τα νέα ενιαία ευνο'ίκά κόμιστρα που συ μ
φωνήθηκαν, τα οποία καθιστούν τον σιδηρόδρομο 
ασυναγώνιστο για οικονομικότερες (σε συνθήκες τα
χείας και ασφαλούς διακίνησης) μεταφορές φρούτων 
και λαχανικών προς τις χώρες αυτές. 

Συγκεκριμένα, . για τη διαδρομή . Θεσσαλονίκη -
Μόσχα και για το ελάχιστο προβλεπόμενο φορτίο των 
80 τόννων ανά ομάδα 4 βαγονιών - ψυγείων το ανά 
τόννο κόμιστρο διαμορφώνεται στα 249,3 δολλάρια. 
Όταν όμως στην ίδια ομάδα βαγονιών φορτωθούν από 
τον ενδιαφερόμενο περισσότεροι τόννοι, γίνεται δια
φορική μείωση Ο ,  066 δολλαρίων ανά χιλιομετρικό τόν
νο (πέραν της σταθερής τιμής των περίπου 4.000 δολ
λαρίων που αφορά τα στάνταρ έξοδα) , οπότε για 1 20 
τόννους (που είναι το μέγιστο όριο φόρτωσης) το ανά 
τόννο κόμιστρο μειώνεται σε 232,3 δολλάρια. Οι τι
μές αυτές είναι τιμές - πακέτο και δεν αφήνουν σημα
ντικά περιθώρια προμηθειών από τους Διαμεταφο
ρείς. Σημειώνεται ότι όταν τα βαγόνια - ψυγεία, μετά 
από παραγγελία των ενδιαφερομένων, έρχονται κενά 
προς φόρτωση στην Ελλάδα, παρέχεται η δυνατότη
τα φόρτωσής τους με διάφορα εμπορεύματα από 
τους ενδιαφερόμενους στη διαδρομή Μόσχα - Θεσ
σαλονίκη στην καταπληκτική τιμή των 1 25 δολλαρίων 
ανά τόννο, δηλαδή με το 50% του κομίστρου που 
ισχύει για τη διαδρομή Θεσσαλονίκη - Μόσχα. Να 
σημειωθεί ότι το ειδικό ενιαίο κόμιστρο καλύmει μόνο 
τις διμερείς μεταφορές Ελλάδας - Ρωσίας/Μολδαβίας/ 
Ουκρανίας. Υπάρχει επίσης δυνατότητα αντίστοιχης 
μεταφοράς και προς τις άλλες χώρες της τ. ΕΣΣΔ 
(Λεπονία, Εσθονία, Λιθουανία, Λευκορωσία, Καζακ
στάν κλπ) , όμως οι όροι της τιμολογιακής συμφωνίας 
ισχύουν μονάχα μέχρι τα σύνορα των χωρών αυτών 
με τις ανωτέρω 3 χώρες. 

Όσον αφορά τις εσωτερικές μεταφορές, έχουν 
γίνει επαφές με εθνικούς διαμεταφορείς για συνερ
γασία με τον ΟΣΕ στον τομέα συγκεντροποίησης (gr
oupage) , παραλαβής και διανομής πόρτα - πόρτα 
δεμάτων εξπρές και 'ελαφρών" εμπορευμάτων που 
μεταφέρονται με τον σιδηρόδρομο. Σε ικανοποιητικό 
βαθμό βρίσκεται το εμπορευματικό έργο του ΟΣΕ 
όσον αφορά μόνο τις μεταφορές τεύτλων (202.000 
τόννοι σ' ένα τρίμηνο στη ΔΠ ΜΘ) , ζάχαρης, υγρών 
καυσίμων ΔΕΗ , μαζούτ (ΕΚΟ) , χημικών προ'ίόντων 
(υγρή αμμωνία, καυστικό νάτριο κλπ) , σιδηρομεταλ
λευμάτων. 

i i 
Οι περισσότερες ελπίδες πάντως του ΟΣΕ βρί

σκονται στην αναθέρμανση του διεθνούς εμπορευ
ματικού του έργου , μετά την άρση του εμπάργκο στις 
χώρες της τ. Γιουγκοσλαβίας. Αρκεί να αναφερθεί ότι 
το ετήσιο τράνζιτο έργο των Σκοπίων που στοχεύει 
να ανακτήσει ο σιδηρόδρομος, είναι 2 εκατ. τόννοι 
(ήδη το Νοέμβριο μεταφέρθηκαν 1 1 7.000 τόννοι και 
το Δεκέμβριο 1 08.000, ενώ στόχος είναι η μεταφορά 
1 0 .000 τόννων την ημέρα στη γραμμή Θεσσαλονίκης 
- Γευγελής) . Μειονέκτημα βέβαια όλων αυτών είναι η 
μικρή σχετικά χιλιομετρική διάνυση στο ελληνικό έδα
φος. 

Τ ο βασικό έργο που έχει απωλεσθεί τα τελευταία 
χρόνια αφορά δημητριακά και λιπάσματα (καθώς και 
σε μεγάλο βαθμό μεταφορές φρούτων με ψυγεία IN
TERFRIGO από τη Βορ. Ελλάδα) , ενώ αντίθετα νέο 
έργο αποτελεί η μεταφορά καυσίμων της EVROIL με 
30 ιδιόκτητα βαγόνια μεταξύ Αλεξανδρούπολης -
Βουλγαρίας, ξυλείας μεταξύ Θεσσαλονίκης ή Δρά
μας και Βουλγαρίας, η μεταφορά χαλκού και ψευδαρ
γύρου προς και από Σκόπια κλπ. Φυσικά, βασικός πε
λάτης του ΟΣΕ παραμένουν οι Διαμεταφορείς (το 85ο/ο 
του έργου του) και η μεταφορά containers και κυρίως 
βαρέων βιομηχανικών προ'ίόντων προς την Ελλάδα 
(η μεταφορά αυτοκινήτων, μάλιστα. αναβαθμίστηκε 
χάρη στα νέα διόροφα κλειστά βαγόνια BRAM BLES 
που χρησιμοποιεί με χρονοναύλωση από διετίας η 
SCH ENKER, με δυνατότητα μεταφοράς 1 6  αυτοκινή
των που παραδίδονται εντελώς άθικτα και απόλυτα 
π ροστατευμένα από βανδαλισμούς, αντίθετα απ' ό ,τι 
γινόταν στα ανοιχτά διδάπεδα οχήματα, όταν περνού
σαν από τις βαλκανικές χώρες) . 

Βασικό ζητούμενο στον ΟΣΕ πάντως παραμένει ο 
εξοπλισμός σε τροχαίο υλικό και εγκαταστάσεις, η 
δημιουργία και άλλων βιομηχανικών παρακαμmηρίων 
και η αναβάθμιση του marketing με νέες μεθόδους 
προβολής, επαφές με εν δυνάμει πελάτες, διεξαγω
γή ερευνών αγοράς κλπ." 

Γ. ΣΚΟΠΟΣ ΤΟΥ ΟΣΕ ΕΙΝΑΙ ΝΑ 
ΠΑΡ ΑΓΕΙ ΚΑΙ ΝΑ ΙΙΑΡΕΧΕΙ 
ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΟ ΕΡΓΟ 

Συνέντευξη με τον καθηγητή Ε.Μ.Π. 
κ. Δ. Τσαμπούλα 

Ζητήσαμε από τον συγκοινωνιολόγο και επίκουρο κα
θηγητή στο Ε . Μ . Π .  κ.  Δημήτρη Τσαμπούλα τις απόψεις του 
για το πώς θα μπορέσει ο ελληνικός σιδηρόδρομος να ανα
κτήσει την πρωτεύουσα θέση που κατείχε στις μεταφορeς 
της χώρας μας και ιδιαίτερα με ποιο τρόπο θα μπορέσει να 
εισβάλλει δυναμικά εκ νέου στην εσωτερική και διεθνή αγο
ρά των εμπορευ ματικών μεταφορών, που αποτελεί όρο 
απαραίτητο για την επιβίωση και ανάmυξή του . 

Στη συνέχεια παραθέτουμε την ολοκληρωμένη απάντη
ση που μας έδωσε για το θέμα αυτό: 

" 1 .  Εάν προσέξουμε την πολιτική των Διοικήσεων 
του ΟΣΕ, τα τελευταία 30 χρόνια, θα παρατηρήσου
με ότι χαρακτηρίζεται από την έλλειψη εμπορικής αντι-
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μετώπισης της μεταφοράς. Εάν δε παρατηρήσουμε 
πόσος χρόνος, κόπος και χρήματα έχουν επενδυθεί 
για υλικοτεχνική υποδομή, θα διαπιστώσουμε ότι εί
ναι ετεροβαρής η προσοχή που έχουν δώσει στα έργα 

υ π ο δ ο 
μής και 
την προ
μ ή θ ε ι α  
τροχαίου 
( κ ύ ρ ι α  
ε π ι β α τ ι 
κού) υλι
κού ,  σε 
σχέση με 
αυτή που 
θα έπρε
πε να δο
θεί  στην 
επιχειρη
μ α τ ι κ ή  

(business oriented) ανάmυξη του ΟΣΕ (και την σχετι
κή προετοιμασία της) . 

Αυτό φαίνεται ιδιαίτερα από την έμφαση που απο
δίδεται σήμερα στο να καταστεί πλέον ευέλικτη η δια
δικασία μελέτης δημοπράτησης και κατασκευής των 
Νέων Έργων του ΟΣΕ (με την ίδρυση της θυγατρι
κής ΕΡΓΟΣΕ) , ενώ αντίθετα δεν έχει δοθεί η ανάλογη 

Σύγχρονο σιδjκό Contαiner Terminαl στη Γερμανία 

προσοχή στο επιχειρηματικό έργο του Οργανισμού. 
Ο βασικός σκοπός του ΟΣΕ δεν είναι να καταστεί μια 
τεχνική εταιρεία μελέτης και κατασκευής έργων υπο
δομής. Βασικός σκοπός του ΟΣΕ είναι να παράγει 

34 ΣΙΔΗ ΡΟΤΡΟΧΙΑ 

και να παρέχει μεταφορικό (εμπορικό και επιβατι
κό) έργο, το οποίο θα του αποκομίσει έσοδα. Ο ΟΣΕ 
είναι εμπορική επιχείρηση. 

Τα υπόλοιπα (έργα υποδομής, προμήθεια τρο-

Εμπορικός συρμός του ΟΣΕ στον άξονα Αθήνας - Θεσjνίκης 

χαίου υλικού κλπ) έρχονται στη συνέχεια, προκειμέ
νου να υπηρετήσουν αυτό τον στόχο. Εάν αυτό δεν 
γίνει έγκαιρα αντιληmό, θα έρθει η στιγμή που θα 
έχουμε μια τέλεια σιδηροδρομική υποδομή και ένα 
αρκετά νεότευκτο τροχαίο υλικό που δεν θα χρησι
μοποιούνται ή θα υποχρησιμοποιούνται. 

Η σωστή πολιτική της 
προσέλκυσης έργου έγινε με 
την δρομολόγηση των INTE
RCΙτv, πριν από την ολοκλή
ρωση της υποδομής. Ακόμη 
και στην Π άτρα (με την μετρι
κού πλάτους γραμμή) , δρομο
λογούνται I NTERCΙτv. Αυτή 
ήταν μια σωστή απόφαση , 
που πράγματι απέδωσε καρ
πούς (αύξηση επιβατικού έρ
γου) και, παράλληλα, άλλαξε 
τελείως την εικόνα του ΟΣΕ 
στο κοινό. 

Γι' αυτό λοιπόν θα πρέπει 
να δημιουργηθούν οι προϋπο
θέσεις για την ύπαρξη (διατή
ρηση , πρόσκτηση νέου και 
ανάκτηση) μεταφορικού έρ
γου, παράλληλα με την ανά
πτυξη της υποδομής. Είναι 
τραγικό σφάλμα π ο υ  δη
μιουργήθηκε ο τερματικός 
σταθμός Containers στο λιμά
νι του Ικονίου (που μπορεί να 
εξυπηρετήσει ακόμα και 3ης 
γενεάς Container - ships) , και 

δεν υπάρχει ακόμα (! )  σιδηροδρομική σύνδεση. Αυτό 
αποτελεί παγκόσμια πρωτοτυπία. Δεν γνωρίζω άλλο 
λιμάνι στον κόσμο που να εξυπηρετεί containers χω
ρίς σιδηροδρομική σύνδεση . Αυτά δηλώνουν έλλει-





ψη οργάνωσης και κοινής λογικής. Δεν είναι λογικό 
να δαπανώνται χρήματα για αμφιβόλου οικονομικής 
αποδοτικότητας έργα (π. χ. Θριάσιο Πεδίο) και να μην 
υπάρχει η σύνδεση με το Ικόνιο, απ' όπου ο ΟΣΕ έχει 
εξασφαλισμένο μεταφορικό έργο. 

2. Παρατηρείται μια μη ενημέρωση (ηθελημένη ;) 
του ΟΣΕ για τις καινούργιες τάσεις οργάνωσης/δια
κίνησης των εμπορευματικών μεταφορών. Ιδιαίτερα 
μάλιστα μετά την εφαρμογή της Κοινοτικής Ντιρεκτί
βας 9 1 /440. 

Η αντίληψη που επικρατεί στις εμπορευματικές 
μεταφορές έχει μεταβληθεί άρδην στις χώρες της Ευ
ρωπα'ίκής Ένωσης. Η τάση που υπάρχει (και διευκο
λύνει τις σιδηροδρομικές μεταφορές σε αποστάσεις 
μεγαλύτερες ή τουλάχιστον 400 χλμ.) είναι τα μονα
διαία φορτία (συνδυασμένες μεταφορές) . Ο τρόπος 
αυτός μεταφοράς εκμεταλλεύεται τα συγκριτικά πλεο
νεκτήματα τόσο του σιδηροδρόμου (οικονομικότητα 
της μαζικής μεταφοράς σε μεγάλη απόσταση) ,  όσο 
και του φορτηγού αυτοκινήτου (ευελιξία στην "πόρ
τα - πόρτα" εξυπηρέτηση) . Στον ΟΣΕ οι μεταφορές 
αυτές είναι σχεδόν ανύπαριαες και ούτε υπάρχουν 
σχετικά σχέδια πραγματικής ανάπτυξής τους στο 
άμεσο μέλλον (όχι απλά μελέτες και ανακοινώσεις) . 

3. Τι θα πρέπει να γίνει: 
- Απεγκλωβισμός από την παλαιά μονοπωλιακή και 

κρατιστική αντίληψη που είχε ο ελληνικός σιδηρόδρο
μος για τις εμπορευματικές μεταφορές. Οι μεταφο
ρές αυτές κινούνται σε πλήρως ανταγωνιστικό περι
βάλλον. Ο επιχειρηματίας επιλέγει όχι πια το προσφο
ρότερο μέσο, αλλά την προσφορότερη αλυσσίδα με
ταφορικών μέσων. Όπου η χρήση του φορτηγού αυ
τοκινήτου είναι ανταγωνιστική, θα συνεχίζεται, αλλά 
θα υπάρξουν αρκετές περιmώσεις όπου η χρήση της 
αλυσσίδας (π.χ. πλοίο - σιδηρόδρομος - φορτηγό) 
μπορεί να είναι πιο ανταγωνιστική, οπότε και θα προ
τιμάται. 

- Ίδρυση θυγατρικής εταιρείας για διαχείριση/ 
εμπορία/οργάνωση και μέριμνα (logistics) του εμπο
ρευ ματικού έργου ,  με πλειοψηφία μετοχών στον ιδιω
τικό τομέα. Ήδη υπάρχει η εμπειρία των διαδικασιών 
των Μεγάλων Έργων και της εισαγωγής των εταιρειών 
στο Χρηματιστήριο , όπου η συμμετοχή του ιδιωτικού 
τομέα μπορεί να εξασφαλιστεί με αντικειμενικά κρι
τήρια. Επιδίωξη επίσης στην εταιρεία αυτή θα είναι 
να υπάρχει μικρή συμμετοχή (έως 1 0%) σχετικών ξέ
νων εταιρειών σιδηροδρομικών μεταφορών με εξει
δίκευση στις νέες τεχνολογίες μεταφορών. 

- Άμεση δημιουργία μιας νέας μορφής θυγατρι
κής εταιρείας συνδυασμένων μεταφορών, στην οποία 
θα συμμετέχει ο ΟΣΕ κατά το 1 /3, ο ιδιωτικός τομέας 
κατά το 1 /3 και ξένες εταιρείες συνδυασμένων μετ α-

ΔΡΟ Μ Ο Σ Σύμβουλοι Μελετητές Ε.Π.Ε. 
Το γραφείο ΔΡΟΜΟΣ Σύμβουλοι Μελετητές ΕΠΕ καλύmει όλο 

το φάσμα των μελετητικών και συμβουλευτικών υπηρεσιών που σχε
τίζονται με συγκοινωνιακά/αναmυξιακά έργα, καθώς και με θέμα
τα προγραμματισμού και διαχείρισης έργων. 

Το γραφείο διαθέτει ιδιαίτερη εμπειρία και εξειδίκευση στους 
τομείς σχεδιασμού ,  μεταφορικών συστημάτων γενικά και στα συ
στήματα σιδηροδρομικών μεταφορών ειδικότερα, από το επίπεδο 
του γενικού σχεδιασμού,  μέχρι και τα κατασκευαστικά σχέδια. 

Μερικά από τα έργα μας είναι :  
1 .  Στρατηγικό Σχέδιο Ανάmυξης Υποδομών Μεταφορών - Ελλάδα 2000.  
2. Λειτουργική Μελέτη Ανάmυξης του Προαστιακού Σιδηροδρομικού Δικτύου Απικής 

(Master Plan) . 
3. Έργο Τεχνικού Συμβούλου ΔΜ ΕΟ για τον Προγραμματισμό του Βασικού Οδικού Δίκτυου 

Νομού Απικής. 
4. Υπηρεσίες Τεχνικού Συμβούλου ΥΠΕΧΩΔΕ για τα Μεγάλα Συγκοινωνιακά Έργα Απικής. 
5. Προκαταρκτική μελέτη Συγκοινωνιακού Κέντρου Μενιδίου. 
6. Μελέτη Σκοπιμότητας και χάραξη Νέας Σιδηροδρομικής Γραμμής μεταξύ Θεσ/κης -

Τοξοτών =άνθης. 
7. Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιmώσεων - Έμμεσες Επιmώσεις στην Πόλη από την Λει

τουργία του Μετρό, Γραμμή 2 & 3 .  

ΔΡΟΜΟΣ Σύμβουλοι Μελετητές Ε.Π.Ε. 
Μονεμβασίας 27, 1 5 1  25 Πολύδροσο Αμαρουσίου - Τηλ. : 6846020 - 6847668, FAX: 6847692 
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φορών (π.χ. Combi νerkehr, Cemat κλπ) κατά το λοι
πό 1 /3.  Η εταιρεία αυτή συνδυασμένων μεταφορών 
θα συνδυάζει τα πρότυπα των διεθνών εταιρειών που 
μετέχουν στην U . I .R .R .  (Διεθνή Ένωση Οδικών/Σιδη
ροδρομικών Συνδυασμένων Μεταφορών) , αλλά θα 
έχει και το δικαίωμα της μεταφοράς και θαλασσίων 
Containers. Θεωρώ αδιανόητο για τα ελληνικά δεδο
μένα η εταιρεία αυτή να ασχολείται μόνο με τη σιδη
ροδρομική διακίνηση κινητών αμαξωμάτων (SWAP 
BODIES) και ημι-ρυμουλκουμένων. Ο Ελλαδικός χώ
ρος με τα λιμάνια του προσφέρεται για τη διακίνηση 
θαλασσίων CONTAINERS, τόσο στο εσωτερικό της 
Ελλάδας (που επιτρέπεται) , όσο και στις άλλες χώ
ρες, ιδιαίτερα τις Βαλκανικές. 

- Είναι προφανές ότι το δίκτυο του ΟΣΕ είναι αρ
κετά περιορισμένο στον Ελλαδικό χώρο και δεν μπο
ρεί να εκμεταλλευτεί πλήρως τα συγκριτικά σιδηρο
δρομικά πλεονεκτήματα που παρουσιάζονται στις 
μεσαίες και μεγάλες αποστάσεις . Υπάρχει όμως η 
τεράστια Βαλκανική (και όχι μόνο) ενδοχώρα και εκεί 
θα πρέπει να στραφεί η δραστηριότητα των ανωτέρω 
εταιρειών, προκειμένου να μπορούν να μεταφέρουν 
προ"ίόντα προς και από τις Βαλκανικές χώρες μέσω 
των λιμανιών του Πειραιά, του Βόλου, της Θεσσαλο
νίκης και της Αλεξανδρούπολης, εκτρέποντας έτσι 
μεταφορικό έργο από τη δίοδο του Βοσπόρου. Προ
κειμένου να γίνει αυτό και δεδομένων των νέων συν
θηκών που δημιουργούνται, θα πρέπει να εγκαταλει
φθεί η παραδοσιακή πρακτική διακρατικών και διαδι
κτυακών διαπραγματεύσεων για τον καθορισμό των 
τιμολογίων στις διεθνείς σιδηροδρομικές εμπορευμα
τικές (τράνζιτο ή διμερείς) μεταφορές. 

Θα πρέπει για τούτο να επιδιωχθεί η θυγατρική 
μεταφορική εταιρεία του ΟΣΕ να δημιουργήσει και
νούργιες εταιρείες στις Βαλκανικές χώρες και στην 
Ιταλία, σε συνεργασία με αντίστοιχους κρατικούς ή 
ιδιωτικούς φορείς. Θα πρέπει να είμαστε " Προμηθείς" 
και να δούμε τι έγινε στις αεροπορικές μεταφορές 
(στη "μάχη των αιθέρων") όπου οι συνθήκες φιλελευ
θεροποίησης παραμέρισαν την IAT Α από τις διαδικα
σίες καθορισμού των τιμολογίων και των όρων του 
ανταγωνισμού (που περιήλθαν στις ίδιες τις εταιρείες, 
οι οποίες αναδιατάσσονται, συγχωνεύονται, καταρ
γούνται ή διαμορφώνουν νέες συμμαχίες προκειμέ
νου να αντεπεξέλθουν σχετικά) . Πρέπει να προετοι
μάσουμε για την αντιμετώπιση αναλόγων καταστά
σεων και τον χώρο των σιδηροδρομικών (ιδιαίτερα 
των εμπορευματικών) μεταφορών, συνδυασμένων ή 
αμιγών. 

4. Ως προς το θέμα των τιμολογίων θα αναφέρω 
τα εξής: Η οδηγία 91 /440 επιβάλλει τον λογιστικό δια
χωρισμό υποδομής από εκμετάλλευση στους σιδη
ροδρόμους. Κατά συνέπεια εάν ο ΟΣΕ είχε ολοκλη
ρώσει τις διαδικασίες που είχαν ξεκινήσει το 1 990, 
θα μπορούσε σήμερα να κοστολογεί τις υπηρεσίες 
που προσφέρει. Κατά συνέπεια, εάν έκρινε ότι ένα 
κόμιστρο "α" μεγαλύτερο του ισχύοντος, θα  μπορού
σε να του προσπορίσει αξιόλογο μεταφορικό έργο, 

θα μπορούσε να ζητήσει να καταβληθεί η διαφορά 
από την Κυβέρνηση. Αλλά το όλο θέμα έχει τελματώ
σει στις υπηρεσίες του ΟΣΕ, οι οποίες το αντιμετωπί
ζουν ως ένα απλό πρόγραμμα, ενώ στην πραγματικό
τητα αποτελεί τον μοχλό επιβίωσης του ΟΣΕ (εκτός 
βέβαια της αργοπορίας που οδηγεί τη χώρα μας στο 
Ευρωπα"ίκό Δικαστήριο, επειδή δεν έχουμε συμμορ
φωθεί με την οδηγία) . 

Βεβαίως το θέμα του marketing και της δυναμι
κής προσαρμογής της τιμολογιακής πολιτικής στις 
συνθήκες αγοράς (market pricing) , θα πρέπει να ασκεί
ται στις εμπορευματικές μεταφορές από τις προανα
φερθείσες θυγατρικές εταιρείες που θα διαχειρίζο
νται κατά κύριο λόγο μοναδιαίους συρμούς (block tr
ains) , οι οποίοι εξασφαλίζουν την πλέον προσοδοφό
ρα συνθήκη μεταφοράς (και με το χαμηλότερο λει
τουργικό κόστος) και θα αναζητούν την εν δυνάμει 
πελατεία. Με τον τρόπο αυτό διευκολύνεται η άσκη
ση δυναμικής και ελαστικής τιμολογιακής πολιτικής 
και διαπραγμάτευσης, θέτοντας έτσι τέρμα στον ζη
μιογόνο για τον ΟΣΕ κρατικό εναγκαλισμό στο θέμα 
αυτό (με ό,τι αυτό συνεπάγεται: μη ευελιξία, δυσκι
νησία, δυσκολία προσαρμογής στις απαιτήσεις της 
αγοράς, γραφειοκρατικές διαδικασίες, αδυναμία δια
πραγματευτικών ατού και ως εκ τούτου μείωση της 
ανταγωνιστικότητας προς τις οδικές μεταφορές) . 

5. Τελειώνοντας θα ήθελα να διατυπώσω ένα προ
βληματισμό: με τα νέα δεδομένα που επικρατούν στην 
οργάνωση των εμπορευματικών μεταφορών, κατά 
πόσον ένας τεράστιας έκτασης Σταθμός Διαλογής στο 
Θριάσιο Πεδίο είναι απαραίτητος, δεδομένης της έλ
λειψης επαρκούς εμπορευματικού έργου από τον ΟΣΕ 
στη Νότια Ελλάδα, καθώς και της έλλειψης επιθετι
κής πολιτικής για την πρόσκτηση ή ανάκτηση τέτοιου 
έργου; Θα ήταν πολύ προτιμότερο να επιδιωχθεί να 
υπάρξουν σοβαρές προοmικές ανάmυξης του εμπο
ρευματικού έργου, όπως τις περιγράψαμε πριν, κα
θώς και σαφής προσδιορισμός της αναγκαιότητας 
μεταφόρτωσης, ώστε να αναmυχθούν κυρίως (και εκεί 
που απαιτείται) σύγχρονοι τερματικοί σταθμοί των 
εμπορευματικών αμαξοστοιχιών του ΟΣΕ, με μοντέρ
νο εξοπλισμό και νέες τεχνολογίες για ταχύτατη φορ
τοεκφόρτωση των συρμών (κυρίως των block trains 
που δεν απαιτούν εκτεταμένους χώρους και πολυδά
πανες διαδικασίες διαλογής) . Με τον τρόπο αυτό θα 
εξυπηρετείται με οικονομία η έγκαιρη και σύντομη 
εμπορική διακίνηση, μεταφόρτωση και διανομή (just 
i n  time) . Παράλληλα οι σταθμοί αυτοί θα πρέπει να 
είναι εξοπλισμένοι με δορυφορικά συστήματα παρα
κολούθησης των διακινουμένων φορτίων και οχημά
των, τόσο για την ορθολογικοποίηση και τον καλύτε
ρο προγραμματισμό της μεταφοράς, όσο και για την 
καλύτερη εξυπηρέτηση του πελάτη , που σήμερα 
πλέον έχει πολύ περισσότερες απαιτήσεις (που μπο
ρεί να του τις ικανοποιήσει ο ανταγωνισμός) σε σχέ
ση με την παλαιά εποχή που ο σιδηρόδρομος είχε 
σχεδόν το μονοπώλιο των μεταφορών και οι πελάτες 
του ήταν δέσμιοι αυτού (captiνes) . "  
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ΠΕΡΙ 'ΈΙΙΑΝΑΣΤΑΣΗΣ" Ο.Α.Σ.Α., 
ΑΝΑΔΙΑΡθΡΩΣΗΣ ΑΣΤΙΚΩΝ 
ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΩΝ ΚΑΙ ΤΡΑΜ 

Το πε ρασμένο φθινόπωρο ο 
ΟΑΣΑ με τον Πρόεδρο του κ. Χριστο
δουλάκη, ανακοίνωσε την έναρξη υλο
ποίησης της τελικής φάσης αναδιάρ
θρωσης του Συστήματος Αστικ<λΝ Συ
γκοινωνιών της Αθήνας. Η ανακοίνω
ση έγινε με συνέντευξη τύπου, στην 
οποία παραβρέθηκε αντιπροσωπεία 
του ΣΦΣ ·και του περιοδικού μας, που 
έθεσε μερικά σκληρά ερωτή ματα προς 
τον κ. Χριστοδουλάκη, ο οποίος έδει
ξε όχι μόνο να αγνοεί το τράμ και τα 
μέσα σταθερής τροχιάς γενικότερα, 
αλλά και να διατυπώνει ανακρίβειες 
που έκαναν τους παρευρισκόμενους 
συγκοινωνιολόγους του ΟΑΣΑ, να . . . .  
παρακαλούν να ανοίξει η γη να τους 
καταπιεί. Μεταξύ άλλων ο κ. Χριστο
δουλάκης ισχυρίστηκε πως το τραμ δεν 
"χωράει" στην Αθήνα γιατί δεν μπορεί  

ρήσει ή και να αυξήσει την "χωρητικό
τητα εξυπηρέτησης", μέσω της βελτίω
σης των λειτουργικών συνιστωσών της 
συγκοινωνίας. Βε βαίως το αποτέλεσμα 
έδειξε κατά πόσο ε ίχε δίκιο ή άδικο ο 
Πρόε δρος του ΟΑΣΑ αφού στους 
πλέον βαρυφορτωμένους κορμούς ( Κε
ντρικούς Συγκοινωνιακούς Άξονες 
τους λένε τώρα), τα λεωφορεία απέτυ
χαν να παραλάβουν την υπάρχουσα 
ζήτηση στις αιχμές, μεγάλο μέρος της 
οποίας διέρρευσε προς τα (ή παρέμει
νε στα) ΙΧ και τα ταξί, ενώ τα ίδια τα 
λεωφορεία κυκλοφορούσαν σε συνθή
κες υπερκορεσμού. 

Για τον λόγο αυτό ο ΟΑΣΑ ανα
γκάστηκε να επαναφέρει αρκετές απο 
τις ακτινικές γραμμές που ε ίχε καταρ
γήσει, παράλληλα με τις νέες γραμμές
κορμού. Τέλος το πάθημα της συμφο-

Το κίτρινο τραμ της Αθήνας του χθες (κοιτάξτε τι ωραία που στρίβει, κ. ΧριστοδουΛάκη, στου 

Μακρυγιάννη, 19581 

να στρίψει στις γωνίες που σχηματίζουν 
τα σταυροδρόμια ( ! ! ! ) , ενώ παράλλη
λα προσπάθησε να μας πείσει πως η 
αντικατάσταση δέσμης πολλών λεωφο
ρε ιακών γραμμών απο μια λεωφορεια
κή γραμμή κορμού, μπορεί να διατη-
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ρη μένης Λεωφ. Κηφισίας λόγω της 
λεωφορε ιολωρίδας, έδειξε ότι ένας 
άξονας με τέτοια μεγέθη αλλά και 
ποιοτικά χαρακτηριστικά της ζήτησης 
για πολική προς Κέντρο μετακίνηση, 
δεν μπορεί  να εξυπηρετηθεί αποκλει-

στικά απο λεωφορε ία. Π ιστεύουμε ότι 
αν στην Κηφισίας τοποθετείτο τραμ ή 
αν έστω αναβαθμιζόταν η μεταφορική 
ικανότητα της υπάρχουσας γραμμής 
του ηλεκτρικού, μαζί με μερικά Park 
and R ide, η εικόνα της Κηφισίας θα 
ήταν διαφορετική, και πολλοί χρήστες 
ΙΧ και ταξί θα μετακινούνταν με τα 
μέσα σταθερής τροχιάς. 

Ολα τα παραπάνω έδειξαν ότι πα
ραμένει διαχρονικά επίκαιρη η ανα
κοίνωση που εξέδωσε ο Σύλλογός μας 
στις 20/9/95 , με την οποία aπομυθο
ποίησε τα τρωηi σημεία της τολμηρής 
κατά τα άλλα " επανάσταση ς" του 
ΟΑΣΑ, και εξηγεί τη σημασία που έχει 
το τραμ για την αναγέννηση της Αστι
κής Συγκοινωνίας στη Αθήνα, καθώς 
και για την βέλτιστη εκμετάλλευση και 
αξιοποίηση των πλεονεκτημ<iτων της 
αποκλειστικής λωρίδας κίνησης των 
Δ.Μ.Μ.Μ.  (προς τιμήν του ο παρευρι
σκόμενος τότε Υπουργός Μεταφορών 
κ. Τ σούρας, διαφοροποιήθηκε απο τον 
Πρόεδρο του ΟΑΣΑ στο θέμα του 
τραμ). 

Το κύριο μέρος της ανακοίνωσης 
του ΣΦΣ έχει ως ακολούθως: 

" . . .  Δεν βιαζόμαστε να κρίνουμε τις 
αλλαγές που έγιναν στο Σύστημα Αστι
κών Συγκοινωνιών (Σ.Α.Σ.) της Πρω
τεύουσας, άλλισστε "η ζισή θα δείξει . . .  ". 
Μπορούμε όμως να κάνουμε μερικές 
βασικές παρατηρήσεις και επισημάν
σεις στις οποίες περιμένουμε απάντη
ση απο τους αρμόδιους του ΟΑΣΑ: 

1 .  Υπάρχει πόλη στον κόσμο, με
γέθους άνω των 300.000 κατοίκων, που 
να στήριξε την "επαναστατική" ανα
διάρθρωση και αναβάθμιση των συ
γκοινωνιών της στα τρόλλεϋ και στα 
λεωφορεία και ιSχι στα μέσα σταθερής 
τροχιάς, τραμ και μετρό; 

2. Γιατί επιλέγεται το τρόλλεϋ σαν 
το βασικό μέσο μεταφοράς στον λεγ6-
μενο "ζωτικό χώρο ηλεκτροκίνησης", 
όταν απο το ] 953 μέχρι σήμερα και 
παρά τις εν τω μεταξύ επανειλημένες 
επεκτάσεις του, καμμιά λύση δεν έδω-



σε στην Αθήνα, αντίθετα μάλιστα, απε
δείχθη το πιο βραδυκίνητο και ανεπαρ
κές μέσο μεταφοράς για τις κεντρικές 
αρτηρίες, που συντελεί έντονα στην 
κυκλοφοριακή συμφόρηση και έμμεσα 
στην ρύπανση; Έχουν δεί οι αρμόδιοι 

Η ταΛαιπωρία από τα ανεπαρκέστατα τρόΛΛεϋ 

της Αθήνας σήμερα (ας τα δει ο πρόεδρος 

του ΟΑΣΑJ . . .  

πως κυκλοφορούν τα τρ6λλεϋ στην 
Πατησίων τις ώρες αιχμής, που ούτε τις 
πόρτες τους δεν μπορούν να κλείσουν; 
Μέσα τους τσαλαπατιέται η ανθρώπι
νη αξιοπρέπεια του πολίτη, που υποτί
θεται ότι τον καλούμε να εγκαταλείψει 
τα ΙΧ και τα ταξί και να στραφεί στα 
μέσα μαζικής μεταφοράς. Θυμίζουμε 
ότι μεγάλες πόλεις του κόσμου συρρί
κνωσαν ή κατάργησαν εντε λ<{)ς τις 
γραμμές τρόλλεϋ (Ρώμη, Βιέννη, Βερο
λίνο, Παρίσι, Τορίνο, κ.α.) προς όφε
λος του τραμ και του μετρό (μέσα με 
μεγαλύτερη μεταφορική ικανότητα και 
άνεση) ή ακόμα και του λεωφορείου 

(μέσο παρόμοιας μεταφορικής ικανό
τητας, αλλά πιο ευέλικτο) .  Τα τρόλλεϋ 
παρέμειναν σε μικρομεσαίες πόλεις 
(του μεγέθους της Λάρισας) ή σε δευ
τερεύουσες γραμμές ορισμένων μεγά-

� ..,! . f 

ΟΑΣΑ, ε ίναι περίπου διπλάσια απο 
την ικανότητα μιας γραμμής λεωφο
ρείου ή τρόλλεϋ. Το ίδιο ισχύει και σε 
άλλους μεγάλους ακτινικούς διαδρό
μους όπου αποφασίστηκε η δρομολό-

Η εΛπιδοφόρα προοπτική για την Αθήνα του αύριο, το υπερσύγχρονο τραμ Cη φωτ. στο 
Στρασβούργο). 

λων πόλεων, που έχουν χαμηλή επιβα
τική ζήτηση. 

3 .  Οι κεντρικοί συγκοινωνιακοί 
άξονες (όπως ονομάστηκαν τώρα οι 
νέες γραμμές κορμοί), υποτίθεται ότι 
συμπυκνώνουν άθροισμα επί μέρους 
ακτινικών γραμμών με συνολική όμως 
ζήτηση πολύ μεγαλύτερη απο αυτή που 
μπορεί να εξυπηρετήσει το λεωφορείο 
και το τρόλλεϋ κατά μήκος ενός άξονα 
( σύμφωνα με τα διεθνή στάνταρ και σε 
πραγματικές συνθήκες λε ιτουργίας, το 
πολύ μέχρι 4000 επιβάτες ανά ώρα αιχ
μής και κατεύθυνση και μόνο εφ' όσον 
χρησιμοποιούνται μεγάλα αρθρωτά 
οχήματα) .  Π.χ. στην οδό Πατησίων η 
επιβατική ζήτηση για δημόσιες συγκοι
νωνίες σήμερα, βάσει στοιχείων του 

γηση λεωφορε ίων ή τρόλλεϋ για γραμ
μές κορμού. Αυτό όμως σημαίνει ότι 
έτσι θα συμβούν με μαθηματική ακρί
βεια τα παρακάτω: 

- είτε δεν θα εξυπηρετεί μια γραμ
μή-κορμού και θα πρέπει να παραμεί
νουν παράλληλα και άλλες γραμμές, 
οπότε ακυρώνεται το νόημα και οι στό
χοι της αναδιάρθρωσης του Σ .Α.Σ. 

- είτε θα αναγκαστούν να στριμω
χτούν 7 και 8 ( ! ) άτομα ανα τετραγωνι
κό μέτρο μέσα στα λεωφορεία.και τρόλ
λεϋ, σε συνθήκες aπίστευτης σαρδελλο
ποίησης, που θα οδηγήσουν εκ νέου 
τους Αθηναίους στην χρήση των Ι .Χ.και 
των ταξί προς δόξαν του νέφους (οι Κυ
βερνήσεις πέφτουνε, αλλά το νέφος μέ
νει . . .  ) . Και στις δύο περιπτώσεις η πλεο-

ΝΕΑ ΓΕΝΙΑ ΦΘΗΝΟΤΕΡΩΝ ΣΥΓΧΡΟΝΩΝ 

ΟΧΗΜΆΤΩΝ ΤΡΑΜ ΣΤΗ ΓΕΡΜΆΝΙΑ 
Το εικονιζόμενο υπερσύγχρονο τραμ χαμηλού δαπέδου 
της σειράς Κ4000, έκανε την εμφάνισή του στους δρόμους 
της Κολωνίας πρόσφατα και είναι προ'ίόν 
Γερμανοβελγοαυστριακής συνεργασίας. Ο νέος στόλος 
του δικτύου της Κολωνίας ανέρχεται σε 1 20 τέτοια 
οχήματα, κάθε ένα από τα οποία κόστισε μονάχα 450 εκατ. 
δρχ. , δηλ. περίπου 1 50-200 εκατ. φθηνότερα από άλλα 
ανάλογα οχήματα LRV. 
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I 
νάζουσα ζήτηση δεν θα μπορεί να εξυ
πηρετηθεί, θα οδηγηθεί επίσης στις λύ
σεις της ιδιωτικής aυτοκίνησης. 

Η κυριότερη λοιπόν αντίρρησή μας 
έγκειται στην δια στόματος του Προέ
δρου του ΟΑΣΑ κ. Χριστοδουλάκη 
στείρα άρνηση του σύγχρονου τραμ και 
του ελαφρού μετρό, που ε ίναι διεθνώς 
τα μόνα μέσα μαζικής μεταφοράς που 
ε ίναι κατάλληλα να εξυπηρετήσουν 
άξονες με μεσαία επιβατική ζήτηση 
( 4000 έως 14000 επιβάτες ανα ώρα αιχ
μής και ανα κατεύθυνση) ,  όπως ε ίναι 
στην πλε ιοψη-
φία τους οι άξο-

l l l l l l l i i i l l l  
σης κατά μήκος των κεντρικών συγκοι
νωνιακών του αξόνων για να δούμε 
κατά πόσο τα λεωφορεία και τα τρόλ-
λεϋ ε ίναι σωστή επιλογή. . 

'Οσον αφορά τέλος τις αποκλειστι
κές λωρίδες κυκλοφορίας των λεωφο
ρε ίων και των τρόλλεϋ που ο ΟΑΣΑ 
θέλει να επεκτείνει επε ιδή στηρίζει σ' 
αυτές την επιτυχία και την αξιοπιστία 
του νέου συστήματος, έχουμε να παρα
τηρήσουμε τα εξής: 

α. Οι λωρίδες αυτές αποδε ικνύουν 
περίτρανα ότι το τ'ραμ "χωράει" στους 

τους, αφαιρώντας την απο την υπόλοι
πη κυκλοφορία για να μεταφέρουν 3 
φορές λιγότερους επιβάτες απ' όσους αν 
την λωρίδα χρησιμοποιούσε ένα σύγ
χρονο τραμ. Είναι προφανές λοιπόν ότι 
η παραχώρηση αποκλειστικής λωρίδας 
για τις δημόσιες συγκοινωνίες δικαιώ
νεται πολύ περισσότερο στην περίπτω
ση του τραμ, με το οποίο άλλωστε μπο
ρούν πιο σίγουρα και πιο μαζικά να 
προσελκυθούν στις δημόσιες συγκοινω
νίες οι χρήστες των Ι Χ  και των ταξί. 

Κοντολογής, κύριοι του ΟΑΣΑ δεν 
μπορείτε να φτιάξε
τε καινούργιο οικο

νες-κορμοί των 
δη μοσ ίων συ 
γ κ ο ι ν ώ ν ι ώ ν  
στην Αθήνα. 
Μας δημιουργεί 
ε π ίση ς κατά
πληξη ότι στο 
νέο σχήμα ανα
δ ι ά ρ θ ρ ω σ η ς  
α γ ν ο ο ύ ν τ α ι  
εντελώς ο ηλε
κτρικός σιδηρό
δρομος των 
ΗΣΑΠ και ο ι  
υπο κατασκευή 
γραμμές του με
τρό,  που όχι 
μόνο δεν ανα-

ΙΙΑΜΕ ΠΑΡ ΑΛΙΑ; 
δόμημα μόνο με με
ταχε ιρισμένα υλικά 
και παλιά εργαλεία, 
Δεν μπορείτε να 
επαγγέλεστε ''επα
νάσταση " στις συ
γκοινωνίες μονάχα 
με λεωφορεία και 
τρόλλεϋ, ερήμην των 
μέσων σταθερής τρο
χιάς. Γιατί "όποιος 
κάνε ι  μισή επανά
σταση, σκάβει  τον 
ίδιο του τον λάκκο", 
όπως είπε κάποτε ο 
Σαίν Ζύστ. Και αυτό 

Το νέο τραμ της Αθήνας σε τροχιά. 
Σημαντική ώθηση προς την δημοπράτηση έλαβε τελευταία το έργο του 

τραμ της Αθήνας, ύστερα απο την πρόσφατη σύγκληση απόψεων και γόνι
μη συνεργασία του Δημάρχου Αθήνας κ. Αβραμόπουλου και του Υπουρ
γού ΠΕΧΩΔΕ κ. Λαλιώτη . Με επέκταση της περυσινής του μελέτης, ο 
Δήμος Αθηναίων μελέτησε απο πλευράς τεχνικοοικονομικής σκοπιμότη
τας-εφικτότητας την επέκταση του τραμ προς την παραλιακή ζώνη έως 
Βουλιαγμένη. ' Ετσι τώρα η προοπτική για το δίκτυο τραμ της Αθήνας, όσον 
αφορά την πρώτη φάση υλοποίησής του, αλλάζει και αφορά πλέον την κα
τασκευαστικά εύκολη σύνδεση Κέντρου Αθήνας και Παραλίας μέχρι Βου
λιαγμένη, μέσω Συγγρού (Προϋπολογισμός 1 13 δισ. δρχ., στόλος 68 οχη
μάτων, συχνότητα αιχμής 3,5 λεπτά, 226.000 επιβάτες την ημέρα) .  Ας το 
ελπίσουμε και ΟΨΟΜΕΘΑ .. .  ακριβώς θα συ μβεί 

αν ο ΟΑΣΑ δεν προ-
φέρονται, αλλά 
και τίθενται (οι ΗΣΑΠ) εκτός του τι
μολογιακού καθεστώτος μετεπιβίβα
σης. 

Ας μας απαντήσει ο ΟΑΣΑ πως 
ε ίναι δυνατόν να εξασφαλιστεί μαθη
ματικά η ίδια μετα_9)ορική ικανότητα 
που είχαν οι 9 1  παλιές ακτινικές γραμ
μές με τους 17 νέους κορμούς που δια
μορφώθηκαν, όταν οι τελευταίοι θα 
εξυπηρετούνται πάλι απο λεωφορεία 
και (αργότερα) τρόλλεϋ; Ισχυρίζονται 
ότι το έλλειμμα χωρητικότητας θα ανα
πληρωθεί μέσω της αξιοπιστίας και της 
κανονικότητας λειτουργίας των νέων 
γραμμών. Δεν μας εξηγούν όμως πως 
θα ξεπεράσουν το κρίσιμο όριο χωρη
τικότητας που προαναφέραμε, προκει
μένου να αποσπάσουν απο τα ΙΧ και 
τα ταξί νέα κίνηση (υποτίθεται ότι ε ί
ναι βασικός στόχος) αλλά και να εξυ
πηρετήσουν την υφισταμένη πλεονά
ζουσα επιβατική ζήτηση για δημόσιες 
συγκοινωνίες. Επ' ευκαιρία ας δημο
σιεύσει ο ΟΑΣΑ τα μεγέθη της ζήτη-

LI O  Σ ΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ 

δρόμους της Αθήνας (σε πείσμα των 
"επα'ίόντων" που υποστηρίζουν διάφο
ρες aνοησίες). Πως θα ήταν άλλωστε 
δυνατό το αντίθετο όταν τόσες πόλεις 
στο εξωτερικό, με ίδιους ή στενότερους . 
δρόμους απ' ό,τι η Αθήνα, λειτουργούν 
τραμ (Άμστερνταμ, Μόναχο, Τορίνο, 
Βέρνη, Αμβέρσα κ.α. ) .  

β. Οι λωρίδες δυσλειτουργούν για
τί παραβιάζονται συστηματικά απο Ι Χ, 
φορτηγά, πούλμαν, κτλ. που τις κατα
λαμβάνουν και ακόμα σταθμεύουν 
επάνω τους παράνομα. Έπειδή όμως 
τα τρόλλεϋ και τα λεωφορεία "καβα
λάνε το διαχωριστικό σαμάρι" και τα 
προσπερνάνε, δημιουργώντας χειρότε
ρο κυκλοφοριακό χάος πίσω τους, το 
πρόβλημα διαιωνίζεται και ούτε γάτα 
ούτε ζημιά. Με το τραμ θα aποφεύγα
με τέτοια συμπτώματα και παράλληλα 
θα αντιμετωπιζόταν ριζικά το πρόβλη
μα της παράνομης στάθμευσης. 

γ. Το λεωφορείο και το τρόλλεϋ 
απασχολούν την αποκλειστική λωρίδα 

σαρμόσει την ανα
διάρθρωση των αστικών συγκοινωνιών 
στα σύγχρονα δεδομένα που απαιτούν, 
όπου γής, νέες ελκυστικές, μοντέρνες, 
άνετες, καθαρές, οικολογικές και αν
θρώπινες μαζικές συγκοινωνίες. Και 
τέτοιες μπορούν να εξασφαλιστούν μο
νάχα με ραχοκοκκαλιά το σύγχρονο 
τραμ και το μετρό στους κεντρικούς συ
γκοινωνιακούς άξονες-κορμούς. 

Άν η εικόνα των δημοσίων αστικών 
συγκοινωνιών δεν αλλάξει  ποιοτικά 
προς αυτή την κατεύθυνση, οι πρόσφα
τες αλλαγές θα αποδε ιχθούν για μια 
ακόμη φορά αποτυχη μένα ημίμετρα. 
Και εμείς θα παραμείνουμε θλιβεροί 
θεατές των πραγματικών επαναστά
σεων στις αστικές συγκοινωνίες που 
συντελούνται σε 400 και πλέον πόλεις 
στον κόσμο στις οποίες εμπιστεύονται 
τα υπερσύγχρονα αθόρυβα και μεγά
λης χωρητικότητας τραμ σαν άξονες 
της πολεοδομικής και συγκοινωνιακής 
τους αναβάθμισης. 

ΤΟ Δ.Σ. ΤΟΥ ΣΦΣ 
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Βασικός στόχος μας είναι να οικοδομήσουμε ένα ισχυρό Βιομηχανικό Όμιλο CKD PRAHA, με παράδοση στις μηχανές και στην 
ηλεκτρομηχανική παραγωγή, ο οποίος να συναγωνίζεται στην αγορά με ισχυρές aνταγωνίστριες εταιρίες τόσο σε εθνικό όσο 
και σε διεθνές περιβάλλον, μέσω της συγκέντρωσης κεφαλαιουχικών πόρων καθώς και ανθρώπινου και τεχνικού δυναμικού. 



ΤΑ ΤΡΑΙΝΑ ΠΟΥ ΕΡΧΟΝΤΑΙ 
ΣΤΟ ΜΕΤΡΟ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ 

Το Μετρό της Αθήνας μέρα με τη μέρα γίνεται 
πραγματικότητα. Τα εργοτάξια του έργου έχουν κα
τακλύσει διάφορες περιοχές της πόλης. Η χάραξη των 
δύο νέων γραμμών, ο αριθμός και οι θέσεις των σταθ
μών, οι μέθοδοι κατασκευής των σηράγγων και άλλα 
γενικά στοιχεία, ακόμα και κάθε πόσα λεπτά θα περ
νάει το τραίνο, είναι γνωστά στο ευρύ κοινό μέσα από 
πολυάριθμα δημοσιεύματα, επαναλαμβάνονται όμως 
και εδώ (πίνακας 2) μόνο για υπενθύμιση. Είναι πολ
λοί όμως αυτοί που θα ήθελαν να μάθουν περισσότε
ρα για τα επι μέρους στοιχεία του έργου και ιδιαίτε
ρα για τα λειτουργικά συστήματά του για τα οποία 
έχουν δημοσιοποιηθεί πολύ λίγα μέχρι σήμερα. 

Το πιο ενδιαφέρον, ίσως, από τα στοιχεία ενός 
σιδηροδρομικού συστήματος είναι το τροχαίο υλικό 
του. Αυτό το άρθρο επιχειρεί να δώσει μια εικόνα των 
οχημάτων που θα κυκλοφορίσουν σε λίγα χρόνια στις 
ράγες του Αθηνα"ίκού υπόγειου σιδηρόδρομου. Ετσι οι 
αναγνώστες της "Σιδηροτροχιάς" θα έχουν μια πρώ
τη γνωριμία με την τεχνολογία και τα κύρια χαρα
κτηριστικά των βαγονιών αυτών. 

Ο επιβατικός "στόλος" του Μετρό θ' αποτελείται 

Ιθυντήριο όχημα CDΠ 

από 28 συρμούς 
·
των 6 οχημάτων, δηλαδή συνολικά 

168 οχήματα. Την σχεδίαση και κατασκευή τους έχουν 
αναλάβει οι εταιρείες Siemens, AEG και GEC-Aisthom. 

Ο κάθε συρμός αποτελείται από 2 όμοιους ημι
συρμούς των 3 οχημάτων. Η σύνθεση του ημισυρμού 
είναι: Ιθυντήριο όχημα (DT),  Κινητήριο όχημα (MC) και 
Κινητήριο όχημα με βοηθητικό χειριστήριο οδήγησης 
(MC' ) .  Ετσι κάθε πλήρης συρμός αποτελείται από 2 
Ιθυντήρια οχήματα και 4 Κινητήρια οχήματα συνδε
δεμένα ως εξής: 

DT -MC-MC'=MC' -MC-DT 
Καμπίνες οδήγησης υπάρχουν μόνο στα ακραία 

οχήματα του κάθε συρμού (DT), ενώ για τις ανάγκες 
μετακινήσεων μέσα στην επισκευαστική βάση Σεπο
λίων υπάρχουν βοηθητικά χειριστήρια οδήγησης στο 
τελευταίο όχημα κάθε ημισυρμού (MC' ) .  

Τα οχήματα του Μετρό έχουν αρκετά κοινά ή πα
ρόμοια χαρακτηριστικά με τα οχήματα που κυκλο-

LΙ2 ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ 

Του Αλεξ. Σταυρόπουλου 
Αν. Προϊσταμένου Υπηρ. Μελετών ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ 

φόρησαν τον περασμένο χρόνο στη γραμμή των 
ΗΣΑΠ. Οι διαστάσεις και ορισμένα άλλα βασικά χα
ρακτηριστικά αναφέρονται στον πίνακα 2.  

Το μήκος του βαγονιού είναι 17 ,00 μέτρα και το 
μέγιστο πλάτος εξωτερικά 2,80 μέτρα. Το αμάξωμα 
είναι κατασκευασμένο από ανοξείδωτο χάλυβα. Η 
πρωτεύουσα ανάρτηση είναι με ελατήρια ενώ η δευ
τερεύουσα χρησι μοποιεί αεροθαλάμους . Σε κάθε 
πλευρά υπάρχουν 4 πόρτες, από ανοξείδωτο χάλυ
βα, οι οποίες σύρονται σε οδηγούς στο εξωτερικό 
του βαγονιού. Οι πόρτες ανοίγουν και κλείνουν αυτό
ματα (με κατάλληλο χειρισμό του ηλεκτροδηγού) όταν 
ο συρμός έχει σταματήσει σε κάποιο σταθμό. Στα 
άκρα κάθε οχήματος υπάρχουν πόρτες επικοινωνίας 
για την είσοδο μόνο του προσωπικού. 

Τ α καθίσματα των επιβατών θα είναι κατασκευα
σμένα από υλικά ανθεκτικά σε βανδαλισμούς, όμοια 
με αυτά που χρησιμοποιούνται σε πολλά σύγχρονα 
οχήματα Ευρωπα"ίκών Μετρό. Η διάταξη των χειρο
λαβών θα είναι τέτοια που αφ' ενός να μην ενθαρρύ
νει το συνωστισμό ορθίων μπροστά στις πόρτες και 
αφετέρου να διευκολύνει την είσοδο ατόμων με ανα
πηρικές καρέκλες, καροτσάκια κλπ (υπενθυμίζεται ότι 

ΠΙΝΑΚΑΣ 1 
TEXNIKA ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΕΠΙΒΑΤΙΚΩΝ 

ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΤΟΥ ΜΕΤΡΟ ΤΗΣ ΑθΗΝΑΣ 
Μήκος οχήματος: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  17,00 μέτρα 

Μήκος συρμού 6 οχημάτων: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  106,00 μέτρα 

Πλάτος οχήματος εξωτερικά: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2,80 μέτρα 

Πλάτος οχήματος εσωτερικά: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,50 μέτρα 
Υψος οχήματος εξωτερικό: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  3,62 μέτρα 

Υψος καθαρό στο μέσο του χώρου επιβατών: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2,18 μέτρα 

Υψος δαπέδου από επιφάνεια σιδηροτροχιάς: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1,15 μέτρα 

Υψος θυρών επιβατών: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1,90 μέτρα 

Απόσταση μεταξύ κέντρων φορείων: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11,50 μέτρα 
Απόσταση αξόνων στο φορείο: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2,10 μέτρα 

Διάμετρος καινούριων τροχών: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  0,86 μέτρα 

Διάταξη αξόνων ημισυρμού (DT - MC - MC') :  . . . . . . . . .  2'2' - Βο'Βο' - Βο'Βο' 

Καθήμενοι ανά συρμό 6 οχημάτων: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  224 επιβάτες 
Χωρητικότητα συρμού 6 οχημάτων 

(καθήμενοι και όρθιοι 5 επιβάτες/m2) :  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1030 επιβάτες 
Βάρος άδειου συρμού 6 οχημάτων: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  179 τόνοι 

Βάρος γεμάτου συρμού 6 οχημάτων (5 επιβάτες/m2) :  . . . . . . . . . .  246 τόνοι 
Τάση λειτουργίας συρμών: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  750 V DC 

Κινητήρες έλξεως ανά όχημα: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  4 Σ.Ρ. 
Ισχύς Κινητήρα έλξεως: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  153 KW 

Μέγιστη ταχύτητα: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  80 Km/h 

Μέγιστη επιτάχυνση: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1,0 m/s2 

Μέγιdτη επιβράδυνση: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1,2 m/s2 

Μέση επιβράδυνση: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1 . 1  mιs2 



το σύστημα του Μετρό κατασκευάζεται με όλες τις 
διευκολύνσεις που απ α ι τ ούνται για την χρήση του και 
από άτομα με κινητικές και άλλες δυσλειτουργίες) .  
Τ ο  εσωτερικό του βαγονιού θα αερίζεται με φιλτρα
ριζόμενο αέρα, ενώ το χειμώνα ο αέρας θα θερμαίνε
ται. Σε κάθε όχημα υπάρχουν μεγάφωνα για ανακοι
νώσεις προς τους επιβάτες, ενώ στην περιοχή των 
θυρών υπάρχει σύστημα συναγερμού και επικοινωνίας 
με τον οδηγό για χρήση από τους επιβάτες σε περί
πτωση ανάγκης. Κατά τη διάρκεια του δρομολογίου 
θα ανακοινώνεται αυτόματα από τα μεγάφωνα ποιός 
είναι ο επόμενος σταθμός. Σε κάθε όχημα υπάρχει 
επαρκής φωτισμός ασφαλείας, που θα φωτίζει το 
χώρο των επιβατών σε περίπτωση διακοπής της ηλε
κτροδότησης. 

Η καμπίνα οδήγησης περιλαμβάνει το χειριστή
ριο οδήγησης ( master controller) και · άλλα βοηθητικά 
συστήματα που είναι απαραίτητα για την ομαλή οδή
γηση και λειτουργία του συρμού. Ολοι οι χειρισμοί 
γίνονται μόνο από την καμπίνα που είναι σε λειτουρ
γία. 

Η κίνηση των συρμών θα ελέγχεται από το Κέ
ντρο Ελέγχου που θα βρίσκεται στο σταθμό Συντάγ
ματος. Ο κάθε συρμός επικοινωνεί με το Κέντρο Ελέγ
χου με τα εξής συστήματα: 
α) Σύστημα Α vαγvώρισης Συρμώv: Ο οδηγός, μόλις 

πριν την δρομολόγηση ενός συρμού, θα δίνει την 
ταυτότητα του συρμού με ειδικό κωδικό και έτσι 
θα παρακολουθείται η κυκλοφορία του στο δίκτυο. 

β) Σύστημα Αυτόματης Προστασ[ας Συρμώv (Α ΤΡ): 
Είναι το σύστημα που ελέγχει την ασφαλή πορεία 

Π Ι ΝΑΚΑΣ 2 
ΜΕΤΡΟ ΤΗΣ ΑθΗΝΑΣ - ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ 

Εναρξη έργου: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Νοέμβριος 1991 
Εναρξη λειτουργίας: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Νοέμβριος 1998 
Γραμμή 2 (κόκκινη γραμμή): . . . . . . . . . . . .  Σεπόλια - Δόφνη, μήκος: 9,2 χλμ. 

σταθμοί: 12 
Γραμμή 3 (μπλέ γραμμή): . . .  Κεραμεικός - Πεντόγωνο, μήκος: 8,4 χλμ. 

σταθμοί: 9 
Προϋπολογισμός έργου: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,97 δις ECU 

Εκτιμώμενη επιβατική κίνηση: . . . . . . . . . . . . . . . .  450,000 επιβότες ημερησίως 

Χρονοαπόσταση συρμών: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  3 λεπτό στις ώρες αιχμής 

5-10 λεπτό στις ώρες μη αιχμής 

Διόνοιξη σηρόγγων: . 2 μηχανήματα ολομέτωπης διόνοιξης σηρόγγων, 

διαμέτρου 9,4 μ.  

Εκσκαφές: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2,5 εκ .  κ .μ .  

Οπλισμένο σκυρόδεμα: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  700.000 κ .μ .  
Χόλυβας οπλισμένου σκυροδέματος: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  45.000 τόνοι 

Δομικός χόλυβας: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 15.000 τόνοι 
Μήκος σιδηροτροχιών: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 40.400 μέτρα 

Ρεύμα κίνησης: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  750 Volt DC σε τρίτη τροχιό 
Σηματοδότηση: Αυτόματη Προστασία Συρμών (Α ΤΡ) με σηματοδότηση 

καμπίνας 

Συρμοί των 6 οχημότων: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  28 
Αμαξοστόσια και Συνεργεία: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  120.000 τ .μ .  στα Σεπόλια 

του συρμού, ε πι τηρώντας συνεχώς την ταχύτητά 
του και συγκρίνοντάς την με την μέγιστη επιτρε
πόμενη λαμβάνοντας υπόψη την απόστασή του 
από τους προηγούμενους συρμούς. Ο οδηγός πρέ
πει να παρακολουθεί, στο διπλό ταχύμετρο που 
βρίσκεται στο τραπέζι του χειριστηρίου ,  την μέ
γιστη επιτρεπόμενη και την πραγματική ταχύτη
τα του συρμού και να προσέχει ώστε η δεύτερη 
να μην ξεπεράσει την πρώτη. Σε περίπτωση που 
η πραγματική υπερβεί την μέγιστη επιτρεπόμενη 
ταχύτητα ο συρμός πεδίζει αυτόματα. Σε περί
πτωση βλάβης του συστήματος Αυτόματης Προ
στασίας Συρμού προβλέπεται η μετάβαση σε Χει
ροκίνητη Λειτουργία οπου ο οδηγός έχει την πλή
ρη ευθύνη να ελέγχει τη γραμμή μπροστά του, η 
δε ταχύτητα του συρμού δεν μπορεί να υπερβεί 
τα 20 km/h. 

Σημειώνεται ότι το όλο σύστημα του Μετρό 
έχει πρόβλεψη γιά μελλοντική μετατροπή του σε 
πλήρως αυτόματη οδήγηση των συρμών (Α ΤΟ) . 
Ο οδηγός θα μπορεί να επικοινωνεί με το προσω-

πικό του Κέντρου Ελέγχου μέσω του ραδιοδικτύου. 
Οι εντολές για πορεία ή πέδηση που δίνονται από 

τον οδηγό μέσω του χειριστηρίου οδήγησης μεταφέ
ρονται σε κάθε όχημα με ένα σήμα διαμόρφωσης εύ
ρους παλμού και την εκτέλεσή τους αναλαμβάνουν οι 
αντίστοιχες ηλεκτρονικές μονάδες των συστημάτων 
έλξης και πέδησης. 

Το σύστημα έλξης κάθε κινητήριου οχήματος πε
ριλαμβάνει την μονάδα ελέγχου έλξης, το chopper 
(μονάδα ρύθμισης συνεχούς ρεύματος) και τους κινη
τήρες. Κάθε κινητήριο όχημα έχει 4 κινητήρες (ένα 
ανά άξονα) συνεχούς ρεύματος, ισχύος 153 KW ο κα
θένας. Ο καθορισμός της δύναμης έλξης αλλά και της 
δύναμης για την ηλεκτρική πέδηση γίνεται από την 
μονάδα ελέγχου έλξης που λειτουργεί με μικροεπε
ξεργαστή και αναλαμβάνει να υλοποιήσει την εντολή 
που έρχεται από το χειριστήριο οδήγησης, λαμβάνο
ντας υπόψη το φορτίο του οχήματος και τ·ην τάση 
της ηλεκτροφόρου. Η ίδια μονάδα δίνει τις κατάλλη
λες εντολές στους ε φα πτήρες του κινητηρίου κυκλώ
ματος και ελέγχει την εκτελεσή τους ενώ ταυτόχρο
να καταγράφει σε μνήμη κάθε βλάβη που τυχόν θα 
συμβεί στα κύρια σημεία του συστήματος έλξης. Το 
chopper κάνει τη ρύθμιση του ρεύματος των κινητή
ρων μέσω των θυρίστορ GTO και σύμφωνα με την 
καθοριζόμενη από την μονάδα ελέγχου έλξης τιμή 
εντάσεως. Κατά την ηλεκτρική πέδηση ένα μέρος της 
παραγόμενης από τους κινητήρες ενέργειας επιστρέ
φεται στο δίκτυο (ηλεκτροφόρο) για να καταναλωθεί 
από άλλους συρμούς που την ίδια στιγμή επιταχύνο
νται aπορροφώντας ενέργεια. Η τροφοδότηση του 
κάθε κινητηρίου οχήματος με ενέργεια έλξης γίνεται 
μέσω 4 (2 ανά πλευρά) πεδίλων λήψεως ρεύματος 
που εφάπτονται στο επάνω μέρος της ηλεκτροφό
ρου γραμμής. 

Το σύστημα μηχανικής ή πνευματικής πέδησης 
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στο κάθε όχημα αποτελείται από μιά μονάδα ελέγ
χου πέδησης που και αυτή λειτουργεί με μικροεπε
ξεργαστή, την ηλεκτροπνευματική μονάδα πέδησης 
που μετατρέπει ηλεκτρικά σήματα σε πιέσεις αέρα 
και τα μηχανικά δισκόφρενα που υπάρχουν σε κάθε 
άξονα. Η πέδηση γίνεται με εκτόνωση ελατηρίων και 
η αποπέδηση με τη συμπίεσή τους με πεπιεσμένο 
αέρα. Ενα εφεδρικό σύστημα υδραυλικής αποπέδη
σης μπορεί να χρησιμοποιηθεί σε περίπτωση βλάβης 
στο κύκλωμα του πεπιεσμένου αέρα. 

τ ο τραίνο που έρχεται 

Η πέδηση του συρμού γίνεται κανονικά με συν
δυασμό της ηλεκτροπέδης των κινητηρίων οχημάτων 
και της πνευματικής πέδης των ιθυντηρίων οχημά
των. Σ' αυτό το συνδυασμό χρησιμοποιείται κυρίως η 
ηλεκτοπέδη και συ μ πληρώνεται η επιβραδυντική δύ
ναμη από την πνευματική πέδη, επιτυγχάνοντας έτσι 
μείωση στη φθορά των τακακιών και των δίσκων πέ
δησης� Η ηλεκτρική πέδη διακόπτεται όταν η ταχύτη
τα πέσει κάτω από 10 km/h οπότε η πνευματική πέδη 
αναλαμβάνει σε όλα τα οχήματα το τελικό σταμάτη-

τ ο εσωτερικό του βαγονιού 

μα του συρμού. 
Για την παροχή πεπιεσμένου αέρα υπάρχει σε 

κάθε Ιθυντήριο όχημα ένας αεροσυμπιεστής ο οποίος 
μέσω κεντρικού αγωγού τροφοδοτεί όλα τα συστή
ματα που λειτουργούν με αέρα, όπως το σύστημα 
μηχανικής πέδης, τη δευτερεύουσα ανάρτηση, τις 

44 ΣΙΔΗΡ ΟΤΡΟΧΙΑ 

πόρτες, κλπ . 
Επίσης σε κάθε Ιθυντήριο όχημα υπάρχει ένας 

στατικός αναστροφέας τάσης που παρέχει βοηθητι
κή τάση για τη λειτουργία των διαφόρων συστημά
των ( φωτισμός, αερισμός, σύστημα αγγελιών και εν
δοεπικοινωνίας, μονάδες ελέγχου έλξης και πέδησης 
κλπ) .  Ο αναστροφέας αυτός μετατρέπει τα 750 ν 
συνεχούς ρεύματος σε 380 ν εναλλασσομένου και στη 
συνέχεια μέσω aνορθωτή σε 110 ν συνεχούς ρεύμα
τος με το οποίο φορτίζονται και οι μπαταρίες του 
ημισυρμού .  Ο στατικός αναστροφέας είναι κατα
σκευασμένος με την πλέον σύγχρονη τεχνολογία 
ηλεκτρονικών ισχύος ( IGBT) που έχει αρχίσει να 
εφαρμόζεται τελευταία σε σιδηροδρομικά οχήματα. 

Οι συρμοί θα είναι εξοπλισμένοι με ένα σύστημα 
καταγραφής βλαβών. Το σύστημα αυτό επιτηρεί ορι
σμένες σημαντικές διατάξεις (π.χ. στατικός αναστρο
φέας, αεροσυμπιεστής, αερισμός επιβατών κ .α.)  σε 
κάθε όχημα. Εάν σε κάποια απ' αυτές τις διατάξεις 
εμφανισθεί βλάβη, αυτή αναγνωρίζεται, αξιολογείται 
πόσο σημαντική είναι για τη συνέχιση του δρομολο
γίου, παρουσιάζεται σε ειδικό πίνακα ενδείξεων που 
βρίσκεται στην καμπίνα οδήγησης και τέλος αποθη
κεύεται σε μνήμη απ' όπου το προσωπικό συντήρη
σης, με τη βοήθεια ενός φορητού ηλεκτρονικού υπο
λογιστή, μπορεί να πάρει πλήρη πληροφόρηση για την 
κάθε βλάβη, την ακριβή χρονική στιγμή που συνέβει 
κλπ. 

Ο πρώτος ημισυρμός έτοιμος να μεταφερθεί στο Lα Rochelle, ΓαλΛία. 

Τα αμαξώματα των οχημάτων του Μετρό κατα
σκευάζονται στο εργοστάσιο της AEG στη Νυρεμβέρ
γη, ενώ οι διάφορες διατάξεις και συστήματα κατα
σκευάζονται σε άλλες πόλεις της Ευρώπης. Ο εξο
πλισμός των οχημάτων και η τελική συναρμολόγηση 
όλων των διατάξεων γίνεται στο εργοστάσιο της GEC 
- Alsthom στο La Rochelle της Γαλλίας. Ηδη στη Νυ
ρεμβέργη έχουν κατασκευαστεί 30 αμαξώματα, ενώ 
τα πρώτα 3 έχουν μεταφερθεί στο La Rochelle για ν' 
αρχίσει ο εξοπλισμός τους. Ο πρώτος συρμός 6 οχη
μάτων αναμένεται να έλθει στην Ελλάδα στα τέλη 
του 1996 για ν' αρχίσουν δοκιμές και τελικές ρυθμί
σεις στο αμαξοστάσιο Σεπολίων. 
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ΕΡΓ Α ΓΡΑΜΜΉΣ ΥΨΗΛΩΝ ΤΑΧΥτΉΤΩΝ ΑΘΉΝΑΣ - ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

Η νέο διπλή γραμμή υψηλής ταχύτητος μεταξύ Λεπτοκaρυάς -
Κατερίνης που παραδόθηκε σε κυκλοφορία τον περασμένο Αύγουστο. 

Τμήμα της έτοιμης υποδομής γιο τη νέο διπλή γραμμή Κορινού -
Αιγινίου, κοντά στην Α γaθούπολη. 

ΕΡΓΑ ΒΕΛΤΙΩΣΉΣ ΥΠΟΛΟΙΠΟΥ Δικτyοy ΟΣΕ 

Η νέο ευθυγραμμισμένη χάραξη της μετρικής γραμμής Αθήνας -
Κορίνθου μετά το Μέγαρο. 

Κατασκευή του νέου κτιρίου επιβατών Σ.Σ. Ν. Ορεστιάδας. στον 
ακριτικό Έβρο. Ο σταθμός aυτός είναι ο τρίτος σε κίνηση στη Βόρειο 
Ελλάδα .. 

ΠΡΟΜΉΘΕΙΑ ΝΕΟΥ ΤΡΟΧΑΙΟΥ ΥΛΙΚΟΥ ΟΣΕ 

Η νεοπaρaγγελθείσa δηζελοηλεκτράμaξa EC02000 του ΟΣΕ aπό την 
ΑΒΒ - Henschel. 

Η ΠΟΡΕΙΑ ΤΩΝ ΕΡΓΩΝ ΕΚΣΥΓΧΡΟΝΙΣΜΟΥ ΤΟΥ ΟΣΕ 
Η πορεία των έργων εκσυγχρονισμού του ΟΣΕ, το τελευταίο εξάμη

νο, έχει ως ακολούθως (στοιχεία ευγενώς δοθέντα από τους μηχανικούς 
του ΟΣΕ κ.κ. Αντωνέλο, Γεωργούλη και το Γ ρ. Τύπου): 

1. Αθήνα - Θεσσαλονίκη: Συνεχίζονται οι εργασίες ολοκλήρωσης Α.Δ. 
και κάτω πεζοδιαβάσεων σταθμών στο τμήμα Οινόης - Τιθορέας, ενώ ολο
κληρώθηκαν η παραλλαγή Οινόης - Τανάγρας και οι εργασίες αναμόρφω-

Παρεμφερής με την εικονιζόμενη EUROSPRINTER θα είναι η ηλεκτρά
μαξα HELLASPRINTER που παράγγειλε ο ΟΣΕ aπό τη Sίemens. 

σης του σταθμού Θηβών με νέα σύγχρονα υπόστεγα και υπόγεια πεζοδιά
βαση. Το έργο της νέας διπλής γραμμής υψηλής ταχύτητας Τιθορέας 
Λιανοκλαδίου (53 χλμ νέα χάραξη με τούνελ 9 χιλιομέτρων) αναμένεται να 
ξεκινήσει φέτος (τόσο η διάνοιξη της σήραγγας, όσο και οι εκατέρωθεν 
προσβάσεις). Κατασκευάζεται το νέο κτίριο επιβατών Σ. Σ. Παλαιοφαρσά
λου και Α.Δ. μεταξύ Δομοκού - Λάρισας. Στο τμήμα Ορφανών - Δοξαρά 
στρώνεται η επιδομή μέσω του καινούργιου τούνελ και ήδη η μία γραμμή 
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είναι έτοιμη, ενώ και η δεύτερη θα έχει παραδοθεί πριν από τη νέα δρομο
λογιακή περίοδο. Στο τμήμα Λάρισα - Γυρτώνη γίνεται εξυγίανση υφιστά
μενης γραμμής και στρώση νέων γραμμών. Στο τμήμα Ευαγγελισμός -
Ραψάνη έχει εγκατασταθεί η εργολαβία που ήδη ξεκίνησε τα χωματουργι
κά των προσπελάσεων στα δύο στόμια της νέας σήραγγας, οι εργασίες 
για την από βορρά διάνοιξη της οποίας έχουν επίσης αρχίσει στα πρώτα 
30 μέτρα. Παραδόθηκε στην κυκλοφορία η μία γραμμή της νέας διπλής 
γραμμής του τμήματος Ραψάνης - Παπαπουλίου, ενώ εξυγιαίνεται η υπο
δομή της παλαιάς γραμμής (που θα είναι η δεύτερη) .  Στο τμήμα Παπα
πούλι - Ν. Πόροι (7χλμ) αντικαταστάθηκε η εργολαβία και απλώς έχουν 
αρχίσει τα χωματουργικά. Η κατασκευή του νέου τμήματος Ν. Πόροι -
Λεmοκαρυά (με το τούνελ του Πλαταμώνα) δημοπρατήθηκε ήδη με το 
σύστημα της προεπιλογής. Παραδόθηκε στην κυκλοφορία η νέα διπλή 
γραμμή στο τμήμα Λεmοκαρυά - Κατερίνη, αλλά λόγω ύπαρξης προσωρι
νών Ι.Δ. και μέχρι να γίνουν οι Α.Δ. δεν θα δοθεί για υψηλή ταχύτητα. Το 
τμήμα Κατερίνη - Αιγίνιο έχει έτοιμη την υποδομή εκτός του σημείου που 
ανακαλύφθηκαν οι αρχαιότητες στην περιοχή Λουλούδια Κίτρους Πιερίας, 
όπου η χάραξη μάλλον θα παραλλαχθεί φέτος. Για τον λόγο αυτό μπορεί 
άμεσα να χρησιμοποιηθεί ένα τμήμα της νέας χάραξης στο οποίο θα προ
σεγγίζουν οι συρμοί από την υφιστάμενη γραμμή μέσω παρακαμmηρίου. 
Στο τμήμα Αιγίνιο - Πλατύ, η υποδομή είναι έτοιμη και έχει αρχίσει να 
στρώνεται η γραμμή στη νέα γέφυρα του Αλιάκμονα. Στο τμήμα Πλατύ -
Θεσ/νίκη έγινε εξυγίανση της υποδομής στους σταθμούς καθώς και η με
λέτη των νέων γεφυρών. 

2. Θεσσαλονίκη - Αλεξανδρούπολη: Έχουν κατασκευαστεί κατά 80 
έως 1 00% τα χωματουργικά και τεχνικά έργα των παραλλαγών Χ. Θ. 32+500 
- 40-700 (κοντά στο Κιλκίς) , 1 73+700 - 192+300 (έξι τοπικές παραλλαγές 
μεταξύ Σερρών - Δράμας), 316+ 700 - 322+300 (τοξότες - Ξάνθη) , 379+500 
- 386+500 (μεταξύ Κομοτηνής - Μέστης) , ενώ δημοπρατήθηκε η παραλλα
γή Χ. Θ. 1 6  + 1 00 - 21 + 1 00 (Γαλλικός) και υπάρχουν έτοιμες μελέτες για 
παραλλαγή και σήραγγα μεταξύ Μουριών - Ροδόπολης και για αλλαγή γραμ
μολογίας Σ.Σ. Στρυμώνα. Τέλος, κατασκευάζονται ανοιχτά αντικατολισθη
τικά τούνελ στα "Τέμπη του Νέστου", ενώ έχουν ξεκινήσει οι εργασίες πα
ραλλαγής στα τμήματα Χ.Θ. 138+377 - 156+898 και 279 +500 - 290+450. 

3. Αλεξανδρούπολη - Ορμένιο: Ολοκληρώνεται η ενίσχυση της γραμ
μής για αξονικό φορτίο 20 τόννων μεταξύ Σουφλίου - Μάνδρας, καθώς και 
η κατασκευή νέου μεγάλου κτιρίου επιβατών στον Σ.Σ. Νέας Ορεστιάδας. 
Πρόκειται επίσης να ξεκινήσουν έργα επέκτασης του Μηχανοστασίου Αλε
ξανδρούπολης. 

4. Νέα γραμμή υψηλής ταχύτητας Άνω Λιόσια - Θριάσιο - Κόρινθος 
- Κιάτο: Υπάρχει ήδη έτοιμη κατασκευασμένη υποδομή κατά 20% του μή
κους, ενώ εν εξελίξει βρίσκονται τρεις διαγωνισμοί για τμήματα συνολι
κού μήκους 25 χλμ. με τη νέα σιδηροδρομική γέφυρα Ισθμού. Υπό εκτέλε
ση βρίσκονται έργα μήκους 13  χλμ. 

5. Παλαιοφάρσαλος - Καλαμπάκα: Κατά 90% είναι έτοιμη η υποδο
μή για τη νέα κανονικού πλάτους γραμμή, η οποία θα αρχίσει να στρώνε
ται φέτος, ώστε στο τέλος του 1 997 να είναι έτοιμη. Μάλλον κατά τις ερ
γασίες στρώσης της νέας γραμμής, και επειδή σε αρκετά σημεία η παλαιά 
με τη νέα χάραξη ταυτίζονται, θα διακοπεί για λίγους μήνες η λειτουργία 
της υφισταμένης γραμμής και θα δρομολογηθούν προσωρινά λεωφορεία 
μεταξύ Παλαιοφαρσάλου - Καλαμπάκας. 

6. Υπόλοιπο Δίκτυο: Προχωρεί η ανακαίνιση στη γραμμή Λάρισας -
Βόλου, ενώ ξεκινά άμεσα η ανακαίνιση τμημάτων της μετρικής γραμμής 
Πελοποννήσου (Στενό - Τρίπολη, Αλφειός - Κυπαρισσία, Ολυμπία - Πύρ
γος - Κατάκωλο κλπ.) .  Αντίθετα, ολοκληρώθηκε η ανακαίνιση Κορίνθου -
Διμηνιού (η γραμμή δόθηκε για 90 χλμ/ώρα) , η εγκατάσταση 1 5  ΑΣΙΔ στη 
γραμμή Τριπόλεως και η νέα ευθυγράμμιση Χ.Θ. 56 - 58 μετά τα Μέγαρα, 
πλην της νέας aνοιχτής καμπύλης συναρμογής προς την πλευρά των Με
γάρων, όπου προς το παρόν έχει μείνει μία πολύ κλειστή προσωρινή κα
μπύλη συναρμογής με την υφιστάμενη γραμμή. 

7. Θριάσιο Πεδίο: Από την Ε.Ε. απορρίφθηκε η έγκριση χρηματοδό
τησης για μετεγκατάσταση του Κ. Ε. Π. στο νέο συγκρότημα του ΟΣΕ στο 
Θριάσιο και αντιπροτάθηκε στη θέση της να χρηματοδοτηθεί η σιδηρ .  
σύνδεση Θριασίου - Ικονίου που μελετάται σε επίπεδο οριστικής μελέτης.  
Τελευταία είδαν το φως της δημοσιότητας πληροφορίες ότι ενδέχεται να 
κοπεί στο σύνολό της η χρηματοδότηση των έργων του Θριασίου. 

8. Ηλεκτροκίνηση: Έγινε ο σχετικός διαγωνισμός και κατατέθηκαν 3 
προσφορές. Εάν όλα πάνε καλά, το έργο (ύψους 45 δισ. δρχ.), θα ξεκινή
σει το δεύτερο εξάμηνο του 1 996 και θα ολοκληρωθεί σε 5 χρόνια. Με την 
ηλεκτροκίνηση αναμένεται μία εξοικονόμηση των λειτουργικών δαπανών 
κατά 5 δισ. δρχ. το πρώτο έτος λειτουργίας. 

9. Νέα σηματοδότηση: Ολοκληρώνεται η εγκατάσταση αμφίδρομης 
σηματοδότησης και τηλεδιοίκησης μεταξύ Δομοκού - Λάρισας και Οινόης 
- Τιθορέας, ενώ ανατέθηκε το έργο εγκατάστασης νέας αμφίδρομης ση
ματοδότησης και τηλεδιοίκησης Αθήνας - Χαλκίδας, Πλατύ - ΤΧ1 και πρό-
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κειται παρομοίως να σηματοδοτηθούν και τηλεδιοικηθούν τα τμήματα 
Λάρισα - Πλατύ και ΤΧ1 - ΤΧ5 (τόσο οι 2 κύριες γραμμές κυκλοφορίας, 
όσο και οι 2 παράπλευρες ολκαδικές). Τα 4 Κέντρα Ελέγχου θα είναι στην 
Αθήνα, το Λιανοκλάδι, τη Λάρισα και την Θεσσαλονίκη. 

10. Τροχαίο υλικό: Υπογράφτηκε η σύμβαση με την ABB-HENSCHE
L για την προμήθεια 15 δικινητηρίων δηζελοηλεκτραμαξών (2850 ίππων, 
μεγ. ταχύτητας 1 60 χJώ, option για άλλες 10 ,  παράδοση την άνοιξη 1 997), 
με τεχνολογία aσύγχρονης τριφασικής έλξης και GTO thyristors, που συ
ντελεί στη μεγάλη αξιοπιστία και στο μικρό λειτουργικό κόστος (ανάκτηση 
ενέργειας από την πέδη, θέση "εντός-εκτός εναλλάξ" του ενός Δ/Κ κατά 
περίmωση κλπ.) .  Οι δηζελάμαξες αυτές μπορούν να μετατραπούν σε ηλε
κτράμαξες (5500 ΚW, 200 χ/ώ). Υπογράφτηκε επίσης η σύμβαση με την 
SIEMENS για την προμήθεια των πρώτων 6 ηλεκτραμαξών του ΟΣΕ, αντι
στοίχων επιδόσεων και ιδίας τεχνολογίας με την ηλεκτρική παραλλαγή 
της EC02000 και ανάλογου τύπου με τις ηλεκτράμαξες EUROSPR INTER 
που χρησιμοποιούνται από τους Γερμανικούς, Ισπανικούς και Πορτογαλι
κούς σιδηροδρόμους. Υπό εκτέλεση επίσης βρίσκεται η προμήθεια 58 
φορταμαξών από τα Ναυπηγεία Ελευσίνας, ενώ σε εκκρεμότητα είναι η 
προμήθεια 2 Α/Α οδοντωτού και 10  Α/Α προαστιακού τύπου.  

ΝΕΕΣ ΥΙΠΙΡΕΣΙΕΣ ΟΣΕ 
Επαναδρομολογήθηκαν, ύστερα από 4 χρόνια, τα νυχτερινά τραίνα 

στο δίκτυο Πελοποννήσου με ώρες αν αχ. από Αθήνα για Τ ρίπολη/Καλα
μάτα 23:06 και για Πάτρα/Κυπαρισσία 22:25. Δυστυχώς, όμως, σύμφωνα 
με πληροφορίες μας, είναι πολύ πιθανό με τη νέα δρομολογιακή περίοδο 
να καταργηθούν τοπικά δρομολόγια στη Νοτιοδυτική Πελοπόννησο ("Ρι
ρίκες", Κυλλήνη) και να μειωθούν τα δρομολόγια IC. Θα είναι πολύ δυσά
ρεστο εαν τα ανωτέρω επαληθευτούν. Θετική είδηση πάντως είναι ότι 
προγραμματίζεται και τρίτο δρομολόγιο Αθήνας - Ναυπλίου τη θερινή πε
ρίοδο, με αναχ. από Ναύπλιο για Αθήνα και αντιστρόφως αργά το α
πόγευμα. 

Αντίθετα, αναβάθμιση υπηρεσιών προγραμματίζεται για το δίκτυο καν. 
γραμμής που θα περιλαμβάνει μεταξύ άλλων, ένα δρομολόγιο IC χωρίς 
καμία ενδιάμεση στάθμευση -non stop- μεταξύ Αθήνας - Θεσσαλονίκης, 
με χρόνο 5 ώρες και 50 λεmά και ενσωματωμένη την τιμή του φαγητού 
στο εισιτήριο. Παράλληλα, θα επεκταθεί το σύστημα ηλεκτρονικής κράτη
σης θέσεων και θα αναβαθμιστεί περαιτέρω το σέρβις στα IC με παροχή 
εφημερίδων, μουσική & τηλεόραση και ίσως τηλέφωνο. 

Ο ΜΕΤΡΟΠΟΝΤΙΚΑΣ ΣΤΟΝ ΕΥΑΓΓΕΛΙΣΜΟ 
ΚΑΙ ΤΡΑΜ ΣΤΗΝ ... ΚΑΛΑΜΑΤΑ 

Ενώ ο Μετροπόντικας '' Ιάσων" είναι ακόμα κολλημένος στην Πλ. Καρdί
σκάκη, η "Περσεφόνη" έφτασε κιόλας στον Ευαγγελισμό. Ήδη οι σταθμοί του 
μετρό Ακαδημίας, Κατεχάκη και Πανόρμου είναι έτοιμοι από πλευράς διαμόρ
φωσης και θα αρχίσουν τώρα σ' αυτούς αρχιτεκτονικές εργασίες. 

Από εκεί που δεν το περιμέναμε, μας ήρθε η επόμενη είδηση. Με 
χρηματοδότηση από την Ευρωπα'ίκή Τράπεζα Επενδύσεων και το Κοινοτι
κό Πρόγραμμα Ε25, η Καλαμάτα κατά πάσα πιθανότητα θα διαθέτει σε 3 
χρόνια μία γραμμή τραμ 5 χλμ, περίπου στα χνάρια της παλαιάς. Συγχα
ρητήρια στο Δήμαρχο για την πρωτοβουλία του. Όμως και ο Ο .Λ. Π. στον 
Πειραιά, κάτι ανέφερ� τελευταία για τραμ που θα περιζώσει το επιβατικό 
λιμάνι γύρω - γύρω, όπως το παλιό τραμ της παραλίας. 

ΕΥΡΩΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟ 
Αποφασιστικό βήμα για την προώθηση του ηπειρωτικού σιδηροδρό

μου από την Ηγουμενίτσα προς Καλαμπάκα και Λάρισα είναι η τροπολο
γία που ψήφισε το Ευρωπα'ίκό Κοινοβούλιο κατά τη συζήτηση του Κοινοτι
κού προϋπολογισμού και περιλαμβάνει: 

Τ ο σύστημα συνδυασμένης μεταφοράς Μονάχου - Βιέννης - Μπαλό
νιας - Ανκόνας - Μπάρι - Πρίντεζι - Ηγουμενίτσας - Λάρισας (σιδηροδρομι
κή σύνδεση) - Πάτρας - Μάλτας - Κύπρου - Βόρειας Αφρικής. 

Την τροπολογία είχαν προτείνει το συμβούλιο και η επιτροπή για την 
χρηματοδότηση των Διευρωπa·ίκών Δικτύων Μεταφορών. 

τ ο παραπάνω δίκτυο συνδυασμένων μεταφορών θα χρηματοδοτη
θεί το 1 996 με το ποσό του 1 ,8 εκατομμυρίων ECU. 

Εναπόκειται τώρα στην ελληνική κυβέρνηση να πάρει τις αποφάσεις 
της και να ανταποκριθεί θετικά στην ευκαιρία αυτή που προσφέρει στην 
Ελλάδα το Ευρωπα'ίκό Κοινοβούλιο. Θα πρέπει να δώσει κι αυτή τώρα τη 
μάχη της στο Συμβούλιο των Υπουργών. 

ΣΤΙΣ Ρ ΑΓΕΣ ΤΟ ΤΡ ΑΙΝΑΚΙ ΤΟΥ ΠΗΛΙΟΥ 
(Επί του πιεστηρίου) 

Χάρη στο μεγάλο προσωπικό ενδιαφέρον του νέου πρωθυπουργού 
Κ. Σημίtη και του νομάρχη Μαγνησίας κ. Σκοτεινιώτη, επιταχύνονται οι 
προετοιμασίες για την επαναλειτουργία του τραίνου του Πηλίου τουλάχι
στον στο τμήμα Λεχώνια - Μηλιές το προσεχές θέρος. 



ΠΗΓΕΣ: INTERNET, TODAY'S RAILWAYS, MODERN RAILWAYS - Επιμέλεια: Α. Ιaώνος 

ΚΑΙΝΟΥΡΓΙΑ ΔΙΚΤΥΑ ΤΡΑΜ Σ' ΟΛΟ ΤΟΝ ΚΟΣΜΟ 

• Ενώ στο Στρασβούργο, ένα χρόνο μετά τη λειτουργία του, το τραμ 
έχει συμβάλλει ήδη στον τριπλασιασμό της πελατείας των Δημόσιων Συ
γκοινωνιών, στο Μάντσεστερ και στο Σέφφιλντ προγραμματίστηκε η επέ
κταση του πρόσφατα κατασκευασθέντος δικτύου τους, στο διπλάσιο. Τ ο 
ίδιο και στη Ρουέν όπου το νέο δίκτυο τραμ της πόλης επεκτείνεται κατά 
4,4 χλμ. Αυτή τη στιγμή είναι υπό κατασκευή καινούργια δίκτυα τραμ στο 
Μπίρμινγχαμ, στο Κρόϋντον (νότιο Λονδίνο). στο Δουβλίνο, στο Σικάγο και 
στο Ουέλλινγκτον της Ν.  Ζηλανδίας. 

EUROTUNNEL 

• Η εταιρεία ENS (Eυropean Night Services) ανακοίνωσε τα νέα νυχτερι
νά δρομολόγια μέσω του Eυrotunnel που αρχίζουν τον Ιούλιο του 1996 και 
είναι τα εξής: 
1 .  Ιούλιος 1 996: 8WAN8EA & PLYMOUTH - PARI8 
2. Σεmέμβριος 1 996: GLA8GOW & MANCHE8TER - PARI8 
3. Νοέμβριος 1 996: LONDON - AM8TERDAM 
4. Ιανουάριος 1 997: LONDON - DORTMUND & FRANKFURT 
Ημερήσιο ρεκόρ μεταφοράς αυτοκινήτων έγινε στις 29/7/95 στο EUROT
UNNEL όπου μεταφέρθηκαν με συρμούς Le 8hυttle 4.965 αυτοκίνητα σε 
μία μέρα! 

ΓΕΡΜΆΝΙΑ 

• Οι (DB) εγκαινίασαν στις 9 Οκτωβρίου το νέο τους τουριστικό συρμό 
'"τυristikzυg". Το τρένο αυτό μπορεί να ναυλωθεί από ταξιδιωτικά γραφεία 
και είναι ήδη κλεισμένο για τους επόμενους έξι μήνες. Ο συρμός έχει ειδι
κό χρωματισμό με αποχρώσεις του μπλε, κίτρινου και πράσινου. Επίσης 
στα ίδια χρώματα βάφτηκαν και τρεις μηχανές, μία ηλεκτράμαξα σειράς 
1 03 και δύο ντήζελ σειράς 218 που προορίζονται για την έλξη του συρμού 
αυτού. 
• Από τις 30 Σεmεμβρίου δόθηκε σε λειτουργία, 9 μήνες νωρίτερα απ' 
ό,τι σχεδιαζόταν, η νέα διαλογή "Aiter Sϋderelbe" στο Hambυrg. Η διαλο
γή είναι η πιο μοντέρνα στην Ευρώπη και την εκμεταλλεύεται η εταιρεία 
Hambυrg Hafenbahn. Διαθέτει 24 γραμμές ελιγμών, 4 γραμμές αναμονής 
μηχανών, 8 γραμμές εισόδου/εξόδου αμαξοστοιχιών και στο κοντινό μέλ
λον θα διακινούνται πάνω από 1 200 εμπορικά βαγόνια ημερησίως. 
• Μεγάλη αλλαγή στους Γερμανικούς σιδηροδρόμους (DB AG) όσον αφο
ρά το τροχαίο υλικό με την παραγγελία 420 ηλεκτραμαξών και προοmική 
άλλων 500. Συγκεκριμένα, παραγγέλθηκαν 80 ηλεκτράμαξες της AEG τύ
που 1 2Χ μέσης ισχύος και ταχύτητας για lnterregio αμαξ/χίες και με προο
mική για άλλες 400. Από την εταιρεία ΑΒΒ παραγγέλθηκαν 1 45 ηλεκτρά
μαξες τύπου EC02000 μεγάλης ισχύος και ταχύτητας, για αμαξ/χίες IC 
και από την εταιρεία 81EMENS 195 ηλεκτράμαξες τύπου EUR08PRINTER 
για εμπορικές αμαξ/χίες και με προοmική για άλλες 100. 

ΓΑΛΛΙΑ 

• Το πρώτο όχημα του σχεδιαζόμενου διεθνούς τραίνου ''IHALY8" παρα
δόθηκε από την κοινοπραξία που θα κατασκευάσει 17  συρμούς για την 
υπηρεσία υψηλών ταχυτήτων μεταξύ Paris, Brυssels, Cologne και Amster
dam. Η ολοκλήρωση του πρώτου συρμού αναμένεται τον Απρίλιο του 1 996 
και θ' ακολουθήσει η παράδοση των υπολοίπων για την έναρξη των δρο
μολογίων μεταξύ Δεκεμβρίου 1 996 και Φεβρουαρίου 1 997. Το τεσσάρων 
συστημάτων ρεύματος τραίνο, κατασκευάζεται από την κοινοπραξία των 
εταιρειών GEC, Alsthom, ACEC Transport, Bombardier Eυrorail και De Die
trich. Κάθε συρμός ''IHAL Υ8" αποτελείται από 2 κινητήρια οχήματα στις 
άκρες και 8 ενδιάμεσα με συνολική χωρητικότητα 377 επιβατών. Από τα 8 
οχήματα, τα 5 είναι Confort 2 (Β' Θέση) και τα 3 Confort 1 (Α' Θέση) .  

ΣΟΥΗΔΙΑ 

• Οι Σουηδικοί Σιδηρόδρομοι (8J) παράγγειλαν τον πρώτο τους στόλο 
από 60 βαριά εμπορικά βαγόνια από την Σουηδική εταιρεία Kockυms. Τα 
νέα οχήματα που προορίζονται για χρήση και στο Ευρωπαϊκό σιδ/κό δί
κτυο, έχουν βάρος 25 τόννους κατ' άξονα που για πρώτη φορά χρησιμο
ποιούνται στους (8J). Είναι επίπεδα και φέρουν επάνω τους 7 ειδικά con
tainers (χωρητικότητας 12 ,5 τόννων το ένα) , 18  από τα οποία θα μεταφέ
ρουν χαλκό και τα υπόλοιπα 42 θα μεταφέρουν ατσάλι Η παραγγελία των 
(8J) περιλαμβάνει και προοmική γαι 1 80 ακόμη βαγόνια του ίδιου τύπου. 
• Οι (8J) πούλησαν 20 μονές aυτοκινητάμαξες, σειράς Υ1 στην Κροατία 
(ΗΖ). Οι Υ1 είναι κατασκευής FΙΑΤ του 1 979-1982 και η παράδοση θ' αρχί-

σει τον Νοέμβριο. 

ΦΙΝΛΑΝΔΙΑ 

• Το νέο "Pendolino" των (νR) σειράς 8220 άρχισε την υπηρεσία του στις 
27 Νοεμβρίου και το πρώτο διάστημα θα έχει τις ίδιες τιμές εισιτηρίων με 
αυτές των αμαξ/χιών IC. Στο πρόγραμμα δρομολογίου του έχει υπολογι
στεί μέγιστη ταχύτητα 150 χλμ/ώρα, η οποία θ' αυξηθεί στις αρχές του 
καλοκαιριού του 1 996 στα 220 χλμ/ώρα. Το 8220 χρησιμοποιεί σύγχρονη 
τεχνολογία για την πληροφόρηση του πελάτη. Μέσα στο τραίνο, κάθε επι
βάτης μπορεί να δει σε μία οθόνη νΙDΕΟ την πρόοδο του ταξιδιού του, 
πίνακες δρομολογίων, πληροφορίες σταθμού ή μία ταινία. Βασίζεται στο 
σχέδιο του ETR460 των (F8) και δρομολογήθηκε στη γραμμή Helsinki -
Τυrkυ. 

ΙΣΠΑΝΙΑ 

• Από τις 23 Σεmεμβρίου μπήκε σ' εφαρμογή το Χειμερινό πρόγραμμα 
δρομολογίων των (RENFE), όπως και άλλων δικτύων της Ευρώπης. Την 
ίδια στιγμή αυξήθηκε η μέγιστη ταχύτητα των συρμών ΑνΕ μεταξύ Madrid 
- 8eνilla σε 300 χλμ/ώρα. 
• Οι μεταφορές προ'ίόντων EXPRE88 των (RENFE) βελτιώθηκαν πολύ 
αυτό το χρόνο, λόγω της αλλαγής φιλοσοφίας των νέων διευθυντών. Στα
μάτησαν οι μικρές μεταφορές από σταθμούς με μικρή σημασία και παρέ
μειναν οι κατ' ευθείαν αμαξ/χίες μεταξύ των μεγάλων πόλεων. Παραδειγ
ματική είναι η κίνηση αυτών των τραίνων μεταξύ Madrid - Barcelona που 
παρουσιάζουν ημερήσια πληρότητα 99%! 
• Οι (RENFE) παράγγειλαν πάλι νέους συρμούς TALGO για γραμμές 
υψηλών ταχυτήτων που θα χρησιμοποιηθούν μεταξύ Madrid - Malaga και 
Madrid - Cadiz. Χάρη στο πλεονέκτημά τους με την εύκολη αλλαγή του 
πλάτους γραμμής, οι συρμοί αυτοί θα λειτουργήσουν τόσο στο Ισπανικό/ 
Πορτογαλικό δίκτυο, όσο και στο Ευρωπα'ίκό με ταχύτητες μέχρι 220χλμ/ 
ώρα. 

ΙΤΑΛΙΑ 

• Κατά τη διάρκεια του καλοκαιριού παραδόθηκε στο μηχανοστάσιο 
M ilano Martesana το πρώτο κινητήριο σειράς Ε.404.1 00 του συρμού υψη
λών ταχυτήτων ETR500 των (FS) μαζί με ένα όχημα 1 ης και ένα 2ης θέ
σης. Υπάρχουν μερικές διαφορές από το πρωτότυπο Ε.404Χ/Ε.404Υ. Το 
μπροστινό μέρος είναι βαμένο γκρίζο, σε αντίθεση με το προηγούμενο 
μαύρο, τα φώτα ανέβηκαν λίγο ψηλότερα και ένα τρίτο προστέθηκε στη 
μέση κάτω από τα παράθυρα. Επίσης είναι 0,55μ κοντύτερο του πρωτοτύ
που και μπορεί ν' αναmύξει ελκτική ισχύ 1 96kN στα 300 χλμ/ώρα. 
• Από τις 15 Σεmεμβρίου, η υπηρεσία "RoadRailer" (με οχήματα lnterm
odal) μεταξύ Mυnich - νerona έγινε καθημερινή. Σχέδια υπάρχουν για την 
επέκταση αυτής της υπηρεσίας στις γραμμές νerona - Napoli και νerona -
Bari. Επίσης, μέσα στο 1 996 θα ενεργοποιηθεί η ίδια υπηρεσία μεταξύ 
Mi lan - London. Η νέα εταιρεία που εκμεταλλεύεται αυτή την υπηρεσία 
είναι η γερμανική Bayrische Trailerzυg Gesel lschaft (ΒΤΖ) . 
• Κατασκευάστηκε από την FIAT το πρώτο πειραματικό "Pendolino" σει
ράς ETR470.0 που θα δρομολογηθεί μεταξύ Ιταλίας - Ελβετίας (Cisalp in). 
Η aυτοκινητάμαξα αποτελείται μόνο από 2 κινητήρια οχήματα και είναι 
δύο συστημάτων ρεύματος. Από τους (F8) χαρακτηρίστηκε σαν ιδιωτικό 
όχημα και θα παραμείνει ιδιοκτησιακά στη FIAT με χρήση μόνο πειραματι
κή. 
• Τα τρία νέα "Pendolino", δύο συστημάτων ρεύματος (3000 ν DC & 

1 500 ν DC) ETR460 παραδόθηκαν από την FIAT Ferroνiaria. Από την άνοι
ξη του 1996 θα κυκλοφορήσουν μεταξύ Milan - Lyon και η αρίθμησή τους 
είναι ETR460.2 1 ,  27 & 28. 

ΟΛΛΑΝΔΙΑ 

• Οι (Ν8) παράγγειλαν έξι συρμούς υψηλών ταχυτήτων, το ICE2.2 (τρί
της γενιάς ICE) από την εταιρεία SIEMENS. Πρόκειται για την πρώτη πώ
ληση στο εξωτερικό Γερμανικού τραίνου υψηλής ταχύτητας και θα είναι 
τεχνολογικά ίδιο με το ICE2.2 που έχουν παραγγείλει οι (DB AG). Οι τριών 
συστημάτων ρεύματος συρμοί προβλέπεται να συνδέσουν από το 1 999 
τις πόλεις Amsterdam - Berlin και Amsterdam - Cologne/Frankfurt. Το ICE2.2 
θα αποτελείται από 8 οχήματα με χωρητικότητα 400 επιβατών και θα έχει 
μέγιστη ταχύτητα 330 χλμ/ώρα. Το κόστος του ανέρχεται στα 210 εκατ 
DEM και η κατασκευή του θ' αρχίσει τον Ιανουάριο του 1996. 
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Γ Η Ο 

ΓΕΝ Ι ΚΗ ΑΠΟΨΗ ΤΗΣ ΚΟ ΙΛΑΔΑΣ 

ΤΟΥ Ν Ε ΣΤΟΥ ΑΠΟ ΤΟ ΤΡΕΝΟ 

Π Λ Η Ρ Ο Φ Ο Ρ Ι Ε Σ :  Τ Η Λ :  5 2 4 0  6 0 1 - 5 2 4 0  6 4 6  - 8 
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