
































































ΤΟ ΤΡΑΙΝΑΚΙ 
ΒΟΛΟΥ-ΜΗΛΕΩΝ :Ε:ΑΝΑ 

ΣΤΙΣ ΙIΛΑrΙΕΣ ΤΟΥ ΠΗΛΙΟΥ 
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Ε iνω αδύνατο να περΙγράψεΙ κανεiς την χαρά κω 
την συγκiνηση όλων όσΟΙ εiχαμε την τύχη να 

βρεθούμε στα πρώτα, ύστερα από 25 χρόνΙα, ανηφο­
ρiσματα του μοναδΙκού σε ομορφΙά τραiνου του Πη­
λiου στΙς ΜηλΙές (23, 24 κω 25 Μα"ϊου). Η μαγευ­
τΙκή θέα στον ΠαγασητΙκό, το καταπράσΙνο τοπiο, 01 
δασωμένες ρεματΙές, 01 κομψές πέτρΙνες κω σΙδερέ­
νΙες γέφυρες, τα μΙκρά τούνελ κω τα φΙδωτά περά­
σματα στΙς πλαγΙές του βουνού, ξεδΙπλώθηκαν κω 
καταγράφηκαν βήμα προς βήμα μπροστά μας, σαν ΚΙ­
νηματογραφΙκή τωνiα, με ανεπανάληπτες εναλλαγές. 

Το αiσω πέρας των έργων γΙα την τακτική πλέον 
επαναλεηουργiα του τραiνου στο ορεΙνό -κω ωρωό­
τερο- τμήμα της δΙαδρομής, οφεiλετω στο μεγάλο 
ενδΙαφέρον που έδεΙξαν ο νομάρχης Μαγνησiας, το 
Γραφεiο του Πρωθυπουργού κω 01 αρμόδΙες υπηρε­
σiες του Ο.Σ.Ε. ΈτσΙ δΙκαΙώθηκαν 01 αγώνες 25 ετών 
του λαού της Μαγνησiας, αλλά κω κάθε φiλου του 
σΙδηροδρόμου, ΙδΙαiτερα δε του Συλλόγου "Φiλω του 
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Τραiνου Βόλου-Πηλiου", τον οποiο συνέδραμε ση­
μαντΙκά, Ιδωiτερα στα πρώτα του βήματα, κω ο δΙκός 
μας Σύλλογος. 



Το τρωνάκι λειτουργεi κάθε 
Σαββατοκύριακο με αναχώρηση 
από τον σταθμό Άνω Λεχωνiων 
στις 1 1:00 κω επιστροφή από τις 
Μηλιές στις 16:00. Όταν ολοκλη­
ρωθούν 01 απαιτούμενες εργασiες 
στο τμήμα Αγριάς - Άνω Λεχωνiων, 
η αφετηρiα του θα μεταφερθεi στον 
Βόλο (Άναυρο ή Πάρκο Αγ. Κων/ 
νου), προκειμένου να εiνω περισ­
σότερο προσιτό στους εκδρομεiς και 
να κινεiτω σε ολόκληρη την ιστο­
ρική διαδρομή του. Μια διαδρομή 
που συνδυάζει στωχεiα τροχιόδρο-
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μου, στο αστικό κω παραλιακό τμήμα, κω ιδιαiτερα 
θεαματικού ορεινού σιδηρόδρομου στο υπόλωπο. Στις 
σελiδες αυτές παρουσιάζουμε ένα φωτογραφικό πα­
νόραμα από τα πρώτα δρομολόγια του τραiνου από 
τα Άνω Λεχώνια προς κ ω από Μηλιές τον περασμέ­
νο Μάω. I 

Α. Κ. - Γ. Ν. - Β. Χ. - Δ. Κ. 
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ΤΟ 757 ΤΑΓΜΑ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ 
ΤΟΥ ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΟΥ ΣΤΡΆΤΟΥ 

Του Avτώvn Βpά1λα 

Για να διατηρούν τις γραμμές σε καλή κατάσταση και τα τρα(να εν κινήσει, οι στρατιώτες 
του μοναδικού σιδηροδρομικού τάγματος του Αμερικάνικου στρατού χρειάζονται ε πιδεξιότητα, 

προσήλωση στο καθήκον και . . . πολ ύ ιδρώτα. 

Β ρισκόμαστε στο στρατόπεδο Fort Eustis στη Βιρτζί πει να είναι σε θέση να επισκευάζουν κατεστραμμένες 
νια. Η δεκανέας του Αμερικανικού Στρατού Carey γραμμές, να επισκευάζουν και να χειρίζονται μηχανές έλ-

Young ακούμπησε τα χέρια της πάνω στα χειριστήρια της ξ ε ως και να χρησιμοποιούν το εχθρικό σιδηροδρομικό 
μεγάλης κοκκινοκίτρινης ντηζελάμαξας . Ήταν η πρώτη δίκτυο για να μεταφέρουν υλικά και προσωπικό στις φί-
φορά ύστερα από εκ- Γ.II!IIJj[�:r--τ λιες δυνάμεις .  Οι ενέρ-
παίδευση 9 ημερών γειες αυτές δεν θα γί-
που θα είχε τον πλήρη νουν χωρίς κινδυνο για 
έλεγχο της βάρους 1 25 την ζωή των στρατιω-
τόννων μηχανής .  Τα τών, μια και θα είναι εύ-
μάτια της 1 8χρονης κολος στόχος ελευθέ-
Careyείχαν γουρλώσει ρων σκοπευτών, αερο-
και ιδρώτας έτρεχε πορικών βομβαρδι-
από το μέτωπό της ,  σμών ή σαμποτάζ. 
καθώς ο εκπαιδευτής "' Έτσι ,  εκτός από τα σι-
της ,  που στεκόταν δηροδρομικά, οι στρα-
πίσω της, παρακολου- τιώτες του Τάγματος 
θούοε τις κινήσεις της: εκπαιδεύονται κανονι-
πάτησε κόρνα , άφησε κά σαν όλους τους άλ-
το φρένο και ανέβασε τις στροφές του κινητήρα. Το βλέμ- λους στρατιώτες σε ασκήσεις μάχης και τακτικής επί 
μα της ήταν καρφωμένο στον τροχοπεδητή , καθώς η εδάφους και επί χάρτου .  
μηχανή κινήθηκε προς τα εμπρός για 500 περίπου μέτρα. Ο Αμερικανικός Στρατός έχει μακρά παράδοση στην 
Μετά έβαλε την όπ ισθεν, σταμάτησε τη μηχανή στο ση- δημιουργία σιδηροδρομικών μονάδων. Την εποχή του Εμ-
μείο από όπου ξεκίνησε, και έδεσε τα φρένα. Ι κανοποιη- φυλίου ( 1 861 - 1 864) , 5 .000 στρατιώτες των Βορείων υπη-
μένη γύρισε προς τον εκπαιδευτή της και εισέπραξε ένα ρετούσαν στους σιδηρόδρομους και οι ιστορικοί βεβαιώ-
χαμόγελο επιδοκιμασίας. νουν ότι χάρη στον συνεχή εφοδιασμό των στρατευμάτων 

Λίγο π ιο κάτω , μ ία ομάδα από στρατιώτες, χρησιμο- από τη Διοίκηση Στρατιωτικών Σιδηροδρόμων κατόρθω-
ποιώντας λοστούς, σφύρες και aξίνες, αντικαθιστά τους σαν οι Βόρειοι να επιβληθούν στον Νότο . 
ξύλινους στρωτήρες της γραμ­
μής σε μήκος 1 00 μέτρων . 
Όπως εξηγεί ο λοχαγός Ro­
bert Gregory , αν και υπάρχουν 
μοντέρνα μηχανήματα για τέ­
τοιου είδους εργασίες, οι 
στρατιώτες εκπαιδεύονται κυ­
ρίως στην χειρωνακτική στρώ­
ση ή επισκευή των σιδηροτρο­
χιών . Ο λόγος είναι ότι το 757 
Τάγμα Σιδηροδρόμων ( η  μόνη 
μονάδα τέτοιου είδους στον 
Αμερικανικό Στρατό) έχει απο­
στολή σε καιρό πολέμου τη 
χρησιμοποίηση των σιδηρο­
δρομικών δικτύων του εχθρού .  
Οι στρατιώτες του 757 θα πρέ-

��J===-=�·� "' 

� 

;;;ι��==�=L�!b���������� � 
36 ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ 



" 

Η Διοίκηση Στρατιωτικών Σιδηρο­
δρόμων έπαιξε ακόμη πιο σπουδαίο 
ρόλο στον Α και Β' Παγκόσμιο πόλε­
μο, καθώς στρατιώτες-σιδηροδρομι­
κο ί εφοδίαζαν τα συμμαχικά στρα­
τεύ ματα έως τη ζώνη των μαχών. 
Κατά τη διάρκεια του Β' Παγκοσμίου 
πολέμου ο Αμερικανικός Στρατός 
διατηρούσε 37 τάγματα Σιδηροδρό­
μων και 1 6  Τάγματα βαρέων σιδηρο­
δρομικών επισκευών στην Ευρώπη 
και Ασία . Ανάμεσα στους πρώτους 
Αμερικανούς στρατιώτες που πάτη­
σαν τις ακτές της Νορμανδίας τον 
Ιούνιο του 1 944,  ήταν και οι άνδρες 
του 505 Τάγματος Σιδηροδρόμων. 
Στον πόλεμο της Κορέας και στο 
Βιετνάμ δεν έγινε μεγάλη χρήση των 
σιδηροδρόμων και έτσι το 1 97 4 το τε­
λευταίο εν ενεργεία Τάγμα Σιδηρο­
δρόμων του Αμερικανικού Στρατού 
διαλύθηκε. 

Το 757 Τάγμα Σιδηροδρόμων που 
έχει έδρα το MILWAUKEE του Όρε­
γκον ενεργοποιήθηκε λίγο πρίν την 
" Καταιγίδα της Ερήμου " .  Κατά τη 
διάρκεια αυτής της επιχείρησης, 1 50 
στρατιώτες του 757 χρησιμοποιήθη­
καν σαν μηχανοδηγοί και βοηθητικό 
προσωπικό στα διάφορα στρατόπε­
δα των Η . Π .  Α .  

Το μέλλον των στρατιωτικών σιδη­
ροδρόμων φαίνεται ευοίωνο , καθώς 
τα συμφέροντα των Η . Π .Α. εξαπλώ­
νονται προς την Ανατολική Ευρώπη 
με το π υ κνό σιδηροδρομικό δίκτυο 
και τις χώρες του Τρίτου Κόσμου , 
όπου το κύριο μέσον μεταφοράς εξα­
κολουθεί να είναι ο σιδηρόδρομος. 
Σε ένα τέτοιο περιβάλλον οι στρατιώ­
τες-σιδηροδρομικοί μπορούν να 
προσφέρουν πολλά στον εφοδιασμό 
και τη διοικητική μέριμνα. I 

ΑΛΛΗΛΟΓΡΑΦΙΑ 
Από τον Δήμαρχο Λουτρακfοu-Περαχώρας λάβαμε την παρακάτω επιστολή: 

Λουτράκι 8/5/96 Αριθ. Πρωτ . 3558 

Π ρος: ΤΗΝ ΔΙ ΕΥΘΥΝΣΗ ΤΗΣ ΠΕΡ ΙΟΔΙΚΗΣ ΕΚΔΟΣΗΣ "ΣΙΔΗ ΡΟΤΡΟΧΙΑ" 

Στο τεύχος 12 του μηνός Μαρτ(ου 1996, σελfδα 25, σε έρευνα του πε­
ριοδικού σας, γ(νεται αναφορά στη σιδηροδρομική γραμμή μέσα στην πόλη 
του Λουτρακίου, τα πλεονεκτήματά της, την επαναλειτουργία της και την 
με(ωση που θα επέλθει στην χρονοαπόσταση Αθήνα - Λουτράκι. 

Μέχρι εδώ όλα καλά, όμως στο fδιο άρθρο με κατάπληξη διαβάσαμε ότι 
δήθεν "απειλήθηκε να καταργηθε( η γραμμή από τον νυν Δήμαρχο, χωρ(ς 
επιτυχία όμως". 

Διαμαρτυρόμαστε έντονα, διότι ουδέποτε μέχρι σήμερα ενεργήσαμε ενα­
ντίον της λειτουργίας της γραμμής με οιονδήποτε τρόπο κατά την διάρκεια 
της θητε(ας μας ως Δημοτική Αρχή. 

Παρακαλούμε την Διεύθυνση του περιοδικού σας να επανορθώσει στην 
επόμενη έκδοσή της, αφού μας γνωστοποιήσετε την πηγή της εσκεμμένης 
παραπληροφόρησης. 

Απόντηση της σύνταξης: 
Κύριε Δήμαρχε, 

Ειλικρινά λυπούμαστε αν σας aποδώσαμε προθέσεις, τις οποfες δεν έχε­
τε, και χαιρόμαστε που aποδεικνύεστε ένθερμος υποστηρικτής της παρα­
μονής των σιδηροδρομικών γραμμών εντός της πόλεως. 

Δυστυχώς, υπάρχουν κάποιοι Δήμαρχοι στην Ελλάδα οι οποfοι, από έλ­
λειψη παιδε(ας και επαρκούς γνώσης της διεθνούς πρακτικής και εμπειρ(ας, 
ζητούν τον εξοβελισμό των σιδηροδρομικών σταθμών εκτός της πόλεως, πι­
στεύοντας εσφαλμένως ότι έτσι εξωρα/ζουν την πόλη τους ή ότι διευκολύ­
νουν την λειτουργ(α της, ενώ στην πραγματικότητα υποθηκεύουν το μέλλον 
της και δυσκολεύουν την πρόσβαση σ '  αυτήν των χρηστών των σιδηροδρό­
μων, οι οποfοι εfναι στην πλειοψηφfα τους δημότες της, αλλά και των υπο­
λο(πων επισκεπτών της. Και αυτό διότι αγνοούν ότι ο σιδηρόδρομος δεν δη­
μιουργεί τα προβλήματα που προκαλε( το αυτοκίνητο, το οπο(ο δικαfως οι 
συγκοινωνιολόγοι, σ' αντ(θεση με τον σιδηρόδρομο, προσπαθούν να απο­
θαρρύνουν να εισέρχεται στο κέντρο των πόλεων. Χαιρόμαστε λοιπόν που 
εσε(ς δεν συγκαταλέγεστε σ' αυτούς. Άλλωστε, ήδη η τάση της απομάκρυν­
σης των σταθμών άρχισε να υποχωρε( και στη χώρα μας και πολλο( δημο­
τικο( άρχοντες κατανοούν πλήρως την αναγκαιότητα ύπαρξης των σταθμών 
εντός του κέντρου της πόλεως. 

Όσον αφορά τις πηγές που στηριχθήκαμε, εfναι οι εξής 

α) Το από 2/6/95 (αρ. π ρω τ. 2990254/4 1 1- 12Ε) έγγραφο του ΟΣΕ προς εσάς, 
όπου ο Οργανισμός διαμαρτύρεται γαι την επανασυζήτηση του θέματος 
της απομάκρυνσης της γραμμής 

β) Τα πρακτικά της συνεδρ(ασης του Δημοτικού Συμβουλfου της 14/4/1995 
(αρ. απόφασης 93), όπου αναφέρεται πρόταση-εισήγηση του Δημάρχου 
για απομάκρυνση των σιδηροδρομικών γραμμών και απόφαση (στην παρ. 
13) για επανασυζήτηση του θέματος. 

Προφανώς, κ. Δήμαρχε, αυτά όλα δεν θα οφε(λονται, σε δική σας πρω­
τοβουλfα και εν τω μεταξύ θα ελήφθησαν διαφορετικές αποφάσεις, γι ' αυτό 
και με χαρά αποκαθιστούμε την αλήθεια. ι 

4 1 ό ρ θ ω ο n 
Από λάθος, στο προη γούμενο έκτακτο τεύχος της «Σ1δηροτροχ1άς» 

σπς σελ. 12 κω 13 01 εκεi φωτοyραφiες αποδόθηκαν στον Σ. Κωνσταντό­
πουλο ενώ το ορθό εiνω όπ προέρχοντω από το αρχεiο του. 

ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ 3 7 



Η ΠΕΡΣΕΦΟΝΗ ΣΤΟ ΣΥΝΤΑfΜΑ 
Το ΤΒΜ2 ( «Περσεφόνη») έφτασε το Σάββατο, 22 Ιου­
νίου, στον κυρίως σταθμό της Γραμμής 3 (Πεντάγω­
νο - ΚεραμεΙκός) τον σταθμό του Συντάγματος, έχο­
ντας ήδη κατασκευάσεΙ 4.850 μέτρα υπόγεΙας σήραγ-

Μέλη του Σ.Φ.Σ. με τον Πρόεδρο του Αττικού Μετρό κ. Κίκηρα. 

τ ρ α ι v α  
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γας. Επόμενος σταθμός του είνω το ΜοναστηράκΙ, 
το οποίο βρίσκεταΙ σε απόσταση 922 μέτρων, ενώ 
ακολουθεί ο τερματΙκός σταθμός της γραμμής στον 
ΚεραμεΙκό (899 μέτρα). Ο Σύλλογος Φίλων του ΣΙ­
δηροδρόμου προσκλήθηκε να παρακρλουθήσεΙ το γε­
γονός κω τα μέλη του που παρέστησαν ήταν 01 μό­
νω προσκαλεσμένοΙ. Από το γεγονός αυτό δημο­
σΙεύουμε μερΙκές χαρακτηρωηκές φωτογραφίες. 





του Γ. Ζαρταλούδn 

1.  ΓΕΝΙΚΑ 

Η κίνηση των σιδηροδρομικών οχημάτων υπόκειται σε 
ορισμένες αντιστάσεις, τα αίτια των οποίων θα πρέπει να 
αναζητηθούν στην φύση αυτής της κίνησης ,  στα κατα­
σκευαστικά χαρακτηριστικά των οχημάτων και στην γεω­
μετρία της γραμμής. Κατά τον γνωστό από την φυσική 
τύπο, ισχύει ,  

Ν = Ζ .V (1 . 1) 

όπου Ν η συνεχής ισχύς, σε kW, Ζ η ελκτική δύναμη σε 
kN και ν η ταχύτητα σε m/sec 1 .  

Για να κινείται ένα σιδηροδρομικό όχημα μεικτού βά­
ρους G με ορισμένη ταχύτητα ν, θα πρέπει να ασκείται 
επάνω του ελκτική δύναμη Ζ τέτοια ώστε, 

Ζ "?. W =ι Ζ "?.  G .  W ( 1 .2) 

όπου W η αντίσταση κίνησης. Το μέγεθος w ονομάζεται 
ειδική αντίσταση κίνησης και αναλύεται ως εξής ,  

όπου , 
wL ειδική αντίσταση κύλισης. 
wS ειδική αντίσταση κλίσης.  
wK ειδική αντίσταση καμπυλότητας . 
wB ειδική αντίσταση επιτάχυνσης .  

Αν και η μεθοδολογία που  ακολουθείται για τον υπο­
λογισμό αυτών των ειδικών αντιστάσεων είναι κοινή σε 
όλα τα δίκτυα, οι υπολογιστικοί τύποι που χρησιμοποιού­
νται διαφέρουν συνήθως από χώρα σε χώρα και είναι απο­
τέλεσμα πειραματικών μετρήσεων. 

Αρκετοί ερευνητές ασχολήθηκαν με το θέμα (Strah l ,  
Frank, Lomonossoff, Nadal ,  Daνis ,  Πρωτοπαπαδάκης) και 
τα συμπεράσματά τους υιοθετήθηκαν από διάφορα δί­
κτυα. 

Είναι φανερό ότι μεγαλύτερη αντίσταση κίνησης απαι-

' Για ισχύ σε PS, ελκτική δύναμη σε kg και ταχύτητα σε km/h. 

ισχύει ο τύπος Ν =Ζ* V/270. Και ο ι  δύο τύποι, με την μορφή που 

έχουν, ισχύουν μόνον για ηλεκτράμαξες και δηζελάμαξες, όπου 

υφίσταται η έννοια της συνεχούς ισχύος. Στις aτμάμαξες, η ισχύς 

είναι συνάρτηση του ρυθμού καύσης του καυσίμου,  της ωριαίας 

ατμοπαραγωγής και της ειδικής κατανάλωσης των κυλίνδρων. Αυτά 

τα μεγέθη εξαρτώνται από πολλούς παράγοντες και δεν είναι στα­

θερά στην μονάδα του χρόνου.  Οι αντίστοιχοι υπολογισμοί γίνονται 

με την βοήθεια της «ιδανικής ισχύος", η περιγραφή της οποίας εί­

ναι εκτός του σκοπού αυτού του άρθρου .  
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τεί δαπάνη μεγαλύτερου ποσού ενέργειας για το ίδιο 
έργο. Ο σιδηρόδρομος, και με αυτήν την έννοια, είναι ο 
αδιαφιλονίκητος βασιλιάς των χερσαίων μεταφορών. 

Οι  υπολογιστικοί τύποι που περιλαμβάνονται στις 
επόμενες παραγράφους, ισχύουν για κανονικό εύ ρος 
γραμμής, η ταχύτητα ν θα εννοείται σε km/h , το μεικτό 
βάρος G σε τόνους και οι ειδικές αντιστάσεις σε N/t , εκτός 
αν σημειώνονται διαφορετικά. 

2. ΕΙΔΙΚΉ ΑΝΤΙΣΤΑΣΗ ΚΥΛΙΣΗΣ 

Ο πρώτος τύπος για τον υπολογισμό της ειδικής αντίστα­
σης κύλισης,  που χρησιμοποιήθηκε μάλιστα επί μακρόν 
στην σιδηροδρομική ιστορία, είναι ο τύπος του C lark. 

ν2 
W = 2 • 4 + -- σε kg/t ι 1 .000 (2. 1) 

Η εμπειρική αυτή σχέση (που δεν διαχώριζε καν το 
ελκόμενο από το έλκον τροχαίο υλικό) είναι βέβαια μια 
πρωτόγονη μέθοδος υπολογισμού ,  δείχνει ωστόσο για 
πρώτη φορά την σημαντική επίδραση της ταχύτητας στην 
αντίσταση κύλισης.  Μεταγενέστεροι ερευνητές τροπο­
ποίησαν και διαμόρφωσαν τον τύπο του Clark στο γνω­
στό και ισχύον σή μερα τριώνυ μο με γενική μορφή . 

W ι = a + bv + cv2 (2.2) 

Στην παραπάνω σχέση , το a εκφράζει την αντίσταση 
λόγω τριβής στην επιφάνεια επαφής τροχού/τροχιάς και 
τις αντιστάσεις λόγω τριβής των μηχανισμών (έδρανα , 
κιβώτια στροφέων) . 

Το γραμμικό μέρος bV εκφράζει τις αντιστάσεις λόγω 
κραδασμών, συνέπεια της κίνησης του οχήματος. Οι φαι­
νομενικά λείες επιφάνειες επίσωτρου και κεφαλής σιδη­
ροτροχιάς, χαρακτηρίζονται στην πραγματικότητα από 
γεωμετρικές ανωμαλίες με την μορφή υψομετρικών "δια­
ταραχών, . Από την άλλη πλευρά, ένα σιδηροδρομικό όχη­
μα μπορεί σε γενικές γραμμές να θεωρηθεί σαν ένα σύ­
νολο από άκαμπτες θεωρητικά μάζες που συνδέονται 
ελαστικά μεταξύ τους. 

Έτσι, η επαφή τροχού/τροχιάς υπό καθεστώς κύλισης 
χαρακτηρίζεται από συνεχείς "κρούσεις» ,  η ένταση των 
οποίων εξαρτάται σημαντικά από την ταχύτητα. Αυτές οι 
κρούσεις, σε συνδυασμό με την "οφιοειδή κίνηση» και τα 
ενδεχόμενα σφάλματα στην γεωμετρία της γραμμής, 
προκαλούν κάθετες και εγκάρσιες ταλαντώσεις των οχη­
μάτων, που μεταφράζονται σε επιπρόσθετες αντιστάσεις 
κύλισης .  



Τέλος, το cΨ εκφράζει την αεροδυναμική αντίσταση 
και εξαρτάται τόσο από την ταχύτητα και την μετωπική 
επιφάνεια του οχήματος,  όσο και από την ένταση και την 
σχετική κατεύθυνση του ανέμου. 

Οι  συντελεστές a ,  b ,  c ποικίλουν αναλόγως τουτύπου 
του τροχαίου υλικού και υπολογίζονται κατόπιν πειραμα­
τικών μετρήσεων. Εδώ πρέπει να σημειωθεί πωc; οι κινη­
τήριες μονάδες έχουν μεγαλύτερη ειδική αντίσταση κύ­
λισης από το ελκόμενο υλικό. Στην περίπτωση μάλιστα 
των aτμαμαξών, αυτές οι αντιστάσεις εξαρτώνται κυρίως 
από τον αριθμό των συνεζευγμένων αξόνων τους. 

Οι  γερμανικοί σιδηρόδρομοι (DB AG) , για τον υπολο­
γισμό των αντιστάσεων κύλισης επιβατικών συρμών, χρη­
σιμοποιούν τον τύπο του Sauthof ( 1 932) . 

nw + 2 .7 
W ι = [ a + bv + c • • ( G 

ν +  1 5  

1 0  

(2.3) 

όπου c = 0 . 70 για την standard κατά DB AG μετωπική 
επιφάνεια 1 0 .5m2, n w ο αριθμός των οχη μάτων του συρ­
μού και g η επ ιτάχυνση της βαρύτητας (9 .81  m/sec)2 .  Η πο­
σότητα + 1 5  που προστίθεται στην ταχύτητα,  εκφράζει την 
επίδραση ενάντιου ανέμου , που στην περίπτωση των 
συρμών υψηλών ταχυτήτων είναι σημαντική . 

Για εμπορικούς συρμούς, οι DB AG χρησιμοποιούνταν 
τύπο του Strah l ,  

w = [25 + κοs . ( -
ν
-) 2] . g ι 1 Ο 

ψ 
Wι = (1 . 5 +  ) • Q 

4 .500 

V2 
Wι = (1 . 5 +  ) • Q (2.4) 

1 .600 

όπου kDB = 0.25 για ομοιόμορφους και =0.5 για μεικτούς 
εμπορικούς συρμούς. 

Οι γαλλικοί σιδηρόδρομοι (SNCF) χρησιμοποιούν τους 
παρακάτω τύπους για επ ιβατικούς, μεικτούς εμπορικούς, 
και ομοιόμορφους εμπορικούς συρμούς αντίστοιχα, 

V2 
Wι = (1 . 2 +  ) • Q (2. 5) 

4 .000 

Στις Η ΠΑ, η AREA (American Rai lway Eng ineer ing 
Associat ion)  π ροτείνει μια τροποποιημένη έκδοση του 
τύπου του Daνis ,  

w ι = ο • 6 + ο • ο 1 • ν + cι . ( _F_ ) • ψ σε ι b/ts 
Q. n 

(2.6) 

όπου cL αεροδυναμικός συντελεστής που ορίζεται από 
π ίνακες, F η μετωπική επιφάνεια οχη μάτων ( 1 20 sq ft) n ο 
αριθμός αξόνων του συρμού ,  Ο το βάρος κατ' άξονα σε 
tS (1 tS = 907.2 kg) και ν η ταχύτητα σε mph .  

Για εύρος γραμμής 1 OOOmm,  αναφέρονται ενδεικτι­
κά οι παρακάτω τύποι (για επιβατικούς και εμπορικούς 
συρμούς αντίστοιχα) .  

wι = ( 1  • 56 + o . oo?s • ν + ο .οοο3 .Ψ) . g 

wι = (2 . 6  + 0 .0003 . Ψ) . g  (2. 7) 

3. ΕΙΔΙΚΗ ΑΝΤΙΣΤΑΣΗ ΚΛΙΣΗΣ 

Η επίδραση της βαρύτητας στην κίνηση των σιδηροδρο­
μικών οχημάτων επί κλίσεων, περιγράφεται κατά τα γνω­
στά από την Φυσική , 

Ws = g . sina . 1 03 (3. 1) 

όπου a, η γωνία απόκλισης από την ευθυγραμμία .  Για 
μικρές τιμές του a (συνήθεις στην όιδηροδρομική) , ο 
π ροηγούμενος τύπος μπορεί να πάρει τη μορφή της πιο 
εύχρηστης σχέσης ,  

Ws = g . s = ± 9 - 81 . S 

6300 
W k = ( -- ) • g για R > 300 m 

R - 55 

491 0  
W k = ( -- ) • g για R < 300 m (3.2) 

R - 30 

όπου s η κλίση επί τοιc; 1 000. (το σφάλμα για κλίση 1 000/ 
00,  είναι της τάξης του 0 .5%) . Ο προηγούμενος τύπος 
είναι ανεξάρτητος του πλάτους γραμμής και το πρόση­
μο ( + -) δηλώνει την επιβάρυνση αναφορικά με την κα­
τεύθυνση (ανωφέρεια ή κατωφέρεια) . 

Η ειδική αντίσταση κλίσης παίζει σπουδαίο ποσοτικά 
ρόλο στην συνολική αντίσταση ενός συρμο ύ .  Αξίζει να 
σημειωθεί ότι ένα τετράδυμα IC που ανεβαίνει τον Μπρά­
λο2, δαπανά το 44% της ισχύος του μόνο για την αντίστα­
ση λόγω κλίσης. Αυτός είναι και ο βασικός λόγος που οι 
γραμμές υψηλών ταχυτήτων σχεδιάζονται με μικρές κλί­
σεις. 

4. ΕΙΔΙΚΗ ΑΝΤΙΣΤΑΣΗ ΚΑΜΠΥΛΟΤΗΤΑΣ 

Η εγγραφή ενός σιδηροδρομικού οχήματος σε καμπύλη ,  
συνοδεύεται από την εμφάνιση της φυγόκεντρης δύνα­
μης και επ ιτάχυνσης με συνέπεια ισχυρές εγκάρσιες 
δυνάμεις κατά την επαφή των ονύχων των τροχών με την 
σιδηροτροχιά.  Αυτές οι δυνάμεις, εκτός από φθορές σε 
υποδομή και τροχαίο υλικό, δημιουργούν και σημαντικά 
επιπρόσθετες αντιστάσεις κίνησης. Ο γνωστός θόρυβος 
που εκπέμπεται κατά την εγγραφή ενός συρμού σε κα­
μπύλες μικρών κυρίως ακτίνων, είναι ένα αρκετά «Πειστι­
κό, μέτρο για να εκτιμήσει κανείς τις δυσάρεστες επιπτώ­
σεις . 

Η ειδική αντίσταση καμπυλότητας εξαρτάται σε μεγά­
λο βαθμό τόσο από την ακτίνα καμπυλότητας όσο και από 
το μεταξόνιο των οχη μάτων. 

2 V = 70km/h , s = 2 1 0/00, με πληρότητα 70% (80kg/επιβάτη) .  
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Από τις πρώτες εμπειρικές σχέσεις που χρησιμοποιή­
θηκαν για την ειδική αντίσταση καμπυλότητας (και ισχύουν 
ακόμα στους DB AG) , είναι οι τύποι του νοn Roeck l ,  

3920 
w

k 
= ( -- ) . g  για εύρος 1 000 mm (4. 1) 

R - 20 

όπου R η ακτίνα καμπυλότητας σε μέτρα. Βασικό μειονέ­
κτημα αυτών των τύπων είναι πως δεν λαμβάνουν υπ ' όψιν 
το μεταξόνιο,  αντίθετα από τους μεταγενέστερους του 
Frank, για επιβατικούς, 

Α Α 
w

k 
= R . (1 80 - 1 οοο . RJ . 9  r2.2) 

και για εμπορικούς συρμούς, 

Α Α 
w

k 
= R . ( 1 80 - 2οοο . R J . g (4. 3) 

όπου Α το μεταξόνιοσε μέτρα. Οι SNCF υπολογίζουν με 
την σχέση, 

800 
w

k 
= 

-R- . g (4. 4) 

ενώ οι σιδηρόδρομοι στις Η ΠΑ χρησιμοποιούν την προ­
τεινόμενη από την AAR (Associat ion of American Rai lwa­
ys) , 

W
k 

= Ο .  8 .  
a 

σε Ι b/ts (4. 5) 

όπου a, η γωνία καμπυλότητας σε μοίρες3 

Σημειώνεται ,  τέλος, πως τα νέα φορεία με ανεξάρτη­
τους άξονες ή τροχούς,  μειώνουν σημαντικά αυτές τις 
αντιστάσεις. 

5. ΕΙΔΙΚΉ ΑΝΤΙΣΤΑΣΗ ΕΠΙΤΑΧΥΝΣΗΣ4 

Σύμφωνα με όσα διδάσκει η Φυσική ,  στην επιτάχυνση 
ενός κινητού αντιτίθεται η οφειλόμενη στην μάζα του 
αδράνεια. 

Για να επιταχύνει λοιπόν ένα κινητό βάρους G, απαι­
τείται επιπλέον εΜτική δύναμη ΖΒ, τέτοια ώστε 

G . 1 000 Ζ = Ζ - W = • 
a 

σε Ν (5. 1) Β g 
όπου α η επιτάχυνση σε m/sec2 Αυτή η επιπλέον ελκτική 
δύναμη ΖΒ είναι ευθέως ανάλογη της μάζας και της επι­
τάχυνσης και εύκολα αντιλαμβάνεται κανείς πως, 

w = � (5.2) Β G 
όπου wB η ειδική αντίσταση επιτάχυνσης.  Η σχέση (5 . 1 )  
προϋποθέτει ότι το κινητό εκτελεί γραμμική κίνηση. Τα 

3Στην σιδηροδρομική πρακτική των Η ΠΑ, οι καμπύλες περιγρά­
φονται από την γωνία a που ορίζει κυκλικό τομέα χορδής 1 OOft. Από 
τις στοιχειώδεις σχέσεις των η μιτόνων προκύπτει πως γωνία 1 • αντι­
στοιχεί σε ακτίνα 57341! ( 1 748m) . Μεγαλύτερη ακτίνα καμπυλότη­
τας συνεπάγεται μικρότερη γωνία και αντίστροφα. 

• Συναντάται και σαν ειδική αντίσταση αδράνειας. 
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σιδηροδρομικά οσχήματα όμως (όπως και όλα τα τροχο­
φόρα) κινούνται χάρις στην περιστροφική των τροχών 
τους. Από την Κινη ματική και για κυκλική κίνηση ,  η 5 . 1  
γίνεται, 

Ζ 
= ( 

G • 1 οοο + Μ) . a 
με 

Μ =Σ � 
Β g i - 1 r 2  

�� I 

όπου J i  η ροπή αδράνειας κάθε μιας από τις i = 1 . . . , οι πε­
ριστρεφόμενες μάζες των οχημάτων (τροχοί, κινητήρες, 
σύστημα μετάδοσης) και r i  η ακτίνα περιστροφής της. 

Έτσι, η τιμή της ειδικής αντίστασης επιτάχυνσης είναι 
στην πραγματικότητα μεγαλύτερη από αυτήν που δίνει ο 
γνωστός τύπος (5 . 1 ) .  

Θεωρητικά, η ποσότητα Μ (που σε τελική ανάλυση έχει 
διαστάσεις μάζας) μπορεί να υπολογιστεί μέσω των κα­
τασκευαστικών στοιχείων του κάθε οχήματος. Για πρακτι­
κούς υπολογισμούς όμως κάτι τέτοιο είναι μάλλον υπερ­
βολικό . 

Έτσι, η διαφορά μεταξύ της πραγματικής wB και αυ­
τής που προκύπτει από τον τύπο (5 . 1 ) ,  προσεγγίζεται με 
μια προσαύξηση ξ επί % της μάζας του οχήματος, ώστε, 

WB = (1 
+ 

0.01 . ξ) · WB (5 1 )  
(5. 4) 

Το ξ, που ονομάζεται επιβάρυνση μάζας (Massenzu­
schlag) , προκύπτει κατόπιν πειραματικών μετρήσεων σε 
διάφορους τύπους τροχαίου υλικο ύ .  (Για σύγχρονες 
επ ιβατάμαξες και φορτάμαξες κανονικού εύρους είναι 
6%, ενώ για aτμάμαξες φτάνει μέχρι και 70%) . 

Από τις προηγούμενες σχέσεις προκύπτει τελικά ο 
ημιεμπειρικός τύπος, 

W Β = ( 1 + Ο. Ο 1 • ξ) . 1 000 • α (5 5) 

που δίνει την ειδική αντίσταση επ ιτάχυνσης. 
Έστω ότι ένα σιδηροδρομικό όχημα επιταχύνει από 

ταχύτητα Vo σε V (km/h) , σε διάστημα μήκους S (m) . Υπο­
θέτοντας ομαλά επιταχυνόμενη κίνηση θα είναι ,  

1 
. 

ν2 
f d (5.6) α =  ----s- · ν ν � α =  

2·S·3·  62 

Με αντικατάσταση στον τύπο (5 .5) προκύπτει ,  

ψ. 1 000 
WB = (1 + 0 . 0 1 - ξ ) .  (5. 7) 

2·8·3·  62 

Τέλος, πρόθετες αντιστάσεις εμφανίζονται κατά την 
εκκίνηση των σιδηροδρομικών οχημάτων. Αυτές οι αντι­
στάσεις (αντιστάσεις εκκινήσεως) κυμαίνονται για σύγ­
χρονους επ ιβατικούς και εμπορικούς συρμούς από 
1 5  . . . . 70 N/t . 
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Πίνακας 1 .  Διόφορες Τιμές των Συντελεστών a, b και c .  

Ισχύουν για κανονικό εύρος γραμμής (1435mm) και μετωπική επιφάνεια οχήματος 1 0. 5m2 κατά 0 8  AG. 
Τύπος 
2αξονικές ανοιχτές φορτάμαξες 
2αξονικές κλειστές φορτάμαξες 
4αξονικές κλειστές φορτάμαξες 
4αξονικές επιβατάμαξες παλαιού τύπου 
4αξονικές επιβατάμαξες τύπου 0-Wagen 

4αξονικές επιβατάμαξες σύγχρονου τύπου 

Δ ικύλινδρες Ατμάμαξες χωρίς εφοδιοφόρα 
(με εφοδιοφόρα) 

Αυτοκινητάμαξες (VT & Π) 
« Αεροδυναμικές 

Δηζελάμαξες πλήρους π ρόσφυσης & 
ηλεκτράμαξες 

« Αεροδυναμικές 

Αυτοκίνητο 

N/t 
80 

gι•chιl. Gute.ι/1- l. 
mixed lrelght traln 

Gϋter-Ganzzug t7, / �lock train 

v / /c-zug 
� v v I C traJπ -

� 
-I""" ./ ., 
-� ,-

70 

60 

50 

40 

30 

20 

ι ο 

20 40 60 60 100 120 140 ��st 

Σχήμα 1 .  Διάγραμμα wL - ν για διάφορους τύπους, 

συρμών κανονικής γραμμής . (Υπολογισμοί κατά DB 

AG) (ΑΒΒ Henschel) . 

ι ι  ��� .ω ω χο ιω 120 ι.ω ΗιΙΙ 
knι lι 

Σχήμα 3. Διάγραμμα Ζ -

ν της αυτοκινητόμαξας 

DE- IC 2000Ν του ΟΣΕ,  

ισχύος 2000KW Η 
μορφή της καμπύλης 

είναι τυπική για την 

πλειονότητα των 

σύγχρονων κινητηρίων 

μονάδων. (AEG/LEW) . 

a b c Παρατηρήσεις 
2 . 5  ο 1 /4400 Κατά Strahl 
2.5 ο 1 /3000 « 

2.5 ο 1 /4000 « 

1 . 6 0 . 0045 1 /2200 Κατά 8arbier 
1 . 9 0.0025 1 /5000 Κατά 08 AG 
1 . 4 0 . 02 1 /5000 Κατά Lomonossoff 
1 . 0 0 . 0025 1 /5000 Κατά 08 AG 

3 . 3  0.025 1 /1 250 
(3.8) (0 . 028) 1 /1 250 1 8, 1 8 1 , 28, 2 8 1  
4.2 0 . 035 1 /1 250 
(5 .0)  (0 .039) 1 /1 250 1 C 1  1 C2 ,  2C1 , 2C2 
5 . 0  0 . 1 1  1 /1 250 
(6 .4) (0 . 1 24) 1 /1 250 1 0 1 
1 . 5-2 . 0  ο 0 . 004 
1 . 5-2 .0  ο 0 . 0025 
5 

5 

1 0- 1 5 

N/t 
60 

70 

60 

50 

40 

30 

20 

1 0  

ο 0 . 004 

ο 0.0027 

- 1 /500 Μέσες τιμές 

_/ 
IC·Zug 
IC train 

v 
gemischter Gϋterzug / mixed frelght train � 

./ � 
-� / 
-""" 

ν [km/h) 
20 40 60 80 100 1 2 0  1 40 1 60 

Σχήμα 2. Διάγραμμα wL - ν για συρμούς IC και μεικτούς 

εμπορικούς, μετρικής γραμμής. (Υπολογισμοί με τις 

σχέσεις 2 .7 )  (ΑΒΒ Hensche l ) .  

Σχήμα 4. Ο σιδηρόδρομος, λόγω των χαμηλών αντιστάσεων 

κίνησης, πλεονεκτεί ενεργειακό απέναντι στους ανταγωνιστές 

του. (ΑΒΒ Henschel) . 
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«ΠΡΟΑΣΤΙΑΚΟ ΤΡΑΙΝΟ» 
ιτιι ΓΡΑΜΜΗ ΛIΑΝοΚΛΑΔΙ - ΛΑΜιΑ. - ΣτιτΛΙΔΑ 

Αυτοκινητάμαξα ΜΑΝ στον σταθμ6 Στυλίδας, σήμερα. 

'Ο ταν οι προτάσεις του Συλλόγου μας για τηναξιο 
ποίηση των τοπ ικών γραμμών του δικτύου του 

ΟΣΕ, βρίσκουν ευαίσθητους αποδέκτες που τείνουν "ενή­
κοον ούς " ,  δεν μπορούμε παρά να νοιώθουμε βαθιά ικα­
νοποίηση . Η γραμμή Λιανοκλαδίου - Λαμίας - Στυλίδας, 
ως γνωστόν, επαναλειτούργησε με επιβατικά δρομολό­
για από Αθήνα το 1 991 , γνωρίζοντας πρωτοφανή επιτυ­
χία. Για το λόγο αυτό, το τοπικό ΚΤΕΛ αντέδρασε έντονα 
προ διετίας και ζήτησε την κατάργησή της γιατί, όπως 
έλεγε, "ζημιωνόταν" .  Οι  φορείς όμως της Τοπικής Αυτο­
διοίκησης μαζί με τον λαό της περιοχής αποδοκίμασαν 
αυτή την παράλογη απαίτηση . 

Στην εκδήλωση που συνδιοργάνωσε πέρυσι 
ο ΣΦΣ με τον ΟΣΕ και το Δή μο Στυλίδας, τόσο ο 
Σύλλογός μας όσο και ο Δήμαρχος Στυλίδας, κ . 
Μπλούνας ζήτησαν την επιπλέον αξιοποίηση της 
γραμμής σαν ένα τοπικό προαστιακό τραίνο της 
ευρύτερης περιοχής Λαμίας, που θα τροφοδο­
τεί τις aρτηριακές αμαξοστοιχίες Αθήνας - Θεσ­
σαλονίκης στο Λιανοκλάδι . 

Έτσι λοιπόν με ικανοποίηση ακούσαμε από 
τον Βοηθό Γ. Δ/ντή του ΟΣΕ κ .  Κ. Γιαννακό , στην 
η μερίδα για τους ελληνικούς σιδηροδρομικούς 
άξονες υψηλής ταχύτητας , που έγινε τον Ιούνιο 
στη Λαμία, ότι έγιναν συζητήσεις μεταξύ ΟΣΕ και 
Τοπικής Αυτοδιοίκησης της περιοχής Λαμίας για 
την αξιοποίηση αυτής της ιδέας. Ειπώθηκε μά­

τυπο τον Μ ικρό Φορέα ΟΣΕ-Νομαρχιακήc; Αυτοδιοίκησης 
που θα εκμεταλλευτεί το τραινάκι του Πηλίου ,  για να γί­
νει κάτι ανάλογο και εδώ, με στόχο την λειτουργία ελα­
φρών aυτοκινηταμαξών τύπου Rai l - bυs εν είδει ελαφρού 
μέτρο , που θα διασχίζει τον γραμμικό οικιστικό ιστό Λια­
νοκλαδίου - Λαμίας - Στυλίδας. Εμείς θα προσθέσουμε ότι 
θα πρέπει να εξεταστεί και το ενδεχόμενο μελλοντικής αμ­
φίπλευρης επέκτασης της γραμμής προς Μακρακώμη και 
Πελασγία, κάτι που θα τονώσει από πολλές πλευρές ένα 
μεγάλο τμήμα του Νομού Φθιώτιδας . I 

λιστα, ότι το εγχείρημα μπορεί να έχει σαν πρό- Αυτοκινητάμαξα FIAT στο σταθμ6 Λαμίας, το 1 960 
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Η νέα διπλή γραμμή υψηλών ταχυτήτων και ο νέος σταθμός 
Ορφανών στο Νομό Λάρισας. 

Τα έργα προχωρούν στην νέα σήραγγα Τεμπών. 

Μακέτα των νέων Δηγελοηλεκτραμαξών που θα παραλλάβει ο 
Ο.Σ.Ε. από την ερχόμενη ανοιξη. 

•:• Ση μαντική αύξηση παρουσίασαν το πρώτο εξάμη­
νο του τρέχοντος έτους οι  επιβατικές και εμπορευ ματι­
κές μεταφορές του ΟΣΕ .  σε σχέση με το αντίστοιχο εξά­
μηνο του 1 995.  Η καθαρή αύξηση των εισπράξεων έφτα­
σε το 1 8% στις επιβατικές μεταφορές και το 49% στις 
εμπορικές μεταφορές. 
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Ο Νέος σταθμός της Νέας Ορεστιάδας. 

Η νέα και η παλαιά γέφυρα του Πηνειού ποταμού. 
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Σχέδιο των νέων ηλεκτραμαξών που θα παραλάβει ο 
ΟΣΕ από την ερχόμενη άνοιξη. 

•:• Υπεγράφη στις 5/1 1 η σύμβαση πρόσληψης συμ­
βούλου διαχείρισης (Project Manager) του πενταετούς 
επενδυτικού προγράμματος του ΟΣΕ από τον Πρόεδρο 
του ΟΣΕ κ .  Χρ. Παπαγεωργίου και τους εκπροσώπους 
των εταιρειών Halcrow ( Μ .  Βρεπανία) , Obermayer (Γερ­
μανία) , I LF  (Αυστρία) , Metrotech (Ελλάδα) που έχουν συ-
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στήσει την κοινοπραξία <<Hel las Rai l  Consυ lt» ,  που ανα­
κηρύχθηκε ανάδοχος μετά τον σχετικό διαγωνισμό.  Κα­
τόπιν αυτής της εξέλιξης άρχισαν να αποδεσμεύονται τα 
κονδύλια του Ταμείου Συνοχής που προορίζονταν για 
έργα του ΟΣΕ και ήταν μέχρι τότε μπλοκαρισμένα. 

•:• Προχωρεί η διαδικασία επ ιλογής αναδόχου Κοι­
νοπραξίας για το μεγάλο έργο της νέας διπλής σήραγ­
γας του Καλλίδρομου,  μήκους 9 χλμ . ,  κόστους 75 δισ.  
δρχ. , που προβλέπεται στα πλαίσια της νέας γραμμής 
υψηλής ταχύτητας Τιθορέας - Λιανοκλαδίου (παράκαμ­
ψη Μπράλου) -

•:• Ο ΟΣΕ βρίσκεται σε συνεννόηση με τους Ο .Τ.Α. 
Λαμίας , Στυλίδας , Αγ. Μαρίνας , Σταυρού,  για μετατρο­
πή της γραμμής Λιανοκλαδίου-Λαμίας-Στυλίδας σε ελα­
φρύ προαστιακό σιδηρόδρομο,  με δρομολόγηση Α/Α 
τύπου RAILBUS και εκμετάλλευση από μικτή εταιρεία με 
συμμετοχή του ΟΣΕ και των εν λόγω Ο .Τ.Α. 

•:• Μια νέα διαμεταφορική εταιρεία η Eυrosped δη­
μιούργηθηκε στις αρχές του έτους στη Βόρ. Ελλάδα και 
άρχισε να δραστηριοποιείται κατ' εξοχήν στο πεδίο των 
σιδηροδρομικών μεταφορών καλοκαιρινών φρούτων 
προς τις χώρες της τ .  Ε .Σ .Σ .Δ.  (μεταξύ άλλων διεξήγα­
γαν και συνδυασμένη οδική/σιδηροδρομική μεταφορά 
σταφυλιών από την Χαλκιδική στις χώρες της τ. Ε .Σ.Σ.Δ. 
με χρήση των ρώσικων βαγονιών ψυγείων μεταβλητού 
πλάτους γραμμής) . 

•:• Σημαντικές θεσμικές αλλαγές καθώς και μείζων 
διοικητική και οικονομική ανασυγκρότηση του ΟΣΕ τέθη­
καν σε τροχιά, ύστερα από τις τελευταίες νομοθετικές και 
άλλες ρυθμίσεις που έγιναν πρόσφατα ή πρόκειται να 
ολοκληρωθούν μέχρι τέλους του έτους. Συγκεκριμένα με 
τον ν .  241 4 ο ΟΣΕ υποχρεώνεται στο εξής να λειτουργεί 
με βάση τους κανόνες ιδιωτικής επ ιχείρησης , δηλ. έτσι 
ώστε να εξασφαλίζει τα λειτουργικά του έξοδα, χωρίς 
πλέον να βασίζεται στις κρατικές επιχορηγήσεις. Με το 
Π .Δ. 324 ολοκληρώνεται η εναρμόνιση με την Κοινοτική 
Οδηγία 91 /440, δηλ. οριστικοποιείται ο (κατ' αρχήν λο­
γιστικός) διαχωρισμός υποδομής-εκμετάλλευσης και 
επιτρέπεται η πρόσβαση στην υποδομή σε ιδιωτικές και 
ξένες εταιρείες . Εξάλλου μέχρι τέλους του έτους θα 
έχουν ολοκληρωθεί τα εξής: 1 )  Σύνταξη νέου καταστα­
τικού του ΟΣΕ. 2) Νομοθέτηση και ισχύς από 1 / 1 /97 νέας 
οικονομικής συμφωνίας μεταξύ ΟΣΕ-Δημοσίου ,  ρυθμι­
στικής των επί μέρους δικαιωμάτων και υποχρεώσεων 
των δύο μερών (διαγραφή παλαιών χρεών, προσδιορι­
σμού επί μέρους σιδηροδρομικών τμημάτων κερδοφό­
ρων - μη επ ιδοτούμενων και επ ιδοτούμενων από το 
Κράτος ή τις Τοπικές Κοινωνίες μη κερδοφόρων τμημά­
των για παροχή δημόσιας υπηρεσίας , ελεύθερη τιμολο­
γιακή πολιτική για το πρώτο) 3) Οριστικοποίηση του Επι­
χειρηματικού Σχεδίου (Bυsiness Plan) του ΟΣΕ καθώς και 
του νέου οργανογράμματος. 4) Εκπόνηση νέου κανονι­
σμού προσωπικού .  5) Δημιουργία σύγχρονου συστή μα­
τος ενημέρωσης της Διοίκησης ( M . I . S . ) .  
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•:• Ο Πρόεδρος του ΟΣΕ κ .  Χρ.  Παπαγεωργίου ,  σε 
πρόσφατες συνεντεύξεις του ανακοίνωσε ότι ο ΟΣΕ θα 
δημιουργήσει 4 θυγατρικές εταιρείες : μία διαμεταφορι­
κή (με συμμετοχή και ιδιωτών) , μία διαβαλκανική (για 
εκτέλεση σιδηροδρομικών έργων στα Βαλκάνια ,  με συμ­
μετοχή και ιδιωτικών κατασκευαστικών εταιρειών) , μία 
Τουριστική (για προώθηση του σιδηροδρομικού τουρι­
σμού) και μία Τηλεπικοινωνιακή (για εκμετάλλευση του 
τηλεδικτύου του ΟΣΕ) . Παράλληλα ανακοίνωσε την κατα­
σκευή νέου ενιαίου επιβατικού σταθμού Αθηνών στον 
χώρο του Στ. Λαρίσης με μερική αυτοχρηματοδότηση 
(διαδικασία αντιπαροχής) 

Το ίδιο πρόκειται να γίνει στον Πειραιά, και ενδεχομέ­
νως και αλλού.  

•:• Το έργο της ηλεκτροκίνησης της γραμμής Αθήνας­
Θεσ/νίκης (τμήμα Πειραιάς-ΤΧ1 Θεσσαλονίκης) ανατέθη­
κε στην Κοινοπραξία Adtranz που έχει επικεφαλής την 
ΑΒΒ. Το έργο αφορά την εγκατάσταση γραμμής επαφής 
25 KV Ε. Ρ. και στήριξης αυτής καθώς και την κατασκευή 
9 υποσταθμών έλξης. Με την ηλεκτροκίνηση θα επιτευ­
χθούν ταχύτητες 200 χλμ ./ώρα. Ανατέθηκαν επίσης τα 
έργα υποδομής ορισμένων τμημάτων της ΣΓΥ.Τ. Αθή­
νας - Κορίνθου. 

•:• Υποβλήθηκε από τον ΟΣΕ στην Κυβέρνηση προς 
έγκριση το νέο επενδυτικό πρόγραμμα 1 997-2000, ύψους 
1 τρισ. 2 ,68 δισ. δρχ. , που μεταξύ άλλων περιλαμβάνει και 
ένα εκτεταμένο πρόγραμμα προμήθειας νέου τροχαίου 
υλικού και ανακατασκευής παλαιού , που κρίνεται απαραί­
τητο για την ομαλή λειτουργία του ΟΣΕ τα επόμενα χρό­
νια (δηζελάμαξες, Α/Α, Rai lbυs,  επιβατάμαξες, φορτάμα­
ξες, ηλεκτράμαξες, συρμοί t i lt ing κ λ π . ) .  

•:• Προχωρούν τα έργα εκσυγχρονισμού του ΟΣΕ στη 
Βόρεια Ελλάδα. Μεταξύ άλλων, παραδόθηκε ο νέος επιβ. 
σταθμός της Ν. Ορεστιάδας, η παραλλαγή της χάραξης 
Τούμπας - Γάζωρου και, ολοκληρώνονται τα έργα παραλ­
λαγής της χάραξης Γαλλικού - Κιλκίς. Στρώνεται η επιδο­
μή στο τμήμα Κορινός - Αιγίνιο - Πλατύ ,  ανακαινίζεται η 
επιδομή του Σ.Σ. Σίνδου και άρχισαν τα έργα παραλλα­
γής χάραξης στον Γαλλικό με καινούργια γέφυρα (Λαχα­
νόκηποι - Φιλαδέλφεια) , ενώ με πολύ ταχύ ρυθμό προχω­
ρούν τα έργα της νέας σήραγγας Τεμπών και της νέας 
γέφυρας Πηνειού που είναι σχεδόν έτοιμη . Ι 



U I C  
Ψ Ο σιδηρόδρομος γίνεται όλο και π ιο 
ασφαλής, όπως δείχνουν και οι στατι­
στικές της Διεθνής Ένωσης Σ ιδ/μων 
(U IC)  που δη μοσιεύτηκαν π ρόσφατα . 
Από τα 1 5  δίκτυα των χωρών μελών της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης μαζί με την Ελ­
βετία και τη Νορβηγία, ο αριθμός των 
επιβατών που σκοτώθηκαν ανά δισεκα­
τομύ ριο επιβατοχιλιόμετρα έπεσε από 
1 ,96 το 1 970 στο 1 , 42 το 1 980 και 0 , 43 
το 1 993.  Δηλαδή μία εκπληκτική με(ω­
ση της τάξεως του 78% μέσα σε 23 
χρόνια . Τραγική αντίθεση με τις εκα­
τόμβες των δρόμων ι ! !  

EUROTUNNEL 
•:• Ρεκόρ μεταφοράς αυτοκινήτων 
έγινε το Σάββατο 27 Ιουλίο υ .  Συγκεκρι­
μένα 1 0 .373 οχήματα μεταφέρθηκαν 
με τις αμαξοστοιχίες Le Sh uttle μέσω 
του Chanel Tυn nel. Ολόκλη ρο το Σαβ­
βατοκύριακο (τρεις η μέρες) πέρασαν 
συνολικά 28 .584 τουριστικά οχήματα. 

ΓΕΡΜΆΝΙΑ 
·:· τ α πρώτα πέντε χρόνια λειτουργίας, 
έκλεισε φέτος το γερμανικό I C E .  Από 
το καλοκαίρι του 1 99 1  π ο υ  ξεκίνησε 
επίση μα τα δρομολόγια, το ICE υπερ­
διπλασιάσε τους επιβάτες που διακινή­
θη καν, με αυτό από 1 0 ,2  εκατο μύρια το 
1 991 /92 σε 22, 7 εκατο μμύρια σή μερα, 
ανά έτο ς .  Π ερίπου 64 .000 επ ιβάτες 
χρησιμοποιούντο I C E  κάθε η μέρα, από 
το υς οποίους το 7% π ροηγου μένως 
μεταφερόταν με αυτοκίνητο και 5% με 
αεροπλάνο. Κατά μέσο όρο κάθε συρ­
μός I C E  διανύει περίπου 1 . 300 χιλιόμε­
τρα ημερισήσιως και καλύπτει το 28% 
των επιβατικών μεταφορών μεγάλης 
απόστασης στους DB AG. 
•:• Τελικά η Γερμανική βουλή αποδέ­
χτη κε την π ολυδάπανη καιτασκευή του 
νέου μαγνητικού τρένου Transrapid 
μεταξύ Berlin και Ham bυrg . 
Η καινούρια γραμμή θα έχει μήκος 292 
χιλιόμετρα, και η ταχύτητα δρομολογίου 
θα είναι 400 χιλ./ώ . (μέγιστη 450 χλμ/ώ) . 
Ο χρόνος διάνυσης υπολογίστηκε σε 60 
λεπτά περιλαμβάνοντας και δύο ενδιά­
μεσες σταθμεύσεις. Το σύστημa Trans­
rapid αναπτύχθηκε από τις εταιρείες SΙ­
EMENS και THYSSEN - H ENSCHEL. 
•:• Από τις 29 Σεπτεμβρίου, ο π ρώτος 
συρμός I C E-2 (σειράς 402) μπήκε σε 
κανονικά δρομολόγια. Το νέο ICE ,  δεύ­
τερης γενιά�. λειτου ργεί μεταξύ Fra­
n kfυrt ( Main) και Bremen με μια ενδιά­
μεση στάθ μευση στο Han noνer.  
•:• Οι D B  AG παρήγγειλαν στις 2 1  Ι ου-

νίου,  332 ελαφρές ντήζελ aυτοκινητά­
μαξες (rai lbυs) ύψους άνω των 800 εκα­
τομ.  D E M ,  όπως παρακάτω: 

1 .  30 μονάδες D M U - 1  (σειράς 640) , 
τύπου LINT, από την εταιρεία LHB,  

2 .  1 50 μονάδες D M U -2 (σειράς 642) 
τύπου,  Regio Sprinter, από τις εται­
ρείες S I E M E N S  και D U EWAG, 

3. 75 μονάδες D M U-3 (σειράς 643) , 
τύπουΤΑLΕΝΤ, από τις εταιρείες ΤΑ­
LΒΟΤ και BO M BA R D Ι E R ,  

4 .  45 μονάδες D M U-3 (σειράς 644),  
τύπου Τ ALENT από τις εταιρείες Τ A­
LBOT και BO M BAR D Ι E R ,  

5 .  3 2  μονάδες (σειράς 670. 1 ) ,  διόρο-
φα rai l bυses , από την εταιρεία DWA. 

•:• Η νέα Tilting aυτοκινητάμαξα, μέ­
σων αποστάσεων, των DB παραδόθη­
κε στις 1 Ο Ιουνίου από τις κατασκευά­
στριες εταιρείες ADtranz και DWA. Η 
νέα βελτιωμένη qειρά (61 1 )  θ '  αποτε­
λείται από 50 μονάδες και θα διαφέρει 
από την πρώτη γενιά (σειράς 61 0),  στη 
μετάδοση κίνησης που είναι υδραυλι­
κή και ο μηχανισμός ti lt ing είναι ηλεκτρι­
κός , υποδαπέδιος, σχεδιασμού της Ad­
tranz και ESW. Θα δρομολογηθούν από 
τον Ιούνιο του 1 997 σε δύο γραμμές στη 
Γερμανία. Η πρώτη μεταξύ Basei -Sin­
gen (με προέκταση στο Lindaυ) και η 
δεύτερη μεταξύ Stυttgart - Tυbingen -
Albstadt - Edingen . 

ΕΛΒΕΤΙΑ 
Ψ Οι SBB παρήγγειλαν 24 συρμούς 
τilt ing από τις εταιρείες Adtranz, FIAT/ 
S I G  και S C H I N DLER, συνολικής δαπά­
νης 497 εκατ. S F .  Οι συρμοί θα αποτε­
λούνται από 7 οχήματα (συνολικού 
μήκους 1 88 μ . ) ,  θα έχουν μέγιστη τα­
χύτητα 200 χλμ/ώ και θα παραδοθούν 
μεταξύ 1 998 και 2001 . Αρχικά θα δρο­
μολογηθούν στη γραμμή Laυsanne -
Biei/Bienne - Zurich - Sι Gal len και αρ­
γότερα στη γραμμή Geneνe - Basel .  
Ψ Ρεκόρ ταχύτητας Ελβετίας σημείω­
θηκε στις 24 Μαίου κατά τη διάρκεια δο­
κιμών στο τούνελ Grau holz,  βόρεια της 
πόλεως Bern .  Το ρεκόρ έγινε από αμαξ! 
χία δοκιμών με επικεφαλείς ηλεκτρά­
μαξεςτων SBB και των BLS (σειράς 460 
& 465 αντίστοιχα) . Στόχος των δοκιμών 
ήταν να εξεταστεί η συ μπεριφορά των 
μηχανών στα νέα τμήματα γραμμής 
υ ψηλών ταχυτήτων στου SBB. 
•:• Με την παράδοση των πρώτων συρ­
μών CISALPINO, άρχισαν στις 29 Σε­
πτεμβρίου δύο δρομολόγια μεταξύ Ελ­
βετίας και Ιταλίας, συνδέοντας τις πό­
λεις Geneνe - Milano και Basel - Milan­
o Το CISALPINO είναι κατασκευή της 

εταιρείας FIAT, τύπου Pendol ino  (σει­
ράς ΠR . 470) 

ΓΑΛΛΙΑ 
Ψ Μ εγάλη επιτυχία παρου σίασε το 
TGV Thalys που δρομολογείται μεταξύ 
Paris και Amsterdam μέσω Brussels 
από τις 2 Ι ουνίο υ .  Το αξιοση μείωτο εί­
ναι πως από τα μέσα Μαίο υ ,  πριν ακό­
μη αρχίσουν τα κανονικά δρομολόγια, 
ο ι  κρατήσεις θέσεων είχαν ξεπεράσει 
τις 2 1 . 000, και ήταν γεμάτα τα πρώτα 
56 δρο μολόγια. Τα σιδ/κα δίκτυα που 
θα εκμεταλεύονται τις αμαξ!χίες Thal­
ys, εγγυώνται την ακρίβεια των δρομο­
λογίων και αποφάσισαν να επιστρέ­
φουν το 20% της τιμής του εισιτηρίου 
για τα πρώτα 30 λεπτά καθηστέρησης 
και το 1 00% σε περίπτωση καθηστέρη­
σης πάνω από 2 ώρες Ι 
•:• Μεγάλο ρεκόρ διακίνησης επιβατών 
παρουσίασε ο σταθμός Paris - N ord , 
ξεπερνώντας το υς 560 .000 η μερη­
σίως, όπως αναφέρεται από τους 
S N C F .  Τώρα βρίσκεται στη τρίτη θέση 
στον κόσμο μετά τους σταθμούς Chic­
ago και Tokyo. Ο σταθμός Paris- Nord 
ξεπήδησε σ' αυτή τη θέση χάρη στους 
παραπάνω επιβάτες που πήρε από τις 
αμαξοστοιχίες TGV N ord-Europe, EU­
ROSTAR ,  Thalys και  του προαστειακού 
R E R  (γραμ μή 0) . 
•:• Το καλοκαίρι του 1 997 θα εγκαινεια­
στεί η νέα γραμμή τραμ (τ2) στο Paris 
που θα συνδέει τις περιοχές lssy-Pia­
ine και La Defense. Η γραμμή ανήκε πα­
λαιότερα στους SNCF, και η μετατρο­
πή της σε (light rai l )  θα κοστίσει 620 
εκατ. F . F .  Οι  υπάρχοντες σταθμοί 
(πρώην SNCF) θα ανακαινησθούν, θα 
κατασκευσθούν 3 νέοι και η γραμμή θα 
εξυπηρετήται από 1 6  καινούρια τραμ 
της εταιρείας GEC-ALSTHOM (τύπου 
Grenoble) . 

ΦΙΛΑΝΔΙΑ 
•:• Συνεχίζεται η παράδοση , στου VR, 
των νέων ηλεκτrαμαξών S r2 ,  ο ι  οποίες 
δρομολογούνται κανονικά κυρίως με­
ταξύ Helsinki - Oulu . Οι τέτραξονικές 
μηχανές , βασίζονται στη σειρά 460 των 
SBB και έχουν ισχύ 4 , 8  MW. Εκτός από 
τις 20 μονάδες που έχουν παραγγείλει 
οι VR (3201 -3220), υπάρχει π ροοπτική 
για ακόμη 20.  
•:• Το δεύτερο εξάμηνο του 1 99 5  
έκλεισε με κέρδος ύψουc; 283 εκατ .  
F I M .  όπ ωc; ανέφεραν οι  V R .  Αυτό 
οφείλεται κ υ ρ ίω ς  στην α ύ ξηση των 
επιβατικών μεταφορών και του εσω­
τερικού εμπορίο υ .  I 
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