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2 ΣΙΔ Η ΡΟΤΡΟΧΙΑ 

ΛΟΓΙΑ ΤΟΥ ... ΣΥΡΜΟΥ Λ έγεται ότι στην Ελλάδα επιβάλλεσαι με το θράσος και πολλοί το πίστεψαν. Έτσι, τον περα 

σμένο Ιούλιο, το Κ.Τ.ΕΛ Ευβοίας κατέθεσε αίτηση ασφαλιστικών μέτρων στο Πρωτοδικείο 

κατά του ΟΣΕ. και, ούτε λίγο ούτε πολύ, ζήτησε να αυξηθούν τα εισιτήρια του τραίνου στην προα­

στειακή γραμμή Αθήνας-Χαλκίδας, για να μήν είναι φθηνότερα από αυτά των λεωφορείων! Και στή­

ριξε αυτήν την παράλογη απαίτηση στη λογική του θεμιτού ανταγωνισμού! Κανονικά, αυτή η ενέρ­

γεια μόνο γέλια έπρεπε να φέρει. Αλλά στην Ελλάδα του θράσους και των εκπλήξεων έφερε, εκτός 

της θυμηδίας, οργή και κινητοποίηση όλων όσοι αγωνίζονται για την ποιότητα της ζωής μας. Μετα­

ξύ αυτών και ο Σύλλογος μας, ο οποίος παρενέβη στο Δικαστήριο υπέρ του ΟΣΕ., έχοντας συμπα­

ραστάτη και τον καθηγητή του Πολυτεχνείου κ. Σαρηγιάννη, που κατέθεσε κατά την συζήτηση. Δεν 

είναι πρώτη φορά που τα Κ.Τ.ΕΛ εγείρουν απαράδεκτες απαιτήσεις. Προ διετίας το Κ.Τ.Ε.Λ. Φθιώ­

τιδας ζήτησε την κατάργηση της σιδηροδρομικής γραμμής της Στυλίδας, με το αιτιολογικό ότι ο 

κόσμος προτιμά το τραίνο κι έτσι τα λεωφορεία ζημιώνονται. Απείλησε δε και με δυναμικές κινητο­

ποιήσεις. Κάτι ανάλογο ζήτησε και το ΚΤΕΛ Κορινθίας για την γραμμή Λουτρακίου. 

- Τα Κ.Τ.ΕΛ, άν και θέλουν να εμφανίζονται ως μη κρατικοδίαιτα, είναι στην πραγματικότητα 

επιδοτούμενες ομάδες αυτοκινητιστών, οι οποίες ασκούν μονοπωλιακό την οδική επιβατική μετα­

φορά, αφού κανένας άλλος δεν έχει δικαίωμα να δρομολογήσει υπεραστικά λεωφορεία. Και λέμε 
"ομάδες", διότι αρνούνται να συμπήξουν οργανωμένες επιχειρήσεις, με μορφή εταιρείας, όπως 

αρμόζει σε μιά πολιτισμένη χώρα. • Το 1990 κατάφεραν, παρά τις κατά καιρούς κορόνες τους περί 

ελεύθερου ανταγωνισμού να διαλυθούν οι επί 1 0-ετίες λειτουργούσες λεωφορειακές γραμμές του 

Ο.Σ.Ε., οι οποίες και κερδοφόρες ήταν και ανώτερο επίπεδο υπηρεσιών προσέφεραν στον επιβάτη. 

Και βέβαια, δεν εκάλυψαν τα κενά που δημιουργήθηκαν στις περιοχές, οι οποίες εξυπηρετούντο 

από τις καταργηθείσες λεωφορειακές γραμμές. • Τα Κ.Τ. ΕΛ καταβάλλουν μόνο τα διόδια, τα οποία, 

σημειωτέον, έχουν επιβληθεί μόνο στον άξονα Πατρών-Αθηνών-Θεσ/νίκης. Κατά τα άλλα δεν κατα­

βάλλουν ούτε δραχμή για την κατασκευή και συντήρηση των δρόμων, όταν ο Ο.Σ.Ε. επιβαρύνεται 
εξ ολοκλήρου με την κατασκευή και συντήρηση των σιδηροδρόμικών γραμμών. Για να παράσχουν 

κοινωνικό έργο (Π .Χ. μεταφορά μαθητών), απαιτούν αποζημίωση ή επιδότηση, όταν ο Ο.Σ.Ε. σπάνια 
αποζημιώνεται για αντίστοιχες υπηρεσίες. • Το 1992 χαρ(στηκαν από το κράτος στα Κ.Τ.ΕΛ χρέη 

53 δισεκατομμυρίων δραχμών('). την στιγμή που στον Ο.Σ.Ε. δεν επιτρεπόταν να αναπτύξει ελεύ­

θερη δραστηριότητα στις μεταφορές. • Τα Κ.Τ.Ε.Λ. επικαλούνται ενίοτε το επιχείρημα ότι ο Ο.Σ.Ε. 
είναι ελλειμματικός και επιδοτείται. Το έλλειμμα όμως αυτό δημιουργείται κυρίως διότι το κρότος 
δεν καταβάλλει τα οφειλόμενα (αρχικό κεφάλαιο Α. Ε., δαπάνες κοινωνικού έργου, το 50% της φύ­

λαξης των ισόπεδων διαβάσεων, με το οποίο δεν επιβαρύνεται κανένας άλλος από όσους χρησιμο­

ποιούν τον δρόμο κλπ.). Έτσι, ο Ο.Σ.Ε. αναγκάζεται να προσφύγει στον δανεισμό και να πνίγεται 

από τα τοκοχρεωλύσια. Παράλληλα, αν και είναι τυπικά μία ανώνυμη εταιρεία, εμποδίζεται να ανα­

πτύξει ελεύθερη δραστηριότητα (π .χ. ελεύθερη αυξομείωση εισιτηρίου, λεωφορειακές γραμμές, 

τροφοδοτικές των τραίνων ή ανεξάρτητες, κλπ.), πολλές φορές λόγω πίεσης των ΚΤΕΛ Σημειω­

τέον ότι ο Ο.Σ.Ε. άσκησε αγωγή κατά του Δημοσίου για τα οφειλόμενα και δικαιώθηκε, όμως το 

Δημόσιο δεν κατέβαλε τα επιδικασθέντα. Άρα, πραγματικά επιδοτούμενα, άμεσα ή έμμεσα, είναι τα 

Κ.Τ.ΕΛ και όχι ο Ο.Σ.Ε. Άλλωστε τα ίδια τα Κ.Τ.Ε.Λ. ισχυρίζονται ότι είναι ελλειμματικά. Και βέβαια 

γεννάται το ερώτημα πώς είναι δυνατόν να κατηγορούν τον ΟΣΕ. ως επιδοτούμενο και να ισχυρί­

ζονται σύγχρονως ότι οι ίδιοι είναι ελλειμματικοί: 

- Αλλά τί έργο παρέχουν τα Κ Τ ΕΛ: 
' 

Ανυπαρξfα πίνακα δρομολογίων, σαν του Ο.Σ.Ε. και όλων των πολιτισμένων χωρών. 

Ανυπαρξfα ανταγωνισμού λεωφορείων ανά την Ελλάδα και μετεπιβίβασης μεταξύ γραμμών δια­
φορετικών Κ.Τ.ΕΛ 

Ανυπαρξfα σύγχρονης μορφής τιμολογίων και εξυπηρέτησεων (εισιτήριο μετ' επιστροφής, οι­

κογενειακό, κάρτα, κυκλικό κλπ.) όπως γίνεται στις πολιτισμένες χώρες ή στον Ο.Σ.Ε. 

Ανυπαρξfα δρομολογίων σε πολλές γραμμές, της Κυριακές και τις αργίες, όταν όλα τα άλλα 

μέσα μεταφοράς κινούνται. 

Ανυπαρξfα κοσμιότητας, αφού πολλά πρακτορεία, σταθμοί λεωφορείων και λεωφορεία βρί­

σκονται σε τριτοκοσμικό επίπεδο, με aνθισμένες γιρλάντες, φωτογραφίες κάποιου προγόνου, κα­

ντηλάκια κλπ., όλα επιλογής του ιδιοκτήτη, ραδιόφωνο στη διαπασών, ρυπαρές τουαλέτες κ.ά. 

Τέλος, ανυπαρξfα ορίου ζωής των λεωφορείων, τα οποία αντικαθίστανται εσχάτως με μεταχει­

ρισμένα. 

Θα μπορούσαμε να αναφέρουμε και πολλά άλλα, όμως νομίζουμε ότι δώσαμε επαρκώς την 

όλη εικόνα αυτού του φορέα. Του φορέα που διεκδικεί τη μονοπώληση των συγκοινωνιών μας και 

την εξαφάνιση του σιδηροδρόμου' 
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το προηγούμενο τεύχος της "Σιδηροτροχιάς" κυκλοφόρησε στις 

26 Αυγούστου και ήταν έκτακτο, αφιερωμένο στα 100 χρόνια 

λειτουργίας του Οδοντωτού Διακοφτού-Καλαβρύτων. Έτσι, οι δρα­

στηριότητές μας δημοσιεύθηκαν για τελευταία φορά στο τεύχος 12. 
Όμως ο Σύλλογός μας όλο αυτό το διάστημα είχε αξιόλογη δρα­

στηριότητα. 

βε μέρος στην ημερίδα "Σιδηροδρο­
μικοί άξονες ταχείας κυκλοφορίας 
προς την Ευρωπαϊκή Ένωση - Προ­
βλήματα και προοπτικές", μετά από 
πρόσκληση των διοργανωτών. Η ημε­
ρίδα έγινε στο νέο συνεδριακό κέντρο 
της Λαμίας και διοργανώθηκε από τον 
Ο .Σ . Ε . ,  την Νομαρχιακή και Τοπική 

Ο Το τριήμερο της 25ης Μαρτίου 
πραγματοποίησε εκδρομή στην Ανα­
τολική Μακεδονία και Θράκη , για να 
γιορτάσει τη συμπλήρωση 1 00 χρό­
νων λειτουργίας της σιδηροδρομικής 
γραμμής Θεσ/νίκης - Έβρου , της πά­
λαι ποτέ ' ' Ενωτικής" γραμμής , γνω­
στής και με το γαλλικό της όνομα 
"Jonction" .  Στη Δράμα έγινε γιορτή , 
σε συνεργασία με τον τοπικό " Μορ­
φωτικό, Εκπολιτιστικό, Αθλητικό Σύλ­
λογο Σιδηροδρομικών ΗΦΑΙΠΟΣ" . 
Στην εκδήλωση παρέστη και ο Νομάρ­
χης Δράμας. Μετά τη Δράμα, επισκε­
φθήκαμε την Ξάνθη και την κοιλάδα 
του Νέστου , την οποία αρκετοί διέσχι­
σαν με τα πόδια.  Ο πρόεδρος του 
Σ .Φ .Σ .  κατέθεσε δάφνινο στεφάνι στο 
μνη μείο των φονευθέντων σιδηρο­
δρομικών στα Λιβερά . Μας συγκίνη­
σε πολύ η φιλοξενία και η αγάπη των 
σιδηροδρομικών της περιοχής , και 
ιδιαίτερα του προέδρου και του Δ.Σ. 
του 'Ήφαιστου" .  

--..---------....----. Αυτοδιοίκηση Φθι-
ώτιδας και το Τε­
χνικό Επιμελητήριο 
(τμήμα Ανατολικής 
Στερεάς) . Τον Σύλ­
λογο εκπροσώπησε 
ο πρόεδρος Σπύ­
ρος Φασούλας, την 
δε διατύπωση των 

� θέσεών του είχε 
� αναλάβει ο κ. Νόθε­
� νας . 

Η εκδήλωση στη Δράμα στο βήμα ο Πρόεδρος της 
Σ. Φ.Σ. και πλάι του ο Πρόεδρος του Ήφαιστου. 

..: Ο Ο μάδα μελών 
του Σ.Φ .Σ . ,  μετά από 
απόφαση του Δ.Σ .  

και την υλική στήριξη των Δήμων Μαρ­πρόταση της Σχολής " Ι .  Μ. Παναγιω­
τοπούλου", συνδιοργανώσαμε στους 
χώρους της σχολής, στον Γαργηπό ,  
τριήμερο εκδηλώσεων των μαθητών, 
με θέμα τη σιδηροδρομική γραμμή 
Αθηνών-Λαυρίου .  Ο πρόεδρος του Σ.­
ΦΣ Σπύρος Φασούλας και το μέλος 
Γιώργος Νάθενας συμμετείχαν στην 
ανοιχτή συζήτηση της τελευταίας η-

μέρας, με θέμα "Οι  σι­
δηρόδρομοι στην Απι­
κή: Αναβίωση και λει­
τουργία " .  Έλαβαν επί­
σης μέρος οι Δήμαρ­
χοι της περιοχής , ο 
Γεν. Δ/ντής του Ο.Σ . Ε .  
κ .  Λάζαρης, ο Καθηγη­
τής του Πολυτεχνείου 
συγκοινωνιολόγος κ .  

� Φραντζεσκάκης και 
� αρκετοί δημοσιογρά­
� φοι που υπέβαλαν ε_­
..: ρωτήσεις . Η εκδήλωση 

κοπούλου και Καλυβίων, αποκαθιστά 
τ ήμα της εγκαταλελειμμένης σιδη­
ροδρομικής γραμμής Λαυρίου ,  με 
σκοπό την εκεί λειτουργία aτμήλατου 
μουσειακού τραίνου .  Ο Ο .Σ .Ε .  ήρθε 
aρωγός σε ό,τ ι  του ζητήσαμε μέχρι 
τώρα . Ήδη το ΔΣ βρίσκεται σε δια­
πραγματεύσεις με τους π ροαναφερ­
θέντες Δήμους, για την σύσταση του 
φορέα εκμετάλλευσης αυτού του 
τραίνου .  

Από την ημερίδα στην Λαμία στο βήμα ο κ. Νάθενας συνοδεύτηκε από έκ­
θεση με θέμα τον σιδη­

ρόδρομο.  Ι διαίτερα εντυπωσίασε η 
δουλειά των παιδιών του Δημοτικού ,  
που έγινε μ ε  την καθοδήγηση του κ .  
Παναγιωτόπουλου, του Δ/ντη του Δη­
μοτικού κ. Ηλιόπουλου ,  καθώς και 
των δασκάλων. Η εκδήλωση είχε με­
γάλη επ ιτυχία και αξιόλογη συμμετο-

Ο Ο Σ.Φ .Σ. , μαζί με την Πανελλήνια 
Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών και το 
Σιδηροδρομικό Μουσείο , οργάνωσε 
στις 21 Ιουνίου εκδήλωση , για να εορ­
τασθεί η ολοκλήρωση της διαμόρφω­
σης της αίθουσας πολλαπλών χρή­
σεων του Μουσείου .  Η εκδήλωση 
έγινε στον υπαίθριο χώρο του Μου­
σείου .  Προβλήθηκε το ηχόραμα του 
Αντώνη Φιλιππουπολίτη "Οδοντωτός , 
το τραινάκι του Βουραϊκού "  και ακο­
λούθησε μουσικό πρόγραμμα με 
γνωστούς καλλιτέχνες που προσφέρ­
θηκαν ευγενώς . Ακολούθησε γλέντι 
μέχρι αργά. 

Ο Ο Σ.Φ .Σ. προσκλήθηκε απότον τη­
λεοπτικό σταθμό "Μακεδονία ΤV" (­
στούντιο Αθηνών) , για να εκθέσει τις 
απόψεις του και τη δραστηριότητα 
του . Έτσι ,  είχε την ευκαιρία να δείξει 
στιγμιότυπα από την παραπάνω εκ­
δρομή. Η εκπομπή έγινε τον περα­
σμένο Μάιο και ήταν ζωντανή. 

Ο Μεταξύ 7 και 9 Ιουνίου ,  μετά από 

χή κόσμου. 

Ο Σ τις 8 Ιουνίου ο Σύλλογός μας έλα-

Ο Μεταξύ 1 7  και 26 Ιουνίου ,  ο το­
μέας Εφαρμογών και Μοντελισμού 
του Συλλόγου μας οργάνωσε έκθεση 
με θέμα "Μέρες μνήμης Γ. Βασιλειά­
δη '96", στην αίθουσα πολλαπλών 
χρήσεων του Σιδηροδρομικού Μου-
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πρόεδρος Σπύρος Φασούλας. Με ενέργειες του 
Σ .Φ .Σ. παρέστη και μίλησε και ο διευθυντής του 
οδοντωτού δικτύου του Achensee Bahn ,  (Αυ­
στρίας) κ .  March i .  Μ ίλησαν επίσης ο πρόεδρος 
του ΟΣ.Ε. Καθηγητής κ .  Παπαγεωργίου και ο 
Καθηγητής κ. Χατζημπίρος. Η χρηματοδότηση 
των εκδηλώσεων έγινε από το ΥΠ ΕΧΩΔΕ, η δε 
επισκευή της aτμομηχανής από τον ΟΣ. Ε . ,  με 
την βοήθεια μελών του Σ .Φ .Σ .  Παρευρέθηκαν 
πολλοί επίσημοι , μεταξύ των οποίων και ο Υφυ­
πουργός κ. Φούρας . Ο Σύλλογος μας, εκτός 
από την συμβολή στη διοργάνωση της ημερίδας 

� και της έκθεσης στα Καλάβρυτα, εξέδωσε σε 
� συνεργασία με την Δημοτική Επιχείρηση " Πολι-

___ ..._, Ξ: c: τιστική Ανάπτυξη - Ποιότητα ζωής Καλαβρύτων" ,  χ 
ai έκτακτο τεύχος της "Σιδηροτροχιάς" ,  αφιερωμέ­

'-----------""""-'---"-=---..__--=--'---'--=---.J 
νο στον οδοντωτό σιδηρόδρομο. 

Από την εκδρομή στο Πήλιο του Σ. Φ.Σ. με το τραινάκι. 

σείου .  Η έκθεση περιελάμβανε σιδηρο­
δρομικό μοντελισμό, μοντελιστικές φω­
τογραφίες και εικαστικές δημιουργίες με 
θέμα τον σιδηρόδρομο. Μ ' αυτή την 
αφορμή , η οικογένεια του αείμνηστου Γ. 
Βασιλειάδη προσέφερε στον Σύλλογό 
μας 50 .000 δραχμές. 

(...) ο z c: < � 

Ο Ο Σ . Φ.Σ. , μαζί με τον ΟΣ. Ε .  και την 
Τοπική Αυτοδιοίκηση της περιοχής, διορ­
γάνωσε γιορτές για την συμπλήρωση 
1 00 ετών λειτουργίας της γραμμής Δια­
κοφτού-Καλαβρύτων. Αποκορύφωμα 
των εκδηλώσεων ήταν τα εγκαίνια aτμή­
λατου συρμού στις 31 /8/1 996 και ημερί­
δα με θέμα τις προοπτικές εκσυγχρονι­
σμού και επέκτασης του Οδοντωτού .  Η 
ημερίδα έγινε το απόγευμα του Σαββά­
του , 3 1 /8 ,  στα Καλάβρυτα και ο Τομέας --�--------��---�--��------�< 
Τεκμηρίωσης του Συλλόγου μας συνέτα- Από την γιορτή των 100 χρόνων του οδοντωτού. 
ξε μελέτη-εισήγηση , που ανέπτυξε ο 

Από την ημερίδα στο Καλάβρυτα. Στο βήμα ο Πρόεδρος του 
Σ.Φ.Σ. καθησμένοι ο Πρόεδρος του Ο.Σ.Ε., ο Πρόεδρος της 
Πολιτιστικής Δημ. Επιχείρησης, και ο Δήμαρχος Καλαβρύτων. 

4 ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ 

(...) 

Ο Το τριή μερο 1 8  έως 20 Οκτωβρίου ο σύλλογός 
μας οργάνωσε εκδρομή στο Βόλο και το Πήλιο. Η ανα­
χώρηση έγινε την Παρασκευή 1 8/1 Ο στις 1 7 :46, με δύο 
κλινοθέσια οχήματα και ένα εστιατόριο παλιό, απ ' αυτά 
που χρησιμοποιούσαν και οι επιβάτες του Simplon 
Orient Express ,  μισθωμένα από τον Σ .ΦΣ. Στον Βόλο , 
οι φανατικοί σιδηροδρομόφιλοι κοιμήθηκαν στα κρεβ­
βάτια των οχημάτων, ενώ οι υπόλοιποι πήγαν σε ξε­
νοδοχείο. Το πρωί του Σαββάτου ανεβήκαμε στις Μη­
λιές του Πηλίου με το παληό τραινάκι, που επαναλει­
τούργησε, απολαμβάνοντας τις ομορφιές του Πηλίου 
αλλά και τις κατασκευές του Ε. de Chi riko καθώς και 

ο το παληό τροχαίο υλικό των αρχών του αιώνα. Την Κυ­z 
� ριακή το πρωί πήγαμε στον Παλαιοφάρσαλο με την 
� μουσειακή aυτοκινητάμαξα «Linke - H offman, τρυ 
< 1 937,  αντίγραφο του περίφημου «Ιπτάμενου Αμβουρ-

γιανού", απ ' όπου επιβιβαστήκαμε στα οχήματα μας 
που μας επανέφεραν στην Αθήνα. I 



Η ALCO Α-301 έως 310 
του Απόστολου Κουppπέλn 

Μια ακόμα δηζελάμαξα ALCO παρουσιάζουμε στο παρόν τεύχος της "Σ" . Πρόκειται για τη γνωστή σαν "τρακο­
σάρα, ή «Πούλμαν, ή "γουρούνα", π ου τώρα πια εκτελεί δρομολόγια στο δίκτυο της ΔΠ Μ Θ .  Κατά πολλούς ,  την 
ωραιότερη δηζελάμαξα που διαθέτει ο ΟΣΕ. 

ΔΗΖΕΛΟΗΛΕΚΤΡΑΜΑΞΑ ALCO Α301-Α310 

ς::���:::J� < � 
L--------L�--��----�--�----------------------------------------�------�� � 

Κατηγορία: Δηζεοηλεκτράμαξα πορείας 
Ιδιοκτησία: ΣΕΚ - ΟΣΕ Αριθμός σύμβασης: 1 9 1 0/1 962 
Τύπος: FPD-7/DL-500C Γραμμή: 1 435mm 
Αρίθμηση: Α.301 - Α.31 Ο Μονόδες: 1 Ο 
Έτος κατασκευής: 1 962 Έτος κυκλοφορίας: 1 962/3 
Χώρα προέλευσης/Κατασκευαστής: H . Π .A./American Locomotiνe Company (ALCO) 
Βόρος σε τόξη πορείας: 1 07 ton Απόβαρο: 99 ton 
Βόρος κατ' όξονα: 1 7 ,84 ton Διόταξη αξόνων: Co' Co ' 
Διόμετρος τροχών: 1 0 1 6mm Μέγιστη ταχύτητα: 1 2 1 Km/h 
Ελόχιστη ταχύτητα συνεχούς λειτουργίας: 21 Km/h 
Τύπος Δηζελοκινητήρα: ALCO 251 Β-V1 2 Αριθμός Κυλίνδρων: 1 2  σε διάταξη "V" 
Διόμετρος Εμβόλου: 22 ,86 cm Διαδρομή Εμβόλου: 26,67 cm 
Ρύθμιση στροφών Δ/Κ: Ηλεκτροϋδραυλικός ρυθμιστής Wooddard τύπου M . G .  8Α 
Ονομαστική ισχύς Δ/Η: 1 800 Hp (προ της κυρίως γεννητρίας) 
Τύπος υπερτροφοδότη: ALCO 600Β Ταχύτητα Δ/Κ: Ralenti 400 rpm, Fu l l 1 025 rpm 
Μετόδοση κίνησης: Ηλεκτρική - συνεχές ρεύμα Λόγος γραναζιών: 92 : 1 9  
Κύρια γεννήτρια έλξης: G . E. 5GT 581  C1  Ηλεκτροκινητήρες: 6 τύπου G .E . -761 Α1 
Ελκτική δύναμη στην ελόχιστη ταχύτητα συνεχούς λειτουργείας: 1 8 ,500 Kgr 
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ΕΛκτικΗ ΔvΝΑΜΗ ΣΕ ΤοΝΟΥΣ ΕΠΙ ΑΝΩΦΕΡΕΙΑΣ: 
Εμπορικές αμαξ/χίες Επιβατικές Αμαξ/χίες 

κλίση με 21 Km/h με 30 Km/h 

1 4%ο 1 081 t 740 t 
1 7%ο 892 t 61 ο t 
2 1 %ο 7 1 6  t 485 t 
28%ο 523 t 350 t 

Σύστημα πέδης: Π επιεσμένου αέρος West i nghoυse τύπου 6SL 

Σύστημα θέρμανσης αμαξfχίας: Ατμογεννήτρια Vapor τύπου ΟΚ-46 1 6  

Χωρητικότητες: α) καύσιμο: 3 .030 l i t  

Ολικό μήκος: 
Πλάτος: 
Ύψος: 
Έδρα: 

β) Λάδι λίπανσης Δ/Κ : 760 l i t  

γ) Νερό ψύξης Δ/Κ: 985 l i t  
δ)  Νερό θέρμανσης: 
ε) Άμμος: 

1 7 ,958 mm 
2 .845 mm 
4 ,007 mm 

3 .030 l i t  
0 ,396 m3 

Μηχανοστάσιο Θεσσαλονίκης (Μ .Θ . )  

Παρατηρήσεις: Οι 1 Ο δηζελοηλετκτράμαξες ALCO της σειράς Α300 είναι ο δεύτερος τύπος δηζελάμαξας που 
ήρθε στους ΣΕΚ μετά τις ALCO της σειράς Α200. Εντάχθηκαν στο δίκτυο το 1 963, αντικαθιστώντας τις aτμάμαξες Μα 
και Λ γ και τις ΔΗ Α200 (σε διπλή έλξη) στις ταχείες επιβατικές και στις βαρείες εμπορικές αμαξοστοιχίες του κύριου 
άξονα Πειραιά - Αθήνας - Θεσσαλονίκης.  Ανήκουν στον αεροδυναμικό τύπο "World Locomotiνe " ,  που υπήρξε ο πιο 
διάσημος τύπος αμερικάνικης δηζελάμαξας, επειδή κυκλοφόρησε σε πολλές χώρες του κόσμου . 

Με τις δηζελάμαξες αυτές επ ικεφαλής έκανε τα τελευταία δρομολόγια του στην Ελλάδα και το θρυλικό "Σεμπλόν 
οριάν Εξπρές>> , πριν μετονομαστεί σε "Αούστρια Εξπρές>> . 

Μετά την έλευση των ισχυροτέρων δηζελαμαξών ALCO της σειράς Α320 και M LW,  άρχισαν σταδιακά να μεταφέ­
ρονται στην Δ. Π . Μ .Θ . ,  όπου σήμερα εδρεύουν και εκτελούν δρομολόγια. 

Από τις 1 Ο δηζελάμαξες της σειράς, οι 3 έχουν καταστραφεί σε συγκρούσεις. 
Συγκεκριμένα, η Α30 1 καταστράφηκε στη σύγκρουση της 1 2-8-76 μεταξύ Βυρωνείας- Μανδρακίου , όταν έπεσε 

επάνω της η Α202. Σήμερα έχει εκποιηθεί. Η Α305 καταστράφηκε σε σύγκρουση , όταν έπεσε επάνω στην Α558. Πρό­
κειται να εκποιηθεί. Η Α307 καταστράφηκε στην εκτροχίαση της 7-2-72 , όταν κατέρρευσε η γέφυρα στον χείμαρρο 
Ζλάνας. 

Η μέση διαθεσιμότητα των μηχανών αυτών είναι 2 ,28 ( 1 994) , 2 ,4 1  ( 1 995) , δηλαδή λειτουργούν καθημερινά από 
καμμία έως πέντε. 

(πηγή στοιχείων: Δ. Ε. Λ. - Υ. Κ. ΟΣΕ) 
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Ο ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ 
ΤΗΣ Δ ΥΤΙΚΗΣ ΣΤΕΡΕΑΣ (ΣΒΔΕ) 

του Σπύρου Κωvσταvτόπουλ.ου 

Στις 30 ΣεπτεμβριΌυ 1995, πραγματοποιήθηκε στο Μέγαρο της Γυμναστικής Εταιρείας Αγρινίου ημερίδα, υπό την αι­

γίδα του νομάρχη Αιτωλοακαρνανίας, με θέμα την επαναλειτουργία της σιδηροδρομικής γραμμής Αγρινίου - Κρυονερίου. 

Οργανωτές η Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών, Ο Σύλλογος Φίλων Σιδηροδρόμου και οι Δήμοι Αγρινίου, Α γ Κων­

σταντίνου, Θεσπιέων. Κατά την ημερίδα αυτή, ανακοινωθηκε από τον τότε Υφυπουργό Μεταφορών κ. Κοκκινοβασίλη, η χρη­

ματοδότηση της επισκευής και λειτουργίας της εγκαταλειμμένης σιδηροδρομικής γραμμής Κρυονερίου-Αγρινίου, με σύν­

δεση του Κρυονερίου με την Πάτρα με ταχύπλοο σκάφος. Ήδη, όπως αναγγέλθηκε, ενεκρίθη πίστωση 1 δια. δραχμών για 

την έναρξη των έργων. Κατόπιν αυτού, θα ήταν σκόπιμο να γίνει μια σύντομη αναδρομή στο ιστορικό αυτής της γραμμής. 

Στις 5 Αυγούστου 1 970 σφύριξε για τελευταία φορά το 
τραίνο π ο υ  έκανε την δ ιαδρομή Αγρίνιου-Μεσολογγίου­
Κρυονερίου. 

Η ιδέα της δημιουργίας του δικτύου ανήκε προσωπικά 
στον Χαρίλαο Τρικούπη , ο 
οποίος σε συνεδρίαση της 
Βουλής της 29ης Μαρτίου του 
1 889 μεταξύ των άλλων είχε 
αναφέρει ότι: "· . . Η γραμμή 
έχει υπ ερτάτην εμπορικήν 
αλλά και στρατηγικήν σημα­
σίαν, διότι η σ υγκοινωνία Πε­
λοποννήσου και Στερεάς δ ια 
Ρίου-Αντιρρίου σχεδόν δυνά­
μεθα ειπείν ότι δεν είναι θα­
λασσία. Υπάρχουν μάλιστα και 
οι  π ροτάσεις, όπως γεφυρω­
θεί το στενόν, εξασφαλιζομέ­
νης ούτω της βάσεως του σι­
δηροδρόμου.  Θα ηδυνάμεθα 
να εύρω μεν ευχερώς τους 
αναδεχομένους την π ροέκτα­
σιν προς Κ ραβασσαράν και 
Άρτον, χάριν των περαιτέρω 
διεθνών συνδέσεων ... " . 

Με το νόμο ΑΦΠ Ζ  της 1 4/ 
1 2/1 887 - ΦΕΚ 59/26.2. 1 888, 
το όνειρο του μεγάλου Έλλη­
να πολιτικού γίνεται πραγμα­
τικότητα. Στις 1 3  Ι ουνίου 1 888 Γέφυρα Αyγελ6καστρου 
αρχίζουν ο ι  εργασίες κατα-
σκευής της σιδηροδρομικής γραμμής Αγρινίου-Μεσσολογ­
γίο υ ,  συνολικού μήκους 43,8 χιλιομέτρων, και ένα χρόνο αρ­
γότερα αποφασίζεται η π ροέκταση της γραμμής ώς το Κρυο­
νέρι, συνολικού μήκους 1 7,6 χιλ. Τον Ο κτώβριο του 1 89 1  το 
έργο είναι έτοιμο και η γραμμή είναι η πρώτη που κατασκευά­
στηκε για λογαριασμό του Ελληνικού κράτους,  έχοντας 
πλάτος 1 μέτρο, όπως και τα δίκτυα της Π ελοποννήσου και 
της Θεσσαλίας . 

Την εποχή της κατασκευής του δικτύου οι μεταφορές γί­
νονταν με υποζύγια και άμαξες, οπότε ο σιδηρόδρομος ήταν 
το πλέον ασφαλές και γρήγορο μεταφορικό μέσο. 

Ιδιαίτερα η περιοχή του Αγρινίου, που δεν είναι παραθα­
λάσσια, οφείλει πολλά στον σιδηρόδρομο,  αφού από το 

Κρυονέρι τα εμπορεύ ματα φορτώνονταν εις το πορθμείο 
"Καλυδώνα", το οποίο πήγαινε στην Πάτρα, και απ ' εκεί με 
το δύκτιο των ΣΠΑΠ έφταναν στην Αθήνα. Την πορθμιακή 
γραμμή εξυπηρετούσαν κατά περιόδους τέσσερα πορθμεία 

ιδιοκτησίας των ΣΒΔΕ ,  ήτοι 
τα "Καλυδώνα" I ,  11, 111 και το 
επιβατικό " Ρόδος" . Η συνο­
λική δ ιάρκεια του ταξιδίου 
από Πάτρα μέχρι Αγρίνιο 
ήταν 4 ώρες και 35 λεπτά. 

Στην μήκους 61 , 400 χι­
λιομέτρων σιδη ροδρομική 
γραμμή,  συναντάμε σιδηρο­
δρομικούς σταθμούς με ξε­
χωριστή αρχιτεκτονική ,  ε­
γκαταλελειμ μένους πλέον: 
Κρυονερίου,  Γαλατά, Ευηνο­
χωρίο υ ,  Μεσολογγίο υ ,  ο 
οποίος σήμερα στεγάζει την 
τουριστική αστυνομία και το 
πνευ ματικό κέντρο της ιεράς 
πόλεως. 

Έπονται οι  σταθμοί των 
Αλυ κών, Αιτωλικού ,  Στα­

v-� μνών, Αγγελοκάστρο υ ,  Πλα­
� τόνου, Καλυβίων, Δοκιμίου 
� και Αγρινίο υ ,  ο οποίος έγινε 
ο. � πνευ ματικό κέντ�ο επίσης.  
<=ci Στη διαδρομη μας συνα-

ντάμε και δύο θαυ μάσιες γέ-
φυρες, την γέφυρα του πο­

ταμού Ευήνου και την γέφυρα του Αγγελόκαστρου,  που και 
αυτές μαρτυρούν ότι ο σιδηρόδρομος λειτου ργούσε μέχρι 
και π ρίν 26 χρόνια περίπου.  

Το 1 896-1897 κατασκευάζεται και  παραδίδεται στην κυ­
κλοφορία διακλάδωση της γραμμής μήκους 2 χιλιομέτρων 
για την μεταφορά ξυλείας από τα Καλύβια προς τον Αχελώο.  

Από το 1 91 Ο μέχρι το 1 943 λειτουργούσε διακλάδωση της 
γραμμής από το Αιτωλικό π ρος την Κατοχή, συνολικού μή­
κους 1 1 1  χιλιομέτρων. 

Η σιδηροδρομική γραμμή δηλαδή περνούσε το γεφύρι  
της λιμνοθάλασσας του Αιτωλικού,  διέσχιζε την πόλη και 
έφτανε μέχρι τις κωμοπόλεις Νιοχώρι και Κατοχή .  Αλλά και 
στο Μεσολόγγι πήγαινε μέχρι την πλατεία Μπότσαρη. 
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ΓΕΝΙΚΗ ΑΠΟΨΗ ΤΗΣ ΚΟΙΛΑΔΑΣ 

ΤΟΥ ΝΕΠΟΥ ΑΠΟ ΤΟ ΤΡΕΝΟ 

ΓΡΗ ΓΟΡΑ • ΑΝΕΤΑ • ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ ΚΑΙ ΜΕ ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΕΣ: .ΤΗΛ: 5240 601 - 5240 646 - 8 



Απο την ΙΚαλερi της Έρσης εiχαμε πάρε1 τον 

Ιούν1ο πρόσκληση y1α την έκθεση ζωyραφ1κής, 
που στέγαζε τότε η yκαλερi, κω το ακόλουθο 
δελτiο τύπου. Το δημο01εύουμε, όχ1 μόνο y1aτi 
θεωρήσαμε πμή μας την πρόσκληση, αλλά κω y1α 
έναν άλλο λόyο: y1ατi το κεiμενο αυτό απηχεi π ς 
σκέψε1ς όλων των σ1δηροδρομόφ1λων. 

Ο εφ1άλτης της 'Ίδ1ωπκότητας", με εκπρόσω­
� πο το ΙΧ αυτοκiνητο κω το όραμα της ευταξiας, ο "' με εκπρόσωπο το τραiνο, εiνω y1α μας 01 δύο πάλω 
� θ 
θ 
� ο 
ι..ι >< 

που μας συσπεiρωσαν κω μας κρατούν πάντα σε 
εγρήγορση. 

ΔΕΛΤΙΟ ΤΥΠΟΥ 
"' 

L-----�--------���----�----�------------� � 
Αφιερωμένη στο μεταλλικό θηρίο που γέννησε ο 

1 9ος αιιίJνας, στο τραίνο, είναι η ομαδική έκθεση ζω­
γραφικής "Τραίνα - Σταθμοί - Ορίζοντες", που ε­
γκαινιάζεται την Δευτέρα 1 7  Ιουνίου στην Γκαλερί της 
Έρσης, Κλεομένους 4, (Κολωνάκι) . 

Αυτοκινητάμαξα Breda στο Κρυονέρι το 1954. 

Το τροχαίο υλικό αποτελείτο από 6 aτμάμαξες Βελγικής κα­
τασκευής Guillet 1 888 ,  με αρίθμιση Α 1 -Α6 . Από το 1 962,  οπότε 
την γραμμή ανέλαβαν οι Σ ΕΚ η αρίθ μηση άλλαξε σε Α700 1 -
Α7006. 

Το 1 953 παρελήφθηςσαν 3 aυτοκινητάμαξες Ιταλικής κατα­
σκευής τύπου Breda, με αρίθμιση 50 1 -503 , 2Χ 1 , 5 5 . 0 1  03 (επί 
ΣΠΑΠ) και Α250 1 -2503 (επί ΣΕΚ) , οι  οποίες,  μετά το κλείσιμο της 
γραμμής, μεταφέρθησαν στο δίκτυο της Πελοποννήσου και μετά 
στο δίκτυο της Θεσσαλίας, όπου οι δύο απ' αυτές μετατράπηκαν 
σε ρυ μουλκού μενα οχή ματα. 

Φιλοδοξία των δημιουργών του δικτύου ήταν να μην κατα­
σκευασθεί η γραμμή για τοπική μόνον εξυπηρέτηση, αλλά να γίνει 
αφετηρία ενός ευρύτερου σιδηροδρο μικού δικτύου ,  το οποίο θα 
συνέδεε το Μ εσολόγγι με την Ήπειρο και την Θεσσαλία. Οι Ιτα­
λοί μάλιστα, όταν κατέλαβαν την Ελλάδα, σκέφτηκαν να επεκτεί­
νουν την σιδηροδρομική γραμμή μέχρι την Ηγουμενίτσα , τα Ιωάν­
νινα και την Αλβανία.  Κατά την περίοδο 1 94 1 - 1 943, προσπάθη­
σαν σε πρώτη φάση να κατασκευάσουν την γραμμή μέχρι την Αμ­
φιλοχία, όπου έως και σή μερα σώζονται τα έργα της υποδομής. 

Οι ΣΒΔΕ έπαιξαν σπου δαίο ρόλο και κατά την περίοδο της 
ειρήνης, αλλά και κατά την πολεμική περίοδο του 1 940-4 1 . 

Κατά την περίοδο της ειρήνης και ιδιαίτερα στις δεκαετίες του 
1 920 και του 1 930, τα καπνά του Αγρινίου μεταφέρονταν με τον 
σιδηρόδρομο μέχρι το Κρυονέρι, απ' όπου μεταφορτώνονταν σε 
καράβια. Κατά την πολεμική περίοδο, στον σιδηροδρομικό σταθ­
μό του Αγρινίου έρχονταν στρατός και υποζύγια που π ροωθού­
νταν στο μέτωπο της Αλβανίας. I 

Σ. Σ. Αγρινίου. 

Το τραίνο . Βγήκε από την νευτώνεια μηχανική για 
να διακορεύσει βουνά, δάση, ερήμους, στέπες, και να 
γίνει ένα από τα σύμβολα της νί κης του ανθρώπου 
πάνω στη φύση ή έστω , για τους πιο μετριοπαθείς, 
απόλυτη εικόνα του χερσαίου ταξιδιού .  

Ο Βέρν το έκανε όργανο θριάμβου για τον Φιλέα 
Φόγκ και ο Τολστόι όργανο τιμωρίας για την Καρένι­
να. Έκτοτε η γενεαλογία των τραίνων πλουταίνει ανε­
ξάντλητα. Από τον Υπερσιβηρικό, το Γιούνιον Πασίφικ 
και το Οριάν Εξπρές ώς τον αθηνα"ίκό "ηλεκτρικό", τον 
ταπεινό αλλά εξ αίματος συγγενή τους, τα τραίνα εί­
ναι φτιαγμένα από προσμονή, παλιννόστηση , αποχω­
ρισμό, ρουτίνα, φυγή. Είναι επίσης φτιαγμένα από ένα 
είδος ευγένειας που, κι άν όλοι δεν την αντιλαμβάνο­
νται ,  μάλλον την αισθάνονται όλοι .  Οι δρόμοι είναι 
γεμάτοι από μοναχικούς οδηγούς στα ιδιωτικά τους 
αυτοκίνητα , στις θάλασσες πληθαίνουν τα "φουσκω­
τά" , αύριο ίσως τα ιδιωτικά ελικόπτερα. Όλα δείχνουν 
οτι το τραίνο θα παραμείνει το μόνο μέσο αμιγώς μα­
ζικής μετακίνησης Αυτή η έκρηξη της "ιδιωτικότητας" 
γεννάει έναν απαιτητικό , ανυπόμονο, βαθειά aντικοι­
νωνικό άνθρωπο. Το σιδηροδρομικό ταξίδι, έστω κι αν 
γίνεται με έναν ηλεκτροκίνητο και αθόρυβο απόγονο 
τωντραίνωντου περασμένου αιώνα, επιβάλλοντας την 
αναγκαστική συναναστροφή, το ωράριο των δρομο­
λογίων , τις aπαρέγκλιτες σιδηροτροχιές, μεταδίδει 
στον ταξιδιώτη μια ευγενική αίσθηση περιορισμού, τά­
ξης και πολιτείας. Και οι καλλιτέχνες το γνωρίζουν ή 
οφείλουν να γνωρίζουν ότι στην τάξη και όχι στην 
αταξία γεννιούνται τα πάθη, τα δράματα, οι ιστορίες, 
οι εικόνες. 

Η έκθεση θα διαρκέσει μέχρι τις 20 Σεπτεμβρίου 
και σε αυτήν συμμετέχουν οι Αλέξης Βερούκας, Σπύ­
ρος Βερύκιος, Ζήκος Δέδος, Πέτρος Ζου μπουλάκης, 
Κυριάκος Κατζουράκης, Γιάννης Κόπης, Σπύρος 
Κουρσάρης, Κώστας Μαλάμος, Στέλιος Μαυρομάτης, 
Τάσος Μισούρας, Φανή Μιχαηλίδη , Αλέξανδρος Πα­
πακωνσταντίνου,  Γιάννης Παπανελόπουλος, Κώστας 
Παπατριανταφυλλόπουλος, Μαρία Πώπ, Χρήστος Σα­
χίνης, Νίκος Στρατάκης, Δήμος Σκουλάκης, Κλεοπά­
τρα Χατζηγιώση, Μανώλης Χάρος, Μαρία Χωριανο­
πούλου, Στάθης Πετρόπουλος . I 
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ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΟ ΤΡΑΙΝΟ 
ΣΤΗ ΔΙΑΔΡΟΜΗ 

ΔΡΑΜΑΣ- ΞΑΝΘΗΣ- ΔΡΑΜΑΣ 

� 
Oj 

� -< � 
�--------------------�--��������----��--�--------------------- � 
Ιντερσίτυ στα Λιβερά τ ον μοναδικό σrην Ευρώπη υδρο 
βιότοπο του Νέσrου ,  ο οποίος 

έχει ανακηρυχθεί π ροσrατευόμενη 
περιοχή ,  και τους χώρους αναψυχής 
που έχουν διαμορφωθεί από τις δα­
σικές υπηρεσίες των νομαρχιών 
Δράμας και Ξάνθης,  μπορούν να επι­
σκεφθούν οι λάτρεις του φυσικού πε­
ριβάλλοντος, με τσ ειδικό τουρισrικό 
τραίνο που η λειτουργία του είχε 
αρχίσει πειραματικά από τον Ιούνιο 
του 1 996, στην διαδρομή μεταξύ 
Δράμας - Ξάνθης - Δράμας. 

Από τις 1 3- 1 0-1 996, που γίνονται 
τα εγκαίνια της λειτουργίας του, το 
πιο πάνω τραίνο θα κυκλοφορεί κα­
νονικά κάθε Σαββατοκύριακο. Η λει­
του ργία του δρομολογίου αυτού 
αποτελεί μεγάλο κίνητρο για την του­
ριστική ανάπτυξη των νομών Δρά­
μας, Ξάνθης και Καβάλας, συμβάλ­
λοντας τα μέγισrα σrην γενικότερη 
ανάπτυξη των ακριτικών αυτών πε­
ριοχώντης Ελλάδας. Απευθύνεται σε 
όλους όσους αγαπούν την φύση , που 
είναι ανεπηρέαστοι ακόμα απο τον 

1 Ο ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧΙΑ 

"πολιτισμό" ,  που θέλγονται από έναν 
περίπατο σε μονοπάτι σκαλισμένο 
σrο βράχο πάνω από τις σήραγγες 
του τραίνου ,  που επιζητούν π ικ-νικ 
σε ξύλινους τραπεζόπαγκους δίπλα 
σrο ποτάμι .  Το ποτάμι αυτό, μέσα 
σrο σrενότερο μέρος της κοιλάδας, 
δεν μπορεί να το επισκεφθεί κανείς · 

ο�τε με βάρκα . Ο διάπλους της δια­
δρομής από Σταυρούπολη ώς τους 
Τοξότες γίνεται έπειτα από χορήγη­
ση ειδικής άδειας από το Δασαρχείο , 
κάτι που δεν είναι εύκολο . Μόνο με 
το τραίνο μπορείτε να επισκεφθείτε 
την κοιλάδα, να κατέβετε δίπλα σrην 
όχθη , να περπατήσετε και να μαγευ­
τείτε. Με το πρωινό l n tercity από 
Θεσσαλονίκη φθάνετε στη Δράμα 
και με το τουρισrικό τραίνο αφήνεσrε 
στη μαγεία της κοιλάδας,  έχοντας 
πολλές επ ιλογές: να κατεβείτε εν­
διάμεσα της διαδρομής και σrην επι­
σrροφή του τραίνου να επιβιβασθεί­
τε, να φθάσετε στην Ξάνθη και να 
σταματήσετε κατά την επισrροφή 
σrα Λιβερά ή να πάτε με τα πόδια 

πάνω σrους βράχους από τους Το­
ξότες σrα Λιβερά. Ό ,τι και να επιλέ­
ξετε, ένα είναι σίγουρο: ο Νέσrος και 
η παρθένα φύση θα είναι δίπλα σας. 

Ήδη από τη Διοίκηση του Οργα­
νισμού έχουν δοθεί εντολές ανακα­
τασκευής δύο aτμαμαξών που πρό­
κειται να χρησιμοποιηθούν σrο πα­
ραπάνω δρομολόγιο, από την Άνοι­
ξη . Η aτμάμαξα θα προσδώσει άλλη 
γοητεία σrη διαδρομή και μια γεύση 
από τον προηγούμενο αιώνα . Ο ΟΣΕ 
σχεδιάζει να δημιουργήσει θυγατρι­
κή εταιρεία, με συμμετοχή φορέων 
Τοπικής Αυτοδιοίκησης των νομών, 
για την λειτουργία τουρισrικού τραί­
νου ,  έπειτα από υπογραφή π ρο­
γραμματικής συμφωνίας κατά τα 
πρότυπα του τραίνου του Πηλίου .  

Ο Οργανισμός Σιδηροδρόμων 
Ελλάδας, εκτός από τα έργα ανάπτυ­
ξης που οδηγούν σrο 2000, σας οδη­
γεί σrις κρυμμένες ομορφιές της Ελ­
ληνικής φύσης και σε μιά άλλη ποιό­
τητα ζωής. I 



ΤΟ ΠΕΡΑΣΜΑΤΟΥ ΠΛΑΤΑΜΩΝΑ 

Η MLW-A456 επί κεφαλής της ταχείας 501 στο σταθμό του Πλαταμώνα. 

Από τα πιό όμορφα σημεία της σιδηροδρομικής διαδρο­
μής Αθήνας - Θεσσαλονίκης είναι το πέρασμα του 

γκη από την παραμονή του σιδηροδρόμου στη σημερινή 
του θέση , γιατί δεν θα μπορεί να εξυπηρετηθεί στο μέλ­

Πλαταμώνα. Βγαίνοντας .---------------------, λον από τον νέο σταθμό 
που θα γίνει στους 
Νέους Πόρους, 2 χλμ . 
μακριά. Η κίνηση αυτή 
θα πάει στα ΚΤΕΛ και τα 
ΙΧ που σ' αυτή την περί­
πτωση θα πνίξουν ακό­
μα περισσότερο τους 
δρόμους του Πλαταμώ­
να. Για τον λόγο αυτό θα 
πρέπει ο ΟΣΕ να διατη-

w ' ' 
..: ρησει και την ση μερινη z ' 

δ φ γραμμη του, σαν ια-
� μπερή διακλάδωση (5 
ι...: χλμ .  περίπου) μεταξύ 

από την κοιλάδα των Τε­
μπών, η γραμμή , μετά α­
πό μικρή πεδινή πορεία, 
προσεγγίζει το γραφικό 
αυτό θέρετρο , το οποίο 
διασχίζει κεντρικά ,  και 
στη συνέχεια προχωρεί 
στα πόδια μιας καταπρά­
σινης πλαγιάς , δίπλα 
στην θάλασσα, για να 
περάσει με τούνελ κάτω 
από το φη μισμένο κά­
στρο του Πλαταμώνα και 
να φτάσει στην δενδρο­
σκεπή παραλία της Σκοτί-
να ς .  Η ταχεία 501 κάτω από το κάστρο του Πλαταμώνα. 

των σταθμών Νέων Πό­
ρων και Σκοτίνας, στην 

οποία θα κυκλοφορούν μονάχα τα τοπικά τραίνα και όσες 
από τις ταχείες κάνουν στάση στον Πλαταμώνα. Ι 

Η διαδρομή αυτή μετά από λίγα χρόνια θα μείνει μιά 
ανάμνηση , καθώς θα έχει ολοκληρωθεί η νέα χάραξη 
υψηλής ταχύτητας που θα διασχίζει την περιοχή Πλατα­
μώνα μεσογειακά και μέσα σε μεγάλο τούνελ Εκτός από 
το ωραίο τοπίο , θα χαθεί και ο σταθμός του Πλαταμώνα, 
ο οποίος παρουσιάζει μεγάλη επιβατική κίνηση, ιδιαίτε­
ρα τους θερινούς μήνες, και αποτελεί το εξοχικό προά­
στιο της Λάρισας , της Κατερίνης και εν μέρει και της Θεσ­
σαλονίκης .  Στη θέση της γραμμής προβλέπεται να γίνει 
ένας καταστροφικός δρόμος παραλιακής σύνδεσης Πλα­
ταμώνα-Σκοτίνας, που θα προσελκύσει μεγάλη διαμπε­
ρή κυκλοφορία, καταστρέφοντας οικολογικά το μαγευτι­
κό τοπίο και την ηρεμία της περιοχής. 

Ο Πλαταμώνας με την τεράστια θερινή κίνηση τουρι­
στών, παραθεριστών και λουομένων που ήδη συγκεντρώ­
νει, δεν χρειάζεται αυτό τον δρόμο. Αντίθετα, έχει ανά-
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ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΙ 
ΠΕΛΟΠΟΝΝΉΣΟΥ - ΩΡΑ ΜΗΔΕΝ 

Από την υποδειγματική οργάνωση των ΣΠΑΠ στην σημερινή 
αβεβαιότητα για το μέλλον του δικτύου Πελοποννήσου -

Προτάσεις για την έξοδο από την κρίση 

1. ΕΙΣΑΓΩΓΙΚΆ 

Τωv Τάσου Ααμπρόπουλου-Ωώρyου Νάθεvα 
(του τομέα Τεκμηpiωσης του Σ.Φ.Σ.) 

τ ο ιστορικό σιδηροδρομικό δίκτυο Πελοποννήσου, με ιστορία 112 ετών, βρίσκεται σήμερα σε κρίσιμη 
καμπή. Το μέλλον του έχει αποτελέσει πολλές φορές αντικείμενο συζητήσεων και μελετών. Αυτήν 

όμως την εποχή διάγει την πλέον οριακή περιΌδο της ιστορίας του, που πιθανόν να κρίνει και αυτήν του 
την επιβίωση. Ας μην λησμονούμε πως η αρχική εισήγηση της κοινοπραξιΌς "ΠΛΑΝΟΣΕ", που μελετά 
το "στρατηγικό σχέδιο ανάπτυξης" του ΟΣΕ, μιλούσε για κατάργηση του δικτύου της Νότιας Πελοπον­
νήσου. Παράλληλα, η συζήτηση για το μελλοντικό πλάτος της γραμμής και τον χαρακτήρα του προ­
γράμματος εκσυγχρονισμού, τόσο στον βασικό άξονα Αθηνών-Κορίνθου-Πατρών, όσο και στο υπόλοι­
πο δίκτυο, θα καθοριΌει το μέλλον του ιστορικού δικτύου. Το δίλημμα "εκσυγχρονισμός ή μαρασμός και 
κατάργηση" έχει τεθεί εδώ και πολύ καιρό. Εκείνο όμως που δεν έχει ξεκαθαρίσει ακόμη είναι το ποιά 
μορφή θα πρέπει να έχει αυτός ο εκσυγχρονισμός και η λειτουργική αναγέννηση του δικτύου, έτσι ώστε 
να εξυπηρετήσει τις μεταφορικές και συγκοινωνιακές ανάγκες της περιοχής, όπως αυτές εκδηλώνο­
νται σήμερα, και να αντεπεξέλθει στον οξύτατο ανταγωνισμό των οδικών μεταφορών. Στο αφιέρωμα 
αυτό, αφ' ενός μεν γίνεται μια ιστορικοτεχνική παρουσιΌση του δικτύου, αφ' ετέρου δε περιγράφεται η 
εμπειριΌ από μετρικά δίκτυα του εξωτερικού, εμπειρία που μπορεί να αξιοποιηθεί στην ελληνική περί­
πτωση, με συγκεκριμένες προτάσεις. 

� 
� 
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;2 
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Χαρακτηριστική εικόνα του δικτύου των ΣΠΑΠ την δεκαετία του '50. Ατμήλατη πόστα («Ριρίκα») στον σταθμό 
της Καλαμάτας έτοιμη yια εκκίνηση. 
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2. ΣΠΑΠ: ΕΝ Α ΠΡΩΤΟΠΟΡΙΑΚΟ 

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΟ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΟ 

ΔΙΚΤΥΟ ΣΤΗΝ ΥΠΗΡΕΣΙΑ 

ΤΗΣ ΑΝ ΑΠΤΥΞΗΣ 

Η ιστορία των Σιδηροδρόμων Πειραιώς - Αθηνών - Πε­
λοποννήσου (ΣΠΑΠ) είναι μακρά και γεμάτη από σημα­
ντικά γεγονότα και αρκετές υποδειγματικές πρακτικές 
ανάπτυξης .  Οι ΣΠΑΠ ήταν ένα σιδηροδρομικό δίκτυο που 
πολλές φορές έδωσε πρωτοποριακά δείγματα ιδεών και 
λύσεων σε προβλήματα οργάνωσης, λειτουργίας, έλξης 
και εκμετάλλευσης.  

τη μορφή πλέγματος (το μόνο στην Ελλάδα,  μαζί με το 
Θεσσαλικό δίκτυο) . Πολλά από τα τεχνικά έργα που έγι­
ναν στο δίκτυο Πελοποννήσου θεωρούνται αξιοθαύμαστα 
τόσο από τεχνικής, όσο και από αισθητικής πλευράς (γέ­
φυρες Ισθμού,  Αχλαδόκαμπου, Παρθενίου ,  Μάναρη , 
Χρόνων, Αλφειού , Καλόγερου , πέρασμα Κακιάς Σκάλας 
και Βουρα'ίκού κλπ . ) .  Μεγάλο μέρος αυτών των τεχνικών 
έργων καταστράφηκε στην Κατοχή και κατά την υποχώ­
ρηση των Γερμανών, ενώ τεράστιες καταστροφές προ­
κλήθηκαν και στο τροχαίο υλικό. Η αναστήλωση και οι επι­
σκευές μετά την Απελευθέρωση απαίτησαν τεράστιες 
θυσίες και ηρωική προσπάθεια από την πλευρά του προ­
σωπικού των ΣΠΑΠ . 

Οι ΣΠΑΠ, που σε μεγάλο διάστη­
μα της ζωής τους υπήρξαν ιδιωτικοί 
- όταν κρατικοποtήθηκαν διατήρησαν 
την ίδια περίπου οργανωτική και τε­
χνοκρατική κουλτούρα απετέλεσαν 
μια εταιρεία με αξιόλογη οργάνωση, 
που θα την ζήλευαν πολλά σύγχρο­
να σιδηροδρομικά δίκτυα. Τα κεντρι-

>- κά γραφεία στεγάζονταν στην οδό 
!JIIIιιiiiίιJiί!ί� � Καρόλου 1 (εκεί που σήμερα βρίσκε-

Ι!Ι!Ι!!!��?J�ς � ται το κτήριο του ΟΣΕ) , το κεντρικό 
�=-.�8 εργοστάσιο στην Λεύκα του Πειραιά 

•�����·�'�ο (το σημερινό εργοστάσιο του ΜΠΡ 
·�1�!11ιιι1J � που είναι κλιμάκιο του ΚΕΠ) ,  ενώ διέ­

� θεταν 1 Ο μηχανοστάσια (Πειραιά, 
Σ Κορίνθου, Διακοφτού, Πατρών, Πύρ­

L _ _....ι__ _ __:_�_Ξ....ιi..-=��=--�---==�...=:.��Ζ....:.:Δ�C:...:...b:J ::ι: γ ου, Κυπαρισσίας, Καλαμάτας, Μύ-
Μια πρωτοποριακή καινοτομία των ΣΠΑΠ: δοκιμή νέων αυτ6μαων συστημάτων 
φύλαξης ισ6πεδων διαβάσεων με ηχοφωτεινή εξασφάλιση (1961) .  

λων, Τριπόλεως, Λαυρίου) , σε καθέ­
να από τα οποία έδρευαν μηχανές 

ελιγμών ή και πορείας . Αυτό προσέδιδε μεγάλη λειτουρ­
γική ευελιξία στο δίκτυο.  

Στις 1 9  Απριλίου 1 882 , υπογράφεται από τον Χαρίλαο 
Τρικούπη σύμβαση με την Γενική Π ιστωτική Τράπεζα για 
την κατασκευή και εκμετάλλευση σιδηροδρομικής γραμ­
μής στα εξής τμήματα: α) Πειραιάς - Αθήνα - Πάτρα και 
β) Κόρινθος - Άργος - Ναύπλιο/Μύλοι .  Τα τεχνικά στοιχεία 
της γραμμής ορίζονται σε μετρικό πλάτος, ελάχιστη ορι­
ζοντιογραφική ακτίνα καμπυλότητας 1 1  Ο μέτρα, ελάχιστο 
μήκος ευθυγραμμίας μεταξύ αντιρρόπων καμπυλών 60 
μέτρα, μέγιστη μηκοτομική κλίση 2 ,5%.  Την 1 η Δεκεμ­
βρίου 1 882 ιδρύονται οι ΣΠΑΠ και μεταξύ 1 882-1 902 κα­
τασκευάζεται ολόκληρο το δίκτυο, πλήν της διακλάδωσης 
Λουτρακίου,  που συμπληρώθηκε το 1 953. Από τα προβλε­
πόμενα έργα, τα μόνα που δεν υλοποιήθηκαν ήταν η επέ­
κταση του Οδοντω'rού από τα Καλάβρυτα στην Τρίπολη , 
η επέκταση της γραμμής Πάτρας - Κυπαρισσίας μέχρι την 
Πύλο και η εσωτερική σιδηροδρομική γραμμή Ολυμπίας 
- Καρύταινας - Μεγαλόπολης - Λεονταρίου - Σπάρτης - Γυ­
θείου .  

Το σιδηροδρομικό δίκτυο Πελοποννήσου απετέλεσε 
ένα από τα σημαντικότερα έργα συγκοινωνιακής υποδο­
μής της χώρας, αφού συνέδεσε τα απομονωμένα υψίπε­
δα της Τρίπολης, της Μεγαλόπολης και των Καλαβρύτων 
με τα πλούσια παράλια της Κορινθίας, της ΑχαΊας, της 
Ηλείας, της Μεσσηνίας και της Αργολίδας, καθώς και με 
την Αθήνα. Όλες οι σημαντικές πόλεις της Πελοποννήσου, 
πλήν της Σπάρτης ,  συνδέθηκαν με άρτιο δίκτυο ,  που έχει 

Από οργανωτικής διοικητικής πλευράς, η εταιρεία είχε 
άρτια διάρθρωση , χαρακτηριστική μάλιστα ήταν η πρω­
τοποριακή παροχή ιατροφαρμακευτικής π ερίθαλψης 
προς το π ροσωπικό της (ιατρεία και φαρμακεία στα κε­
ντρικά γραφεία, στον Σταθμό Πειραιά και σε άλλους σταθ­
μούς του δικτύου, καθώς και ιδιόκτητη κλινική στην οδό 
Κύπρου,  στην Αθήνα) . Η διοίκηση των ΣΠΑΠ διακρινόταν 
για την αποδοτικότητα και τις αξιοκρατικές επιλογές της ,  
αντίθετα από τους κρατικοδίαιτους ΣΕΚ που  αντιμετωπί­
ζονταν σαν τμήμα της κρατικής διοίκησης . Πολλά στελέ­
χη των ΣΠΑΠ υπήρξαν καταξιωμένοι επαγγελματίες και 
επιστήμονες του Σιδηροδρόμου (μεταξύ των πολλών και 
εντελώς ενδεικτικά αναφέρουμε τον αρχιμηχανικό και 
μετέπειτα Γενικό Διευθυντή Δη μ. Ευστρατιάδη, τους aρ­
χιμηχανικούς έλξης Κίτσο και Βύρωνα Παπαγεωργίου ,  
κ .ά . ) ,  που συνετέλεσαν στο να υιοιθετήσουν πρώτοι οι  
ΣΠΑΠ στην χώρα μας σημαντικές σιδηροδρομικές καινο­
τομίες, όπως η αυτόματη πέδη , η aτμάμαξα υπερθέρμου 
ατμού,  η αρθρωτή aυτοκινητάμαξα κ .ά. 

Αλλά και στον τομέα της εμπορικής εκμετάλλευσης και 
του μάρκετινγκ υπήρξαν πρωτοπόροι οι ΣΠΑΠ , με επιθε­
τική εμπορική πολιτική και με ανάπτυξη πολυσχιδών εξω­
σιδηροδρομικών δραστηριοτήτων, όπως, π .χ. , εκμετάλ­
λευση λεωφορειακών γραμμών, ατμοπλο'ίκών συγκοινω-
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νιών (Κυλλήνη-Ζάκυνθος,  Πάτρα-Σάμη- Ιθάκη , Πάτρα­
Κρυονέρι μετά το 1 953) , συνδέσεων με φέρρυ μπώτ (Ρίο 
- Αντίρροιο, Αίγιο - Ιτέα) , ξενοδοχείων (πχ ξενοδοχείο 
ΣΠΑΠ στην Αρχαία Ολυμπία), ιαματικών λουτρών (Λου­
τρά Κυλλήνης) κλπ . 

Η συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση που παρείχε το δίκτυο 
των ΣΠΑΠ (aυτοκινητάμαξες και aτμήλατες αμαξοστοι­
χίες - aρτηριακές ταχείες ή πόστες και τοπικά τραίνα δια­
κλαδώσεων, λεωφορεία και θαλάσσιες συνδέσεις συνερ­
γαζόμενες με τους ΣΠΑΠ) , ήταν πλήρης και απευθείας , 
είτε με αξιόπιστες aνταποκρίσεις, κάλυπτε συγκοινωνια­
κά ολόκληρη την Απική ,  την Πελοπόννησο , τα νησιά του 
Ιονίου και την Αιτωλοακαρνανία. 

Οι ΣΠΑΠ , μεταξύ άλλων , καινοτόμησαν στα εξής :  

• Είχαν αναπτύξει πρώτοι το σιδηροδρομικό ταχυδρο­

Αθήνα - Ναύπλιο 4 .00' ώρες αντί 5.45' ώρες και, τέλος, 
Αθήνα - Καλαμάτα 7 .30' ώρες αντί 1 3.07' - πηγή : Εγ­
χειρίδιο Δρομολογίων ΣΠΑΠ , 1 938) . 

• Ήταν το πρώτο δίκτυο που εισήγαγε την έννοια της 
(σχετικά πυκνής) προαστιακής σιδηροδρομικής εξυπη­
ρέτησης στις γραμμές Καλαμάτα - Μεσήνη, Αθήνα ­
Λαύριο ,  Κόρινθος - Λουτράκι (μέσα δεκαετίας '50) , 
Άργος - Ναύπλιο , Πύργος - Ολυ μπία,  Καβάσιλα - Κυλ­
λήνη/Λουτρά, ενώ προγραμμάτιζε το ίδιο και στην πε­
ριοχή της Αθήνας το 1 960. Καθιέρωσε επίσης τις επο­
νομαζόμενες ,,pιρίκες» ,  τοπικά δρομολόγια που τις 
ώρες αιχμής συνέδεαν τις πρωτεύουσες των νομών με 
ση μαντικά αστικά κέντρα της ενδοχώρας τους (πχ 
Κόρινθος - Ακράτα, Κόρινθος - Αίγιο, Πάτρα - Διακο­
φτό , Πύργος - Κυπαρισσία, Διαβολίτσι - Καλαμάτα κ . ­
λ .  π . ) . Τ α δρομολόγια αυτά (το πρωί προς τις πρωτεύου-

μείο , με εκμετάλ­
λευση του χρόνου 
ταξιδιού για τη δια­
λογή επιστολών και 
δεμάτων μέσα στο 
ταχυδρομικό βαγό­
νι (το οποίο μάλι­
στα έφερε και εξω­
τερική θυρίδα για 
ταχυδρόμηση επι­
στολών από τους 

,---------------------------------� σες των νομών, το 

σταθμούς) . 

απόγευμα αντίστρο­
φα) εξυπηρετούσαν 
κατ' εξοχήν επαγ­
γελματικές μετακι­
νήσεις. 

• Ήταν το πρώτο δί­
κτυο που εισήγαγε 
τιμολογιακές διευ­
κολύνσεις για τους 
ταξιδιώτες. 

• Ήταν το πρώτο δί­
κτυο που προτίμησε 
να μην πετάξει το 
παλιό τροχαίο υλικό 

'-� του ,  αλλά να το ανα­� κυκλώσει, ιδιοκατα­� σκευάζοντας δηζε­
. λάμαξες όπου χρη­� 

• Διέθεταν άρτια ορ­
γάνωση για την τε­
χνική υποστή ριξη 
και εξασφάλιζαν 
την ροή ανταλλα­
κτικών ανάλογα με 
τις ανάγκες , και γι' 
αυτό είχαν μικρό 
βαθμό ακινησίας. 

• Ήταν το πρώτο ελ­

Ο συρμός μεταφοράς καυσίμων της ΔΕΗ (Ασπρόπυργος - Μεγαλόπολη -
Ασπρόπυργος) στη γέφυρα του Μάναρι. 

σιμοποιούσε στοι­
χεία παλαιών κινητή-
ριων μονάδων του .  

ληνικό δίκτυο που αποφάσισε να προμηθευτεί aυτοκι­
νητάμαξες (και μάλιστα aρθρωτές κατά πλειοψηφία,  
σχεδιασμένες σαv τον " Ιπτάμενο Αμβουργιανό", την πο­
λυτελή υπεpταχεία των γερμανικών σιδήροδρόμων του 
μεσοπολέμου) . Με μικρή διαφορά χρόνου ακολούθη­
σαν οι ΣΕΚ και οι ΓΕΣ. Ενώ όμως οι ΣΠΑΠ προμηθεύ­
τηκαν ικανό αριθμό σχη μάτων (8 δίδυμες Α/Α, 6 μονές 
Α/Α και 4 ρυμουλκούμενα οχήματα), με σκοπό τη δη­
μιουργία επαρκούς στόλου ντηζελοκίνητων ταχέων 
συρμών, οι ΓΕΣ - και ιδιαίτερα οι ΣΕΚ - προμηθεύτη­
καν τότε λίγες μόνο απλές aυτοκινητάμαξες (3 και 2 
αντίστοιχα) , που στην περίπτωση των τελευταίων έπαι­
ξωι περιθωριακό ρόλο. Αντίθετα, οι ΣΠΑΠ δρομολόγη­
σαν από το 1 937 τις καινούργιες τους aυτοκινητάμα­
ξες σε όλες τις βασικές διαδρομές του δικτύου τους, 
επιτυγχάνοντας εντυπωσιακές συντμήσεις χρόνων δια­
δρομής (Αθήνα- Πάτρα 5 .00' ώρες αντί 8 .20' ώρες με 
aτμήλατη έλξη , Αθήνα - Πύργος 7 . 05' ώρες αντί 1 2 .45' 
ώρες, Αθήνα - Κόρινθος 2 . 00' ώρες αντί 3. 1 8' ώρες, 
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Έτσι ,  κατασκευάστηκε π ιλοτικά η δηζελάμαξα 932 1 
(«Γκαγκάριν,) , με συνδυασμό φορείου από aτμάμαξα 
της σειράς Β, 2-4-ΟΤ και δηζελοκινητήρα απόΝ Α De Di­
etrich. Η δηζελάμαξα αυτή δρομολογήθηκε με δύο επι­
βατάμαξες «Μαρκέτι, σαν ελαφρά δηζελοκίνητη ταχεία 
μεταξύ Αθηνών - Πατρών, το 1 961 . Μετά την συγχώ­
νευση ΣΠΑΠ και ΣΕΚ, το σχέδιο αυτό εγκαταλείφθηκε. 

• Ήταν το πρώτο δίκτυο που κυκλοφόρησε πραγματικές 
υπερταχείες με περιορισμένες σταθμεύσεις και με ανα­
τομικά ανακλινόμενα καθίσματα υψηλής άνεσης τύπου 
πούλμαν , χάρη στις παραληφθείσες το 1 958 aυτοκινη­
τάμαξες (Α/Α) Ess l i ngen .  Πρέπει να σημειωθεί ότι η 
υπερταχεία Αθηνών - Πατρών, χωρητικότητας 400 θέ­
σεων (διπλή έλξη Α/Α Ess l i ngen συν 4 ρυμουλκούμενα 
οχήματα) , δρομολογήθηκε το 1 961 και κάλυπτε την δια­
δρομή σε 3 . 30'ώρες (τη στιγμή που τα λεωφορεία έκα­
ναν 5 .00'ώρες) , αλλά καταργήθηκε και υπεβιβάσθη σε 
απλή ταχεία όταν έγινε η συγχώνευση με τους ΣΕΚ 
( 1 962) . 



SIEMENS 

Η Siemens ανοίγει νέους ορίζοvrες 
στους ελληνικούς σιδηροδρόμους. 

Ο ΟΣΕ γίνεται μέλος της γνωστής 
οικογενείας Eurosprinter με την προμήθεια 
6 υπερσύγχρονων ηλεκτραμαξών. 

Europe's Universal 
Locomotive 
of the Future. 



ανεστάλη τότε λό­
γω της συγχώvευ­
σης των ΣΠΑΠ με 
τους ΣΕΚ. 

Την δεκαετία 
του '50 σχεδιάστη­
κε από τους ΣΠΑΠ 
ένα πρόγραμμα 
σταδιακής βελτίω-

• σης της χάραξης 
και διπλασιασμού 
της κυρίας γραμ­
μής. Το πρόγραμ­
μα αυτό άρχισε να 
εκτελείται στα μέ­
σα της δεκαετίας 
του '60 από τους 
ΣΕΚ, με απαλλο-

� τριώσεις και δια­
� μορφώσεις ανα­
� μονών για διπλή 
z γραμμή και ευθυ-

Το μισογκρεμισμένο μηχανοστάσιο του Λεονταρίου, θυμίζει την ματαιωθείσα απόπειρα
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'-
γράμμιση κατά 

του δικτύου προς Σπάρτη - Γύθειο. τμήματα. Σύντομα 

• Ήταν το πρώτο δίκτυο που προγραμμάτισε σταδιακή 
ηλεκτροκίνηση ορισμένων τμημάτων του (προαστιακό 
τμήμα περιοχής Αθηνών, με χρησιμοποίηση των aπο­
συρθέντων το 1 960 κίτρινων τραμ της Η Ε Μ ,  και γραμ­
μή οδοντωτού Διακοφτού - Καλαβρύτων) . Δυστυχώς τα 
σχέδια αυτά δεν 
ολοκληρώθηκαν, 
όχι από υ-
παιτιότητα των 
ΣΠΑΠ . 

όμως εγκαταλεί­
φθηκε και τα έργα έμειναν ημιτελή (διακρίνονται ακόμα 
σήμερα στην περιοχή Ναυπηγείων Ελευσίνας και Ευτα­
ξία τα ορύγματα και τα αναχώματα που είχαν φτιαχτεί γι '  
αυτόν τον σκοπό) . Μικρό μόνο μέρος των έργων αυτών 
αξιοποιήθηκε από τον ΟΣΕ αργότερα,  για την κατασκευή 

� � 
μ.J 0 -< z 

• Ήταν το πρώτο 
δίκτυο που εξέ­
δωσε τευχίδιο 
δρομολογίων και 
δ ι α φ η μ ι σ τ ι κο 
φυλλάδιο (προ­
σπέκτους) για 
Έλληνες και ξέ­
νους επ ιβάτες, 
στα μέσα της δε­
καετίας του '50. 
Ήταν το πρώτο 
δίκτυο που δοκί­
μασε το 1 961  αυ­
τόματα συστήμα­
τα φύλαξης ισο­
πέδων διαβάσε­
ων, με αυτόματο 
κλείσιμο διφρά­
κτων και ηχοφω­
τεινά σήματα. Η 
προμήθειά τους 

���L-----------------------------�--� � 
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Η ξύλινη σκευοφόρος Ζ10 είναι ό,τι απέμεινε σήμερα σε λειτουργία από την εποχή των ΣΠΑΠ 
(εδώ με τον τοπικό συρμό Πύργου - Ολυμπίας) 



της διπλής γραμμής Α γ. Αναργύρων - Ελευσίνας, τις το­
π ικές βελτιώσεις στην χάραξη , που έγιναν πρόσφατα στον 
Λουτρόπυργο και τα Μέγαρα, κλπ . 

Στα τέλη της δεκαετίας του '50 οι ΣΠΑΠ εκτέλεσαν και 
ένα άλλο μεγαλεπήβολο για τα τότε δεδομένα έργο, την 
πλήρη ανακαίνιση και αύξηση του βάρους του υλικού επι­
δομής στα κυριότερα τμήματα του δικτύου τους. Πρέπει 
να αναφέρουμε εδώ ότι το δίκτυο των ΣΠΑΠ, όταν κατα­
σκευάστη κε , μολονότι επρόκειτο για αρτηριακό δίκτυο 
που συνέδεσε την πρωτεύουσα με μια από τις πλουσιό­
τερες και πλέον πυκνοκατοικη μένες περιοχές της χώρας, 
φτιάχτηκε με στενή προοπτική , σαν να επρόκειτο για δευ­
τερεύον τοπικό δί­
κτυο .  Με αυτό δεν 
εννοού με την επι-
λογή του μετρικού 
πλάτους γραμ-
μής, που υπαγό-
ρευσαν οι γνωστοί 
λόγοι, στους οποί­
ους είχε αναφερ­
θεί ο Χαρ. Τρικού­
πης ,  ούτε και την 
δυσμενή χάραξη 
του δικτύου (πυ­
κνές καμπύλες, μι­
κρές ακτίνες) ,  που 
υ π α γ ο ρ ε ύ τ η κ ε  
από τον έντονο 
ορεινό χαρακτήρα 
της πελοποννη­
σιακής ενδοχώ­
ρας . Εννούμε κυ­
ρίως την βασική 
πρόβλεψη για 

πολύτιμος συγκοινωνιακός άξονας της Απικής, μολονό­
τι υπήρχαν σχέδια για την αναβάθμιση της λειτουργίας του 
(πύκνωση δρομολογίων των Α/Α των ΣΠΑΠ στο τμήμα Ν .  
Ηρακλείου - Λαυρίου ,  σε ανταπόκριση μ ε  τον ηλεκτρικό 
μητροπολιτικό σιδηρόδρομο Πειραιώς - Αθηνών των ΕΗΣ, 
που εκείνα τα χρόνια επεκτεινόταν προς Ν. Ηράκλειο/Κη­
φισιά) . 

Η τελευταία προσπάθεια πρωτοποριακής παρέμβα­
σης των στελεχών των ΣΠΑΠ στα θέματα ανάπτυξης του 
δικτύου Πελοποννήσου ήταν το 1 963, όταν στα ανώτατα 
κλιμάκια των ΣΕΚ (λίγο μετά την συγχώνευση των ΣΠΑΠ , 
που έγινε, υποτίθεται , για λόγους εξορθολογισμού, αλλά 

Η 

και ενιαίας δια­
χείρισης των ελ­
ληνικών σιδηρο­
δρόμων) , αποφα­
σιζόταν η επιλογή 
του τύπου της νέ-
ας δηζελάμαξας, 
που θα π ρομη­
θεύονταν για το 
δίκτυο Π ελοπον­
νήσου . Τα στε­
λέχη που προέρ-
χονταν από τους 
ΣΠΑΠ (Δ. Ευσ:rρα­
τιάδης κ .ά . )  έδω­
σαν τότε μια άνι­
ση μάχη απέναντι 
στην πλειοψηφία 
των στελεχών της 
διοίκησης που 
προέρχονταν α-

� πό το δίκτυο κα-
φ νονικής γραμμής 
� (ΣΕΚ) , προκειμέ-συρμούς μικρού 

βάρους και χαμη­
λών ταχυτήτων, 
που είχε σαν απο­
τέλεσμα την υ ιοθέ­
τηση χαμηλού α-

,__ __________________________ ___J ...; νου μεταξύ των 
Η αυτοκινητάκαξα στον νέο σταθμό Ναυπλίου. Η πετυχημένη επαναλειτουργία 
αυτής της γραμμής, ήταν από τα λίγα θετικά στο δίκτυο της Πελοποννήσου 

δύο υποψηφίων 
τύπων δηζελαμα­
ξών (του ελάσσο­
νος με ισχύ 1 350 

τα τελευταία χρόνια. 

ξονικού φορτίου και ελαφρών σιδηροτροχιών. Έτσι λοι­
πόν, η προμήθεια νέου βαρύτερου υλικού επιδομής (που 
για δεκαετίες επεδίωκε να αποκτήσει το δίκτυο,  χωρίς να 
το επ ιτυγχάνει) και η αντικατάσταση των παλαιών 
σιδηροτροχιών σε' μήκος 300 χλμ .  περίπου απετέλεσε σο­
βαρότατο βήμα προόδου και έθεσε τα θεμέλια για την εξα­
σφάλιση της κυκλοφορίας βαρύτερων και ταχύτερων συρ­
μών, μέσω της από τότε προγραμματιζόμενης εισαγωγής 
δηζελαμαξών στο δίκτυο των ΣΠΑΠ. Ο εκσυγχρονισμός 
όμως αυτός δεν επιτεύχθηκε χωρίς απώλειες , αφού ,  σύμ­
φωνα με μαρτυρίες ηγετικών στελεχών των ΣΠΑΠ , η τότε 
ηγεσία του Υπουργείου Μεταφορών, υποκινούμενη από 
το λόμπυ των αυτοκινητιστών των Μεσογείων, έθεσε επι­
τακτικά και εκβιαστικά το δίλημμα χορήγησης π ιστώσεων 
για την ανακαίνιση της γραμμής Πελοποννήσου, υπό τον 
όρο ότι οι ΣΠΑΠ θα καταργήσουν την γραμμή Αθηνών -
Λαυρίου . Έτσι άδοξα οδηγήθηκε στην κατάργηση ο πιο 

ΗΡ και του μείζονος με ισχύ 21 50 ή 2200 ΗΡ) ,  να επ ιλεγεί 
ο δεύτερος για προφανείς τεχνικοοικονομικούς λόγους .  
Τέτοιοι λόγοι ήταν οι μεγαλύτερες μέσες και μέγιστες (δυ­
νάμενες να αναπτυχθούν) ταχύτητες και φορτία, η π ρό­
σκτηση νέου μεταφορικού έργου ,  η αντιμετώπιση του 
προβλήματος των μεγάλων κλίσεων σε σημαντικό μήκος 
του δικτύου , η δυνατότητα δρομολόγησης εμπορευ­
ματικού συρμού εξπρές για νωπά αγροτικά προϊόντα μετα­
ξύ Κυπαρισσίας - Λαχαναγοράς Αθηνών, με χρόνο διαδρο­
μής 7 ώρες, ώστε με μεταμεσημβρινή - λόγω της ανά­
γκης συλλογής των προ"ίόντων - αναχώρηση από Κυπαρ­
σισσία , να καθίσταται δυνατή η έγκαιρη άφιξη , γύρω στα 
μεσάνυχτα, στη Λαχαναγορά, χωρίς να διαρρεύσει το 
έργο αυτό στα φορτηγά. Δυστυχώς, η μάχη αυτή χάθη­
κε, γιατί τα στελέχη των ΣΕΚ είχαν διαφορετική γνώμη από 
εκείνα των ΣΠΑΠ , γεγονός που σύμφωνα με τον Δ. Ευ­
στρατιάδη , οφειλόταν στο ότι μόνο οι εκ των ΣΠΑΠ προερ-
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χόμενοι είχαν άμεση αντίληψη για τις ιδιαιτερότητες ,  τις 
αδυναμίες , τις ανάγκες και τις απαιτήσεις της αγοράς με­
ταφορών στην Πελοπόννησο. Για τον λόγο αυτό, η από­
φαση έπρεπε να ληφθεί με «ιδιαίτερη στάθμιση των ζη­
τημάτων εκμεταλλεύσεως, εκπορευομένων και επηρεα­
ζομένων εκ των δεδομένων της παραγωγής και του εμπο­
ρίου της περιοχής του Πελοποννησιακού δικτύου και εκ 
της πείρας των ιδιωματικών συνθηκών λειτουργίας και 
των αναγκών του δικτύου εκείνου .  Ούτε, τα προγραμμα­
τιζόμενα βάρη συρμών, η διάρθρωσίς των, αι συνθέσεις 
των και οι ταχύτητές των δε θα είναι τυχαία, αλλά δέον 
όπως καθορισθούν τοιαύτα, ώστε να εξασφαλίζεται ο επι­
διωκόμενος σκοπός . . .  •• (Δ. Ευστρατιάδηc; •  Έκθεσις προς 
τον Γ.Δ. των ΣΕΚ επί του υπό κρίσιν ζητή ματος προμη­
θείας των 1 2  δηζελαμαξών πορείας Δ.  Π. Π /24-6- 1 963) . 

Από τα παραπάνω προκύπτει ότι από τότε άρχισε η 
αντίστροφη μέτρηση για το δίκτυο Πελοποννήσου , το 
οποίο για κάποια στελέχη προερχόμενα από τους πα­
λαιούς ΣΕΚ ήταν και εξακολουθεί να θεωρείται δίκτυο β' 
κατηγορίας. Για πολλούς ωστόσο, κρίσιμο ορόσημο για 
την μεταπολεμική πορεία του δικτύου Πελοποννήσου 
θεωρείται η λήξη του Β' Παγκοσμίου Πολέμου. Οι ολοκλη­
ρωτικές καταστροφές που υπέστη τότε το δίκτυο έδιναν 
μια πρώτης τάξεως ευκαιρία να ξαναφτιαχτεί ριζικά με 
αναβαθμισμένα τεχνικά χαρακτηριστικά (βελτίωση χάρα­
ξης,  ενδεχομένως διαπλάτυνση κλπ . ) .  Κάτι τέτοιο όμως 
δεν το επέτρεψε η μεταπολεμική συγκοινωνιακή πολιτι­
κή του ελληνικού κράτους, που ευνόησε μονομερώς το 
αυτοκίνητο και τις οδικές μεταφορές. 

Είναι χαρακτηριστικό ότι μετά την Κατοχή το μόνο 
ουσιαστικά βελτιωτικό έργο που έγινε, ήταν η γέφυρα του 
Αχλαδόκαμπου που κατασκευάστηκε στις αχές της δε­
καετίας του '70 ,  αντικαθιστώντας τον προϋπάρχοντα 
<<Σύρτη•• και επ ιταχύνοντας τα δρομολόγια κατά ένα τέ­
ταρτο περίπου . 

Σή μερα το δίκτυο (ή ένα σημαντικό τμή μα του) κινδυ­
νεύει από μαρασμό και  κατάργηση, εάν δεν αλλάξει ρι­
ζοσπαστικά η ακολουθού μενη πολιτική . Γιατί τα απολύ­
τως αναγκαία έργα εκσυγχρονισμού του δικτύου πρέπει 
να συνδυαστούν με μια νέα πολιτική διαχείρισης ,  προσαρ­
μοσμένη στις ιδιαιτερότητές του και απαλλαγμένη από τις 
πηγές της σημερινής κακοδαιμονίας και του.<<μεγαλοίδεα­
τισμού·· περί <<μελλοντικής κανονικοποίησης της γραμ­
μής•• , εν αναμονή της οποίας δεν γίνεται κανένα σχεδόν 
έργο στοιχειώδους εκσυγχρονισμού . Φωτεινή εξαίρεση 
απετέλεσε τα τελευταία χρόνια η προμήθεια των 1 Ο Α/Α 
ln tercity, των προαστιακών Α/Α (κατασκευής Ελληνικών 
Ναυπηγείων/ΜΑΝ) , η επαν�λειτουργία των γραμμών Λου­
τρακίου και Ναυπλίου ,  η περιορισμένη βελτίωση της χά­
ραξης στα Μέγαρα και τον Λουτρόπυργο, και η ανακαίνι­
ση ορισμένων τμη μάτων της γραμμής. 

Η πρόσφατη απόφαση του Συμβουλίου Διεύθυνσης 
του ΟΣΕ για προμήθεια νέου τροχαίου υλικού για την Πε­
λοπόννησο (8 δηζελάμαξες, 30 κλιματιζόμενες επ ιβατά­
μαξες, 5 προαστιακές Α/Α, 1 2  ελαφρές Α/Α τύπου RAI L­
BUS) , εφόσον υλοποιηθεί, δημιουργεί μ ία συγκρατημέ­
νη αισιοδοξία για το μέλλον του μετρικού δικτύου ,  που θα 
μεγεθυνθεί ιδιαίτερα όταν και εφόσον οριστικοποιηθεί η 
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πρόθεση στρώσης διπλής γραμμής μετρικού πλάτους, με 
βαρύτερη και συνεχώς συγκολλημένη σιδηροτροχιά για 
υψηλές ταχύτητες (μέχρι 1 60 χλμ/ώρα Ι )  στη χάραξη της 
νέας γραμμής υψηλών ταχυτήτων Αθηνών-Κορίνθου-Κιά­
του . 

3. ΤΟ ΔΙΚΤΥΟ ΠΕΛΟΠΟΝΝΉΣΟΥ 

ΣΤΟ ΜΕΛΛΟΝ. 

Το ζήτημα του πλότους. 
Ένα βασικό ζήτημα είναι να λήξει - αύριο κιόλας - το θέμα 
του πλάτους του δικτύου.  Πρέπει επ ιτέλους να εκκαθα­
ρισθεί ποιό τελικά (και όχι προσωρινά) θα είναι το πλά­
τος της γραμμής και να τεθεί τέρμα σε μία φιλολογία 30 
ετών. Η ατέρμωνη συζήτηση για το πλάτος του δικτύου 
οδήγησε• 

• Στη διαρκή αναβολή του εκσυγχρονισμού, αλλά και της 
συντήρησης του δικτύου .  Αποτέλεσμα αυτής της ανα­
βολής είναι σήμερα η γραμμή σε ορισμένα σημεία να 
βρίσκεται σε απαράδεκτη κατάσταση . 

• Στην κατάστρωση σχεδίων εξωπραγματικών όπως αυτό 
της πλήρους κανονικοποίησης, της διπλής γραμμής κα­
νονικού πλάτους ώς την Πάτρα αργότερα (και μάλιστα 
γραμμής για 200 km/h , στην π ιο πυκνοκατοικημένη πε­
ριοχή της Πελοποννήσου) , σχεδίων που κανένα δεν 
έπειθαν για τη σκοπιμότητά τους και φυσικά κανείς δεν 
ήταν διατεθειμένος να χρηματοδοτήσει . 

• Στη φάση της υλοποίησης της νέας γραμμής Αθηνών­
Κορίνθου, η ασάφεια για το πλάτος του δικτύου έχει 
οδηγήσει στην εξωφρενική λύση της διατήρησης δύο 
διαδρόμων μετά τα Μέγαρα, ενός διαδρόμου υφιστά­
μενης μετρικής και ενός διαδρόμου σύγχρονης/διπλής, 
αλλά αγνώστου πλάτους, γραμμής. Το σχή μα αυτό 
οδηγεί σε τεραστίου κόστους έργα . 

Οι δυνατότητες του μετρικού πλότους. 
Η διεθνής εμπειρία έχει δείξει ότι το πλάτος δεν εμποδί­
ζει σε τίποτε ένα δίκτυο να παρέχει τις υπηρεσίες που 
χρειάζονται οι πελάτες του .  Επιπλέον, παντού στον κόσμο 
βρίσκονται στην ίδια επ ικράτεια σιδηρόδρομοι διαφορε­
τικού πλάτους, οι οποίοι συνυπάρχουν, αλληλοτροφοδο­
τούνται, εκσυγχρονίζονται μαζί, χωρίς να τίθεται θέμα αλ­
λαγής πλάτους 

Οι μετρικοί σιδηρόδρομοι, κατασκευασμένοι τον πε­
ρασμένο αιώνα σε περιοχές με δυσμενές ανάγλυφο, δεν 
μπορούσαν, λόγω χαράξεως και μόνο , να αναπτύξουν 
υψηλές ταχύτητες. Ό μως η π ίεση του ανταγωνισμού 
ώθησε στην έρευνα για ανάπτυξη υψηλών ταχυτήτων, 
τόσο στις υφιστάμενες γραμμές τους όσο και σε νέες 
αναβαθμισμένες . Καρπός αυτών των ερευνών είναι το 
ρεκόρ ταχύτητας σε μετρική γραμμή (245 km/h) στην 
Αφρική . Κατόπιν αυτού στη Ν .  Αφρική και Ιαπωνία οι μέ­
γιστες ταχύτητες ανέρχονται σε 1 00 km/h . Για την ανά­
πτυξη ταχυτήτων στις υφισrάμενες γραμμές αναπτύχθη­
κε η τεχνολογία t i l t ing με τις πρωτοποριακές έρευνες των 



Δ(κτυο Rhatische Bahn (RhB) ΟΣΕ-ΔΠΠ (τέως ΣΠΑΠ) 

Μήκος 375 km 729 km 

Συνδεόμενες π εριο- Καντόνι Graυbυnden, 1 20.000 κάτοικοι. Απική + Πελοπόννησος , 4 .500 .000 κάτοικοι 
χές & πληθυσμός 

Κυριότερες πόλεις Chυr  (40.000 κάτοικοι) , l l lanz, St. Mor- Αθήνα (3 .500.000 κάτοικοι) , Πάτρα ( 1 53 .000 
itz, Daνos (5- 1 5 .000 κάτοικοι) . κάτοικοι) , Καλαμάτα (45.000 κάτοικοι) , Κό-

ρινθος, Πύργος, Τρίπολη , Αμαλιάδα, Άργος, 
Ναύπλιο (1 0-20 .000 κάτοικοι) 

Γενικά χαρακτηριστικά Μονή γραμμή σε πολύ δυσμενές ανά- Μονή γραμμή, αλλού σε ευνο'ίκό, αλλού σε 
γλυφο, μέγιστη ταχύτητα 90 km/h,  κλί- δυσμενές ανάγλυφο,  μέγιστη ταχύτητα 90 
σεις ώς 70%, μικρές ακτίνες, ηλεκτροκί- km/h , κλίσεις ώς 30%, πολλές μ ικρές ακτί-
νηση , ηλεκτρική σηματοδότηση-τηλε- νες ,  έλξη ντήζελ, πλήρης απουσία σηματο-
διοίκηση. 

Δρομολόγια 350-400 
ημερησίως 

Επιβατικό έργο 8 .500.000 επιβ./έτος 

Εμπορευματικό έργο 1 . 080 .000 τν/έτος 

Ιαπώνων, όπου οι ταχύτητες σε μία δυσμενή χάραξη 
μπορούν να υπερβούν κατά 30% αυτές των συμβατικών 
συρμών. Ήδη δε στην Ιαπωνία βρίσκεται σε εξέλιξη το 
πρόγραμμα Χ250. Στόχος του ,  η ανάπτυξη σε υφιστάμε­
νες μετρικές γραμμές ταχυτήτων ώς και 250 km/h . 

Στις εμπορευματικές μεταφορές, τα μετρικά δίκτυα 
δραστηριοποιούνται σε όλους τους τομείς (γενικό και μο­
ναδοποιη μένο φορτίο, πλήρεις και τμηματικές αποστολές 
κάθε είδους) , με κύρια στόχευση πλέον κάθε δικτύου την 
απόσπαση όσο το δυνατόν π ιο μεγάλου μεριδίου από τις 
συνδυασμένες μεταφορές. 

Για να δοθεί ένα μέτρο σύγκρισης των δυνατοτήτων 
ενός μετρικού δικτύου,  θα συγκριθεί ένα από τα π ιο ισχυ­
ρά μετρικά δίκτυα της Ευρώπης, η Rhatische Bahn με το 
επιμηκέστερο μετρικό δίκτυο της Ευρώπης, τους τέως 
ΣΠΑΠ . 

Συμπερασματικά το πλάτος ενός δικτύου δεν έχει 
κάποιες εγγενείς αδυναμίες που να αποτρέπουν την ανά­
πτυξή του . Τελικά απομένει στο δίκτυο και στους υπευ­
θύνους για τη χάραξη πολιτικής μεταφορών να επεξερ­
γαστούν μία στρατηγική ώστε ο σιδηρόδρομος να απο­
τελεί τον πρωταγωνιστή στην αγορά μεταφορών. Στην Ελ­
βετία (ίσως ακραίο παράδειγμα) , οι σιδηρόδρομοι δρα­
στηριοποιούνται στην μεταφορά, κάθε πράγματος που 
μεταφέρεται, από χύδην τσιμέντο έως σοκολάτες και εμ­
φιαλωμένο νερό . Στον αντίποδα, στην Ελλάδα, φαίνεται 
τελικά ότι έχει γίνει μοιρολατρικά αποδεκτό πως ο σιδη­
ρόδρομος στην Πελοπόννησο θα έχει ένα περιθωριακό 
ρόλο , μεταφέροντας ότι περισσεύει από τα άλλα μέσα. 

δότη σης . 

60-85 

2 .500.000 επιβ ./έτος 

40.000 τν/έτος 

Υπόρχει λύση . . .  
Θεωρούμε ότι το δίκτυο Πελοποννήσου μπορεί να ξεφύ­
γει από την παρακμή του ,  εάν ληφθούν άμεσα αποφά­
σεις και σταματήσει από τη μία η αναβλητικότητα και από 
την άλλη η άγνοια για τις δυνατότητες του μετρικού δι­
κτύου.  Αυτό που κατά τη γνώμη μας πρέπει άμεσα να 
γίνει, είναι η κατάστρωση ενός προγράμματος εκσυγχρο­
νισμού , το οποίο θα θέτει στόχους σαφείς και ρεαλιστι­
κούς. Επιπλέον, αντί να στοχεύει στην ανάπτυξη των υπο­
δομών ως aυτοσκοπού,  θα πρέπει να θέσει πρώτο στό­
χο την αναδιοργάνωση της εκμετάλλευσης με τρόπο 
ώστε η εξυπηρέτηση του πελάτη να αποτελεί το κέντρο 
της σιδηροδρομικής λειτουργίας Κάθε επένδυση σε 
υποδομή και τροχαίο υλικό θα πρέπει να εξυπηρετεί 
αυτόν και μόνο τον σκοπό.  

Το πλαίσιο του ανταγωνισμού και 
οι εν δυνόμει αγορές. 
Η Πελοπόννησος είναι μία περιοχή με πληθυσμό 1 εκα­
τομμυρίου κατοίκων, σε άμεση γειτνίαση με την Αθήνα, 
με τα αστικά κέντρα της να απέχουν 1 00-300 km από την 
πρωτεύουσα. Θεωρητικά, αποτελεί ένα ιδεώδες πεδίο 
για την ανάπτυξη του επιβατικού κυρίως σιδηροδρόμου. 
Ο ανταγωνισμός με τα άλλα μέσα είναι οξύς. Ήδη απο­
περατώνονται φέτος τα βασικά έργα διαπλάτυνσης και 
η νέα γέφυρα Ισθμού στον αυτοκινητόδρομο Αθηνών -
Κορίνθου, ενώ προχωρούν τα έργα του αυτοκινητοδρό­
μου Τρίπολης - Καλαμάτας . Παρ ' όλα αυτά, το επιβατικό 
τραίνο διατηρεί ακόμα ισχυρά ερείσματα στην Αχαια , την 
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Ηλεία και την Αργολί­
δα. Στις περιοχές αυ­
τές , ο ΟΣΕ προχώρη­
σε στην π ροσφορά 
αναβαθμισμένου προ­
ϊόντος (τραίνα l ntercit­
y ,  νυχτερινά τραίνα , 
άνοιγμα νέων γραμ­
μών) , όταν η προσπά­
θεια στέφθηκε από 
επιτυχία. Επιπλέον, ρί­
χνοντας π ροσεκτικές 
ματιές στα στοιχεία 
της επιβατικής κίνη­
σης ,  διαπ ιστώνεται ότι 
σε περιοχές με π υ κνή 
σχετικά κυκλοφορία 
(π .χ. Πάτρα - Πύργος, 
Ζευγολατικό - Καλα­
μάτα) υπάρχει ένα 
σχετικά ισχυρό προα­
στιακό ρεύμα. 

Στον τομέα των ε­
μπορευματικών μετα­
φορών, η εικόνα είναι 
απογοητευτική . Και 
όμως στην πελοπον­
νησιακή επικράτεια υ­
πάρχουν κέντρα που 
θα μπορούσαν να τρο­
φοδοτήσουν το δίκτυο 
όπως : 

Ο συρμός μεταφοράς δεμάτων εξπρές (εδώ, στον Σ.Σ. Ζευyολατίου), ο οποίος έχει μεyάλη 
εμπορική επιτυχία. 

1 .  Εργοστάσια τσιμέντου (Ελευσίνα - πόλις, Ελευσίνα -
Καμάρι, Ψαθόπυργος) . Ο ΟΣΕ θα μπορούσε ναδραστηριο­
ποιηθεί στην τροφοδοσία τους με ιπτάμενη τέφρα, ενώ θα 
μπορούσε να αποτελέσει τον κορμό του συστήματος δια­
νομής χύδην και ενσακκισμένου τσιμέντου στην Πελοπόν­
νησο . Μόνο η πλήρης ανάληψη του έργου της ιπτάμενης 
τέφρας ( 1 1 0 . 000 tn/έτος) θα σή μαινε την αύξηση του 
εμπορευματικού έργου κατά 275% τουλάχιστον. 

2. ΔΕΗ Μεγαλόπολης. Ο ΟΣΕ ήδη δραστηριοποιείται 
στη μεταφορά καυσίμων (40.000 tn/έτος)

' 
εvώ θα μπορού­

σε να αναλάβει τη μεταφορά της ιπτάμενης τέφρας (βλέ­
πε παραπάνω) ,  καθώς και λιγνίτη από το λιμάνι της Κα­
λαμάτας. 

3.  Ξηραντήρια δημητριακών (τρίπολη ,  Κάμπος 
Ηλείας, Μύλοι Σόγιας Καλαμακίου) . Το τραίνο θα μπορού­
σε να συμβάλει στη μεταφορά των προίόντων προς τους 
λιμένες της Πελοποννήσου.  

4. Κύκλωμα λιπάσματος. Δυο από τ ις μεγαλύτερες 
πηγές λιπάσματος σήμερα στην Ελλάδα βρίσκονται εντός 
της ακτίνας δράσης του ΟΣΕ .  Πρόκειται για την Δραπε­
τσώνα και το συσκευαστήριο Σουσακίου .  

5.  Λιμάνι Πατρών. Η θαλάσσια αυτή πύλη της Πελο­
ποννήσου θα έχει σιδηροδρομική πρόσβαση σε 6 νομούς 
της Ελλάδας περιλαμβανόμενης της Απικής.  Η επιτρο­
πή του Ε . Μ . Π . ,  που ερευνά την αναβάθμιση του άξονα 
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συνδυασμένων μεταφορών Ιταλίας - Ελλάδας, προκρίνει 
την άμεση χρησιμοποίηση της μετρικής γραμμής για την 
μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων στον άξονα Αθήνας -
Πάτρας . 

Παρ' όλο όμως που εν δυνάμει ανοίγονται στον ΟΣΕ 
σημαντικές αγορές, αυτή τη στιγμή η μόνη υπηρεσία του 
σιδηροδρόμου που στοιχειωδώς ανταγωνίζεται τα υπό­
λοιπα μέσα (λεωφορεία ΚΠΛ, IX αυτοκίνητα, φορτηγά) 
είναι η υπηρεσία lntercity. Σε όλους τους άλλους τομείς 
το προϊόν που προσφέρει ο ΟΣΕ είναΊ συντριπτικά κατώ­
τερο από αυτό των ανταγωνιστών του .  Στις επιβατικές 
μεταφορές το τραίνο έχει :  

• μεγάλους χρόνους διαδρομής. 

• πολύ αραιότερα δρομολόγια, ακόμη και όταν ο χρόνος 
διαδρομής είναι aνταγωνιστικός. 

Το σχήμα της εκμετόλλευσης 
Οι υπηρεσίες που παρέχονται σήμερα στην Πελοπόννη­
σο , δεν διαφέρουν ουσιαστικά από αυτές που υπήρχαν 
από καταβολής ΣΠΑΠ , παρά μόνο στη μέγιστη επιτρεπό­
μενη ταχύτητα. Πράγματι, το σχήμα εκμετάλλευσης πα­
ραμένει αναλλοίωτο: 

1 .  Λίγες ταχείες περιορισμένων σταθμεύσεων (τα γνω­
στά l ntercit ies) . 



2. Συρμοί μεγάλων αποστάσεων που πραγματοποιούν 
όλες τις σταθμεύσεις. 

3 Π εριορισμένος αριθμός τοπικών τραίνων, με τον 
κύριο όγκο του έργου να καλούνται να τον αναλάβουν οι 
συρμοί της κατηγορίας 2 που ταυτόχρονα εξυπηρετούν 
υπεραστική, προαστιακή και διαπεριφερειακή συγκοινω­
νία. Το σχήμα αυτό πρέπει πλέον να θεωρείται παρωχη­
μένο, έχει δε εγκαταλειφθεί από όλα σχεδόν τα aρτηρια­
κά ευρωπαϊκά δίκτυα. Μόνο πλεονέκτημα του συστήμα­
τος είναι η απευθείας σύνδεση και του π ιο μικρού σταθ­
μού με την Αθήνα . Τα μειονεκτή ματα όμως είναι πολύ 
σημαντικά: 

• Μεγαλώνει σημαντικά τον χρόνο διαδρομής . Σύμφω­
να με τα αποτελέσματα προσομοίωσης που πραγμα­
τοποιήσαμε, κάθε στάθμευση επιβαρύνει το δρομολό­
γιο (χωρίς τον χρόνο επι-αποβίβασης) κατά 20 με 50 
δευτερόλεπτα. Στη διαδρομή δε Αθηνών - Πύργου 
υπάρχουν 39 τέτοιες σταθμεύσεις. 

• Οι πολλές σταθμεύσεις καθιστούν αδύνατη την ακριβή 
τήρηση του δρομολογίου καθώς είναι μαθηματικά βέ­
βαιη η πρόκληση καθυστερήσεων που δύσκολα καλύ­
πτονται. 

• Δημιουργείται δυσφορία στους επιβάτες , έστω και αν 
το δρομολόγιο τηρείται .  

• Το τροχαίο υλικό καταπονείται υπέρμετρα, με αποτέ­
λεσμα αμηχανίες και επιπλέον καθυστερήσεις .  Ακόμη , 
οι συνεχείς σταθμεύσεις και εκκινήσεις αυξάνουν δρα­
ματικά την κατανάλωση καυσίμου .  

Αποτέλεσμα των παραπάνω είναι η συνολική αποτυ­
χία εκπλήρωσης των στόχων που έχουν τεθεί: 

• Η υπεραστική συγκοινωνία μεταξύ των βασικών κέ­
ντρων της Πελοποννήσου δεν είναι ελκυστική . Οι χρό­
νοι διαδρομής είναι μεγάλοι .  

• Οι επιβάτες που προέρχονται από μικρούς σταθμούς, 
είναι αδύνατον να εξυπηρετηθούν από τα aρτηριακά 
τραίνα. Τα τραίνα δεν φτάνουν στην ώρα τους, καθώς 
έχουν συσσωρευθεί οι καθυστερήσεις από το μεγάλο 
μήκος του δρομολογίου ,  ενώ όταν φτάσουν, οι θέσεις 
θα είναι κατειλημμένες από τους άλλους επιβάτες. 

Με βάση τα δεδομένα του ανταγωνισμού , η επιβατική 
υπηρεσία πρέπει να αλλάξει μορφή . Θα πρέπει να είναι 
πυκνότερη και ταχύτερη . Τα δρομολόγια θα π ρέπει να 

t-1 :r: f­<( 
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Συρμός INTERCΠΎ διασχίζει το φημισμένο δάσος του Καϊάφα. 
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έχουν λιγότερες σταθμεύσεις και να είναι πυκνότερα. Το 
σχή μα που προτείνεται είναι :  

1 . τ οχείες αμαξοστοιχίες ποιότητας με περιορισμένες 
σταθμεύσεις. 

2 .  Ταχείες αμαξοστοιχίες με συμβατικούς συρμούς 
(και αυτές με λίγες σταθμεύσεις) . Για τις δύο παραπάνω 
κατηγορίες η χρονοαπόσταση , τουλάχιστον στο τμήμα 
Αθηνών - Πατρών, θα πρέπει να είναι μικρή , κατά μέσον 
όρο μία ή δύο ώρες . Με τη μείωση των σταθμεύσεων, θα 
επιτευχθεί μείωση του χρόνου διαδρομής για τις συμβα­
τικές αμαξοστοιχίες κατά 40 λεπτά περίπο υ .  

3 .  Τοπικά δρομολόγια (Κόρινθος - Πάτρα, Π άτρα -
Κυπαρισσία - Καλαμάτα) , τα οποία θα πραγματοποιούν 
όλες τις σταθμεύσεις και τα οποία στους μεγάλους σταθ­
μούς θα τροφοδοτούν και θα τροφοδοτούνται από τους 
aρτηριακούς συρμούς. 

4. Τοπικά δρομολόγια επί των διακλαδώσεων του δι­
κτύου (Κυλλήνη , Κατάκωλο/Ολυμπία ,  Μεσσήνη) .  Η δυνα­
μική αυτών των διακλαδώσεων εμφανίζεται ιδιαίτερα 
ισχυρή . Πρόκειται για περιοχές με ση μαντική προαστια­
κή , αλλά και εποχική τουριστική κίνηση . 

5. Τόσο επί της νέας διπλής γραμμής Αθηνών - Κορίν­
θου/Λουτρακίου όσο και επί του υφισταμένου (παλαιού) 
διαδρόμου Αθήνας - Ελευσίνας - Μεγάρων, ανάπτυξη πυ­
κνής προαστιακής σιδηροδρομικής συγκοινωνίας, πλή­
ρως ανταγωνιστικής προς το ΚτΕΛ 

Ένας από τους στόχους που πρέπει να τεθούν, είναι 
η επίτευξη χρόνων διαδρομής ίσων (ή κατά τι μεγαλύτε­
ρων) από αυτούς που επ ιτυγχάνει το λεωφορείο. 

Στις εμπορευματικές μεταφορές θα πρέπει να προ­
σεγγισθούν όλοι οι πιθανοί πελάτες του ΟΣΕ και να ζητη­
θούν οι απόψεις τους για την υπηρεσία που ακριβώς θα 
ήθελαν από τον σιδηρόδρομο. Από κοινού δε και αφού 
πεισθούν για τις προθέσεις του ΟΣΕ, να προχωρήσουν 
στις περαιτέρω ενέργειες. Η επανάκτηση εμπορευ ματι­
κού έργου είναι ζωτικής σημασίας για το δίκτυο και δεν 
μπορεί να επέλθει παρά μόνο κατόπιν δυναμικών προ­
σπαθειών του ΟΣΕ . 

Προσαρμογή στο νέο σχήμα εκμετόλλευσης­
Τ ροχαίο Υλικό/Κίνηση . 

Υπό το πρίσμα της πύκνωσης των δρομολογίων και της 
αύξησης των ταχυτήτων, κρίνεται ότι η βασική μονάδα του 
δικτύου θα πρέπει να είναι η aυτοκινητάμαξα μεσαίων και 
μεγάλων αποστάσεων. Οι  ελκόμενοι συρμοί έχουν πολύ 
φτωχές επιδόσεις και δεν ανταποκρίνονται στις απαιτή­
σεις για γρήγορη επιβατική υπηρεσία, ενώ το κόστος ανά 
χιλιόμετρο είναι ιδιαίτερα υψηλό σε σχέση με αυτό των 
aυτοκινηταμαξών. Με αυτή την προοπτική είναι ανάγκη : 

• Να συντηρηθούν επαρκώς οι υφιστάμενες aυτοκινητά­
μαξες τύπου I C-MAN4.  Κακή ροή ανταλλακτικών και 
πλημμελής συντήρηση οδήγησε μονάδες ηλικίας μό­
λις 5 χρόνων να εμφανίζουν προβλήματα ακινησίας (συ-
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νήθως 40%) που ακυρώνουν κάθε προσπάθεια βελτίω­
σης της εξυπηρέτησης. 

• Να διορθωθούν τα πολλά - δυστυχώς - προβλήματα 
των νέων σχετικά ( 1 985) Α/Α Ganz Maνag . Αν η διατή­
ρησή τους κρίνεται μή δυνατή και συμφέρουσα, θα πρέ­
πει να αντικατασταθούν από άλλες Α/ Α εφάμιλλων ή κα­
λύτερων επιδόσεων και ανέσεων. 

• Η εκτέλεση των τοπικών δρομολογίων επί των κυρίων 
αξόνων να ανατεθεί στις aυτοκινητάμαξες τύπου ΜΑΝ . 
Για τις τοπικές γραμμές είναι απαραίτητη η κυκλοφο­
ρία μικρών aυτοκινηταμαξών τύπόυ Rai lbυs ,  οι οποίες 
για αυτές τις γραμμές έχουν την βέλτιστη σχέση λει­
τουργικού κόστους και χωρητικότητας Ι επίδοσεων. Με 
αυτό τον τρόπο θα απελευθερωθούν δηζελάμαξες για 
την εμπορική υπηρεσία . 

• Για τη γραμμή Κορίνθου-Τρίπολης-Καλαμάτας, σχετι­
κή έρευνα που ανατέθηκε από την ΔΟΜ Π-ΟΣΕ στο Δη­
μοκρίτειο Πανεπιστήμιο, κατέδειξε τη σκοπιμότητα της 
προμήθειας aυτοκινηταμαξών τύπου Ti l t ing (με ανακλι­
νόμενο αμάξωμα) . Με αυτές είναι δυνατή η επίτευξη 
χρόνων διαδρομής στο τμήμα Κορίνθου - Καλαμάτας 
3 : 30' hr περίπου ,  με τον συνολικό χρόνο Αθήνας -
Καλαμάτας κάτω από τις 4 30'hr .  Σύ μφωνα με την πρα­
ναφερθείσα έρευνα, αυτή είναι και η μοναδική προο­
πτική αναζωογόνησης της γραμμής αυτής.  

• Η πύκνωση των δρομολογίων προϋποθέτει ότι θα μειω­
θεί το λειτουργικό κόστος ανά αμαξοστοιχία. Αυτό με 
τη σειρά του θα σημάνει τη μείωση του προσωπικού ανά 
αμαξοστοιχία και όχι φυσικά τη μείωση του προσωπι­
κού συνολικά (κάτι τέτοιο θα οδηγούσε το δίκτυο σε κα­
ταστροφή) .  Χρειάζεται λοιπόν προσαρμογή του κανο­
νισμού κίνησης στα δεδομένα της σύγχρονης τεχνολο­
γίας και της διεθνούς σιδηροδρομικής πρακτικής (π .χ 
κίνηση των μικρών ιδίως Α/Α με διμελές ή και μονομε­
λές προσωπικό) . 

• Για την εμπορευματική υπηρεσία και εφ ' όσον διαφα­
νεί η προοπτική ανάληψης έργου ,  προτείνεται η στα­
διακή αντικατάσταση των ση μερινών γηρασμένων δη­
ζελαμαξών και η κατασκευή (ή και μετασκευή υφιστα­
μένων) φορταμαξών για μεταφορά κονιοποιη μένων 
υλικών (δηλ. ιπτάμενης τέφρας και χύδην τσιμέντου) . 

• Για τη μεταφορά φορτίων προερχόμενων από το δίκτυο 
της κανονικής γραμμής, μπορούν τα βαγόνια της κα­
νονικής, για μικρές αποστάσεις, να μεταφέρονται ολό­
κληρα επί μεταφορέων (Rol l bocke) , όπως συμβαίνει σε 
πλείστα δίκτυα της κεντρικής Ευρώπης.  

Τα παραπάνω θα μείνουν κενό γράμμα, αν η κατάστα­
ση στα εργοστάσια και συνεργεία παραμείνει όπως σή­
μερα . Η παραμονή του 40% των μονάδων σε ακινησία , 
λόγω πλη μμελούς συντήρησης ή μη κανονικής ροής 
ανταλλακτικών, αποτελεί ανεπίτρεπτη σπατάλη . 

Το νέο σχήμα εκμετάλλευσης δεν απαιτεί ση μαντικές 
επενδύσεις . Ουσιαστικά απαιτούνται μόνο ελάχιστες μο­
νάδες παραπάνω από τις ση μερινές . 



Πρόκειται για μικρό αριθμό:  

- l ntercit ies (ΜΑΝ 4) · 
- Προαστιακών συρμών (ΜΑΝ 1 ) ·  
- Συρμών Ti l t ing (σύ μφωνα με το ΔΠΘ ,  6-8) · 
- Rai lbυses·  
- Τεφροφόρων βαγονιών. 

Το μεγαλύτερο μέρος του νέου προγράμματος μπο­
ρεί να εφαρμοστεί με την καλύτερη αξιοποίηση των ήδη 
υπαρχουσών μονάδων. 

Προσαρμογή στο νέο σχήμα εκμετόλλευσης ­
Πόγιες εγκαταστόσεις. 
Η πύκνωση των δρομολογίων, όπως είναι σήμερα το δί­
κτυο, είναι φυσικά αδύνατη . Όμως η κατασκευή υποδο­
μής νέας γραμμής υψηλής ταχύτητας (ΣΓΎη στο πιο συμ­
φορη μένο τμήμα του δικτύου ανοίγει νέες προοπτικές, 
αρκεί να γίνει με τρόπο ολοκληρωμένο. Έτσι είναι εκ των 
ων ουκ άνευ : 

• Η στρώση διπλής μετρικής γραμμής μεταξύ Άνω Λιο­
σίων και Κορίνθου .  Θα ήταν παράλογη η στρώση μο­
νής γραμμής στο χωματουργικό ενός διαδρόμου που 
έχει κοστίσει τόσα πολλά, και μάλιστα με δεδομένο ότι, 
και αν ακόμη ο ΟΣΕ θα ήθελε κανονικοποίηση της γραμ­
μής σε ολόκληρο το τμήμα Αθηνών-Πατρών, η εξεύρε­
ση των σχεδικών κονδυλίων είναι περίπου ανέφικτη . 
Θεωρούμε δεδομένο ότι η υποδομή θα έχει κατασκευα­
στεί ολόκληρη από τα Λιόσια έως την Κόρινθο και ει δυ­
νατόν έως το Κιάτο. Με τη διπλή γραμμή θα καταστεί 
δυνατή η απρόσκοπτη διεξαγωγή πυκνής υπεραστικής, 
αλλά και προαστιακής κυκλοφορίας, με παράλληλη αύ­
ξηση της αξιοπ ιστίας στην τήρηση των δρομολογίων. 
Μέρος της νέας υποδομής μπορεί να αξιοποιηθεί άμε­
σα, ιδίως στην περιοχή πέριξ των Αγ. Θεοδώρων. Με 
την ορ ιστικοποίηση της επιλογής του μετρικού πλά­
τους ,  παύει η ανάγκη διατήρησης του υφιστάμενου 
μετρικού διαδρόμου πέραν των Μεγάρων, που έχει 
οδηγήσει σε πολύ ακριβά έργα . 

• Για την νέα γραμμή είναι αναγκαία η σύνταξη νέου 
κανονισι,.ιού επιδομής που θα ανταποκρίνεται στις νέες 
συνθήκες. Ο υφιστάμενος κανονισμός (που όταν συντά­
χΘηκε το 1 958 ήταν από τους πιο μοντέρνους) σή μερα 
είναι ξεπερασμένος. Δέχεται μέγιστη ταχύτητα 90 km/ 
h (ενώ είναι απαραίτητες ταχΩ.Ι.πτες τουλάχιστον 1 20 
krnLb) και δεν αντιμετωπίζει το θέμα της συνεχούς συ­
γκόλλησης της γραμμής που είναι αναγκαία για τη 
μείωση του κόστους συντήρησης και την αύξηση της 
άνεσης .  Η σιδηροτροχιά των 3 1 .6  kg/m περιορίζει το 
αξονικό βάρος στους 1 4tn  (είναι δύσκολο πλέον να 
βρεθεί δηζελάμαξα με αυτό το αξονικό βάρος) , ενώ δεν 
στοιχίζει ακριβότερα από τις συμβατικές σιδηροτροχιές 
των 50 kg/m . Το νέο σχή μα της επιδομής μπορεί να πε­
ριλαμβάνει συνεχώς συγκολημένες σιδηροτροχιές U IC  
50 και διμερείς στρωτήρες κατασκευασμένους στην 
Ελλάδα (στο εργοστάσιο του ΟΣΕ στη Μαγνησία Θεσ/ 
νίκης) . 

Με τα παραπάνω μέτρα (διπλή γραμμή, επιτρεπόμενες 
ταχύτητες άνω των 1 20 km/h , η μείωση του χρόνου δια­
δρομής μόνο από το τμή μα Αθηνών - Κορ�θου θα ε� 
ναι 35 λεπτά (με συντηρητική εκτίμηση) . 

• Η μείωση των χρόνων διαδρομής θα γίνει ακόμα με­
γαλύτερη , εάν αξιοποιηθούν μελέτες της υπηρεσίας 
γραμμής για βελτιώσεις_χάραξης στο τμήμα Κgρίνθου­
Π ατρών (κυρίως μετά το Δερβένι όπου παραμένουν 
ανενεργείς απαλ(ωτριώσεις από το 1 966) και ΚΩ.Qίνθου 
- ΆQ_vους. Στα πλαίσια αυτά θα ήταν δυνατή και η αξιο­
ποίηση μέρους της ήδη εκπονούμενης μελέτης για 
γραμμή υψηλών ταχυτήτων μεταξύ Κιάτου - Πατρών. 

• Εάν προκριθεί και από τον ΟΣΕ η αγορά συρμών t i l t in­
g ,  τότε κα�ίσταται υποχρεωτική η ολικό ανακαίνιση της 
επιδομής στη γραμμή Κορίνθου - Καλαι,.ιών. 

• Πρέπει να καταστεί άμεσος βραχυπρόθεσμος στόχος 
του δικτύου η άρση όλων των fiραδυποριών που δεν 
σχετίζονται με τα δεδομένα της χάραξης. Τέτοιες πε­
ριπτώσεις είναι :  

• Κακή και πεπαλαιωμένη επιδομή . 

• Κακή υποδομή (κατολισθήσεις, καθιζήσεις, καταπτώ­
σεις) . 

• Ι σόπεδες διαβάσεις (ιδίως μεταξύ Κορίνθου-Πατρών) . 

Στεκόμαστε στο τελευταίο . Χρειάζεται να ασκηθούν 
ισχυρές π ιέσεις στο ΥΠ ΕΧΩΔΕ για αυτό το θέμα και 
είναι άμεση η ανάγκη κατάQ_γ_rumς όσο το δυνατόν πε­
ρισσότερων διαβάσεων, με παράλληλα έργα αποκατά­
στασης του οδικού δικτύου.  (Εδώ ουσιαστικά προτεί­
νεται η θέση σε εφαρμογή του πορίσματος της επιτρο­
πής που συστάθηκε από τον τέως Υπουργό Μεταφο­
ρών κ. Τ σούρα για αυτό ακριβώς το ζήτημα) . Διαφορε­
τικά, η βελτίωση των δρομολογίων θα ακυρωθεί στην 
πράξη από τα συνεχή ατυχήματα. 

• Δεν νοείται εκσυγχρονισμός χωρίς σηι,.ιατοδότ!}Q]] των 
γραμμών, αυτόματη για τις διπλές και σε συνδυασμό 
μετηλεδιοίκ!}Q]] για τις μονές. Είναι ο μόνος τρόπος για 
μείωση του λειτουργικού κόστους, με παράλληλη αύ­
ξηση της χωρητικότητας της γραμμής και της αξιοπ ι­
στίας των δρομολογίων. Η εγκατάσταση σηματοδότη­
σης τόσο στο τμήμα Αθηνών - Κορίνθου όσο και στο 
τμήμα Κορίνθου - Πατρών, θα καταστήσει τον σιδηρό­
δρομο ένα ολοκληρωμένο σύγχρονο σύστημα μεταφο­
ρών. 

• Υπό το πρίσμα της διεκδίκησης και ανάληψης εμπορευ­
ματικού έργου ,  είναι επ ιτακτική η σύνδεση του ΑΗΣ Με­
γαλόπολης με το σιδηροδρομικό δίκτυο. 

Π ιστεύουμε ότι τα παραπάνω θα είναι τα απαραίτητα 
«συστατικά>> ενός συνεκτικού προγράμματος εκσυγχρο­
νισμού , το οποίο θα καθιστούσε τον σιδηρόδρομο ισότι­
μο ανταγωνιστή στην αγορά μεταφορών. I 
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το ΤΡΑΙΝΟ ΚιΝΕΙΤΑΙ 

ΜΕ ΟποιοΝΔΗΠΟΤΕ ΚΑιΡο, ΜΕ ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

ΚΑΙ ΧΩΡΙΣ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ • • •  

-
- -

Δηζελάμαξα ALCO (Α-306)επικεφαλής εμπορικού συρμού στα Δίκαια του Έβρου. 
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Αυτοκινητάμαξα Ganz-Maνag στο Καλογερικό Πελοποννήσου. 
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• • •  ΜΕΣΑ ΣΤΗ 0ΜΟΡΦΗ ΕΛΙ\ΗΝΙΚΗ ΦΥΣΗ. 
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Η αμαξοστοιχία «Akroρolis Express" στα Κιούρκα το 1991 .  
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Πpοαστειακή aυτοκινητάμαξα ΜΑΝ (Ελληνικών Ναυπηyίων) στην Μαλακάσα. 
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ΠΟΛΥΤΕΛΕΙΑ ΚΑΙ ΑΠΟΛΑΥΣΗ 
ΠΑΝΩ ΣΕ Ρ ΑΓΕΣ . . .  

Επη1έ.λε1α: Τοpέας Μουαε1ακού Σ. Φ.Σ. 

ΜΕΡΟΣ 2ο 

� Η γεμάτη λάμψη ιστορία της Διε­

θνούς Εταιρείας Κλιναμαξών 

(CIWL) 

� Το τραίνο των Βασιλέων ή ο βα­

σιλιάς των τραίνων - το "Ori­

ent Express" 

� Ιστορίες και εικόνες από το 

"Orient Express" 

� Τα βαγόνια του "Σεμπλόν Οριάν 

Εξπρές" κυλούν ακόμα στις ρά­

γες του ΟΣΕ 

Στο προηγούμενο τεύχος αναφερθή­
καμε σε ορισμένες ανέσεις που παρέ­
χουν τα σύγχρονα τραίνα στην Ελλάδα 
και το εξωτερικό Σήμερα θα ταξιδέψου­

με στο παρελθόν, στην εποχή που, όπως 

αναφέραμε, άλλοι την αποκαλούν 
"
η καλή 

εποχή " και άλλοι 
"
η εποχή των ολίγων

"
, 

για να δούμε κάποια τραίνα που 
"άφισαν το σήμα της cιwι. 

εποχή "
. 

Α. Η ΓΕΜΑΤΗ ΛΑΜΨΗ ΙΣΤΟΡΙΑ 
ΤΗΣ ΔΙΕΘΝΟΥΣ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ ΚΛΙΝΑΜΑΞΩΝ 
(C.I.W.L.) 

Του Brian Hollingsworth, 

pεrάφραοη: Δηpήιρη Κουrελiδη 

Μ ια φορά και έναν καιρό ,στην ηπειρωτική Ευρώπη και 
σε πολλές περιοχές της Αφρική ς και της Ασίας επί­

σης ,  μπορούσε κανείς να δει ένα στόλο από υπέροχα βα­
γόνια-σαλόνια, εστιατόρια και κλινάμαξες που έφεραν το 
ηχηρό αυθεντικό όνομα των ιδιοκτητών τους της "Com­
pagn ie lnternat ionale des Wagons L i ts de Grands Eχpre­
ss Eυropeens (CIWL) " γραμμένο στα γαλλικά , αλλά εμ­
φανιζόμενο και σε δεκατέσσερις άλλες διαφορετικές 
γλώσσες , ανάλογα τον τόπο λειτουργίας των. (Κλείστε τα 
μάτια σας, καθώς κοιτάτε στον διάδρομο ενός βαγονιού ,  
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και φανταστείτε την Μάρλεν Ντήτριχ να εξαφανίζεται με 
τα μυστικά σχέδια) . 

Η εταιρεία κλιναμαξών ιδρύθηκε το 1 876 ,  παραλαμ­
βάνοντας 53 κλινάμαξες από μιά προγενέστερη επ ιχεί­
ρηση , την "Mann 's  Rai lway Sleep ing Carriage Company " .  
Την "Wagons Lits" είχαν ήδη αποδεχθεί ο ι  μεγάλοι γερ­
μανικοί και γαλλικοί σιδηρόδρομοι, και το 1 880 επεκτά­
θηκε στην Ιταλία, την Ισπανία και την Πορτογαλία . 

Ο ιδρυτής της Georges Nagel-mackers οραματιζόταν 
εναλλασσόμενα φορεία , για να επιτευχθεί η συνέχεια του 
ταξιδιού με τα ίδια βαγόνια στο φαρδύτερο εύρος του δι­
κτύου της Ιβηρικής χερσονήσου, αλλά πέρασαν άλλα 80 
χρόνια για να πραγματοποιηθεί αυτό. 

Το "Orient Eχpress" άρχισε το δρομολόγιό του στα 
1 883 μεταξύ Παρισιού -Βουκουρεστίου Στην Κωνσταντι­
νούπολη έφτασε το 1 889.  Στα 1 885 οι Πρωσικοί Κρατικοί 
Σιδηρόδρομοι, πιστοί στην παράδοση ακύρωσης συμβο­
λαίων, ακύρωσαν τα συμβόλαια με την CIWL, προκαλώ­
ντας σοβαρά προβλή ματα στην ένωση με την Ρωσία.  



Διαφήμιση της CIWL. 

Ένδεκα χρόνια αργότερα οι Πρώσοι όλλαξαν γνώμη και 
συνδέθηκαν με τον Υπερσιβηρικό σιδηρόδρομο, ο οποίος 
όρχισε να λειτουργεί το 1 898.  

Από το 1 889 και ύστερα, η "Wagons-Lits" επεξέτεινε 
τις επιχειρήσεις της και στην Αφρική .  Υπήρχαν κλινόμα­
ξες και εστιατόρια στην Αλγερία, την Αίγυπτο , το Μαρό­
κο, την Σενεγόλη και την Τυνησία. Επίσης προσφέρονταν 
υπηρεσίες στην Βόρειο Κίνα και στους (ρωσικής ιδιοκτη­
σίας) Ανατολικούς Κινέζικους Σιδηρόδρομους. 

Οι υπηρεσίες στην Κίνα, που ανέκαθεν εμποδίζονταν 
από πολέμους, επιδρομές και επαναστόσεις , σταμότησαν 
απότομα το 1 948. Προφανώς το " ίματζ" της εταιρείας δεν 
ήταν συμβατό με τις ιδέες του Μόο. 

Ο Α' Παγκόσμιος Πόλεμος έφερε αρκετό προβλή μα­
τα στις επιχειρήσεις της CIWL. Όλες οι ιδιοκτησίες της 
στην Γερμανία, κινητές και ακίνητες, κατασχέθηκαν, και 
τα δικαιώματα υπηρεσιών αφαιρέθηκαν. Δημιουργήθηκε 
δε μία ανταγωνιστική εταιρεία , η "M it ropa" ,  η οποία λει­
τούργησε έως το 1 945.  Ό ,τι απέμεινε στην ΕΣΣΔ (όπως 
λεγόταν πλέον) απλό κατασχέθηκε. 

Στα 1 922 εμφανίστηκαν τα φημισμένα μπλε μεταλλι­
κό βαγόνια στο ' 1Calais-Med iterranee Express " .  Ένα από 
αυτό μετασκευόστηκε ειδικό για να δεχθεί τον Πρίγκιπα 
της Ουαλίας. Το κοινό (αλλό όχι η εταιρεία επίσημα) α­
μέσως βόπτισε αυτό τον συρμό ' 'τrain B leu"  (Γαλόζιο 
τραίνο) . 

Πριν από την εμφόνιση των οχημότων αυτών, όλα τα 
βαγόνια είχαν κατασκευασθεί από πολύτιμο ξύλο τικ, συ­
μπεριλαμβανομένων βέβαια και των περίφημων εστιατο­
ρίων, όπου υπογρόφηκαν οι συνθήκες του 1 91 8  και του 
1 945.  

Στην περίοδο του Μεσοπολέμου, η εταιρεία επεκτό­
θηκε στην Τουρκία και το 1 940 έφτασε στην Βαγδότη , μετό 
την ολοκλήρωση της κανονικού πλότους γραμμής. Επί-

σης επεκτόθηκαν οι υπηρεσίες κλινα­
μαξών στην Μ .  Βρεταννία στα 1 938 ,  
όταν εγκαινιόστηκαν οι Νυχτερινές 
Πορθμειακές Ταχείες (N ight  Ferr ies) 
Λονδίνου - Παρισιού και Λονδίνου -
Βρυξελλών. Άλλο ένα δρομολόγιο λει­
τούργησε για λίγο καιρό στην δεκαε­
τία του 1 930 μεταξύ Πεκίνου και Σα­
γκόης. 

Περί τα τέλη του 1 930, η εταιρεία 
είχε στην ιδιοκτησία της 2 .260 οχήμα­
τα, από τα οποία 71 Ο εστιατόρια, 1 . 1 80 
κλινόμαξες, 200 σαλόνια ή Pul lman και 
1 70 σκευοφόροι .  Εκτός από τις ανα-

1 φερθείσες χώρες, υπηρεσίες εγκατα-
στόθηκαν και στις εξής : Δανία, Φινλαν­
δία, Εσθονία, Λεπονία, Λιθουανία, Πο­
λωνία, Τσεχοσλοβακία, Αυστρία , Ουγ­
γαρία, Βουλγαρία, Ελλόδα, Γιουγκοσ­
λαβία ,  Ελβετία, Παλαιστίνη , Συρία, 
Γαλλική Ισημερινή Αφρική , Ανγκόλα 
και Βελγικό Κογκό . Στα 1 939, δύο βα­
γόνια Pul lman έφτασαν στο Χογκ-Κόγκ 
για να λειτουργήσουν στην γραμμή 

της Καντώνας , αλλό δεν δρομολογήθηκαν ποτέ. 
Στην περίοδο κορυφής της εταιρείας , στην δεκαετία 

του 1 930, υπήρχαν τα εξής ' 'τrains de Luxe " ,  δηλαδή τραί­
να που προσέφεραν μόνο υπηρεσίες εστίασης ,  κατόκλι­
σης και σαλονιού : 

�:Α��<;:�ςΤΑ�t:�.��:��=-
9 :�� ... Μ>ι, ::-·ιn:.�:�s. 
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Αργυρό μετάλλειο που έδινε η CIWL στους υπαλλήλους της 
όταν συμπλήρωναν 25 χρόνια εργασίας σ' αυτήν. Το μετάλλειο 
είχε απονεμηθεί στον Χρ. Βελλιανίτη και προσφέρθηκε 
ευγενικά στον Σ. Φ.Σ. από τον γιο του Οδυσσέα. 

Α TPAINA PULLMAN 
1 .  Golden Arrow (Fieche d ' Or) :  Calais - Paris 
2 .  Α . Ο . :  Calais - Bruxe l les 
3 .  Etoi le du Nord : Paris - Bruxel les 
4. Oiseau Bleu : Paris - Bruxel les - Antwerpen 
5. Edelweiss :  Amsterdam - Zurich - Luzern 
6. Andalusia Express:  Seνi l la - Granada/Malaga 
7 .  Cδte d' Azur:  Paris - Menton 
8 .  Reg inol  Carol l :  Bucurest i - Constanza 
9. Dunarea: Bucuresti - Galati 
1 Ο .  Sunshine (Nur  - el - Sams) : Alqah i ra - Luxor (Cairo -

Luxor - Aswan) 
1 1 . Express du Montagne d '  Or :  Montreux - Gstaad -

Zwfis i mmen (ΜΟΒ) 
1 2 . Α. Ο . :  Oostende - Ko ln  
1 3 . Α .Ο . :  M i lano - San Remo - N ice - Cannes 

Β. TPAINA ΚΛΙΝΑΜΑΞΕΣ 
1 4 . Barce lona Express :  Paris - Port Bou 
1 5 . Ρ & Ο Bombay Express 
1 6 . Engad in - Express:  Boulogne/Paris - Chur  (St. Moritz 

Rhb) 
1 7 . Oberland - Express:  Boulogne/Paris l nterlaken 
1 8 . Nord - Express : Oostende/Calais/Paris - Riga/Warsz-

awa 
1 9 .Cδte d '  Argent :  Paris - l run  
20 .  Rome - Express : Paris - Roma 
21 . S implon - Orient - Express: Calais - Paris- lstanbul/ 

Bucurest i/Ath ine 
22. R iνiera Express:  Berl i n  - Cannes 
23. Anadolu Ekspres i :  Haydarpasa - Ankara 
24. Toros Ekspres i :  Haydarpasa - Rayak/Aiqahi ra/Cairo/ 

Nusaybin (-Baghdad) 
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25.  Α. Ο . :  Paris/Boulogne - Praha/Karloνy Vary 
26. Α.Ο . :  Oostende - Karloνy Vary 
27 .  Α . Ο . :  Roma - M i lano 
28.  Α. Ο . :  Roma - Genoa - Torino 
29. Α .  Ο . :  Wien - San Remo - N ice - Cannes - Roma -

Palermo/Siracusa 

Μετά το 1 945 , τα κομμουνιστικά καθεστώτα στην Ανα­
τολική Ευρώπη ανέλαβαν την διαχείριση των εσωτερικών 
δρομολογίων, ενώ άλλα επέτρεψαν την συνέχιση των 
υπηρεσιών από την CIWL. Επεκτάσεις έφεραν την εται­
ρεία στην Σουηδία και τον Λίβανο. Άλλη μιά δραστηριό­
τητα της εταιρείας ήταν η προμήθεια υπηρεσιών Motor­
a i l  (συνοδευόμενα αυτοκίνητα) στις ταχείες με κλινάμα­
ξες. 

. Κατά τα τελευταία χρόνια, πολλές άλλες κρατικές 
� εταιρείες σιδηροδρόμων ανέλαβαν τα οχήματα της CIWL, � από τα οποία το 1 97 4 υπή ρχαν περί τα 700 . Όμως το 
ω ενδιαφέρον της CIWL τώρα επεκτάθηκε σε άλλου είδους � τουριστικές επιχειρήσεις όπως ξενοδοχεία, Motels και 

Catering αεροπορικών γραμμών. Ειδικά στο Cater ing έχει 
πείρα πενήντα ετών, αφού ήταν αυτή που π ροσέφερε το 
πρώτο γεύμα σε πτήση Παρίσι - Λονδίνο. 

Οι εντυπώσεις από τις υπέροχες προσφορές ταξιδιού 
της "Madame la Compagn ie"  υπάρχουν πλέον στη μνή­
μη των παλαιότερων γενεών, αλλά πέρασαν και στις νεό­
τερες μέσα από κινηματογραφικές ταινίες όπως τις : ''Από 
την Ρωσία με αγάπη" και 'Έγκλημα στο Οριάν Εξπρές" .  

Το μπαρ. 

*Α.Ο. σημαίνει ΑΝΕΥ ΟΝΟΜΑΤΟΣ 

Ση μ .  Ορισμένα από αυτά τα τραίνα κυκλοφορούσαν συνεζευγμένα 

με άλλα "Train de Lυχe " για κάποια μέρη της διαδρομής τους, αλλά 

πολύ σπάνια με κοινά τραίνα των "πληβείων" ι 



Δύο επιχειρήσεις έχουν αγοράσει ένα 
αριθμό παραδοσιακών μπλε βαγονιών και 
Pυl lman και προσφέρουν νοσταλγικές εκ­
δρομές στο παρελθόν. Η μία, η " l ntraf lυg 
Ag i "  (τugernstrasse 1 2a ,  ch-8 1 27 Forch) 
στην Ελβετία δρομολογεί de Luxe τραίνα 
για Κωνσταντινούπολη (κάποτε μέχρι Βα­
γδάτη) , Bordeaux (για το κρασί) και αλλού.  
Η άλλη προσφέρει τακτική συγκοινωνία με 
Tra ins De Luxe μεταξύ Παρισίου - Λονδί­
νου , αρχίζοντας από το 1 979.  

Στην Ελλάδα, οι κλινάμαξες που κυκλο­
φορούσαν στο εσωτερικό , αλλά και προς 
το εξωτερικό, εξακολούθησαν να ανήκουν 
στην CIWL. Αργότερα ωστόσο η εκμετάλ­
λευσή τους πέρασε στα χέρια άλλων ερ­
γολάβων και εξακολουθούν να κυκλοφο­
ρούν στις συνθέσεις των νυχτερινών αμα­
ξοστοιχιών Αθηνών - Θεσσαλονίκης .  Τα 
εστιατόρια όμως έπαψαν από το 1 963 να 
αποτελούν μονοπώλιο αυτής της εται­
ρείας. Τα οχήματα της C IWL που έδρευαν 
στην Ελλάδα, αγοράστηκαν από τους ΣΕΚ 
και λειτουργούν υπό ειδική για αυτόν τον 
σκοπό ιδρυθείσα εταιρεία με το όνομα 
" Ελλάς" .  (ΣΣ Σή μερα τα εκμεταλλεύεται 
σαν κυλικεία η εταιρεία " l ntertaste" ) .  Μαρκετερί στο εσωτερικό 

90 χρόνια* . Το αξίζει με το παραπάνω , 
γιατί χάρη σ' αυτό έγινε μια επανάσταση 
και ξεκίνησε μιά νέα εποχή στην σιδηρο­
δρομική συγκοινωνία της Ευρώπης και 
ειδικά προς τις πόλεις της Ν Α Ευρώπης. 

Είναι βέβαια γνωστό ότι δεν έχει πια την 
αρχική του μορφή , αν και διατηρεί εν μέ­
ρει τον αρχικό του προορισμό. Και αν εδώ 
αναφερόμαστε στο κύριο "Or ient -
Express" ,  ρίχνουμε όμως ταυτόχρονα και 
μερικές ματιές στους aπογόνους του , στα 
παρακλάδια του , στις aνταποκρίσεις του 
και τις μεταμορφώσεις του, που επιβίωσαν 
της μακράς ζωής του .  

Ο πεπειραμένος γνώστης αναγνωρίζει των εστιατορίων. 

Ο Georges Nagel mackers ,  αυτός ο 
δραστήριος Βέλγος μηχανικός, ο οποίος 
γνώρισε στις Η ΠΑ τις κλινάμαξες του Pu­
l lman ,  αποφάσισε να εισαγάγει και στην 
Ευρώπη αυτή την διευκόλυνση στο σιδη­
ροδρομικό ταξίδι ,  διότι την εποχή εκείνη οι 
προσφερόμενες υπηρεσίες ήταν κάπως 
πρωτόγονες. Τότε δεν υπήρχαν αυτοκίνη­
τα και αεροπλάνα και από την άλλη πλευ­
ρά η ταχυδρομική άμαξα είχε εξαφανιστεί. 
Ο σιδηρόδρομος είχε το μονοπώλιο των 
μεταφορών στη στεριά , αλλά το ταξίδι μ '  
αυτόν - συγκρινόμενο με  τα  σημερινά δε­
δομένα - ήταν κάτι παραπάνω από απλό 
και φτωχό, ιδίως σε μακρυνές αποστάσεις, τα οχήματα αυτά αμέσως σαν τέως βαγό-

νια Pul lman - Salon,  ανήκουν δε όλα στην παλαιά σειρά 
4001 -4030, η οποία την εποχή εκείνη κατασκευάστηκε ει­
δικά για υπηρεσία στο " Fieche d' Or" . Από τα οχήματα 
αυτά τα περισσότερα μετασκευάστηκαν προ πολλών ετών 
σε εστιατόρια, όπως και τα ελληνικά, στα οποία οι ΣΕΚ 
έδωσαν την αρίθμηση 1 001 - 1 007.  

Η εσωτερική διαρρύθμιση παρέμεινε περίπου η ίδια 
όπως την εποχή της CIWL, δηλαδή με κινητές δερματο­
καλυμμένες πολυθρόνες σε τραπέζια για δύο ή τέσσερα 
άτομα αμφιπλεύρως του κεντρικού διαδρόμου.  Έτσι ,  
βρίσκουμε στην Ελλάδα τον ίδιο τύπο εστιαμαξών που 
συναντήσαμε ήδη στην άλλη άκρη της Ευρώπης, στην 
Πορτογαλία αλλά και στην Τουρκία, δηλαδή τέως σαλό­
νια Pul lman . 

Β. ΤΟ ΤΡΑΙΝΟ ΤΩΝ ΒΑΣΙΛΕΩΝ 
Ή Ο ΒΑΣΙΛΙΑΣ ΤΩΝ ΤΡΑΙΝΩΝ, 
ΤΟ "ORIENT - EXPRESS" 

του 4ρος Fritz Stockl 

μειάφραοη: Δ.ημήιρη Κουιελiδη 

Μ ιό περιγραφή των πλέον μυθικών τραίνων που έγι­
ναν γνωστά για την εξαιρετική πολυτέλειά τους, θα 

ήταν ανεπαρκής, εάν δεν αναφερόμαστε στο κυριότερο 
από αυτά, το "Orient Express" ,  που κυκλοφορεί εδώ και 

πόσο μάλλον την νύχτα. 
Η εισαγωγή λοιπόν των κλιναμαξών είχε σκοπό να 

κάνει το ταξίδι διασκέδαση , και ο Nagelmackers πέτυχε 
πράγματι ένα είδος επανάστασης στον σιδηροδρομικό 
χώρο. 

Ήθελε - και το κατάφερε πράγματι - να καλύψει όλη 
την Ευρώπη μ ' ένα ολοένα και π ιο π υ κνό δίκτυο κλιναμα­
ξών . Και όχι μόνο αυτό , κατάφερε και εισήγαγε στον σι­
δηρόδρομο ολόκληρα τραίνα πολυτελείας (λουξ) που 
αποτελούνταν μόνο από εστιατόρια-σαλόνια και κλινάμα­
ξες. Έτσι, έγινε πρωτοπόρος και μοναδικός στην Ευρώ­
πη, αν και στην ιδέα των κλιναμαξών δεν είχε την αποκλει­
στικότητα - γιατί ο Mann στην Αγγλία και ο Pul lman στην 
Ιταλία απεδείχθησαν αρχικά σκληροί ανταγωνιστές . Τον 
πρώτο όμως τον εξαγόρασε, ενώ τον δεύτερο τον εκδίωξε 
χάρη στο πείσμα που τον διέκρινε. 

Τα πρώτα δρομολόγια των κλιναμαξών του Nagelm­
ackers έγιναν το 1 872 μεταξύ Μονάχου - Βιέννης,  Οστάν­
δης - Βερολίνου και Παρισιού - Κολωνίας. Το πρώτο εστια­
τόριο δρομολογήθηκε το 1 880 μεταξύ Βερολίνου και 
Bebra και ,  τρία χρόνια αργότερα, ξεκίνησε το πρώτο των 
" G rand Express Eu ropeens" ,  το περίφη μο "Orient  Ex­
press " ,  το δρομολόγιο του από το Παρίσι ,  διασχίζοντας 
όλη την Ευρώπη έως την Κωνσταντινούπολη .  

Τ ο  δοκιμαστικό τραίνο κυκλοφόρησε τον Οκτώβριο 
του 1 882 ,  μεταξύ Παρισιού - Βιέννης (τra in  de Luxe d '  
Essai) και η σύνθεση της αμαξοστοιχίας αποτελούνταν 

*Το κείμενο γρόφτηκε το 1 975 (Σ.Τ . Μ . ) .  
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μόνο από τροχαίο υλικό της CIWL (μόνο η σκευοφόρος 
ανήκε στους Γαλλικούς Ανατολικούς Σιδηροδρόμους) . Η 
δοκιμή αυτή είχε σκοπό να αποδείξει ότι ήταν δυνατόν να 
δρομολογηθεί ένα 
τραίνο αποτελούμενο 
μόνο από βαγόνια πο­
λυτελείας, με αισθητά 
υψηλότερη ταχύτητα 
από τα κανονικά και 
ελάχιστες ενδιάμεσες 
σταθμεύσεις. Η δοκι­
μή πέτυχε, δεν υπήρ­
χαν ατυχήματα ή 
άλλα συμβάντα και το 
π ρ ο κ α θ ο ρ ι σ μ έ ν ο  
δρομολόγιο τηρήθη­
κε επακριβώς , μάλι­
στα αρκετές φορές 
σημειώθηκε και προ­
πορεία .  Το επόμενο 
καλοκαίρι έφθασε 
επιτέλους η ώρα που 
από δοκιμή έγινε μό­
νιμο καθεστώς. 

Στις 5 Ι ουνίου 
1 883 ξεκίνησε το 
"Train Express d '  
Orient" από τον Ανα­
τολικό Σταθμό του 
Παρισιού .  Βέβαια, δεν 
ακολούθησε την ση­
μερινή γνωστή δια­
δρομή και προ πα­
ντός δεν έφτανε 
εξαρχής στην Κων­
σταντινούπολη , γιατί 
η πόλη αυτή τότε δεν 
είχε ακόμα συνδεθεί 
σιδηροδρομικώς με 
την Ευρώπη .  Έτσι λοι- Διαφήμιση του Simjilon Orient Express. 
πόν το πρώτο Ο . Ε, 
ακολουθούσε την διαδρομή Παρίσι - Στρασβούργο - Μό­
ναχο, συνέχιζε μέσω Σίμπαχ (αντί Σάλτσμπουργκ) , που 
ήταν τότε συντομότερη , από κει μέσω Λιντς - Βιέννης ­
Βουδαπέστης - Σέγκεντ - Τιμισοάρα - Όρσοβα, μέχρι το 
Βουκουρέστι και από το Βουκουρέστι συνέχιζε για λίγο 
ακόμα έως το παραδουνάβιο λιμάνι του Γκιουργκίου .  Εδώ 
τερμάτιζε το δρομολόγιο του Ο. Ε . ,  και οι επιβάτες έπρε­
πε να περάσουν με πορθμείο τον Δούναβη. Στη συνέχεια 
επιβιβάζονταν στο Ρούσε (τότε λεγόταν Ρούστσουκ) , σε 
ένα τραίνο των σιδηροδρόμων Ρούσε - Βάρνα ς ,  το οποίο 
τους πήγαινε στην Βάρνα, στις ακτές της Μαύρης Θάλασ­
σας, και από κει με aτμόπλοιο των Αυστριακών Λλόυδ 
έφταναν επιτέλους στην Κωνσταντινούπολη. Κάπως επει­
σοδιακή βέβαια η όλη ακολουθία του ταξιδιού ,  όμως αναμ­
φισβήτητα συντομότερη και προπαντός π ιο άνετη , αν 
λάβουμε υπ '  όψη μας πώς ταξίδευε ο κόσμος πρωτύτε­
ρα. 
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Καθημερινά το Ο .  Ε .  κυκλοφορούσε μέχρι την Βιέννη , 
και δύο φορές την εβδομάδα μέχρι το Γκιουργκίου .  

Δύο χρόνια αργότερα,  όταν οι Σερβικοί Κρατικοί Σιδη­
ρόδρομοι ολοκλήρω­
σαν την κατασκευή 
της γραμμής μέχρι τη 
N i s ,  η ανατολική 
π ροέκταση του Ο . Ε .  
έφτανε μία φορά την 
εβδομάδα έως τη N is  
κα ι  αrό κε ι  συνέχιζε 
κανείς με άμαξα μέσω 
Σόφιας έως το Tatar ­
Pazardz ik  όπου ήδη 
είχε φτάσει η γραμμή 
από την Κωνσταντι­
νούπολη . Άλλα τέσσε­
ρα χρόνια χρειάστη­
καν έως ότου κλείσει 
και το τελευταίο κομ­
μάτι, και από το 1 889 
επ ιτέλους υπήρχε απ ' 
ευθείας σιδηροδρομι­
κή σύνδεση προς τον 
Κεράτιο Κόλπο.  

Από αυτή τη χρο­
νιά κυ κλοφορούσαν 
δύο κλάδοι του Ο .  Ε .  Ο 
ένας για την Κωνστα­
ντινούπολη απευθείας 
μέσω Βελιγραδίου -
Σόφιας, ο άλλος για το 
Βουκουρέστι .  Ο δε 
κλάδος του Γκιουρ­
γκίου καταργήθηκε 
προσωρινά, επανήλθε 
όμως ένα χρόνο αρ­
γότερα, επειδή πολλοί 
ταξιδιώτες εξακολου­
θούσαν να προτιμούν 
αυτόν τον τρόπο ταξι­

διού που συνδύαζε σιδηρόδρομο και aτμόπλοιο. Από το 
1 920 ένας κλάδος του "Orient Express" άρχισε να συν­
δέει το Παρίσι με την Αθήνα. 

'Όrient Express " . . . .  
Ένα όνομα γεμάτο μυστήριο , γοητεία, επιθυμία και νο­
σταλγία . Το τραίνο των διπλωματών, των τυχοδιωκτών, 
των υπαλλήλων , των ταξιδευτών, των επ ιχειρηματιών, 
των aριστοκρατών και των διαση μοτήτων, των μοιραίων 
γυναικών. Το τραίνο των αστυνομικών μυθιστορημάτων, 
των ρομάντζων και των κινηματογραφικών ταινιών ένα 
όνομα που πρωτοεμφανίστηκε στις 5 Ιουνίου 1 883 με το 
πρώτο Τραίνο της Ανατολής (τra in  d '  Or ient) στο Παρίσι .  
Ήταν τότε ένας μικρός συρμός που ξεκίνησε απόγευμα 
από τov Gare de I '  Est :  ένα όχημα - εστιατόριο , δύο κλι-
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νάμαξες και δύο σκευοφόροι απετέλεσαν το πρώτο 'Όri­
ent Express" . . .  

Στην αρχή το ταξίδι ήταν αρκετά κοπιαστικό και οι  
επιβάτες έπρεπε να κάνουν ορισμένα τμήματα της δια­
δρομής με άμαξα ή καράβι .  Το 1 888 ολοκληρώθηκε η σι­
δηροδρομική σύνδεση της Κωνσταντινούπολης με την 
υπόλοιπη Ευρώπη .  

, 

Οι κυριότεροι σταθμοί της ιστορίας το 'Όrient Express" 
ήταν οι εξής: 

1 883 Πρώτη κυκλοφορία του "Εξπρές της Ανατολής" .  

1 894 Εγκαίνια της αμαξοστοιχίας 'Όστάνδη - Βιέννη Εξ­
πρές " ,  αργότερα 'Όστάνδη - Βιέννη - Οριάν Εξ­
πρές " .  

1 906 Εγκαίνια του "Σεμπλόν Εξπρές " .  

1 9 1 4  Διακοπή κυκλοφορίας των πολυτελών αμαξοστοι­
χιών στην Ευρώπη εξαιτίας του Α' Π αγκοσμίου 
Πολέμο υ .  

1 9 1 9  Εγκαίνια του "Σεμπλόν Οριάν Εξπρές" .  

1 924 Εγκαίνια του " Ελβετία - Άρλμπεργκ -
Βιέννη Εξπρές " ,  αργότερα "Άρλμπεργκ 
Οριάν Εξπρές " .  

1 939 Διακοπή κυκλοφορίας λόγω του Β '  Πα­
γκοσμίου Πολέμου . 

1 945 Επαναδρομολόγηση του "Άρλμπεργκ 
Οριάν Εξπρές" και του "Σεμπλόν Οριάν 
Εξπρές " .  

1 946 Επαναδρομολόγηση αμαξοστοιχίας με 
το όνομα 'Όριάν Εξπρές " .  Λίγο-λίγο τα 
τραίνα πολυτελείας αντικαθίστανται από 
συμβατικές ταχείες, που ορισμένες φο­
ρές διατηρούν τα αρχικά ονόματά τους. 

1 977 Τελευταίο δρομολόγιο Παρίσι - Κωνστα­
ντινούπολη με κατ' ευθείαν κλινάμαξες . 

1 976 Πρώτη δρομολόγηση του " Νοσταλγικού 
Οριάν Εξπρές" (αναβίωση) στη διαδρο­
μή Ζυρίχη - Κωνταντινούπολη. 

1 978 Πρώτη δρομολόγηση του " Νοσταλγικού 
Οριάν Εξπρές" στη διαδρομή Ζυρίχη -
Αθήνα. 

1 98 1  Πρώτο δρομολόγιο αναβίωσης του " Νο­
σταλγικού Οριάν Εξπρές" στην αυθεντι­
κή διαδρομή Παρίσι - Βενετία - Σόφια -
Κωνσταντινούπολη . 

Γ. ΙΣΤΟΡΙΕΣ ΚΑΙ ΕΙΚΟΝΕΣ ΑΠΟ ΤΟ 
((ORIENT EXPRESS» 

του Π. Kai'μaaiδn 

ο βασιλιάς Φερδινάνδος της Βουλγαρίας συνήθιζε να 
ανεβαίνει στο "Orient Express " ,  κατά την διέλευσή 

του από τη χώρα, να φοράει ένα πηλίκιο μηχανοδηγού και 
να οδηγεί ο ίδιος . Επανειλημμένα οι επαγγελματίες μη­
χανοδηγοί του είχαν συστήσει να μειώσει την ταχύτητα. 

Ο βασιλιάς Λεοπόλδος Β' του Βελγίου είχε ιδιωτικό 
βαγόνι, το Κλεό ντε Μερόδ, από το όνομα της ερωμένης 
του ,  γνωστής χορεύτριας των Παρισίων. Ταξίδευε τόσο 
συχνά, ώστε ο κόσμος ονόμαζε το " βαγκόν-λί'' τους 
<<Κλεοπόλδ•• . 

Ο Μπαζίλ Ζαχάρωφ, ο έμπορος του θανάτου ,  πηγαι­
νοερχόταν άυπνος στους διαδρόμους του 'Όr ient  
Express " ,  συλλογιζόμενος νέες αγοραπωλησίες όπλων. 

Ήρωες μυθιστορημάτων, όπως ο Ηρακλής Πουαρώ 
και ο Τζαίημς Μποντ , έδωσαν τον τόνο του μυστηρίου και 
της περιπέτειας στον θρύλο του 'Όrient Express" .  

Το 'Όrient Express" έκανε το παρθενικό του ταξίδι στις 
5 Ιουνίου 1 883.  Στο βαγκόν ρεστωράν , την πρώτη εκείνη 
νύχτα, το εδεσματολόγιο αποτελούνταν από στρείδια, 
σούπα μινεστρόνε "τυρμπώ" ,  ψητό κοτόπουλο , φιλέτο με 
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Ένα νοσταλγικό τραίνο, απ' αυτά κυκλοφορούν, σήμερα στην Ευρώπη. η μόνη διαφορά είναι η ηλεκτρική έλξη. 

πουρέ πατάτας, κυνήγι ζελέ , σαλάτα και σοκολάτα "σιφ­
φόν" .  Τα κρασιά αντιπροσώπευαν ότι καλύτερο είχε να 
επιδείξει η Γαλλία . Ο Γάλλος συγγραφέας Εδμόνδοc:; 
Αμπού , που είχε πάρει μέρος στο παρθενικό εκείνο ταξί­
δ ι ,  γράφει ότι όλη τη νύχτα οι επ ιβάτες διασκέδαζαν με 
μουσική τσιγγάνων, που είχαν επιβιβασθεί στην Ουγγα­
ρία. Αναφέρει επίσης ότι δύο ήταν οι κίνδυνοι για το τραί­
νο: οι αγελάδες που διέσχιζαν τις γραμμές και οι ληστές 
στους ερημικούς σταθμούς .  

Δ .  ΤΑ ΒΑΓΟΝΙΑ ΤΟΥ 
"ΣΕΜΠΛΟΝ ΟΡΙΑΝ ΕΞΠΡΕΣ" ΚΥΛΑΝΕ 
ΑΚΟΜΑ ΣΤΙΣ ΡΑΓΕΣ ΤΟΥ ΟΣΕ 

rou Φραyκiοκοu Έλλ1οη 

μέλους ιου Τομέα Μουοε1ακού ιου Σ.Φ.Σ. 

τα εστιατόρια τύπου Salon - Pυl lman με κουζίνα που κυ 
κλοφορούν στο δίκτυο κανονικής γραμμής του ΟΣΕ ,  

κατασκευάσθηκαν από την βιομηχανία ''τhe B i rm ingham 
Bui lders Smethwick" στην Αγγλία , στα έτη 1 926 και 1 927 ,  
γ ια την Διεθνή Εταιρεία Κλιναμαξών (C IWL) , πιο γνωστή 
σαν εταιρεία "Wagon - Lits" η οποία τα δρομολόγησε στις 
γνωστές για την αίγλη και άνεσή τους διεθνείς ταχείες 
αμαξοστοιχίες " Fieche d '  Or" , του δρομολογίου Καλοί ­
Παρίσι, 'Έto i l e  du Nord " ,  Παρίσι - Βρυξέλλες, και φυσικά 
στο διάση μο "S imp lon Orient Express"  Παρίσι - Κωνστα­
ντινούπολη. 
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Συνολικά κατασκευάσθησαν 30 οχή ματα τα οποία 
παρείχαν υπηρεσία εστίασης αποκλειστικά στους παρα­
πάνω συρμούς. 

Ύστερα από ενέργειες που έκανε ο τότε Γενικός Διευ­
θυντής των ΣΕΚ Γεωρ.  Σπυρίδωνος , η CIWL διέθεσε το 
1 936 σταδιακά 7 οχήματα Salon - Pul lman, για την βελ­
τίωση των υπηρεσιών εστίασης στις αμαξοστοιχίες των 
ΣΕΚ Τα οχήματα αυτά εντάχθηκαν αποκλειστικά στον Ελ­
ληνικό τομέα της C IWL και δρομολογήθηκαν σε όλες τις 
διεθνείς αμαξοστοιχίες των ΣΕΚ με μεγάλη επ ιτυχία. Το 
1 963 διακόπτεται η συνεργασία μεταξύ ΣΕΚ και CIWL στον 
τομέα εστίασης και τα 7 Salon - Pul lman αγοράστηκαν από 
τους ΣΕΚ (την υπηρεσία εστίασης στους ΣΕΚ ανέλαβε συ­
νεταιρισμός με την επωνυμία 'ΈΜΑΣ" , ενώ σήμερα την 
έχει η εταιρεία " ln tertaste" του ομίλου "Goodies" ) .  

Οι  Σ Ε Κ  συνέχισαν να δρομολογούν τα οχήματα αυτά 
στις ταχείες αμαξοστοιχίες "Ακρόπολις" , 'Ήel las " ,  'Άt-

Γεύμα στον νοσταλγικό συρμό. 



μως ακόμα δια­
τηρούν κάτι το 
ξεχωριστό από 
την εποχή του 
"S implon " .  

Ο ΟΣΕ συνε­
χίζει να τα κυκλο­
φορεί (από τα 7 
οχή ματα 5 είναι 
σε εκμετάλλευ­
ση) στις αμαξο­
στοιχίες 500, 
501 ' 502 , 503 , 
Αθήνας - Θεσσα­

� λονίκης - Αθή­
a να ς. Αξίζει να ση-
< 
:ι: μειωθεί ότι είναι 

ι______,__, _ _:____:___:_�-------"-----.....;ιιlιιιοiοό-..:.--...-...�ι:ω.���'--.!-..Ξ::..:.2:....:1��--L.t1::,;.,_�l:.:.>.J ..: τα μοναδικά του 

Δύο βαγόνια της CIWL που έχει ο Ο.Σ.Ε. σήμερα. 

henes Εχpress"γιατί παρόλη την ηλικία τους, και προσφέ­
ρουν την άνεση , την ζεστασιά και την αρχοντιά της περιό­
δου του μεσοπολέμου .  

Κύρια χαραχτηριστικά των οχη μάτων είναι :  η βαριά 
μεταλλική κατασκευή , η ξύλινη λακαρισμένη εσωτερική 
επένδυση με τις καλλιτεχνικές ξυλογραφίες φτιαγμέ-­
νες από διάση­
μους διακοσμη­
τές της επο­
χής ,τα χειρο­
ποίητα φωτι­
στικά στοιχεία 
με τον διακριτι­
κό φωτισμό,  οι 
κινητές δερμά­
τινες πολυθρό­
νες, ο ι  κανα­
πέδες, τα διθέ­
σια ή τριθέσια 
τραπέζια από 
ξύλο ακαζού, τα 
οβάλ παράθυ­
ρα στις εξωτε­
ρ ικές πόρτες, 
τα βιτρώ, η κου­
ζίνα και ο λέβη­
τας της αυτόνο­
μης θέρμανσης Ένα από τα βαγόνια όπως είναι σήμερα. 
με καύσιμη ύλη 
το κάρβουνο, ο αυθεντικός εξωτερικός μπλέ σκούρος 
χρωματισμός με τις κίτρινες ρίγες και τα εμβλήματα με 
τους λέοντες της CIWL, τα οποία αφαιρέθηκαν μετά την 
αγορά από τους ΣΕΚ. 

Βέβαια, με το πέρασμα του χρόνου και με εμφανή ίχνη 
κακομεταχείρισης, έχασαν δυστυχώς αρκετά γνήσια στοι­
χεία : τα τραπέζια αντικαταστάθηκαν από φορμάικα, κα­
ταστράφηκαν πολλές ξυλόγλυπτες διακοσμήσεις, πολ­
λές ξυλογραφίες καλύφθηκαν με σκούρα μπογιά. Ό-

είδους οχή ματα 
που λειτουργούν 

σε κανονική εκμετάλλευση στην Ευρώπη . 
Ο Σύλλογός μας, βλέποντας την ανυπολόγιστη αξία 

που έχουν ως γνήσια οχήματα Salon - Pυl lman,  υπέβαλε 
αίτηση προς το Υπουργείο Πολιτισμού, για να χαρακτη­
ρισθούν μαζί με τις κλινάμαξες της τέως CIWL διατηρη­
τέα μνη μεία της πολιτιστικής και βιομηχανικής κληρονο­

μιάς και της ιστο­
ρίας των μετα­
φορών, με στό­
χο την διάσωσή 
τους από την κα­
ταστροφή ή την 
εκποίηση , ώστε 
μετά την από­
συρσή τους από 
την τακτική κυ­
κλοφορία να εί­
ναι σε θέση να 
αποτελέσουν μέ­
ρος του ιστορι­
κού μουσειακού 
συ ρμού αναβίω­

w σης του "S implo­
� n Orient Express" 
� στην Ελλάδα. 
:ι: Πράγματι , στις 3 
< Νοεμβρίου 1 994, 

το Κεντρικό Συμ­
βούλιο Ν εωτέ­

ρων Μνημείων ενέκρινε ομόφωνα την αίτηση του Συλλό­
γου μας, που είχε και την υποστήριξη του TICCIH και κή­
ρυξε διατηρητέα μνημεία όλα τα οχήματα της τέως CIWL 
(Για πρώτη φορά κινητά αντικείμενα κηρύσσονται διατη­
ρητέα) . Παράλληλα, ο τότε Πρόεδρος του ΟΣΕ κ. Γ. Πέ­
τσας εξήγγειλε την μουσειακή - τουριστική αναβίωση του 
"Σεμπλόν Οριάν Εξπρές" με χρησιμοποίηση αυτών ακρι­
βώς των οχημάτων, τα οποία προηγου μένως θα αναπα­
λαιωθούν. Ι 
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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-

w :ι:: 
� ' �� .. � .. � .. ::. � 

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===-=�·� "' 
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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. 
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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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