
























































Σύγχρονα τραμ στη Λισσαβώνα και τη Βαλέντσια ΦΩΤ.: Α. ΚΟΥΡΜΠΕΛΗΣ 

2 1  ΑΓ. ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ-ΟΔΟΣ ΠΑΛΑΜΗ­
ΔΙΟΥ τιου λειτουργούσε και ως τοτιική 2 1  
Δ Η  ΜΑΡΧΕΙΟ-ΕΡΓΟΣΤΑΣΙΑ: Αντικατα­
στάθηκε ατιό τη συμβατική λεωφορειακή 
γραμμή γραμμή 2 1  ΑΓ. ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ - 0-
ΔΟΣ ΠΑΛΑΜΗΔΙΟΥ του 5ου Κ.ΤΕ.Λ., η 
οτιοία αργότερα λειτούργησε ως 2 1  ΑΓ. 

ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ-ΑΓ. ΣΟΦΙΑ. Το 1 985 τιήρε 
τον αριθμό 909, ενώ το 1 995 ετιεκτάθηκε 
μέχρι το ΚΡΑτΙΚΟ ΝΟΣΟΚΟΜΕΙΟ ΝΙ­
ΚΑΙΑΣ. 

ΓΡΑΜΜΗ Ε.Η.Σ. ΠΑΡΑΛΙΑΣ ( 1  ΤΕΛΩ­
ΝΕΙΟ-ΣΤΑΘΜΟΣ Ε.Η.Σ. - ΣΤΑΘΜΟΣ 
ΛΑΡΙΣΗΣ και 2 ΤΕΛΩΝΕΙΟ-ΒΑΣWΚΟ 
ΠΕΡΙΠΤΕΡΟ): Αντικαταστάθηκε ατιό τη 
λεωφορειακή γραμμή 6 ΒΑΣWΚΟ ΠΕΡΙ­
ΠΤΕΡΟ-ΔΕΞΑΜΕΝΕΣ των τιράσινων λεω­
φορε(ων των Ε.Η.Σ., η οτιοία σήμερα λει­
τουργε( ως 859 ΞΑΒΕΡΙΟΥ-ΔΡΑΠΕτΣΩΝΑ 
των Η.Σ.Α.Π. 

στάθηκε ατιό τις λεω­
φορειακές γραμμές 5 
ΤΕΛΩΝΕΙΟ-ΑΓ. ΓΕΩΡ­
ΓΙΟΣ και 5 ΠΕΙΡΑΙΑΣ 
-ΠΕΡΑΜΑ των τιράσι­
νων λεωφορείων των 
Ε.Η.Σ. Οι γραμμές αυ­
τές σήμερα λειτουρ­
γούν ως 844 ΞΑΒΕ­
ΡΙΟΥ-ΑΓ. ΓΕΩΡΓΙΟΣ, 
843 ΞΑΒΕΡΙΟΥ-ΠΕ­
Ρ ΑΜΑ και 87 4 ΞΑΒΕ­
ΡΙΟΥ-ΑΝΩ ΠΕΡΑΜΑ 
των Η.Σ.Α.Π. 
"Οτιως μτιορεί 

να διατιι-
στώσει ο κα-

θένας, την τάξη και τη 
σταθερότητα των τρο­
χιοδρομικών γραμμών 
διαδέχθηκε ένα συγκοι­

Κίτρινο λεωφορείο της ΗΕΜ που αντικατέστησε 
τα τραμ mς γραμμής του Σταθμού Λαρίσης και 
της οδού Σταδίου (Παλιό γραμμή 2, Ομόνοια -

Σύνταγμα - Αγγλικανική Εκκλησία) και την 
τοπική γραμμή της Καλλιθέας. 

ΦΩΤ.:ΑΡΧΕΙΟ Α. ΚΟΥΡΜΠΕΛΗ 

ετιαναλειτουργίες και 
τροτιοτιοιήσεις έκαναν 
τις γραμμές αγνώρι­
στες στις mo τιολλές 
τιεριτιτώσεις. Η συ­
γκοινωνία της Πρωτεύ­
ουσας αφέθηκε στο έ­
λεος των λεωφορε(ων 
(ηλεκτροκινήτων ή μη) 
και έφτασε στο σημε­
ρινό της χάλι. τ ο ξή­
λωμα των τραμ, τιου 
τότε χαιρετίστηκε σαν 
λύτρωση της Αθήνας, 
ατιοδείχθηκε ότι ήταν 
μια μαχαιριά στην καρ­
διά της. Η εmδείνωση 
του κυκλοφοριακού ο­
φείλεται κυρ(ως σ' αυ­
τό. Οι Αθηνα(οι, μη 
βρίσκοντας αξιόmστα ΓΡΑΜΜΗ Ε.Η.Σ. ΠΕΡΑΜΑΤΟΣ (3 

ΣΤΑΘΜΟΣ Ε.Η.Σ.-ΑΓ. ΓΕΩΡΓΙΟΣ και 4 
ΣΤΑΘΜΟΣ Ε.Η.Σ.-ΠΕΡΑΜΑ): Αντικατα-

νωνιακό αλαλούμ. Αλλετιάληλες συγχωνεύ­
σεις, διαχωρισμοί, ετιεκτάσεις, καταργήσεις, 

μέσα συγκοινωνίας (και τα τρόλλεϋ τιου τότε 
τιαρουσιάστηκαν σαν τιανάκεια μόνο τέτοια 
δεν ήταν), στράφηκαν στα ιδιωτικά μέσα με­
ταφοράς. Ίσως αυτή να ήταν η εmδίωξη των 
τότε κρατούντων (σε διαφορετική τιερίτιτω­
ση τιρέτιει να αμφιβάλλουμε για την ευφυία 
τους). 

ΤΡΑΜ ΠΑΡΑΛΙΑΣ ΠΕΙΡΑΙΑ ΦΩΤ. ΗΝΩΜΕΝΟΙ ΦΩΤΟΡΕΠΟΡΤΕΡ 
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Ατιό τότε τιολλές κυβερνήσεις τιέρασαν, 
τιολλο( συγκοινωνιακοί φορείς ιδρύθηκαν, 
τιολλές αναδιοργανώσεις και μέτρα για το 
συγκοινωνιακό τιρόβλημα εφαρμόστηκαν. 
Βασισμένα στη συνταγή των μέσων «μη στα­
θερής τροχιάς>> ατιέτυχαν οικτρώς. Η χρονο­
βόρα και δατιανηρότατη λύση του μετρό 
τιου ετιελέγη θα δώσει κάτιοια ανάσα όταν 
αυτό λειτουργήσει. Στην ουσία όμως θα με­
ταθέσει το τιρόβλημα στις τιέρα ατι' αυτό τιε­
ριοχές. Χωρίς την υτιοστήριξή του ατιό ένα 
δευτερεύον δίκτυο κυρίως μέσων <<σταθερής 
τροχιάς», τιου θα εκτείνεται τιέρα και γύρω 
ατι' τα όριά του, δε θα δώσει την τιολυτιόθη­
τη λύση. Κάτιοιοι το έχουν αντιληφθεί αυτό 
και τιροστιαθούν να κάνουν τιράξη το όραμα 



της επαναλειτουργίας των τραμ στην Πρω­
τεύουσα. Κάποιοι άλλοι κοντόφθαλμοι κά­
νουν ό,τι μπορούν για να μην πραγματοποι­
ηθεί ποτέ αυτό. Ας καταλάβουν ότι με άλλες 
2 γραμμές μετρό, με «άξονες>>, <<διαδημοτι­
κές>> και άλλες τακτοποιήσεις των λεωφο­
ρειακών γραμμών, με aργοκίνητα τρόλλεϋ, 
με 1 5.000 ταξί, με κρατικοδίαιτους συγκοι­
νωνιακούς φορείς που δεν συνεργάζονται 
μεταξύ τους, με την υπόλοιπη ραγδαία ανα­
mυσσόμενη Αττική να εξυπηρετείται από 
1 36 λεωφορεία του Κ.ΤΕΑ. και με τον 

προαστιακό σιδηρόδρομο να στενάζει κάτω 
από τον πόλεμο που δέχεται από τους πά­
σης φύσεως aντιπάλους του, συγκοινωνιακό 
�ρόβλημα δεν πρόκειται να λύσουν. Δυστυ­
χώς στα λόγια δείχνουν να το κατανοούν, ό­
ταν όμως πρέπει να το υποστηρίξουν με έρ­
γα κάθε άλλο παρά αυτό κάνουν. Εκτός mα 
και αν θέλουν με αυτό τον τρόπο να καταπο­
λεμήσουν την αστυφιλία και τον Αθηνοκε­
ντρισμό κάνοντας τους <Αθηναίους>> να γυρί­
σουν αγανακτισμένοι πίσω στα χωριά τους. 

Η γραμμή 2/12 Κuψtλης · Παγκρατiοu παλιά με τραμ, 
μετά το 1953 με τρόλλεϋ. 
ΦΩΤ.: Κ. Μεγαλοκον6μοu 



Η ενδισφtροuοο ανσπαρόστααn ενόc: 
μετοΑΑείου σσnμιού στο Leberthal πις 
ΑΑσαιίcιc;, περιtχεπιι στο ''Cosιnocraphiae 
Universallis" του Sebastian Muenster. Τ ο 
εύρος εκείνων J(ι)ν "ηpοίστοpιιιών" 
γραμμών στο ορυχείο πις Ηπειρωτικήc; 
Ευρώπης, δεν ξεπεpνούοε τα 600 mm 

Virgub. 
dίuιna 
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I ΣΤΟΡ ΙΑ 

ΜΙΑ ΦΟΡΑ 
ΚΑΙ ΕΝΑΝ ΚΑΙΡΟ . . .  

ΗΤΑΝ 
Ο ΣΙΔΗΡΟΔΡ ΟΣ 

προσεyyiζοντας 
τnν σzοnροορομzκrί πρ ϊστορiα 

Του ΓΙΑΝΝΗ ΖΑΡ'ΓΑΛΟΥΔΗ "Pen - Υ - Darren", η πρώτη aτμάμαξα 
που κατάφερε να τραβήξει με εππυχία 
έναν συρμό. Η ύπαρξη εστίας και 
καπνοδόχου στην ίδια πλευρά του λέβητα, 
οφείλεται στην τεχνική της 
περιστρεφόμενης δέσμης καπναερίων 1 .  Η Προ­

προιστορίο 
«Πάσα φάραyξ 
πλnρω/Jnσπαι και 

παν όρος και βοvνός 

ταπεινω/Jnσπαι 

και έστε πάντα 
τα σκόλια εις εv/Jεiα 

και n τραχεία 
εις οδούς λεiας . . .  ιι 
ΗΣΑΪΑΣ, Κεφ. 40, Στίχος 4 

ι παραπάνω στίχοι 
αποτελούν μέρος 
των λόγων του 
Π ροφήτη Ησα!α 
για τις προετοιμασί­
ες που αφορούσαν 
την Έλευση του 
Μεσσία. Αν ζούσε 
σήμερα, αρκούσε 
μια γρήγορη ματιά 

στα διάφορα συγκοινωνιακά τεχνικά έργα για να τον 
πείσει πως ο λόγος του έπιασε τόπο. Πριν όμως από 
τον Ησα!α και τις ανησυχίες του βρίσκεται η αρχή και 
εν Αρχή ην ο Τροχός . . .  
Σε κάποιο μακρινό χρόνο, γύρω στην 5η-4η π.Χ. χιλιε­

τία και κάπου στην Νοτιοδυτική Ασία, ο άνθρωπος ανα­
καλύmει τον τροχό. Ορμώμενος mθανότατα από την ευ­
κολία με την οποία κυλούσαν οι πεσμένοι κορμοί δέ­
ντρων, για πρώτη φορά στην ιστορία του είναι σε θέση να 
μεταφέρει πολλαπλάσιο του εαυτού του βάρος, με σχετι­
κή άνεση. Δεδομένου του τροχού, η ανακάλυψη της τρο­
χιάς ήταν αναπόφευκτη. τ ο βάρος των κυλιομένων τρο-
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χών δημιουργούσε αυλάκια στους πλέον χρηmμοποιούμε­
νους διαδρόμους. Οι προϊστορικοί μηχανικοί παρατήρη­
σαν ότι αυτά τα αυλάκια διατηρούσαν τους τροχούς εντός 
της φυσικής τους τροχιάς και αποφάσισαν να τα επενδύ­
σουν με πέτρα. Ο πρώτος διάδρομος σταθερής τροχιάς, ο 
προϊστορικός πρόγονος του σιδηροδρόμου, είναι πραγμα­
τικότητα. 

Οι μακρινοί και μυστηριώδεις Σουμέριοι, που mθανότα­
τα έλκουν την καταγωγή τους από τους πανάρχαιους 
Κρήτες, φαίνεται να γνώριζαν την χρήση της σταθερής 
τροχιάς τουλάχιστον από το 3000 π.Χ. Οι διάδοχοί τους, 
οι Βαβυλώνιοι, δικαιούνται αναμφίβολα τον χαρακτηρι­
σμό των πρώτων «μηχανικών σιδηροδρόμου>>. Λίθινοι ό­
γκοι με λαξευτές εσοχές στο μέσον, στρώνονταν σε δύο 
παράλληλες μεταξύ τους σειρές με εύρος 1 500 mm. Ορι­
σμένα δείγματα που χρονολογούνται από το 2250 π.Χ. 
σώζονται μέχρι σήμερα. Ο βασιλιάς των Ασσυρίων, Σαρ­
γών ο Β '  (721 -704 π.Χ.), χρησιμοποίησε παρόμοιες τρο­
χιές για την μεταφορά των υλικών κατά την διάρκεια της 
κατασκευής του παλατιού του (έκτασης 1 00000 m2) στην 
πόλη Νινεβί. 

Οι Αρχαίοι Έλληνες υιοθετούν με την σειρά τους αυ-



Οι νέες τροχιές είναι σίγουρα aνθεκτικότερες από τις ξύλινες, αλ­
λά η εμφάνιση της aτμάμαξας θα αποδείξει πως δεν είναι αρκετά 
aνθεκτικές. Έτσι η χρήση τους θα περιοριστεί κυρίως σε ιππήλατα 
δίκτυα ορυχείων. Το βασικό τους πλεονέκτημα είναι πως επιτρέ­
πουν σε οχήματα εφοδιασμένα με τροχούς χωρίς όνυχα, να κινού­
νται τόσο σε απλό οδόστρωμα όσο και εντός τροχιάς. Αυτό το γεγο­
νός αποτελεί κατά κάποιο τρόπο την πρώτη προσέγγιση της τεχνι­
κής του «Road-Railer». Η μεγαλύτερη διάδοση της τροχιάς ι εντο­
πίζεται στο Coalbrookdale, στην Νότια Ουαλία και στο 
Cloucestershire, όπου χρησιμοποιήθηκε μέχρι το 1 952(!) . 

Στα 1 792, ο Βρεττανός William Jessop σχεδιάζει ένα νέο τύπο σι­
δηροτροχιάς με διατομή που θυμίζει διπλό τ. Η κεφαλή είναι επί­
πεδη και πλατιά, με μεγαλύτερο πάχος στην μέση. Το ένα τμήμα 
του πέλματος στερεώνεται πάνω σε κυβόλιθους και το άλλο θηλυ­
κώνει με το αντίστοιχο της επόμενης γραμμής. τ ο 1 794 το σύστη­
μα κάνει την παρθενική του εμφάνιση στην γραμμή Nanpantan -
Loughborough του Leicestershire. Αυτή η πατέντα του Jessop είναι ο 
πραγματικός πρόγονος της μοντέρνας σιδηροτροχιάς. 

Την ίδια περίπου εποχή, ένα μικρό μήκος ξυλοτροχιάς στρώνεται 
στο Beacon Hill της Βοστώνης για την μεταφορά οικοδομικών υλι­
κών. Η νεαρή δημοκρατία των ΗΠΑ φιλοξενεί για πρώτη φορά τον 
«προ'ίστορικό σιδηρόδρομο» .. .  
Έναν αιώνα νωρίτερα, ο Νεύτων είχε προτείνει, χάριν πειράματος, 

την ιδέα μιας «χύτρας σε ρόδες>> που θα εκινείτο εκτοξεύοντας ατμό 
προς τα πίσω. 

Το τέλος του 1 8ου αιώνα βρίσκει τον Richard Treνithick να μελε­
τά μια παρόμοια ιδέα και τον George Stephenson να γιορτάζει την ε­
νηλικίωσή του .. .  

3. Πλησιάζοντος την Ιστορία 
Η άφιξη του 1 9ου αιώνα ρυνοδεύεται από δύο μεγάλες καινοτο­

μίες: τον Δημόσιο Σιδηρόδρομο και την Ατμάμαξα. Εδώ πρέπει αν 
γίνει σαφές ότι ο όρος «δημόσιος>>, αναφέρεται στην χρήση και ό­
χι στην εκμετάλλευση του σιδηροδρόμου. Όπως αναφέρθηκε στα 
προηγούμενα, μέχρι το 1 800, τα δίκτυα εξυπηρετούσαν αποκλει­
στικά και μόνο τις ανάγκες των ιδιοκτητών τους. 

Με μια κοινοβουλευτική πράξη της 1 η ΜΟ:ίου 1 80 1 ,  ε­
γκρίνεται η κατασκευή και λειτουργία του Surrey Iron .J.Iiί).�� 
Railway, του πρώτου δημόσιου σιδηρόδρομου στον κό­
σμο. Το πρώτο τμήμα του δικτύου, από το Wandsworth 
στο Croydon, εγκαινιάζεται στις 26 Ιουλίου 
1 803. Η γραμμή είναι διπλή, η κίνηση 
ιππήλατη, και οι σιδηροτροχιές ι, εύ­
ρους 1 2 1 9  mm, εδράζονται σε κυβόλι­
θους. Η χρήση είναι αποκλειστικά εμπο­
ρική. Η απουσία επιβατικής εκμετάλ­
λευσης οφείλεται σε δύο λόγους: 
πρώτον, στην αδυναμία αυτών των 
ιππήλατων σιδηροδρόμων να α-

Μια ιστορική φωτογραφία 
του "Puffiηg Billy", Αίγο 
πριν τον παραπΑισμ6 του στα 
1860. Σήμερα αποτελεί ένα 
απ6 τα ποΑυτιμ6τερα 
εκθέματα του Lοηdοη 
Scieηce Museum. 

νταγωνιστούν αποτελεσματικά την άμα­
ξα, και δεύτερον, στις εmφυλάξεις γύρω 
από την ασφάλειά τους. 

Ο όρος <<εmβατικές μεταφορές>>, απο­
κτά νόημα μόνο μετά την εφαρμογή της 
μηχανικής έλξης. Η είσοδος του aτμή­
λατου σιδηροδρόμου στην αγορά των 
χερσαίων μεταφορών είναι τόσο δυναμι­
κή, που μας επιτρέπει να μιλάμε για <<α­
πόλυτη κυριαρχία>>. 

Η ημερομηνία των εγκαινίων του 
Surrey Iron Railway είναι σταθμός στην 

εξέλιξη του σιδηροδρόμου. Για πρώτη φορά, ο σιδηρόδρομος με­
τατρέπεται από αφοσιωμένο <<εργαλείο>> σε κοινωνικό αγαθό .. .  

Η ατμομηχανή, η μεγαλύτερη επανάσταση στην ιστορία της τε­
χνολογίας, έχει ήδη κάνει την εμφάνισή της με την Ατμοσφαιρική 
αντλία του Newcomen στα 1712.  Η μηχανική εφαρμογή του ατμού 
σηματοδοτεί την αρχή της Βιομηχανικής Επανάστασης, και των 
κοινωνικών μετασχηματισμών που τη συνοδεύουν. Είναι αλήθεια ό­
τι στην Ευρώπη, ο aτμήλατος σιδηρόδρομος προσαρμόστηκε σε έ­
να ήδη υπάρχον αγροτικό και βιομηχανικό περιβάλλον. Κατά συνέ­
πεια, δεν πρέπει να θεωρηθεί σύγχρονος με την έναρξη της Βιομη­
χανικής Επανάστασης. Πρέπει όμως να θεωρηθεί ως ο πλέον απο­
τελεσματικός καταλύτης στην αντίδραση της Βιομηχανικής Επανά­
στασης, αφού υλοποίησε την υπερτοπική σύνδεση των πρώτων υ­
λών με τα μέσα παραγωγής και διοχέτευσε τα προ'ίόντα τους στα 
διάφορα καταναλωτικά κέντρα . . .  Εκείνες οι πρώτες ογκώδεις στατικές ατμομηχανές εργάζο­

νταν με πίεση ίση ή ελάχιστα υψηλότερη από την ατμο­
σφαιρική, μια και οι λέβητες της εποχής δεν μπορούσαν 
να αντιμετωπίσουν υψηλές πιέσεις. Για να αποδώσει το 

σύστημα, η εφαρμογή ατμού υπό ατμοσφαιρική πίεση στην μια 
πλευρά του εμβόλου απαιτούσε συνθήκες υποπίεσης στην άλλη. 
Αυτό όμως σήμαινε επιπλέον όγκο εγκαταστάσεων. Δεν χρειάζονται 
λοιπόν ιδιαίτερες γνώσεις για να αντιληφθεί κανείς πως ήταν αδύ­
νατον να βάλεις ρόδες σε μιά τέτοια μηχανή και να την κινήσεις πά­

Μοντέλλο της 
πρώτης οδοντωτής 
ατμ6μαξας, έργο 
των Murray ­
Bleηkiηsoρ στα 
1812. Η κίνηση 
εξασφαλίζεται 
αποκΑειστικ6 με τον 
οδοντωτ6 τραχ6 που 
διακρίνεται στο 
μέσον. 

νω σε σιδηροτροχιές. 
Ο σπουδαίος Richard Trevithick σκέ­

φτηκε πως, αν η πίεση του ατμού ήταν 
<<αρκετά μεγάλη», η αντίσταση του εμβό­

λου λόγω ατμοσφαιρικής πίεσης θα 
ήταν αμελητέα. Επιπλέον, είχε την 
δυνατότηtα να μειώσει δραστικά τις 
διαστάσεις του ατμοκυλίνδρου, χω­
ρίς να ελλατωθεί η ισχύς του. Μό­
νον έτσι θα μπορούσε να μετατρέψει 

την ατμομηχανή σε aτμάμαξα. 
Το 1 80 1  κατασκευάζει ένα ατμοκί­

νητο όχημα που δοκιμάζεται στους 
δρόμους του Λονδίνου. Η κακή κα­
τάσταση των οδών, η απουσία αναρ­
τήσεων και ο εκκωφαντικός θόρυ­
βος αυτού του πρωτότυπου οδηγούν 

τις δοκιμές σε πλήρη αποτυχία. Ο 
Trevithick συνειδητοποιεί πως για 

να εξερευνήσει τις δυνατότητες του 
νέου μέσου, θα πρέπει πρώτα από 
όλα να του εξασφαλίσει ένα ανθε­
κτικό και ταυτόχρονα ομαλό οδό­
στρωμα. Επιπλέον, οι νέες δοκι­
μές θα πρέπει να γίνουν σε περι-



βάλλον με υψηλή ηχορύπανση. Οι σιδηροτροχιές ικανοποιούν την 
πρώτη συνθήκη, οι βιομηχανικές περιοχές την δεύτερη, και το <<αυ­
τοκίνητο>>, μετατρέπεται σε aτμάμαξα. 

Στα 1 803, το δίκτυο 9 1 4  mm των Σιδηρουργείων του 
Coalbrookdale, επιλέγεται ως το καταλληλότερο για την παρθενική 

και επιβάτες με εισιτήριο. Αρχικά οι συρμοί ήταν ιππήλατοι, αλλά 
από το δίκτυο παρέλασαν όλα τα γνωστά είδη έλξης, μέχρι και ι­
στιοφόρα οχήματα(!). 

τ ο 1 826, μια εταιρία δρομολογεί ιππήλατα «λεωφορεία>> σε μια 
διαδρομή παράλληλη με την γραμμή, κλέβοντας κυριολεκτικά το ε­

δοκιμή της πρώτης aτμάμαξας στον κό­
σμο. Η ονομαστική πίεση του λέβητα, 
μόλςι 3.4 atm. 
Ένα ατύχημα, την φύση του οποίου κα­

λύmει απόλυτο σκοτάδι, γίνεται αφορμή 
να ματαιωθούν οι δοκιμές. Η aτμάμαξα 
του Trevithick μετασκευάζεται σε στατι­
κή ατμομηχανή, αλλά ο ίδιος δεν το βά­
ζει κάτω. 

Στις 20 Φεβρουαρίου του 1 804, κατα­
γράφει μια παρατήρηση που χάρισε 

στην aτμάμαξα το πιο γοητευτικό τηc; 
στοιχείο. Γράφει επί λέξει 

πιβατικό έργο του σιδηροδρόμου. Η πρώτη 
περίmωση αθέμιτου ανταγωνισμού είναι 
πραγματικότητα. Ο σιδηρόδρομος αυτός θα 
ξανακερδίσει το χαμένο έδαφος αρκετά 
χρόνια αργότερα, όταν βελτιώνεται η χάρα­
ξη της γραμμής και ο ατμός αντικαθιστά τα 
άλογα. Φαίνεται όμως πως δεν ήταν γραφτό 
να επιζήσει της έριδας, αφού το 1 960, κα­
ταργείται οριστικά υπέρ των λεωφορείων. 
Παρόλα αυτά, ο σιδηρόδρομος του 
Oystermouth, ήταν ο πρώτος που γιόρτασε 
1 50 χρόνια επιβατικής εκμετάλλευσης . . .  

, , 
« . . .  n φαπΊα κα-ιεΊ 

καλύτερα όταν ο ατμός 
Στις 20 Φεβρουαρίου του 1 804, κατα­

γράφει μια παρατήρηση που χάρισε στην 
aτμάμαξα το πιο γοητευτικό της στοιχεί­
ο. Γράφει επί λέξει « . . .  η φωτιά καίει κα­
λύτερα όταν ο ατμός φεύγει από την κα­
πνοδόχο, παρά όταν η μηχανή είναι ακί­
νητη .. .  ». Για πρώτη φορά εντοπίζεται η 
καταλυτική επίδραση του απαγόμενου α­
τμού στον ελκυσμό των καπναερίων. 

, , φεvyεΊ απο 
τnν κατινοδ'όχο, παρά 

, , , 
Στα ανθρακωρυχεία του Middleton, ο σι­

δηρόδρομος είναι γνωστός από τα μέσα του 
1 8ου αιώνα. Το δίκτυο (εύρους 1 530 mm) 
που μετέφερε το κάρβουνο στο Leeds του 
Yorkshire, άνοιξε το καλοκαίρι του 1 758, 

οταν n μnχανn εΊναΊ 
, ακΊνnτn . . .  » 

Ο Trevithick τοποθετεί την εξαγωγή του ατμοκυλίνδρου κάθετα ε­
ντός της καπνοδόχου, ο τεχνητός ελκυσμός είναι πραγματικότητα 
και η «Pen-Y-Darren» (1 804) γίνεται η πρώτη aτμάμαξα που, καθώς 
κινείται, αφήνει πίσω της το πυκνό, γοητευτικό νέφος του ατμού. Ο 
μοναδικός οριζόντιος κύλινδρος ήταν τοποθετημένος μέσα στον λέ­
βητα και η κίνηση μεταδίδονταν με γρανάζια σε τέσσερις, χωρίς κω­
νικότητα και όνυχα, τροχούς. 

Αυτή τη φορά η μηχανή δοκιμάζεται στα Σιδηρουργεία του Pen­
Y-Darren στην Νότια Ουαλία και η αποστολή της είναι διπλή: πρώ­
τον, να μεταφέρει 10  τόννους σίδηρο σε απόσταση 14 km, και δεύ­
τερον, να κερδίσει το στοίχημα των 500 λιρών που είχε βάλει ο 
Samuel Homfray, ιδιοκτήτης των Σιδηρουργείων και υποστηρικτής 
του ατμού, με τον Antony Hill, γείτονα εργοστασιάρχη και υποστη­
ρικτrΊ των αλόγων. 

Η επιτυχία είναι απόλυτη. Η μηχανή έλκει 25 τόννους βάρος με 8 
km/h, σε μια γραμμή με δυσμενή γεωμετρικά χαρακτηριστικά και ε­
πιπλέον, λειτουργεί για τέσσερις ώρες χωρίς ανεφοδιασμό ύδα­
τος(!). 

Η «Pen-Y-Darren» λοιπόν γίνεται η πρώτη aτμάμαξα που κατα­
φέρνει να τραβήξει με επιτυχία κάποιον συρμό. Δυστυχώς, το βάρος 
αυτής της δεύτερης aτμάμαξας του Trevithick (5 τόννοι) ήταν απα­
γορευτικό για τις σιδηροτρ�χιές ι του συγκεκριμένου δικτύου. Έτσι, 
μετά από ένα πολύ σύντομο διάστημα λειτουργίας, η μηχανή πιθα­
νότατα έγινε στατική. 

Ο Trevithick κατασκεύασε άλλες δύο aτμάμαξες και κατόπιν, 
στρέφοντας αλλού τα ενδιαφέροντά του, έθεσε εαυτόν εκτός σιδη­
ροδρομικής ιστορίας. Ο θάνατος τον βρίσκει στα 1 833, aπένταρο 
και εξαθλιωμένο, αποδεικνύοντας για μια ακόμα φορά πως οι περισ­
σότεροι από εκείνους τους πρώτους μηχανικούς, ήταν μεγάλοι ορα­
ματιστές και κακοί επιχειρηματίες. 

Όλοι οι ιστορικοί του σιδηροδρόμου έχουν να πουν τα καλύτερα λό­
για για τους Stephensons και το έργο τους. Χωρίς όμως τον Richard 
Trevithick, χωρίς την υψηλή πίεση και τον τεχνητό ελκυσμό, χωρίς 
την «Pen-Y-Darren», ίσως να μην υπήρχαν οι Stephensons. Και αν ο 
George Stephenson είναι ο πατέρας της aτμάμαξας, τότε ο Richard 
Trevithick είναι σίγουρα ο παππούς της .. .  

Αφήνουμε για λίγο την aτμάμαξα, παραμένοντας πάντα στην Νό­
τια Ουαλία. Τ ο 1 806 ανοίγει η γραμμή του Oystermouth Railway, 
του πρώτου σιδηρόδρομου που εκτός από εμπορεύματα, μεταφέρει 
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και ήταν το πρώτο που εγκρίθηκε από το βρεττανικό κοινοβούλιο. 
Τον Αύγουστο του 1 8 1 2, η γραμμή προμηθεύεται δύο aτμάμαξες, 5 
τόννων έκαστη, που κατασκεύασαν οι Matthew Murray και John 
Blenlάnsop. Ο τελευταίος δεν πίστευε ότι η απλή πρόσφυση μπο­
ρούσε να εγγυηθεί την έλξη ενός συρμού και έτσι οι πρώτες εμπορι­
κά επιτυχημένες aτμάμαξες είναι ταυτόχρονα και οι πρώτες οδο­
ντωτές aτμάμαξες. 

Οι δύο κύλινδροι, βυθισμένοι κάθετα εντός του λέβητα, οδηγούν 
έναν οδοντωτό τροχό που εμπλέκεται σε μια υποτυπώδη οδόντωση 
τοποθετημένη στην εξωτερική πλευρά της αριστερής σιδηροτρο­
χιάς. Για να εξασφαλιστεί η εκκίνηση της μηχανής σε οποιεσδήπο­
τε συνθήκες, οι κύλινδροι ρυθμίζονται για πρώτη φορά σε γωνία 90 
μοιρών, μια τεχνική άρρηκτα συνδεδεμένη με την έννοια της aτμά­
μαξας. Στις 5 Δεκεμβρίου του 1821 ,  ο ξυλουργός David Brook επι­
στρέφει στο σπίτι του περπατώντας στο μέσον της σιδηροδρομικής 
γραμμής του Middleton. Ο καιρός είναι ομιχλώδης και ξεσπάει κα­
ταιγίδα. Ο Brook, δεν αντιλαμβάνεται τον ερχομό ενός aτμήλατου 
συρμού που πεταφέρει άνθρακα, και γίνεται το πρώτο γνωστό θύμα 
σιδηροδρομικού δυστυχήματος. 

Το 1 8 1 3  το Middleton προμηθεύεται ακόμα δύο aτμάμαξες, ό­
μοιες με τις προηγούμενες. Η καριέρα των τεσσάρων αυτών μηχα­
νών θα λήξει το 1 834, όταν αποσύρεται και η τελευταία. 

Οι βιομήχανοι της εποχής συνειδητοποιούν πως τέσσερις μόνον a­
τμάμαξες αρκούν για να αντικαταστήσουν 50 άλογα και 200 εργά­
τες, και οι μηχανικοί, ενθαρρυμένοι από την επιτυχία του συστήμα­
τος, δοκιμάζουν καινούργιες ιδέες. 

Τ ην εποχή που οι Murrey/Blenkinsop κατασκευάζουν την οδοντω­
τή τους aτμάμαξα, ο William Hedley, προϊστάμενος των ανθρακω­
ρυχείων του Wylam, προσδιορίζει πειραματικά την τιμή του συντε­
λεστή πρόσφυσης. Ο ίδιος θα σημειώσει « . . .  ήμουν απόλυτα εντυπω­
σιασμένος από την ιδέα πως η ενεργοποίηση του βάρους της μηχα­
νής αρκούσε για να κινήσει ένα συρμό από φορτωμένα βαγόνια .. .  ». 
Με τη βοήθεια των Christopher Blackett και Timothy Hackworth, 
κατασκευάζει στα 1 8 1 3  τον «Puffing Billy». Αυτή η aτμάμαξα απλής 
πρόσφυσης είναι η πρώτη με εξωτερικούς κυλίνδρους, τοποθετημέ­
νους κάθετα εκατέρωθεν της περιφέρειας του λέβητα. Για μια ακό­
μα φορά; οι τροχιές ι αδυνατούν να παραλάβουν το βάρος της μη­
χανής και οι αρχικά τέσσερις τροχοί αυξάνονται σε οκτώ. Όταν η 
γραμμή του Wylam ξαναστρώνεται με τροχιές τύπου Jessop, ο 
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«Puffing Billyι> αποκτά ξανά τέσσερις τροχούς, αυτή τη φορά με ό­
νυχα. Η συνήθης εργασία του είναι η έλξη συρμών 50 τόννων άν­
θρακα και η ταχύτητά του είναι τέτοια, ώστε ο μηχανοδηγός συχνά 
προτιμά να συνοδεύει τη μηχανή του με τα πόδια. Ο «Puffing Billyι> 
αποσύρεται από την κυκλοφορία το 1 860, εξαιτίας μιας διαπλάτυν­
σης της γραμμής. Σήμερα, εκτίθεται στο London Science Museum 
ως η παλαιότερη διασωθείσα aτμάμαξα στον κόσμο. Στο γειτονικό aνθρακωρυχείο του Κillingworth, εργαζόταν 

ο George Stephenson. Γόνος μηχανικού και φύση με ε­
ξαιρετική αντίληψη, όταν αντίκρυσε τον «Puffing Billyι>, 
λέγεται πως άρχισε αμέσως να αναρωτιέται με τι τρόπο 

θα μπορούσε να βελτιώσει μια τέτοια μηχανή. Ο George 
Stephenson δεν υπήρξε ποτέ μεγάλος εφευρέτης, όπως ο 
Newcomen, ο Watt, ο Treνithick ή ο Foulton. Ο George Stephenson 
ήταν ο πρώτος μηχανικός που τοποθέτησε το κάθε τμήμα της aτμά­
μαξας στην σωστή του θέση, δημιουργώντας μια μηχανή που μπο­
ρούσε να εγγυηθεί το μέλλον της . . .  

Η πρώτη του aτμάμαξα ονόματι <<Bluecher», ολοκληρώνεται στα 
τέλη του Ιουλίου του 1 8 1 4  και μοιάζει αρκετά με τις μηχανές του 
Middleton. Ο λέβητας, διαμέτρου 863 mm και μήκους 2438 mm, 
εμπεριέχει τους δύο κάθετους κυλίνδρους και για πρώτη φορά, η κί­
νηση μεταδίδεται στους τροχούς μέσω διωστήρων, και όχι γρανα­
ζιών. Επιπλέον, οι μπροστινοί τροχοί της εφοδιοφόρου παίρνουν κί­
νηση με τη βοήθεια μιας αλυσίδας. Αυτό το σύστημα, που σκόπευε 
στην αύξηση της πρόσφυσης, εγκαταλείφθηκε λίγο αργότερα ως 
περιττό. 

Στα 1 820, τα περισσότερα κομμάτια του παζλ που οδηγεί τον σι­
δηρόδρομο στην αρχή της Ιστορίας του, βρίσκονται στην σωστή θέ­
ση. Η δημόσια χρήση του σιδηροδρόμου είναι γεγονός, η επιβατική 
και εμπορευματική εκμετάλλευση το ίδιο. Οι aτμήλατοι συρμοί ε­
μτινέουν εμπιστοσύνη και η aτμάμαξα, μέσα από τις καινοτομίες 
των πρωτοπόρων της, βρίσκει σιγά-σιγά τον δρόμο προς την ολο­
κλήρωση των βασικών της χαρακτηριστικών. Παραλλαγές της σι­
δηροτροχιάς του Jessop αντικαθιστούν σταδιακά τις τροχιές L, ξύλι­
νοι στρωτήρες προτείνονται στην θέση των κυβόλιθων, η «μοντέρ­
να>> σιδηροδρομική επιδομή αποκτά σχήμα. 

Στις 23 Οκτωβρίου 1 820, ο John Birkinshaw, προϊστάμενος των 
Σιδηρουργείων του Bedlington στο Northumberland, πατεντάρει 
μια μέθοδο παραγωγής σιδηροτροχιών από σφυρήλατο σίδηρο. Η ί­
δια ευρεσιτεχνία περιλαμβάνει και μια μέθοδο για την συγκόλληση 
αυτών των σιδηροτροχιών(!). 

Η σιδηροτροχιά του Jessop και ο μεταλλικός μ,ε όνυχα τροχός ή­
ταν σίγουρα ο καλύτερος δυνατός συνδυασμός. Όσο όμως οι τροχι-
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ές παρέμεναν χυτοσιδηρές, ήταν αδύνατον να παραλάβουν με επι­
τυχία το ολοένα αυξανόμενο βάρος των aτμαμαξών. Η χρήση του 
σφυρήλατου σιδήρου, έλυσε αυτό το πρόβλημα και εγγυήθηκε την 
αντοχή της σιδηροτροχιάς μέχρι την εμφάνιση του χάλυβα . . .  

Η κανονικού πλάτους γραμμή του Stockton & Darlington εγκαι­
νιάζεται στις 27 Σεπτεμβρίου του 1 825, σαν το πρώτο δίκτυο που 
χρησιμοποιεί εξαρχής τον ατμό για την εξασφάλιση της έλξης. Για 
μια ακόμα φορά, η aτμάμαξα περιορίζεται σε εμπορικούς συρμούς, 
μια και η ταχύτητα όλων ανεξαιρέτως των μηχανών της εποχής δεν 
δικαιολογεί επιβατικά τραίνα. Τελικά, το 1 833 ο ατμός αντικαθιστά 
τα άλογα στους επιβατικούς συρμούς. Πρώτη μηχανή του δικτύου, 
η «Locomotion» του George Stephenson. Το 1 827, στο τροχαίο υλι­
κό της γραμμής συμπεριλαμβάνεται ο «Royal George», η πρώτη a­
τμάμαξα τριων συζευγμένων αξόνων, έργο του Timothy 
Hackworth... 

' 

Τα χρόνια που ακολουθούν, ανήκουν δικαιωματικά στην «Σιδηρο­
δρομική Ιστορία». Ο George Stephenson συνεργάζεται με τον γυιο 
του Robert, τον πρώτο μηχανικό που έγινε εκατομμυριούχος. Σ τις 
Ηνωμένες Πολιτείες, ο John Stevens δοκιμάζει την πρώτη aτμάμα­
ξα της αμερικανικής ηπείρου, στην αυλή του σπιτιού του. Αρχίζει η 
κατασκευή του Liverpool & Manchester Railway, του πρώτου «μο­
ντέρνου» σιδηροδρομικού δικτύου. Ο Γάλλος Marc Seguin φτάνει 
παράλληλα με τους Stephensons στον iρλογαυλωτό λέβητα. Δέκα 
χιλιάδες θεατές παρακολουθούν τις Δοκιμές του Rainhill και χειρο­
κροτούν την «εκτόξευση» του «Rocket». 

Ο σιδηρόδρομος, το μόνο μηχανικό μέσο μεταφοράς που δημιούρ­
γησε πολιτισμό, περνάει την Μάγχη για να κατακτήσει ολόκληρο 
τον πλανήτη . . .  

4. Μια Σημείωση 
Ο υπότιτλος αυτού του άρθρου έχει απολογητικό χαρακτήρα. 

Χρειάζεται ένα ολόκληρο βιβλίο για να χωρέσει μια αναλυτική πα­
ρουσίαση της «Σιδηροδρομικής Προϊστορίας». Μοιραία λοιπόν έ­
πρεπε να εξαιρεθούν κάποιες πλευρές της και να συμπτυχθούν κά­
ποιες άλλες. Για παράδειγμα, η απαρίθμηση και η περιγραφή των 
πρώτων aτμαμαξών, με κανένα τρόπο δεν μπορεί να εννοηθεί ως 
πλήρης. Οι μηχανές του Hackworth και του Foster, του Brunton και 
του Wilson, οι τεχνικές καινοτομίες των Chapman, Carmichael, 
Gurney και άλλων πρωτοπόρων μηχανικών, εξαιρέθηκαν αναγκα­
στικά. 

Αρκετές «προϊστορικές» γραμμές, η κάθε μια με την δική της συμ­
βολή στην εξέλιξη του σιδηροδρόμου, έτυχαν της ίδιας μοίρας. Η 
οικονομική και διοικητική διάρθρωση των «προϊστορικών» δικτύων, 

"Surrey lron Railway", ο 
πρώτος δπμοαfος 
σιδηρόδρομος στον 
κόσμο. Άποψη του 

ο ρόλος του κράτους, το εργασιακό καθε­
στώς των πρώτων σιδηροδρομικών, η επί­
δραση των κοινωνικών και ιστορικών αλλα­
γών, είναι αντικείμενα που από μόνα τους α­
ποτελούν ξεχωριστή εργασία. 

"εμπορικού terminal" στο 
Wandsworth στις αρχtς 
του 19ου αιώνα. Μοναδικός σκοπός της παρούσας εργασί­

ας ήταν να ρίξει λίγο φως σε ένα δύσκολο 
και σχετικά άγνωστο κομμάτι του σιδηροδρόμου. Με αυτή την έν­
νοια, θέλουμε να πιστεύουμε ότι πέτυχε τον σκοπό της . . .  
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ΕΠΙΣΤΟΛΕΣ 
Αyαπnτrί ΣΙΔ ΗΡΟΤΡΟΧΙΑ, 

Εiμαt τακτtκός αναyνώστnς σοv καt /)α Μελα σrίμερα να μοv επzτρέψεzς να απεv­
δύνω από τtς φzλόΟοξες στrίλες σοv μzα επtστολrί στους αyαπnτούς μοv Σταδμdρχες: 

Αγαπητέ και φίλε Σταθμάρχη, 
Όταν από μικρό παιδί ταξίδευα με την οικογένειά μου με το τραίνο, οι παραστάσεις κι οι ει­

κόνες που αποτύπωνε το αχόρταγο μυαλό μου γίνονταν ο σπόρος για την αγάπη μου προς το σι­
δηρόδρομο. 

Όλα μου φάνταζαν τεράστια. Τα βαγόνια, οι ατμομηχανές, ολόκληρα τα τραίνα -πάντα μέ­
τραγα τα βαγόνια τους-, αλλά και οι σταθμοί. Χώροι μικρών κοινωνιών με κόσμο που πηγαι­
νοερχόταν. 

Και πάνω απ' όλα, μια φιγούρα εξώκοσμη για τον τότε μικρό κόσμο μου, ο Σταθμάρχης. Πό­
ση δύναμη να είχε άραγε ένας σταθμάρχης, αφού με το σήκωμα του χεριού του σταματούσε ο­
λόκληρο τραίνο και μετά, με ένα άλλο σινιάλο, του έδινε εντολή να αναχωρήσει. 

Σήμερα, μεγάλος πια, δεν έχω πάψει να σε θεωρώ, φίλε Σταθμάρχη, άρχοντα του Σταθμού. 
Είσαι αυτός που ρυθμίζει τις κινήσεις των τραίνων με τους χιλιάδες επιβάτες. Εσύ ίσως βλέπεις 
μόνο τραίνα, αλλά μέσα τους υπάρχουν χιλιάδες άνθρωποι που σε βλέπουν περνώντας μπροστά 
από το σταθμό σου. 

Όμως, φίλε Σταθμάρχη, η εικόνα που είχα για σένα άλλοτε έχει αλλάξει ριζικά σήμερα. Για­
τί; Μήπως φταίει η κακή πολλές φορές εμφάνισή σου; Πώς να με εντυπωσιάσει το μπλου τζιν 
και το παρδαλό πουκάμισο; 

Μήπως φταίει το περιβάλλον σου; Πώς να με εντυπωσιάσει ο βρώμικος πολλές φορές χώρος 
του σταθμού σου, με τις τριτοκοσμικές ανθρώπινες φιγούρες που συχνά κοιμούνται το βράδι στις 
αίθουσες αναμονής; Αλήθεια, φίλε Σταθμάρχη, έχεις καθίσει ποτέ για μία συνεχή ώρα σε <<αί­
θουσα αναμονής»; 

Γιατί παρκάρεις το αυτοκίνητό σου πάνω στην αποβάθρα; Ξέρεις πόσο aντιαισθητικό, αλλά 
και αντικανονικό είναι αυτό; 

Πολλά πράγματα θα μπορούσα να σε ρωτήσω ακόμη, για τα οποία ζητάω απαντήσεις μήπως 
μπορέσω και καταλάβω γιατί έχεις αφήσει την εικόνα σου να ξεπέσει τόσο πολύ. 

Είσαι ακόμη ο Κύριος του Σταθμού. Μπορείς όλα αυτά που σε υποβαθμίζουν να τα διορθώ­
σεις. Γιατ( δεν το κάνεις; Αφού μπορείς. Ε(ναι στο χέρι σου, στη δικαιοδοσ(α σου. Γίνε πάλι αυ­
τό που πρέπει να είσαι. Ο Άρχοντας του Σταθμού!! 

Με τιμή 
Ένας ωστός φiλος τοv τραiνοv 

ΠΑΡΟΥΣ ΙΑΣΗ Β Ι ΒΛΙΩΝ ΚΑΙ ΕΝΤΥΠΩΝ 
Ελάβαμε το τεύχος α ρ .  8 2  του περιοδικού «The l ηterηatioηal Railway TRAVELER» ,  όπου υπάρχει 

εκτενι\ς περιγραφι\ της διαδρομι\ς κα ι διαφόρων στοιχείων του ηλεκτρι κού σιδηροδρόμου Πειραιά­
Κηφισίας των Η .Σ.Α. Π . ,  και σύντομο ιστορικό. Το κεfμενο έγραψε ο Zaηe Katsikis, του ίδιου δε εί­
ναι και οι φωτογραφίες. Το περιοδικό περιλαμβάνει και άλλα αξιόλογα κείμενα σχετικό με σιδηρο­
δρομικό δίκτυα από όλον τον κόσμο. Όποιος θέλει να προμηθευτεί το τεύχος ι\ να εγγραφεί συνδρο­
μητι\ς, να απευθυνθεί στην διεύθυνση: «The Society of l ηterηatioηal Railway Traνelers, 1 8 1 0  Si ls 
Aνeηue, ηο 3068 Louisνi l le ,  Keηtucky 40205 U .S.A. 

Εντός των ημερών πρόκειται να κυκλοφορι\σει από τον εκδοτικό οίκο Bradt Publ icatioηs ο οδηγός 
« Greece by Ra i l •• ,  για όσους ταξιδεύουν σιδηροδρομ ι κό στη χώρα μας. Έτσι η σιδηροδρομ ικ ι\ Ελλά­
δα θα είναι π ροσιτι\ σ' όσους ενδιαφέροντα ι να την γνωρίσουν, όπως γίνεται μέχρι τώρα κα ι με άλ­
λες χώρες του κόσμου. 
WILFR I D  F. S IMMS « The Rai lways of Greece» 88 σελίδες Α5 ( 1 9  χάρτες, 32 ΝΜ φωτογραφίες). 

Ένας ταξιδιωτικός οδηγός για σιδηροδρομόφιλους γραμμένος από έναν Βρεπανό σιδηροδρομόφι­
λο. Σύντομα ιστορικό κα ι χό'ρτες όλων των δι κτύων με αναφορές στους αστικούς σιδηροδρόμους, βιο­
μηχανικό δίκτυα, στρατιωτικές γραμμές, σιδηροδρομικό μουσεία, μηχανοστάσια. Ιδιαίτερη βαρύτητα 
έχει δοθεί στις λίστες που περιγράφουν το υπάρχον έλκον υλικό, καλύπτοντας την συντρι πτικι\ πλειο­
ψηφία όλων των κινητηρfων μονάδων που βρίσκοντα ι σι\μερα στην Ελλάδα (ΟΣΕ, ΗΣΑΠ,  aτμάμαξες, 
βιομ ηχανικό , μουσειακό κλπ . ) .  Χωρfς να στερείτα ι λαθών (που εντοπ ίζοντα ι κυρίως στα ιστορικό στοι­
χεία) το βιβλίο αυτό είνα ι σίγουρα ο πληρέστερος ταξιδιωτικός οδηγός των Ελληνικών Σιδnροδρόμων 
που έχουμε δει μέχρι σι\μερα. 

Για παραγγελfες: 
WILFRID S I M M S  
Sea Gate 
8 1  Sea Aνenue, Rustington 
West Sussex ΒΝ 1 6  2DR 
U ηited Kingdom 

Τιμή Μονάδος f: 7 .95 (+ f: 1 . 5  έξοδα α nοστολι\ς) 
f: 5.70 (ελάχιστn παραγγελία 10 αντίτυπα) 
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Σταχvολοyrίσαμε από τnν εφnμερiιfα 
«ΚΑΘΗΜΕΡΙΝΉ» 
τnς 29/1211996 τελικά ε(ναι πουλ( ή τραίνο; Να μια 

καλή ερώτηση για τον αντιπρόεδρο 
των Η ΠΑ Αλ Γκορ, ή μάλλον για 

το επιτελείο του, που προφανώς δεν αντε­
λήφθη τη διαφορά . . .  Όταν ο τζόε Ντελ­
γκαντ(λο έγραψε στον αντιπρόεδρο, παρα­
πονούμενος για τις περικοπές στα κονδύ­
λια των τραίνων του Τέξας, γνωστών ως 
«Οι Αετο( του Τέξας», δεν μπορούσε να 
φαντασθεί την απάντηση, η οποία είχε ως 
εξής: «Αγαπητέ κύριε Ντελγκαντίλο, σας 
συγχαίρω για το ενδιαφέρον που δείχνετε 
για τους αετούς του Τέξας. Συμμερίζομαι 
την ανησυχ(α σας για την εξαφάνιση του 
είδους και έχω πεισθεί ότι το πρώτο βήμα 
για τη διάσωση οποιουδήποτε φυτού ή ζώ­
ου θα πρέπει να ξε.Ζινά από την ενημέρω­
ση του κόσμου και το σεβασμό προς το 
ευαίσθητο οικοσύστημά μας» . . .  Ο κ. 
Ντελγκαντίλο ακόμη περιμένει τη διάθε­
ση κονδυλίων για τη βελτίωση των υπηρε­
σιών των τραίνων του Τέξας, μια και του έ­
φυγε και η παραμικρή διάθεση να επικοι­
νωνήσει εκ νέου με τον αντιπρόεδρο. 

κάθε σταθμός γινόταν ένα καινούρ­
γιο σκηνικό όπου παίζονταν εικό­
:vες της ζωής της. Κοιτούσε κλε­

φτά απ' το παράθυρο, σαν λαθρεπιβάτης, 
μια παράσταση που την ήξερε, τώρα όμως 
την παρατηρούσε από άλλη απόσταση κι 
ήταν αλλιώς. 

τ α χρώματα γίνονταν παστέλ κι οι φωτι­
σμοί παράξενα κοφτοί, aπόκοσμοι. Οι ή­
χοι ήσαν μακρινοί και συχνά μεγάλες σιω­
πές έντυναν τις κινήσεις των φαντασμά­
των απέναντι. Άλλοτε πάλι κάποιος απ' 
τους πρωταγωνιστές ερχόταν κοντά, κόλ­
λαγε το πρόσωπό του στο τζάμι και την 
κοιτούσε επίμονα, ερωτηματικά. Σαν να 
περίμενε εντολές για τη συνέχεια, λες και 
μπορούσε εκείνη να αλλάξει το κείμενο 
και να ανατρέψει την ήδη γνωστή πλοκή. 

Ύστερα το τραίνο ξεκινούσε, κάθε τρά­
νταγμα ήταν και μια μικρή επαναφορά 
στην πιθανή διάσταση της πραγματικότη­
τας. Εκείνες οι στιγμές ήσαν οι πιο ολό­
κληρες, οι πιο στρογγυλές. Ήταν παρού­
σα, ένωνε τα κομμάτια μέσα της. Και τις 
σπάνιες φορές που χαλάρωνε, το τραίνο 
γινόταν ένα ποτάμι που τη συνέπαιρνε. 
Κυκλώνονται κάποτε οι σκέψεις, τα αίτια, 
τα συναισθήματα, τ' αποτελέσματα. Χά­
νεται τότε η αρχή και το τέλος. Βρίσκεσαι 
ξαφνικά στη μέση ενός τέλειου κύκλου. 
Οι ήχοι γλιστρούσαν πάνω της χαϊδεύο­
ντας τις τελευταίες τους λέξεις, τα κρυμ­
μένα νοήματα. Βούλιαξε σ' έναν ύπνο 
σκεπασμένον φιλιά· 

Απόσπασμα από διήγημα της Ηρώς 

Νιιcοποόλου με τ(τλο Ταξzιfεύοντας. 
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Οι πανομοι6τυποι αταθμοl Ανω Λεχωνlων και Αyριάς αναιιοταοκευά� · 

crύμφωνα μ� τα αρχικά τους CJΧέδια και σύντομα1Ια τεΑειιίιαει και π δι� • 
του περιβάλλοντος χώρου. -

1) Παραδόθnκε n nαραλλαγrΊ χάραξnς στο τμrΊμα 13 χι­
λιομέτρων μεταξύ των σταθμών Γαλλικού και Κιλκίς. Με τnν 
πιο πάνω παραλλαγrΊ θα αυξnθεί το όριο ταχύτnτας στο τμrΊ­
μα αυτό. 

2) Επίσης παραδόθηκε η παραλλαγή της χάραξης μή­
κους 7 χιλιομέτρων μεταξύ Θόλου - Νέας Ζίχνης που βρί­
σκεται στο τμήμα μεταξύ Σερρών και Δράμας. 

3) Συνεχίζετα ι n τοποθέτnσn των φωτοσnμάτων και των ε­
γκαταστάσεων τnς Τnλεδιοίκnσnς στα τμrΊματα γραμμrΊς 
Πλατύ - T.X. l (Θεσ/νίκn) και T.X. l .  Προμαχώνας. Υπενθυ­
μ ίζεται ότι με τnν λειτουργία τnς Τnλεδιοίκnσnς στα πιο πά­
νω τμrΊματα θα διευκολυνθεί αισθnτά n κυκλοφορία των 
τραίνων, ιδίως δε στο τμrΊμα μονrΊς γραμμrΊς I .X. l - Προμα­
χώνας. 

4) Σε λίγο καιρό τελειώνουν οι εργασίες ανακατα­

σκευής των γραμμών και των πλατφορμών των σταθμών 
Πλατέος και Σίνδου. 

5) Επαναλειτούργnσε το εκδρομικό τραίνο μεταξύ Δράμας 
- Κοιλάδας Νέστου - Ξάνθnς τα Σαββατοκύριακα ,  μετά από 
ολιγόμnνn διακοπrΊ (λόγω του χειμώνα) .  Επ ίσnς στnν κοιλά­
δα του Νέστου τελειώνουν οι εργασίες ανακατασκευrΊς του 
κτιρίου του σταθμού Λιβερών καθώς και του διπλανού κτι­
ρίου το οποίο θα χρnσιμοποιnθεί σαν αναψυκτrΊριο, για 
τους επισκέπτες τnς κοιλάδας. 

6) Στον σταθμό της Λάρισας κατασκευάζεται νέο υπό­
στεγο και πλατφόρμα μεταξύ 2ης και 3ης γραμμής. 

7) Συνεχίζονται εντατικά οι εργασίες κατασκευrΊς του νέ­
ου σταθμού Παλαιοφαρσάλου , των υπόστεγων και των νέ­
ων γραμμών. Ο σταθμός αυτός θα καταστεί μελλοντικά κόμ­
βος, διότι από εκεί θα διαχωρίζετα ι n κατασκευαζόμενn 
γραμμrΊ κανονικού πλάτους προς Καλαμπάκα ,  n οποία μελ­
λοντικά θα επεκταθεί μέχρι τnν Ηγουμενίτσα , μέσω Ιωαννί­
νων. 

8) Η <<Σιδηροτροχιά•• ήταν έτοιμη για εκτύπωση όταν μας 
ήρθε η είδηση ότι το Υπουργείο Εμπορίου απέρριψε, για 
καθαρά γραφειοκρατικούς λόγους, την απόφαση για την 
προμήθεια δύο aυτοκινηταμαξών του οδοντωτού σιδηρό­
δρομου Διακοφτού - Καλαβρύτων, που θα χρηματοδοτού­
νταν από τα περιφερειακά Ευρωπαϊκά προγράμματα. Έτσι 

το ιστορικό τραινάκι, που πέρυσι γιόρτασε τα 100 χρόνια 
λειτουργίας του, με τυμπανοκρουσίες και με υποσχέσεις 
των εκπροσώπων της Κυβέρνησης για επέκταση και εκ­
συγχρονισμό του, κινδυνεύει να αναστείλει την λειτουργί­
α του από έλλειψη τροχαίου υλικού, αφού το υπάρχον εί­
ναι γερασμένο πια. Άλλωστε ήδη οι υπάρχουσες aυτοκι­
νητάμαξες, οι περισσότερες των οποίων είναι για επι­
σκευή, δεν μπορούν να ανταποκριθούν στην υφιστάμενη 
ζήτηση, αφού από όλη την Ελλάδα και όλο τον κόσμο έρ­
χονται να δουν αυτή την σπάνια διαδρομή και τη μοναδι­
κή σε τεχνικά έργα σιδηροδρομική γραμμή. Έτσι σώζεται 
η μνήμη και έτσι προωθείται ο εναλλακτικός τουρισμός; 

Μεταφέρθπκαν από τπν Πολωνία στπ Ζυρίχπ τα πρώτα αμαξώματα των νέων Δπζελαμαξών του 
ΟΣΕ, που κατασκευάζει π ADtraπs. Περί τον Οκτώβριο αναμένεται να έχουν έρθει στπν Ελλάδα 

8 απ'αυτές, γιά ν' ανακουφίσουν τον ΟΣΕ από το μεγάλο πρόβλπμα διαθεσιμότπτας κινπτπρίων 
μονάδων που έχει τα τελευταία χρόνια. 
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Adtranz 
Η νέα Δ/Η DE 200 του ΟΣΕ 

Η νέα δηζελο-ηλεκτράμαξα πολλαπλών εφαρμογών της Adtranz 
σχεδιάστηκε με βάση τις ειδικές απαιτήσεις του ΟΣΕ για ελάχιστη 
κατανάλωση καυσίμου, βέλτιστα χαρακτηριστικά κύλισης, μέγιστο βάρος 
80 τόνους σε τέσσερις άξονες, σύγχρονο εξοπλισμό 
ευρωπαικών προτύπων, τυποποιημένα συστήματα και 
υποσυστήματα, καθώς και μετατρεψιμότητα σε ηλεκτράμαξα. 

Αυτή η μηχανή έλξης μπορεί να χρησιμοποιηθεί για την έλξη 
επιβατικών συρμών υψηλών ταχυτήτων, εμπορευματικών 
συρμών μεγάλου βάρους (ακόμα και σε διπλή έλξη),  συρμών 
μεταξύ πόλεων (intercity) καθώςκαι περιφερειακών και 
διεθνών συρμών. Τα τεχνικά χαρακτηριστικά της DE 200 
συνίσταται σε ελκτική δύναμη 230 κΝ, μέγιστη δύναμη Δ/Η 
συνεχούς πέδησης 160 κΝ και μέγιστη ταχύτητα 200 χλμ ανά 
ώρα. 

Για την κατασκευή της έχουν εφαρμοστεί οι πλέον σύγχρονες 
τεχνολογίες, όπως το σύστημα ECO 2000 της Adtranz, το 
οποίο έχει εφαρμοστεί στα τραίνα ICE των γερμανικών 
σιδηροδρόμων και στα LOK 2000 των ελβετικών. Άλλες 
σύγχρονες τεχνολογίες είναι: 
- οι δηζελοκινητήρες MTU με ηλεκτρονικό σύστημα ελέγχου, 
- το σύστημα δύο κινητήρων για ελαχιστοποίηση της 
κατανάλωσης καυσίμου, 
- τα φορεία flexifloat για βέλτιστη κύλιση και μείωση των μη 
αιωρούμενων μαζών στο ελάχιστο, 
- το πλήρες διαγνωστικό σύστημα για εύκολη συντήρηση και 
αναγνώριση σφαλμάτων και 
- η  τεχνολογία τριφασικής έλξης με έλεγχο μικροϋπολογιστών 
για καλύτερη απόδοση και μειωμένη συντήρηση. 

Τέλος, η έγχρωμη οθόνη πολλαπλών λειτουργιών δίνει τις 
βασικές πληροφορίες στο μηχανοδηγό (ταχύτητα, στροφές 
κινητήρα, ελκτική δύναμη, δύναμη πέδησης), στοιχεία 
λειτουργίας (ηλεκτρικά, θερμοκρασίες, πιέσεις), ενδείξεις 
σφαλμάτων, μέτρα διόρθωσης και διάφορες πληροφορίες για 
συντήρηση και επισκευές. 

Η σημαντικότερη, όμως, δυνατότητα της ντηζελάμαξας είναι η 
μετατροπή της σε ηλεκτράμαξα με αντικατάσταση των 
λιγότερων δυνατών μερών. Συγκεκριμένα, θα παραμείνουν 
ίδια: το αμάξωμα, ο θάλαμος οδήγησης, οι μετατροπείς ισχύος, το 
μεγαλύτερο μέρος του ηλεκτρονικού εξοπλισμού και τα φορεία, αφού οι 
κινητήρες έλξης έχουν διαστασιολογηθεί για την ισχύ των ηλεκτραμαξών. 
Όσον αφορά στο σχεδιασμό της μηχανής έχει προβλεφθεί να ανταποκριθεί 
στο μελλοντικό σύστημα ηλεκτροκίνησης. 

Η Adtranz στην Ελλάδα αντιπροσωπεύεται απο την Asea Brown Boνeri 
ΑΕ, το διεθνή όμιλο ηλεκτρολογικού εξοπλισμού και θα υποστηρίξει τη 
θέση σε λειτουργία της Δ/Η, τη συντήρηση και επισκευή κατά τη 
διάρκεια της εγγύησης και, επίσης, θα είναι υπεύθυνη για την τεχνική 
υποστήριξη στον ΟΣΕ. 

• 
ADtranz 
ΑΒΒ Daiml.e.r-B.enz Transp_ortati_on 

Asea Brown Boveri ΑΕ 
Μεσογείων 1 5  
1 1 5  26 Αθήνα 
Τηλ. :7484071 -3 ,  7751 501 -3 
Fax:7753072, 771 37 40 
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ΒΕΛΤΙΩΣΕΙΣ, 
ΑΛΛΑΓΕΣ ΚΑΙ ΝΕΕΣ 
ΥΠΗΡΕΣΙΕΣ ΜΕ ΤΑ 
ΝΕΑ (ΑΠΟ 1-6-1997) 
ΔΡΟΜΟΛΟΓΙΑ ΤΟΥ 
ΟΣΕ: 
Ο Επέκταση των δρομολογίων IC <<Αλέξανδρος>> 90/91  
Θεσ/νίκηc; - Αλεξανδρούπολης μέχρι Ν.  Ορεστιάδα (με α­
νταπόκριση μέχρι Δίκαια και από Πύθιο προc; Κων/πολη) .  
Ο Το δρομολόγιο <<ποπ stop>> IC <<Ερμής Express 50/5 1 ,  γί­
νεται πλέον με χρόνο διαδρομής 5 ώρεc; και 45 λεπτά. 
Ο Το IC <<Θεσσαλία» μετονομάστηκε σε <<Ρήγας Φεραίοc;». 
Ο Συνεχίζεται σε μόνιμη βάση η κυκλοφορία εκδρομικών 
συρμών στιc; γραφικές διαδρομές Άνω Λεχώνια - Μηλιές 
(Πήλιο) και Δράμας - Ξάνθης (Νέστος). 
Ο Οι αμαξοστοιχίες 604/605 Αθήνας - Θεσ/νίκηc; - Α­
λεξ/ποληc; - Ορμενίου προεκτάθηκαν μέχρι Πειραιά (Στ. 
Αγ. Διονυσίου), οπότε πλέον ο Πειραιάς συνδέεται καθημε­
ρινά με 4 ζεύγη δρομολογίων με την Βόρεια Ελλάδα. 
Ο Προστέθηκε 1 ζεύγος αμαξ/χιών στο πλέγμα των προα­
στιακών δρομολογίων Λάρισας - Βόλου (έγιναν 1 4  ζεύγη 
πλέον). 
Ο Μειώθηκαν ελαφρά οι χρόνοι διαδρομής των αρτηριακών 
αμαξοστοιχιών Αθήνας - Τρίπολης - Καλαμάτας (περίπου 
κατά ένα τέταρτο). 
Ο Από τον Σεmέμβρη του 1 997 μία νέα υπηρεσία προβλέ­
πεται να ξεκινήσει: η δρομολόγηση νέαc; ταχείας (ποπ stop) 
εμπορικής αμαξ/χίαc; μεταφοράς Coπtaiπers στη διαδρομή 
Αθήνας - Θεσ/νίκηc; - Αθήνας, με χαμηλό (ανταγωνιστικό) 
κόμιστρο. 
Ο Παράλληλα προαναγγέλθηκε σύνδεση των IC με το δί­
κτυο κινητής τηλεφωνίας και με το πρόγραμμα Galileo που 
θα βελτιώσει και θα διευρύνει το σημερινό σύστημα εφαρ­
μογής ηλεκτρονικήςκράτησηc; θέσεως στα τραίνα Iπtercity. 
Ο Ανακαινίζονται οι σιδ/κοί σταθμοί Δαύλειαc;, Αμφίκλειαc; 
και Μπράλου. π ολύς λόγος γίνεται τελευταίο γιο το lnternet. το 

παγκόσμιο δίκτυο υπολογιστών. Οι χρήστες του 
αυξάνονται ραγδαίο, ενώ όλο και περισσότεροι 
διατηρούν "σελίδες" σε αυτό. Το πλήθος των 
πληροφοριών που υπάρχουν σ' αυτό, αλλά και π 
αίσθηση ελευθερίας και αναρχίας που δίνει, το 

Περιήγηση στο lnternet πάνω σε . . .  ράγες 

καθιστούν γοητευτικό, ον και γι' αυτούς τους λόγους πολλοί το 
δοιμονοποίπσον και προσπόθπσον (ανεπιτυχώς) να το 
ελεγξουν. 
Από τις σελfδες του φυσικό δεν λείπει ο σιδηρόδρομος. Τα 
σχετικό λήμοτο είναι αναρίθμητα. θα ήταν δε μάταιο να 
συστήσουμε συγκεκριμμlνες σελfδες. Η γοητεία του lnternet 
εξάλλου βρίσκεται κι στο στοιχείο της διαρκούς ονοκόλυψπς, 
μlσο οπό τις εκοτομύριο σελfδες. Βέβαιο γι' αυτούς που θα 
ξεκινήσουν τώρα τις αναζητήσεις τους, έχουμε να προτείνουμε 
μερικό βασικό: 
* Το site του Mercυrio (http://mercurio.ietuniρi.iδ. Αποτελεί 
το καλύτερο site για εκκίνηση: Πλήθος επιμέρους σελfδων με 
ο,τιδήποτε μπορε( να σος ενδιαφέρει γύρω οπό το τρένο της 

Ευρώπης. θα βρείτε φωτογραφικό αρχείο ( φιγουράρει, 
ανάμεσα σε άλλο, μια καταπληκτική φωτογροφfο ενός GΜΠ 
στο Αfγιο από το μέλος μας Γερ. Μανιάτη), αρχείο με νέο, 
μοντελισμός κ.α. 
Ανατρέξιε όμως γρήγορο στη σελfδο mercurio. 
iet.uiρi.if//inks.html όπου θα βρεfτε τις διευθύνσεις γιο 
δεκάδες si1es σιδηροδρομικού ενδιαφέροντος οπό όλη την 
Ευρώπη. Σημειώστε όπ ανατρέχοντας σε αυτό το sites 
μπορεfτε να βρε(τε και άλλες διευθύνσεις κοκ. Σας 
περιμένουν λοιπόν άπειρες ώρες περιήγησης. 
* Οι "μηχανές αναζήτησης - search engines". Πιθανόν το 
δυνατότερο όπλο σος γιο την περιήγηση στο lnternet. Στο 
ειδικό πεδfο συμπληρώστε τις λέξεις κλειδιά που σος 
ενδιαφέρουν ( π.χ. train, railway, MLW . . .  ) και θα βρεθούν 
όλες οι σελίδες που περιέχουν αυτές τις λέξεις. Μπορεfτε να 
"φιλτράρετε" κατάλληλο την ονοζήτπσπ και θα εντοπίσετε 
αυτό που σας ενδιοφlρει. Το σπουδοfο είναι οτι μπορεfτε να 
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βρείτε στοιχεfο από sites που με πρώτη ματιά εfναι άσχετα με 
το σιδηρόδρομο. Ο γράφων βρήκε στοιχεfα για το πρόγραμμα 
εκσυγχρονισμού των JZ από το επίσημο site της 
Γιουγκοσλοβfας ή τα δρομολόγιο των εμπορικών τρένων 
από/προς το Soρron οπό το site του λιμανιού του Αμβούργου. 
Μηχανές ονοζήτπσπς θα βρεfτε στις διευθύνσεις 
http://www.lycos.com, http://altavista.digital.com, 
http://search.yakoo.com και αλλού. 
* Στο πιο οπfθονα πράγματα που βρήκαμε στο lnternet 
συγκαταλέγονται :  
- Σελfδες σιδηροδρομικής μηχανικής: Η Σουηδική 
www.solid.chalmers.se/railindex.html και π Ιαπωνική και 
μάλιστα επίσημη του RTRI του ινστιτούτου ερευνών των 
Ιαπωνικών σιδπροδρόιιων, (www.rtri.org.jρ). Μήν περιμένετε 
να βρεfτε online βιβλfο σιδηροδρομικής ολλό οχfζει τον κόπο. 
- Τ π σελfδο των fans τπς ALCO (βλέπετε εfμοστε πολλο( 
παγκοσμίως). 



11 Σ Ι Δ Η Ρ Ο Δ Ρ Ο Μ Ι ΚΑ Ν ΕΑ Α Π '  Ο Λ Ο  Τ Ο Ν Κ Ο Σ Μ Ο  

Γ Ε Ρ Μ Α Ν Ι Α  
Ο Στις 1 0  Δεκεμβρίου ολοκληρώθηκε η 
κατασκευή της πρώτης από τις 1 95 ε μπορι­
κές ηλεκτράμαξες, στο εργοστάσιο της 
ΚRAUSS-MAFFEI. Η νέα τετραξονική η­
λεκτράμαξα των DBAG ( 152001-6) κατα­
σκευάστηκε σε συνεργασία με την εταιρία 
SIEMENS, έχει ισχύ 6400 KW, μέγιστη τα­
χύτητα 140 χλμ/ώρα και βάρος 88 τόνους. 
Το σχήμα και ο χρωματισμός είναι σχεδόν 
ίδιο με την νέα επίσης ηλεκτράμαξα σει­
ράς 1 0 1 ,  εκτός από τη θέση των παντογρά­
φων και το σχέδιο βαψίματος της μετώπης. 

Ο Το τρίτο μηχανοστάσιο συρμών ICE θα 
κατασκευαστεί στο Βερολίνο, ακολουθώ­
ντας αυτά του Harηburg Eidelstedt και 
Μ nchen S d. Το νέο συγκρότημα θα κα­
τασκευαστεί στην περιοχή Rummelsburg, 
τρία χιλιόμετρα από τον κεντρικό σταθμό 
και θα ολοκληρωθεί το καλοκαίρι του 
1 998. Η κατασκευή του αποφασίστηκε με­
τά από την αναμενόμενη αύξηση συρμών 
ICE, μόλις παραδοθεί η νέα γραμμή υψη­
λών ταχυτήτων μεταξύ Hannoνer - Berlin 
το 1 998/1999. 

Ο Από το 1 997 θ' αρχίσει να χρησιμο­
ποιείται για πρώτη φορά σε διεθνείς μετα­
φορές ο νέος αυτόματος σύνδεσμος των 
DB AG, τύπου (Ζ-ΑΚ), στις περισσότερες 
εμπορικές αμαξοστοιχίες μεταξύ Γερμανί­
ας και Ιταλίας. Ο νέος αυτόματος σύνδε­
σμος θα ε ίναι συμβατός με τον παραδο­
σιακό Ευρωπα'ίκό σύνδεσμο και θα μειώ­
σει κατά πολύ τον χρόνο σύνθεσης των α­
μαξοστοιχιών. Για τις μεταφορές μεταξύ 
των δυο κρατών θα χρειαστούν περίπου 
500 βαγόνια, εκ των οποίων στην αρχή οι 
DB AG θα μετασκευάσουν 150 και οι FS 
θα παραγγείλουν 50. 

Ο Οι Γερμανικοί Σιδ/μοι και η Αγγλική εται­
ρεία κατασκευασtικών υλικών Foster Yeoman 
Ltd, δημιούργησαν μαι νέα μεταφορική εται­
ρεία, την DB Υ eoman GmbH για την μετα­
φορά υλικών (περίπου 500.000 τόνων) από 
τη Σκωτία προς την Γερμανία και τις γειτο­
νικές της χώρες, μέσω του Σιδηροδρόμου. 

http://decoy.union.edu/community/project95/ALCO/index.h 
tml 
- Το πιο περίεργο ίσως ήταν π σελίδα γιο το σιδηρόδρομο 
Λευκωσίος-Αμμοχώστου με σπανιότοτες φωτογραφίες των 
εγκαταστάσεων και του τροχαίου υλικού (www.entreρre­
neur. co. uk/imρrint/cyρrus. htmn 
Ο ΟΣΕ στο lnternet. 
Ο ΟΣΕ οπό το Σεπτέμβpιο του '96 διατηρεί τπ δική του 
σελίδα στο lnternet ( www.ose.gιJ. Η σελίδα είναι πολύ 
καλαίσθητη και λειτουργική. Όμως παραμένει aπελπιστικό 
ίδια για καιρό. Ο ΟΣΕ εξακολουθεf να γιορτάζει τα 100 
χρόνια Οδοντωτού,  n σελίδα για τις Μηλιές δεν έχει ακόμα 
φτιαχτεί, το ''Ερμής" εξακολουθεί να κάνει 5.50' για 
θεσ/νίκn. θα μπορούσε ο ΟΣΕ τουλάχιστον να ανανεώνει τη 
σελίδα με τα νέα του Οργανισμού πιο τακτικό και να 
περιλάβει τα δελτία τύπου για τις προκυρήξεις διαγωνισμών 
και δημοπρασιών, ώστε το site να είναι πραγματικό χρήσιμο 
γιο όσους ενδιαφέρονται γιο το τεκταινόμενα στον ΟΣΕ. 

Του Τ. ΛαμπρόπουΑου 

Α Υ Σ Τ Ρ Ι Α  
Ο Η επαρχία της Στυρίας και η πόλη του 
Graz συζητούν τώρα ένα νέο σχέδιο για τη 
δημιουργία από κοινού ενός δικτύου προα­
στιακού σιδ/μου (S-BAHN), με υπάρχουσες 
σιδ/κές γραμμές στην περιοχή γύρω από το 
Graz. Στο σχέδιο αυτό, συμμετέχουν οι 

Β Β, οι ιδιωτικοί σιδ/μοι GΚΒ & StLB και 
οι αστικές συγκοινωνίες του Graz (GVB). 

Ο Τελικά παραδόθηκαν στους Β Β οι 
τρεις νέες πρωτότυπες ηλεκτράμαξες σει­
ράς 1 0 1 2, κατασκευής της SIEMENS & 
SGP. Οι μηχανές αυτές, που είναι εξέλιξη 
της σειράς 1044, θα μεταφερθούν στη Βι­
έννη για δοκιμές και λόγω της έλλειψης κι­
νητηρίων μονάδων θα μπουν σε κανονική 
κυκλοφορία το συντομότερο δυνατό. Επί­
σης από τις ίδιες εταιρίες παρουσιάστηκαν 
τα πρώτα διώροφα οχήματα για προαστια­
κή συγκοινωνία. Η πρώτη ομάδα κατα­
σκευής ε ίναι 60 βαγόνια και θ' ακολουθή­
σουν άλλα 1 80. Τα νέα διώροφα οχήματα 
που για πρώτη φορά προμηθεύονται οι 

Β Β (εκτός από τις διώροφες κλινάμαξες 
της DACH AG) έχουν 11 4 θέσεις, μέγιστη 
ταχύτητα 1 60 χλμ/ώρα και θα λειτουργή­
σουν αρχικά στην περιοχή της Βιέννης. 

Ε Λ Β Ε Τ Ι Α  
0 1 50 ΧΡΟΝΙΑ ΕΛΒΕτΙΚΟΙ ΣΙΔ/ΜΟι 
Στις 8 Αυγούστου 1 847, το πρώτο τραίνο 
δρομολογήθηκε μεταξύ Ζ rich και Baden. 
Οι SBB για τον εορτασμό των 1 50 χρόνων 
τους ετοίμασαν πάνω από 50 σιδ/κές εκδη­
λώσεις που αρχίζουν από τις 22 Μαρτίου, 
μέχρι και τις 1 2  Οκτωβρίου 1 997, σε όλη 
την Ελβετία. (πληροφορίες για τις εκδηλώ­
σεις ΣΦΣ(Γομέας Τεκμηρίωσης). 

Ο Η πρώτη από τις 10 νέες τετραξονικές 
ηλεκτράμαξες σειράς 465 των SBB παρα­
δόθηκε από τις εταιρείες ΑΒΒ & SLM. Οι 
νέες μηχανές είναι ολό'ίδιες με τις 8 μηχα­
νές της ίδιας σειράς, ιδιοκτησίας των BLS 
και θα λειτουργούν στη γραμμή του 
L tschberg, μεταφέροντας ε μπορικές α­
μαξ!χίες INTERMODAL. 

Ι Α Π Ω Ν Ι Α  
Ο Με δρομολογήσιμη ταχύτητα 300 
χλμ/ώρα, το Ιαπωνικό δίκτυο J R-WEST 
γιόρτασε στις 22 Μαρτίου την 25η επέτειο 
της γραμμής Sanyo-Shikansen. Οι νέοι 
συρμοί, που λειτουργούν για πρώτη φορά 
από τους JR-WEST, σειράς 500 (300 
χλμ/ώρα), καλύπτουν την διαδρομή των 
553,6 χλμ. μεταξύ Shin Osaka και Fukuoka 
(Hakata) σε 2 ως 1 7  λ., δηλαδή 15 λεπτά 
γρηγορότερα από τους προηγούμενους 
συρμούς, σειράς 300 (270 χλμ/ώρα). Αξιο­
σημείωτο είναι και το παγκόσμιο ρεκόρ 
που κατάφεραν με την μεγαλύτερη μέση 
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ταχύτητα των 26 1 ,8 χλμ/ώρα στο τμήμα 
Hiroshima - Kokuna μήκους 1 9 2  χλμ. (44 
λεπτά), καταρρίπτοντας το προηγούμενο 
ρεκόρ των SNCF με 253 χλμ/ώρα από το 
TGV μεταξύ Paris και St. Pierre des Corps, 
στην ίδια απόσταση. 

Γ Α Λ Λ  Ι Α  
Ο Καθυστέρηση λόγω αδυναμίας χρημα­
τοδότησης παρουσιάζεται στην κατασκευή 
του νέου TGV-NG από τους SNCF. Με τα 
οικονομικά προβλήματα που έχουν τον τε­
λευταίο καιρό οι Γαλλικοί Σιδ/μοι, αποφά­
σισαν αρχικά να κατασκευάσουν μόνο ένα 
κινητήριο όχημα και αργότερα τον υπόλοι­
πο συρμό. Ο στόχος της κατασκευής του 
νέου TGV-NG είναι να καλύπτει διαδρομή 
1 000 χλμ. σε 3 ώρες:με μέγιστη ταχύτητα 
360 χλμ./ώρα. 

0 Η καινούργια έκδοση συρμού TGV, το 
νέο διώροφο TGV-Duplex, παρουσιάστηκε 
από τους SNCF ολοκληρωμένο τον Δεκέμ­
βριο του 1 996. Αρχικά λειτούργησε στη 
γραμμή Paris - Lyon, όπου παραμένει μέ­
χρι και σήμερα, αναλαμβάνοντας από τα 
νέα δρομολόγια του Ιουνίου τα τραίνα με 
την μεγαλύτερη πληρότητα. 

Ο Οι SNCF για δεύτερη φορά δοκιμάζουν 
την τεχνολογία «Tilting» κάνοντας μια σει­
ρά δοκιμών από τις 10/2 μέχρι τις 7/3/97. 
Την πρώτη φορά δοκιμάστηκε η Γερμανική 
aυτοκινητάμαξα σειράς 610, ενώ τώρα δο­
κιμάστηκε η Ιταλική σειράς ETR 460. Οι 
δοκιμές έγιναν στον άξονα Paris - Toulouse 
και κυρίως στο τμήμα μέχρι την Limoges, 
όπου η γραμμή έχει πολλές καμπύλες. Οι 
SNGF σκέπτονται την προμήθεια ή και την 
κατασκευή ακόμα ενός τύπου TGV-Tilting 
για τις γραμμές που δεν προβλέπεται να γί­
νουν υψηλών ταχυτήτων. 

Ο Άλλη μία πόλη στη Γαλλία θ' αποκτήσει 
τραμ. Είναι η πόλη Montpellier, που θα 
χρησιμοποιήσει τη νέα οικογένεια τραμ 
της GEC-ALSTHOM, το <<CΠABIS>>. Τα 
νέα οχήματα ε ίναι χαμηλού δαπέδου, τύ­
που Modular, και το κόστος των 28 οχημά­
των είναι 300 εκατ. FFR. 

Π Η Γ Ε Σ :  Ι ΝΠ R Ν Π ,  TODAY'S RAI LWAYS, 
I NΠRNATIONAL RAI LWAY ZOURNAL 

Επιμέλεια: Α. Κλώνος 

ΕΠΕ!ΗΓΗΣΗ ΣΥΝΤΟΜΟΓΡΑΦΙΩΝ 
DB AG 

ICE 
FS 

Β Β  
GKB 

: Deuιsche Biιhh AG 

: lιnerCiιy Express 
: Ferroνie dello Sωιο 

: sιerreichishe Bιιndcsbahnen 

: Graz-K flacher Bahn 
StLB : Steierm rkische Landesbal1nen 

DACH AG : Dcutschland-Austria-Switzerland AG 

S B B  : Schweizerische Bundesbahncn 

BLS : Bern-L tschberg-Siιηplon 
SNCF : SociΘt0 Nationale des Chemins de Fer Fηιη ais 
TGY : Train en Grande Yitesse 

TGV-NG : Train en GrJnde Vitesse - NouvelleG0n0rntion. 



Ο ΟΣΕ TPEXEI ΣΤΙΣ ΡΑΓΕΣ 
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