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τον τελευταίο και ρό αναπτύσσεται 

και πάλι μια φιλολογία γύρω οπό το 

ελλείμματα του Ο.Σ.Ε. και τπν οπό­

δοσπ των επενδύσεων στο σιδπρό­

δρομο. Στο θέμα αυτό έχουμε ανα­

φερθεί στο παρελθόν και έτσι δεν 

θα οσχολπθούμε και πάλι με το αίτιο και τπν 

ονάλυσπ αυτών των ελλειμμάτων. Ούτε με το 

ότι ένα μεγάλο μέρος αυτών των ελλειμμά­

των οφείλετα ι στπν εξυππρέτπσπ δανείων 

που επέβαλαν σον λύσπ οι διάφορες Κυβερ-

τn διοπίστωσπ τnς οπόδοσπς μιας επένδυσπς 

στο σιδπρόδρομο. Και όμως, κανείς δε διονο­

r\θnκε να κρίνει τπν ονογκοιότπτο μιας υππ­

ρεσίος του κρότους (π.χ. Αστυνομία, Πολεο­

δομία, κ.λπ.) οπό το ον καλύπτονται οι δαπά­

νες λειτουργίας τnς οπό το εισπροπόμενο ο­

πό ουτr\ν τέλn και χορτόσπμο!! . . .  

- Με όσο προαναφέρομε δεν εννοούμε βέ­

βαιο ότι δεν πρέπει να γίνει προσπάθεια 

συμ πfεσnς των δαπανών και ούξπσnς των 

εσόδων του Ο.Σ.Ε. Αρκεί αυτό να μn συνε-

πάγετοι συρρίκνωσπ Λ r\ΓΤ Λ το�τ ΣΥΡΜο�τ του έργου του Ο.Σ.Ε. 
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των πολιτων. 

νr\σεις στον Ο . Σ . Ε.,  χωρίς ποράλλπλο τουλά­

χιστον να χρπμοτοδοτούν τπν ολοκλr\ρωσπ 

έργων που θα ούξοινον το έσοδο του Οργα­

νισμού. Έτσι σr\μερο θα οσχολπθούμε με το 

γιατί π συνεχιζόμενπ συσκότισπ ορισμένων 

στοιχείων και αριθμών έχει σον αποτέλεσμα 

τπν εξογωγr\ λανθασμένων συμπερασμάτων, 

όσον αφορά τπν οπόδοσπ των επενδύσεων 

στο σιδπρόδρομο. 

Όπως είναι γνωστό, Οργανισμοί όπως ο 

Ο.Σ.Ε. συνιστώνται γιο να στπρίξουν τπν εθνι­

κr\ οικονομία και να εξυππρετr\σουν τον πολίτπ 

και όχι γιο εμπορικούς σκοπούς. Παρ' όλ' αυ­

τά, το επιτεύγματα οπό τπν δροστπριότπτο του 

Οργανισμού σ' αυτούς τους τομείς δεν ποσοτι­

κοποιούντοι ,  ούτε και συνυπολογίζοντα ι γιο τπν 

ονεύρεσπ τπς οπόδοσπς μιας επένδυσπς. Αντί­

θετο , όλο το συμπεράσματα γιο το ύψος των 

ελλειμμάτων εξάγονται οπό τπν οπλr\ οντιπο­

ρόθεσπ των εσόδων και των δαπανών κάθε 

χρr\σπς σον να πρόκειται γιο εμπορικr\ επιχεί­

ρπσπ που συνεστr\θπ με σκοπό το κέρδος και 

μόνο. Και γιο να γίνει αυτό πιο κοτονοπτό, θα 

παραθέσουμε δύο παραδείγματα. 

- Η θέσπ σε κυκλοφορία των νέων συρμών 

"Ιντερσίτυ", με τις πρωτοφανείς γιο το Ελλπ­

νικά δεδομένο ανέσεις, σε συνδυασμό με τπν 

ολοκλr\ρωσn των γραμμών υψnλών τοχυτr\­

των σε ορισμένες διαδρομές, εξέτρεψε ένα 

μεγάλο μέρος των μετακινούμενων οπό τπν 

οδικr\ μεταφορά προς τον σιδπρόδρομο. Αυτό 

είχε σον αποτέλεσμα τπ μείωσn, τόσο των 

τροχαίων οτυχπμάτων και τπς ρύπονσπς, όσο 

και τπς φθοράς των εθνικών οδών και τnς κο­

τονάλωσπς καυσίμων, γιο τnν εισογωγr\ των 

οποίων δαπανούμε αρκετό συνάλλαγμα κάθε 

χρόνο. Το ίδιο συνέβπ και εκεί όπου επονο­

λειτούργnσον κοτοργπμένες γραμμές (n.x. 

Ναύπλιο, Στυλίδα , Λουτράκι κ.λπ.) ,  αφού οι 

σπμερινοί χρr\στες του σιδπροδρόμου χρπσι­

μοποιούσον προnγουμένως μέσο οδικr\ς με­

ταφοράς. Αυτές όμως οι θετικές επιπτώσεις 

στπν Εθνικr\ οικονομία , τπν ποιότπτο ζωr\ς 

των πολιτών κ.λπ. δεν συνυπολογίζονται γιο 

ΕΞΩΦΥΛΛΟ 

- Στπν Ελλάδα ο σιδπρόδρομος πορομελr\­

θπκε τόσο πολύ μεταπολεμικά ,  που απαιτού­

νται δυναμι κές παρεμβάσεις του κράτους 

κα ι μεγάλες επενδύσεις, ον θέλουμε να α­

πολαύσουμε και εμείς το θετικά αποτελέ­

σματα που έχει π λειτουργία του σε άλλες 

χώρες, ιδιαίτερο σε ό,τι αφορά τπν ποιότπτο 

τπς ζωr\ς κα ι τπν Εθνικr\ Οικονομία. Π ρωτί­

στως δε, θα πρέπει να αντιστραφεί επ ιτέ­

λους π σχέσπ μεταξύ των επενδύσεων στπν 

οδικr\ μεταφορά κα ι των επενδύσεων στπ σι­

δπροδρομικr\ μεταφορά που στπ χώρο μας 

ευνοεί δυσανάλογο τπν πρώτπ. Π ρόσφατο 

μάλιστα με έκπλπξπ π πγεσίο του Ο.Σ.Ε. 

πλπροφορr\θπκε ότι το Υπουργείο Οικονομι­

κών ξέχασε (έτσι είπαν!) να εγγράψει το ο­

ποροίτπτο κονδύλιο γιο τον Ο . Σ.Ε.  στον 

προϋπολογισμό του 1 998! Είνα ι δε οκόμπ 

πιο απαράδεκτο, οπό έλλειψπ επαρκών κον­

δυλίων, οπό τπ μ ια να κατασκευάζοντα ι 

γραμμές υψπλών τοχυτr\των, με συγχρπμο­

τοδότπσπ τπς Ευρωποϊκr\ς Ένωσπς και οπό 

τπν άλλπ να μπ συντπρούντοι όσο πρέπει 

παλαιές γραμμές. 

Πρόσφατο παράδειγμα, το προβλr\μοτο που 

προέκυψαν σε ορεινr\ διάβοσπ τπς Όθρυος, 

που έχουν σον αποτέλεσμα βροδυπορείες που 

ανατρέπουν τπν αξιοπιστία των δρομολογίων. 

Παρόλο που π νέο διοfκπσπ του Ο.Σ.Ε. δεν 

ευθύνεται γι '  ουτr\ τπν κοτάστοσπ, ελπίζουμε 

ότι θα λάβει όλο το αναγκαίο μέτρο ώστε να ε­

πισκευαστεί π γρομμr\ (σύντομο), διότι ουτr\ τπ 

στιγμr\ αμαυρώνεται όλπ π δουλειά που έγινε 

στο σιδπρόδρομο και που είχε σον αποτέλεσμα 

τπ ραγδαίο ούξπσπ των μετακινούμενων μ' αυ­

τόν. Εν ονάγκπ ας καταγγελθούν οι αρμόδιοι 

κυβερνπτικοί παράγοντες που δείχνουν, στπν 

πλειοψπφίο τους, ευοισθπσίο μόνον όταν συμ­

βαίνει κάτι στπν οδικr\ μεταφορά. Διότι ον είχε 

υποστεί ζπμ ιές ο Αυτοκινπτόδρομος ορ. 1 (Α­

θr\νο-Θεσσολονίκπ) r\ οκόμπ μια δευτερεύου­

σα Εθνικr\ οδός, θα αδιαφορούσαν οι αρμό­

διοι; Όχι βέβαιο!! • 

• Πλησιάζει το τέλος της εκμετάλλευσης των Δ/Η ALCO της σειράς 300. Η Α-302 είναι η τελευταία 

δηζελάμαξα της σειράς που έχει μείνει σε λειτουργική κατάσταση. Είναι ανάγκη η μηχανή αυτή (Α-302) να 

παραμείνει σε λειτουργική κατάσταση και στα αρχικά της χρώματα για να έλκει στο μέλλον μουσειακούς, 

ιστορικούς και εκδρομικούς αυρμούς, όπως το Nostalgie Simplon Orient Express, του οποίου τα βαγόνια 

επισκευάζει ο ΟΣΕ για μελλοντική κυκλοφορία του μυθικού αυτού τραίνου. Στη φωτογραφία του εξωφύλλου 

η Α-310 έλκει την αμαξοστοιχία 711 στη Νάουσα, τον Αύγουστο του 1989. (ΦΩτ., Κ. Κακκαβάς) 
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Δραστηριότητες του Σ.Φ. • 

... τ ο πρόγραμμα της εκδρο­
μής προέβλεπε και την επίσκε­
ψη στην κατηργημένη γραμμή 
Φλώρινας - Νέου Καύκασου, 
που πραγματοποιήθηκε με έ­

Απο την εκδρομή του Σ.Φ.Σ. στην Φλώρινα,Πτολεμαί­
δα και Έδεσσα.Στπν φωτογραφία, στον συνοριακό 
σταθμό του Ν. Καυκάσου, ο οποίος είναι προσωρινό 
εκτός λειτουργίας, διότι π σύνδεση με τον Bitoιa (Μο­
ναστήρι) έχει διακοπεί. 

κτακτα δρομολόγια ΝΑ Fiat. Επ(σης, την Κυριακή 15-6-97, οι 
εκδρομε(ς ύστερα από συνεννόηση με την ΔΕΗ επισκέφθηκαν 
τις εγκαταστάσεις εξόρυξης και μεταφοράς λιγν(τη για την πα­
ραγωγή ρεύματος στον Κόμανο Κοζάνης καθώς επίσης και τις 
μοναδικές ηλεκτράμαξες μεταφοράς συρμών λιγνίτη. 

σιδ/μου στα Μεσόγεια. Υπολογίζεται ότι 200 

περ(που άτομα επέδειξαν ενδιαφέρον και ζή­
τησαν περαιτέρω πληροφορίες για το σιδ/κό 
αντικείμενο. Κατά γενική ομολογία επισκε­
πτών και διοργανωτών του Φεστιβάλ, το περί­
πτερο του Σ.Φ.Σ. είχε την καλύτερη παρου­
σίαση της εκδηλώσεως. Τ 

Το περίπτερο του Σ.Φ.Σ. στο φεστιβάλ του 
«Συνασπισμού». 

ΤΤο Σάββατο 31 Μαίου και ώρα 9.45 π.μ. 
πραγματοποιήθηκε στο Ξενοδοχε(ο LEDRA 
MARRIOT ημερ(δα με θέμα 'Ύο μέλλον και 
οι προοπτικές του Προαστιακού Σιδηροδρο-

8 8 8 Την Κυριακή 8 Ιουνίου, στα πλα(σια των εκδηλώσεων 
ΜΟΝΕΥ SHOW που έγιναν στο Ξενοδοχείο INTERCONYI­
NENT AL σε ημερίδα του ΟΑΣΑ με θέμα: "Αθήνα. Αστικές συ­
γκοινωνίες 2.000", ο τομεάρχης του τομέα Δημοσιότητας κ. 
Φασούλας έκανε σύντομη παρέμβαση σχετικά με το ρόλο του 
Π ροαστιακού Σιδηροδρόμου στο σύστημα Αστικών Συγκοινω­
νιών στην Αθήνα. 

8 8 8 Στις 18-7-97 το μέλος του Συλλόγου μας Αντώνης 
Φιλιππουπολ(της παρουσίασε στον Πολιτιστικό Σύλλογο Μα­
τίου το ηχόραμα με θέμα τον Οδοντωτό. 

μικού Δικτύου της Αττικής". Την ημερ(δα διοργάνωσε ο Οργα­
νισμός Σιδηροδρόμων Ελλάδος και ύστερα από πρόσκλησή 
του, το Σύλλογό μας εκπροσώπησε ο Γενικός Γραμματέας κ. 
Πέτρος Ράλλης που έκανε παρέμβαση στο θέμα. 

8 8 8 Τ ην Τ ετάρη 15 Σεπτεμβρ(ου 1987 πραγματοποιήθη­
κε συνάντηση του Δ.Σ. του Συλλόγου μας με το Δ.Σ. της Πα­
νελλήνιας Ομοσπονδίας Σιδηροδρομικών με θέμα συζήτησης 
την τύχη του Σταθμού Πελοποννήσου μετά την ενοποίηση των 
δύο Σταθμών της Αθήνας. 

8 8 8 Κατόπιν πρόσ λησης της Νομαρχιακής Επιτροπής 
του Συνασπισμού της Αριστεράς, ο Σ.Φ.Σ. συμμετέσχε με εκ­
θεσιακό περίπτερο στο Φεστιβάλ του Κόμματος στις 25-

28/9/97. Π ροβλήθηκαν με νideo, φωτογραφικο και έντυπο υ­
λικό οι δραστηριότητες του Συλλόγου, αλλά και τα πλεονε­
κτήματα του Σιδηροδρόμου, 8 8 8 Το Σάββατο 10-1-1998 έγινε 
καθώς και οι παρεχόμενες υ- η ετnσια τακτικn Γεν. Συνέλευση του 
πηρεσίες από τα σιδηροδρο- Συλλόγου μας. Κατά τις αρχαιρεσίες που 
μικά δ(κτυα της Ελλάδας. 1- ακολούθησαν εξελέγη το νέο Διοικητικό 
διαίτερη μνεία έγινε στην εκ- Συμβούλιο για το 1998, το οποίο 
στρατεία υπέρ του τραμ στις απαρτ�ουν οι: 
Ελληνικές πόλεις και στη Βασίλειος Γκολφινόπουλος, Πρόεδρος 
δημιουργία του μουσειακού Ιωάννης Τσακλόνος, Αντιπρόεδρος 

Ματθαίος Δημητρίου, Γεν. Γραμματέας 
θεοχόρης ΑηοστοΑότος, Ταμίας 
Παναγιώτης Καραμόνης, Μέλος 3 
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ΤΟ ΝΕΟ ΛΕΥΚΩΜΑ ΤΟΥ Σ.Φ.Σ. ΓIATA13QXPONJA 
ΤΩΝ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ 

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ 
Η εποχn μας άμορφπ, αντιφατικn και αποξπραμένπ, μας οδπγεί 

συχνά στπ μοναξιά και στπ λπσμονιά βιωμάτων, ακόμα και του 

πιο πρόσφατου παρελθόντος. Οι συνεχείς βομβαρδισμοί από 

πλιlθος μπνύ­

ματα εγκιβωτί­

ζουν και απο­

μονώνουν ακό­

μα κο ι σχετι­

κώς πρόσφατα 

γεγονότα που 

τα ανακαλούν 

στπν μνnμπ 

μας κά ποια 

αισθαντικά -

καλοδεχούμε­

να - ερεθί­

σματα, όπως 

είναι τα τραί­

να. 

Έτσι λοι-

πόν, ο Σύλλογος Φίλων των Σιδπροδρό­

μων, ύστερα από παρότρυνσπ τπς γνωστnς εκδοτικnς εταιρείας 

"Μίλπτος", αποφάσισε τn σύνταξn ενός λευκώματος, με σκοπό 

ακριβώς τnν ανάκλnσn αγαπnμένων μνnμών, όπου τα τραίνα 

πρωταγωνιστούν κατά θελκτικό τρόπο. 

Μέσα από τις σελίδες του λευκώματος παρελαύνουν ο Τρικού­

πnς και n μεγάλn αναπτυξιακn του προσπάθεια, n εξέλιξn των 

αστικών συγκοινωνιών τnς Αθnνας (από τα παμφορεία στους 

τροχιόδρομους και στο υπό κατασκευn μετρό), ο σιδnρόδρομος 

Αθnνας- Πειραιά, το "θnρίο" τnς Κnφισιάς και ο Λαυρεωτικός, 

οι σιδnρόδρομοι Πελοποννnσου και Θεσσαλίας, ο Λαρισαϊκός, 

τα δίκτυα τnς Μακεδονίας και τnς Θράκnς, από τnν κατασκευn 

τους, επί Οθωμανικnς Αυτοκρατορίας, μέχρι αnμερα κλπ. , κα­

θώς και όλες οι σύγχρονες εξελίξεις στις σιδnροδρομικές μετα­

φορές. Παράλλnλα, όσοι αναγνώστες έχουν ειδικότερα ενδιαφέ­

ροντα, θα μπορέσουν να αντλιlσουν σπάνια στοιχεία, τόσο για 

τnν εκμετάλλευσn, τα κτίρια, το τροχαίο υλικό κλπ. όλων των δι­

κτύων, όσο και για όλους τους βιομnχανικούς και τους στρατιω­

τικούς σιδnροδρόμους που λειτούργnσαν μέχρι σnμερα στnν 

Ελλάδα. Και βέβαια δεν περιοριζόμαστε στn διαχρονικn παρου­

σίασn των ελλnνικών τραίνων, αλλά επεκτεινόμαστε και στο σn­

μερινό δυναμισμό τους, χάρn στον οποίο μπορούν να παίξουν 

πρωτεύοντα ρόλο στις συγκοινωνίες, όπως άλλωστε συμβαίνει 

σ' όλες τις ανεπτυγμένες χώρες. Όλα αυτά συνοδεύονται από 

πλούσιο και σπάνιο φωτογραφικό υλικό. Το λεύκωμα κυκλοφό­

ρnσε στnν ελλnνικn γλώσσα, σύντομα δε θα κυκλοφορnσει και 

n Αγγλικn έκδοσn. 

Για τnν αγορά πλειόνων αντιτύπων παρακαλούμε να έρθετε σε 

επαφn με τnν κυρία Μαίρn Μαυρίδου, διευθύντρια πωλιlσεων 

τnς "Μιλιlτου", στα τnλέφωνα 993.11.87, 995.82.12, 
995.82.13 n στο faχ 995.82.16 . •  

4 

• Ρ Ε π ο Ρ τ Α z Η συζήτηση, καθώς και το γεύμα που επακολούθησε, 
έγιναν στο Μουσείο των Σιδηροδρόμων Ελλάδος (ο­
δός Σιώκου 4), το οποίο και συνέβαλε ποικιλοτρό­

πως στην οργάνωση και την επιτυχία της εκδήλωσης. Συντο­
νιστής της συζήτησης ήταν ο γνωστός δημοσιογράφος Γιώρ­
γος Βότσης, που ανταποκρίθηκε θερμά στη σχετική πρόσκλη­
ση του συλλόγου μας. 

Η εκδήλωση άρχισε με ομιλία του Δημάρχου Αθηναίων κ. Δ. 
Αβραμόπουλου και χαιρετισμό του Προέδρου του Συλλόγου 
Φίλων του Σιδηροδρόμου κ. Δ. Καρατόλου. Επακολούθησε η 
προβολή του ηχοράματος του κ. Αντ. Φιλιππουπολίτη, μέ­
λους του Σ.Φ.Σ., με θέμα "Τραμ, μια λύση στο συγκοινωνια­
κό πρόβλημα". Στη συνέχεια ο καθηγητής του Ε.Μ.Π. και 
συγκοινωνιολόγος κ. Θ. Βλαστός ανέπτυξε τις θέσεις του δια­
δημοτικού φορέα για τη λειτουργία του τραμ. Ο ομιλητής 
στάθηκε ιδιαίτερα στην ανάγκη aπεξάρτησης των πολιτών α­
πό το Ι .Χ. αυτοκ(νητο, υποστηρίζοντας ότι το τραμ είναι η συ­
γκοινωνιακή λύση που χρειάζεται μια βιώσιμη πόλη. Ακολού­
θησε η ομιλία της Προ'ίσταμένης του Οργανισμού Αθήνας, 

μια ενδιαφέρουσα συζήτηση για την , 

επαναΑΕιτουρyια 
καθηγήτριας κας Γεράρδη, η οπο(α, εκπροσωπώντας τον Υ­
πουργό ΠΕΧΩΔΕ που δεν μπόρεσε να παραστε(, ε(πε ότι το 
Υπουργείο δεν αντιτίθεται στο τραμ, αν και προβληματίζεται 
για τις διαδρομές που πρέπει να επιλεγούν. Τον Υφυπουργό 
Μεταφορών και Επικοινωνιών, που αν και επρόκειτο να παρα­
στε(, δεν παρέστη τελικά, εκπροσώπησε ο Διευθύνων Σύμ­
βουλος του Ο.Α.Σ.Α. καθηγητής κ. Παπαδημητρίου, ο οποί­
ος και δήλωσε ότι συμφωνεί με την προοπτική του τραμ, αλ­
λά σε συνδυασμό με το μετρό και τον προαστιακό σιδηρόδρο­
μο, τα οπο(α είναι, όπως δήλωσε, μια λύση στο συγκοινωνια­
κό πρόβλημα της πρωτεύουσας. 

Μετά από τις ομιλίες που προαναφέρθηκαν, κλήθηκαν, σύμ­
φωνα με το πρόγραμμα, να τοποθετηθούν επί του θέματος οι 
κ.κ. Καλαντίδης, ειδικός συνεργάτης του Πρωθυπουργού επί 
θεμάτων μεταφορών και πρώην σύμβουλος του Αντ. Τρίτση, 
Δ. Ευσταθιάδης, Νομάρχης Αθηνών, Λ. Κίκηρας, Πρόεδρος 
της εταιρίας Αττικό Μετρό και Φανή Κουτρουμπά, εκπρόσω­
πος του Συλλόγου των Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων. Όλοι 
τάχθηκαν υπέρ της άμεσης λειτουργίας του τραμ, ως της πλέ­
ον ενδεδειγμένης λύσης στο πρόβλημα των μεταφορών της 
Αθήνας, εκεί όπου ο φόρτος των μετακινήσεων το απαιτε(, σε 
συνεργασ(α με τα άλλα μέσα μεταφοράς (μετρό, προαστιακό 
σιδηρόδρομο, τρόλλεϋ, θερμικά λεωφορεία) εκεί όπου κρίνε­
ται απαρα(τητη η λειτουργία των μέσων αυτών. Ο κ. Κίκηρας, 
ειδικότερα, ανέφερε ότι μέχρι το Φεβρουάριο θα έχει ολο­
κληρωθεί η συγκοινωνιακή μελέτη της Αθήνας. Τη συζήτηση 
έκλεισε ο συγκοινωνιολόγος και μέλος του συλλόγου μας 
Γιώργος Νάθενας, ο οποίος και συνόδευσε την ενδιαφέρουσα 
ομιλία του με διαφάνειες σύγχρονων τραμ που κυκλοφορούν 
σήμερα σε διάφορες πόλεις. Σημειωτέον ότι πάνω από 400 

πόλεις στην Ευρώπη, τις Ηνωμένες Πολιτείες και σε άλλα 
μέρη του κόσμου διετήρησαν ή επαναλειτούργησαν το τραμ 
σαν λύση για τις αστικές τους μεταφορές. 



του τραμ σmν Αθήνα ΤΟΥ ΣΠΥΡΟΥ Π. ΦΑΣΟΥΛΑ 
Μέλοvι; τοv Σ Φ.Σ 

Στην εκδήλωση παρέστησαν επίσης εκπρόσωποι της Νομαρ­
χιακής Αυτοδιοίκησης Αθήνας, ο Αντιδήμαρχος Αθηνών κ. 
Σκαλαίος και ο πρώην Αντιδήμαρχος και φανατικός υποστηρι­
κτής του τραμ κ. Τριποδάκης, πολλοί Δήμαρχοι του πολεοδο­
μικού συγκροτήματος της Αθήνας, μεταξύ των οποίων και ο 

θηναϊκών εφημερίδων και συνεργεία ραδιοφωνικών και τηλεο­
πτικών σταθμών. 

Χορηγοί της εκδήλωσης, πέραν του Δήμου Αθηναίων, ήταν οι 
εταιρίες ΑΒΒ, SIEMENS, TATRA, GEC-ALSTHOM, Αθηναϊ­
κή Ζυθοποιία και ACTOEL. 

Δήμαρχος Χα­
λανδρίου κ. Πατ­
τακός που οραμα­
τίζεται τραμ και 
στο Δήμο του, 
αλλά και Δήμαρ­
χοι της Αττικής, 
όπως π.χ. ο δρα­
στήριος και ρέ­
κτης Δήμαρχος 
Καλυβίων κ. Φι­
λίππου. Παρέ­
στησαν επίσης ο 
Διευθύνων Σύμ­
βουλος των Η­
ΣΑΠ κ. Κων/νος 
Βασιλειάδης, ο 
Δ/ντης των Η­
ΣΑΠ κ. Σκουλα­
ριώτης, πολλοί 
καθηγητές του 
Π ανεπιστημίου  
και του Πολυτε- Το νέο τραμ του Στρασβούργου διέρχεται μέσα απο το πεζοδρομημένο κέντρο τπς πόλης.  

Από την όλη εκ­
δήλωση, αλλά 
και τις συζητή­
σεις κατά το γεύ­
μα που επακο­
λούθησε, θα μπο­
ρούσαμε να πού­
με ότι οι συγκοι­
νωνιολόγοι, οι 
καθηγητές, αλλά 
και όλοι όσοι έ­
χουν, λόγω ειδι­
κότητας, βαρύ­
νουσα γνώμη πι­
στεύουν κατά συ­
ντριmική πλειο­
ψηφία ότι το 
τραμ είναι απα­
ραίτητο για το 
πολεοδομικό συ­
γκρότημα της Α­
θήνας, εκε( όπου 
οι ανάλογοι φόρ­

χνείου, συγκοινωνιολόγοι και άλλοι ειδικοί περί τις μεταφορές, 
καθώς και εκπρόσωποι των μεγάλων εταιριών που κατασκευά­
ζουν τραμ, δηλαδή της ΑΒΒ, SIEMENS, TATRA και GEC­
ALSTHOM. 

Την εκδήλωση κάλυψαν δημοσιογράφοι όλων σχεδόν των Α-

τοι μετακινήσεων το επιβάλλουν. Πιστεύουν επίσης ότι το ξή­
λωμα του τραμ κατά τη δεκαετία του '50 έπαιξε μεγάλο ρόλο 
στη δημιουργία των σημερινών αδιεξόδων. Τρεις φράσεις που 
ελέχθησαν από τον Σύμβουλο του Πρωθυπουργού κ. Καλαντί­
δη, τον Δήμαρχο Αθηναίων κ. Αβραμόπουλο και τον καθηγη- 11> 
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ΔΕΞιΑ: Ένα σύγχρονο 
τραμ στην Βιέννη. KATn 
ΑΡιΣΤΕΡΑ:Στο τέλος της 
εκδήλωσης ο Δήμαρχος 

κ. Αβραμόπουλος ζήτησε 
να γίνει μέλος του Σ.Φ.Σ . .  
Την αίτηση εγγραφής του, 
υπέγραψε συμβολικά 
μπροστά στο τραμ που 
εκτίθεται στο μουσείο, 
παρουσία των μελών του 
Διοικητικού Συμβουλίου. 

ΚΑΤΩ ΔΕ:Ξ:ιΑ: 0 
εκπρόσωπος του Σ.Φ.Σ. κ. 
Νάθενας κατά τη διάρκεια 
της ανάπτυξης των 
θέσεων του Συλλόγου. 

.,. τή κ. Βλαστό δίνουν ανάγλυφα τις θέσεις των συμμετεχόντων. 
Ο πρώτος ανέφερε ότι "η επαναλειτουργία του τραμ δεν προ­
χωρεί, αν κι έχει συνειδητοποιηθεί από όλους πλέον ότι το ξή­
λωμά του απετέλεσε έγκλημα, διότι ως έργο δεν αποφέρει με­
γάλο εργολαβικό κέρδος". Ο δεύτερος έκλεισε την ομιλία του 
λέγοντας ότι "το πρόβλημα είναι εν τέλει πολιτικό, και οφεί­
λουμε όλοι να ξεκαθαρίσουμε ευθέως τις επιλογές μας", έθεσε 
δε ευθέως την ερώτηση αν θέλουμε ή όχι το τραμ, αν θέλουμε 
ή όχι την Αθήνα βιώσιμη και ανθρώπινη πόλη. Τέλος, ο τρίτος 
τόνισε στην ομιλία του ότι "το τραμ αντιστοιχεί σε ό,τι πιο κα­
θαρό, αποτελεσματικό, αισθητικά ελκυστικό προσφέρει σήμε­
ρα η τεχνολογία στην επιφανειακή δημόσια συγκοινωνία . . .  Με 
το τραμ δεν προτείνεται απλώς ένα ακόμη μεταφορικό μέσον. 
Π ροτείνεται μία εικόνα βιώσιμης λειτουργίας της πόλης". 

Η όλη εκδήλωση συνοδευόταν από έκθεση φωτογραφίας με 
θέμα το τραμ, την οποία επιμελήθηκε το μέλος του Σ.Φ.Σ. κ. 
Αρτέμης Κλώνος. • 
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« . .. Το 1936 το πολεοδομικό συγκρότnμο τnς Αθήνας των 

400 χιλιόδων κατοίκων 

διέθετε 179 χλμ. δικτύου 

οστικών και προαστιακών 

μέσων σταθερής τροχιός, 

εκ των οποίων το 88 χλμ. 

ήσαν τραμ. Εξ' αυτών το 

26 χλμ. (το 30% του συ­

νολικού μήκους του δι­

κτύου) κινούνταν πόνω 

σε αποκλειστικούς δια­

δρόμους κίνnσnς στο μέ­

σο των λεωφόρων. Το 

1996/7 το πολεοδομικό 

συγκρότnμο τnς Αθήνας 

των 3 εκοτομμύριων κατοίκων, διαθέτει μονόχο 26 χλμ. ο­

στικών και προαστιακών μέσων σταθερής τροχιός (δnλοδή 

τnν γραμμή των ΗΣΑΠ), και Ο (μnδέν!) χλμ. τραμ. Τnν ίδιο 

στιγμή n Βιέννn n.χ. με 1,5 εκατομμύριο κατοίκους, διαθέ­

τει 260 χλμ. οστικών μέσων σταθερής τροχιός και περίπου 

όλλο τόσο χλμ. προαστιακό δίκτυο σιδnροδρόμων. Από αυ­

τό, το 230 χλμ. είναι σύγχρονο τραμ ή ελαφρύ μετρό ... » 
(ΓIΩΡΙΌΣ ΝΑΘΕΝΑΣ, ομιλnmς- εκπp6σωπος τοv Σ Φ.Σ). 



Α Ρ χ ο νέος επιβατικός σταθμός Θεσσαλονίκης {Ν. Ε.Σ.Θ.) αποτε­
λεί ορόσημο για τους Ελληνικούς Σιδηροδρόμους. Το σιδηρο­
δρομικό αυτό terminal είναι το πληρέστερο και μεγαλύτερο στο 
ελληνικό δίκτυο. Μητροπολιτικού χαρακτήρα, ο σταθμός αυτός 
είναι σημείο αναφοράς στη Θεσσαλονίκη αλλά και στην ευρύτε­

ρη περιφέρεια Μακεδονίας - Θράκης, καθώς είναι σημείο τομής σημα­
ντικών σιδηροδρομικών αξόνων, που φορτίζουν έντονα την επιβατική και 
εμπορική του κίνηση. Συνδυάζεται άμεσα με λεωφο­
ρειακές γραμμές προς όλη την πόλη, με ειδική 
γραμμή αστικού λεωφορείου σε απευθείας σύνδεση 
με το αεροδρόμιο <<ΜΑΚΕΔΟΝIΑ>> , γειτονεύει με ό­
λα σχεδόν τα πρακτορεία υπεραστικών λεωφορείων 
ΚΤΕΛ και έχει ειδικό χώρο για ταξί. Αποτελεί αφε­
τηρία για λεωφορειακές συνδέσεις με πόλεις του ε­
ξωτερικού, ενώ διαθέτει μεγάλους χώρους στάθμευ­
σης Ι.Χ. αυτοκινήτων. 

Μνημειώδες κτίριο, που ανήκει μορφολογικά 
στη σχολή του Μοντέρνου Κινήματος, προκαλεί πο­
λεοδομικές αναταράξεις στη γύρω περιοχή. Είναι αφετηρία αστικού σχε­
διασμού και πολεοδομικής ανασυγκρότησης της Δυτικής εισόδου της πό­
λης, καθώς μελετήθηκε και κατασκευάστηκε στη λογική του οικοδομικού 
τετραγώνου και όχι ενός αυτόνομου κτιρίου. 

Η ιστορία του κτιρίου αυτού είναι ξεχωριστή, συγκινητική. Στα 
μέσα της δεκαετίας του '30 ένας από τους ικανότερους μοντερνιστές έλ­
ληνες αρχιτέκτονες, ο Νίκος Μητσάκης, κερδίζει το Α' βραβείο στον αρ­
χιτεκτονικό διαγωνιστμό για το Ν.Ε.Σ.Θ. Η πρότασή του για το κτίριο 
και την πλατεία αποτελεί ένα από τα σημαντικότερα έργα της Μοντέρνας 
Αρχιτεκτονικής στην Ελλάδα. Ο αυστηρός Μοντερνισμός με την καθολι­
κή επικράτηση του μπετόν διαδέχεται το μνημειακό εκλεκτικισμό της αρ­
χιτεκτονικής των σιδηροδρομικών σταθμών των αρχών του αιώνα. Το κτί­
ριο επιβατών και η πλατεία είναι τα κυρίαρχα στοιχεία της αρχιτεκτονι­
κής σύνθεσης. Έτσι διαφοροποιείται από τη λογική των ευρωπαϊκών 
σταθμών, όπου μια μεγάλη μεταλλική κατασκευή στεγάζει aποβάθρες και 
τραίνα. Ο Νίκος Μητσάκης, εθελοντής στον αγώνα κατά των δυνάμεων 
του άξονα, σκοτώνεται το 1 94 1 .  Ο πόλεμος βρίσκει το Ν.Ε.Σ.Θ. στο στά­
διο της εκσκαφής και της θεμελίωσης. Το 1 939 επαναλαμβάνεται ο αρχι­
τεκτονικός διαγωνισμός σε διεθνές επίπεδο και οι αρχιτέκτονες 
Κleinschmidt και Jordan κερδίζουν το Α' βραβείο. Οι εργασίες συνεχίζο­
νται σταδιακά μετά τον πόλεμο, βάσει της νέας αρχιτεκτονικής μελέτης, 
όπου τηρήθηκαν θεμελιώδεις συνθετικές αποφάσεις της μελέτης του 
Μητσάκη. Ο σταθμός παραδίδεται ολοκληρωμένος πλέον το 1 967, μετά 
τις επεκτάσεις που μελετήθηκαν το 1 959 από τους αρχιτέκτονες Σ. Μολ­
φέση και Θ. Παπαγιάννη. 

Η λειτουργική του σύσταση προσφέρει σωρεία εξυπηρετήσεων: 
μεγάλη αίθουσα αναμονής, εστιατόριο, κυλικεία, πληροφορίες, εκδοτή­
ρια, ταχυδρομε(ο, μηχανήματα αυτόματης συναλλαγής με τράπεζες, χώ­
ρο φύλαξης αποσκευών, υπηρεσία αποστολής δεμάτων. Χαρακτηριστικός 
ε( ναι ο μεγάλος διάδρομος που τροφοδοτε( τις aποβάθρες με κλιμακοστά­
σια και στις δύο πλευρές του, έτσι ώστε από το επίπεδο του δρόμου και 
του σταθμού φτάνει κανείς στο επίπεδο των γραμμών. Τέσσερα επιμήκη 
τσιμεντένια στέγαστρα προστατεύουν τις οκτώ γραμμές επιβίβασης - απο-

τ Ε κ τ ο Ν κ Η • 

Ο ΝΕΟΣ ΕΠΙΒΑΤΙΚΟΣ 
ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΟΣ ΣΤΑΘΜΟΣ 

ΘΕΣΣΜΟΝΙΚΗΣ 
(Ν.Ε.Σ.Θ.) 
ΤΟΥ ΚΥΡΙΑΚΟΥ ΠΙΠΙΝΗ 

Αρχtτέκτονα 

βίβασης, ενώ πολύ κοντά βρίσκεται ο χώρος φορτοεκ­
φόρτωσης α αυτοκινήτων στα ειδικά οχήματα των ε­
πιβατικών συρμών. 

Το σημαντικό αυτό κτίριο μαζί με το μεγάλο αμαξο-
στάσιο, τον εμπορευματικό σταθμό και το σταθμό δια­
λογής συνθέτουν το ψηφιδωτό του σύγχρονου σιδηρο­
δρομικού terminal, που λέγεται Σταθμός Θεσσαλονί­
κης. τ α νέα έργα ηλεκτροκίνησης στο δ(κτυο και η ο­
λοένα εξελισσόμενη ανάδειξη της Θεσσαλονίκης ως 
οικονομικού και πολιτιστικού κέντρου της ευρύτερης 
βαλκανικής περιφέρειας, πιστ.οποιούν το νευραλγικό 
και κομβικό ρόλο του Ν.Ε.Σ.Θ. • 

Π Η Γ Ε Σ 
ΠΕΡΙΟΔΙΚΟ <<ΑΡΧΠΕΚΙΟΝIΚΗ» Τεύχος 30, Νοεμ. - Δεκεμ. 

1961. 

Π ΕΡΙΟΔΙΚΟ <<ΤΕΥΧΟΣ» Ι I 1989. 

<<θΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ 1912-1940 - ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ ΚΑΙ ΠΟΛΗ>> 
Έκδοση ΕΤΒΑ 1988. 

·', 

----

ΠΑΝΩ: Διαγωνισμός 1936 για το Ν.Ε.Σ.θ. Μελέτη του Αρχιτέκτονα 
Νίκου Μπτσάκπ. ΚΑΤΩ: Τελική μελέτη 1959 για το Ν.Ε.Σ.θ. των 
αρχιτεκτόνων Σ. Μολφέσn • θ. Παnαγιάννπ. 
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• Ρ Ε π ο Ρ τ Α z 

"ΜΕΓΑ ΘΟΣ" 

"ΜΕΓΑ ΑΘΟΣ" 
I yzaτo φαzνο 

τnς ΜΕΣΣΗΝΗΣ 
Μια επιτυχημένη πρωτοβουλία 

του Σ. Φ .Σ. Μεσσηνίας 
και του ΟΣΕ 

ΤΩΝ ΚΩΝ/ΝΟΥ ΤΡΙΑΝΤΑΦΥΛΛΟΥ 

& ΣΠΥΡΟΥ ΦΙΛΙΠΠΑ 

Προέοροv καιΜέλοvς αντιστοiχως 
τοv Σ. Φ.Σ. Καλαμdτας Στπ σιδπροδρομικrΊ γραμμrΊ Ασπροχώματος-ΜεσσrΊνπς, οι σκου­

ριασμένες ράγες και οι μισοσαπισμένες τραβέρσες από τπν μπ 

κυκλοφορία τραίνων επάνω τους, μετά βίας κάνουν αισθπτrΊ τπν 

παρουσία τους ανάμεσα στπν πυκνrΊ βλάστπσπ από βάτα και καλάμια,  

που ευνοπμένα από τπν αυξπμένπ υγρασία τπς περιοχrΊς προσπαθούν να 

τις καταλάβουν όλο και περισσότερο, λες και θέλουν με τον τρόπο αυτό 

να σβnσουν τπν για περισσότερο από 100 χρόνια προσφορά του Σιδπρο­

δρόμου στπν επικοινωνία τπς Καλαμάτας με τπ ΜεσσrΊνπ . 

Ακολουθώντας το παράδειγμα και άλλων τοπικών γραμμών στπ χώρα μας 

τπ δεκαετία του '70, π τότε Διοίκπσπ του Ο.Σ.Ε. απαράσισε τπν κατάργπσπ 

των επιβατικών δρομολογίων το 1976 και των εμπορευματικών το 1981. 
Έκτοτε π γραμμrΊ εγκαταλείφθπκε με μοναδικrΊ εξαίρεσπ τπ σπάνια κυκλο­

φορία εκδρομικών συρμών από τους Συλλόγους Φίλων του Σιδπροδρόμου. 

Ξαφνικά το Σάββατο 20 Σεπτεμβρίου 1997, με έκπλπξπ όσοι κατοικούσαν 

rΊ εκινούντο στο δρόμο Ασπραχώματος-Μεσσnνπς αντίκρυσαν ένα πολυμε­

λές συνεργείο να εργάζεται στις εγκαταλελειμμένες γραμμές. Τα καλάμια 

και τα βάτα κόβονται ,  οι σάπιες τραβέρσες αντικαθίστανται ,  οι χαλαρωμέ-

8 

ΕΠΑΝΩ: Συνωστισμός 
για μια θέση στην 
Α/Α De Dietrich για 

τη Μεσσήνη, μετά 

την επαναλειτουργία 
της γραμμής. 
ΚΕΝΤΡΟ: Στον Σ.Σ. 
Μεσσήνης ΚΑΤΩ: 0 
Δήμαρχος Μεσσήνης 
& το προεδρείο του 
Σ.Φ.Σ.Μ .  

νες βίδες σφίγγονται και όλες οι 

γέφυρες επιθεωρούντα ι προσεκτι-

κά. 

Μα τι συμβαίνει; 

Κατόπιν ενεργειών του Συλλόγου 

Φίλων του Σιδπροδρόμου Μεσσπ­

νίας, π Διοίκπσπ του Οργανισμού 

Σιδπροδρόμων Ελλάδος είχε απο­

φασίσει τπν εκτέλεσπ τριών ζευ­

γών δρομολογίων μεταξύ Καλαμά-

τας-ΜεσσrΊνπς με τπ ΜουσειακrΊ 

Αυτοκινπτάμαξα "De Dietrich" επ' ευκαιρία του Πανπγυ­

ριού τπς Μεσσnνπς που γίνετα ι κάθε χρόνο από τις 20 έως 

τις 28 Σεπτεμβρίου προς τιμrΊ τπς Παναγίας τπς Βουλκα­

νιώτισσας. 

Πράγματι, στις 5:00 το απόγευμα τπς ΚυριακrΊς 21/9 
και ενώ τα μεγάφωνα του Σιδ. Σταθμού Καλαμάτας ανrΊγ­

γειλαν ότι: "π αυτοκινπτάμαξα που ευρίσκεται στπν πρώτπ 

γραμμrΊ και προορίζετα ι για Ασπρόχωμα-Μεσσnνπ ανα­

χωρεί", π γνώριμπ σε όλους 'Ώτομοτρίς" με τπν ιδιόμορ­

φπ σφυρίχτρα τπς να κάνει πιο αισθπτrΊ τπν παρουσία τπς 

ξεκινούσε για τπν εκτέλεσπ του πρώτου μετά από 20 χρό­

νια κανονικού δρομολογίου 

προς τπ ΜεσσrΊνπ.  

Καθώς το τραίνο εκινείτο πα­

ράλλπλα με το δρόμο στο τμrΊ­

μα Ασπρόχωμα-ΜεσσrΊνπ και 

με χαμπλrΊ ταχύτπτα λόγω των 

πολλών ισοπέδων διαβάσεων, 

δεν rΊταν λίγοι εκείνοι που 

σταματούσαν στπν άκρπ τα 

αυτοκίνπτά τους για να το 

δουν και να το θαυμάσουν, υ­

ποσχόμενοι παράλλπλα στα 

παιδιά τους ότι στο επόμενο δρομολόγιο θα rΊταν και εκείνοι μέσα. 

Το ζωντάνεμα του κλειστού εδώ και χρόνια Σιδπροδρομικού Σταθμού τπς 

"Μεθυσμένπς Πολιτείας" τίμπσαν με τπν παρουσία τους ο ΔrΊμαρχος Μεσ­

σrΊνπς κ. Παύλος Πτωχός και Μέλπ του Δπμ. Συμβουλίου, οι οποίοι με χα­

ρά και ιδιαίτερπ συγκίνπσπ υποδέχθπκαν το τραίνο, στο ο­

ποίο επέβαιναν σύσσωμο το Διοικ. Συμβούλιο και πολλά μέ­

λπ του Σ.Φ.Σ.Μ., καθώς και δπμοσιογράφαι των τοπ ικών 

Μ . Μ.Ε. 

Η προσέλευσπ του κόσμου υπnρξε αθρόα: γονείς με τα 

παιδιά τους που δεν είχαν ξαναμπεί σε τραίνο, νέοι που α­

ναζnτούσαν κάτι διαφορετικό, πλικιωμένοι που είχαν τόσα 

να θυμπθούν και να αναπολrΊσουν γέμιζαν τπν "Ωτομοτρίς", 

με αποτέλεσμα να μετακινπθούν τελικά περισσότερα από 

3.500 άτομα. Για τπν εξυ π πρέτπσrΊ τους απαιτrΊθπκε να γί­

νουν καθπμερινά τα δρομολόγια που αρχικά είχε προγραμματισθεί να εκτε­

λεστούν μόνο ΚυριακrΊ, Τετάρτπ και Σαββατοκύριακο. 

Όπως τόνισε ο κ. ΔrΊμαρχος, τόσο στπν υποδοχrΊ όσο και στο δείπνο που 

παρέθεσε προς τιμrΊν του Δ.Σ. του Συλλόγου μας και των εκπροσώπων των 

Μ. Μ. Ε., θα κάνει ό,τι είναι δυνατόν για τπν επαναλειτουργία τπς γραμμrΊς 

και τπν επέκτασrΊ τπς. 

Εμείς, ως Σύλλογος, πιστεύουμε ότι είναι δυνατrΊ και επιβεβλπμένπ π επα­

ναλειτουργία τπς γραμμrΊς και θα παλέψουμε με όλες μας τις δυνάμεις και 

προς όλες τις κατευθύνσεις για τπν επίτευξrΊ τπς. 

Η ενέργεια αυτrΊ του Συλλόγου μας συγκέντρωσε τα κολακευτικότερα σχό­

λια τόσο των επιβατών και του προσωπικού του Ο.Σ.Ε . ,  όσο και όλων των 

Μ.Μ . Ε. για τπ σκέψπ και τπν πραγματοποίπσπ αυτrΊς τπς ιδέας. Από τπν 

πλευρά μας, θα θέλαμε να ευχαριστnσουμε τον Ο.Σ.Ε. και ιδιαίτερα τα επι­

τελικά στελέχπ τπς ΔΠΠ του Ο.Σ.Ε . ,  καθώς και τους σιδπροδρομικούς τπς 

Καλαμάτας, γιατί ανταποκρίθπκαν αμέσως και πάσχισαν για τπν επιτυχία 

του εγχειρrΊματος, που δικαίωσε όσους π ιστεύουν και αγωνίζονται για τπν 

επαναλειτουργία τπς γραμμrΊς Καλαμάτας-Μεσσnνπς. 8 
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ΤΩΝ ΑΡΤΕΜΗ & ΝΙΚΟΥ ΚΛΩΝΟΥ, Μελών τοv ΣΦ.Σ 
Μ ΕτΑΦΡΑΣΗ ΤΕΧΝΙΚΩΝ ΟΡΩΝ : Δ. ΚοnΕΛΙΔΗΣ 

ΣΤΙΣ 4 ΙΟΥΛJΟΥ '97, ομάδα μελών του ΣΦΣ αποτε­
λούμενη από τους Αρτέμη και Νίκο Κλώνο και Γιώργο Φλώρο, μετά α­
πό επίσκεψη στο εργοστάσιο της ΚRAUSS-MAFFEI στο Μόναχο, προ­
σκλήθηκε να παραστεί σε μία από τις πρώτες δοκιμές του πειραματικού 
συρμού ICE-S. 
Το ICE-S, το οποίο μοιάζει στη σύνθεσή του με το πρωτότυπο ICE-Y 
του 1 985, δημιουργήθηκε για να μελετηθεί το μελλοντικό ICE-3, για 
ταχύτητες πάνω από 330 χλμ./ώ. Αποτελείται από 5 οχήματα, 2 κινη­
τήρια και 3 μεσοβάγονα, συνολικής ισχύος 1 3,6 MW. Τα κινητήρια ο­
χήματα 4 1 0  1 0 1  (τΚl) και 4 1 0  1 02 (τΚ2), ισχύος 4,8 MW το κάθε έ­
να, προέρχονται από τη δεύτερη γενιά ICE-2 και έχουν υποστεί διάφο­
ρες μετατροπές που τα καθιστούν ικανά να επιτύχουν ταχύτητα μέχρι 
400 χλμ./ώ. Από τα 3 μεσοβάγονα, τα οποία και αυτά προέρχονται από 
το ICE-2, τα δύο είναι κινητήρια, με ισχύ κινητηρίων αξόνων 8χ500 
ΚW. Τα οχήματα 4 1 0  20 1 (MW1 ) και 4 1 0  202 (MW3) έχουν μέγιστη 
ταχύτητα 330 χλμ./ώ και διαθέτουν τα νέου τύπου κινητήρια φορεία 

2 

που είναι η βασική καινοτομία του ICE-3. Το μεσαίο όχημα, 4 1 0  80 1 
(MW2) που δεν έχει κίνηση, φέρει τον ηλεκτρικό μετασχηματιστή του 3 
συρμού και την εγκατάσταση της νέας πέδης ηλεκτροστροβίλου. τ ο 
νέο σύστημα πέδησης μοιάζει με τη μαγνητική πέδη και λειτουργεί δη­
μιουργώντας στο κενό των 7 χιλιοστών μεταξύ της πέδης και της επι­
φάνειας της σιδηροτροχιάς ηλεκτρικό πεδίο, ικανό να σταματήσει το 
συρμό, χωρίς να φθείρει καθόλου τη γραμμή. 

Άλλες εμφανείς διαφορές, σε σχέση με τα κοινά οχήματα που λει­
τουργούν στους συρμούς ICE, είναι οι παντογράφοι και οι συνδέσεις υ­
ψηλής τάσης μεταξύ των 5 οχημάτων. Ο παντογράφος του οχήματος 
(MW2) τροφοδοτεί το μετασχηματιστή του συρμού, αλλά μπορεί να 
τροφοδοτήσει και τα δύο κινητήρια οχήματα (τΚ 1 )  και (τΚ2) μέσω 
των συνδέσεων υψηλής τάσης. Επίσης ο συρμός μπορεί να τροφοδοτη­
θεί με οποιονδήποτε από τους τρεις παντογράφους που διαθέτει. τ ο ό­
χημα (MW3) φέρει έναν παντογράφο, ο οποίος δεν είναι λειτουργικός, 
αλλά χρησιμεύει για αερακουστικές δοκιμές. Επίσης εξωτερικά ξεχωρί­
ζει και από την κόκκινη ρίγα που αρχίζει από τα κινητήρια οχήματα και 
σβήνει σιγά-σιγά σε κίτρινο χρώμα προς το μέσον του συρμού, με το 
λογότυπο "ICE-S" και τα κυματοειδή σχήματα, μέχρι την περιοχή των 4 
παραθύρων, στο μεσαίο όχημα (ΜW2).Στα εσωτερικά των οχημάτων 
δοκιμάζονται δύο νέες καινοτομίες, όπως η λειτουργία νέου τύπου κλι­
ματιστικών, χωρίς φρέον (FCΚW) και η χρήση με νέους αγωγούς 670 
V συνεχούς ρεύματος για την παροχή ενέργειας. 

Η δρομολόγηση του σύρμού γίνεται από το FTZ (Κέντρο Τεχνολογι­
κών Ερευνών της DB AG), το οποίο εγκαινιάστηκε στις 4 Ιουνίου στο 
Muenchen-Freimann. Τις δοκιμές παρακολουθούν επίσης και ομάδα 
τεχνικών των Ολλανδικών Σιδηροδρόμων (NS), οι οποίοι τον περασμέ­
νο χρόνο υπόγραψαν συμβόλαιο για την αγορά του ICE-3. Αυτή είναι η 
πρώτη πώληση συρμού ICE εκτός Γερμανίας. 
Για τους επόμενους 1 8  μήνες έχουν σχεδιαστεί τρία βασικά προγράμ­
ματα δοκιμών που περιλαμβάνουν ταχύτητες 3 1 0-330 χλμ./ώ στη 
γραμμή υψηλών ταχυτήτων NBS μεταξύ Hannoνer-Goettingen και αρ­
γότερα υψηλότερες ταχύτητες στη νέα γραμμή που κατασκευάζεται με­
ταξύ Hannoνer-Berlin. Η συγκεκριμένη δοκιμή πραγματοποιήθηκε στη 
διαδρομή Muenchen Laim-Augsburg και αφορούσε τη συμπεριφορά 
του συρμού σε πεδήσεις από ταχύτητα 1 40 χλμ/ώ σε 30 χλμ/ώ. • 

ι: Ενδιάμεσο όχημα του ICE-S με 
το χαρακτηριστικό φασματικό 

---...---.....-----
σχέδιο στο πλάι. 2: Ο πειραματικός 

I I συρμός ICE-S λίγο πριν την 
αναχώρηση του δρομολογίου 

_ _ δοκιμής στο σταθμό Munchen 
Laim. 3: Εσωτερικό ενός από τα 

. . . - . 
�-�· 

τρfα ειδικά διαμορφωμένα 
οχήματα του ICE-S, κατά τη 
διάρκεια δοκιμών. 4: Άποψη του 1 χειριστηρίου του ICE-S, με μέλη 
της ομάδας του Σ.Φ.Σ., στο 
δοκιμαστικό δρομολόγιο μεταξύ 
Munchen - Augsburg. 
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Δ nμοσzεύοvμε τnν ενοzαφέροvσα ομzλiα τοv Κa!Jnynτn κ. Βλαστού, στnν εκοrίλωσn 
τιοv ορyάνωσε ο Σ. Φ.Σ. yzα το τραμ, στzς 14 Οκτωβρiοv 1997, οzότz !Jεωρούμε τzς 

!Jέσεzς τοv 1fαt τον τιροβλnματzσμό ότz αξiζοvν μzα εvρύτερn σvζrίτnσn. 
ΤΟΥ ΘΑΝΟΥ ΒΛΑΣΤΟΥ π ριν από μερικές ημέρες η Αναmυξιακή Ε πικ. Ka8ny. Ε.Μ.Π. όμως προέκυψε στο Συνέδριο ότι το πιο σοβαρό 

Εταιρε(α του Δήμου Αθηναίων οργάνωσε είναι οι κοινωνικές και οι πολιτικές υστερήσεις. 
με επιτυχία στην Αθήνα Πανευρωπαϊκό Συνέδριο Η Ευρώπη εστιάζει την προσοχή της στις πόλεις. Διότι ε-

με θέμα: "Βιώσιμο Αστικό Περιβάλλον. Θεσμο( και Δια- κεί συγκεντρώνεται η μεγάλη πλειονότητα του πληθυ-
χείριση". Όπως αντιλαμβάνεστε, το κέντρο των συζητήσε- σμού, διότι αυτές συνεισφέρουν στη συνολική οικονομία 
ων ήταν το μέλλον της Αθήνας, οι Ολυμπιακοί Αγώνες, οι περισσότερο και από όσο αναλογε( στον πληθυσμό τους, 
μεγάλες αλλαγές που γίνονται ή θάπρεπε να γ(νουν, με ή διότι εκε( χτ(ζονται το κοινωνικό και το πολιτικό μέλλον 
και ανεξάρτητα απ' αυτούς. της Ευρώπης. Τα τεχνικά προβλήματα που συζητούνται ε(ναι 

Με ευκαιρ(α τη μεγάλη έμφαση που δίνει τον τελευταίο καιρό πολλά, όμως το πιο κρίσιμο, το πιο θεμελιακό είναι η παρα(τη-
η Ευρωπαϊκή Επιτροπή στα θέματα της πόλης, επισημαίνοντας ση του κόσμου από τα κοινά, η aποστασιοποίησή του από την 
τα μεγάλα κοινωνικά προβλήματα που αναδύονται στο εσωτερι- πόλη, σαν να μη τον αφορά, σαν να μην τον αντιπροσωπεύει. 
κό της, εξαιτ(ας δομικών ρωγμών στην οικονομία της, όπως η α- Οι πόλεις επεκτείνονται με ιλιγγιώδεις ρυθμούς, αλλά γίνονται 
νεργία, ή ηθικών παρεκτροπών, όπως η ξενοφοβία, ρωγμών που όλο και πιο ξένες, γιατ( χτ(ζονται ερήμην των κατοίκων τους . 

. οδηγούν σε κοινωνικούς aποκλεισμούς, μιλήσαμε για την κρ(ση Αυτό το οικοδόμημα είναι σαθρό, γιατί απουσιάζει ο άνθρωπος 
της πόλης. Κρ(ση που υποσκάmει τα θεμέλια του συνολικού ευ- και ο πολ(τη(;. Απουσιάζει η υπευθυνότητα, η συλλογικότητα 
ρωπαϊκού οικοδομήματος. Μιλήσαμε για τεχνικές υστερήσεις, και αντί γι' αυτές αναmύσσονται ο aτομισμός, η αντικοινωνική 
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, 

ο ρόΑος του επιφανειακού τραμ απεναyπ 
στο μετρο 

ως εyyύησιι yιa mv ποιόππa mς ζωής 
στην Πρωτεύουσα. 

Το τραμ του Στρασβούργου απήλλαξε την πόλη 
από τπ μόλυνση και το άγχος του αυτοκινήτου και 
τπς κίνησης. 

συμπεριφορά, η εγκληματικότητα και η βία. 
Σε κάθε κείμενο που προέρχεται από την Ευ­
ρωπαϊκή Επιτροπή, σε κάθε ανακοίνωση, σε 
κάθε Συνέδριο για την πόλη, αυτό που τονίζε­
ται ως πρώτη ανάγκη είναι η αλλαγή των συ­
μπεριφορών, η σημασία του να μεταμορφω­
θούν οι κάτοικοι σε πολίτες, με όλο το κοινω­
νικό και πολιτικό βάρος που αξίζει σε αυτή τη 
λέξη. Αναδεικνύεται το πόσο σημαντική είναι 
η συμμετοχή του πολίτη στο γίγνεσθαι της 
πόλης. Όμως προϋπόθεση για τη συμμετοχή 
είναι η ενημέρωση και η διαφάνεια στο έργο 
και στις διαδικασίες λήψης των αποφάσεων 
από πλευράς πολιτείας. Προϋπόθεση για τη 
συμμετοχή είναι επίσης η ύπαρξη θεσμών πιο 
οικείων, πιο φιλικών, πιο προσιτών στον πολί­
τη. Η ευθύνη της πολιτείας είναι επίσης με­
γάλη στο να προωθήσει τέτοιους θεσμούς. 

Για να έρθουμε στα δικά μας, στο Συνέδριο 
τονίστηκε επίσης η ανάγκη, οι Αθηναίοι να ε­
γκαταλείψουν την παθητική τους στάση και να 
πάρουν την υπόθεση της Αθήνας στα χέρια 
τους. Τονίστηκε η ανάγκη κινητοποίησης της 

κοινωνίας. Τ ο θέμα μας είναι το τραμ, αλλά δε θα ήθελα να στα­
θώ στα τεχνικά ζητήματα, που θα συζητηθούν ούτως ή άλλως. 
Επιτρέψτε μου να σταθώ στη μορφή που έχει πάρει και η δημό­
σια συζητήση για τραμ. Στο τι συζητιέται, πώς συζητιέται, ποιοί 
το συζητούν και γιατί. Εννοείται φυσικά ότι πάνω απ' όλα η συ­
ζήτηση αυτή είναι για την τύχη της πόλης μας. 

Αρχικά ας το κάνουμε σαφές. Το τραμ, όσοι το προτείνουν, δεν 
το κάνουν γιατί έχουν μια έμμονη ιδέα, μια μεταφυσική συμπά­
θεια σε αυτό το μέσο. Δεν το κάνουν από χόμπυ. Τ ο προτείνουν 
γιατί οραματίζονται μια Αθήνα ανθρώπινη, βιώσιμη και λειτουρ­
γική. Δεν μπορεί η Αθήνα να εξυπηρετήσει την άπειρη ζήτηση 
μετακινήσεων με ιδιωτικό αυτοκίνητο. Δε χωράει. Τ ο πλάτος 
των δρόμων της είναι ανεπαρκές. Η Αθήνα δεν μπορεί να λει­
τουργήσει παρά μόνο στηριγμένη στη δημόσια συγκοινωνία. Και 
λόγω της μεγάλης της πυκνότητας αυτό είναι οικονομικά εφι­
κτό. Όμως δεν είναι λύση να κατεβάσουμε τον κόσμο στις υπό­
γειες σήραγγες και να αφήσουμε στους δρόμους να εξακολουθεί 
να κυριαρχεί η γνωστή βαρβαρότητα που ζούμε καθημερινά. Για 
να επικρατήσουν κάπως πολιτισμένες συνθήκες, ένα σημαντικό 
μέρος από τα αυτοκίνητα, που σήμερα βρίσκονται στους δρό­
μους, πρέπει να απομακρυνθεί. Ώστε να υπάρξει χώρος για με-

ρικά στοιχειώδη, όπως η δημόσια συγκοινωνία, το περπάτημα 
και το ποδήλατο. 

Αν θέλουμε να εξακολουθήσουμε να παραμένουμε μέλος της 
ευρωπαϊκής οικογένειας, πρέπει να σεβαστούμε και εμείς κά­
ποια ανθρώπινα δικαιώματα που σήμερα κtιταπατώνται σε αυτή 
την πόλη. Το δικαίωμα να αναπνέεις, για παράδειγμα. Το δικαί­
ωμα να περπατάς. 

Τις λίγες μέρες που θα διαρκέσουν οι Αγώνες, θα ήταν εύκολο 
και βολικό αν τις αντιμετωπίζαμε σαν ένα μεμονωμένο επεισόδιο 
στη ζωή της πόλης. Θα κοροϊδεύαμε έτσι όλο τον κόσμο και φυ­
σικά και τους Αθηναίους. Τ ους κάναμε να πιστέψουν ότι το 2004, 
η πόλη θα είναι μια σύγχρονη ευρωπαϊκή πρωτεύουσα. Ανθρώπι­
νη και τεχνολογικά εξοπλισμένη. Ότι η ρύπανση θα έχει σημα­
ντικά μειωθεί. Στην πραγματικότητα ξέρουμε ότι με τα έργα που 
σχεδιάζονται αυτό δε θα συμβεί. Με διαχειριστικές ρυθμίσεις, ό­
πως απαγορεύοντας την κίνηση του Ι.Χ., πράγματι θα μειωθεί 
κατακόρυφα η ρύπανση για είκοσι μέρες και η πρωτεύουσα θα 
λειτουργήσει προσωρινά. Όμως δεν είναι αυτό που ζητάει η πό-

το πιο κρίσιμο, το πιο θεμελιακό πρόβλημα 
είναι η παραίτηση του κόσμου από τα κοινά, 

η aποστασιοποίησή του από την πόλη, 
σαν να μη τον αφορά, 

σαν να μην τον αντιπροσωπεύει. 
λη. Δεν είναι αυτό που περιμένουν οι πολίτες της. Δεν είναι αυτό 
που υποσχεθήκαμε στη διεθνή κοινότητα, που έχει και αυτή δι­
καιώματα πάνω στην ιστορική κληρονομιά της Αθήνας. 

Με το μετρό δεν αντιμετωπίζεται το πρόβλημα της ρύπανσης. 
Ούτε μπορούμε να ελπίζουμε ότι οι νέες τεχνολογίες οχημάτων 
θα δώσουν λύσεις. Οι τελευταίες εκτιμήσεις ευρωπαϊκών ερευ­
νών το αποδεικνύουν. Η Αθήνα μαζί με δυο - τρεις ακόμη πόλεις 
δεν μπορεί να ελπίζει μόνο στις νέες τεχνολογίες. Χρειάζονται 
ριζικές αλλαγές, που δεν έχουν ως τώρα προγραμματιστεί. 
Χρειάζεται μια άλλη στάση ζωής από τους κατοίκους σε αυτές 
τις πόλεις. Πρέπει να βοηθηθούν από την πολιτεία γι' αυτό. 
τουλάχιστον με την παροχή κινήτρων για την απεξάρτησή τους 
από το αυτοκίνητο. Τι θα γίνει στην επιφάνεια της πόλης; Αυτό 
έχει σημασία. Και όμως δεν έχει δρομολογηθεί τίποτα. Δεν υπάρ­
χουν σχέδια. Δεν υπάρχουν σχέδια ούτε καν για την προσαρμογή 
των υφισταμένων δικτύων δημόσιας συγκοινωνίας στο νέο μετρό, 
που του είναι απαραίτητα για να το τροφοδοτούν. Δεν υπάρχουν 
πολιτικές για της χρήσεις γης και για τους όρους δόμησης. Δεν υ­
πάρχουν πολιτικές για το τεράστιο πρόβλημα της στάθμευσης 
στις κεντρικές περιοχές και όμiuς ξέρουμε ότι πρόκειται για βρα­
δυφλεγή βόμβα στα θεμέλια της Αθήνας. Η ιδιοκτησία αυτοκι­
νήτου έχει τεράστια περιθώρια αύξησης. Ακόμη και αν απο- 11> 
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11> θαρρύνονται να κινηθούν, πού θα σταθμεύ­
ουν αυτά τα αυτοκίνητα; Αποδεχόμαστε να 
κλείσει οριστικά το κεφάλαιο ανάπλαση των 
δρόμων; Στρουθοκαμηλίζουμε απέναντι στο 
πρόβλημα που λέγεται μηχανοκίνητα δίκυκλα, 
που κατακλύζουν με δραματικούς ρυθμούς τις 
ελληνικές πόλεις. Αφήνουμε τους νέους να 
σκοτώνονται και εμείς συζητάμε για το αν θα 
φοράνε ζώνες οι επιβάτες αυτοκινήτων. Δεν υ­
πάρχουν πολιτικές για το ποδήλατο. Δεν υπάρ­
χουν πολιτικές για τη ρύπανση και το θόρυβο. 

Όλα τα παραπάνω δεν είναι ανεξάρτητα του 
τραμ. Το τραμ αντιστοιχεί σε ό,τι πιο καθαρό, 
αποτελεσματικό, αισθητικά ελκυστικό προ­
σφέρει σήμερα η τεχνολογία στην επιφανεια­
κή δημόσια συγκοινωνία. Το τραμ όμως 
χρειάζεται το δικό του χώρο, που δεν μπορεί 
να είναι άλλος από αυτόν που καταλαμβάνε­
ται από το ιδιωτικό αυτοκίνητο. Προτείνοντας 
τραμ δεν προτείνεται απλά ένα μεταφορικό 
μέσο. Προτείνεται μια εικόνα βιώσιμης λει­
τουργίας της πόλης. Η μοναδική εικόνα που 
μπορεί και πρέπει να aντιπαρατεθεί σε αυτό 
που συμβαίνει σήμερα. Προβλέπει λιγότερο 
χώρο διαθέσιμο στα αυτοκίνητα, aσφαλέστε­
ρες συνθήκες για τους πεζούς στο δρόμο, λι­
γότερη ρύπανση, μικρότερο θόρυβο. τ ο τραμ 
είναι προϋπόθεση γι' αυτά. 

Εκτρέπεται τελε(ως η συζήτηση από την ου­
σία της, όταν εστιαζεται στο πού θα μπει το 
τραμ. Το ζήτημα τ(θεται αντ(στροφα. Η Αθή­
να χρειάζεται ένα πυκνό δίκτυο τραμ. Σε όλες 
τις μεγάλες αρτηρ(ες. Παντού επικρατούν 
συνθήκες που πρέπει ριζικά να αλλάξουν. 
Στην Αθήνα που οικοδομε(ται, ζήτηση μετα­

ΕΠΑΝΩ: Το τραμ της Γαλλικής πόλης Γκρενόμπλ. ΚΑΤΩ: Το τραμ της Γερμανικής πόλης Μάιντζ. 

κινήσεων θα υπάρχει μεταξύ όλων των σημε(ων της αστικής επι­
φάνειας, η οποία θα ε(ναι ισόρροπη και συνεκτική. Το τραμ θα 
μπει εκεί που σήμερα υπάρχουν αυτοκίνητα. Έτσι απλά. Αντι­
λαμβάνομαστε τη λογική όσων θα προτιμούσαν όλες οι διαθέσι­
μες χρηματοδοτήσεις να διατεθούν για επεκτάσεις του μετρό. 
Είναι η λογική που βάζει σαν στόχο να βοηθηθεί η πόλη να λει­
τουργεί, χωρίς να αλλάζει η πόλη. Την οικονομική υποβάθμιση 
της Αθήνας, τον κορεσμό, τα ατυχήματα, τη ρύπανση, το θόρυ­
βο, την υποχρέωσή μας να διασώσουμε τα αρχαία, τα αγνοε(. 
τ α αρχαία δεν κινδυνεύουν από τον μετροπόντικα, διαλύονται 
από τη ρύπανση του αέρα. Αντιπαρατίθενται δυό διαφορετικές 
εικόνες για την Αθήνα. Η μια εικόνα αναζητά λύσεις επιβίωσης 
και προστασίας στις υπόγειες σήραγγες για τους ανθρώπους και 
στα μουσεία για τα αρχα(α. Η άλλη εικόνα υπεραστι(ζεται το δι­
καίωμά μας να περπατάμε και να αναπνέουμε. 

Το τραμ δεν είναι ούτε τραινάκι του λούνα-παρκ, ούτε τουρι­
στική attraction για να περιφέρεται στους αρχαιολογικούς χώ­
ρους. τ ο τραμ δεν είναι ένα χρέος στη μνήμη του τ ρίτση που έ­
χουμε το βάρος να εξοφλήσουμε σε πρώτη ευκαιρία. Το τραμ 
είναι η συγκοινωνιακή λύση που χρειάζεται η βιώσιμη πόλη. 
Και το μετρό χρειάζεται το τραμ για να τροφοδοτε(ται. Όπου 
δεν μπει τραμ, όπου δηλαδή η επιφανειακή δημόσια συγκοινω­
νία είναι ελλειμματική, θα υπάρχει έλλειμμα εξυπηρέτησης και 
υστέρηση ποιότητας ζωής. 
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Η συζήτηση για το τραμ δεν θα γίνει σωστά αν δεν ενταχθεί σε 
μια συνολική δημόσια συζήτηση για το μέλλον της Αθήνας. Δεν 
υπάρχει αυτή η συζήτηση. Η πολιτεία έχει εστιάσει το ενδιαφέ­
ρον της σε κάποια μεγάλα έργα που ίσως είναι πολύ χρήσιμα, ό­
μως δεν είναι αρκετά. Επί πλέον φαίνεται ότι υποτιμάται ο κίν­
δυνος ότι τα μεγάλα οδικά έργα θα δώσουν ώθηση σε εντατικό­
τερη χρήση του αυτοκινήτου και θα οξύνουν έτσι τα προβλήμα­
τα, ιδιαίτερα στις κεντρικές περιοχές. Προχωράμε στα τυφλά με 
το γνωστό μας σύνθημα "βλέποντας και κάνοντας". Φροντίζο­
ντας πάντα οι παρεμβάσεις μας να έπονται της έκρηξης των 
προβλημάτων, έτσι ώστε να γίνονται ευκολότερα αποδεκτές. 

Δε χαράσσονται έτσι στρατηγικές απέναντι σε τόσο μεγάλα 
προβλήματα κοινωνικού, περιβαλλοντικού, πολιτισμικού και πο­
λιτικού χαρακτήρα. Είμαστε αδιόρθωτοι σε αυτό τον τόπο. 

Υποστηρίχτηκε ότι η μεγάλη έρευνα ανάλυσης των χρήσεων 
γης και των μετακινήσεων, που εκπόνησε η "Αττικό Μετρό", θα 
αποτελούσε την προϋπόθεση για οποιοδήποτε συνολικό σχεδια­
σμό. Υπάρχουν τώρα τα στοιχεία. Όμως ποιος κάνει το σχεδια­
σμό; Η "Αττικό Μετρό"; Με ποιές κατευθύνσεις; Η μορφή που 
θα δώσουμε στην Αθήνα δεν είναι αρμοδιότητα των μηχανικών. 
Είναι πολιτικό ζήτημα. Πρέπει να υπάρξουν πολιτικές επιλογές 
που θα πάρουν υπόψη τους τα συμπεράσματα ενός ευρύτατου 
κοινωνικού διαλόγου. Όμως ποιός ξέρει τι σχεδιάζουν τα αρμό­
δια Υπουργεία; 
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Με μυστικοπάθεια και αιφνιδιασμούς προχωρούν πράγματι εύ­
κολα κάποια έργα, όμως για λίγο, μετά αρχίζουν οι αντιδράσεις 
και αναλαμβάνουν τελικά να ψήσουν οι αναρμόδιοι δικαστές. 
Δε δικαιούμαστε να παραπονιόμαστε για την κοντόφθαλμη στά­
ση των κατοίκων όταν ποτέ δεν φροντίσαμε να τους πληροφο­
ρήσουμε σφαιρικά. Η αληθινή ευαισθητοποίηση θα προέλθει με 
περισσότερη δημοκρατία και η δημοκρατία, τουλάχιστον στον 
τομέα της πόλης και των έργων γι' αυτήν, απουσιάζει χαρακτη­
ριστικά. Οι μελέτες για το τραμ είναι ένα πρωτότυπο παράδειγ­
μα για την Ελλάδα όπου η Τοπική Αυτοδιοίκηση ανέλαβε πρω­
τοβουλfες που ξεπερνούν την κλfμακα των ορfων της, ξεπερνούν 
τις αρμοδιότητές της. Να την κατηγορήσουμε για πολιτική ζα­
βολιά; Ή μήπως με ευκαιρία την εμπειρία του τραμ να συζητή­
σουμε επί της ουσίας τον τρόπο που είναι οργανωμένη διοικητι­
κά και κατανέμονται οι αρμοδιότητες στην Αθήνα; Η πρόταση 
για τραμ ξεπήδησε από τη μικρότερη διοικητικά γεωγραφική ε­
νότητα, που είναι οι Δήμοι, ως ένα αίτημα για ριζική αναβάθμι­
ση της δημόσιας συγκοινωνίας και ανάπλασης της πόλης γενι­
κότερα με περιορισμό του I.X. Είναι το μοναδικό α(τημα για την 
πόλη που προέρχεται από τα κάτω και η πολιτεία το αντιμετω­
πίζει δια της σιωπής. Κατά τα άλλα όλες οι συνήθεις παρεμβά­
σεις ε(ναι προϊόν έμπνευσης δημοσίων υπηρεσιών ή μελετητι­
κών και κατασκευαστικών γραφείων, που τις πληροφορούνται οι 
κάτοικοι όταν εγκαθίστανται τα εργοτάξια. 

το τραμ αντιστοιχεί σε ότι πιο καθαρό, 
αποτελεσματικό, αισθητικά ελκυστικό 

προσφέρει σήμερα η τεχνολογία 
στην επιφανειακή δημόσια συγκοινωνία, 
που όμως χρειάζεται το δικό του χώρο, 

ο οriοίος δεν μπορεί να είναι άλλος 
από αυτόν που καταλαμβάνεται από 

το ιδιωτικό αυτοκίνητο. 

Η μελέτη που έχει καταθέσει ο Δήμος Αθηναίων, με την υπο­
στήριξη οκτώ ακόμη Δήμων, που τους αφορά, εισηγεfται τη σύν­
δεση του κέντρου με την ακτή του Λεκανοπέδιου. Για τη Λ. Πο­
σειδώνος, που από διάδρομος ενοποίησης της παραλιακής ζώ­
νης που θα μπορούσε να είναι, έχει μετατραπε( σε θανατηφόρο 
αγωγό αποκόmοντας την πόλη από τη θάλασσά της, προτείνε­
ται το τραμ. Το τραμ θα γινόταν εύκολα μοχλός αναστροφής 
του βάρβαρου τοπίου σε ένα χώρο με ηπιότερες και πιο ανθρώ­
πινες συνθήκες περιβάλλοντος. Η προοmική μετατροπής του 
Ελληνικού σε υπερτοπικό πόλο, δημιουργίας αθλητικών και άλ­
λων εγκαταστάσεων στον Ιππόδρομο και το Φαληρικό Όρμο, η 
αύξηση των εγκαταστάσεων αναψυχής αλλά και της κατοικfας 
στους παραλιακούς Δήμους, πώς είναι συμβατή με όσα συμβαί­
νουν στη Λ. Ποσειδώνος; Τι προτείνει επιτέλους το Υπουργεfο; 
Δικαιούμαστε να γνωρίζουμε. 

Ίσως κάποιοι σκέφτονται ότι το τραμ είναι χρήσιμο αλλά πο­
λυτέλεια για την Αθήνα. Προφανώς υποτιμούν το κόστος των 
προβλημάτων που αντιμετωπίζει η πρωτεύουσα. Το κόστος της 
ανθρώπινης ζωής, της υγείας, του χαμένου χρόνου, των δυσλει­
τουργιών. 

Περιμένουμε σήμερα να γίνει μια πραγματική συζήτηση, απαιτού­
με την παρουσία της πολιτε(ας και περιμένουμε απαντήσεις στα τό­
σα ερωτήματα. Διεκδικούμε το δικαίωμα στην πληροφόρηση, στον 
έλεγχο, στη συμμετοχή. Μας ανήκει η πόλη μας. • 

Ε Ρ Ε Υ Ν Α • 
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ΚΑΤΕΧΑΚΗ - ΠΕΝΤΑΓΩΝΟ 3/97 
ΣΗΡΑΓΓΑ 

ΜΕΤΡ Ο. 
ΒΑΓΟΝι 

Μέpο με ιn μέpο νίνειοι nοονuοι ικόιnιο 
60% ιοu έpyou έχει ήδη κοιοοκεuοοιεί 

Το ΜΕΤ ΡΟ της Αθήνας, το μεγαλύτερο έργο που έγινε ποτέ στην Ελλάδα και ένα από τα μεγαλύτερα σήμερα 

στην Ευρώπη, προχωρεί και μέρα με τη μέρα γίνεται πραγματικότητα. 

• 1 1  ,3 χλμ κατασκευασμtνων σηράγγων • 7,5 χλμ τοποθετημένων σιδηροτροχιών • 1 3  σταθμοί σε στάδιο τελικών αρχιτεκτονικών 

εργασιών • 7 σταθμοί με ολοκληρωμένες εγκαταστάσεις ηλεκτρολογικού εξοπλισμού 

• 54 κατασκευασμένα αμαξώματα βαγονιών και 3500 εργαζόμενοι σε 48 εργοτάξια, συνθέτουν την εικόνα εξέλιξης του έργου, 

παρά τα μεγάλα προβλήματα που είναι φυσικό να παρουσιάζονται. 

Το ΜΕτΡΟ θα δώσει ΑΝΑΣΑ ΖΩΗΣ ΣτΗΝ ΑΘΗΝΑ. Λιγότερη κίνηση στους δρόμους. Αξιόπιστες και ταχύτερες μετακινήσεις. 

Καλύτερο περιβάλλον. Η χρηματοδότηση του έργου στο σύνολό της είναι εξασφαλισμένη απ ο ευρωπα'ίκές πηγές και εθνική συμμετοχή. 

Η Α ΠΙ ΚΟ ΜΕΤΡΟ Α. Ε . ,  κύριος του έργου, διαχειρίζεται αποτελεσματικά την κατασκευή του,  διασφαλίζει τα συμφέροντα 

του Ελληνικού Δημοσίου,  ενημερώνει υπεύθυνα τους πολίτες και προετοιμάζει την έγκαιρη λειτουργία του . 

Συγχρηματοδότηση : Ευρωπαϊκή Ένωση, Ελληνικό Δημόσιο, Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων_ 
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1 .  Η ΑΝΑΠΠΞΗ mN ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

Η ανάπτυξη των οικονομικών και κοινωνικών σχέ­
σεων, π οποία εκφράζεται με αύξηση των μετακινή­
σεων ατόμων και εμπορευμάτων, καθώς και οι πρό­
οδοι τπς τεχνολογίας που διεύρυναν τις δυνατότη­
τες ταξιδιού, οδήγησαν στην πολύ μεγάλη αύξηση 
των μεταφορών, η οποία μάλιστα τα τελευταία είκο­
σι χρόνια προσέλαβε διαστάσεις έκρηξης. 
Για την Ευρωπαϊκή Κοινότητα, οι επιβατικές μεταφορές αυξή­

θηκαν κατά περισσότερο από 85% μεταξύ 1 970 - 1 990, ενώ η 
αντίστοιχη αύξηση των εμπορευματικών μεταφορών ήταν πάνω 
από 50%. Οι Πίνακες 1 και 2 παρουσιάζουν την εικόνα των ε­
πιβατικών και εμπορευματικών μεταφορών στην Κοινότητα την 
εικοσαετία 1 970 - 1 990, ενώ φαίνεται ότι οι τάσεις για το μέλ­
λον εξακολουθούν να είναι έντονα αυξητικές. 

Τ α συμπεράσματα από τους Πίνακες 1 καί 2 είναι ότι για μεν 
τις επιβατικές μεταφορές: 

- Αν και ο σιδηρόδρομος αύξησε το μεταφορικό του έργο κατά 
25% περίπου 

Ε 

2. ΕΠΙΠΥΩΣΕΙΣ 
ΣΥΟ 
ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ 

Η πολύ μεγάλη συνολική 
αύξηση μεταφορών, η 
οποία μάλιστα ήταν και 
ως ένα σημείο απρόβλε­
πτη και απρογραμμάτι­
στη, έχει πολύ μεγάλες 
επιπτώσεις στο περιβάλ­
λον. Υπήρξε υπερβολική 
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Πολιτικού Μnχανικού ­
Σ vyκοινωνιολόyοv 

σπατάλη ενεργειακών πόρων, παρατηρήθηκε έντο­
νη αλλοίωση του φυσικού τοπίου, μετρήθηκαν πολύ 
μεγάλες τιμές ρυπαντών και θοpύβων στην ατμό­
σφαιρα, ενώ και τα ατυχήματα του τομέα μεταφο­
ρών κινήθηκαν σε πολύ υψηλά επίπεδα. 

Κατά μεγάλο ποσοστό, οι επιπτώσεις αυτές ήταν αναπόφευ-

σε απόλυτες 
τιμές, το μερί­
διό του μειώ­
θηκε από 1 0% 
σε περίπου 6-
7% στο σύνο­
λο του μετα­
φορικού έρ­
γου. 

Πίνακας 1 .  Εμπορευματικές μεταφορές στnν 
Κοινότnτα σε δισεκατομ. Χιλιομετρικούς Τόννους. 

Πίνακας 2.  Επιβατικές μεταφορές στnν Κοινότnτα 

σε δισεκατομ . Χιλιομετρικούς Επιβάτες. 

- Η  κυριαρχί­
α των οδικών 
μεταφορών με 
ιδιωτικά αυτο­
κίνητα ήταν α­
πόλυτη ήδη α-

Έτος Σιδηj)'μος Οδός Ποτάμιες 

1970 207 377( 1)  101  

1975 177 459( 1)  95 

1980 194 581 (2) 104 

1985 181 634(3) 95 

1989 181  784(3) 104 

1990 176 797(4) 105 

( 1 )  Χωρiς Π ορτογαλiα και Ι ρλανδία 

(2) Χωρίς Ελλάδα 

(3) Χωρiς Π ορτογαλiα 

Αγωγοί 

60 

69 

80 

61  

62 

63 

(4 )  Χωρiς Πορτογαλiα, Ελλάδα κ α ι  Ι ρλανδiα 

πό το 1 970 (76%), αλλά το 1 990 το μερίδιό τους στην αγορά έ­
φθασε περίπου το 80%. 

- Οι αεροπορικές μεταφορές, αν και κατέχουν σήμερα μόνο το 
6% περίπου του συνολικού έργου, παρουσίασαν τις μεγαλύτε­
ρες αυξήσεις την περασμένη εικοσαετία, σχεδόν πενταπλασιά­
ζοντας το μεταφορικό τους έργο. 

Στις εμπορευματικές μεταφορές: 
- Οι οδικές μεταφορές υπερδιπλασίασαν το μεταφορικό τους 

έργο σε απόλυτες τιμές, ενώ το μερίδιό τους στην αγορά μετα­
φορών από 50, 6% το 1 970 έφθασε το 70% το 1 990. 

- Οι σιδηροδρομικές μεταφορές έχασαν μεταφορικό έργο και 
σε απόλυτες τιμές (μείωση 1 5%), ενώ και το μερίδιό τους από 
28% έφθασε το 1 5%. 

Σύνολο Έrος Σιδηj)'μος Λεωφορεfα Ιδιωr. αuv'ro Αεροπλάw (1) Σύνολο 

745 1970 182 2 14(2) 1390(2) 41 1827 

800 1975 200 249(2) 1701 (2) 66 2216 

959 1980 209 278(2) 2033(2) 92 26 1 2  

9 7 1  1985 218 284(2) 2200(2) 138 2840 

1 1 3 1  1989 231  302(3) 2685(3) 180 3398 

1 14 1  1990 231 3 1 3(4) 2776(3) 196 3516 

(1)  Αναφέρονται σ ε  aπογειώσεις και π ροσγειώσεις μόνο μέσα 

στην Κοινότητα 

(2) Χωρiς Λουξεμβούργο, Ι ρλανδiα 

(3) Χωρiς Λουξε μ βούργο, Ι ρλανδiα και Ελλάδα 

(4) Χωρiς Βtλγιο, Ελλάδα, Ι ρλανδiα και Λουξεμβούργο 

κτες, καθώς θα ήταν αδύνατον να περιμένει κάποιος ότι η εκδή­
λωση αυτής της κινητικότητας θα μπορούσε να γίνει χωρίς να 
πειραχτεί το περιβάλλον. Είναι όμως εξίσου σίγουρο ότι οι επι­
πτώσεις αυτές θα μπορούσαν να είχαν ελαχιστοποιηθεί, αν τα 
Κράτη είχαν από νωρίς αντιληφθεί το πρόβλημα και φρόντιζαν 
να αναπτύξουν το μεταφορικό τους σύστημα (υποδομή και λει­
τουργία) κατά τρόπο ορθολογικό. Αυτό σημαίνει ότι τα διάφορα 
μεταφορικά δίκτυα υποδομών και υπηρεσιών θα ήταν σωστά α­
νεπτυγμένα ώστε να εξυπηρετούν τη ζήτηση όποτε αυτή εκδη­
λωνόταν, ότι θα συνεργάζονταν μεταξύ τους αποδοτικά, ότι θα 
aνταγωνίζονταν υπό ίσους κανόνες και ότι θα μπορούσαν να ορ­
γανωθούν κατά τρόπο που να διασφαλίζει καλύτερο περιβάλ­
λον, λιγότερη ενέργεια και λιγότερα ατυχήματα. Η χωροταξική 
επίσης οργάνωση πολύ λίγο βοήθησε ώστε να αποφευχθούν οι 
δυσλειτουργίες του συστήματος. 
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Αντί της ορθολογικής οργάνωσης, όμως, παρατηρήθηκε μία α­
νεξέλεγκτη αύξηση των οδικών και αεροπορικών μεταφορών με 
αντίστοιχο περιορισμό μεταφορικών μέσων που από τη φύση 
τους είναι ενεργειακώς αποδοτικά και φιλικά προς το περιβάλ­
λον, όπως π.χ. ο σιδηρόδρομος και οι ποτάμιες μεταφορές. Η 
αύξηση αυτή των οδικών και αεροπορικών μεταφορών είναι ως 
ένα σημείο δικαιολογημένη, καθώς εκφράζει την αύξηση του 
βιοτικού επιπέδου (δείκτες ιδιοκτησίας ιδιωτικού αυτοκινήτου) 
και την αύξηση του κόστους του χρόνου (υπερβολική χρήση αε­
ροπλάνου). Παρ' όλα αυτά, οι τάσεις αφέθηκαν ελεύθερες, χω­
ρίς ποτέ τα Κράτη να προνοήσουν ώστε να συμπεριλάβουν στο 
λειτουργικό κόστος αυτών των μέσων και εξωτερικούς παράγο­
ντες, οι οποίοι να αντικατοmρίζουν κατά τα δυνατόν και τις επι­
πτώσεις των μέσων στο περιβάλλον. Ακόμη, τα Κράτη δεν φρό­
ντισαν ώστε να υπάρξει η κατάλληλη υποδομή για τα μέσα αυ­
τά, οπότε φτάσαμε στο σημείο, πρώτον: να υπάρχουν τρομακτι­
κά προβλήματα ανεπάρκειας χωρητικότητας οδικών και αερο­
πορικών υποδομών (ενώ αντίστοιχα η σιδηροδρομική υποδομή 
υποχρησιμοποιείται) και δεύτερον: η ανάπτυξη οδικών και αε­
ροπορικών υποδομών στα κορεσμένα σημεία των δικτύων (που 
θα μπορούσαν να εξυπηρετήσουν τη ζήτηση) να προσκρούει 
πλέον σε σοβαρότατα προβλήματα περιβάλλοντος. 

3. ΚΥΡΙΟΤΕΡΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ 
Η διαδικασία παραγωγής ενέργειας, η βιομηχανία 
και οι μεταφορές θεωρούνται ως οι κυριότερες πη­
γές διοξειδίου του άνθρακα (C02), δηλαδή του πλέ­
ον υπεύθυνου αερίου για το "φαινόμενο του θερμο­
κηπίου" που παράγει ο άνθρωπος. Οι υψηλές συ­
γκεντρώσεις "αερίων θερμοκηπίου" επηρεάζουν το 
κλίμα της γης, με αποτελέσματα τα οποία στο μέλ­
λον μπορεί να είναι ιδιαίτερα δυσάρεστα για τη ζωή 
στον πλανήτη. 

Η εξασθένιση της στιβάδας του όζοντος, που καθιστά τη γη 
πιο ευαίσθητη στην υπεριώδη ακτινοβολία του ήλιου, προκα­
λείται από την εκπομπή των χλωροφθορανθράκων και των αλό­
νων. Η άμεση συμβολή των μεταφορών στο φαινόμενο αυτό ο­
φείλεται κυρίως στη . μεταφορά εμπορευμάτων με οχήματα -
ψυγεία και στην κυκλοφορία οχημάτων εφοδιασμένων με εγκα­
τάσταση κλιματισμού. 
Στη δημιουργία των όξινων βροχών που καταστρέφουν την πα­

νίδα και τη χλωρίδα συμβάλλουν οι ρύποι που εκπέμπονται από 
τις μεταφορές, και ιδίως το θείο και το οξείδιο του αζώτου. 

Αναλυτικά και κατά τομέα, η κατάσταση παρουσιάζεται στις 
παραγράφους που ακολουθούν: 

3.1 Η ατμοσφαιρική ρύπανση 
Η ατμοσφαιρική ρύπανση προκαλείται από την εκπομπή χημι-
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κών ουσιών στην ατμόσφαιρα που αλλοιώνουν τη σύνθεσή της, 
με όλους τους κινδύνους που αυτό συνεπάγεται για την υγεία 
του ανθρώπου, την πανίδα και τη χλωρίδα. Οι εκπομπές που 
παράγονται από τις μεταφορές περιλαμβάνουν τους ακόλου­
θους aτμοσφαιρικούς ρύπους: 
- διοξείδιο του άνθρακα (CO,) που παράγεται από την καύση 

των ορυκτών καυσίμων 
- μονοξείδιο του άνθρακα (CO), υδρογονάνθρακες (HC) και 

mητικές οργανικές ενώσεις (VOC) που προκύmουν από ατελή 
καύση 

- οξείδια του αζώτου (ΝΟ χ) που παράγονται κατά τις καύσεις 
σε υψηλές θερμοκρασίες 

- μόλυβδο (Pb), καθώς και διβρωμο- και διχλωρο- αιθυλένιο, 
που προστίθεται στη βενζίνη για να επιτευχθεί η επιθυμητή πε­
ριεκτικότητα σε οκτάνια και να εξασφαλιστεί μεγαλύτερη πτη­
τικότητα των προ"ίόντων καύσης 

- διοξείδιο του θείου (SO,) που οφείλεται στη μεταλύτερη συ­
γκέντρωση θείου στο πετρέλαιο 

- μικροσκοπικά σωματίδια που εκπέμπονται στην ατμόσφαιρα 
από τους κινητήρες ντήζελ 

- φορμαλδεiJδες και άλλες αλδεiJδες. 

Για τις χώρες του ΟΑΣΑ, ο τομέας των μεταφορών είναι υπεύ­
θυνος για τις εκπομπές των παρακάτω τεσσάρων σημαντικότε­
ρων ρυπαντών: 

- Οξείδια του αζώου (ΝΟ χ) κατά 6 1 %  
- Διοξείδιο του θείου (S02) κατά 4% 
- Υδρογονάνθρακες (HC) κατά 49% 
- Διοξείδιο του άνθρακα (CO,) κατά 2 1 %  

τ ο διοξείδιο του άνθρακα συμβάλλει άμεσα στο φαινόμενο 
του θερμοκηπίου, ενώ τα οξείδια του αζώτου και οι υδρογονάν­
θρακες συμβάλλουν έμμεσα. Το διοξείδιο του θείου και τα οξεί­
δια του αζώτου συμβάλλουν στο φαινόμενο της όξινης βροχής. 
Οι υδρογονάνθρακες μπορούν να προκαλέσουν καρκίνο. 

Από στοιχεία ερευνών που έγιναν στη Γερμανία, η συμβολή 
των διαφόρων μέσων μεταφοράς στην έκλυση των ρυπαντών 
αυτών, παρουσιάζεται στους Πίνακες 3 και 4. 

Όσον αφορά το κοινωνικό κόστος της ατμοσφαιρικής ρύπαν­
σης (σε αυτό συμπεριλαμβάνονται το κόστος υγείας - επιπτώ­
σεις στο αναπνευστικό σύστημα, τοξικότητα λόγω συσσώρευ­
σης μολύβδου -, της απώλειας παραγωγικότητας, της αύξησης 
της θνησιμότητας και των φθορών των κτιρίων) , υπολογίζεται 
ότι αντιπροσωπεύει συνολικά περίπου το 0,3% - 0,4% του Α­
ΕΠ. Σύμφωνα με στοιχεία από έρευνες που έχουν γίνει στη 
Γερμανία, το 9 1 %  του κόστους αυτού αποδίδεται στις οδικές 
μεταφορές, το 4% στις σιδηροδρομικές, το 3% στις ποτάμιες 
και το 2% στις αεροπορικές. � 
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.. 3.2. Ο θόρυβος 
Οι υπερβολικές εκπομπές διαφό­

ρων ήχων μπορούν να προκαλέσουν 
διάφορες βλάβες στον άνθρωπο και 
να καταστούν περισσότερο ή λιγότε­
ρο αφόρητες λόγω της όχλησης, της 
κόπωσης, των διαταραχών και, σε ο­
ρισμένες περιπτώσεις, του πόνου που 
μπορούν να προκαλέσουν. Ο θόρυ-

κύλισης (επαφή ελαστικών με το οδόστρωμα) και όλλους περιο­
δικούς θορύβους. Συνήθως εκτιμάται ότι ο θόρυβος γίνεται ενο­
χλητικός για τον άνθρωπο όταν το επίπεδο του ήχου υπερβαίνει 
το όριο των 55 - 65 leq dB (Α). 

Όσον αφορά τις σιδηροδρομικές μεταφορές, οι εκπομπές θο­
ρύβου προκαλούνται από την επαφή ρόδας/ σιδηροτροχιάς, τον 
κινητήρα, το φαινόμενο αεροδυναμικής, τις κατασκευές κατά 
μήκος των γραμμών και τους κραδασμούς του εδάφους. Στην 
περίπτωση των σιδηροδρόμων υψηλών ταχυτήτων, η τριβή με­
ταξύ της εναέριας γραμμής ηλεκτροδότησης και του παντογρά-

Πίνακας 3. Εκπομπές ρυπαντών στον τομέα επιβατικών 

μεταφορών στπ Γερμανία (g/χλμ. επιβ.) 

ΜΕΣΟ ΜΗΑΦΟΡΑΣ COz HC ΝΟ χ SOz 

Επιβ. αυτ/το (βενζίνη) 180 2 ,50 2,40 0,03 

Επιβ. αυτ/το (ντήζελ) 1 50 0,30 0,60 0,19 

Λεωφορείο (τοπικό) 65 0,50 0,90 0,09 

Λεωφορείο (υπεραστικό) 20 0,05 0,40 0,03 

Σιδnρ/μος (τοπικός) 1 05 0,01 0,30 0,70 

Σιδπρ/μος (υπεραστικός) 45 0,01 0, 1 5  0,30 

Αε οπλάνο ρ 465 0,40 1 ,80 0 ,15  

Πίνακας 4. Εκπομπές ρυπαντών στον τομέα 
εμπορευματικών μεταφορών στn Γερμανία (g/χλμ. επ ιβ . )  

ΜΕΣΟ ΜΗΑΦΟΡΑΣ COz HC ΝΟ χ SOz 

Οδικά μέσα (τοπικά) 255 1 ,25 4,10 0,32 

Οδικά μέσα (υπεραστικά) 140 0,32 3,00 0,18 

Σιδπρ/μος (εμπορικός) 48 0,07 0,40 0, 18 

Ποτά ιες ετα ο ές μ φ ρ μ 40 0,08 0,50 0,05 

βος, ανάλογα με την ένταση και τη φύση του, μπορεί να 
έχει διάφορες επιπτώσεις, από την απλή ενόχληση μέχρι 
τις διάφορες ψυχολογικές και παθολογικές αντιδράσεις. 
Οι επιπτώσεις αυτές εξαρτώνται με τη σειρά τους από 
τους ήχους, καθώς και τη νευρική κατάσταση και τη δρα­
στηριότητα του ατόμQυ που είναι εκτεθειμένο σε αυτούς. 

Κατά τα τελευταία είκοσι χρόνια, ο θόρυβος αυξήθηκε 
σημαντικά λόγω της συνεχώς αυξανόμενης aστικοποίη­
σης, της μεγαλύτερης κινητικότητας εμπορευμάτων και 
προσώπων και της συνεχώς αυξανόμενης εκμηχάνισης 
των περισσότερων δραστηριοτήτων του ανθρώπου. 

Οι εκπομπές θορύβων και οι επιπτώσεις τους διαφέρουν 

Πίνακας 5. Εκθεσn πλnθυσμού 
σε θόρυβο κυκλοφορίας 

(Άτομα ανά εκατομ. ΧΕ και χη 

ΟΛΟΙ 

Αυστρία 

Βέλγιο 

Τσεχοσλοβακία 

Δανία 

Γαλλία 

Γερμανία 

Ιταλία 

Ολλανδία 

Νορβηγία 

Ισπανία 

Σουηδία 

Ελβετία 

Ηνωμ. Βασίλειο 

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ 

Τσεχοσλοβακία 

Δανία 

Γαλλία 

Γερμανία 

Ιταλία 

Ολλανδία 

Νορβηγία 

Σουηδία 

Ελβετία 

Ηνωμ. Βασίλειο 

(Χωρίς mν Γερμανία) 

>55 dB >65 dB 

1 14 37 

59 2 

9 5 

24 7 

42 13 

36 10 

53 23 

47 3 

36 10 

85 26 

26 7 

36 8 

39 9 

46 14 

3 

27 5 

6 2 

1 08 17 

52 22 

63 6 

6 

1 0  1 

8 1  2 1  

21  3 

41  9 

22 6 

δυσάρεστο και ανεπιθύμητο. 

φου του σιδηροδρόμου αποτε­
λεί άλλη μια σημαντική πηγή 
θορύβου. 

Κύρια πηγή θορύβου για τον 
θόρυβο των αεροσκαφών είναι 
οι κινητήρες, των οποίων το η­
χητικό επίπεδο μπορεί να υ­
περβεί τα 1 20 dB (Α) κατά 
την απογείωση. Η ενόχληση 
που προκαλείται από τους θο­
ρύβους των αεροσκαφών ε­
ξαρτάται κυρίως από τη θέση 
του αερολιμένα και από την 
πυκνότητα της αεροπορικής 
κυκλοφορίας. 

Στις αρχές της δεκαετίας 
του 1 980 το 1 6% περίπου των 
κατοίκων των χωρών του ΟΟ­
ΣΑ - περίπου 1 30 εκατομ. άν­
θρωποι - ήταν εκτεθειμένοι σε 
μη επιθυμητά επίπεδα θορύ­
βου, δηλ. πάνω από 65 dB (Α) 
(leq ημέρας). Για τους θορύ­
βους αυτούς, υπεύθυνα μέσα 
ήταν: 

- Οδική κυκλοφορία κατά 
1 4% 
- Αεροπλάνα κατά 1 ο/ο 
- Σιδηρόδρομοι κατά 1 ο/ο 
Το 1 992, το 50% των κατοί­

κων των χωρών του ΟΟΣΑ -
περίπου 400 εκατομ. άτομα -
εκτίθενται σε θορύβους που 
ξεπερνούν τα 5 5  dB (Α) , επί­
πεδο το οποίο αν και θεωρεί-
ται ανεκτό, δεν παύει να είναι 

από το ένα μεταφορικό μέσο στο άλλο. Το γενικό ηχητικό επί­
πεδο της οδικής κυκλοφορίας προέρχεται από την αλληλεπικά­
λυψη διαφόρων θορύβων: του θορύβου μηχανής, του θορύβου 

Ο αριθμός των ατόμων που εκτίθενται σε οδικό και σιδηρο­
δρομικό θόρυβο ανά εκατομ. χιλιομετρικούς επιβάτες και τόν-
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νους είναι σημαντικά μικρότερος για το σιδηρόδρομο από ό,τι 
για την οδό (4 1 και 46 άτομα ανά εκατομ. ΧΕΧΤ για τα 55 dB 
και 9 με 1 4  άτομα για τα 65 dB αντιστοίχως) .  Σχετικός είναι ο 
Πίνακας 5. 

3.3. Κραδασμοί 
Οι κραδασμοί συνίστανται σε κινήσεις φυσικής ύλης, σε χα­

μηλή συχνότητα. Οι επιπτώσεις στον άνθρωπο και στην πανίδα 
μπορούν να συγκριθούν με εκείνες του θορύβου. Οι κραδασμοί 
έχουν επίσης δυσμενείς επιπτώσεις στο έδαφος, στα κτίρια και 
τις υποδομές, όπου μπορούν να προκαλέσουν από απλές ρωγ­
μές έως διαρθρωτικές βλάβες. 

Οι κραδασμοί που αφορούν οδική κυκλοφορία προκαλούνται 
κυρίως από τις διελεύσεις βαρέων φορτηγών, σε δρόμους που 
είναι ακατάλληλοι για τέτοια οχήματα. Το πρόβλημα γίνεται 
σοβαρότερο στην περίmωση διελεύσεων βαρέων φορτηγών από 
αστικές περιοχές. 

Οι κραδασμοί που παράγονται κατά μήκος των σιδηροδρομι­
κών γραμμών, εξαρτώνται από τη φύση του εδάφους, το σύστη­
μα έδρασης των σιδηροτροχιών, καθώς και το βάρος, την ανάρ­
τηση και την ταχύτητα του διερχόμενου συρμού. Η διαφορά 
στους κραδασμούς που προκαλούνται είναι μεγάλη στις περι­
mώσεις επιβατικών και εμπορευματικών αμαξοστοιχιών. Οι ε­
πιβατικοί συρμοί φέρουν μικρότερο βάρος στους άξονες και εί­
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να καταστρέψει το φυσικό χώρο, καθώς και να προκαλέσει μό­
νιμες καταστροφές σε πολύτιμες φυσικές περιοχές, με αποτέ­
λεσμα να επιδεινωθεί η οικολογική ισορροπία, πράγμα που έχει 
ιδιαίτερα δυσμενείς επιmώσεις στην πανίδα και χλωρίδα του 
πλανήτη. 

Σύμφωνα με στατιστικές της Eurostat, το 1 986, το οδικό δί­
κτυο της Κοινότητας αποτελείτο από 30.237 χλμ. αυτοκινητο­
δρόμων και 2. 549.907 χλμ. άλλων οδών, και το σιδηροδρομικό 
δίκτυο από 70.9 1 1  χλμ. μονής γραμμής και 54.9 1 8 χλμ. διπλής 
γραμμής. Η έκταση που καταλαμβάνει το κοινοτικό οδικό δί­
κτυο ανέρχεται σε 28.949 τετρ. χλμ., ήτοι ποσοστό 1 ,3% της 
συνολικής έκτασης της Κοινότητας. Ο χώρος που καταλαμβά­
νει αντιστοίχως το σιδηροδρομικό δίκτυο της Κοινότητας ανέρ­
χεται σε 706 τετρ. χλμ., ήτοι ποσοστό 0,03% της συνολικής έ­
κτασης της Κοινότητας. 

Όσον αφορά την χωρητικότητα των δύο μέσων, με αναφορά 
στη λωρίδα κατάληψης, αναφέρουμε ότι ένας σιδηροδρομικός 
διάδρομος διπλής γραμμής, με εύρος κατάληψης 1 5  μ., έχει δι­
πλάσια χωρητικότητα από ένα δρόμο δύο λωρίδων ανά κατεύ­
θυνση, με εύρος κατάληψης 30 μ. 

Σε αστικές περιοχές, ο προαστιακός σιδηρόδρομος μπορεί να 
προσφέρει σημαντικότατες υπηρεσίες, καθώς με ελάχιστο εύ­
ρος κατάληψης εξυπηρετεί πολύ υψηλούς φόρτους. Το σιδηρο­
δρομικό προαστιακό σύστημα στο Παρίσι εξυπηρετεί 

Πίνακας 7. ΑτuχrΊματα στις χώρες ΕΟΚ 
(Οδός: 1989, Σιδ/μος: 1990) 

Πίνακας 6.  Νεκροί και τραυματίες 
ανά 100 εκατομ. Χιλιομ. Επιβάτες 
και Τόννους ΧΩΡΕΣ NEKPOI ΤΡΑΥΜΑτΙΕΣ 

ναι εφοδιασμένοι με ειδικά 
συστήματα ανάρτησης. 
Έτσι, σπάνια προκαλούν 
κραδασμούς που είναι αι­
σθητοί σε απόσταση πλέον 
των 2 5  μέτρων από τις γραμ­
μές, ακόμη και σε περίmω­
ση υψηλών ταχυτήτων. Αντι­
θέτως, οι εμπορευματικοί 
συρμοί είναι πιο βαρείς και 
άκαμπτοι, και αποτελούν 
την κύρια αιτία των κραδα­
σμών που αποδίδονται στη 
σιδηροδρομική κυκλοφορία. 

Οδός Σιδηρ/μος Οδός Σιδηρ/μος Οδός Σιδηρ/μος 

3.4. Χρήση ynς 
Η υποδομή των μεταφορών 

έχει μόνιμες και συχνά αμε­
τάκλητες επιπτώσεις στο πε-

Γερμανία 

Βέλγιο 

Δανία 

Ισπανία 

Γαλλία 

Ελλάδα 

Ιρλανδία 

Ιταλία 

Λουξεμβούργο 

Ολλανδία 

Πορτογαλία 

Ηνωμ. Βασίλειο 

8000 199 

1990 20 

670 6 

7 190 6 1  

10530 188 

1700 34 

460 14 

6410 83 

70 2 

1460 43 

2380 1 3 1  

5550 84 

ριβάλλον, όσον αφορά τη χρήση γης. Στις πυκνοκατοικημένες 
περιοχές, η υποδομή τwν μεταφορών μπορεί να δημιουργήσει ε­
μπόδια στην κινητικότητα των πεζών, να απομονώσει φυσικά 
και κοινωνικά ορισμένες αστικές περιοχές, να δημιουργήσει ο­
mικούς φραγμούς και να aποδιοργανώσει τις καθημερινές κοι­
νωνικές και εμπορικές δραστηριότητες. Επί πλέον, η υποδομή 
των μεταφορών προσβάλλει το τοπίο: μπορεί να διαταράξει ή 

449390 328 

86680 86 

1 1650 51 

1694 10 75 

236000 140 

289 10 80 

8800 8 

2 16330 173 

1850 3 

50290 82 

61510 232 

347650 550 

Νεκροί 

Τραυματίες 

140 17 

4.270 4 1  

1 .000.000 επιβάτες ημερησίως, ενώ ο 
σταθμός Saint Lazare εξυπηρετεί 1 000 
περίπου επιβάτες προαστιακών συρ­
μών το λεπτό, σε ώρες αιχμής. Για να 
εξασφαλιστεί η ίδια μετακίνηση οδι­
κώς, θα χρειαζόντουσαν περίπου 9.000 
λεωφορεία. 

3.5. Ατυχήματα 
Σύμφωνα με την Έκθεση της Ομάδας 

υψηλού επιπέδου που σχημάτισε η Επι­
τροπή για να εξετάσει την Ευρωπαϊκή πολιτική για την οδική α­
σφάλεια, κάθε χρόνο 50.000 άτομα πεθαίνουν και 1 .500.000 
τραυματίζονται λόγω οδικών ατυχημάτων στις χώρες της Κοινό­
τητας, με υπολογιζόμενο κόστος της τάξης των 70 δισεκατομ. 
ECU. Αν υπολογίσουμε και τα στοιχεία των υπολοίπων χωρών 
του ΟΟΣΑ, φθάνουμε στους 75 .000 νεκρούς και 2 . 1 00.000 
τραυματ(ες ετησ(ως. Οι αντ(στοιχοι αριθμοί για τη σιδηροδρο- � 
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� μική κυκλοφορία είναι 1 . 500 νε­
κροί και 4.000 τραυματίες. Σχετικοί 
είναι και οι Πίνακες 6 και 7. 

4. Ε:Ξ:ΩΤΕΡΙΚΟ 
ΚΟΣτοΣ 
ΣΤΙΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 
Ο παράγοντας του εξωτερι­
κού κόστους στις μεταφορές, 

του κόστους δηλαδή που δεν γίνεται αντιληπτό, κα­
θώς δύσκολα ποσοτικοποιείται, αποτελεί πάρα πολύ 
βασικό σημείο του μελλοντικού σχεδιασμού τπς 
Κοινοτικής Πολιτικής Μεταφορών. 

Αυτό συμβαίνει διότι αφενός το εξωτερικό κόστος περιλαμβά­
νει κυρίως περιβαλλοντικές συνέπειες από τη χρήση των διαφό­
ρων μέσων μεταφοράς, και αφετέρου, διότι ο μη υπολογισμός 
αυτού του κόστους έχει οδηγήσει σε υπερανάπτυξη ορισμένα 
μεταφορικά μέσα (οδικά, αεροπορικά) , χωρίς να έχει ληφθεί 
καμία μέριμνα για τις σημαντικές περιβαλλοντικές επιπτώσεις 
που τα μέσα αυτά προκαλούν. Αντίθετα, ο συνυπολογισμός του 
κόστους αυτού θα βοηθήσει στον καλύτερο ανταγωνισμό των 
μέσων μεταφοράς, πριμοδοτώντας κατά κάποιο τρόπο τα φιλι­
κότερα προς το περιβάλλον μέσα (σιδηρόδρομος, ποτάμιες με­
ταφορές). 

Η έκταση και η σημασία των αρνητικών εξωτερικών επιπτώσε­
ων στις μεταφορές, φαίνεται καλύτερα όταν συγκρίνετια με το 
"παραδοσιακό κόστος". Σύμφωνα με τα στατιστικά στοιχεία 

γκαιότητα - έχουν γίνει από: Την Ομάδα "Μεταφορές πέραν 
του 2000", (Έκθεση Δεκεμβρίου 1 990), που συστάθηκε από 
τον τότε Επίτροπο Μεταφορών κ. Van Miert, την Ομάδα 
"Στρογγυλό Τραπέζι Βιομηχάνων" (Έκθεση για τα ελλείποντα 
δίκτυα σαν Ευρωπαϊκή πρόκληση, 1 990) , την Ομάδα Εργασίας 
των Κρατών Μελών για την Ευρωπαϊκή περιβαλλοντική πολιτι­
κή (Σεπτέμβριος 1 990) , την Υπουργική Διακήρυξη της συνδιά­
σκεψης για την ελεγχόμενη ανάπτυξη (Μάιος 1 990) , τους Υ­
πουργούς Περιβάλλοντος της Κοινότητας, τη Διακήρυξη του 
Δουβλίνου για το περιβάλλον (Ιούνιος 1 990) , την Παγκόσμια 
Διάσκεψη του ΟΗΕ για το περιβάλλον και την ανάπτυξη (Ιού­
νιος 1 992), την Πράσινη Βίβλο της Κοινότητας για τις επιπτώ­
σεις των μεταφορών στο περιβάλλον ( 1 992), και τέλος, την 
πλέον πρόσφατη Λευκή Βίβλο της Κοινότητας για την Κοινή 
Πολιτική Μεταφορών (Δεκέμβριος 1 992). 

Το πρόβλημα της καθιέρωσης κοινών κανόνων για τον υπολο­
γισμό του εξωτερικού κόστους είναι φυσικά τεράστιο. Ακόμη 
πιο τεράστιο είναι το πρόβλημα του πώς θα γίνει η ζητούμενη 
κοστολόγηση. 

Ορισμένα σημεία προς αυτή την κατεύθυνση, τα οποία μόνο 
σαν πολύ γενική προσπάθεια προσέγγισης μπορούν να χαρα­
κτηριστούν, είναι: 

- Η εισαγωγή κάποιου υποτυπώδους και γενικού τέλους μπο­
ρεί να αποτελέσει τον απαραίτητο "καταλύτη" για την έναρξη 
μιας διαδικασίας αληθινής και ακριβούς κοστολόγησης. 

- Τα τέλη για την ατμοσφαιρική μόλυνση θα βαρύνουν όλους 
τους τομείς (μεταφορές, βιομηχανία, κ.λπ.) ,  οι οποίοι ευθύνο­
νται για εκπομπές ρυπαντών. 

- Τα τέλη για την εκπομπή ρυπαντών, όπως είναι τα οξείδια 
της Διεθνούς Οδικής Ομοσπονδίας 
( IRF International Road 
Federation), οι χώρες της Ευρώπης 
κατά μέσον όρο σπαταλούν περίπου 
το 1 ,2% του Ακαθάριστου Εθνικού 
Προϊόντος τους για δαπάνες οδών. 
Αν συγκριθεί ο αριθμός αυτός με τα 
εξωτερικά κόστη, παρατηρούμε ότι: 

Πίνακας 8. Σύγκρισn Κόστους ΥποδομrΊς ( Κατα­
σκευrΊ κα ι συντrΊρnσn) με εξωτερικα κόστn οδικrΊς 
κα ι σιδnροδρομικrΊς κυκλοφορίας (Σουηδία, 1990) 

του αζώτου, το διοξείδιο του θεί­
ου, το διοξείδιο του άνθρακα, οι 
διάφοροι υδρογονάνθρακες, 
κ.λπ., θα βαρύνουν τους χρήστες 
της υποδομής και τις τιμές των 
καυσίμων. 

τ ο εξωτερικό κόστος των οδικών 
ατυχημάτων ισοδυναμεί με τουλά­
χιστον 1 %  του ΑΕΠ . • Το εξωτερικό 

Κόστος Υποδομής 

Εξωτερικό Κόστος 

- Ατυχήματα 

- Ατμοσφαιρική μόλυνση 

- θόρυβος 

κόστος της ατμοσφαιρικής ρύπανσης ισοδυναμεί με τουλάχι­
στον 1 %  του ΑΕΠ. Το εξωτερικό κόστος λόγω θορύβου, ισοδυ­
ναμεί με περίπου 0,2% του ΑΕΠ. Το συμπέρασμα λοιπόν είναι 
ότι το εξωτερικό κόστος της οδικής μεταφοράς είναι περίπου το 
διπλάσιο του άμεσου (financial) κόστους. 

Το γεγονός ότι το εξωτερικό κόστος αποτελεί σημαντικό πα­
ράγοντα στις μεταφορές, ο οποίος θα πρέπει να συνυπολογίζε­
ται στο συνολικό κόστος, έχει γίνει κατανοητό και έχει διατυ­
πωθεί από όλα τα υπεύθυνα βήματα. 

Έτσι, σχετικές αναφορές - που τονίζουν πάντα αυτή την ανα-

2 0  

ΟΔΟΣ 

100 

1 1 7 

123 

32 

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ 

1 00 

7 

ι 
1 5  

- τ ο εξωτερικό κόστος ατυχη­
μάτων περιλαμβάνει ένα άμεσο 
και ένα έμμεσο χρηματικό κό­
στος (financial), μαζί με ένα "κό­
στος ανθρώπινης αξίας". Αυτό 

το τελευταίο θα μπορεί να υπολογίζεται στη βάση της "προθυ­
μίας πληρωμής" (willingness to pay) για μειωμένο κίνδυνο. Τα 
σχετικά τέλη μπορούν να βαρύνουν είτε το κόστος καυσίμου (υ­
πό τον όρο όμως ότι θα γίνεται διάκριση της οδικής και σιδηρο­
δρομικής κυκλοφορίας), είτε το κόστος χρήσης υποδομής. 

- Δεν μπορεί να επιβληθεί γενικό τέλος για εκπομπές θορύβου, 
καθώς τα προβλήματα ακουστικής ρύπανσης είναι τοπικά. Θα 
μπορούσε να επιβληθεί κάποιο τέλος στην αγορά κάθε είδους 
οχημάτων (οδικών ή σιδηροδρομικών), ανάλογα με το κατά πό­
σον οι μηχανές τους είναι θορυβώδεις ή όχι. 



- Σε κάθε περίπτωση, τα εξωτερικά κόστη θα πρέπει να υπο­
λογίζονται κατά το στάδιο των μελετών σκοπιμότητας, στη 
χρήση των αναλύσεων Κόστους - Ωφελειών. 

Μια τέτοια καθιέρωση τιμολόγησης του εξωτερικού κόστους 
αναμένεται ότι θα ήταν ιδιαίτερα ευεργετική για τους σιδηρο­
δρόμους, ενώ θα έκανε αρκετά ακριβότερη την οδική κυκλοφο­
ρία. Ο Πίνακας 8 είναι χαρακτηριστικός των υφισταμένων δια­
φορών για τα δύο μέσα. • 

Β Ι Β Λ Ι Ο Γ Ι' Α Φ Ι Α  
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ΤΟΥ ΦΡΑΓΚΙΣΚΟΥ ΕΛΛΙΟΤ 

Μέλοvς τοv Σ Φ.Σ 

Κατηγορία: Δnζελοnλεκτράμαξα (Δ/Η) πορείας με 

δυνατότnτα διnλrΊς έλξnς. 

Αρ. Σύμβασης: 27581/ 1 964. 

Τύπος: DL 537 

Γραμμή: 1 000 mm 

Αρίθμηση: Α.9 1 0 1  - Α.9 1 1 2  

Μονάδες: 1 2  

Έτος κατασκευής: 1 965 

Έτος κυκλοφορίας: 1 965 

Χώρα προέλευσης - Κατασκευαστής: ΗΠΝ 

American Locomotiνe Comρany (ALCO) 

Ιδιοκτησία: ΣΕΚ - ΟΣΕ 

Βάρος σε τάξη πορείας: 80.286 kgr. 

Απόβαρο: 7 4. 700 kgr. 

Βάρος κατά άξονα: 1 3 .381 kgr. 

Διάταξη αξόνων: Co'Co' 

Διάμετρος τροχών: 9 1 4  mm (επίσωτρα) 

Μέγιστη ταχύτητα: 96 km/ h 
Ελάχιστη ταχύτητα συνεχούς λεηοοργfας: 13,5 km/ h 

Τύπος Δηζελοκινητήρα: ALCO 6-25 1 0  

Αριθμός Κυλίνδρων: 6 με διάταξn •Εν σειρά• 

Διάμετρος εμβόλου: 22,86 cm 

Διαδρομή εμβόλου: 26,27 cm 

Τύπος Υηερτροφοδότη: ALCO 350-Α 

Ρύθμιση στροφών Δ/Κ: Ηλεκτροϋδραυλικός ρυθμι­

στής WOODWARD τύπου PGR 8 βαθμίδων 

Ονομαστική ισχύς Δ/Κ: (Στο κόμπλερ κυρίας γεννn­

τριας έλξnς) 13 50 Η Ρ στις 1 . 1  00 rpm 

Ταχύτητα Δ/Κ: Ralenti 400 rpm 

2 2  

στοίχισn Max. 1 . 1 00 rpm. 

Μετάδοση Κίνησης: Ηλεκτρικn - Συνεχές ρεύμα 

Λόγος οδ. τροχών κίνησης: 94: 1 7  

Κύρια γεννήτρια έλξης: GE 581 Ε 1250 Η Ρ  

Ηλεκτροκινητήρες: 6 τεμάχια G E  761 Α 450 ΗΡ 

Ελκτική δύναμη στην ελάχιστη ταχύτητα συνεχούς 

λειτουργίας: 18.590 kgr. 

Ελκτικά βάρη σε τόννους επί ανωφερείας 

με ταχύmτα 25 km/h.: 
14ο/οο 580 ton 

1 7ο/οο 480 ton 

2 1 ο/οο 400 ton 

25ο/οο 340 ton 

Σύστημα πεδήσεως: πεπιεσμένου αέρα 

WESτiNGHOUSE 27 LB-AV- 1 και κενού 

καθώς και nλεκτραδυναμικn nέδn 

Σύστημα θέρμανσης αμαξοστοιχίας: 

Ατμογεννnτρια CLAnON τύπου R0-1000 

Χωρητικότητες: 

α) Καύσιμο: 2.271 lt 

β) Λάδι λίπανσnς Δ/Κ: 530 lt 

γ) Νερό ψύξnς: Δ!Κ: 4 1 6  lt 

δ) Αμμος: 0.34 m3 
ε) Νερό ατμογεννnτριας: 2 .271  lt 

Ολικό μήκος: 1 6.205 μ .  

Πλάτος: 2.692 μ .  

Μέγιστο ύψος: 3.878 μ .  

Ελάχιστη ακτίνα εγγραφής σε καμηιίλη: 45.75 μ .  

Έδρα: Μnχανοστάσιο Πειρα ιώς (ΜΠΡ) 

Ν Α 

- . 

Δ 

ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ: 

Ε Σ 

Οι Δ/Η ALCO Α.9 1 00 είναι οι "μηχανές 
για όλες τις δουλειές" στις γραμμές της 
Διεύθυνσης Περιφερείας Πελοποννήσου 
(ΔΠΠ).  Με την κυκλοφορία τους από το 
1 965 άρχισαν να εκτοπίζουν σταδιακά τις 
aτμάμαξες. 

Όλα αυτά τα χρόνια εξασφαλίζουν επι­
βατικές και εμπορικές αμαξοστοιχίες, τα­
χε(ες και κοινές, στους άξονες Πειραιά -
Πάτρας - Κυπαρισσ(ας - Καλαμάτας και 
Πειραιά - Τρίπολης - Μεγαλόπολης. 
Επίσης υπηρεσ(α εφεδρείας και πιο σπάνια 
ελιγμών. Στις αρχές του 1 980 έγινε μετα­
τροπή και αντικαταστάθηκε ο προβολέας 
στις μετώπες από δύο μικρότερους. 



τ Ω Ν Σ Δ 

Ο αρχικός τους χρωματισμός ήταν το κε­
ραμιδί με δύο κίτρινες ρίγες. Δυστυχώς δεν 
γλύτωσαν και αυτές την "πορτοκαλοποίη­
ση". Ως γνωστό, με �ο πορτοκαλί χρώμα 
θεωρήθηκε ότι θα διακρίνονται καλύτε­
ρα(!!) από ορισμένους ανεύθυνους οδηγούς 
αυτοκινήτων στις ισόπεδες διαβάσεις προς 
αποφυγή δυστυχημάτων, φαινόμενο έντο­
νο στην Πελοπόννησο. 

Μετά την κατάργηση της πέδης κενού 
στη ΔΠΠ και την οριστική χρήση μόνο 
της πέδης πεπιεσμένου αέρα, αφαιρέθηκε 
η εγκατάσταση αυτή από τις μονάδες. 

Η σειρά Α.9 1 00 ανήκει στην οικογένεια 
της ALCO DL 537 της Κλασικής Αμερι­
κάνικης σχολής. 

Η Ρ ο Δ Ρ ο 

Παρόμοιες Δ/Η με τις Α.9 1 00 βρίσκου­
με και σε άλλα δίκτυα όπως για παρά­
δειγμα στις Ινδίες, το Περού κ.ά. Και 
αυτές δουλεύουν κάτω από πολύ δύσκο­
λες συνθήκες, όπως άλλωστε και οι ελ­
ληνικές. 

Παρόλη την ηλικία τους, λόγω της α­
πλής και στιβαρής κατασκευής τους κα­
θώς και με τις φιλότιμες προσπάθειες του 
τεχνικού προσωπικού του ΟΣΕ, που πολ­
λές φορές φτάνει στα όρια του ηρωισμού, 
οι Α.9 1 00 έχουν αρκετά υψηλό βαθμό α­
ξιοπιστίας. Από τις δώδεκα Δ/Η που βρί­
σκονται όλες σε τακτική εκμετάλλευση, 7 
με 8 μονάδες βρίσκονται σε λειτουργία, 
καθημερινά. 

Μ Ω Ν Μ Α Σ 

Οι ALCO Α.9 1 00 απαγορεύεται να κυ­
κλοφορήσουν στα παρακάτω τμήματα, 
λόγω του μικρού αξονικού βάρους ( 1 2  
τον.), της γραμμής ή της αντοχής των με­
ταλλικών γεφυρών (π. χ. Γέφυρα Σαφλά) : 

α) Καβάσιλα - Κυλλήνη, 
β) Πύργος - Κατάκωλο, 
γ) Αλφειός - Ολυμπία, 
δ) Ασπρόχωμα - Μεσσήνη 
ε) Ίσσαρι - Δεσύλλα 
Για τις Δ/Η αυτές προβλέπεται γενική 

ανακατασκευή, ώστε να καταστεί δυνατή 
η λειτουργία τους για πολλά χρόνια 
ακόμα. 8 

Πηγές: Αρχε(α ΔΕΛ & ΔΕΡ I ΟΣΕ 
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ταξιδεύοντας 
τnν 
Ελλdδα 

, με τραzνο 

ΑΡιΣΥΕΡΑ: Η αμαξοστοιχία 773 
Φλώρινας-Αμυνταίου αναχωρεί 
από τον σταθμό του Μεσονπσίου 
με την Δ/Η ALSTHOM Α-374. 
ΔΕ!ιΑ: Η αμαξοστοιχία 500 
Αθηνών-Θεσσαλονίκης διέρχεται 
από την περιοχή Ασωπού με 
επικεφαλής την Δ/Η ALCO a-326. 

ΕΠΑΝΩ: Η Δ/Η Α-556 έλκει την 
αμαξοστοιχία 501 Θεσ/νίκπς­
Αθπνών στις πλαγιές του 
Δομοκού. ΑΡιΣΤΕΡΑ: Η τελευταία 
ALCO της σειράς 300 φέρνει την 
εκδρομική αμαξοστοιχία 7681 
Ξάνθης-Δράμας στο σταθμό 
Λιβερών. 
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Ο ΧΑΡΙΛΑΟΣ ΤΡΙΚΟΥΠΗΣ ΚΑΙ ΤΑ 
Στnν Ελλdοα n πρώτn σιοnροορομικrί yραμμrί 

ποv κατασκεvdστnκε rίταν αvτrί ποv ένωσε τnν Α8rίνα 
(Θnσεiο) με τον Πειραιd και εyκαινιdσ8nκε 

τον Φεβροvdρω τοv 1869. Από τότε και μέχρι το1881, 
παρ ' όλες τις προσπd8εzες, 

οεν 8α καταστεi οvνατόν να κατασκεvαστεi 
οVτε ένα χιλιόμετρο yραμμrίς. 

ΤΟΥ ΣΠΥΡΟΥ Π. ΦΑΣΟΥΛΑ 
, Ετ�ι η δεύτερη γρα\- Μiλοvς τοv Σ. Φ.Σ. πη, τον πολιτικό που κα-

μη που κατασκευα- τάφερε να κάνει την Ελ-
στηκε στην Ελλάδα ήταν η γραμμή λάδα όχι μόνο να θέλει αλλά και να μπα-
Π ύργου - Κατακώλου, που άρχισε ρέσει να ζήσει. 

να λειτουργεί το 1 882. Τ ο 1 882 όμως αρ- Με εξαίρεση τη γραμμή προς τη Λάρισα 
χίζει και η κατασκευή όλου του σιδηρο- και τα σύνορα της εποχής, όλο το υπόλοι-
δρομικού δικτύου της χώρας, όπως αυτό πο σιδηροδρομικό δίκτυο της χώρας είχε 
διαμορφώθηκε μέχρι το 1 909, οπότε και γραμμές μετρικού πλάτους ( 1  μ.) .  Υπήρ­
τελειώνει με καθυστέρηση η μεγάλη σι- χαν μάλιστα και δύο γραμμές πιο στενές 
δηροδρομική προσπάθεια. Αναμφίβολα, η ακόμα. Η γραμμή του οδοντωτού σιδηρό-
πραγματοποίηση του ονείρου αυτού δύο δρομου Διακοφτού - Καλαβρύτων, με 
γενεών οφείλεται στον Χαρίλαο Τρικού- πλάτος γραμμής 0,75 μ. και η γραμμή του 
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Πηλίου, με πλάτος γραμμής 0,60 μ. 
Ο "Λαρισαϊκός" ή "Σιδηρόδρομος Πει­

ραιώς - Δεμερλή - Συνόρων" είχε γραμμή 
κανονικού πλάτους ( 1 ,435 μ.), διότι επρό­
κειτο να ενωθεί με τους σιδηροδρόμους 
της Οθωμανικής Αυτοκρατορίας ώστε να 
συνδέσει, μέσω αυτών, τη χώρα με τα Ευ­
ρωπαϊκά mδηροδρομικά δίκτυα. Τελικά η 
σύνδεση αυτή θα γίνει μόνο μετά την προ­
σάρτηση της Μακεδονίας στην Ελλάδα, 
αλλά λόγw των επιχειρήσεων του Α' Πα­
γκοσμίου Πολέμου, η πρώτη αμαξοστοι­
χία για την Θεσσαλονίκη θα κυκλοφορή­
σει μόλις το 1 9 1 8  και η πρώτη διεθνής α­
μαξοστοιχία το 1 920. 

Γεννάται λοιπόν το ερώτημα, ποιοι λόγοι 
οδήγησαν τον τ ρικούπη στην επιλογή της 
μετρικής γραμμής για όλα τα Ελληνικά 
σιδηροδρομικά δίκτυα, όταν μάλιστα η α­
ντιπολίτευση επέμενε για γραμμές κανο­
νικού πλάτους. Για να δοθεί η απάντηση, 
θα πρέπει προηγουμένως να κάνουμε μια 
ιστορική αναδρομή. 

Στο Ελληνικό κράτος που προέκυψε από 

είναι εύκολο να κατανοηθούν. 
Σ τις χώρες όπου αναπτύχθηκε τον 1 9ο 

αιώνα η βιομηχανία, συνυπήρξαν τρεις 
παράγοντες: φθηνά και άφθονα εργατικά 
χέρια, με μετακίνηση πληθυσμού από την 
ύπαιθρο στις πόλεις, κεφάλαια για επεν­
δύσεις και μια εσωτερική αγορά ικανή να 
απορροφήσει τα παραγόμενα βιομηχανι­
κά προϊόντα. Και οι τρεις όμως παράγο­
ντες έλειπαν από την Ελλάδα του 1 9ου 
αιώνα, τουλάχιστον μέχρι το 1 880. 

Η διεθνής ζήτηση αγροτικών προϊόντων, 
την εποχή της δυτικοευρωπαϊκής εκβιο­
μηχάνισης, σε συνδυασμό με την κυριαρ­
χία της μικρής (οικογενειακής) παραγωγι­
κής μονάδας στον πρωτογενή τομέα της 
παραγωγής, στερεί από τις Ελληνικές πό­
λεις τα φθηνά και άφθονα εργατικά χέ­
ρια, στα οποία θα στηριζόταν η βιομηχα­
νική ανάπτυξη, αφού οι αγρότες δεν έ­
χουν λόγο μετανάστευσης. Η καλλιέρ­
γεια της σταφίδας (βασικού εξαγωγικού 
προϊόντος για την Ελλάδα) αυξάνεται α­
πό 14 εκατομμύρια ενετικές λίμπρες το 
1 845 σε 1 9 5  εκ. το 1 876, ανάλογη δε εί-

ΑΡιΣΤΕΡΑ: Η aτμάμαξα #42 στα σταθμό 
Τρικάλων,στις 7 Σεπτεμβρίου 1962. 
ΚΑΤΩ: Η Ε723 στις 12 Σεπτεμβριου 1962 έξω 

απο τπν Κόρινθο έλκουσα τπν αμαξ. 201.  

Σ τ ο Ρ Α • 

θρος κρατάει τον πληθυσμό της, στερώ­
ντας από τις πόλεις το πολύτιμο αίμα. 

Όσον αφορά τα κεφάλαια που χρειάζο­
νται για να γίνουν οι επενδύσεις, ο μόνος 
τρόπος να εξευρεθούν ήταν η προσφυγή 
στο Ελληνικό παροικιακό κεφάλαιο. Το 
ξένο κεφάλαιο δεν μεταναστεύει εκείνη 
την εποχή και μάλιστα σε χώρες με ελά­
χιστες δυνατότητες κέρδους, όπως ήταν η 
Ελλάδα, η διεθνής πίστη της οποίας, ε­
κτός των άλλων, είναι σε χαμηλό επίπεδο. 
Όμως το Ελληνικό παροικιακό κεφά­
λαιο, μη βρίσκονταις ιδιαίτερα πρόσφο­
ρες συνθήκες στην προ του 1 880 Ελλάδα, 
προτιμάει να επενδύει στην Οθωμανική 
αυτοκρατορία, όπου η ανυπαρξία γηγε­
νούς αστικής τάξης, η ύπαρξη αξιόλογης 
αγοράς και ο τεράστιος ανεκμετάλλευτος 
πλούτος του αφήνει ελεύθερο πεδίο δρά­
σης. Όσοι Έλληνες εξάλλου μετανα­
στεύουν στις πλούσιες παροικίες του εξω­
τερικού (Ρωσία, Αίγυπτο κ.λπ.), προτι­
μούν να επενδύουν εκεί, όπου η απόδοση 
των επενδύσεων είναι πολλαπλάσια από 
ό,τι στην Ελλάδα. Ο Γ. Αβέρωφ π.χ. είχε 
περιουσία άνω των 1 00 εκ. στην Αίγυπτο, 
οι Ράλληδες του Λονδίνου 200 εκ. , ο Σί­
νας στην Βιέννη κατέλιπε περιουσία που 
υπολογίσθηκε μεταξύ 300-450 εκ., όταν 

ΜΕΤΡ ΙΚΑ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΆ ΔΙΚΊΎΑ 
την επιτυχή έκβαση του αγώνα της ανε­
ξαρτησίας κυριαρχεί η κλειστή οικιακή 
οικονομία και οι προκαπιταλιστικές πα­
ραγωγικές σχέσεις. Στον τομέα των χερ­
σαίων μεταφορών οι συνθήκες είναι πρω­
τόγονες. Το οδικό δίκτυο που κληρονομεί 
το νεοσύστατο κράτος από την Οθωμανι­
κή αυτοκρατορία είναι ένας συνδυασμός 
χωματοδρόμων, λιθόστρωτων οδών για 
ζώα και πεζούς και μονοπατιών, με προο­
ρισμό την εξυπηρέτηση των αναγκών μιας 
παραδοσιακής κυκλοφορίας περιορισμέ­
νου όγκου μεταφορών, που μόνο οδικό δί- " 

κτυο δεν μπορούσαν να aποκληθούν. Το :.........::s= 
τροχοφόρο όχημα ήταν άγνωστο μέχρι το 
1 832, ακόμα και στις πόλεις. Παρ' όλο 
που η Ελληνική "κινητικότητα" αντικαθι­
στά την τουρκική απάθεια, οι πρώτες 
προσπάθειες των Ελληνικών Κυβερνήσε­
ων δεν στέφονται από επιτυχία, οι οικονο­
μικές δομές μεταβάλλονται με πολύ αργό 
ρυθμό και δεν υπάρχει ενδιαφέρον για ε­
πενδύσεις ούτε για τον εκσυγχρονισμό 
της υποδομής των μεταφορών. Τα αίτια 

ναι η αύξηση παραγωγής και των άλλων 
αγροτικών προϊόντων, όπως του καπνού 
και του μπαμπακιού. Έτσι, για να κατα­
σκευασθούν τα μεγάλα δημόσια έργα 
(διώρυγα της Κορίνθου, Σιδηρόδρομοι 
κ.λπ.) μετακαλούνται εργάτες από το ε­
ξωτερικό. Ενώ λοιπόν στις χώρες της βιο­
μηχανικής επανάστασης στρατιές αγρο­
τών συγκεντρώνονται στις πόλεις για α­
νεύρεση εργασίας, στην Ελλάδα η ύπαι-

οι μεγαλύτερες βιομηχανίες στην Ελλάδα 
δεν αντιπροσώπευαν άνω του 1 εκ. ενερ­
γητικό η κάθε μία. 

Ακόμα όμως και μετά το 1 880, το Ελλη­
νικό παροικιακό κεφάλαιο ελάχιστα εν­
διαφέρεται για επενδύσεις στη βιομηχανί­
α, περιοριζόμενο κυρίως στην αγορά τm­
φλικιών, στη δημιουργία Τραπεζών, στην 
εκμετάλλευση μεταλλείων ή έστω στην 
κατασκευή σιδηροδρομικών γραμμών, με-
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). 

Η γραμμή μετρικού πλάτους είχε χαμηλότερο κόστος κατασκευής εξαιτίας 
του μικρότερου βάρους των γραμμών, του μικρότερου μήκους των 
στρωτήρων, των μικρότερων καμπυλών που, ιδιαίτερο στην ορεινή χάραξη, 
επέτρεπαν την αποφυγή της κατασκευής σηράγγων και άλλων τεχνικών 
έργων, αλλά και λόγω του φθηνότερου τροχαίου υλικού. 

τό την προσπόθεια του Τρικούπη. 
Αλλό και η αγορό στην Ελλόδα ήταν σε 

εμβρυακή κατόσταση εκείνη την εποχή. 
τ ο μικρό αγροτικό νοικοκυριό ελόχιστα 
προϊόντα αγορόζει, οι δε πόλεις είναι μι­
κρές και χωρίς αξιόλογη βιοτεχνική και 
βιομηχανική δραστηριότητα. Επομένως η 
ζήτηση των εμπορεuμότων ήταν γενικό 
μικρή. 

Κότω απ' αυτές τις συνθήκες η "κίνηση" 
προς τον εκσυγχρονισμό και την ανόπτυ­
ξη αναστέλλεται. Οι αργοί ρυθμοί του α­
γροτικού κόσμου και της κλειστής οικο­
νομίας δεν μπορούν να επιταχυνθούν μό­
νο με την κατασκευή σύγχρονης υποδο­
μής μεταφορών. Ο δρόμος και ο σιδηρό­
δρομος δεν αποτελούσαν απαίτηση της 
οικονομίας, γι' αυτό και οι πρώτοι δρόμοι 
που κατασκευόστηκαν, τις πρώτες lΟετί­
ες του ελεύθερου βίου της χώρας, ενσω­
ματώθηκαν δύσκολα και αργό στην οικο­
νομική ζωή. 

Μέσα σ' αυτό τα πλαίσια κινούμενος ο 
Χαρίλαος Τρικούπης προσπόθησε να εκ­
μεταλλευτεί την βελτιωμένη εξωτερική 
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πίστη της χώρας και την αλλαγή τακτι­
κής του δυτικοευρωπαϊκού και του ομογε­
νειακού κεφαλαίου και να κατασκευόσει, 
το συντομότερο δυνατόν και με το μικρό­
τερο κόστος, όσο δυνατόν περισσότερα 
έργα υποδομής και ανόπτυξης πριν μετα­
βληθούν οι συνθήκες αυτές. Ρεαλιστής 
και ευέλικτος, προσαρμόζει την στρατηγι­
κή του στις υπόρχουσες συνθήκες. Έτσι 
π.χ. όταν διαπιστώνει ότι το ιδιωτικό κε­
φόλαιο αδυνατεί ή δεν ενδιαφέρεται να ε­
πενδύσει σε ορισμένες από τις προγραμ­
ματιζόμενες σιδηροδρομικές γραμμές, 
προωθεί την κατασκευή τους για λογα­
ριασμό του κρότους. Γνωρίζει ότι λόγω 
των συνθηκών που προαναφέρθηκαν, α­
κόμα και τη l Οετία του 1 880, η απόδοση 
του επενδεδυμένου κεφαλαίου και η από­
σβεση της επένδυσης θα είναι σχετικό 
χαμηλές, γι' αυτό και τα μεγαλόπνοα 
σχέδια των προκατόχων του και οι αντι­
προτόσεις της αντιπολίτευσης, για την 
κατασκευή δικτύων με γραμμή κανονικού 
πλότους, είναι ανεδαφικό. Άλλωστε επί 
20 χρόνια δεν είχαν καταφέρει να υλοποι-

ΑΡΙΣΤΕΡΑ: Η aτμάμαξα Δ106 στις 30 
Ιουλίου 1959 στο Διακοφτό με την αμαξ/χία 2 .  
ΚΑΤΩ ΑΡΙΣΤΕΡΑ: Η Δ102 την l η  Αυγούστου 
1959 στο Λεοντάρι με την αμαξ/χία 202. 

ηθούν. Αντίθετα με τον Κουμουνδούρο, 
πίστευε ότι οι γραμμές αυτές, πλην του ό­
ξονα προς τα σύνορα, είχαν τοπικό χαρα­
κτήρα και ότι η Ελλόδα δεν επρόκειτο να 
ενταχθεί στο διεθνές εμπορικό κύκλωμα. 
Για το λόγο αυτό μπορούσαν να έχουν με­
τρικό πλότος, ώστε να μειωθεί το κόστος 
κατασκευής και λειτουργίας του δικτύου. 
Η γραμμή μετρικς>ύ πλότους είχε χαμη­
λότερο κόστος κατασκευής εξαιτίας του 
μικρότερου βόρους των γραμμών, του μι­
κρότερου μήκους των στρωτήτων, των μι­
κρότερων καμπυλών που, ιδιαίτερα στην 
ορεινή χόραξη, επέτρεπαν την αποφυγή 
της κατασκευής σηρόγγων και όλλων τε­
χνικών έργων, αλλό και λόγω του φθηνό­
τερου τροχαίου υλικού. Αυτοί ήταν οι λό­
γοι της πρόκρισης της μετρικής γραμμής 
για τα Ελληνικό δίκτυα. Και η ιστορία δι­
καίωσε τον Τρικούπη και γι' αυτήν του 
την επιλογή. Ακόμη και μετό το 1 890, 
γραμμές όπως αυτή που συνέδεε την Αθή­
να με την Πότρα, τη δεύτερη πόλη της 
Ελλόδας σε πληθυσμό και δραστηριότη­
τες, είναι οριακές σε απόδοση. Η ελόχι­
στη μείωση του μεταφορικού έργου οδη­
γούσε την εταιρεία που τις εκμεταλλευό­
ταν στα πρόθυρα της πτώχευσης. Μετό 
την διόνοιξη της διώρυγας της Κορίνθου 
π.χ. οι Σ.Π.Α.Π.  κατέστησαν προβλημα­
τικοί, λόγω του ανταγωνισμού των ατμο­
πλοίων. Το ίδιο έγινε και κατό τη διόρ­
κεια της σταφιδικής κρίσης, ή με την ξη­
ρασία που κατέστρεψε το στόρι στην 
Θεσσαλία, στους Θεσσαλικούς σιδηρό­
δρομους. Χωρίς τον Τρικούπη λοιπόν εί­
ναι μόλλον δύσκολο να πιστέψει κανείς 
ότι η Ελλόδα θα είχε αποκτήσει έστω και 
το μισό από το δίκτυο που κατασκευόστη­
κε μέχρι το 1 909. 8 

Β Ι Β Λ Ι Ο Γ Ρ Α Φ Ι Α  
Λευτέρη Παnαγιαννάιcη: «Συνοmικό ιστορικό των 

Ελληνικών σιδηροδρόμων» έκδοση M I ET 1 984. 
Μαρία Συναρέλη: «Δρόμοι και λιμάνια στην Ελ­

λάδα 1 830- 1 880» έκδοση Πολ. Τ εχν. Ιδρ. ΕΤΒΑ 

1 989. 

Λουδοβίκου Ρος: <<Αναμνήσεις και ανακοινώσεις 

από την Ελλάδα 1 832-33» Αθήνα 1976. 

Χριστόφορου Νέζερ: «Τα πρώτα έτη της ιδρύσε­

ως του Ελληνικού Βασιλείου» Αθήνα 1 936. 

Σπύρου Π. Φασούλα: «Η εξέλιξη των χερσαίων 

και θαλάσσιων μεταφορών στην Ελλάδα μετά το 

1 833» 

Α' Τόμος 3ου Συνεδρίου Ελληνιιcής Γεωγραφι­
κής Εταιρείας - Αθήνα 1 997. 

ΣΦΣ: "Οι Ελληνικοί Σιδηρόδρομοι", Εκδόσεις 

Μ L ΛΗΤΟΣ 1 997. 
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ΘΑ ΞΑΝΑΛΕΙΤΟΥΡΓΗΣΕΙ ΤΡΑΜ ΣΤΟΝ ΠΕΙΡΑΙΑ; �σ πως δημοσιεύτη�ε πρό­
σφατα στον τυπο, ο 
πρωθυπουργός έστειλε 
επιστολή στο Νομάρχη 
Πειραιά κ. Χρ. Φωτίου 

γνωστοποιώντας του μεταξύ άλλων ότι η 
κατασκευή δικτύου σύγχρονου τραμ είναι 
μέσα σ' ένα "πακέτο" 1 1  μεγάλων έργων 
που σχεδιάζει η κυβέρνηση να υλοποιήσει 
στην ευρύτερη περιοχή του Πειραιά. Η 
ευχάριστη αυτή είδηση μας δίνει την ευ­
καιρία να κάνουμε μια σύντομη αναδρομή 
στην ιστορία του τραμ στον Πειραιά (φέ­
τος μάλιστα κλείνουν 20 χρόνια από την 
κατάργηση της τελευταίας γραμμής Πει­
ραιά-Περάματος) και στη συνέχεια να πα­
ρουσιάσουμε τα κυριότερα σημεία της με­
λέτης που εκπονήθηκε για λογαριασμό 
του Δήμου Πειραιά και που εξέτασε τη 
δημιουργία 2 νέων γραμμών σύγχρονου 
τραμ για την εξυπηρέτηση της ευρύτερης 
περιοχής του μεγάλου επινείου. 

Σύντομο Ιστορικό 
Οι πρώτες γραμμές ιππήλατου τραμ 

στρώθηκαν το 1 882 στην κεντρική περιο­
χή Πειραιά από την "Ανώνυμη Ελληνική 
Εταιρεία Ιπποσιδηροδρόμων και Τροχιο-

- Επιστολn ποv έστειλε πfόσφατα ο Πρω!Jvποvρyός Κ Σnμiτnς 
προς τον Νομαρχn Πεφαιά κ. Χρ. Φωτfοv 

ανα!Jερμαiνει το !Jέμα. 
- Η ιστορiα τοv τραμ στον Πεφαιά 

και τι προβλέπει n μελέτn επαναλεzτοvρyiας τοv 
ποv εκπόνnσε ο Δ nμος 

ΤΟΥ ΠΕΙΡΑΙΩΤΗ 

δρόμων Αθηνών Πειραιώς και Περιχώ­
ρων", ενώ το 1 883 η "Εταιρεία του Απ' Α­
θηνών εις Πειραιά Σιδηροδρόμου" 
(ΣΑΠ) κατασκεύασε γραμμή ιπποσιδη­
ροδρόμου (τροχιοδρόμου) από τον σταθ­
μό του ΣΑΠ στον Πειραιά μέχρι το Τε­
λωνείο. Αργότερα η γραμμή που συνέδεε 
την πλατεία Τερψιθέας με το Νέο Φάλη­
ρο μετατράπηκε σε ατμοτροχιόδρομο 
("Κωλοσούρτη "), ενώ μεταξύ 1 908- 1 9 1 0  
όλες οι τροχιοδρομικές γραμμές του Πει­
ραιά επεκτάθηκαν και ηλεκτροκινήθη­
καν. Έτσι το 1 9 1 0  στον Πειραιά λειτουρ­
γούσαν 6 γραμμές τραμ, εκ των οποίων οι 
5 ανήκαν στο μετρικού πλάτους γραμμής 
δίκτυο της ''Εταιρείας Τροχιοδρόμων Α­
θηνών-Πειραιώς-Περιχώρων" (μετά το 
1 926 ''Ηλεκτρική Εταιρεία Μεταφορών" 
- ΗΕΜ) ενώ η γραμμή του Π αραλιακού 
Τραμ που συνέδεε τους Σταθμούς Λαρί-

σης (στον Αγ. Διονύσιο) και ΣΑΠ με το 
Τελωνείο, κανονικού πλάτους, ανήκε 
στον ΣΑΠ ("Σιδηρόδρομο Αθήνας-Πει­
ραιά", μετά το 1 926 "Ελληνικοί Ηλε­
κτρικοί Σιδηρόδρομοι" - ΕΗΣ). 

Οι γραμμές του δικτύου ΕΤ ΑΠΠ/ΗΕΜ 
μετά την τελική τους επέκταση, ήσαν οι 
εξής: 

Νο. 17 Νέο Φάλnρο - Αγ. Βασίλειος 

Νο. 18 Νέο Φάλnρο - Οδός Μακράς Στοάς 

Νο. 19 Σταθμός ΣΑΠ - Φρεαπύδα 

Νο. 20 Σταθμός ΣΑΠ - Καστέλλα - Ν. Φάλnρο 

Νο. 21 Αγ. Βασίλειος - Παλαμnδίου 

Οι γραμμές αυτές εξυπηρετούνταν με 
τα βελγικά διαξονικά οχήματα Thomson 
Houston που η ΗΕΜ έβαψε πράσινα. Η 
γραμμή 1 7  τη θερινή περίοδο εξυπηρε­
τείτο από συρμούς δύο οχημάτων (το 
δεύτερο όχημα ήταν ρυμούλκα θερινού 
τύπου). Τις νυχτερινές ώρες κυκλοφο-
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ΕΠΑΝΩ: Το τραμ της Παραλίας στην Ακτή 
Κονδύλη. ΚΑΤΩ ΑΡιΣΥΕΡΑ: Το τραμ της 
Παραλίας {ΕΗΣ) και το πράσινο τραμ της 
γραμμής 21 {ΗΕΜ) μπροστά στο σταθμό 
Πειραιά του Ηλεκτρικού. 

ρούσαν στο δίκτυο και δύο τροχιοδρομι­κά οχήματα-καταβρεχτήρια που χρησι­μοποιούσε ο Δήμος Πειραιά για καθαρι­σμό των οδών. Μεταπολεμικά η γραμμή 
20 μετατράπηκε σε τρόλεϊ, ενώ συνέχι­σαν την λειτουργία τους μονάχα οι γραμ­μές 1 7  και 2 1 .  Μάλιστα το γνωστό τρα­γούδί "το τραμ το τελευταίο" γράφτηκε από τον Αλέκο Σακελλάριο με αφορμή πραγματικό περιστατικό που συνέβη στο τραμ της οδού Παλαμηδίου. Το Δεκέμ­βριο του 1 959 καταργήθηκε η λειτουργί-

στο αμαξοστάσιο του Ν. Φαλήρου περι­μένοντας την εκποίησή τους. Το άλλο δίκτυο που ανήκε στους Ηλε­κτρικούς Σιδηροδρόμους Αθηνών Πει­ραιώς (ΕΗΣ) και ήταν κανονικού πλά­τους γραμμής αποτελείτο από τη γραμμή του τραμ της Παραλίας και από την προ­αστιακή γραμμή Πειραιά-Περάματος. Το τραμ της Παραλίας διαδέχθηκε τον ιπποσιδηρόδρομο των ΣΑΠ που ηλε­κτροκινήθηκε το 1 9 1 0  και συνέδεε αρχι­κά το Τελωνείο με το Σταθμό Λαρίσης • του Πειραιά, ενώ από το 1 9 1 5  επεκτάθη-κε μέχρι το Βασιλικό Περίπτερο (το γνω­στό Παλατάκι). Στο τμήμα Τελωνείο -Στ. Λαρίσης όπου η γραμμή ήταν διπλή, κατά μήκος της Ακτής Μιαούλη, της ο­δού Πλούτωνας (Ακτής Καλλιμασιώτη) και της Ακτής Κονδύλη, κινούνταν 7 βα-

•.---�α�τ:ο�υ�τ�ρ�α�μ�τ�η�ς�Η�Ε�Μ�κ:α:ι�ό:λ:α::τα�ο=χ:ή�μ:α�-_:--���::�::�:::::::::::=:Ξ-=�;;���;; τα συγκεντρώθηκαν 
ΕΠΑΝΩ: Μια σπάνια φωτογραφία που δείχνει το 
τραμ που χρησιμοποιούσε προπολεμικά ο Δήμος 
Πειραιά σαν «όχημα καταβρεχτήριο» για τους 
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δρόμους. ΑΜΑΞΟΣΥΑΣιΟ ΤΡΑΜ (ΗΕΜ) Ν. ΦΑΛΗΡΟΥ 
1942. 

γόνια στις ώρες αιχμής, που έφεραν στη μετώπη τους τα διακριτικά ψηφία Α, Β, 
Γ, Δ, Ε, Ζ, Η. Στις ώρες εκτός αιχμής τα δρομολόγια aραίωναν. Στο τμήμα Τελωνείο-Βασ. Περίπτερο όπου η γραμμή ήταν μονή εκινείτο ένα βαγόνι μονάχα, με το χαρακτηριστικό ψηφίο Ι στη μετώπη, που εκτελούσε αυτό το τοπικό δρομολόγιο κάθε 7'. Τα οχήμα­τα του τροχιοδρόμου της Παραλίας ή­σαν 13 (τα 1 0  αγγλικής κατασκευής 

Dick Kerr Works 1 909, 1 9 1 4  και 1 926 και τα υπόλοιπα 3 κατασκευής Εργο­στασίου Πειραιά των ΕΗΣ με εξοπλι­σμό Siemens, 1 939). Στις 1 4  Νοεμ­βρίου 1 960, το τραμ της Παραλίας, ο 
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"καομπόης" των Πειραιωτών, το σήμα κατατεθέν του λι­μανιού μαζί με το Ρολόι, σταματά τη λειτουργία του αντι­καθιστάμενος από τα "πράσινα λεωφορεία" των ΕΗΣ. Η ιστορία όμως των τραμ στον Πειραιά θα συνεχιστεί για 17 ακόμη χρόνια χάρη στο τραμ του Περάματος. Η γραμμή αυτή κατασκευάστηκε από τους ΕΗΣ μεταξύ 1 930- 1 93 5  και εγκαινιάστηκε τον Ιούλιο του 1 936. Στα πρώτα 700 μέτρα της διαδρομής του είχε χαρακτήρα τραμ και μοιρα­ζόταν την ίδια (διπλή) γραμμή με το τραμ της Παραλίας (τμήμα Στ. Πειραιά ΕΗΣ - Α γ. Διονυσίου) . Στα υπόλοιπα 
9 χλμ. αποκτούσε τον χαρακτήρα ενός ελαφρού ηλεκτρι­κού σιδηροδρόμου τύπου 'Ίnterurban", κινούμενο σε μονή σιδηροδρομική γραμμή με 7 σταθμούς διασταυρώσεων και 1 2  στάσεις, στις περισσότερες από τις οποίες εκτός της aποβάθρας υπήρχε κομψό υπόστεγο με κόκκινα του­βλάκια. Τα 1 2  οχήματα της γραμμής χαρακτηρίζονταν "πολλαπλές μονάδες αυτομάτου επιταχύνσεως" (δηλαδή με δυνατότητα διπλής έλξης και σύγχρονο σύστημα PCM για αυτόματη ομαλή επιτάχυνση) και ήσαν σύγχρονα, με­γάλου μεγέθους, τετραξονικά και με παντογράφο (ιταλι­κής κατασκευής OM/CGE/Breda, 1 935) .  Μέχρι τα μέσα της δεκαετίας του '60 γίνονταν δύο τύποι δρομολογίων: τα διήκοντα Πειραιά-Περάματος ανά 1 5 ' εκτελούμενα από συρμούς 2 οχημάτων που έφεραν στη μετώπη τα διακριτι-κά ψηφία Κ, Μ, Ξ, Π , καθώς και τα τοπικά Πειραιά-Αγ. Γεωργίου Κερατσινίου επίσης ανά 1 5 ' (οπότε στο τμήμα Πειραιάς-Κερατσίνι η συχνότητα ήταν ανά 7,5') ,  εκτε­λούμενα από μονά οχήματα που έφεραν τα ψηφία Λ, Ν. Την περίοδο του Πολέμου και της Κατοχής το τραμ (ή "τραινάκι" για τους Πειραιώτες) κυκλοφορούσε με χρώ­ματα παραλλαγής. Μετά από 4 1  χρόνια πολύτιμης προ­σφοράς στην καθημερινή εξυπηρέτηση του εργατικού πληθυσμού των συνοικισμών του Δυτικού Πειραιά (Κερα­τσίνι, Αμφιάλη, Ν. Ικόνιο, Πέραμα), το τραμ αυτό θα κα­ταργηθεί μέσα σε μια θύελλα διαμαρτυριών του κόσμου που εξυπηρέτησε, ύστερα από μια αψυχολόγητη απόφαση του τότε Δ.Σ. των ΗΣΑΠ και ενώ 2 χρόνια πριν είχε εξαγγελθεί ο εκσυγχρονισμός και η επέκτασή του προς Ελευσίνα. Ήταν ά­νοιξη του 1 977 . . .  

20 χρόνια μετά Τα σοβαρά σημερινά κυκλοφοριακά προβλήματα αλλά και οι ευθύνες που είχε και η Τοπική Αυτοδιοίκηση για την τό-τε κατάργηση και μετέπειτα αχρήστευση του πολύτιμου αυτού διαδρόμου του τραμ (τον έκαναν παρτέρια, πεζόδρο­μο και γήπεδα μπάσκετ σε αρκετά σημεία, χωρίς όμως, ευ­τυχώς, να κτισθούν επάνω του κτίσματα και άλλες πάγιες εγκαταστάσεις), οδήγησαν το Δήμο Πειραιά στην απόφα­ση να προωθηθεί η επανένταξη του τραμ, με σύγχρονη βε­βαίως μορφή, στο συγκοινωνιακό σκηνικό του μεγάλου επι­νείου. Για το λόγο αυτό εκπονήθηκε ολοκληρωμένη μελέ­τη που προβλέπει τη δημιουργία δικτύου σύγχρονου τραμ, αποτελούμενου από 2 γραμμές: 

Υ Γ κ ο Ν Ω Ν 

ΔIΟΜ. 
81"1?0 t rι: .,.,.."/ " 

I'UMI 

Ε Σ • 

ΔΕΞΑΜΕΝΕΣ 

ΠΑΛΑΤΛΚΙ 

Με αυτή τη γραμμή, που θα έχει 14 στάσεις, προβλέπεται να εξυπηρετούνται 50.000 επιβάτες την ημέρα (3500 επιβάτες α­νά ώρα αιχμής και κατεύθυνση). Οι επιβατικοί αυτοί φόρτοι α­ναμένεται να αυξηθούν αρκετά αν η γραμμή αυτή συνδυαστεί στο Δέλτα με τη γραμμή που σχεδιάζει ο Δήμος Αθηναίων και οι υπόλοιποι Παραλιακοί Δήμοι, που θα συνδέει μέσω Συγγρού και Ποσειδώνος το κέντρο της Αθήνας με τη Γλυφάδα και τη .,. 

- Η  πρώτη, μήκους 6,4 χιλιομέτρων, θα συνδέει το Χατζη­κυριάκειο με το Δέλτα Φαλήρου περνώντας από τις πλα­τείες Τερψιθέας και Κοραή, την περιοχή της Ευαγγελι­στρίας, τη Ράλλειο, το σταθμό ΗΣΑΠ Ν. Φαλήρου και στη συνέχεια κατά μήκος του Φαληρικού Όρμου (όπου θα κατασκευαστούν νέες αθλητικές εγκαταστάσεις για την τέ­λεση των Ολυμπιακών Αγώνων του 2004) . Το τραμ του Περάματος ατο Νέο Ικόνιο, προπολεμικά. (Φωτ. : Αντ. Φωτόπουλου). 
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• Α Σ τ κ Ε Σ Σ Υ Γ κ ο 

τα σοβαρά σnμερzνά κvκλοφορzακά προβλnματα αλλά καz oz εv/JVιιες 
ποv εiχε καz n Τοπzκn Avτoozoiκnσn yzα τnν τότε κατάρynσn 

καz μετέπεzτα αχρnστεvσn τοv πολύτzμοv αυτού οzαορόμοv τοv τραμ 
οοnynσαν το Δ nμο Πεφαzά στnν απόφασn να προω/Jn/Jεi 

n επανένταξn τοv τραμ, με σύyχρονn βεβαiως μορφn, 
στο σvyκοzνωνzακό σκnνzκό τοv μeyάλοv επzνεiοv. 

� Βουλιαγμένη . Στην περ(πτωση αυτή 
θα δημιουργηθε( ένας ταχύς άξονας "ε­
λαφρού μετρό" Πειραιά-Βουλιαγμένης 
κατά μήκος της Παραλ(ας (χώρος ανά­
πτυξης πολλών ξενοδοχειακών μονάδων 
αλλά και τέλεσης Ολυμπιακών Αγωνι­
σμάτων στο Φαληρικό Όρμο και τον 
Άγιο Κοσμά), που συνδυαζόμενος στο Ν. 
Φάληρο με τον αναβαθμιζόμενο άξονα 
των ΗΣΑΠ (που οδηγε( στο Κέντρο της 
Αθήνας και το ΟΑΚΑ), θα έχει καθορι­
στική συμβολή στη συγκοινωνιακή εξυ­
πηρέτηση της Ολυμπιάδας αλλά και με­
τά. Το κόστος υλοπο(ησης της γραμμής 
Χατζηκυριάκειου-Δέλ τα προϋπολογ(ζε­
ται σε 28 δισ. δρχ. 

- Η δεύτερη γραμμή, μήκους 6,9 χλμ., 
θα συνδέει τη Φρεαττύδα με το Κερατσ(­
νι (στη διασταύρωση Π .  Ράλλη/Σχι-

στού), περνώντας από το Τζάννειο, τη 
Ζέα, την ακτή Μουτσοπούλου, το εμπο­
ρικό κέντρο του Πειραιά, την Πλ. Κορα­
ή, την Ακτή Καλλιμασιώτη (σταθμός Η­
ΣΑΠ Π ειραιά), την Ακτή Κονδύλη, την 
οδό Αιτωλικού (Μανιάτικα) και την Π .  
Ράλλη. Η γραμμή αυτή, που θ α  έχει 1 6  
στάσεις, θ α  μπορε( να επεκταθε( μέχρι το 
Π έραμα κατά μήκος του παλαιού δια­
δρόμου του τραμ για να εξυπηρετήσει 
και πάλι τη μεγάλη αυτή βιομηχανική 
περιοχή (ναυπηγοεπισκευαστική ζώνη), 
καθώς και τη Σαλαμ(να μέσω των φέρυ 
μπωτ. Με τη γραμμή Φρεαττύδα-Κερα­
τσ(νι προβλέπεται να εξυπηρετηθούν κα­
θημερινά 40.000 επιβάτες (4. 500 επιβά­
τες ανά ώρα αιχμής και κατεύθυνση), α­
ριθμός που μπορε( να αυξηθε( περαιτέρω 
εάν γfνει και η επέκταση προς Πέραμα. 

Ν Ω Ν Ε Σ 

Προοπτικό σκίτσο τπς νέας γραμμής τραμ 
στο Πασαλιμάνι. 

Το κόστος υλοπο(ησης αυτής της γραμ­
μής εκτιμάται σε 3 1  δισ. δρχ. Σύμφωνα 
με τη μελέτη, η μέση ταχύτητα των τραμ 
αναμένεται να ε(ναι 20 χλμ./ώρα (διπλά­
σια εκε(νης των λεωφορε(ων τις ώρες 
αιχμής) και η συχνότητα, πάντα κατά τις 
αιχμές, θα ε(ναι ανά 3 λεπτά, για τα 45 
οχήματα χωρητικότητας 1 80 επιβατών 
που θα απαιτηθούν. 

Εκτός από τις ανωτέρω γραμμές, έχουν 
προταθε( για εξέταση και άλλες 3 γραμ­
μές τραμ στην περιοχή: η γραμμή, κατά 
μήκος της Λεωφ. Θηβών, Περιστερ(ου­
Πειραιά (πρόταση Δήμων Δυτ. Αθήνας) , 
η γραμμή κατά μήκος της ακτής του Κε­
ντρικού λιμένα (πρόταση ΟΑΠ) και η 
δρομολόγηση τραμ κατά μήκος του δια­
δρόμου του ΟΣΕ Αθήνας-Πειραιά που 
θα επεκτε(νεται μέσα στην καρδιά του 
Πειραιά (πρόταση της "Αττικό Μετρό 
Α.Ε. "). 

Το λόγο έχει τώρα ο Π ρωθυπουργός 
και η Κυβέρνηση. Εμε(ς αναμένουμε και 
ευχόμαστε να ξανακουστε( το γνώριμο 
καμπανάκι στο μεγάλο λιμάνι. • , Η καρδιά aφημένη στις σιδηρογραμμές 

σε εκείνη τη θητεία του άκληρου. 
είναι η ανάσα. 

στzyJta , 'ζωnς 
τοΥ ΝικοΥ ΤΣΙΑΜΟΥΡΑ 
Mnxaνoιfnyoύ Ο.Σ.Ε. 
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Το παραθύρι σου και ο κόσμος σου. 
Από τη μια ορίζοντας και από την άλλη, 
το μεροκάματο βαραίνει στην παλάμη. 
κάπου σε καρτερούν. 
Εσύ σταθμό σε σταθμό, μανούβρα και στάσεις 
αναμονή και αναχώρηση. 
Η ματιά δεν πάει παραπέρα από το άγνωστο. 
Γη και ουρανός και ο ήλιος αφέντης στην μέση, η μοίρα σου. 
Ανατολή και Δύση. 
Το ταξίδι σου χαραγμένο καθώς λες 
<<Αλεξανδρούπολη - Θεσσαλονίκη - Αλεξανδρούπολη».

· 

Οι νύχτες άφωτες. 
Η μοναξιά σου γαντζωμένη στην πλάτη 
κύκλοι στα υγρά βλέφαρα όχι, 
δεν είναι κλάμα αυτό μα προσευχή, 

Για τα όνειρα που μπήκαν στο ψυγείο 
ως την ώρα της επιστροφής. 
Ένα σφύριγμα κόβει σε φέτες τις σκέψεις σου. 
Ένα σινιάλο τυλίγει και σφίγγει δυνατά τις ελπίδες σου. 
Αναμονή και αναχώρηση. 
Φίλε αναγνώστη, 
Τη ζωή την κερδίζεις μόνο 
αν εκείνη παίξει άσχημα μαζί σου. 
Φίλε συνάδελφε, 
Η ζωή σε αγκαλιάζει, σε κερδίζει 
κάτω από τον ήλιο, δίπλα στη μοίρα σου, στο στερνό 
σταθμό. 
Μα μια Ιθάκη 
είναι ένας θάνατος μόνο γι' αυτούς που πρόδωσαν 
που δεν πολέμησαν στις Θερμοπύλες τους. 
Υ. Γ. Σε 6λοvς εκε!νοvς που μαζί ταξιιfεύοvμε. 



Ε κ ο Ν Ε Σ Α π ο 

'Όταν τον Ιανουάριο του 1 883 
άρχισε η κατασκευή του Σταθμού Αττικής, η στρώση της γραμ­
μής από το σταθμό αυτόν μέχρι την Κηφισιά και της συνδετι­
κής γραμμής μέχρι του Σταθμού ΣΠΑΠ, διαμέσου της ομωνύ­
μου πλατείας, μιας γέφυρας υπεράνω των ΣΕΚ και ενός κατη­
φορικού αναχώματος, η εταιρία των Σ.Α. παρήγγειλε στο βελ­
γικό Εργοστάσιο κατασκευής aτμαμαξών TUBIZE τέσσερις a­
τμάμαξες οι οποίες όταν παρελήφθησαν πήραν τους αριθμούς 
A l ,  2, 3 και 4. Ήταν παλαιάς τεχνολογίας χωρίς μπροστινό φο­
ρείο, είχαν έξι συνδεδεμένους κινητηρίους τροχούς και δύο ε-

τ ο Π Α Ρ Ε Λ Θ Ο Ν • 

πό Πλατεία Ομονοίας έως το Σταθμό Αττικής γινόταν την επο­
χή εκείνη με ιπποκίνητα λεωφορεία. 

Όταν πλησίαζε η αποπεράτωση της γραμμής Λαυρίου, η οποί­
α ξεκινούσε από το Σταθμό Ηρακλείου και συνέχιζε μέσω της 
οδού Καποδιστρίου προς Χαλάνδρι, Γέρακα, Καντζα, Λιόπεσι, 
Κορωπί κ.λπ. προς Λαύριο, η εταιρία των Σ.Α. για να ενισχύσει 
το δυναμικό της έλξεως, παράγγειλε στο ίδιο εργοστάσιο πέντε 
ακόμη aτμάμαξες όμοιες με τις προηγούμενες οι οποίες όταν 
παρελήφθησαν πήραν τους αριθμούς Β5 ,  6, 7, 8 και 9. 

Το 1 889 τελείωσε και η στρώση της γραμμής από το Σταθμό 

ΕΠΑΝΟ: Νικόλαος Μ. Κωνσταντινίδης 
εκ Χίου, 1 867-1957. Μηχανολόγος­
Ηλεκτρολόγος, επικεφαλής του Συνεργείου 
που κατασκεύασε την ''Ελληνίδα" 

Από την κατασκευή 
της πρώτης ελληνικής aτμάμαξας 

στο Μηχανοποιείο "Βασιλειάδης". 
ΑΕ:::ιΑ: Η 'Έλληνίς" λίγα χρόνια πρίν 
εκποιηθεί, στο Μηχανοστάσιο των Μύλων. 

για τους Σιδηροδρόμους Αττικής (ΣΑ) 

λευθέρους κάτω από το θάλαμο του μηχανοδηγού, διάταξη 0-6-2, 
επίπεδο ατμοσύρτη και σύστημα διανομής ατμού και αλλαγής 
κινήσεως Βαλσάρ, μάρσα με μεγάλο μοχλό δεξιά του μηχανο­
δηγού, σφυρίκτρα βαριά, βαπορίσια, καπνοδόχο κωνοειδή και 2 
συγκρουστήρες (ταμπό�ια) εμπρός και πίσω. Κάτω από τους 
μπροστινούς συγκρουστήρες υπήρχε εσχάρα για να απομακρύ­
νει από τις γραμμές πέτρες και άλλα αντικείμενα. Τ ο κάρβουνο 
αποθηκευόταν στο πίσω μέρος του θαλάμου του μηχανοδηγού 
σε ειδικά δοχεία, δεξιά και αριστερά. 

Χαρακτηριστικό γνώρισμα αυτών των aτμαμαξών ήταν τα 
μπρούντζινα καλύμματα του ατμοθαλάμου και των δικλείδων α­
σφαλείας του λέβητος, που έδιναν στις μηχανές αυτές μια ξε­
χωριστή ομορφιά. Για την πέδηση υπήρχε χειρόφρενο και διά­
ταξη κενού αέρος (αρντί) . Όταν το 1 885 αποπερατώθηκε η 
γραμμή Σταθμού Αττικής - Κηφισιάς, μπήκαν στην κυκλοφορί­
α οι τέσσερις πρώτες aτμάμαξες και άρχισε η λειτουργία του 
τραίνου με κανονικά δρομολόγια. Η μεταφορά των επιβατών α-

Αττικής μέχρι την 
Πλατεία Λαυρί­
ου, δια των οδών 
Αγορακρίτου, Κο-

ΤΟΥ ΜΙΧΑΛΗ ΚΩΝΣΤΑΝτΙΝΙΔΗ 

Υπ/νηί ΟΤΕ ε. σ., Πτυχιούχου Υπομnχανικού 
και Επiτιμου ΠροέΟρου 

του Συλλόyου Φiλων Σιοnροορόμου. 

δριγκτώνος, Ρίζου, Γ '  Σεπτεμβρίου και τερμάτιζε στο δυτικό ά­
κρο της Πλατείας, όπου ήταν εγκατεστημένη χειροκίνητη περι­
στροφική πλάκα, κοντά στην οδό Βερανζέρου. 

Μέχρι το 1 898 οι Σιδηρ. Αττικής εξυπηρετούντο από τις πα­
ραπάνω 9 aτμάμαξες, επειδή όμως με την πάροδο του χρόνου 
μεγάλωνε η επιβατική και εμπορική κίνηση και μερικές από αυ­
τές απεσύροντο κατά διαστήματα από την κυκλοφορία για με­
ρική ή γενική επισκευή που απαιτούσε αρκετούς μήνες, κρίθηκε 
αναγκαία η προμήθεια μιας ακόμη aτμάμαξας. Με πρωτοβου­
λία της τότε διοικήσεως των Σιδηρ. Αττικής εδόθη την 3η Ιου­
λίου 1 898 η παραγγελία κατασκευής μιας aτμάμαξας στο Μη­
χανοποιείο "Βασιλειάδης" που ήταν εγκατεστημένο σ' ένα με­
γάλο διώροφο κτίριο στην περιοχή Λεύκα του Πειραιά και εθε-
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τ ο π Α Ρ Ε Λ Θ ο Ν 

εργαζόταν στου MAFFEI έλαβε μέρος στην κατασκευή 
μιας μεγάλης aτμάμαξας με εφοδιοφόρα που προοριζό­
ταν για τους Ρωσικούς Σιδηροδρόμους (πλάτος γραμμής 
1 ,52 μ.) και ιδιαίτερα για τον Υπερσιβηρικό Σιδηρόδρομο 
που ξεκινούσε από την Μόσχα, διέσχιζε τις aπέραντες 
στέπες της Σιβηρίας, περνούσε από διάφορες απομακρυ­
σμένες πόλεις και χωριά, και διαμέσου της Μαντζουρίας 
τερμάτιζε στην παραθαλάσσια πόλη του Βλαδιβοστόκ 
που βρέχεται από τον Ειρηνικό Ωκεανό (μήκος γραμμής 
7500 χιλιόμετρα περίπου) . Η aτμάμαξα αυτή ήταν έτσι 
κατασκευασμένη για να μπορεί να διανύει μεγάλες απο­
στάσεις χωρίς ανεφοδιασμό. Τ ο ταξίδι από Μόσχα έως 
Βλαδιβοστόκ, όπως μου διηγήθηκε ο αδελφός του πατέ­
ρα μου που ζούσε στη Ρωσία και έκανε το 1 9 1 8 τη δια­
δρομή αυτή, διαρκούσε δέκα ολόκληρα εικοσιτετράωρα. 

Και τώρα ας ξαναγυρίσουμε στην υπό κατασκευήν aτμά­
μαξα: Ήταν ακριβές αντίγραφο εκείνων που κυκλοφορού­
σαν την εποχή εκείνη στο δίκτυο των ΣΠΑΠ με τους α­
ριθμούς Ζ 501  - Ζ 5 1 7  και κατασκευάστηκε βάσει σχεδί­
ων αυτών των aτμαμαξών, κατασκευής της SOCIETE 
ALSACIENNE ΟΕ CONSTRUCτiON MECANIQUE 
GRAFEST ADEN. Λειτουργούσε με κεκορεσμένο ατμό, 
είχε επίπεδο ατμοσύρτη, διάταξη διανομής ατμού και αλ­
λαγής κινήσεως ΣΤΕΦΕΝΣΟΝ, μάρσα με περιστρεφό-
μενο με τη βοήθεια στροφάλου κοχλία, είχε προεξέχουσα 
καρβουνιέρα και πέδηση (φρενάρισμα) με χειρόφρενο και 
κενό αέρος. Για την ασφάλεια του λέβητος από υπερπίεση 
υπήρχε σύστημα με δύο εξωτερικές μπρούντζινες κεραίες 
που είχαν εσωτερικώς ελατήρια συνδεδεμένα με τον ατμο­
θάλαμο με μοχλούς, τα οποία έκλειναν ερμητικώς 2 επι­
στόμια, που άνοιγαν όταν η πίεση του ατμού υπερέβαινε 
την επιτρεπομένη και προφύλαγαν τον λέβητα από ενδε­
χόμενη έκρηξη. Ο κίνδυνος αυτός υπήρχε μόνον όταν η a­
τμάμαξα βρισκόταν σταθμευμένη. 

Είχε διάταξη τροχών 2-6-0 και από δύο συγκρουστήρες 
εμπρός και πίσω, αντί του ενός των ΣΠΑΠ. 

Στην aτμάμαξα αυτή όταν παρεδόθη στους Σιδ. Αττικής 
εδόθη το όνομα 'ΈΛΛΗΝ ΙΣ" και ο αριθμός Γ 1 0. Η πινα­
κίς του Μηχανοποιείου έγραφε Μηχανοποιείο "Βασι­
λειάδης" Εν Πειραιεί Α 1  1 900. Η 'Έλληνίς" κυκλοφο­
ρούσε έκτοi:ε στις γραμμές Λαυρίου και Κηφισιάς μέχρι 

ωρείτο την εποχή εκtίνη ένα από τα μεγαλύτερα και καλύτερα 
της Ελλάδος, καθόσον διέθετε όλων των ειδών εργαλειομηχα­
νές (τόρνους, φρέζες, πλάνες, δράπανα κ.λπ.) και ειδικευμένο 
τεχνικό προσωπικό, για την εκτέλεση της παραγγελίας αυτής. 

το 1 938. Κατόπιν μεταβιβάστηκε στους ΣΠΑΠ. Οι 2 συγκρου­
στήρες της αντικαταστάθηκαν με 1 και πήρε τον αριθμό Ζ 500. 
Εντάχθηκε στο Μηχανοστάσιο Κορίνθου όπου έκανε ελιγμούς 
και βοηθητικές εργασίες. 

Η κατασκευή της aτμάμαξας αυτής, που διήρκεσε 20 μήνες 
περίπου, έγινε με μεγάλη επιμέλεια υπό τις οδηγίες και την επί­
βλεψη του πατέρα μου Νικολάου Κωνσταντινίδη, διπλωματού­
χου Μηχανολόγου Ηλεκτρολόγου. Ο πατέρας μου, που γεννή­
θηκε στη Χίο το 1 867 επί τουρκοκρατίας, σπούδασε με υποτρο­
φία της τότε Δημογεροντίας Χίου στην Ανωτάτη Τεχνική Σχο­
λή του Μονάχου της Βαυαρικής Γερμανίας, από το 1 888  έως 
το 1 896. Όταν πήρε τα διπλώματά του εργάστηκε επί δύο πε­
ρίπου χρόνια ως μηχανολόγος στο εργοστάσιο κατασκευής a­
τμαμαξών MAFFEI (το γνωστό σήμερα ως ΚRAUSS MAFFEI 
που συμπλήρωσε το 1 988 1 50 έτη λειτουργίας) και αφού απέ­
κτησε αρκετή πείρα στην κατασκευή aτμαμαξών, επέστρεψε 
στην Ελλάδα το 1 898. Όπως μου διηγήθηκε, την εποχή που 
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Επέζησε όλων των καταστροφών του τροχαίου υλικού των 
ΣΠΑΠ από γερμανούς και αντιστασιακούς και μεταπολεμικώς 
πήρε τον αριθμό Ζ 5 10 σε αντικατάσταση της aτμάμαξας Ζ 5 1 0. 
Επί ΟΣΕ της αφαιρέθηκε η πινακίδα με το όνομα 'Έλληνίς" και 
της τοποθετήθηκε άλλη με τον αριθμό Ζ 75 1 0. Όταν καταργή­
θηκε ο ατμός, την μετέφεραν στους Μύλους του Άργους και εκεί 
την έκοψαν. Εκεί βρέθηκαν τα λείψανά της και αναγνωρίστηκαν 
από τον αριθμό Ζ 75 1 0  του μπροστινού μέρους. 

Στο Μουσείο υπάρχει μόνο η μπρούντζινη πινακίδα του μηχα­
νουργείου "Βασιλειάδης". 

Πρέπει να ομολογηθεί ότι η κατασκευή της "Ελληνίδας" την 
εποχή εκείνη ( 1 898- 1 900) ήταν ένας άθλος του μηχανοποιείου 
"Βασιλειάδης". • 



Α;:ύνιο �:� 
1 997 η 

χώρα έκανε το 
πρώτο μεγάλο 
βήμα εφαρμόζο­
ντας το νέο πρό­
γραμμα δρομολογίων. Σε πολλές διαδρομές ισχύει κατά τη 
διάρκεια της ημέρας η ημίωρη συχνότητα αμαξοστοιχιών 
lntercity, καθώς και νέες απευθείας συνδέσεις, οι οποίες κάνουν 
τις διαδρομές ακόμη πιο άνετες. 

Οι SBB παρουσίασαν ένα νέο συρμό, το διώροφο IC 2000, το 
οποίο ήδη δρομολογήθηκε μεταξύ lnterlaken-St. Gallen και 
Gen(νe-Chur. Στα επόμενα τέσσερα χρόνια θα έχουν γίνει όλες 
οι απαραίτητες τροποποιήσεις στις γαλαρίες, ώστε να μπορούν 
να κυκλοφορήσουν τα διώροφα IC σε ολόκληρο το δίκτυο. 

τ α ελβετικά τραίνα φημίζονται για την ακρίβεια των δρομολο­
γίων και την καθαριότητα τους. 

Τα τραίνα express συνδέουν με ταχύτητα τις πόλεις. Γραφικά 
τοπικά τραίνα μεταφέρουν τους επιβάτες στις κωμοπόλεις, ενώ 
aτμήλατοι συρμοί λειτουργούν για ρομαντικούς επιβάτες μέσα 
στα όμορφα ελβετικά τοπία. Επίσης, οδοντωτοί σιδηρόδρομοι 
aτμήλατοι ή ηλεκτροκίνητοι και τελεφερίκ ανεβαίνουν σε από­
τομα βουνά και φθάνουν στις υψηλότερες κορυφές τους, όπως 
στο Pilatus 2 1 00 μέτρα, το Riggi 1 800 μέτρα και το 
Jungfraujoch 3454 μέτρα. 

Στο εσωτερικό της χώρας οι σιδηρόδρομοι συνεργάζονται στε­
νά με τα δίκτυα των τραμ, των λεωφορείων, των ταχυδρομείων 
και τις ναυτιλιακές εταιρείες των λιμνών, οπότε εξασφαλίζουν 
για όλους τους επιβάτες εύκολη μετακίνηση. 

Επίσης οι Ελβετικοί σιδηρόδρομοι διακινούν εμπορεύματα και 
φορτηγά αυτοκίνητα διεθνών μεταφορών καθ' όλο το 24ωρο, ο­
πότε αποσυμφορούν τους δρόμους και προφυλάσσουν το περι­
βάλλον από τη μόλυνση . Με απόφαση της ομοσπονδιακής κυ­
βέρνησης της Ελβετίας, από το 2004 και μετά δεν θα επιτρέπε­
ται σε κανένα φορτηγό αυτοκίνητο διεθνών μεταφορών να διέρ-

Ε Ν Α Δ κ 

χεται από τη χώρα, αν δε φορτωθεί στο σι­
δηρόδρομο. 

τ Υ Α • 

ΑΡιΣΤΕΡΑ: Για την 
επέτειο των 1 50 
χρόνων τους, οι 
Ελβετικοί 
Σιδηρόδρομοι 
αποκατέστησαν την 
πρώτη ατμομηχανή 
που κινήθηκε στην 
Ελβετία, την 
Spanish Broetli to 
1847. Στην 
φωτογραφία την 
βλέπουμε να κινείται 
πλάι στην 
ηλεκτράμαξα Lok-
2000 των SBB. 

Σήμερα, οι ελβετικοί σιδηρόδρομοι, που ΚΑΤΩ: Το σήμα των 

χαρακτηρίζονται από το 1 SO 900 1 ,  έχουν εορταστικών 

λ εκδηλώσεων. υψη ές ποιοτικές προδιαγραφές σε όλο το 
φάσμα των προσφερομένων υπηρεσιών. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι έχουν επιτύχει να 
μεταφέρουν, σε περίοδο διακοπών, ένα εκατομμύριο επι­
βάτες προς κάθε κατεύθυνση. 

Στην Ελβετία ο επιβάτης του σιδηροδρόμου θα συνα- rf�� 
SΕιΤ 1847 

ντήσει το IC 2000, το Bernina Express, το Clacier Express LΕΥRλιΗ 
(μοναδικό ταξίδι 7 Υ2 ωρών από το Zermat στο St. Moritz W.t� 
με 29 1 γέφυρες, 9 1  γαλαρίες σε υψόμετρο 2033 μέτρα - ι ι YREHO M U O V E  
πέρασμα Oberalp), το Crystal Panoramic Express, το Ρι.ι 1847 

Golden Pass Special και το Voralpen Express (Ζυρίχη -
Λουκέρνη - Ιντερλάκεν - Μοντρέ - Γενεύη) .  

Επίσης, ο ι  1 896 σιδηροδρομικοί σταθμοί, ο ι  5297 σιδηροδρο­
μικές γέφυρες και οι 6 1 1 γαλαρίες, αποτελούν μια αξέχαστη ε­
μπειρία για τον επιβάτη. 
Επειδή έχει το προνόμιο να βρίσκεται στο κέντρο της Ευρώπης, 
η Ελβετία συνδέεται και με τα σιδηροδρομικά δίκτυα άλλων 
χωρών, οπότε την επισκέπτονται και αντίστοιχοι συρμοί, όπως: 
Το Cisalpino που συνδέει τη Γενεύη, τη Βέρνη, τη Ζυρίχη και 
τη Βασιλεία με το Μιλάνο. 
Το ICE - l nterCity Express της Γερμανίας που συνδέει τη Βασι­
λεία, τη Ζυρίχη, τη Βέρνη και το Ιντερλάκεν με το Βερολίνο και 
το Αμβούργο. 
Το City Night Line, νυκτερινό τραίνο - ξενοδοχείο, το οποίο � 
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• Ε Ν Α Δ 

� συνδέει το Βερολίνο και το Αμβούργο 
με τη Ζυρίχη και τη Βασιλεία, όπως και 
τη Ζυρίχη με τη Βιέννη . 
Τέλος το TGV της Γαλλίας, το οπο(ο 
συνδέει τη Γενεύη, τη Βέρνη, τη Λωζά­
νη και τη Ζυρ(χη με το Παρίσι, με α­
νταπόκριση εκε( με το Eurostar ( 1 6  βα­
γόνια και 300 χλμ./ώρα) για Λονδίνο 
(κάτω από τη Μάγχη) . 

Τ ο Ιωβηλαίο των 1 50 χρόνων βρίσκει 
τους Ελβετικούς σιδηροδρόμους σε μία 
ανοδική πορε(α από την οποία θα μπο­
ρούσαμε να διδαχθούμε πολλά. • 

ΠΗΓΕΣ, S B B  { Ελβετ ικοί  Σιδη ρόδρομο ι ) ,  SWISSA I R  
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Κ Τ Υ Α 

ΕΠΑΝΩ: Αμαξοστοιχία IC 
στο σταθμό της Ζυρίχης 
με την Lok 2000. 
ΚΑΤΩ: Το νέο διόροφο 
IC 2000 στη Ζυρίχη, 
έτοιμο για αναχώρηση. 





• ο Δ ο π ο Ρ κ ο 

Το ταξiοz με το τραiνο εiναz πdντα μzα απόλαvσn. Oz λόyοz εiναz πολλοi. 
Η χωρiς dyxoς μετακiνnσn, n dνεσn με τnν οποiα κzνεiσαz κατd τn οzdρκεzα 

τοv ταξzοωύ, n τvχόν νέα yνωρzμiα ποv /Jα αποκηίσεzς στο κοvπέ σοv, oz σvζnτrίσεzς 
ποv /Jα κdνεzς με τοvς σvνταξzοzώτες σοv, oz πz/Jανές νέες yνώσεzς ποv /Jα αποκομiσεzς 

καz τόσα dλλα. Γzα πολλούς όμως εiναz καz κdτz dλλο. 
Εiναz n εvχαρiστnσn να παρακολοv/Jούν το vπέροχο Ελλnνzκό τοπiο 

ποv σvνέχεzα τρέχεz οiπλα τοvς. 

Η ΚΟΙΛΑΔΑ ΤΟΥ ΑΣΩΠΟΥ 
Η απόλαυση της άμεσης επα­

φής με τη φύση από το ανοι­
χτό παράθυρο και οι χιλιάδες 
εικόνες που αποτυπώνονται 

στο μυαλό, ε(ναι στοιχε(α που κάνουν κά­
ποιον που αγαπάει τη φύση να 
αγαπήσει και το τρα(νο. 

Το Ελληνικό σιδηροδρομικό 
δίκτυο διέρχεται από αρκετές 
περιοχές που μπορούν να χαρα­
κτηριστούν σαν ιδιαιτέρου φυσι­
κού κάλλους. Μία από αυτές εί­
ναι η κοιλάδα του Ασωπού. Εί­
ναι μια περιοχή με έντονα όμορ­
φα φυσικά στοιχεία, που δεν την 
έχει αγγίξει ο "πολιτισμός", α­
φού δεν τη διασχίζει κανένας 
δρόμος παρά μόνο η σιδηροδρο­
μική γραμμή και τα μονοπάτια 
της Οίτης και του Καλλίδρο­
μου, ανάμεσα στα οπο(α βρίσκεται η περί­
φημη και άγνωστη αυτή κοιλάδα. 

Οι επιβάτες των τραίνων που περνούν α­
πό εδώ, απολαμβάνουν έστω και φευγα­
λέα την όμορφη αγριότητα αλλά και ηρε­
μία του τοπ(ου. 

Οι λίγοι περιπατητές της περιοχής, οι ο­
πο(οι είναι κυρίως μέλη του συλλόγου μας 
αλλά και ορειβάτες, έχουν την ευκαιρία 
να απολαύσουν ένα μοναδικό περίπατο, 
ανάμεσα από γέφυρες, σήραγγες, aπό­
κρημνους βράχους και ήρεμες πλαγιές με 
πολύ πράσινο. Στ' αυτιά τους οι μόνοι ή­
χοι που φτάνουν είναι εκείνοι των που­
λιών, των γάργαρων νερών του Ασωπού, 
των κουδουνιών από τα ζώα που βόσκουν 
στα μικρά λιβάδια, που κάπου - κάπου 
διακόmονται από το πέρασμα κάποιου 
τραίνου με ήχο γρήγορο, ρυθμικό σε "α­
λέγκρο" κατά την φορά προς Λειανοκλά­
δι, λόγω της κατηφόρας και αργό νωχελι-
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ΤΟΥ ΔΗ Μ ΗΤΡΗ ΚΑΡΑΤΟΛΟΥ 

ΠροέΟροv του Σ. Φ. Σ.  

κό με  αγκομαχητά των μηχανών στην α­
ντίθετη φορά προς την Αθήνα λόγω της 
aνηφόρας. 

Εκτός από την τόσο όμορφη φύση, η πε­
ριοχή αυτή έχει και πλούσια ιστορ(α, για-

τ( λόγω της φυσικής διαμόρφωσης ήταν 
σπουδαίο στρατηγικό σημείο, από τους 
aρχαίους χρόνους μέχρι και τον Ελληνο­
γερμανικό πόλεμο. το φαράγγι του Ασωπού ονομάζε­

ται και πέρασμα του Εφιάλτη, 
γιατί από εδώ οδήγησε τους Πέρ­

σες στα νώτα των Σπαρτιατών που είχαν 
παραταχθεί στις Θερμοπύλες για να τους 
αντιμετωπ(σουν. 

Κατά τον μεσαίωνα, το Κάστρο της Ω­
ριάς, που δεσπόζει της κοιλάδας, ήταν 
σημαντικό στρατηγικό σημείο και έχουν 
γίνει αρκετές μάχες για την κυριαρχ(α 
του καθόσον αυτός που το κατε(χε ήλεγ­
χε και την επικοινωνία μεταξύ Θεσσαλί­
ας και Στερεάς Ελλάδος. Σ την κορυφή 
του υπήρχε οικισμός με το όνομα Σιδη­
ρόκαστρο, κτισμένος κοντά στα ερείπια 
της αρχαίας Τραχίνης, όπου έζησε τα τε-

λευταία του χρόνια ο Ηρακλής και της ο­
ποίας σώζονται λιγοστά κτίσματα, υπο­
λείμματα κάστρου. Κατά τους νεώτερους 
χρόνους, η περιοχή έπαιξε πάλι σημαντι­
κό στρατηγικό ρόλο, επειδή οι μεγάλες 

μεταλλικές γέφυρες της σιδη­
ροδρομικής γραμμής που υπάρ­
χουν στην περιοχή, η Π απαδιά, 
ο Ασωπός, η Μανδρίτσα και πιο 
κάτω η περίφημη γέφυρα του 
Γοργοποτάμου, ήταν καίρια ση­
μεία δολιοφθορών κατά του ε­
χθρού, γι' αυτό και φυλάγονταν 
πολύ καλά. Παρ' όλα αυτά οι 
σαμποτέρ κατάφεραν να τις α­
νατινάξουν και να επιφέρουν 
σημαντικό πλήγμα στους Γερ­
μανούς, γιατί aποκοβόταν έτσι 
η μεταφορά εφοδίων και στρα­
τού προς το νότο και την Αφρι­

κή, με αποτέλεσμα την αργοπορία των 
κινήσεων του Γερμανικού στρατού στο 
μέτωπο της Λιβύης. Η ανατίναξη μάλι­
στα της γέφυρας του Ασωπού από 
Άγγλους σαμποτέρ το 1 943, θεωρήθηκε 
ένα από τα δυσκολότερα κατορθώματα 
σαμποτάζ του πολέμου και γι' αυτό όσοι 
συμμετείχαν παρασημοφορήθηκαν από 
τον (διο τον Τσώρτσιλ, η δε ανατίναξη 
της γέφυρας του Γοργοποτάμου είχε σαν 
αποτέλεσμα τη μη μεταφορά καυσ(μων 
στη στρατιά του Ρόμελ στην Αφρική για 
πολλές μέρες. 

Η περιοχή την οποία καταλαμβάνει η 
κοιλάδα του Ασωπού αρχίζει αμέσως μετά 
την έξοδο της σιδηροδρομικής γραμμής 
από το τούνελ του Μπράλου, που είναι 
και το μεγαλύτερο στην Ελλάδα (2. 1 09 
μ.) και τελειώνει με την έξοδο του ποτα­
μού στον κάμπο της Λαμίας, έχοντας μή­
κος περί τα 1 Ο χιλιόμετρα. 



�ετά την έξοδο από το τούνελ, η 
γραμμή ακολουθεί για λίγο μία κατά­
φυτη περιοχή και αμέσως μετά περνά 
την επιβλητική γέφυρα της Παπαδιάς 
(μήκους 342 μ. και βάρους 1 400 τ.), α­
πό το ύψος της οποίας βλέπεις κάτω 
τα λιβαδάκια σαν από αεροπλάνο. Σε μικρή απόσταση είναι ο κλει­

στός σταθμός του Ελευθεροχω­
ρίου με το ωραιότατο πέτρινο 

σπίτι του σταθμάρχη, έρημο πλέον με 
τον καταπράσινο κήπο του και λίγο 
πριν την είσοδο του σταθμού, ο aξιο­
πρόσεκτος μεταλλικός υδατόπυργος 
που εφοδίαζε με νερό τις διερχόμενες 
κάποτε ατμομηχανές. 

Φεύγοντας από το Ελευθεροχώρι, α­
κολουθώντας πάντα την σιδηροδρομι­
κή γραμμή, αντικρίζουμε τον επιβλη­
τικό βράχο του Κάστρου της Ωριάς με 
τις απότομες, σχεδόν κατακόρυφες 
πλαγιές του. Αν είμαστε τυχεροί μπο­
ρεί να δούμε το ζευγάρι των αετών, 
που πρέπει να έχει την φωλιά του κάπου 
εκεί κοντά, να πετούν ψηλά. 

Λίγο πιο κάτω συναντάμε το φαράγγι 
του Ασωπού. Το σχίσιμο του βουνού είναι 
εντυπωσιακό. �ικρό το πλάτος, τεράστιο 
το ύψος. Στο βάθος του φαραγγιού το νε­
ρό δεν σταματάει χειμώνα - καλοκαίρι. 

Η μεταλλική γέφυρα που περνάει πάνω 
από το φαράγγι ήταν, πριν την πρώτη α­
νατίναξή της, η ωραιότερη σε όλο το σι­
δηροδρομικό δίκτυο, γι' · αυτό και φωτο­
γραφία της υπάρχει στο �ουσείο � ετα­
φορών του �ονάχου. 

Ακολουθεί το τούνελ στη βάση του βρά­
χου του Κάστρου της Ωριάς και μετά, για 
λίγο, το τοπίο γίνεται ήρεμο με μικρά λι­
βάδια στα δεξιά μας, έως όtου συναντή-

σουμε την επίσης μεταλλική γέφυρα της 
�ανδρίτσας. Το νερό εδώ τρέχει μόνο 
κατά την περίοδο του χειμώνα και της ά­
νοιξης. 

Στα πιο χαμηλά σημεία της κοιλάδας, 
και ιδιαίτερα στη συμβολή του χειμάρρου 
της �ανδρίτσας με τον Ασωπό, σχηματί­
ζονται γούρνες με νερό και στην άμμο 
που υπάρχει γύρω τους αφήνόυν τις πατη­
μασιές τους αγριογούρουνα, ζαρκάδια, α­
λεπούδες, μεγάλα πτηνά και άλλα ζώα 
που ζουν στην περιοχή. 

�ετά τη �ανδρίτσα, σε περίπου χίλια 
μέτρα, συναντάμε τον σταθμό του Ασω­
πού, που είναι και αυτός κλειστός, δηλα­
δή χωρίς προσωπικό. Ο σταθμός αυτός, 

• 

ΑΡΙΣΤΕΡΗ ΣΕΛιΑΑ:ΤΟ IC 40 

λίγο πριν το σταθμό του 
Ασωπού. 
ΠΑΝΩ ΑΡιΣΤΕΡΑ: Το IC 66 
περνώντας από την 
περιοχή του Ασωπού. Στο 
βάθος π κοιλάδα του 
Ασωπού και το κάστρο της 
Ωριάς. 
ΚΑΤΩ: Παρακολουθώντας 
τπ διέλευση ενός IC από 
το μονοπάτι . . .  

όπως και του Ελευθεροχωρίου, είναι 
σταθμοί διασταυρώσεως τραίνων και τη­
λεδιοικούνται από το Λειανοκλάδι. Οι ε­
πιβάτες που εξυπηρετούνται σ' αυτούς εί­
ναι μόνο οι φυσιολάτρες που επισκέmο­
νται την περιοχή, αφού σε μεγάλη από­
σταση γύρω δεν υπάρχει κανένα χωριό. 

Στην περιοχή του Ασωπού κοντά στη 
γραμμή υπάρχουν τρεις πηγές, η μία από 
τις οποίες τρέχει όλο το χρόνο. 

φ εύγοντας από την κατάφυτη πε­
ριοχή του Ασωπού, το τοπίο αλ­
λάζει από ήρεμο και ανοιχτό σε 

στενό και άγριο καθώς στενεύει η κοιλά­
δα και το φαράγγι που δημιουργείται α- � 
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� νάμεσα στα δύο βουνά είναι πολύ βα­
θύ, προκαλώντας το δέος. Βρισκόμαστε 
στην ανατολική ε,σχατιά της Οίτης. 
Στην άλλη πλευρά του φαραγγιού είναι 
το Καλλίδρομο. 

Περνάμε δύο μεγάλες σήραγ­
γες που ανάμεσά τους βρίσκε­
ται μια μεγάλη πέτρινη γέφυ­
ρα, με πέντε τοξωτά ανοίγμα­
τα. Ένα αρχιτεκτονικό αρι­
στούργημα, από τις ωραιότερες 
της Ελλάδας. 

Ακόμη πιο ψηλά από την 
γραμμή και σε σημείο που μό­
νο πουλιά μπορούν να προσεγ­
γίσουν, περνάει το "σιδηροδρο­
μικό" μονοπάτι, το οποίο ανοί­
χτηκε για τη διέλευση των ερ­
γατών και την μεταφορά των υ­
λικών για την κατασκευή της 

40 

γραμμής στα 1 904. Η κατασκευή του εί­
ναι περίτεχνη και προκαλούν εντύπωση 
ορισμένα στοιχεία του, όπως οι λιθοδομές 
αντιστήριξης σε σημεία όπου από κάτω 

είναι το χάος αλλά και τα δύο μικρά τού­
νελ, μοναδικά σε όλη την Ελλάδα σε μο­
νοπάτι. Η θέα από το μονοπάτι είναι μο­
ναδική. Το κοίταγμα προς την κοίτη του 
φαραγγιού, από το χείλος του μονοπατιού 
που σε μερικά σημεία είναι κατακόρυφο, 
προκαλεί δέος. 

Μετά το δεύτερο μεγάλο τούνελ, η έκ­
πληξη από τη θέα που αντικρίζουμε μας 
αφήνει άφωνους. Σ τα πόδια μας απλώνε­
ται ο κάμπος της Λαμίας, σαν χαλί, με τα 
χωράφια, τους δρpμους, τα χωριά και στο 
βάθος τη Λαμία και πιο δεξιά τη Στυλίδα, 
τον Μαλιακό κόλπο και τη βόρεια πλευ­
ρά της Εύβοιας. 

Η σιδηροδρομική γραμμή κρέμεται κυριο­
λεκτικά στους βράχους της απότομης πλα­
γιάς της Οίτης. Στη σκέψη μας έρχεται το 
θάρρος αυτών που σχεδίασαν και κατα­
σκεύασαν τη γραμμή σ' αυτό το σημείο. 

Είμαστε πλέον έξω από την κοιλάδα 
του Ασωπού. Πιο κάτω η σιδηροδρομική 
στάση της Τραχίνας με το μοναστήρι 
της Παναγίας της Π ρουσιώτισσας, προ­
στάτιδας των σιδηροδρομικών, μετά η 
Αρπίνη, ο Γοργοπόταμος και τέλος το 
Λειανοκλάδι. 

Χρειάζονται πολλές σελίδες για να περι­
γράψει κανείς όλα αυτά που συναντάει σε 
κάθε του βήμα σ' αυτή την περιοχή, που η 
φύση στόλισε τόσο όμορφα. 

ελπίσουμε ότι κάποτε ίσως μπο­
έσει να γίνει εθνικό πάρκο με σω­
τή ανάmυξη με τη βοήθεια ειδι­

κών σε τέτοια προγράμματα, όπως είναι η 
WWF, και να γίνει ευρύτερα γνωστή η 
κοιλάδα, χωρίς βέβαια να αλλοιωθεί το 
τοπίο, πράγμα που μπορεί να επιτευχθεί 
εάν δεν ανοιχθεί κανένας δρόμος, αλλά 
παραμείνει μόνο η σιδηροδρομική γραμ­
μή, από την οποία γίνεται και σήμερα η 
προσέγγισή της. • 

ΕΠΑΝΩ: Σε μερικά σημεία 

τα μονοπάτι ανεβαίνει 
πολύ ψηλά σε σχέση με τη 
γραμμή, όπως αυτό στη 
φωτογραφία. 
ΑΡιΣΤΕΡΑ: Άποψη του 

μονοπατιού και πίσω η 
σιδηροδρομική γραμμή. 



ΣΙΊΣ 17/1 1/97 ΑΡΧΙΣΕ Η ΠΑΡΑΜΒΗ 
από τον ΟΣΕ των πρώτων ηλεκτραμαξών του Οργανι­
σμού. Προηγήθηκε η Η 563, προερχόμενη κατευθε(αν από 
το Μόναχο και ακολούθησε, στις 2 1 / 1 1 /97, η Η561  προ­
ερχόμενη από την Τσεχ(α. Η παραλαβή και των υπολο(­
πων 4 ηλεκτραμαξών ολοκληρώθκε σταδιακό μέχρι το τέ­
λος Δεκεμβρ(ου 1 997. 

Οι μηχανές, που θα έχουν έδρα, βέβαια, τη Θεσσαλον(κη, 
εγκαταστόθηκαν προσωρινό στο Αμαξοστόσιο Αυτοκινη­
ταμαξών του Μ. Θ., σ' ένα χώρο εντελώς ακατόλληλο τόσο 
από πλευρός χώρων και καθαριότητας, όσο και από πλευ­
ρός λειτουργ(ας και συντήρησής τους. 
Δυστυχώς, για όλλη μια φορό, ο ΟΣΕ δεν μπόρεσε να φα­
νε( συνεπής στα προγρόμματα κατασκευών του. Δικαιολο­
γ(ες (σως ακουστούν πολλές· η πραγματικότητα όμως ε(ναι 
ότι παρόλο που έφτα-
σε η στιγμή της παρα-
λαβής των νέων υπερ- :-
σύγχρονων, οικολογι­
κών και πανόκριβων 
για την Ελλόδα ηλε­
κτραμαξών, όχι μόνο 
δεν ε(ναι έτοιμο το νέο 
ηλε κτραμαξοστόσιο 
που θα ε(ναι κατόλλη­
λο για την υποδοχή 
και την τεχνική υπο­
στήριξή τους, αλλό 
ούτε καν έχει αρχ(σει 
η κατασκευή του. Μην 
ξεχνόμε ακόμα, ότι η 
τεχνολογ(α της ηλε­
κτροκ(νησης είναι 
πρωτόγνωρη για τον ΟΣΕ, και θα 'πρεπε ασφαλώς να υπόρχει 
μεγαλύτερη ευαισθησ(α στο θέμα αυτό. 

Οι ηλεκτρόμαξες ε(ναι σειρός Η 56 1 -Η566 και τα βασικό τους 
τεχνικό χαρακτηριστικό δημοσιεύτηκαν ήδη στο προηγούμενο 
τεύχος της "ΣΙΔΗΡΟΤΡΟΧJΑΣ" (Νο. 1 5 - σελ. 1 3) .  
Η πρώτη μηχανή της σειρός, η Η 56 1 ,  έκανε μια σειρό δοκιμών 
στην Γερμανία και την Τ σεχ(α κατό το διόστημα Ιουν(ου-Οκτω­
βρίου. 

Συγκεκριμένα, στη Γερμανία, δοκιμόστηκε ως ελκόμενη, λόγω 
διαφορός των χαρακτηριστικών της ηλεκτροδότησης της μηχα­
νής και του γερμανικού δικτύου. Το συρμό δοκιμής των DB AG, 
αποτελούσαν η επικεφαλής γερμανική Η/Α 750003, η Η561  και 
ένα ειδικό όχημα μετρήσεων. Δοκιμές έγιναν στο τμήμα της NBS 
Fulda-Κassel με μέγιστη ταχύτητα 200 χλμ/ώ, στο πεδίο δοκιμών 
του Wegberg-Wildenrath, κοντό στο Duesseldorf, και στην περιο­
χή του Trier, κοντό στα σύνορα με τη Γαλλία, σε μ(α γραμμή με 
πολλές καμπύλες. 
Τέλος, στην Τσεχ(α, ολοκληρώθηκαν με επιτυχία οι δοκιμές "τύ­

που", με τη συνεργασία και της δεύτερης Η/Α, Η 562. Οι δοκιμές 
έγιναν στον ειδικό δακτύλιο δοκιμών του Velim, περίπου 50 χλμ. 
ανατολικό της Πρόγας, σε δίκτυο ηλεκτροδότησης συμβατό με 
αυτό της Ελλόδας (25ΚV-50Hz), όπου οι μηχανές κινήθηκαν αυ­
τόνομα επιτυγχόνοντας και τη μέγιστη ταχύτητα των 200 χλμ/ώ. 
Σύμφωνα με πληροφορίες από τον ΟΣΕ, οι νέες Η/Α προβλέπε­
ται να δρομολογηθούν το καλοκαίρι του 1 998, στο τμήμα Θεσ/νί-

Ρ Ε 

κης-Ειδομένης, τόσο σε ε­
πιβατικές όσο και σε ε­
μπορικές αμαξοστοιχίες. 
Για να γίνει όμως αυτό ε­
φικτό, θα πρέπει να γίνει 
η κατόλληλη εκπαίδευση 
του προσωπικού και η ε-

π ο Ρ τ Α z • 

ΟΙ ΠΡΩΤΕΣ 
ΗΛΕκτΡΑΜΑΞΕΣ 
ΤΟΥ ΟΣΕ 
ΤΩΝ ΑΙ'ΤΕΜΗ & Ν!ΚΟΥ ΚΛΩΝΟΥ 

νημέρωση των κατοίκων των περιοχών που διέρχεται η γραμμή 
για τα νέα δεδομένα της ηλεκτροκίνησης. Κυρίως όμως πρέπει να 
γίνει η παρόδοση του έργου, η οποία καθυστερε(, παρ' ότι συ­
μπληρώθηκαν 8 χρόνια από την έναρξη των εργασιών και 5 από 
την ολοκλήρωση των παγ(ων εγκαταστόσεων. 

Επιτέλους, έστω και με καθυστέρηση 1 00 χρόνων από την υπό­
λοιπη Ευρώπη, ο ΟΣΕ περνόει σε μια νέα σημαντική εποχή. Την 
εποχή της ηλεκτροκίνησης! • 

ι: Η Η 561 στο σταθμό 
του Μονάχου, έτοιμη για 
αναχώρηση με το συρμό 
δοκιμών των DB AG. 2: Ο 
συρμός δοκιμών στο 
σταθμό Fulda. 3: Ο 
συρμός δοκιμών των DB 
AG με την Η56 1 ,  κατά τη 
διάρκεια δοκιμών στη 
γραμμή υψηλών 
ταχυτήτων NBS μεταξύ 
Fulda-Kassel. 4: Η Η561 
στο δακτύλιο δοκιμών του 
Velim στην Τσεχία όπου 
επιτεύχθηκε π μέγιστη 
ταχύτητα των 200 χλμ./ω. 5: Η πρώτη ηλεκτράμαξα της σειράς, 
έφτασε στη Θεσσαλονίκη στις 17 Νοεμβρίου 1997. 4 1 
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Kaκn έως και αλγεινn εντύπωσπ 

έχουν προκαλέσει τον τελευταίο 
καιρό διάφορες ενέργειες ποικί­
λπς προέλευσπς που βάλλουν ευ­

θέως κατά τπς ίδιας τπς ύπαρξπς 
αλλά και τπς προοπτικnς του σιδπ­

ΑΠΑΡΑΔΕΚΥΕΣ ΚΑΘΥΠΕΡΗΣΕΙΣ ΣΥΡΜΩΝ 

ροδρόμου στπ χώρα μας. Εν πρώτοις π Κυβέρνnσn "λnσμόνn­
σε" να προβλέψει κονδύλια για τον ΟΣΕ στον Προϋπολογισμό 
του 1 998, και όταν δnμιουργnθnκε ο σχετικός σάλος ενέταξε 
κάποια κονδύλια εντελώς ανεπαρκn για τα έργα εκσυγχρονι­

σμού, για τnν υλοποίnσπ των Προγραμματικών Συμφωνιών 

Τον τελευταίο καιρό παρατηρούνται σημαντικές καθυστερήσεις στις ε­

πιβατικές αμαξοστοιχίες του άξονα Αθήνας-Θεσσαλονίκης. Το γεγονός 

αυτό ακυρώνει και αμαυρώνει την καλή εικόνα που με τόσο κόπο έκτι­

σε ο ΟΣΕ τα τελευταία χρόνια χάρη στα έργα εκσυγχρονισμού και τη 

δρομολόγηση των IC που προσέδωσαν ταχύτητα και αξιοπιστία στις υ­

πηρεσίες του. 

Η οπισθοδρόμηση αυτή οφείλεται κυρίως στις συνεχείς και αλλεπάλλη­

λες βραδυπορείες που επιβλήθηκαν στις αλλαγές τροχιάς μεταξύ Λεια­

νοκλαδίου-Δομοκού μετά τους εκτροχιασμούς που συνέβησαν το 1 997 
λόγω έλλειψης στοιχειώδους συντήρησης της γραμμής. Εάν δεν λη-

Προμnθειας Τροχαίου υ­

λικού (που είναι ζωτικnς 
σnμασίας για το μέλλον 
του Οργανισμού), αλλά 

και για τις τρέχουσες 
λειτουργικές ανάγκες του 
ΟΣΕ. Κατά συνέπεια ωθεί 
τον ΟΣΕ σε νέο δανεισμό 
που θα βάλει τn θnλιά πιο 
βαθιά στο λαιμό τού (με 
χρόνια ευθύνn τnς Πολι­
τείας) καταχρεωμένου 
Οργανισμού (μn τnρnσn 
τnς προnγούμενnς Οικο­

νομικnς Συμφωνίας από 

το Κράτος). Τον ωθεί 
επίσπς σε απαράδεκτn 

αλλά αναμενόμενn (;) 
περικοπn υπnρεσιών. 
Παράλλnλα κάποιοι άλλοι 
παράγοντες (δπμοσιογρά­
φοι, στελέχn των κομμά­

των τnς Αντιπολίτευσnς, 
υππρεσιακά στελέχn των 

αρμόδιων υπουργείων) 

τι θΑ ΓΙΝΕΙ ΜΕ 
1ΌΝ ΟΔΟΝΤΩ10; 

Συναφές με τα nαραnά­
νω είναι και το nρόβλη­
μα nου γεννήθηκε με την 

nρομήθεια των 4 aυτοκινηταμαξών (ΝΑ) του οδο­
ντωτού, ο οnοίος ένα χρόνο μετά την εορτή της ε­
nετείου των 1 00 χρόνων του ακινητοnοιήθηκε για 
αρκετές ημέρες λόγω σοβαρών τεχνικών βλαβών 
των υnέργηρων ΝΑ του και σήμερα υnολειτουργεί 
με κίνδυνο να σταματήσει εντελώς. Τ ο Υ φυnουρ­
γείο Εμnορίου (Υnουργείο Ανάnτυξης), ενώ είχε υ­
nοσχεθεί να εnιτρέψει γραmώς στον ΟΣΕ να nρο­
βεί σε αnευθείας διαnραγμάτευση με τη μοναδική 
Κοινοnραξ(α nου εξεδήλωσε ενδιαφέρον στο σχε­
τικό διαγωνισμό (nου κηρύχθηκε αnό το Υnουργεί­
ο άγονος) , τελικά υnαναχώρησε και δήλωσε ότι θα 
εnαναλάβει τον διαγωνισμό! Για τους γνωρίζοντες, 
αυτό σημαίνει nαραnομnή του θέματος στις ελλη­
νικές καλένδες με κίνδυνο να σταματήσει οριστικά 
η λειτουργία του ιστορικού οδοντωτού σιδηροδρό­
μου. Ο 

φθούν από την Διοίκηση του ΟΣΕ άμεσα μέτρα για την 

αντιμετώπιση αυτού του προβλήματος, ο σιδηρόδρομος 

θα υποστεί μεγάλο πλήγμα στο καλύτερο τμήμα του δι­

κτύου του με ανυπολόγιστες συνέπειες για το μέλλον, 

αφού αυτά συμβαίνουν σε μια περίοδο έντονου αντα­

γωνισμού όπου οι αεροπορικές εταιρείες στον άξονα Α­

θήνας-Θεσσαλονίκης χαμηλώνουν επικίνδυνα (για το 

σιδηρόδρομο) τους ναύλους τους και διανέμουν ακόμη 

και δωρεάν εισιτήρια. D 

Αλλά η καλή εικόνα 
χαλάει και αnό άλλα 
αnλούστερα nράγμα­
τα. Η φωτογραφ(α 
nου δημοσιεύουμε εί­
ναι τραβηγμένη τον 

nερασμένο Μάιο στο σταθμό Αγ. Διονυσ(ου του 
Πειραιά an' όnου αναχωρούν και IC για Θεσ/νίκη. 
Όnοιος ξεχωρίσει στην nινακίδα των δρομολογίων 
τι ώρες φεύγει nοιο τραίνο, κερδίζει δωρεάν εισι­
τήριο σε βαγκόν-λι . . .  
Στα (δια χάλια είναι και οι αντ(στοιχες nινακίδες 
αναχωρήσεων-αφίξεων σε nολλούς άλλους σταθ­
μούς του δικτύου. Εnειδή η αnό το 1 993 nρογραμ­

βομβαρδίζουν τον ΟΣΕ n τον Τύπο και τnν Κοινn Γνώμn με ε­
ρωτnματα κατά πόσον είναι σκόπιμn n προμnθεια πολλών από 
τις νέες μονάδες τροχαίου υλικού των Προγραμματικών Συμ­

φωνιών, λnσμονώντας ίσως τις δικές τους κατά καιρούς λοι­

δωρίες για το "παμπάλαιο" και "ξεπερασμένο τεχνολογικά" υ­
πάρχον τροχαίο υλικό του ΟΣΕ τπς "εποχnς του Τρικούπn" που 
συχνά προκαλεί αμπχανίες και εξ αυτών καθυστερnσεις n και 

καταργnσεις δρομολογίων. Σε όλους αυτούς θέλουμε να θέ­
σουμε το εξnς απλό ερώτnμα: τελικά θέλουν να λειτουργnσει 
σωστά και αξιόπιστα ο 

·
σιδnρόδρομος n όχι; Σε τελευταία ανά­

λυσn, θέλουν n όχι το σιδnρόδρομο στπν Ελλάδα; Γιατί αν τελι­

κά π απάντnσn κατ' ουσίαν είναι "όχι" , τότε γιατί γίνονται τα 
συγχρnματοδοτούμενα από τnν Κοινότnτα έργα εκσυγχρονι­
σμού των 400 και άνω δισ. δρχ. ; Για να τρέχουν πάνω στις νέ­
ες γραμμές του 2000 "aραμπάδες" n για να μείνουν εντελώς 
αναξιοποίπτα αυτά τα έργα; Εκτός εάν τα έργα γίνονται μονάχα 
για το λεγόμενο "εργολαβικό όφελος". D 

ματιζόμενη nαραγγελία σύγχρονων ψηφιακών nινάκων οmικών 
αναγγε­
λιών κόλ­
λησε σε 
κάnοια 
"γρανά­
ζια", ε(ναι 
τόσο δύ­
σκολο να 
ληφθεί 
μέριμνα 
για στοι­
χειωδώς 
nιο ανα-
γνώσιμες 
nινακίδες; Πολύ nριν αnό βαρύγδουnα nρογράμματα εκσυγχρονι­
σμού ας φροντίσουν κάnοιοι στον ΟΣΕ να τον κάνουν (με 

ΑθΗΝΑ: "LOSANGElAτiON" Ή ΒΙΩΣΙΜΗ ΠΟΛΗ; 
Να μας συγχωρεί το ΥΠΕΧΩΔΕ αλλά δεν μnορεί να μας nείσει όταν μεταξύ άλλων θέ­
τει θέμα (μη) εξεύρεσης χρηματοδότησης για τα έργα του τραμ της Αθήνας και του 
nροαστιακού σιδηροδρόμου nρος το νέο ΝΔ Σnάτων. Τα τεράστια οδικά έργα nου nρο­
γραμματ(ζει να κάνει στην Αθήνα (aυτοκινητόδρομους ταχείας κυκλοφορίας μέσα στην 
nόλη, ανισόnεδους κόμβους στο Πεδίο του Άρεως, τους Αμnελόκηnους και αλλού 
κ.ο.κ.) αnό nού θα βρει nόρους να τα χρηματοδοτήσει; Εκτός εάν έχει κάνει την εnιλο­
γή του να μετατρέψει το nάλαι nοτέ "κλεινόν άστυ" σε ένα σύγχρονο εφιαλτικό Λος 
Άντζελες, nνιγμένο στο νέφος και την nαντός τύnου υnοβάθμιση της nοιότητας ζωής. D 

4 2  

ασήμαντο κόστος) nιο φιλικό στο εnι­
βατικό κοινό nου τον εnιδοτεί αμέσως 
(σαν χρήστες) και εμμέσως (σαν φορο­
λογούμενοι) . D 
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υπηρεσίες Logistics 
πάνω σε σιδηροδρομικό 

φοράς στις οποίες περιλαμβάνονται π διαθεσιμότπτα του 
κατάλλπλου τροχαίου υλικού και π ύπαρξπ κατάλλπλου ε­
ξοπλισμού ώστε οι μεταφορτώσεις να γίνονται σύντομα 
και με χαμπλό κόστος, ενώ ταυτόχρονα να υπάρχει θετικn 
ανταπόκρισπ για προσφορά υnπρεσιών logistics. 
Βλέπουμε δπλαδrl ότι π αγορά δεν προτείνει βελτιώσεις 
για το δίκτυο, τπν εκτέλεσπ των οποίων όμως ούτε γνωρί-, κορμο ΤΟΥ Β. ΕΥΜΟΛΠΙΔΗ 

Δ ιεv/Jvντιi τRADEMCO ΕΠΕ 

Οι επιθυμίες της αγοράς 
Οι επιθυμίες τπς αγοράς για μεταφορικές υnπρεσίες στπ χώρα, απογρά­
φπκαν στα πλαίσια ειδικnς μελέτπς - έρευνας που εκπόνπσε π 
TRADEMCO ΕΠΕ για λογαριασμό του ΟΣΕ. Η μελέτπ αυτn περιελάμβα­
νε έρευνα αγοράς σε 1 2 1  επιχειρnσεις τπς χώρας, οι  οποίες διακινούν 
περίπου 37 εκ. τόννους που αποτελούν περίπου 1 8,5% του συνολικού 
μεταφορικού έργου στπ χώρα . Επομένως, π έρευνα αφορούσε ένα αξιό­
πιστο δείγμα. Σπμειώνεται ότι από τις εnιχειρnσεις αυτές το 77% βρί­
σκονται επάνω στον άξονα Αθnνα - Θεσσαλονίκπ και σε απόστασπ μικρό­
τερπ από 1 0  χλμ. από αυτόν. Παρακάτω παρουσιάζονται τα κύρια συ­
μπεράσματα τπς έρευνας αγοράς. 
1 .  Το 70% των επιχειρnσεων δεν γνωρίζουν τίποτα για το υφιστάμενο δί­
κτυο του ΟΣΕ και τα έργα για τπ βελτίωσn του. 
2. Το 93% των εnιχειρnσεων θα nθελε να συνεργαστεί με τον ΟΣΕ. Σn­
μερα όμως συνεργάζονται με αυτό μόνο το 1 6%. 
3. Μόνο 2 , 1 %  από τις επιχειρnσεις που συνεργάστπκαν στο παρελθόν 
δεν θα nθελαν να συνεργαστούν με τον ΟΣΕ στο μέλλον και μόνο 5,6% 
από τις εnιχειρnσεις που δεν συνεργάστπκαν στο παρελθόν με τον ΟΣΕ, 
δεν θα nθελαν να συνεργαστούν μαζί του ούτε στο μέλλον. 
4. Οι επιχειρnσεις αυτές εκτελούν το 67% των αποστολών τους με φορ­
τπγά, το 3 1 %  με πλοία και μόνο το 2,2% με τρένα. 
5. Η επιλογn του μέσου μεταφοράς των φορτίων γίνεται σε ποσοστό 
76% από τπν ίδια τπν επιχείρπσπ που διαθέτει τα φορτία και μόνο το 8% 
από τον πελάτπ.  
6. Από το σύνολο των επιχειρnσεων το 23% διακινεί τα φορτία χύδπν, το 
22% τα διακινεί σε εμπορευματοκιβώτια ,  το 45% των εnιχειρnσεων δια­
κινούν φορτία μοναδοποιπμένα σε παλέτες και τέλος, το 59% των επιχει­
ρnσεων διακινούν φορτία σε χαρτοκιβώτια. 
7. Οι κύριοι παράμετροι για μελλοντικn συνεργασία με τον ΟΣΕ είναι :  
(σε παρένθεσπ δίνεται ο βαθμός σοβαρότπτας που αποδίδεται στπν πα­
ράμετρο αυτn με μέγιστο βαθμό ΤΟ 3) 

- τιμολόγια μεταφοράς (2,613), 
- ασφάλεια και αξιοπιστία στπ μεταφορά (2,613) ,  
- ευελιξία στπ Μψπ απόφασπς και  χαμπΜ ταχύτπτα ανταπό-

κρισπς σε προσφορά (2,5/3) ,  
- εκπτώσεις και διευκολύνσεις (2,5/3) ,  
-διάρκεια μεταφοράς (2,5/3) ,  
- ανάγκπ μεταφόρτωσπς (2,513), 
- φερεγγυότπτα συνεργασίας (2,413). 

8. Στα θετικά σπμεία του ΟΣΕ, οι επιχειρnσεις αξιολογούν τπν οικονομι­
κότπτά του (60%), τπν ασφάλειά του (34%). 
9. Στα αρνπτικά σπμεία του ΟΣΕ, οι εnιχειρnσεις αξιολογούν τα οργανω­
τικά (42%), τα λειτουργικά (36%) και τα τεχνικά θέματα (25%). 
10. Έτσι ,  τα έργα και οι παρεμβάσεις που είναι επιθυμπτά από τις εnι­
χειρnσεις περιλαμβάνουν σε ποσοστό 77% τπν προσφορά μικτών υππ­
ρεσιών και logistics, τπ διαθεσιμότπτα τροχαίου υλικού (59%) και τις ει­
δικές εγκαταστάσεις (εμπορευματικά κέντρα , φορτοεκφορτωτικά μπχα­
νnματα -34%). 
1 1 .  Τέλος, οι εnιχειρnσεις δnλωσαν ότι αν τα κόμιστρα nταν ίδια, θα 
προτιμούσαν σε ποσοστό 6 1 %  τπ μεταφορά με σιδπρόδρομο έναντι μόνο 
30% με φορτπγά . 
Από τα παραπάνω συμπεραίνεται ότι οι επιχειρnσεις θα προτιμούσαν τον 
ΟΣΕ αν nταν τόσο οικονομικός όσο και τα φορτπγά, εφόσον όμως ταυτό­
χρονα προσέφερε ασφαλείς και αξιόπιστες μεταφορές, διέθετε ευελιξία 
στπ Μψπ αποφάσεων για τιμολόγια και ανταπόκρισπ σε ζnτπσπ για μετα­
φορά φορτίων, προσέφερε επαρκείς διευκολύνσεις στπν αλυσίδα μετα-

ζει αλλά και εν πολλοίς θεωρεί δεδομένπ . Έτσι,  αβίαστα 
προκύπτει π ανάγκπ ο ΟΣΕ να προχωρnσει σε οργανωτι­
κές και λειτουργικές βελτιώσεις με σκοπό να μπορεί να 
μπει ουσιαστικά και διεκδικπτικά στπν αγορά των εμπο­
ρευματι κών μεταφορών. Ταυτόχρονα , με το δεδομένο ότι 
οι εnιχειρnσεις βρίσκονται εγκατεστπμένες σε αnόστασπ 

μέχρι 1 0  χλμ. από τπ γραμμn και τπν έλλειψπ nαρακαμnτπρίων γραμ­
μών, προκύ πτει π ανάγκπ για μεταφορτώσεις και επομένως π nροοπτικn 
ο ΟΣΕ να συνεργάζεται με τις οδικές μεταφορές και όχι μόνο να τις αντα­
γωνίζεται .  

Η ανταπόκριση του ΟΣΕ και οι Προοπτικές για Υπηρεσίες 
Logistics στον άξονα Αθήνα - Θεσσαλονίκη 
Με σκοπό τπν ανταπόκρισπ στις αnαιτnσεις τπς αγοράς (στο σύνολό τπς 
αλλά και κατά κλάδους) αλλά και με σκοπό να αυξnσει το μερίδιο τπς α­
γοράς που έχει σnμερα ο ΟΣΕ στις μεταφορές, nροσδιορίστπκαν οι πα­
ρακάτω εννέα παρεμβάσεις που θεωρούνται απαραίτπτες: 
Α. Αναμόρφωσπ μεθόδου κοστολόγπσπς Ι τιμολόγπσπς. 
Β. Δρομολόγπσπ Ι διαθεσιμότπτα εμπορευματικών συρμών. 
Γ. Επέκτασπ ωραρίου λειτουργίας βασικών εγκαταστάσεων. 
Δ. Εξασφάλισπ κατάλλπλου τροχαίου υλικού . 
Ε. Παρακαμπτnριες γραμμές. 
Στ. Υλοnοίπσπ προγραμματισμένων έργων και εφαρμογn συνδυασμένπς 
μεταφοράς. 
Ζ. Μείωσπ και ορθολογικn αξιοποίπσπ προσωπικού. 
Η. Εκσυγχρονισμός και εκμετάλλευσπ εξοπλισμού. 
Θ. Νέες τεχνολογίες και διοικπτικn μέριμνα. 
Ταυτόχρονα, οι πελάτες ομαδοποιnθπκαν στις παρακάτω τρεις κατπγορί­
ες, για κάθε μια από τις οποίες μεγαλύτερη αποτελεσματικότπτα θα έ­
χουν οι παρεμβάσεις που βρίσκονται στπν παρένθεση. 

- Κατπγορία 1 :  μεγάλοι πελάτες ογκωδών χύδπν φορτίων (Α, 
Β, Γ, Δ, Ε, Ζ). 

- Κατηγορία 2 :  μεσαίοι πελάτες κλειστών και μοναδοποιπμέ­
νων φορτίων (Α, Β, Γ, Δ, Π, Η ,  Ζ). 

- Κατπγορία 3 :  μικροί πελάτες τμπματικών αποστολών (Α, Β, 

Γ, Δ, Η, Θ ,  Ζ). 
Τέλος, για κάθε κατπγορία πελατών προσδιορίστπκε ένα σενάριο προ­
σφοράς υnπρεσιών που συνοπτικά διατυπώνονται ως εξnς: 
1 .  Κατηγορία 1. Σενάριο Α: κλειστοί συρμοί για ειδικά φορτία . Λειτουρ­
γούν μεταξύ συγκεκριμένπς προέλευσπς και προορισμού που δεν βρί­
σκονται αναγκαστικά πάνω στον άξονα Αθnνα - Θεσσαλονίκη. Με το σε­
νάριο αυτό ο ΟΣΕ αναμένεται να προσελκύσει επιπλέον φορτίο 2 ,5  εκ. τ. 
από το οποίο 1 ,5 εκ. τ. στο εσωτερικό και 1 ,Ο εκ. τ. στο εξωτερικό. Από 
το φορτίο αυτό το 90% θα εξυnπρετπθεί στον άξονα Αθnνα - Θεσσαλονί­
κπ. Θεωρείται ότι ο ΟΣΕ nδn έχει επάρκεια βαγονιών για να εξυnπρετn­
σει τπ ζnτπσπ αυτn. 
2. Κατηγορία 2. Σενάριο Β: Κλειστοί συρμοί για γενικά φορτία που είναι 
μοναδοποιπμένα και παλετοποιπμένα. Με το σενάριο αυτό ο ΟΣΕ αναμέ­
νεται να προσελκύσει επι πλέον φορτίο 1 ,  7 εκ. τ. από το οποίο 1 , 1  εκ. τ. 
στο εσωτερικό και 0,6 εκ. τ. στο εξωτερικό. Από το φορτίο αυτό το 95% 
θα εξυnπρετπθεί στον άξονα Αθnνα - Θεσσαλονίκπ . Για τπν εξυnπρέτπσπ 
τπς ζnτπσπς αυτnς υπάρχει ανάγκπ για νέα βαγόνια πλατφόρμες για με­
ταφορά Ε/Κ και swap bodies, για βαγόνια με συρόμενες πλευρές για με­

ταφορά παλετοποιπμένων φορτίων και βαγόνια κατάλλπλα για μεταφορά 

α υτοκινnτων. 
3. Κατηγορία 3. Σενάριο Γ: Κλειστοί συρμοί για τμπματικές αποστολές 
παλετοποιπμένων φορτίων καθώς και χρnσπ κοινών συρμών. Με το σε­
νάριο αυτό ο ΟΣΕ αναμένεται να προσελκύσει επί πλέον φορτίο 1 εκ. τ. 
από το οποίο 65% για το εσωτερικό και 35% για το εξωτερικό. Από το 
φορτίο αυτό το 83% θα εξυnπρετπθεί από τον άξονα Αθnνα - Θεσσαλο­
νίκπ. Για τπν εξυnπρέτπσπ τπς ζnτπσπς αυτnς θα χρπσιμοποι πθούν τα 
κοινά βαγόνια του ΟΣΕ. � 
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Η Ε:Ξ:ΕΛΙ:Ξ:Η ΤΩΝ ΕΡΓΩΝ 

ΕΚΣΥΓΧΡΟΝΙΣΜΟΥ ΤΟΥ ΟΣΕ 

Υπό την διαχείριση πλέον της ΕΡ­

ΓΟΣΕ για όλα τα συγχρηματοδο­
τούμενα από την ΕΕ έργα, η πο­
ρεία υλοποίησης έχει ως εξής: 

1. Σήραγγες Τεμπών, Πλαταμώνα 

και νέα γραμμή Ευαγγελισμού -

Λεπτοκαρυάς: 

Ο Τμήμα Ευαγγελισμού - Ραψά­
νης ( 1 2  χιλ.): Τα έργα υποδομής 
βρίσκονται σε πλήρη εξέλιξη συ­
μπεριλαμβανομένων και των ση-

α υ ν i: ι ι ι σ  α π 6  ι π ν  π ρ ο π y ο ύ μ ε ν π  cr ε l f δ σ  

ράγγων Τεμπών, συνολικού μή­

κους 5 περίπου χιλ. 

Τον περασμένο Ιούλιο ολοκλη­
ρώθηκαν οι εργασίες της Α '  φά­

σης εκσκαφής της με-
γάλης σήραγγας των 
Τεμπών σε όλο το μή­
κος (4 χιλ.) και κατα­

σκευάζεται η Β '  φά­
ση. Επίσης προετοι­
μάζεται η κατασκευή 

του εσωτερικού δα­
κτυλίου από οπλισμέ­

νο σκυρόδεμα. τ α έρ­
γα υποδομής προβλέ-

θούν στο τέλος 
του 1 998. 

Ο Τμήμα Ρα­

φάνης - χιλ. 
393 (6 χιλ.). 

Έχει ολοκλη­
ρωθεί η υποδο­

μή. Έχει στρω­

θεί και κυκλο­

φορείται ήδη η 

..,. Εύκολα παρατπρείται ότι τα τρία σενάρια είναι ανεξάρτπτα μεταξύ τους. 
Επιπλέον: 

- το Σενάριο Α θα αυξnσει το μερίδιο αγοράς του ΟΣΕ από το 
σπμερινό 0,6% κατά 2 , 5%.  Η προσέλκυσπ μεριδίου αγοράς θα είναι 
5,2%. Όμως π αβεβαιότπτα των προβλέψεων είναι μεγάλπ καθώς τα 
φορτία αυτά προέρχονται από λίγους πελάτες. Ο χρόνος εφαρμογnς του 
Σεναρίου είναι άμεσος, υπάρχει όμως απαίτπσπ για κατασκευn ορισμέ­
νων νέων παρακαμπτπρίων γραμμών προς τις εγκαταστάσεις ορισμένων 
από τις ενδιαφερόμενες επιχειρnσεις. Στπν περίπτωσπ αυτn χρειάζονται 
κατευθείαν επαφές και συνεργασία με τις ενδιαφερόμενες επιχειρnσεις, 
καθώς και καλrΊ και ευέλικτπ τιμολογιακn πολιτικn . 

- Το Σενάριο Β θα αυξnσει το μερίδιο αγοράς του ΟΣΕ κατά 
2 ,4% ακόμπ. Η προσέλκυσπ μεριδίου τπς αγοράς εκτιμάται σε 8,6% και 
π σχετικn αβεβαιότπτα των προβλέψεων είναι χαμπλrΊ. Ο χρόνος εφαρ­
μογnς του Σεναρίου είναι μ ικρός μια και υπάρχει ανάγκπ να προμπθευτεί 
ο ΟΣΕ το κατάλλπλο τροχαίο υλικό. Στπν περίπτωσπ αυτn απαιτείται π 
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γραμμή καθόδου και απομένει η 

στρώση της δεύτερης γραμμής. 

Ο Τμήμα χιλ. 393 - χιλ. 399 (6 

χιλ.). Έχει ολοκληρωθεί η υπο­

δομή. 

Ο Τμήμα χιλ. 399 - Πλαταμώνα 
( 1 1  χιλ.) που περιλαμβάνει και τη 

σήραγγα Πλαταμώνα. Έχει εγκα­

τασταθεί ο εργολάβος και εκτε-

λούνται εργασίες υπαιθρίων εκ­
σκαφών και τεχνικών έργων. Επί­
σης έχουν αρχίσει εργασίες πρό­
σβασης σε μέτωπα σηράγγων στις 
θέσεις όπου δεν υπάρχουν προ­
βλήματα δέσμευσης του έργου α­

πό το υπουργείο Πολιτισμού για 
λόγους αρχαιολογικής έρευνας. 
τ α έργα υποδομής προβλέπεται 
να ολοκληρωθούν στο τέλος του 
1 999. 
Οι εργασίες στρώσης της επιδο­
μής της γραμμής προβλέπεται να 

ολοκληρωθούν στο τέλος του 

2000. 

2. Κατασκευή συγκροτήματος ε­

μπορευματικών εγκαταστάσεων 

στο Θριάσιο Πεδίο: 

Κατασκευάζεται η υποδομή της 
γραμμής σύνδεσης του συγκροτή­
ματος του Θριασίου Πεδίου με το 
υπάρχον δίκτυο που περιλαμβάνει 

σήραγγα μήκους 800 μ. Η κατα­

σκευή της σήραγγας έχει προχω­

ρήσει σε πολύ ικανοποιητικό βαθ­

μό αφbύ έχει κατασκευασθεί όλη 
η Α' φάση καθώς και τα 200 μ. 

περίπου της Β '  φάσης. 
Επίσης έχουν ολοκληρωθεί 

οι μελέτες του παράλληλου 
οδικού δικτύου του κυρίως 

συγκροτήματος του Θρια­
σίου Πεδίου ενώ η εκπόνη­
ση της υδραυλικής μελέτης 

βρίσκεται σε οριστικό στάδιο. 

Εντός των προσεχών μηνών 
θα γίνει η δημοπράτηση 
των χωματουργικών εργα­

σιών του Θριασίου Πεδίου 
(Α' φάση) που περιλαμβά­

νει την γενική διαμόρφωση 
του χώρου, τα δίκτυα aποστράγγι­

σης και αποχέτευσης, ως και την 
κατασκευή του κεντρικού οδικού 
δικτύου του συγκροτήματος του 
Θριασίου Πεδίου. 
Τέλος βρίσκονται στην τελική 
φάση οι διαδικασίες συντέλεσης 

των συμπληρωματικών απαλλο­
τριώσεων του συγκροτήματος του 

Θριασίου Πεδίου. 

3. Νέα γραμμή Αθηνών (Ελευσί­

νας) - Κορίνθου: 

Βρ(σκονται σε εξέλιξη εργολαβίες 

κατασκευής έργων υποδομής σε 

τμήματα μήκους 28 χιλ. Σ' αυτά 

περιλαμβάνονται και η νέα γέφυ­
ρα του Ισθμού και η σήραγγα Τρι­

κέρατου μήκους ι ,7 χιλ. 

σύναψπ συμφωνιών συνεργασίας με διαμεταφορείς ενώ παράλλπλα 
πρέπει ο ΟΣΕ να προωθεί τις σχετικές υππρεσίες με δυναμικό μάρκετιν­
γκ και ενπμέρωσπ των πελατών που εξυππρετεί. Πρέπει να υ πάρχει συ­
νεχnς παρακολούθπσπ των αποτελεσμάτων τπς προσπάθειας εισόδου 
στπν αγορά αυτn, ώστε να λαμβάνονται έγκαιρα διορθωτικά rΊ συμπλπ­
ρωματικά μέτρα . Καταρχnν, οι υππρεσίες μπορούν να προσφέρονται από 
δυο κλειστές αμαξοστοιχίες ανά κατεύθυνσπ που κυκλοφορούν τπ νύκτα 
και έχουν αφετπρία και τέρμα υφιστάμενους εμπορευματικούς σταθ­
μούς στις δύο πόλεις. Απαιτείται ανταγωνιστικn προς τα φορτπγά τιμολο­
γιακn πολιτικn και υψπλrΊ ακρίβεια στπν τέλεσπ των δρομολογίων. Τα 
φορτία προσκομίζονται στους δύο σταθμούς στους οποίους προτείνεται 
διευρυμένο ωράριο λειτουργίας και αποκομίζονται από αυτούς με φορ­
τπγά . Στα επόμενα χρόνια μπορεί να αυξπθεί το πλιlθος των συρμών και 
των αντίστοιχων δρομολογίων, καθώς και να βελτιωθεί π εξυππρέτπσπ 
των φορτίων στους νέους εμπορευματικούς σταθμούς (π.χ .  Θριάσιο Πε­
δίο στπν Αθnνα) .  Μεγάλο ρόλο στπν ικανοποιπτικn προσφορά υππρεσιών 



Η εξέλιξη των υπαρχουσών εργο­

λαβιών είναι ικανοποιητική, μάλι­

στα δε η σήραγγα του τ ρικέρατου 
έχει προχωρήσει σε μήκος 1 00 μ. 
περίπου (Α' φάση), ενώ σε πολύ 

ικανοποιητικό στάδιο βρίσκεται η 
εξέλιξη των εργασιών στο τμήμα 

Καλαμάκι - Αρχαία Κόρινθος. 

Υπό δημοπράτηση, βρίσκονται τα 

τμήματα από χ.θ. 0+000 (25+500 
ΝΕΟ) έως χ.θ. 1 +9 1 5, 1 3  και από 

χ.θ. 0+30 1 (0+000 - 34+050 ΝΕ-
0) έως χ.θ. 6+495 και το τμήμα 
Κακιά Σκάλα - Α γ. Θεόδωροι μή­
κους 1 1  χιλ. Επίσης το ΥΠΕΧΩ­

ΔΕ θα δημοπρατήσει τους επόμε­
νους μήνες το έργο στην περιοχή 
της Κακιάς Σκάλας, το οποίο πε-

ριλαμβάνει τόσο την κατασκευή 

της νέας σιδηροδρομικής γραμ­

μής, όσο και του νέου αυτοκινη­
τοδρόμου. 
Όσον αφορά τις εκκρεμείς α­

παλλοτριώσεις, για μεν το τμήμα 

Μέγαρα - Κακιά Σκάλα η απαλ­

λοτρίωση κηρύχθηκε, για δε το 
τμήμα Α γ. Θεόδωροι - Διυλιστή­

ρια θα κηρυχθεί στους επόμενους 
μήνες. 

4. Σύνδεση με Λιμένα Ν. Ικονίου 

Εκπονήθηκε νέα προμελέτη χά­
ραξης που τελεί υπό έγκριση από 

την ΕΡΓΟΣΕ και έχουν υποβλη­
θεί στο ΥΠΕΧΩΔΕ οι σχετικές με­

λέτες προέγκρισης χωροθέτησης 

Τnν 20n Οκτωβρίου 1 997 έγινε n δοκιμn τnς ατμομnχανnς Λβ 962 
μετά τnν αnακατάατασn τnς. Στο προnγούμενο τεύχος τnς 
"Σιδnροτροχιάς" είχαμε δnμοσιεύσει φωτογραφίες από τnν έναρξn 
επισκευnς τnς. Στn φωτογραφία , n μnχανn ατο αταθμό τnς Ειδομένnς. 
Η Λβ 962 , μαζί με τnν επίσnς επισκευαζόμενn Λβ 964, προβλέπεται 
να κινούν τον εκδρομικό συρμό Δράμας-Ξάνθnς-Δράμας, που 
διέρχεται από τnν πανέμορφn κοιλάδα του Νέατου. 

θα παίξει π αξιοποίπσπ των δυνατοτrΊτων τπς τπλεματικrΊς και των νέων 
τεχνολογιών. 

- Το Σενάριο Γ θα αυξrΊσει το μερίδιο τπς αγοράς του ΟΣΕ κα­
τά 1 ,3"/ο. Η προσέλκυσπ μεριδίου αγοράς εκτιμάται σε 3 ,5% και π σχετι­
κι'ι αβεβαιότπτα μέτρια. Ο χρόνος εφαρμογrΊς θεωρείται ότι πρέπει να α­
κολουθrΊσει τπν εφαρμογrΊ και τπν απόδοσπ του Σεναρίου Β, έτσι ώατε 
να αξιολογπθεf αν χρειάζεται π δρομολόγπσπ ειδικών κλειατών συρμών 

. τμπματικών φορτίων n αν π εξυππρέτπσι'ι τους θα γίνει από κλειατούς 
συρμούς κλειατών φορτίων του Σεναρίου Β. Απαιτείται και πάλι δυναμι­
κό μάρκετινγκ και π ιθανόν συνεργασία με οδικό μεταφορέα που παρα­
λαμβάνει τα τμπματικά φορτία. 
Από τα παραπάνω γίνεται αντιλππτό ότι ο ΟΣΕ διαθέτει σημαντικές προ­
οπτικές να αναλάβει επάνω στον άξονα Αθήνα - Θεσσαλονίκη μέχρι 
4,5 εκ. τ. φορτίου επιπλέον του 1 εκ. τ. που μεταφέρει σήμερα. Η αρ­
χrΊ μπορεί να γίνει πριν ακόμπ ολοκλπρωθούν τα σχετικά έργα υποδομrΊς 
υπό τπν προϋπόθεσπ ότι έχουν έρθει οι νέες μπχανές έλξπς που έχουν 

και περιβαλλοντικών επιmώσεων. 
Στο τέλος του 1 998 θα γίνει η δη­
μοπράτηση του έργου και η έναρ­

ξη των απαλλοτριώσεων με στόχο 
την αποπεράτωσή του μέχρι το 
200 1 .  Ο διευθυντής του Ταμείου 

Συνοχής Ζ. Βερστρίνγκε πρότεινε 
στον Διευθ. Σύμβουλο της ΕΡΓΟ­

ΣΕ Χρ. Τσίτουρα να συγχρηματο­
δοθεί το έργο από το τρέχον πρό­
γραμμα του Ταμείου Συνοχής μέ­

χρι τέλους 1 999, η δε ολοκλήρω­
σή του να εvrαχθεί στο <πακέτο 
Sander>. Η σύνδεση αυτή θεωρεί­

ται από τους Κοινοτικούς κρίσιμης 

σημασίας τόσο για τον ΟΣΕ, όσο 
και για την ανάmυξη του νέου ε­

μπ. λιμένα και Container Terminal 

στο Ν. Ι κόνιο. 

5. Ηλεκτροκίνηση και συμπλήρω­

ση νέας σηματοδότησης και τπλε­

διοίκπσπς της γραμμής (Πειραιά} 

Αθήνας - Θεσσαλονίκης: 

Το έργο της ηλεκτροκίνησης της 
γραμμής Πειραιά - Αθήνας -

Θεσσαλονίκης ανατέθηκε με το 
σύστημα "μελέτη - κατασκευή" 

με σύμβαση που υπεγράφη τον 
Αύγουστο του 1 996 έναντι συνο­
λικού κατ' αποκοπή τιμήματος 
34.402.845.8 1 2  δρχ. 

Η ανάδοχος Κοινοπραξία υπέβα­

λε τον Φεβρουάριο 1 997 τη με­
λέτη του τμήματος Οινόης - Τι­
θορέας καθώς και την μελέτη των 
υποσταθμών. Ο ΟΣΕ ζήτησε την 
προσαρμογή των μελετών για μέ­

γιστη ταχύτητα γραμμής 250 
χιλ./ώρα, αντί 200 χιλ./ώρα. Οι 

μελέτες επανυποβλήθηκαν και ε­
ξετάζονται. 

Τον Απρίλιο του 1 997 υπεβλήθη 

και η μελέτη του τμήματος Λεια­
νοκλαδίου - Δομοκού. Εντός των 

προσεχών ημερών ολοκληρώνε­
ται ο έλεγχός της, ενώ έχουν αρ­

χίσει στην περιοχή προκαταρκτι­
κές γεωλογικές έρευνες. 
Προβλέπεται έναρξη των κατα­
σκευαστικών εργασιών τον προ­

σεχή Οκτώβριο. Επισημαίνεται ό-

παραγγελθεί και οι οποίες θα δρομολογπθούν για τπ διακίνπσπ κλειατών 
συρμών ειδι κών rΊ μοναδοποιπμένων φορτίων. Οι υππρεσίες αυτές υπο­
λογίσθπκε ότι θα είναι κερδοφόρες, ταυτόχρονα όμως θα έχουν και πολύ 
θετικές εξωτερικές επιπτώσεις στπν εθνικrΊ οικονομία και το περιβάλλον. 
Απαιτούνται όμως οργανωτικές και λειτουργικές αλλαγές ατπ δομι'ι των 
προσφερομένων υππρεσιών, ενώ απαιτείτα ι και συνεργασία με τους οδι­
κούς μεταφορείς και τους διαμεταφορείς, καθώς και δυναμικό μάρκετιν­
γκ των υππρεσιών του προς τις επιχειρrΊσεις - πελάτες του. Ο σιδπροδρο­
μ ικός κορμός μεταφοράς φορτίων ατον άξονα ΑθrΊνα - Θεσσαλονίκπ 
μπορεί και πρέπει να αποτελέσει δραατπριότπτα υψπλrΊς προτεραιότπ­
τας για τον ΟΣΕ. Σε συνδυασμό με τπν ανάπτυξπ εμπορευματικών κέ­
ντρων ατα άκρα του , καθώς και με τπ συνδρομι'ι αποτελεσματικών υππ­
ρεσιών logistics σ' αυτά, ο άξονας αυτός μπορεί να αποτελέσει τομrΊ ατπν 
αναβίωσπ των σιδπροδρομικών μεταφορών και ατπ χώρα μας, όπως α­
παιτούν οι σχετικές Κοινοτικές Οδπγίες και σχεδιασμοί. • 

4 5  
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τι η εξέλιξη και το χρονοδιόγραμ­

μα των εργασιών του όλου έργου, 
συνδέεται όμεσα με το αντίστοιχο 
χρονοδιόγραμμα των έργων βελ­
τίωσης της γραμμής, που χρημα­
τοδοτούνται τόσο από το ΕΤΠΑ 
όσο και με όλλες αποφόσεις του 
Ταμείου Συνοχής. 

Το έργο της συμπλήρωσης και 
τροποποίησης του υπόρχοντος 
συστήματος σηματοδότησης της 

γραμμής Οινόης - Τιθορέας με 
αμφίδρομη κίνηση και τηλεδιοί­

κηση, ανατέθηκε τον Αύγουστο 
του ι 995 έναντι συμβατικού κατ' 
αποκοπή τιμήματος 4.883.202 λι­

ρών Αγγλίας και 1 .754.886.000 
δρχ. Με τον πρώτο ανακεφα­
λαιωτικό πίνακα εγκρίθηκαν συ­
μπληρωματικές εργασίες και συ­

νήφΟη συμπληρωματική σύμβαση 

συμβατικού κατ' αποκοπή τμήμα­
τος 1 .808.673 λιρών Αγγλίας και 
529.375.762 δρχ. Έχει ολοκλη­

ρωθεί το μεγαλύτερο ποσοστό 
των εργασιών και απομένει βασι­
κό η δοκιμαστική λειτουργία των 
εγκαταστόσεων σημαtοδότησης 

και αμφίδρομης κυκλοφορίας, η 
οποία έχει ήδη αρχίσει να υλο­
ποιείται τμηματικό για κόθε 

σταθμό. Επίσης έχει ολοκληρω­

θεί η εγκατόσταση του εξοπλι­

σμού τηλεδιοίκησης στους σταθ­

μούς και η δοκιμαστική λειτουρ­
γία της θα γίνει όταν κατασκευα­
στεί το Νέο Κέντρο Τηλεδιοίκη­

σης στον Στ. Λαρίσης. Μέσα στο 
1 998 θα είναι μόλλον έτοιμο και 
το έργο της νέας σηματοδότησης 
και τηλεδιοίκησης Αθηνών - Οι­

νόης - Χαλκίδος. 

6. Βελτιώσεις γραμμής Θεσ/νίκης 

- Αλεξανδρούπολης 

1. Κατασκευή παραλλαγών: 
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α) χ.θ. 1 6+ 1 00 έως 2 1 + 1 00 - Κα­

τασκευόζονται τα έργα υποδομής, 
των οποίων έχει ολοκληρωθεί το 
50% περίπου. 
β) χ.θ. 32+500 έως 40+700 

Το έργο ολοκληρώθηκε τον 

Ιούλιο του I 997. 
γ) χ.θ. 1 73+700 έως 1 92+300 -

Έχουν ολοκληρωθεί τα έργα υ­
ποδομής και βρίσκεται σε εξέλιξη 
η κατασκευή της επιδομής. 
δ) χ.θ. 3 1 6+700 έως 322+300 -

Κατασκευόζονται τα έργα υποδο­
μής, που προβλέπεται να ολοκλη­
ρωθούν σύντομα. Η κατασκευή 
της επιδομής ολοκληρώνεται στις 
αρχές του 1 998. 

ε) χ.θ. 379+500 έως 386+500 -
Τον Αύγουστο 1 997 ολοκληρώ­

θηκαν έργα υποδομής. Η κατα­
σκευή της επιδομής προβλέπεται 

να ολοκληρωθεί το α' εξόμηνο 

του 1 998. 
2. Εκπόνηση μελετών και συντέλε­

ση απαλλοτριώσεων παραλλαγών: 

α) χ.θ. 75+000 έως I 00+500, χ.θ. 
1 04+200 έως 1 08+200 και χ.θ. 
1 1 5+800 'εως 1 1 9+500 - Η μελέ­
τη βρίσκεται σε εξέλιξη. Συγκε­

κριμένα, έχει εγκριθεί η οριστική 
μελέτη χόραξης. Τα τεχνικό έργα 
βρίσκονται σε προκαταρκτική με­

λέτη. Η σήραγγα βρίσκεται σε 
στόδιο προκαταρκτικής μελέτης 
(έχουν εκτελεσθεί τα γεωτεχνι­
κό). 
β) χ.θ. 1 24+ 1 00 έως 1 29+000 - Η 

μελέτη βρίσκεται σε εξέλιξη. Συ­
γκεκριμένα, έχουν εγκριθεί προ­

μελέτες τεχνικών και οριστική 
μελέτη χόραξης. Εκκρεμεί το 
κτηματολόγιο και οι απαλλο­
τροιώσεις. 

7. Διαπλ6τυνση γραμμής Παλαιο­

φαρσ6λου - Καλαμπ6κας 

Η κατασκευή της υποδομής βρί­
σκεται στο τελικό στόδιο και α­
πομένει βασικό η στρώση της 

γραμμής. Αρχικό προβλεπόταν ο­
λοκλήρωση του έργου στο τέλος 

του ι 997 αλλό σημειώθηκε ση­
μαντική καθυστέρηση στην προ­

μήθεια των υλικών της επιδομής 
(στρωτήρες κ.λπ) λόγω εμπλοκής 

του υπουργείου Ανόmυξης στην 
διεξαγωγή των σχετικών διαγωνι­
σμών. Εξόλλου όσον αφορό το 
κτίριο επιβατών του σιδ. σταθμού 

Τρικόλων, που προβλέπεται να 
κατασκευασθεί, βρίσκεται σε εξέ­
λιξη η εκπόνηση της μελέτης 
που προβλέπεται να ολοκληρωθεί 

τον Ιανουόριο 1 998. Προγραμμα­
τίζεται δημοπρότηση του έργου 

τον Μόιο 1 998 και ολοκλήρωση 
αυτού στο τέλος του 1 999. 

8. Νέα διπλή γραμμή 

Κατερίνης - Πλατέος: 

Παραδόθηκε στην κυκλοφορία το 
τμήμα μεταξύ νέου Σ. Σ. Αιγινίου 
και Πλατέος. Τ ο υπόλοιπο τμήμα 
είναι σχεδόν έτοιμο εκτός από το 
σημείο των αρχαιοτήτων στα 
Λουλούδια Κίτρους Πιερίας, ό­
που μόλις η Αρχαιολογική Υπη­
ρεσία το επιτρέψει θα ολοκληρω­

θούν οι σχετικές εργασίες. 

9. Σήραγγα Καλλιδρόμου: 

Υπογρόφηκε τον Οκτώβριο από 
την ΕΡΓΟΣΕ η σύμβαση ανόθε­

σης σε ελληνοϊταλική κοινοπρα­
ξία της κατασκευής της νέας δι­

πλής σήραγγας Καλλιδρόμου του 

τμήματος Τιθορέα - Λιανοκλόδι 
της νέας γραμμής Αθηνών -

Θεσ/νίκης. Η ολοκλήρωση του 
έργου αυτού αναμένεται για μετό 
το 2000. 

10. Δημοπρ6τηση 16 νέων έργων 

από την ΕΡΓΟΣΕ: 

Μέχρι τον προσεχή Μόιο δημο­
πρατούνται από την ΕΡΓΟΣΕ τα 
1 6  έργα που αφορούν την 
κατασκευή των υπολοίπων 

τμημότων της νέας διπλής 
γραμμής Ελευσίνας-Κορίνθου 
(Κακιό Σκόλα κλπ.), των 

εγκαταστόσεων στο Θριόσιο, των 
κτιρίων Σ.Σ. Πλαταμώνα και 
Τρικόλων, την στρώση καν. 

γραμμής (Κ.Γ) Παλαιοφαρσόλου­
Καλαμπόκας, τη νέα γέφυρα 

Αξιού, κατασκευή Α.Δ. καθώς και 
οριστικές μελέτες για τις νέες 
γραμμές Κορίνθου-Πατρών και 
Τοξοτών-Ν. Καρβόλης. 

1 1 .  Διακοπή εργασιών στη γραμ­

μή Κρυονερίου - Αγρινίου: 

Διακόπηκαν ξαφνικό οι εργασίες 
ανακατασκευής της γραμμής 
Κρυονερίου - Αγρινίου λόγω δια­
κοπής της εκταμίευσης του εγκε­

κριμένου κονδυλίου με απόφαση 
της Διοίκησης του ΟΣΕ. Δεν έγι­

νε γνωστό εόν και πότε θα συνε­

χιστούν τα σχετικό έργα, προς το 
παρόν όμως ελλοχεύει ο κίνδυνος 

κλοπής του υλικού της νέας επι­

δομής που έχει εναποτεθεί κατό 
μήκος της χόραξης. Ο 

ΠΡΟΣΠΑΒΕΙΕΣ Ε:Ξ:ΥΓΙΑΝΣΗΣ 

ΚΑΙ ΑΝΑΣΥΓΚΡΟΤΗΣΗΣ ΤΟΥ ΟΣΕ 
Παρό τα γνωστό προβλήματα και 

το μεγόλο σωρευτικό οικονομικό 

έλλειμμα που ταλανίζει τον Ορ­
γανισμό, το 1 997 μπορεί να χα­
ρακτηρισθεί σαν έτος - αφετηρία 

για την εξυγίανση του ΟΣΕ. Το 
έτος αυτό συντελέσθηκε η κατα­

στατική αναμόρφωση του ΟΣΕ 

σύμφωνα με τις επιταγές των κοι­

νοτικών οδηγιών όπως εκφρόστη­
καν μέσα από τον ν. 24 1 4  για τις 

ΔΕΚΟ, διορίσθηκε Διευθύνων 

Σύμβουλος με πενταετές συμβό­

λαιο (ο Καθ. Ι. Μουρμούρης), υ­
πεγρόφη η νέα Οικονομική Συμ­
φωνία μεταξύ Κρότους - ΟΣΕ 
που μεταξύ όλλων προβλέπει τον 
λογιστικό διαχωρισμό υποδομής -
εκμετόλλευσης και τη συνέχιση 

της επιδότησης της επιβατικής 
σιδηροδρομικής εκμετόλλευσης 

για όλλα 5 χρόνια, ολοκληρώθη­

κε η μεταβίβαση των έργων στη 
θυγατρική ΕΡΓΟΣΕ, προχωρεί ο 
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φανατικό φίλο των σιδηροδρόμων. 8 

έλεγχος του ενεργητικού και του 
παθητικού καθώς και η απογρα­
φή της περιουσίας του ΟΣΕ και 
η αναδιοργάνωση του λογιστηρί­
ου (στα πλαίσια της οποίας θα υ­
λοποιηθεί ο λογιστικός διαχωρι­
σμός υποδομής - εκμετάλλευ­

σης), επικαιροποιείται το πενταε­
τές επιχειρησιακό πρόγραμμα 
(Business Plan) ενώ εκπονείται 
νέο στρατηγικό σχέδιο επενδύσε­

ων μέχρι το 2004. Υέλος βρίσκο­
νται σε εξέλιξη μελέτες προσδιο­

ρισμού του κόστους των υπηρε­
σιών καθώς και για την αύξηση 
του μεταφορικού (εμπορευματι­

κού) έργου του σιδηροδρόμου. 
Για να ολοκληρωθεί η οργανωτι­
κή αναδιάρθρωση και ο θεσμικός 
εκσυγχρονισμός του ΟΣΕ απομέ­
νουν ακόμα η αλλαγή του οργα­
νογράμματος (με επιχειρηματικό 
αναπροσανατολισμό) και η δη­
μιουργία και άλλων θυγατρικών 

εταιρειών (όπως η Διαμεταφορι­

κή, η Τουριστική, η Τηλεπικοι­
νωνιακή κλπ). 
8 ΑΝΕΠΆΡΚΕιΑ ΧΡΗΜΑΤΟ­
ΔΟΤΗΣΗΣ ΓιΑ ΤΟΝ ΟΣΕ: 

Ουδείς γνωρίζει πώς θα αντιμετω­
πίσει ο ΟΣΕ την ανεπάρκεια χρη­
ματοδότησης ·από τον Κρατικό 

Προϋπολογισμό του 1 998, που 
προβλέπει μονάχα χορήγηση 
1 33,7 δισ. δρχ. για τα έργα που 

διαχειρίζεται η ΕΡΓΟΣΕ και 94 

δισ. δρχ. για κάλυψη μέρους του 
ετήσιου ελλείμματος του ΟΣΕ 

που θα ανέλθει σε 1 03 δισ. δρχ. 

Ειδικότερα στον Προϋπολογισμό 

δεν προβλέπονται 1 0  δια. δρχ. για 
την κάλυψη ολόκληρου του ελ­
λείμματος, 70 δια. δρχ. για την 
πρώτη δόση των Προγραμματι­

κών , 30 δισ. για συντήρηση του 
δικτύου και διάφορα έργα και 20 
δισ. για ΦΠΑ των έργων. D 

ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΚΕΣ ΣΥΜΦΩΝΙΕΣ 

ΟΣΕ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΡΟΜΗΒΕΙΑ 

ΝΕΟΥ ΤΡΟΧΑΙΟΥ ΥΛΙΚΟΥ 

Από το Δ.Σ. του ΟΣΕ εγκρίθηκαν 
και υπογράφτηκαν οι παρακάτω 
προγραμματικές συμφωνίες που 

αφορούν προμήθειες τροχαίου υ­

λικού: • 1 5  θερμικές προαστιακές 
δίδυμες Α/Α Κανονικής Γραμμής 

από Adrranz I Ε. Ν. (Ελλ. Ναυπη­
γεία) • 24 ηλεκτράμαξες (Η/Α) 

HELLASPRINT-

χλμ/ώρα Α' θέσης με κουπέ, Β' θέ­

σης με κουπέ, Α' θέσης με σκευο­
φόρο, Β' θέσης κεντρ. διαδρόμου 
και εστιάμαξες (οι τυπικές συνθέ­
σεις των ελκόμενων από Η/Α συρ­

μών Inrerciry στον κύριο άξονα 
μελλοντικά, προβλέπεται να είναι 

1 AD + 1 Α κουπέ + 1 Β κουπέ + 1 

ER Κ. Γ. από 

Siemens I Ε.Ν. • 

20 ηλεκτρικές 
προαστιακές πε­

ντάδυμες Α/Α, aρ­
θρωτές με φορεία 
Jacobs, Κ.Γ. από 

Siemens I Ε. Ν. • 

1 8  5 κλιματιζόμε­
νες επιβατάμαξες 
Κ. Γ. των 200 

ΚΑΡΥΟΚΙΝΗΤΑ ΤΗΛΕΦΩΝΑ 
ΣΕ TPAINA 
Μετά από σχετικό διαγωνισμό ο 

ΟΣΕ συμφώνησε με την Panafon 

και εφοδίασε τους συρμούς IC με 

συσκευές καρτοτηλεφώνων κινη­

τής τηλεφωνίας για χρήση από το 

επιβατικό κοινό σε ώρα ταξιδιού. 

Οι επιβάτες θα μπορούν να προ­

μηθεύονται από κυλικεία τραίνων 

και σταθμών ειδικές κάρτες αξίας 

600 δρχ. για δυνατότητα συνδιά­

λεξης έως και 4 λεπτών. 8 

WR + 3 Β κεντρ. 

διαδρ.): από τις 

1 85 νέες άμαξες 

οι 79 από την 
Κ/Ξ Κιολεϊδης -
ΜΑ V - Adrranz -

DVJ - ΚFΤ και οι 
1 06 από την Κ/Ξ 
Siemens - Ε.Ν. ­
Siemens Αυστρ. -

Tenmoinsa • 1 0 

δηζελάμαξες 

Μ.Γ. από Μ ΕΤΚΑ / Adrranz • 400 

φορτάμαξες Κ. Γ. διαφόρων τύπων 

(μεταφοράς Conrainers, ανατρεπό­
μενες, χαμηλών παρειών) από 
Ναυπηγεία Ελευσ{νας I DWA I 
Colmex 

• 200 βυτιοφόρα Κ. Γ. από Κιολεϊδη. 
• 1 7 ελαφρές Α/Α Railbus Μ .Γ. 

και 12 ελαφρές Α/Α Railbus Κ.Γ. 
τύπου Gτw 2/6 από Κ/Ξ Sradler 

I Ε.Ν. I Adrranz • 63 κινητήρες 
για υπάρχουσες μηχανές ελιγμών 

• 8 διώροφα aυτοκινητοφόρα οχή­

ματα από Κιολεϊδη • Ανακατα­

σκευή με κλιματισμό 1 07 επιβα­
ταμαξών Κ.Γ. από Ε.Ν. I 
Tenmoinsa • Ανακατασκευή με 
κλιματισμό 42 επιβαταμαξών 

Μ.Γ.  από Κιολεϊδη • 3 1  υβριδικά 

αυτοκίνητα οχήματα (οδού - σιδη­
ροτροχιάς) Unimog από ΕΛΒΟ I 
Mercedes. D 

ΝΕΑ ΑΠΟ Α ΠΙ ΚΟ MEFPO ΚΑΙ ΗΣΑΠ 

Στις 6 Οκτωβρίου αφίχθηκαν 

στον Πειραιά 4 υβριδικές δηζελά­
μαξες I ηλεκτράμαξες (μηχανά­
μαξες) για το Αττικό Μετρό. Κάθε 

μηχανάμαξα έχει μέγιστη ταχύτη­

τα 65 χιλ/ώρα και ελκτική ικανό­
τητα 1 20 τόνων. Οι μηχανάμαξες 
αυτές θα χρησιμοποιηθούν τόσο 

στην παρούσα φάση ολοκλήρω­
σης των κατασκευαστικών εργα­

σιών του Μετρό, όσο και στη φά­
ση λειτουργίας του αργότερα για 

έλξη ακινητοποιημένων συρμών 
του μετρό, είτε για αμαξοστοιχίες 

έργων συντήρησης γραμμής (τα 
γνωστά "νυχτέρια") .  Τις 4 μηχα­

νάμαξες προμήθευσε η Siemens I 
CKC - Κaelble Gmeinder. Τον 

προσεχή Απρίλιο θα φθάσουν στο 
αμαξοστάσιο Σεπολίων οι 2 πρώ­

τοι συρμοί του νέου μετρό της Α­
θήνας. Εν τω μεταξύ ο μετροπό­

ντικας ΙΑΣΩΝ, μετά τις γνωστές 
περιπέτειες, έφτασε στην Ακαδη­

μία και στη συνέχεια στο Σύνταγ-

μα. Το τμήμα Πενταγώνου - Συ­

ντάγματος (όπου η κατασκευή της 
σήραγγας έχει τελειώσει) καθώς 

και Συντάγματος - Σεπολίων, θα 
είναι τα πρώτα τμήματα του νέου 
μετρό της Αθήνας που θα τεθούν 
σε λειτουργία, ελπίζεται προ του 
2000. Οι ΗΣΑΠ μέσω των Προ­

γραμματικών Συμφωνιών πρόκει­
ται να αποκτήσουν 1 20 νέα οχή­

ματα από Siemens - Ε.Ν. -

Adrranz, ενώ ήδη μετέτρεψαν τις 
γνωστές τετραπλές συνθέσεις των 

μεταλλικών συρμών 6ης και 7ης 
παραλαβής σε πενταπλές. Ξεκίνη­

σαν επίσης εργασίες επέκτασης 
των αποβαθρών και αύξησης του 

ωφέλιμου μήκους των γραμμών 
στους σταθμούς τους για δυνατό­

τητα δρομολόγησης συρμών 6 ο­

χημάτων. 8 
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SI E M ENS 

Η S iemens ανοίγει νέους ορίζοντες 
στους ελληνικούς σιδηροδρόμους 

Ο ΟΣΕ γίνεται μέλος της γνωστής 

οικογενείας Eurosprinter με την προμήθεια 

6 υπερσύγχρονων ηλεκτραμαξών. 

Europe's Un iversal 
Locomotive 
of the Future. 
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