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Κείμενο που aποστ έλ λονται γιο δημοσίευση στο περιοδικό 

δεν επι στ ρ έφονται. Αnογορεύετοι n ονοδnμοσίευσn. 

ονοnορο-γωγή ή μετόδοσn με οποιοδήποτ ε οπτι­

κοακουστικό μέσο όλου ή μέρους του περιοδικού χωρίς την 

έγγραφη όδειο του εκδότη. το επώνυμο όρθρο εκφρόζουν 

τnν όnοψn των συντακτών τους. 

Σχεδιασμός • Επιμέλεια Παραγωγής 

Φωτογιούνικα τηλ: 9730.313 

Α γαπnrοί Φίίlοι rou Σιδnροδρόμου, θ έflουμε να πιστεύουμε ότι το τεύχος που κρατάτε 

στα χέρια σας, σnματοδοτεί μιά νέα περίοδο για τn 

"Σιδnροrροχιά". Από εδώ και στο εξιiς, θα εκδίδεται 

με ευθύνn μιάς ομάδας μεflών του ΣΦΣ. τnν οποία 

τίμnσε με τnν εμπιστοσύνn του το ΔΣ του Συflflόγου. 

αναθέτοντάς τnς επίσnμα τnν επιμέflεια του μοναδικού 

σιδnροδρομικού περιοδικού στnν Eflflάδa. 

Βασικός μας σrόχος, αflflά και υποχρέωσn απέναντι σrους 

αναγνώστες μας, είναι να εξασΦαflίσουμε τnν 

περιοδικότnτα και τnν αισθnτικιi ομοιογένεια τnς έκδοσnς 

και να επιδιώξουμε τnν περαιτέρω αναβάθμισn τnς ύflnς, 

καflύπτοντας όσο το δυνατόν περισσότερες πτυχές του 

σιδnροδρόμου arnν Eflflάδα και τον κόσμο. Φιflοδοξία μας 

είναι να μετατρέψουμε τn "Σ" σε ένα σύγχρονο & δυναμικό 

έντυπο που θα προστατεύει τα συμφέροντα του 

σιδnροδρόμου και θα καταγράφει τnν ιστορία και τnν 

τεχνοflογία του. εργαζόμενοι με τnν επαγγεflμαrικιi 

ευσυνειδnσία που αποδεδειγμένα χαρακτnρίζει τn δράσn 

των "ερασιτεχνών" Φίflων του σιδnροδρόμου. 

U τεflευταία flέ�n ανιiκει στον ανα�νώστ�. του ?ποίου 

Π και n κριrικn και n συνεργασια ει ναι παντοτε 

ευπρόσδεκτες. 
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Στο εξώφυλλο: 

Φιflικά, 
Αρrέμnς Kflώvoς, 

Αρχισυνrάκrnς 

Η πρόσφατα επισκευασμένη Λβ 964 σε μιά 

εντυπωσιακή διέλευση από το Σ. Σ. Στρυμόνα καθ' 

οδόν προς Δράμα στις 18 Δεκεμβρίου 1998. Μαζί 

με τη Λβ 962 θα αποτελούν στο μέλλον την κινη­

τήρια δύναμη των εκδρομικών τρένων στη μαγευ­

τική κοιλάδα του Νέστου. (φωτ. Αρτέμης Κλώνος) 

Coνer Photo : 

The recently restored 2-10-0 Lb 964, ex British WD 

'Άusterity" Class, is seen ρassing Strymon sta­

tion on its way to Drama Deρot on 18 December 

1998. Lb 964 along with sister engine Lb 962 will 

be emρloyed on weekend steam sρecials sched­

uled for the summer period along the picturesque 

Nestos Rίνer νalley. (Photo: Artemis Klonos) 
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ΕΠΑΝΟΡΘΩΣΗ - Σιδηροτροχ ιά Νο 1 7  

Εξώφυλλο: φωτογραφία Νίκος Κλώνος. 
Σελίδα 12, στι'ιλη:  «Καταφθάνουν τα νέα 
τροχιοδρομικά οχι'ιματα»: Το κείμενο 
προέρχεται από το αρχεi.ο του 
κ. Π.  Παναγόπουλου και η φωτογραφία 
είναι του Α. Lιιft. 



ΣΤΗ ΝΕΑ ΧΑΡΑΞΗ 

ΚΟΡΙΝΘΟΥ·ΠΑΤΡΩΝ 
6ιi. �ΓU . 101 . ινΡΜU . σχολιάζει ο 

ΣΠΥΡΟΣ ΦΑΣΟΥΛΑΣ 

Πρόεδρος του ΣΦΣ 

τις 13 Μαρτίου ο Σύλλογός μας συμμετείχε 

στην ημερίδα που διοργάνωσε στην Πάτρα 

το Τεχνικό Εnιμελnτnριο ΑχαΤας με θέμα 

το μέλλον του σιδηροδρομικού δικτύου της 

Πελοnοννnσου. Στην είσnγnσn μας 

εκθέσαμε τις επεμβάσεις που κατά την 

απόψn μας απαιτούνται ώστε με δεδομένη 

την ολοκλrlρωσn της νέας χάραξης στο 

τμnμα Αθnνας - Κορίνθου - Πάτρας να αναβαθμιστεί και το 

υπόλοιπο δίκτυο της Πελοποννnσου. χωρίς μεγάλες 

δαπάνες. 

Στη διάρκεια της συζnτnσnς διαπιστώσαμε με 

ικανοποίηση ότι έχει γίνει κατανοητή πλέον από την τοπικn 

κοινωνία. n ανάγκη εκσυγχρονισμού του Πελοποννησιακού 

δικτύου. Παρατnρnσαμε όμως ότι. κάτω από την αγωνία 

που διακατέχει ορισμένους για τη δυνατότητα 

χρηματοδότησης της νέας χάραξης Κόρινθου · Πάτρας, 

διατυπώνονται προτάσεις που μπορεί να οδηγήσουν στο 

αντίθετο από το επιδιωκόμενο αποτέλεσμα και οι οποίες 

υποστηρίζονται χωρίς επαρκn τεκμηρίωση. Διατυπώθηκε 

έτσι n άποψη ότι. αντί της νέας γραμμnς στο προαναφερθέν 

τμnμα, θα επαρκούσε απλώς n βελτίωση της υπάρχουσας. 

Στο σημείο αυτό θα πρέπει να υπενθυμίσουμε ότι ο 

Σύλλογός μας δεν είχε συμφωνnσει με την αρχικn επιλογn 

του ΟΣΕ. για γραμμn υψηλών ταχυτnτων <200 km/hJ καθ' 

όλο το μnκος του τμnματος Κορίνθου - Πατρών. κρίνοντάς 

την άσκοπη και πολυδάπανη <πέραν του Κιότου! για τόσο 

μικρn απόσταση, αλλά και διότι θα διερχόταν αναγκαστικό 

εκτός όλων των οικισμών, τους οποίους επομένως δεν θα 

εξυπηρετούσε. Γι' αυτό και προτείναμε ταχύτητες 120 έως 

160 km/h σε αυτό το τμnμα της γραμμής. 

Από αυτnν όμως τη θέση μέχρι τη διατήρηση της 

υφιστάμενης χάραξης ως έχει. υπάρχει μεγάλη διαφορά. 

και τούτο γιατί με τη νέα χάραξη, ακόμα και χωρίς άλλες 

βελτιώσεις στο υπόλοιπο δίκτυο της Δυτικής 

Πελοποννnσου. ο χρόνος της διαδρομής θα μειωθεί 

δραστικό και πέραν της Πάτρας, πράγμα που δεν είναι 

δυνατόν να γίνει με απλΠ βελτίωση της υφιστάμενης 

γραμμnς μεταξύ Κορίνθου - Πατρών. Με τις μικρές δε 

βελτιώσεις που πρότεινε ο Σύλλογός μας στο υπόλοιπο 

δίκτυο. οι χρόνοι διαδρομnς μπορούν να μειωθούν στις 3 

ώρες και 20 λεπτά για τη διαδρομn Αθnνας · Πύργου και 

στις 4 ώρες για τη διαδρομn Αθnνας - Κυπαρισσίας, 

καθιστώντας το σιδηρόδρομο ανταγωνιστικό του 

αυτοκινnτου. 

Θα πρέπει να επισημανθεί ότι το 40% του μnκους της 

νέας χάραξης μεταξύ Κορίνθου και Πάτρας, διέρχεται από 

τμnματα της υφιστάμενης γραμμnς που αναβαθμίζονται. 

Έτσι μετά τη Λυκοποριό n ανώτατη ταχύτητα μειώνεται 
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στα 160 km/h και μετά το Αίγιο στα 120 km/h, με 

αποτέλεσμα να μην απομακρύνεται n γραμμn από τους 

οικισμούς που εξυπηρετεί και σnμερα. Σημαντικό 

πλεονέκτημα εξάλλου αυτnς της χάραξης είναι και το ότι 

επιτρέπει τη σταδιακn κατασκευn των νέων τμημάτων 

<ανάλογα με τις δυνατότητες χρnματοδότnσnςJ. χωρίς να 

απαιτεί τη διακοπn της κυκλοφορίας. 

Η νέα χάραξη της γραμμnς Κορίνθου - Πάτρας 

εξυπηρετεί με σταθμούς σε κεντροβαρικn θέση το Δερβένι. 

την Ακράτα. το Δια κοφτό και το Αίγιο. ενώ μετακινεί τους 

σταθμούς Κιάτου και Ξυλόκαστρου στις παρυφές των δύο 

οικισμών. σε μκρn απόσταση από τη σnμερινn τους θέση. 

Η διατnρnσn και αναβάθμιση της υφιστάμενης γραμμnς 

και στα τμnματα όπου n μελέτη προτείνει νέα χάραξη είναι 

αδύνατη. Η γραμμn διέρχεται από ορισμένους οικισμούς 

κατά τρόπο που αποκλείει ταχύτητες έστω και 100 km/h 

και χαρακτηρίζεται από φτωχά γεωμετρικά χαρακτηριστικά. 

Ουσιαστικές επεμβάσεις - βελτιώσεις στη γεωμετρία των 

εν λόγω τμημάτων κρίνονται ως οικονομικό ασύμφορες, 

εκτός του ότι θα προκαλέσουν πολλαπλές αντιδράσεις στις 

τοπικές κοινωνίες. 

Είναι φανερό λοιπόν. ότι όλοι όσοι ιικαλΠ τη πίστει» 

τάσσονται κατά της νέας γραμμής Κορίνθου· Πατρών. που 

θα φέρει το μεγαλύτερο λιμάνι της Δυτικnς Ελλάδας σε 

χρονικn απόσταση 2 έως 2 112 ωρών .από το κέντρο της 

πρωτεύουσας, ουσιαστικά ευνοούν τα ανταγωνιστικά προς 

το σιδηρόδρομο συμφέροντα στο χώρο των επιβατικών και 

εμπορευματικών μεταφορών και συμβάλλουν χωρίς να το 

αντιλαμβάνονται στη διατnρnσn της υποβάθμισης του 

σιδηροδρομικού δικτύου της Πελοποννήσου. Αν μάλιστα 

λάβουμε υπόψη τους εξαγγελθέντες νέους aυτο­

κινητόδρομους και την αναβάθμιση των υφιστάμενων 

εθνικών οδών. είναι μαθηματικό βέβαιο ότι n μελλοντικn 

τύχη ενός μη-ανταγωνιστικού σιδηpοδρομικού δικτύου δεν 

είναι άλλη από τη μερικn Π ολική κατάργησή του. 

ο Σύλλογος μας στηρίζει την προοπτικn του 

Σιδηροδρόμου στην Πελοπόννησο και ζητά από την τοπικn 

Αυτοδιοίκηση να στηρίξει με τη σειρά της τα σχέδια της 

νέας γραμμnς < Αθηνών! Κορίνθου · Πατρών. 

παρακάμπτοντας τα μικροσυμφέροντα ορισμένων 

ιδιοκτητών γnς που αναπόφευκτα θα θιγούν <κάτι που 

άλλωστε συμβαίνει με όλα τα μεγάλα έργα υποδομnςJ. 

Απαιτούμε από την Πολιτεία την κατά προτεραιότητα 

υλοποίηση της νέας γραμμnς στα πλαίσια του Γ' Κοινοτικού 

Πλαισίου Στnριξnς και τη διάθεση από εθνικούς πόρους των 

κονδυλίων που απαιτούνται για τη βελτίωση και του 

υπόλοιπου δικτύου. γεγονός που θα μεγιστοποιnσει τα 

οφέλη από την κατασκευn της νέας γραμμnς. 

Η στιfί'Ιn •Λόγια rου Συρμού• αnnχεί rιι; θέσεις rου ΔΣ rου ΣΦΣ. 
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ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΕΣ ΤΟΥ ΣΦΣ · 

ΕΠΙΜΕΛΕΙΑ: Πέτρος Ράλλης, Γενικός Γραμματέας ΣΦΣ 

Κυριακή 13 Δεκεμβρίου 1998. Πραγματοποιr'iθnκε n Γε­

νικr'i Συνέλευση του Συλλόγου Φίλων Σιδηροδρόμου. Μετά 

τον απολογισμό του απερχόμενου Διοικητικού Συμβουλίου 

ακολούθησε n εκλογr'i νέου. n σύνθεση του οποίου έχει 

ως εξr'iς: 

Σπύρος Φασούflας Πρόεδρος 

Δnμrirρnς κουrεflίδnς Α νrιπρόεδρος 

Πέrρος Pάflflnς, Γενικός Γραμματέας 

Θεμισrοκflriς Ζαχαρίου. Ταμίας 

Φώrnς Λυκομrirρος, Μέf/ος 

Δευτέρα 11 Ιανουαρίου 1999 ο Σύλλογος παραβρέθη­

κε στην κοπr'i της πίτας του Οργανισμού Σιδηροδρόμων Ε λ· 

λάδας. Ο πρόεδρος του ΣΦΣ κ. Φασούλας είχε την ευκαιρία 

να συνομιλr'iσει με στελέχη του Οργανισμού. 

Σάββατο 16 Ιανουαρίου. ο Σύλλογος γιόρτασε τα 15 

χρόνια από την ίδρυσr'i του. Η γιορτr'i έγινε στην αίθουσα 

πολλαπλών χρr'iσεων του Σιδηροδρομικού Μουσείου και 

το γλέντι που ακολούθησε κράτησε μέχρι τις πρώτες 

πρωινές ώρες με αμείωτο κέφι. Οι προσκεκλημένοι 

ευχr'iθnκαν στο Σύλλογο να συνεχίσει το πολύπλευρο και 

δημιουργικό έργο του. 

ο ΣΦΣ στο Ιnternet. ο Σύλλογος είναι παρών και στο 
Διαδίκτυο. Στο site μας θα βρείτε πληροφορίες για τον 
ΣΦΣ και τις δραστηριότητές του, ενδιαφέρουσες προτά­
σεις για σιδηροδρομικά τάξίδια, δρομολόγια ΟΣΕ. σιδη· 
ροδρομικά νέα, πλούσιο πληροφοριακό υλικό για τους 
ελληνικούς σιδηροδρόμους και άφθονα Ιiηks. Επισκε­
φθείτε μας στο http://www.aias.net/sfs 
<e-mail:sfs@aias.ηet> 

Κυριακr'i 3 1  Ιανουαρίου ο ΣΦΣ έκοψε την 

πρωτοχρονιάτικη πίτα του στο Λουτράκι με τη συμμετοχr'i 

πολλών φίλων. εκ των οποίων αρκετοί επίσημοι. ο 
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πρόεδρος του Πολιτιστικού Μορφωτικού Συλλόγου ΟΣΕ 

Αθr'iνας απένειμε στον πρόεδρο του ΣΦΣ τιμnτικr'i πλακέτα 

για τα 15 χρόνια του Συλλόγου. Μετά το γεύμα ακολούθησε 

χορός. 

Παρασκευή 5 Φεβρουαρίου Η Αναπτυξιακr'i Εταιρία του 

Δr'iμου Αθηναίων και το Ευρωπαϊκό Δίκτυο Πόλεων «Car Free 

Cities» συνδιοργάνωσαν ημερίδα με θέμα «Διαχείρnσn 

Αστικών Συστημάτων Τροφοδοσίας - Free τransport Urban 

Management Systems». Η ημερίδα πραγματοποιr'iθnκε στο 

Πνευματικό Κέντρο του Δr'iμου Αθηναίων. Παραβρέθηκαν 

ο πρόεδρος του ΣΦΣ. Σπύρος Φασούλας, ο οποίος έκανε 

και σχετικr'i παρέμβαση. και το μέλος του Συλλόγου κ. 

Δnμr'iτρnς Καρατόλος. 

Πέμπτη 11 Φεβρουαρίου Το Διοικητικό Συμβούλιο του 

ΣΦΣ πραγματοποίησε εθιμοτυπικr'i επίσκεψη στο Διευθύ­

νοντα Σύμβουλο του ΟΣΕ κ. Ιωάννη Μουρμούρη. 

22 Φεβρουαρίου. Καθαρr'i Δευτέρα. ο Σύλλογος γιόρ­

τασε τα Κούλουμα στην Κερατέα μαζί με την ομάδα απο­

κατάστασης της γραμμr'iς του Λαυρίου. Οι παρευρισκόμε­

νοι ενημερώθηκαν για την πορεία των έργων και έκαναν 

βόλτα με τη δρεζίνα. Ακολούθησε χορός και γλέντι. 

Παρασκευή 26 Φεβροιαυρίου. ο πρόεδρος του ΣΦΣ ξε­

νάγησε το Γυμνάσιο της Νέας Σμύρνης στο Σιδηροδρομικό 

Μουσείο. Ακολούθησε διάλεξη περί Σιδηροδρόμου και προ­

βολr'i διαφανειών. 

8 Μαρτίου • 21 Απριλίου. Ο ΣΦΣ διοργάνωσε με επιτυχία 

τρείς εκθέσεις ζωγραφικr'iς που φιλοξενr'iθnκαν στην αί­

θουσα πολλαπλών χρr'iσεων του Σιδηροδρομικού Μου­

σείου. Παρουσιάστηκαν έργα των ζωγράφων Εύnς Ιωαν­

νίδου. Γιούλnς Κακουργιώτn - Βρανά και Νίκης Νάγn - πα­

παδοπούλου. 
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ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΕΣ ΤΟΥ ΣΦΣ 

Σάββατο 13 Μαρτίου. το τεχνικό Επιμελητnριο Αχαϊας 

διοργάνωσε ημερίδα στην Πάτρα με θέμα το 

σιδηροδρομικό δικτύο της Πελοποννnσου. Στην ημερίδα 

συμμετείχαν στελέχη της Νομαρχιακnς & τοπικnς 

Αυτοδιοίκησης, βουλευτές, εκπρόσωποι επιστημονικών 

φορέων κ.λπ. Παρόντες στη συζnτηση. ο πρόεδρος του 

ΣΦΣ κ. Σπύρος Φασούλας, ο οποίος ανέπτυξε τις θέσεις 

του Συλλόγου και ο γενικός γραμματέας κ. Πέτρος Ράλλης. 

ο Σύλλογος Φίλων Σιδηροδρόμου, σε συνεργασία με 
τους ΗΣΑΠ και το Σύλλογο Συνταξιούχων ΗΣΑΠ. 
διοργανώνει, την Κυριακή 26 Σεπτεμβρίου 1999, γιορτή 
για την επέτειο των 95 χρόνων από την ηλεκτροκίνηση 
του μητροπολιτικού σιδηροδρόμου Αθηνών - Πειραιώς. 
Λεπτομέρειες θα ανακοινωθούν όταν διαμορφωθεί το 
τελικό πρόγραμμα. 

Παρασκευή, Σάββατο και Κυριακή 19, 20 & 21 Μαρτίου 
Πραγματοποιήθηκε με μεγάλη συμμετοχn και επιτυχία η 

εκδρομι'i του ΣΦΣ στην Κατερίνη. Το πρόγραμμα περιελάμ­

βανε επίσκεψη στο ατμοκίνητο εργοστάσιο εμποτισμού 

στρωτnρων του ΟΣΕ και ξενάγηση στον αρχαιολΟγικό χώρο 

στο Δίον. 

τετάρτη 14 Απριλίου. Το Δ.Σ. του Συλλόγου ξενάγησε 

ομάδα Αυστριακών, Γερμανών και Ελβετών σιδηροδρο­

μόΦιλων στο Σιδηροδρομικό Μουσείο. Ακολούθησε 

δεξίωση στη διάρκεια της οποίας απονεμnθηκε έπαινος 

στον κ. Alfred Luft γιά τη συμβολιi του στη Φωτογραφικι'i 

αποτύπωση των Ελληνικών Σιδηροδρόμων. Οι ευρωπαίοι 

«συνάδελφοι», πολλοί από τους οποίους είναι στελέχη των 

σιδηροδρόμων των χωρών τους, βρέθηκαν στην Ελλάδα 

στο πλαίσιο πολυnμερης σιδηροδρομικnς περιοδείας στην 

Πελοπόννησο και Θεσσαλία. 

Σάββατο 1 Μαίου. Παρά τις δυσκολίες που προκάλεσε 

η απεργία του ΟΣΕ, πραγματοποιι'iθηκε με επιτυχία η Πρω­

τομαγιάτικη εκδρομι'i του ΣΦΣ στο Γοργοπόταμο. 

An6 τπν εκδρομn του Σ.Φ.Σ. arnv Κατερίνπ 

<<ΣΥΓΧΡΟΝΕΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ: 

ΠΕΔΙΟ ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑΣ ΔΗΜΟΣΙΟΥ ΚΑΙ ΙΔΙΩΥΙΚΟΥ ΤΟΜΕΑ» 

Υπό την αtγίδα του Υπουργείου Μεταφορών 

Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων και ο Σύλλογος Φίλων Σιδηροδρόμου συνδιοργανώνουν με την στήριξη του Ο.Σ.Ε. 

ημερίδα με θέμα «Σύyχpοvες Σιδιψοδpοpικές Μεταψοpές: Πεδίο Συvεpyασίάς Διφόσιου κα ι Ιδιωτικού τοpέα ... Η ημερίδα, ηου 

θα διεξαχθεί στην Αθήνα στις 5 Νοεμβρίου 1 999, απευθύνεται σε δημόσιους και ιδιωτικούς φορείς, εκπροσώπους Υπουργείων, 

Τοπικής ΑυτοδιοίκησJtς, Υπηρεσιών, Οργανισμών, ΑΕΙ, επιχειρήσεων, χρηματοπιστωτικών οργανισμών, καθώς και σε κάθε 

ενδιαφερόμενο για τα ζητήματα της συνεργασίας δημόσιου και ιδιωτικού τομέα στις σιδηροδρομικές μεταφορές. 

Στόχος της ημερίδας είναι να ρίξει φως στις προητικές ηου ανοίγει το νέο νομικό και θεσμικό πλαίσιο των σιδηροδρόμων 

στην Ευρώπη (Οδηγία 440/91 )  το οποίο διαχωρίζει τη σιδηροδρομική υποδομή από.την εκμετάλλευση και παρέχει τη δυνατότητα 

συμμετοχής ιδιωτικών φορέων στην εκμετάλλευση των σιδηροδρόμων. Οι προοπτικές αυτές αναμένεται να μεταμορφώσουν το 

τοπίο των σιδηροδρομικών μεταφορών και να συνεισφέρουν στον ταχύτερο εκσυγχρονισμό των ελληνικών σιδηροδρόμων. Η 

ημερίδα επικεντρώνεται σε τρείς συγκεκριμένες περιοχές συνεργασίας του δημόσιου και του ιδιωτικού τομέα στην εκμετάλλευση 

των σιδηροδρομικών μεταφορών: το δίκτυο προαστιακού σιδηροδρόμου της Αθήνας, τις τοπικές/τουριστικές σιδηροδρομικές 

γραμμές (Καλάβρυτα, Πήλιο, Ολυμπία, Νέστος κλπ.) και τις σιδηροδρομικές εμπορευματικές μεταφορές. 

Π ιό συγκεκριμένα, το πρόγραμμα της ημερίδας θα περιλαμβάνει τις παρακάτω πέντε ενότητες, καθώς και συζήτηση στρογγυλής 

τραπέζης: 

1 .  Διεθνιίς Εμπειρία 2. Προαστιακός Σιδηρόδρομος 3. Τοπικές/Τουριστικές Γραμμές 4. Ανάπτυξη Επιβατικών Σταθμών 5.  

Εμπορευματικές Μεταφορές 

Οι ενδιαφερόμενοι να παρουσιάσουν εργασίες που θα εμπίπτουν σε μία από τις παραπάνω πέντες ενότητες της ημερίδας, 

καλούνται να υποβάλλουν περίληψη 300 περίπου λέξεων και τον τίτλο της εργασίας, το αργότερο έως τις 30 Ιουνίου 1 999 στον 

κ. Γιώργο Γιαννή, είτε με τηλεομοιοτυπία (FAX) στο ( 0 1 )  772 1 .327, είτε με μήνυμα ηλεκτρονικού ταχυδρομείου στη διεύθυνση 

ses@tee.gr Το πλήρες κείμενο των εργασιών που θα επιλεγούν θα πρέπει να υποβληθεί το αργότερο έως τις 20 Σεπτεμβρίου 

1 999. 

Οvγανωτικιί Επιτvοπή 

Γιώργος Γιαννής, Ειδικός Γραμματέας ΣΕΣ 

Σπύρος Φασούλας, Πρόεδρος ΣΦΣ 

Ιωάννης Πετρόπουλος, Εκηρ. Υπουργείο Μεταφορών 

Σεραφείμ Κάπρος, ΕΜΠ 

Γιώργος Νάθενας, Σύμβουλος ΟΣΕ - Μέλος ΣΦΣ 
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ΕΛΛΑΔΑ 

ΗΛΕΚΤΡΟΚΙΝΗΣΗ: ΕΠΙΣΗΜΑ ΕΓΚΑΙΝΙΑ 

Μία νέα εποχn για τον Ελληνικό Σιδηρόδρομο 
άρχισε με τα επίσημα εγκαίνια τnς γραμμnς 
Θεσσαλονίκης · Ειδομένης και των πρώτων 
nλεκτραμαξών Ι Η/Α) που προμnθεύτnκε ο ΟΣΕ 
απο τους γερμανικούς οίκους Siemens και 
Krauss-Maffei. Τnν κορδέλα έκοψε ο Υπουργός 
Μεταφορών κ. Μαντέλnς στον Επιβατικό 
Σταθμό τnς Θεσσαλονίκης τnν Πέμπτn 27 ΜαϊΌυ 
1999 και αμέσως μετά ένας ειδικός συρμός, 
αποτελούμενος από 4 επιβατικό οχnματα με 
επικεφαλnς τnν Η/Α Η-562. αναχώρησε για τnν 
Ειδομένη. Παρευρέθησαν ο Γεν. Γραμματέας 
του Υπουργείου κ. Μανιότnς, ο Διευθύνων 
Σύμβουλος του ΟΣΕ κ. Μουρμούρης και πολλοί 
άλλοι επίσημοι. 

ΠΡΟΑΗΙΑΚΟΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ 

Προκnρύχθnκε ο διαγωνισμός πρόσλnψnς 
χρnματοοικονομικού συμβούλου για τnν 
προώθnσn του προαστιακού δικτύου. n κατα­
σκευn του οποίου θα στοιχίσει 474 δισ. δρχ .. εκ 
των οποίων 123 δισ. έχουν ενταχθεί στο πακέτο 
Ντελόρ ι ι. 157 δισ. αναμένονται από το πακέτο 
Σαντέρ και 70 δισ. από τους εθνικούς πόρους 
του Προγράμματος Δημοσίων Επενδύσεων. Τα 
υπόλοιπα 124 δισ. αναζητούνται από τον 
ιδιωτικό τομέα που καλείται να συμμετάσχει στο 
φορέα εκμετάλλευσης σε ποσοστό 49% ιτο 
υπόλοιπο 51% στον ΟΣΕ). Σημειώνεται ότι βάσει 
των σχετικών μελετών ο δείκτnς ανταποδο­
τικότnτας του έργου χαρακτηρίζεται πολύ 
υψnλός και το 2004 ο προαστιακός σιδηρό­
δρομος αναμένεται να εξυπηρετεί τουλάχιστον 
350.000 επιβάτες ανά nμέρα. 

ΝΕΟ CATERING ΣτΟ ΔΙΚτvΟ 
ΠΕΛΟΠΟΝΝΗΣΟΥ 

Νέα εταιρία ανέλαβε τnν τροφοδοσία και 
επάνδρωση των κυλικείων των τρένων τnς 
Πελοποννnσου. οι τιμές τnς νέας εταιρίας, που 
ειδικεύεται στις τροφοδοσίες πλοίων: είναι προς 
το παρόν χαμηλότερες από τις αντίστοιχες τnς 
προnγούμενnς εταιρίας ιntertaste. n οποία 
εξακολουθεί να λειτουργεί τα κυλικεία των 

τρένων τnς κανονικnς γραμμnς ινα ελπίζουμε 
και εδώ σε μείωσn:). Εκτός αυτού n νέα εταιρία 
επανδρώνει τα κυλικεία των τρένων σε όλn τnν 
διαδρομn και όχι έως Κόρινθο Π Πάτρα όπως n 
Ιntertaste. 

Η DAIMLER CHRYSLER ΣτΗΝ ΕΛΛΑΔΑ 

Μετά τnν εξαγορά των σιδηροδρομικών 
δραστnριοτnτων τnς ΑΒΒ από τn Daimler Benz. 
n ADtranz είναι σnμερα 100% θυγατρικn εταιρία 
του νέου βιομηχανικού κολοσσού Daimler 
Chrγsler. που ενσωματώνει και τnν MTU. Η 
παρουσίαση του ομίλου στn χώρα μας έγινε με 
μ ία εντυπωσιακn εκδnλωσn στο Μέγαρο 
Μουσικnς τnν 1n Μαρτίου 1999. στnν οποία 
εκτός των άλλων, nταν παρόντες ο Υπουργός 
Μεταφορών κ. Μαντέλ nς και ο Διευθύνων 
Σύμβουλος του ΟΣΕ κ. Μουρμούρης. 

ΜΟΝΟ Δ/Υ MITSUBISHI ΜΕτΑΞΥ 
ΚΑΛΟΝΕΡΟ • ΖΕΥΓΟΛΑτΙΟ 

Μετά από αλλεπάλληλες εκτροχιάσεις που 
συνέβησαν στο τμnμα Κοπανακίου · Καλόνερου 
ιn τελευταία συνέβn στις 6.3.99 όταν εκτρο­
χιάστηκε n Δ/Η 9206 τnς αμαξοστοιχίας 1351), 
απαγορεύτηκε n κυκλοφορία των Δ/Η ALCO και 
Alsthom στο τμnμα Καλόνερο · Ζευγολατιό. 
κατόπιν αυτού. από τις 13.3.99, οι αμαξ!χίες 
302, 303, 1350 και 1351 έχουν αφετηρία και 
τέρμα το σταθμό κυπαρισσίας όπου ανταπο­
κρίνονται από/προς zευγολατιό · Καλαμάτα με 
τοπικές αμαξοστοιχίες ελκόμενες από Δ/Υ 
Mitsubishi. οι εκτροχιάσεις οφείλονταν στnν 
πολύ κακn κατάσταση τnς γραμμnς, συνεπεία 
τnς ελλιπούς συντnρnσnς, n οποία με τn σειρά 
τnς οφείλεται στα μέτρα του ΟΣΕ νια περικοπn 
δαπανών. 

ΣΗΡΑΓΓΑ ΚΑΠΡΟΥ ΠΜΤΑΜΩΝΑ 

Στις 11 Μαρτίου 1999 έγιναν τα επίσημα 
εγκαίνια τnς διάνοιξης τnς πρώτnς ιμnκους 684 
m) από τις σnραγγες που κατασκευάζονται στnν 
περιοχn Πλαταμώνα. στο πλαίσιο τnς νέας 
διπλnς nλεκτροδοτnμένnς γραμμnς Αθnνας · 
Θεσσαλονίκης. 

RAIL & DRIVE ΑΠΟ ΟΣΕ ΚΑΙ HERTZ 

Ακολουθώντας το παράδειγμα των Ευρωπαίων 
ομολόγων του. ο ΟΣΕ ανακοίνωσε εμπορικn 
συνεργασία με τn γνωστn εταιρία ενοικίασης 
αυτοκινnτων Hertz-Autohellas. το πρόγραμμα 
με τnν επωνυμία "Rail & Driνe" παρέχει στο 
χρnστn του σιδηροδρόμου τn δυνατότητα 
ενοικίασης αυτοκινnτου σε προνομιακές τιμές. 
Οι κρατnσεις μπορούν να γίνουν μέσω του 
δικτύου των υποκαταστnματων τnς Hertz. από 
τα εκδοτnρια του ΟΣΕ. ακόμα και μέσω των 
καρτοτηλεφώνων των IC. Παράλληλα n Hertz 
προχώρησε στn δημιουργία γραφείων ενοικία-
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σnς στους σταθμούς Αθnνας 19982 998·9, 9938 
856) Θεσσαλονίκης 1224 906), Λάρισας, Βόλου 
και αργότερα στnν Πάτρα. 

Συνεχίζονται με γοργούς ρυθμούς τα έργα 
nλεκτροκίν nσnς τnς γραμμnς Αθnνας · 
Θεσσαλονίκης. Ήδn έχει ολοκληρωθεί n 
τοποθέτnσn των στύλων στο τμnμα Δομοκού · 
Ευαγγελισμού και έχει ξεκινnσει n συναρ­
μολόγnσn του συστnματος ανόρτnσnς του 
εναέριου αγωγού. Παράλληλα συνεχίζεται n 
κατασκευn των βάσεων των στύλων στα 
τμnματα Οινόnς - Τιθορέας και Λεπτοκαρυός · 

κατερίνnς. 

ΑΣΥΝΗΘΙΗΟΣ ΕΚΤΡΟΧΙΑΣΜΟΣ 

Από ένα ασυνnθιστο εκτροχιασμό του 
μεγαλύτερου γερανού του ΟΣΕ έκλεισε n 
γραμμn Τιθορέας · Λιανοκλαδίου για 14 ώρες. 
Το Σάββατο 24 Απριλίου. ο συρμός βοηθείας με 
το μεγάλο γερανό τφnτ 20001. έφτασε στο Σ.Σ. 
Αρπίνnς νια να εντροχιάσει φορτάμαξα τnς 
αμαξοστοιχίας 2 3500 που έχει κλείσει τn 
γραμμn. κατά τnν επιστροφn του συρμού 
βοηθείας προς Αθnνα και κατά τn διέλευσn του 
από το Σ.Σ. Ελευθεροχωρίου. ο γερανός 
εκτροχιάστηκε παίρνοντας κλίσn μεγαλύτερη 
από 90 μοίρες, κλείνοντας εκ νέου τn γραμμn. 
Για τn αποκατάσταση τnς κυκλοφορίας 
χρειάστηκε n αποκόλλ n σ n  ενός εκ των 
φορείων. ενώ για τn δύσκολη επαναφορά του 
γερανού σ τ n  γραμμn, πιθανότερη λύσn 
θεωρείται n επιτόπου αποσυναρμολόγnσn του 
και n τμnματικn μεταφορά του στο Μ.Α.Ι. όπου 
και θα εnανασυναρμολογnθεί. 

ΣΥΝΔΕΣΗ ΕΛΛΑΔΑΣ · ΕΥΡΩΠΗΣ 
Μέσω Βουλγαρίας και Ρουμανίας συνδέεται 
πλέον n Ελλάδα με τnν υ πόλοι π π Ευρώπn. Από 
τnν 1n Ιουνίου δρομολογnθnκε το ζεύγος 
αμαξοστοιχιών 460/461 «TRANSBALKAN• 
Θεσσαλονίκης · ΣόΦιας · Βουκουρεστίου · 
Βουδαnέστnς και αντιστρόφως, στn θέσn του 
ζεύγους αμαξ!χιών 334/335, που έπαψε να 
κυκλοφορεί μετά τους βομβαρδισμούς του 
ΝΑΤΟ στn Γιουγκοσλαβία. Στις αμαξοστοιχίες 
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αυτές, που θα κυκλοφορούν ως τις 2 Νοεμβρίου 
1999, προστίθενται ορισμένες ημέρες της 
εβδομάδος απευθείας οχήματα οπό/προς Πράγα 
και Μπρατισλάβα. Η αμαξοστοιχία 460 αναχωρεί 
οπό τη Θεσσαλονίκη στις 22.04, ενώ η 
αμαξοστοιχία 461 φτάνει στη Θεσσαλονίκη στις 

07.13 . 

ΕΚΔΗΛΩΣΗ ΓΙΑ ΤΗ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΗ 
ΣΥΝΔΕΣΗ ΤΗΣ ΗΠΕΙΡΟΥ 

Εκδήλωση με θέμα "Σιδηροδρομική σύνδεση 
της Ηπείρου. Σχεδιασμός, Προγραμματισμός και 
Επιχειρησιακό Σχέδιο του ΟΣΕ" πραγματο­
ποιήθηκε στις 27 Μαρτίου 1999 στα Ιωάννινα. 
με πρωτοβουλία του Τμήματος Ηπείρου του 
τεχνικού Επιμελητηρίου Ελλάδας.Οι συμμετέ­
χοντες ενημερώθηκαν αναλυτικό νια το 
σχεδιασμό και τις μελέτες της γραμμής Καλαμ­
πάκας - Ιωαννίνων - Ηγουμενίτσας, αλλά και για 
το επιχειρησιακό σχέδιο ·του ΟΣΕ και τον 
προγραμματισμό γιο τπν ανάπτυξη και τον 
εκσυγχρονισμό του σιδηροδρομικού δικτύου 
της χώρας. Η παρουσίαση έγινε από τον κ. 
Αντώνη κοτζομπασόκn, Διευθυντή Μελετών 
του ΟΣΕ και τον κ. Διονύση Κεραμίδα, μηχανικό 
του ΟΣΕ.Την εκδήλωση παρακολούθησαν ο 
Νομάρχης Ιωαννίνων. Δήμαρχοι. Νομαρχιακοί 
και Δημοτικοί Σύμβουλοι αλλά και πλήθος 
μηχανικών, που ζουν και εργάζονται στην 
Ηπειρο.ο Πρόεδρος του Τμ.Ηπείρου του ΤΕΕ 
τόνισε την ανάληψη πρωτοβουλίας για την 
ανάδειξη της σκοπιμότητας, της ωφελιμότητας 
και της στρατηγικής σημασίας της σιδηρο­
δρομικής σύνδεσης της Ηπείρου με το δίκτυο 
της χώρας και την κινητοποίηση φορέων και 
πολιτών της Ηπείρου. ώστε ν· αλλάξει στάση η 
κυβέρνηση στην ιεράρχηση της προτεραιότητος 
του έργου, τη χρηματοδότηση και τον προ­
γραμματισμό κατασκευής και ολοκλήρωσής 
του. Η εκδήλωση έλαβε χώρο στο πλαίσια του 

πολυσυνεδρίου «Μοηeγ Show - Ήπειρος '99». 

ΜΕτΡΟ (1}- ΕΠΕΚ1ΑΣΗ ΕΠΙ ΧΑΡΤΟΥ 

Με εξαίρεση τη γραμμή Σεπόλια - Άγιος 
Αντώνιος ( Περιστέρι), η δημοπράτηση της 
οποίάς αναμένεται σύντομα, το σύνολο των 
προτεινόμενων επεκτάσεων του Μετρό της 
Αθήνας φτάνει το 27.4 km με 23 νέους 
σταθμούς και στόχο την εξυπηρέτηση 600.000 
επιβατών ανά ημέρα. Το μεγαλύτερο μέρος των 
επεκτάσεων μπορεί να είναι έτοιμο το 2004, εάν 
φυσικό βρεθούν 700 δισ. δρχ .. ποσό που n 
Κυβέρνηση αναζητεί μέσω της ένταξης του 
έργου στο Γ' κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης 

ΜΕΤΡΟ (2} - ΑΡΧΙΣΑΝ ΟΙ ΔΟΚΙΜΕΣ 
ΤΩΝ ΝΕΩΝ ΣΥΡΜΩΝ 

•!:! z α ;:; 
4' 

Στις 2 Μαρτίου 1999 πραγματοποιήθηκε η 

παρθενική δοκιμή των νέων εξόδυμων συρμών 
του Μετρό. Από τις 3 Μαίου 1999, εκτελούνται 
σε 24ωρη βάση δοκιμαστικές διαδρομές των 
νέων συνθέσεων στη γραμμή Σεπόλια - Σύ­
νταγμα - Πεντάγωνο. η οποίο προβλέπεται να 
δοθεί στην κυκλοφορία στις 31 Δεκεμβρίου 
1999. Μέχρι στιγμής, έχουν παραληφθεί 16 οπό 
τους 28 εξόδυμους συρμούς. 
Η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων ανακοίνωσε 
ότι στη διάρκεια της τελευταίας δεκαετίας, ο 
ευρωπαϊκός σιδηρόδρομος απορρόφησε δάνειο 
συνολικού ύψους 9.5 δισ. ECU . 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ ΕΝΩΣΗ 

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΗ Υ ΠΟΔΟΜΗ ( kml 
1970 1990 1996 

Β 4232 3479 3380 
DK 2352 2344 2349 
D-W 29527 26950 40826 
D-E 14250 14031 D 
EL 2571 2484 2474 
Ε 13668 12560 12284 
F 36117 34260 31852 
IRL 2189 1944 1945 
I 16069 16086 16014 
L 271 271 274 
NL 3148 2798 2739 
Α 5907 5624 5672 
Ρ 3591 3592 2850 
FIN 5870 5867 5881 
s 11550 10801 10923 
υ κ 19691 17406 17128 
EU15 171003 160497 156591 

Πnγr\: ΕΕ DG νιι- Eurostat 1998 

Β 
DK 
D 
EL 
Ε 
F 
IRL 

L 
NL 
Α 
Ρ 
FIN 
s 
υ κ 
EU15 

Ε ΜΠΟΡΕΥΜΑτΙΚΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 
Modal Spllt (%1- 1996 

Αυτοκίνητο 

75,0 
82,9 
66,2 
98,1 
91,9 
67,2 
90,6 
85,3 
71,2 
58,2 
42.4 
90.3 
72,7 
62.4 
85,0 
73,6 

Τρένο 

12,7 
6,2 

15,9 
1,9 
5,0 

21,0 
9.4 
9,2 

18.4 
2,9 

34,2 
9,7 

26,6 
37,6 

7,5 
13,9 

Υδότινοι Οδοi 
καιΑγωγοi 

12,2 
10,9 
17,8 

0,0 
3,0 

11.7 
0,0 
5,5 

10.4 
38,8 
23,5 

0,0 
0,7 
0,0 
7.4 

12,5 

Πηγή: ΕΕ DG νιι - Eurostat 1998 
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ΝΕΕΣ ΔΗΖΕΛΑΜΑΞΕΣ ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΟΒΒ 

I f�it--; U�-� I 
I � 
Η Sieιηens AG όsrerreich ανέλαβε την προμήθεια 
40 δnζελομαξών πορείας Βο' Βο' de. σειράς 
2016 και 60 μηχανών ελιγμών Β' Β' dh, σειράς 
2070 που θα κατασκευαστούν από τις 
γερμανικές κ�auss-Maffei και Vossloh 
αντίστοιχο. Οι μηχανές της σειράς 2016 θα 
αποδίδουν ισχύ 2000 kW και θα έχουν μέγιστη 
ταχύτητα 140 km/h. ενώ αυτές της σειράς 2070 
θα έχουν ισχύ 74ό kW και μέγιστη ταχύτητα 100 
km/h. Το συνολικό κόστος ανέρχεται στα 860 
εκοτ. ATS γιο τη σειρά 2016 και 800 εκοτ. ATS 
γιο τη σειρά 2070. 

ΣΕΙΡΑ 1016/ 1116 

Η παράδοση τω11 so νέων Η/Α των Αυστριακών 
Ομοσπονδιακών Σιδηροδρόμων, 25 σειράς 1016 
και 25 σειράς 1116. θα αρχίσει τον Ιανουάριο 
του 2000 και θα ολοκληρωθεί το Δεκέμβριο του 
2002. Πρόκειται για μηχανές Βο' Βο' aσύγχρονης 
τριφασικής έλξης με ισχύ 6400 kW και μέγιστη 
ταχύτητα 230 km/h, ταξινομημένες ως σειρά 
1016, για ρεύμα 15 kV 16.7 Hz και σειρά 1116 
γιο ρεύμα 15 kV 16.7 Hz / 25 kV so Hz. Οι νέες 
Η/Α θα αποτελέσουν το βασικό τύπο έλξης των 
eχpress επιβατικών αμαξοστοιχιών τόσο εντός 
Αυστρίας όσο και προς Γερμανία και Ουγγαρία. 
Τον σχεδιασμό και την κατασκευή έχει αναλάβει 
η Siemens AG όsterreich με τιμή μονάδος 35.5 
εκατ. ATS (για τις 10161 και 36.5 εκοτ. ATS (γιο 
τις 11161. 

ZELL ΑΜ SEE 

Η αυστριακή βιομηχανία πλαστικών soηplast 
ανακοίνωσε την πρόθεσή της να διαδεχτεί τους 
όΒΒ στην εμπορευματική εκμετάλλευση της 
εύρους 760mm γραμμής οπό το zeιι am See 
στο Krimml. 



BPETANIA 

ΝΕΑ ΔΙΑΚΡΙΣΗ ΓΙΑ ΤΗ FREIGHτLINER 

Για δεύτερο συνεχές έτος, π Freightliπer 
αναδείχθπκε ως «Ευρωπαικn Σιδπροδρομικn 
Επιχείρπσπ τπς Χρονιάς» από το περιοδικό 
«Ιπterπatioπal Freightiπg Weeklγ». Η 
Freigthliπer δραστπριοποιείτόι στπ μεταφορά 
εμπορευματοκιβωτίων και το 1998 παρουσίασε 
96% ακρίβεια στους χρόνους παράδοσπς. 

EUROSTAR: 

Ο συνολικός χρόνος καθυστέρπσπς των 
δρομολογίων Eυrostar κατά το έτος 1998 στπ 
διαδρομή Λονδίνο - Βρυξέλλες χρεώνεται κατά 
12.5 % στο δίκτυο των SNCB, 12.4 % στπν 
Eurotuππel, 24.2 % στους SNCF και 49.1 % στπ 
Βρετανικn πλευρά. Υπενθυμίζεται ότι για κάθε 
καθυστέρπσπ μεγαλύτερπ tων 30 λεπτών π 
Eurostar αποζπμιώνει τους επιβάτες με ένα 
δωρεάν εισπτήριο. 

τιιτιΝG ΓΙΑ ΤΗ VIRGIN RAIL 

Η Virgiπ Rail Group υπέγραψε συμφωνία ιeasiπg 
ύψους 1.8 δισ. ΕΥΡΩ με τις Alstom <Aisthom> 
Traπsport και Fiat Ferroνiaria για το σχεδιασμό, 
τπν κατασκευn και τπ συντnρπσπ στόλου 53 
αυτοκινπταμαξών tiltiπg 225 km/h, π παράδοσπ 
των οποίων θα αρχίσει στα μέσα του 2000 και 
θα ολοκλπρωθεί το Μάϊο του 2002. οι νέες Α/Α 
θα εκτελούν δρομολόγια ιπterCitγ στπ west 
Coast Route. συνδέοντας το Λονδίνο με 
Birmiπgham. Maπchester. Liνerpooι και 
Glasgow. Η συμφωνία έκλεισε με τπ 
διαμεσολάβπσπ τπς Aπglo Traiπ coπtracts Ltd, 
μιάς εκ των τριών εταιριών που ασχολούνται 
με το feasiπg τροχαίου υλικού στις σιδπ­
ροδρομικές επιχειρήσεις τπς Βρετανίας. 

ΤΑ «ΠΑΙΔΙΑ ΤΟΥ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΥιι 

Με πρωτοβουλία Βρετανών φίλων του 
σιδπροδρόμου και με τπν αρωγn τπς εκεί 
σιδπροδρομικής βιομπχανίας, συστάθπκε το 
φιλανθρωπικό σωματείο "The Railwaγ Childreπ 
Fouπdatioπ" με σκοπό να βοπθnσει τα 100 
εκατομμύρια των εξαθλιωμένων παιδιών που 
ζπτιανεύουν στους σιδπροδρομικούς σταθμούς 
των φτωχών χωρών του πλανήτπ, να ξεφύγουν 
από τπ σωματικn και ψυχολογικn κακοποίπσπ. 
Ζπτήστε περισσότερες πλπροφορίες και 
καταθέστε τον οβολόν σας στπ διεύθυνσπ: 

The Railwav Children Foundation House, 

7-11 Macon Court, Herald Drive 

Crewe CW1 6WA United Kingdom 

rτeι Ι Fax: 01270 2515711 

ΓΑΛΛΙΑ 

TGV EST • EUROPEEN 

Υπογράφπκε τελικά π σύμβασπ κατασκευnς τπς 
νέας γραμμnς υψπλών ταχυτnτων Παρίσι -
Στρασβούργο, γνωστής ως TGV Est Eιιropeeen. 
Σε πρώτπ Φάσπ προβλέπεται π κατασκευn τπς 
μnκους 310 km γραμμnς που θα ενώσει το 
Vaires sur Marπe στα περίχωρα του Παρισιού 
με το Baudrecourt στπ Λωραίνπ. οι εργασίες 
θα αρχίσουν το 2000 και θα ολοκλπρωθούν το 
2005-6 με συνολικό κόστος 20.5 δισ. FF, εκ των 
οποίων τα 15.7 δι σ. θα προέλθουν από 
κρατικούς πόρους. Η κυκλοφορία θα εκτελείται 
με συμβατικούς συρμούς TGV και ταχύτπτες 320 
Km/h. Η ολοκλήρωσπ του νέου διαδρόμου eα 
επιφέρει σπμαντικn μείωσπ στους χρόνους 
διαδρομής από το Παρίσι προς τπν ανατολική 
Γαλλία, τπ Γερμανία, τπν Ελβετία και το 
Λουξεμβούργο. 

ΚΕΡΔΗ ΓΙΑ ΤΟΥΣ SNCF 

Οι Γαλλικοί Σιδπρόδρομοι προέβλεψαν 
πλεόνασμα τ π ς τόξπς των 11.7 ε κατ. ΕΥΡΩ για 
το τρέχον οικονομικό έτος, σε σύγκρισπ με το 
έλλειμμα των 78.7 εκατ. ΕΥΡΩ το 1998. 
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ΣΥΜΦΩΝΙΑ SNCF - LUFTHANSA 

Οι SNCF και ο γερμανικός αερομεταφορέας 
συμφώνπσαν στπν έκδοσπ ενιαίών εισπτπρίων 
ΤGV/Αεροπλάνου από το παρισινό αεροδρόμιο 
του RoissY/Charιes de Gauιιe προς ιγοπ. Naπtes 
και St. Pierre-des-Corps. 

τιιτιΝG ΓΙΑ ΠΑΡΙΣΙ- ΤΟΥΛΟΥΖΗ 

Κατόπιν των επιτυχπμένων δοκιμών με το 
ιταλικό HR 460 και το πρωτότυπο TGV Tiltiπg, 
οι SNCF αποφάσισαν τπν προμήθεια αρχικό s 
συνθέσεων tiltiπg για 220 km/h, που θα 
δρομολογπθούν στπ μriκους 731 km γραμμή 
Παρίσι - Λιμόζ - Τουλούζπ, π αναβόθμισπ τπς 
οποίας θα ολοκλπρωθεί το 2002. 

LE MANS: ΝΑΙ ΣτΟ ΤΡΑΜ 

Το Δπμοτικό Συμβούλιο του ιe Maπs ψήφισε 
υπέρ τπς κατασκευής τραμ, απορρίπτοντας το 
λαστιχοφόρο TVR τπς Bombardier <ένα είδος 
τρόλεϋ σταθερής τροχιάς> ως περισσότερο 
θορυβώδες, λιγότερο άνετο και ακατόλλπλο για 
τους στενούς δρόμους τπς γαλλικής πόλπς. Η 
μriκους 13.5 km γραμμή θα ολοκλπρωθεί το 
2004 και θα κοστίσει 183 εκατ. ΕΥΡΩ. Πρόκειται. 
για το Φθπνότερο σιδπροδρομικό έργο στπ 
Γαλλία αναφορικό με το κόστος ανά χιλιόμετρο. 

ΡΕΚΟΡ ΜΕΛΕΤΩΝ 

Η Γαλλία διεκδικεί με αξιώσεις τπν ευρωπαϊκή 
πρωτιά στον αριθμό των μελετών που αφορούν 
κατασκευri ή επέκτασπ αστικών συγκοινω­
νιακών μέσων σταθερής τροχιάς, κυρίως 
τροχιοδρόμων. Αυτή τπ στιγμri βρίσκονται σε 
εξέλιξπ 62 μελέτες για 32 διαφορετικές πόλεις. 

ΓΕΡΜΑΝΙΑ 

400 Η/Α OCTEON ΓΙΑ ΤΟΥΣ DB 
CARGO AG 

Η νέα Η/Α σειράς 185 των DB cargo AG, 
νεότερπ αδελφή τπς προπγούμενπς σειράς 
145, δεν είναι εντυπωσιακή μπχανri αφού 
δεν είναι π ισχυρότερπ και σίγουρα δεν είναι 
π ταχύτερπ.Σύμφωνα όμως με τπν ADtraπz 
κατέχει ένα μοναδικό ρεκόρ : 400 τέτοιες 
μονάδες παραγγέλθπκαν με ένα και μόνο 
συμβόλαιο !ύψους περίπου 1 δις ευρώ>. οι 
μπχανές αυτές ανήκουν στπν οικογένεια 
OCTEON, έ χουν ισχύ 4,2 MW και είναι  
σχεδιασμένες για γρriγορες διασυνοριακές 
εμπορευματικές μεταφορές σε δ ί κτυα 
κανονικού εύρους, με ρεύμα 15 κν AC και 
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25 κν AC. Η παράδοσn τους θ' αρχίσει τον 
Ιανουάριο του 2000. με ρυθμό so μπχανές ανά 
έτος και θα ολοκληρωθεί το 2008. 

ΤΟ ΝΕΟ ΣΧΗΜΑ DBAG 

Από τnν 1n Ιανουαρίου 1999, n Deυtsche Bahn 
AG χωρίστηκε στις ακόλουθες εταιρίες 
περιορισμένης ευθύνης: 
1 ι DB Reise & τouristik ωπεραστικn επιβατικn 

εκμετάλλευσnι 
21 DB Regio AG ιπεριφερειακn εnιβατικn 

εκμετάλλευση) 
31 DB Cargo (εμπορευματικές μεταφορές) 
41 DB Station & Service AG (επιβατικοί σταθμοί) 
sι DB Netz AG ωποδομnι 
Οι παραπάνω εταιρίες παραμένουν υπό το 
management τnς DB Holding. 

NBS ΝΥΡΕΜΒΕΡΓΗ - INGOLSTADT 

Υπογράφηκε n σύμβαση για τnν κατασκευn τnς 
Neubaustrecke ιΝΒSΙ Νυρεμβέργη - Ιngolstadt 
!70 kml με συνολικό κόστος 120 εκ. DM. Στο 
μεταξύ τα εγκαίνια τnς NBS Φρανκφούρτnς -
Κολωνίας, συνολικού κόστους 9.5 δισ. DM, 
μετατέθηκαν για το Μάϊο του 2002. πλnν του 
μnκους 23 km τμnματος προς το νέο αερο­
δρόμιο τnς ΦρανκΦούρτnς, που θα ολοκλπ­
ρωθεί το 2001. 

ΑΡΧΙΣΑΝ ΟΙ ΔΟΚΙΜΕΣ ΤΟΥ ICE 3 

Η πρώτπ πλnρπς σύνθεση του γερμανικού ΙCΕ 
3nς γενιάς μεταφέρθηκε στn γραμμn δοκιμών 
τnς Siemens, μεταξύ Wegberg και Wildenrath. 
Η έναρξη των δρομολογίων των νέων 
υπερταχειών ΝΑ στον άξονα Άμστερνταμ -
Κολωνίας έχει οριστεί για το φθινόπωρο αυτού 
του έτους. 

ΝΕΟΣ Σ. Σ. ΣτΗ ΦΡΑΝΚΦΟΥΡΤΗ 

Στα τέλn του 1998 αποφασίστηκε από τους DB 
AG n κατασκευn νέου υπόγειου ενδιάμεσου 
σταθμού στn ΦρανκΦούρτn. ο οποίος θα 
αντικαταστnσει το σημερινό κεντρικό τερματικό 
σταθμό Frankfurt am Main. Οι εργασίες θα 
αρχίσουν το 2004 και θα ολοκληρωθούν το 
2012 με εκτιμώμενο κόστος 1.48 δισ. ΕγΡΩ. 

ΑΥΞΗΣΗ ΕΠΙΒΑτΙΚΟΥ ΕΡΓΟΥ 

Σε λιγότερο από ένα χρόνο μετά τnν έναρξη 
λειτουργίας τnς νέας γραμμnς υψηλών 
ταχυτnτων Βερολίνου - Αννόβερου, n κίνnσn 
αυξnθnκε κατά 24% από Βερολίνο προς Κολωνία 
και Ruhr και κατά 60% προς Αννόβερο. Ακόμα 
μεγαλύτερο επιβατικό έργο αναμένεται από τn 

στα 250 km/h ιαπό 200 km/h που είναι σnμεραΙ. 
Σημειώνεται επίσης ότι από τnν πτώση του 
Τείχους !19921 μέχρι σnμερα. ο αριθμός των 
επιβατών μεταξύ Βερολίνου και Frankfurt am 
Oder ιστnν πρώην Αν. Γερμανία) αυξnθnκε από 
4000 σε 16000 επιβάτες ανά π μέρα. 

ΔΡΟΜΟΛΟΓΗΣΗ ΤΩΝ ICT 

Στις 30 Μαίου αρχίζει n δρομολόγηση των 5 
νέων ηλεκτρικών ΝΑ tilting ιcτ !BR 415, Vmaχ 
230 km/hl στn γραμμn Stuttgart - zurich. 

REGIOSHUΠLE ΣτΗ MOSELBAHN 

Η Moselbahn GmbH στο Trier παρnγγειλε από 
τnν ADtranz 17 Α/Α τύπου RS1 που θα 
παραδοθούν τnν Άνοιξη του 2000. Θα 
δρομολογηθούν σε τρε� γραμμές στnν 
ευρύτερη περιοχn του Trier. ιδιοκτησίας DB AG, 
τnν εκμετάλλευση των οποίων ανέλαβε 
κατόπιν διαγωνισμού n Moselbahn. 

TAKYIKA ΕΠΙΒΑ1ΙΚΑ ΣτΟ MOGELN 
Η Dδllnitzb<ιiΊn GιηbΗ ανακοίνωσε τnν 
επαναφορά τακτικών επιβατικών δρομολογίων 
στn γραμμn Oschatz - Mόgeln. Σημειώνεται ότι 
έχουν περάσει 30 ολόκληρα χρόνια από τnν 
αναστολn τnς επιβατικnς εκμετάλλευσης στn 
γνωστn σαξονικn γραμμn των 750mm 

ΠΤΗΣΕΙΣ ΙCΕ 

Lufthansa και DB AG συμφώνησαν στn 
μελλοντικn αντικατάσταση των πτnσεων 
μικρών αποστάσεων από δρομολόγια ΙCΕ. 

ΕΛΒΕ1ΙΑ 

SBB ΕΠΕ 

θερινn περίοδο με τnν αύξnσn τnς ταχύτητας Σε εταιρία περιορισμένης ευθύνης μετατρά-
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πnκαν οι Ελβετικοί Ομοσπονδιακοί Σιδηρό­
δρομοι από τnν 1n Ιανουαρίου 1999, οργα­
νώνοντας τις δραστηριότητές τους σε τρείς 
τομείς: Επιβατικές Μεταφορές, Εμπορευματικές 
Μεταφορές και Υnοδομn. Στα πλαίσια αυτnς τnς 
αναδιάρθρωσης, οι επιβατικές μεταφορές 
χωρίζονται σε 12 γεωγραφικά διαμερίσματα που 
θα αντικαταστnσουν τις σημερινές τρείς 
Διευθύνσεις Περιφέρειας !Λωζάνπς, Λουκέρνnς 
και Ζυρίχnςι. 

GOΠHARD BASISTUNNEL 

Άρχισαν οι εργασίες διάνοιξης τnς νέας 
Σnραγγας Βάσnς ιBasistuππeιι στο Gotthard, 
μnκους 57 km, επί του άξονα Ζυρίχnς · 
Λουγκάνο. Πρόκειται για το μεγαλύτερο σιδη­
ροδρομικό τούνελ στον κόσμο, τα εγκαίνια του 
οποίου υπολογίζονται γύρω στο 2012. Στον ίδιο 
άξονα προβλέπεται επίσπς n διάνοιξη των 
τούνελ του Zimmerberg ι11 kml και του ceneri 
!16 kml. Με τnν ολοκλrlρωσn των νέων έργων 
ο χρόνος διαδρομnς μεταξύ Ζυρίχπς - Μιλάνου 
θα μειωθεί στο μισό. οι εργασίες στο άλλο 
μεγάλο τούνελ στο Lotschbcrg, μnκους 47 km. 
θα αρχίσουν το Σεπτέμβριο αυτού του έτους. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι το ομοσπονδιακό πρό­
γραμμα •Χρnματοδότnσn των Μεγάλων Έργων 
Δημοσίων Μεταφορών» επικυρώθηκε με τnν 
ψnφο του Ελβετικού λαού. 

141R ΣτΟ LOKI ATELIER 

Ενώ n Super-Kriegslok 52 8055 εκτελεί rlδn 
τουριστικά δρομολόγια Orient Eχpress. σειρά για 
ανακατασκευn στο Loki Atelier τnς πάλαι ποτέ 
SLM ικαι νυν suιzer Winprol πnραν τρείς 141R. 
ιδιοκτησία ενός Γερμανού σιδnροδρομόφιλου. 

ΟΙ ΚΑΛΥ1ΕΡΟΙ ΠΕΛΑΤΕΣ 



Οι Ελβετοί παραμένουν οι πλέον πιστοί χρήστες 
του σιδπροδρόμου σε ολόκλπρπ τπν Ευρώππ. 
Σε κόθε κότοικο αντιστοιχούν κατό μέσο όρο 
40 σιδπροδρομικό ταξίδια το χρόνο ΙΕλλόδα = 
1) με συνολικό διανυόμενπ απόστασπ 1802 km 
ΙΕλλόδα = 180!. 

ICN 

Συνεχίζονται οι δοκιμές του πρωτότυπου 
τετρόδυμου ΙCΝ. Η ελβετική αυτοκινπτόμαξα 
tiltiπg, πέρασε πρόσφατα από μία σειρό εξαντ­
λπτικών τέστ στις ορεινές γραμμές του St. 
Gotthard. όπου αποδείχτπκε 10% ταχύτερπ από 
τα Ιταλικό ETR 470 που εκτελούν τα δρομο­
λόγια Cisalpiπo. Η πρώτπ πλήρπς επτόδυμπ 
σύνθεσπ ΙCΝ αναμένεται να παραδοθεί στους 
SBB στο τέλπ αυτού του έτους. 

ΕΛΒΕτΙΚΗ AKPIBEIA 

Σύμφωνα με τους SBB π καθυστέρπσπ των 
επιβατικών δρομολογίων νια το έτος 1998 ήταν 
έως ένα λεπτό για το 81% των αμαξοστοιχιών 
και έως 4 λεπτό για το 95 %. 

ΙΤΑΛΙΑ 

ΔΟΚΙΜΗ ΝΕΩΝ ΚΛΙΝΑΜΑΞΩΝ 

Από τις 26 Σεπτεμβρίου ένας νέος τύπος 
κλινόμαξας, γνωστής ως 'Έxcelsior", θα μπει σε 
κανονικό νυχτερινό δρομολόγια μεταξύ του 
Παρισιού και των ιταλικών πόλεων. Σήμερα οι 
FS τις δοκιμόζουν στπ γραμμή Παρίσι-Ρώμπ και 
Παρίσι-Βενετία μελετώντας τις αντιδρόσεις των 
επιβατών.Οι ανακατασκευασμένες κλινόμαξες 
σχεδιόστπκαν από το διόσπμ,ο Giυgiaro και 
στοίχπσαν 1,5 ε κατ. ευρώ.Κόθε όχπμα 
περιλαμβόνει 7 κλασικό διαμερίσματα με δύο 
κρεβότια και ένα διαμέρισμα με διπλό 
κρεβότι.Ολα τα διαμερίσματα διαθέτουν 
doυche. W.C. και αρκετό χώρο για ένα 
παιδί.Επίσπς κόθε κλινόμαξα έχει μία μικρή re­
ceptioπ. όπου ο υπεύθυνος θα μπορεί, μεταξύ 
όλλων ευθυνών, να ελέγχει το διόδρομο μέσω 
κλειστού κυκλώματος τπλεόρασπς. 

ΜΕΙΩΣΗ ΕΛΛΕΙΜΜΑΤΟΣ ΣτΟΥΣ FS 

Οι Ιταλικοί Κρατικοί Σιδπρόδρομοι ανακοίνωσαν 
έλλειμμα τπς τόξπς των 1,91 δισ. ΕΥΡΩ για το 
1998. Το ποσό αυτό. αν και αρκετό υψπλό, 
αντιστοιχεί στο μισό του ελλείμματος του 1997. 

ΤΟ ΡΩΜΑϊΚΟ ΜΕτΡΟ ΕΠΕΚΤΕΙΝΕτΑΙ 

Το Ιταλικό Υπουργείο Μεταφορών έδωσε το 
πρόσινο φώς για τπν επέκτασπ τπς Γραμμής Β 
του μετρό τπς Ρώμπς κατό 3.8 km, από τπν 
Piazza Bologπa στο coπca d'Oro. 

ΙΣΠΑΝΙΑ 

ΝΕΕΣ Α/Α τιιτιΝC ΣτΟΥΣ RENFE 

Παραδόθπκαν οι πρώτες δέκα ''Aiaris". οι 
τρίδυμες Α/Α tiltiπg τπς οειρός 490 για πλότος 
γραμμής 1668 mm και μέγιστπ ταχύτπτα 220 
km/h. Πρόκειται για κατασκευή των Alsthom και 
Fiat. βασισμένπ στο ιταλικό ETR 460 και π τελική 
συναρμολόγπσπ έγινε στο εργοστόσιο τπς 
Alsthom στπ Βαρκελώνπ. Η δρομολόγπσπ των 
νέων Α/Α στπ γραμμή Μαδρίτπ- Βαλένθια 1470 
km! από τις 16 Φεβρουαρίου. μείωσε το χρόνο 
διαδρομής στις 3 ώρες και σύμφωνα με τους 
RENF E θα επιφέρει αύξπσπ τπς επιβατικής 
κίνπσπς κατό 11% . 

TALCO ΥΨΗΛΗΣ ΤΑΧΥ1ΗΤΑΣ 
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Οι RENFE παρήγγειλαν 16 αυτοκινπτόμαξες 
TALGO 7πς γενιός για ταχύτπτες 220 km/h. Αυτό 
το γεγονός, σε συνδυασμό με τπν ικανότπτα 
αλλαγής εύρους των TALGO, θα επιτρέπει τπν 
κυκλοφορία τόσο στπν κανονικού εύρους 
γραμμή υψπλών ταχυτήτων Μαδρfτπς 
Σεβίλλπς όσο και στο δίκτυο των 1668mm. 

ΡΕΚΟΡ ΤΑΧΥ1ΗΤΑΣ ΓΙΑ ΤΟΥΣ RENFE 

Στις 15 Δεκεμβρίου 1998, συρμός AVE κινήθπκε 
με 351 km/h, ταχύτπτα-ρεκόρ νια τπν Ισπανία, 
στπ γραμμή υψπλής ταχύτπτας Μαδρίτπ -
Σεβίλλπ. Η επίδοσπ αυτή επιτεύχθπκε χόρπ στπ 
νέα εναέρια πλεκτροδότπσπ C-350, προϊόν 
συνεργασίας τπς εγχώριας βιομπχανίας με τους 
RENFE και Πανεπιστπμιακό Ιδρύματα. Λέγεται 
ότι ο τύπος C-350 είναι ο μοναδικός του είδους 
στπν Ευρώππ που σχεδιόστπκε για λειτουργικές 
ταχύτπτες τπς τόξπς των 350 - 405 km/h. 
Σπμειώνεται ότι τα 1, 3 εκατομμύρια των 
επιβατών που χρπσιμοποίπσαν τους συρμούς 
AVE κατό το πρώτο έτος λειτουργίας 11992! 
αυξήθπκαν σε 4.4 εκατομμύρια το 1997. 

150 ΧΡΟΝΙΑ RENFE 

Τον Μόρτιο. εορτόστπκαν τα 150 χρόνια 
σιδπροδρόμου στπν Ισπανία,με πολλές 
εκδπλώσεις σε όλπ τπ χώρα. Μεγόλπ έκθεσπ 
σιδπροδρομικού υλικού έγινε στπν Barceloπa 
όπως επίσπς και αρκετοί aτμήλατοι επαιτειακοί 
συρμοί. 

ΤΡΑΜ ΣτΟ BILBAO 

Εντός του καλοκαιριού αναμένεται π έναρξπ 
των εργασιών κατασκευής του παρθενικού 
τροχιόδρομου τπς ισπανικής πόλπς, με 
εκτιμώμενο χρόνο ολοκλήρωσπς τους 18 
μήνες. Η μήκους 4.5 km γραμμή θα 
ανταποκρίνεται τόσο με το πρόσφατα 
κατασκευασμένο μετρό, όσο και με τους RENFE 
και θα στοιχίσει 16 εκατ. ΕΥΡΩ, ποσό που 
περιλαμβόνει και τπν προμήθεια 6 δίδυμων 
οχπμότων χωρπτικότπτας 250 ατόμων. 

ΚΡΟΑ1ΙΑ 

ΔΑΝΕΙΟ ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΗΖ 

Οι Κροατικοί Σιδπρόδρομοι lHZ! ανακοίνωσαν τ π 
σύναψπ δόνειου από τπ Διεθνή Τρόπεζα, ύψους 
101 εκατ. $. το μεγαλύτερο μέρος του οποίου 
133.4 ε κατ.! θα χρπσιμοποιπθεί νια τπν αλλαγή 
τπς εργασίας 4700 πλεοναζόντων εργαζο-
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μένων. 21 εκατ. $ θα δοθούν για βελτιώσεις 
υποδομής, 20 εκατ. $ για ανακαινίσεις μηχανών. 
14.6 ε κατ. $ για προμήθεια 200 νέων φορταμα­
ξών και 12 εκατ.$ για τπν ανακαίνιση μέρους 
του υφιστόμενου επιβατικού και εμπορευμα­
τικού στόλου. 

ΛΟΥΞΕΜΒΟΥΡΓΟ 

Η/Α ΣΕΙΡΑΣ 3001-3020 

Στα τέλπ του 1999 αναμένεται π ολοκλήρωση 
τπς παραλαβής των 20 Η/Α διπλής ρευματο­
δότπσπς τπς CFL. με αρίθμπσπ 3001 -3020. Οι 
νέες Βο' Βο' el κατασκευής Alsthom. αποδίδουν 
ισχύ 5000 kW. αναπτύσσουν μέγιστη ταχύτητα 
200 km/h και θα χρησιμοποιηθούν κυρίως στους 
επιβατικούς συρμούς από και προς το Βέλγιο. 

ΠΟΛΩΝΙΑ 

WISCONSIN POLSΚA 

Η αμερικανική Winsconsin central 
Transρortation ιwcη. μιό από τις μεγαλύτερες 
σιδηροδρομικές επιχειρήσεις του πλανήτη. 
εγκατέστησε γραφεία στη Βαρσοβία με σκοπό 
να αξιολογήσει πιθανή ανόλnψn των εμπορευ­
ματικών μεταφορών των ΡΚΡ. Εκπρόσωπος τnς 
εταιρίας δήλωσε ότι n wcτ είναι έτοιμη να 
επενδύσει 800 εκατ. $ στο Πολωνικό δίκτυο. 
τονίζοντας ότι οι σιδηροδρομικές εμπορευ­
ματικές μεταφορές στην Πολωνία μπορούν να 
γίνουν κερδοφόρες. Σημειώνεται ότι το έτος 
1996 το εμπορευματικό έργο των ΡΚΡ ήταν 
68.35 δισ. tkm. ίδιο περίπου με αυτό του DB 
cargo. 

ΠΟΡΤΟΓΑΛΙΑ 

ΟΙ ΠΡΩΤΕΣ Α/Α PENDOLINO 

Μέχρι το 2000 θα έχει ολοκληρωθεί n παρόδοσn 
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των 10 εξόδυμων Α/Α Pendolino στους CP. 
Πρόκειται για τους πρώτους συρμούς tilting 
στην Πορτογαλία. κατασκευής Fiat. με μέγιστη 
ταχύτητα 220 km/h. θα δρομο-λογηθούν στη 
γραμμή Λισαβώνα • Πόρτο ( 3 3 0  kmJ.  
συντομεύοντας τn διαδρομή κατό μία ώρα. 

ΤΟ ΜΕτΡΙΚΟ ΔΙΚ'ΓΥΟ ΤΟΥ ΠΟΡΤΟ 

Στις 24 Ιανουαρίου 1999, οι Πορτογαλικοί 
Σιδηρόδρομοι μεταβίβασαν το σύνολο του 
τροχαίου υλικού που απασχολείται στο μετρικό 
δίκτυο του Πόρτο στην εταιρία " Metro do 
Porto". οι μετρικές γραμμές από το Porto στην 
Ρονοa και Trofa πρόκειται να μετατραπούν 
σύντομα σε κανονικού εύρους Light Rail. 

ΣΟΥΗΔΙΑ 

ΚΑΤΑΡΓΗΣΗ IC, IR ΚΑΙ RE 

το υψηλό κόστος συντήρησης του ελκόμενου 
υλικού οδήγησε τους Σουηδικούς Σιδηρόδρο­
μους ιSJJ στην κατόργnσn όλων των δρομο­
λογίων ΙnterCitγ. ΙnterRegio και Regional 
Exρress. περιορίζοντας τις υπηρεσίες ποιότητας 
στις συνθέσεις Χ2000 και τα νυχτερινό 
ελκόμενο. 

GCHEBORG - MALMO ΣΕ ΙΔΙΩΤΗ 

θύελλα αντιδρόσεων έχει προκαλέσει στους SJ 
n απόφαση τnς Σουηδικής Κυβέρνησης να 
παραχωρήσει την εκμετόλλευσn του όξονα 
Goteborg . Malmo στο γαλλικό όμιλο VIA Gτι. Η 
συμφωνία θα ενεργοποιηθεί το 2000 και 
υποχρεώνει τους SJ να μισθώνουν συρμούς 
Χ2ΟΟΟ στη νέα επιχείρηση. οι Σουηδικοί 
Σιδηρόδρομοι ανακοίνωσαν ότι. εόν n κυβέρ­
νηση παραχωρήσει και όλλες γραμμές σε 
ιδιώτες. θα "αναγκαστούν" να καταργήσουν 
3500 θέσεις εργασίας. 
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ΤΣΕΧΙΑ 

ΣΕΙΡΑ 680 
Στα μέσα Απριλίου αναμένεται n παραλαβή των 
πρώτων από τις 7 αυτοκινnτόμαξες tilting τύπου 
Ιntegral ισειρός 6 8 0 ) .  την τελική συν­
αρμολόγηση των οποίων έχει αναλόβει n CKD 
στην Πρόγα. 
Ιndustrial SA Ι Bombardier και Protexa SA Ι 
Adtranz εκδήλωσαν ενδιαφέρον για την κατα­
σκευή και εκμετόλλευσn 12.8 Km ελαφρού 
αστικού σιδηρόδρομου στη Μεξικανική πόλη 
τnς τιχουόνα με εκτιμώμενο κόστος κατασκευής 
240 ε κατ. $. Ο νικητής του μειοδοτικού διαγωνι­
σμού θα ανακοινωθεί το Σεπτέμβριο και οι 
εργασίες θα αρχίσουν στο τέλος του έτους. 

ΒΕΛΥΙΩΣΕΙΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ 
Στις 21 Ιανουαρίου 1999 ολοκληρώθηκε n 
ανακατασκευή τnς γραμμής Ceska τreboνa · 
Brno (91km) μέσω Sνitaνγ και Blansko. τnς 
οποίας οι εργασίες είχαν αρχίσει τον Απρίλιο του 
1996 και κόστισαν 1 , 3  δισ. c z κ. Τα έργα 
nεριελόμβαναν ηλεκτροδότηση σε δύο ρεύ· 
ματα (17 km υπό 3 kV DC και 74 km υπό 25 kV 
50 Hz ACJ και αναβόθμισn τnς επιδομής για 160 
km/h και 22.5 τόννους κατ ' όξονα. Από το Μόιο 
του 2000 όλες οι EC καί ιc αμαξοστοιχίες μεταξύ 
Πρόγας και Μπρνό θα χρησιμοποιούν την 
αναβαθμισμένη γραμμή, ελκόμενες από τις 
διπλής ρευματοδότnσnς Η/Α των σειρών 362 
και 363. μειώνοντας το χρόνο διαδρομής κατό 
μισή ώρα. 

ΦΙΝΛΑΝΔΙΑ 

ΠΡΩΤΕΣ ΔΟΚΙΜΕΣ ΓΙΑ 1ΙΣ SM4 

'Αρχισε τις δοκιμές n πρώτη από τις 10 δίδυμες 
EMU χαμηλού δαπέδου και 160 km/h τnς σειρός 
Sm4. κατασκευής Fiat. Η παραλαβή των 
υπολοίπων μονόδων αναμένεται το καλοκαίρι 
του 1999. Αντίθετα. επιστρόΦnκσν στη GEC· 
Alsthom Ισπανίας οι 6 μονές Α/Α τnς σειρός Dm 
11. που είχαν προμηθευτεί πρόσφατα οι VR. 
Κατό τn διόρκεια των δοκιμών επί Φινλανδικού 
εδόφους, οι αυτοκινnτόμαξες κρίθηκαν 
ακατόλλnλες. υπερβαίνοντας τις συμφωνη­
θείσες προδιαγραφές βόρους και εκπομπών 
θορύβου. Η κατασκευόστρια εταιρία παραδέ· 
χτnκε τις υπερβόσεις, και τώρα αναζnτό νέο 
αγοραστή. πιθανόν στην Εσθονία ή στη 
Λιθουανία. 

ΝΕΕΣ SR2 ΓΙΑ ΤΟΥΣ VR 

Νέα παραγγελία των Φινλανδικών Σιδnρο-



δρόμων για 20 Η/Α τnς σειράς Sr2 (βααιαμένn 
στη γνωστή και επιτυχημένη σειρά 460 των 
SBBJ, με προοπτική για άλλες 12. Οι μηχανές, 
που θα κατασκευαστούν στην Ελβετία και Φιν­
λανδία. θα παραληφθούν μεταξύ 2001-03 με 
συνολικό κόστος 145 εκ. DM. 

ΜΤΑΒ : ΝΕΕΣ ΜΗΧΑΝΕΣ 

Η νεοσύστατη σιδηροδρομική εταιρία 
Malmtrafi k  Ι Kiruna Α Β  ι ΜΤΑ Β J ,  που 
δημιουργήθηκε από τα δίκτυα των Σουηδικών 
και Νορβηγικών σιδηροδρόμων, παρήγγειλε 
α π ό  την ADtran z  18 νέας τεχνολογίας 
ηλεκτράμαξες για την μεταφορά σιδnρο­
μεταλλεύματος από τα Σουηδικά ορυχεία τnς 
Κιρούνα προς τα λιμάνια του Λουλέο ιΣουπδίαJ 
& Νάρβικ ιΝορβπγίαJ .  Οι νέες εξαξονικές Η/Α 
είναι μέρος του προγράμματος εκσυχρονισμού 
τnς 540 χλμ. γραμμής Lulea - Narνik και 
θ 'αντικαταστήσουν τις παλαιότερες Η/Α. τύπου 
Dm3 (κατασκευής A S E A  -1960/70!.  θα 
διαθέτουν ένα χειριστήριο και θα κινούνται 
πάντα ανά ζεύγος.Συνολικά θα έχουν 12 
ηλεκτροκινητήρες και βάρος 180 τόννους,σε 
αντίθεσπ με την Dm3 που έχει 6 ηλεκτρο­
κινητήρες και βάρος 270 τόννους. Το πρό­
γραμμα εκσυχρονισμού περιλαμβάνει επίσης 
την προμήθεια 750 νέων εμπορικών βαγονιών 
με μέγιστο φορτίο 101 τόννων ιαντί 80 τόννων 
τα σημερινά), τπν αύξηση του κατ'όξονα βά­
ρους τnς γραμμής από 25 σε 30 τόννους, την 
αύξηση των οχημάτων ανά συρμό από 52 σε 
68 και την ταχύτητα από 75 σε 80 χλμ/ώ ώστε 
στο κοντινό μέλον να κυκλοφορούν συρμοί των 
8.100 τόννων από 5.200 τόννους που κυκλο­
�ορούν σήμερα! 

Η.Π.Α. 

GOOD ΒΥΕ CONRAIL ... 

Την 1n Ιουνίου 1999 ολοκλπρώνεται n εξαγορά 
τnς Conrail από τις Norfolk 5oυtherπ και C5X, 
έναντι 1 ο δι σ. $. Η Norfolk southern θα 
αναλάβει την εκμετάλλευση 11600 km γραμμής 
και n CSX, 6500 km. 

I ΜΕΞΙΚΟ 

LIGHT RAIL ΣτΗΝ 1ΙΧΟΥΑΝΑ 

Οι συνεργασίες Empresas ΙCΑ Ι Alsthom. Bufete 
Ιπdustrial SA Ι Bombardier και Proteχa SA Ι 
Adtraπz εκδήλωσαν ενδιαφέρον για την κατα­
σκευή και εκμετάλλευση 12.8 km ελαφρού 
αστικού σιδηροδρόμου στη Μεξικανική πόλη 
της τιχουάνα με εκτιμώμενο κόστος κατασκευής 
240 ε κατ. $. Ο νικητής του μειοδοτικού διαγωνι­
σμού θα ανακοινωθεί το Σεπτέμβριο και οι 
εργασίες θα αρχίσουν στο τέλος του έτους. 

ΡΩΣΙΑ 

ΝΕΕΣ ΜΟΝΑΔΕΣ 200 ΚΜ/Η 
Οι R ZD παρέλαβαν τn δεύτερη ταχεία 
aυτοκινητάμαξα τnς αειρός ER200 (200 km/hJ. 
γνωστή ως •Μπλέ Βέλος• .  Οι δύο Α/Α θα 
εκτελούν το δισεβδομαδιαίο δρομολόγιο στον 
αναβαθμισμένο διάδρομο Μόσχας - Αγίας 
Πετρούπουλnς καλύπτοντας την απόσταση των 
650 km σε 4 ώρες και 40 λεπτό. Στο μεταξύ, n 
πρωτότυπη ηλεκτράμαξα ΕΡ 200 (25 kV 50 HzJ. 
κατασκευής Kolomna. ολοκλήρωσε επιτυχη­
μένα τις δοκιμές και εντάχθηκε στην κυκλο­
φορία επικεφαλής εχpress επιβατικών συρμών 
στη γραμμή Μόσχα - Brest. 

ΦΙΝΛΑΝΔΙΚΗ SR2 ΣτΗ ΜΟΣΧΑ 

Η/Α σειράς Sr2 των VR επσικέΦτnκε τn Ρωσία 
για μιά σειρά τεστ στο κέντρο δοκιμών τnς 
Chtcherbinka κοντό στη Μόσχα. Οι Ρώσοι 
εντυ πωσιάστηκαν α π ό  τις ε πιδόσεις τnς 
Φινλανδικής nλeκτρόμαξας (1800 τόννους 
φορτίο σε 8 o/ooJ. n τιμή τnς οποίας ιγύρω στο 
1.2 δισ. δραχμές) είναι μάλλον απαγορευτική 
για τους RZD. 

KINA 

ΔΥ1ΙΚΗ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ 

Το κινεζικό Ερευνπτικό Ινστιτούτο Ηλεκτρα­
μαξών στο Zhuzhou παρήγγειλε εξοπλισμό 
έλξπς στην Adtranz Ελβετίας για μιά σειρά από 
1 ο επιβατικές ηλεκτράμαξες νέας γενιάς, ισχύος 
4.8 MW. που θα κατασκευαστούν το 2000-01 
και θα δρομολογηθούν στον άξονα Guangzhou 
- 5henzhen. 

ΝΟτΙΑ ΚΟΡΕΑ 

"KOREANSPRINTER" 
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ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΑ ΝΕΑ 

Οι Κορεατικοί Κρατικοί Σιδηρόδρομοι παρέλαβαν 
τις δύο πρωτότυπες Η/Α σειράς 8100. Η 
παραγγελία αφορά συνολικό 100 μπχανές Βο' 
Βο' για ρεύμα 25 kV 50 Hz. εφοδιασμένες με 
αυτόματη ζεύξη. Σχεδιαστικό. οι μπχανές 
αποτελούν κλώνο τnς οικογένειας EuroSpriπter 
και την κατασκευή τους ανέλαβαν από κοινού 
n Siemens καί π κορεατική Daewoo. 

ΙΑΠΩΝΙΑ 

ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ ΑΙΧΜΗΣ 

Ύστερα από 4 χρόνια έρευνας το Ιαπωνικό RTRΙ 
ιRailwaγ Technical Research ΙnstituteJ 
παρουσίασε την πρώτη διπλής ρευμα­
τοδότnσnς Α/Α μεταβλητού εύρους στον 
κόσμο. Η πρωτότυπη τρίδυμη Α/Α πλήρους 
πρόσφυσης, ολοκλήρωσε πρόσφατα τις δοκιμές 
στο μετρικό (1067mmJ δίκτυο τnς East Japan 
Railwaγ και αναχώρησε για το Κολοράντο των 
ΗΠΑ, όπου θα συνεχίσει τις δοκιμές στην 
κανονικού εύρους test-track του Pueblo έως 
τα τέλη του 2000. Σημειώνεται ότι είναι n πρώτη 
φορά που παρουσιάζεται κινητήρια μονάδα 
ικανή να κινηθεί σε κανονική & μετρική γραμμή, 
μια λύση που οι Ιάπωνες θεωρούν ως την πλέον 
οικονομική για την αρμονική συνεργασία του 
μετρικού τους δικτύου με τις γραμμές υψηλής 
ταχύτητας Shinkansen. Η aυτοκινητάμαξα 
αναπτύσσει ισχύ 2280KW και στπν κανονική 
γραμμή μπορεί να κινηθεί με ταχύτητες 250 km/ 
h. Αντίθετα από το ευρωπαϊκό Talgo, n αλλαγή 
του εύρους στο Ια πωνικό πρωτότυπο 
επιτυγχάνεται με την αλλαγή τnς θέσης των 
τροχών επί του άξονα. 

ΑΥΣΤΡΑΛΙΑ 

QUEENSLAND RAIL 

11L11NG ΣτΑ 1067ΜΜ 

Οι πρώτες tilting aυτοκινητάμαξες του μετρικού 
δικτύου τnς QR (1067mml δρομολογήθηκαν 
στη γραμμή Brisbane - Rockhampton καλύ 
πτοντας τn διαδρομή των 638 km σε 6 ώρες 
και 58 λεπτό, έναντι 9 ωρών και 25 λεπτών με 
συμβατικούς συρμούς. Οί δύο εξόδυμες Α/Α 
κατασκευόστnκαν στο Marγborough του 
aueensland από την κοινοπραξία EDI - Hitachi ­
Ιtochu. έχουν χωρητικότητα 310 επιβατών και 
αναπτύσσουν ταχύτητα 170km/h. 



ΚΙΝΗΤΗΡΙΕΣ ΜΟΝΑΔΕΣ 

Α/ Α FERROSTAAL - ESSLINGEN Α.Α. 7 1  Α.Α. 90 

ΑΡΧΕΙΟ DAIMLER ΒΕΝΖ AG 

Ι .  ΚΙΝΗΤΗΡΙΟ ΟΧΗΜΑ 
Κατηγορία 
Εύρος Γραppής 

Ι διοκτησία 

Αρ. ΣύpΒασης 
Μονάδες 

Υπάρχουσες Μονάδες 
Τύπος 

Κατασκευαστής 

Έτος Κατασκευής 

Διάταξη Αξόνων 

Ονοpαστική Ισχύς 

Μέγιστη Ταχύτητα 

Διάpετρος Τροχών 
Μήκος ολικό 
Πλάτος 

Ύψος 

Απόσταση 

Οpφαλών Φορείων 

Μεταξόνιο Φορείων 

Αριθpός Θέσεων 

I 

I 

.ΑπλιΊ Δnζελοϋδραυλι κιΊ Αυτοκι νιηάμαξα Πολλα πλιΊς ΟδιΊγ nσnς σε Σύζευξη 
1 435 mm ΑπόΒαρο 44.8 ton 
ΣΕΚ/ΟΣΕ Βάρος σε Τάξη Πορείας 46. 5  ton 
1 820/ 1 960 Βάρος κατ' άξονα Κιvητι1ρ. φορείο 1 6 .05 t .  
20 Μη KI VIHiipιO 1 0.60 t .  
1 8  Δηζελοκινητήρας (Δ/Κ) M aybach GTO GA 1 2V 
800 PS Διάμετρος Κυλίνδρων 1 60 ιnιn 
Ferrostaal - Διαδρομή ΕpΒόλου 200 mm 
M . F. Ess l i ngen Στροφές ανά λεπτό ιιalant i  600, Fu l l  Ί 500 
1 962/63 Υπερτροφοδότης M a y bacl1 AGL 1 1 1  
Β '  2 '  d h  Μετάδοση Κίνησης ΥδροδυναμικιΊ, Κ ιΒώτ ιο 
800 PS ( 1 500rpm )  M aybach τύπου Mekyclro 
1 05 kιn/h Κ 1 04 S 
920 mm 
27 1 00 m m  
281 5 mm 

4020 ιnm 

1 9000 mm 

Κιvητι1ριο 3600 mιn 
Mn κ ι vπτιiριο 2500 ιnιn 
68 Β 

1 4  

Πετρέλαιο 

Λάδι Λίπανσης Δ/Κ 
Νερό Ψύξης Δ/Κ 
Πέδη 

Θέρμανση 

Εσωτερικός Φωτισpός 

1 0 5 0  l i t 

73 l i t  

600 l i t  

Πεπιεσμένου αέρα, 
τ ύ που Κποιτ - Κ Ε  
Η λεκτρι κ ά  αερόθερμα 
Ebeι·spacheι· τ ύ που 
2 χ 1 2 , ] χ 3 
Λαμητ ιΊρες φθορισμού 

Μεγαφωνική Εγ κατάσταση • Ναι 
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Ι Ι .  ΡΥΜΟΥΛΚΟΥΜΕΝΟ ΟΧΗΜΑ 

Κατασκευαστής 

Έτος Κατασκευιίς 
Μονάδες 

Υπάρχουσες Μονάδες 
Διάταξη Αξόνων 
Μ ήκος ολικό 

ΣΥΝΘΕΣΕΙΣ 

Μ Α Ν  
1 962 
10 

9 
2' 2 '  
2 7 1 00 ιnιn 

ΚΙΝΗΤΗΡΙΕΣ ΜΟΝΑΔΕΣ 

Π λάτος 

Ύψος 

Μεταξόνιο Φορείων 
Αρtθμός Θέσεων 

ΑπόΒαρο 

Βάρος σε Τάξη Πορείας 

Βάρος κατ' άξονα 

27100 

28 1 5  mιn 
4020 ιnm 

2 500 mm 
1 8  Α,  28 Β,  8 Κυλικείου 
36 tοη 
37 ton 
1 0.4 ton 

Οι Α/ Α κυκ λοφορούσαν είτε ως απλές, ε ίτε σε σύζευξη με άλλα κινητιίρια ( Κ )  και  
ρυμουλκούμενα (Ρ)  οχι'ιματα σχηματίζοντας τ ις  εξής συνθέσεις: -

M A S C H I N ENFA B R I K  I? S S L I N G E N  
Δίδυμος Συρμός Eιιllngen •· Ν. 

Κ + Ι> ολικού μι'ικους 54200 ιnm με σύνολο θέσεων 1 1 4 ( 18 Α' και 96 Β' ) + 8 κυλικείου 
Τρίδυμος Συρμός 

F"ERROS,AL A:G. 
Κ + Ρ + Κ ολικού μι'ικους 8 1 300 mιn με σύνολο θέσεων 1 82 ( 1 8  Α' και 1 64 Β '  ) + 8 
κυλικείου. 
Αρκετές φορές, τα ρυμουλκούμενα συνδέονταν στην ουρά ελκόμενων επ ιΒατικών συρμών 

ESSI!N 

(ταχείες ΈΒρου και Βόλου), ως οχι'ιματα ΑΒ θέσης με κυλικείο. Τα τελευταία χρόνια (μετά το 1 993) και λόγω της αυτόνομης 
θέρμανσης που διέθετ αν,  τα ρυμουλκούμενα εκτελούσαν το πικά δρομολόγια στη Μακεδονία και Θρά κ η ,  ελκόμενο από 
δηζελάμαξες. 

ΣΧΟΛΙΑ 

Οι Α/ Α Ferrostaal αποτελέσανε ουσιαστικά τις πρώτες ταχείες aυτοκινητάμαξες 
κανονικού εύρους στην Ελλάδα. Αξίζει να σ ημειωθεί ότι για τα δεδομένα της 
εηοχι'ις, ι'ιταν μονάδες υψηλών προδιαγραφών, με άνετους χώρους, σχεδόν 
αθόρυΒη λειτουργία, εντυπωσιακι'ι εμφάνιση και πολύ καλι'ι συμπεριφορά 
κίνησης. Αμέσως μετά την παραλαΒή τ ους, ανέλαΒαν τις υπερταχείες Αθήνας 
- Θεσσαλονίκης και Αθι'ινας - Θεσσαλονί κ ης - Δράμας σε συνθέσεις Κ+Ρ+Κ.  
Τη δρομολογιακή περίοδο 1 963/64, σε τρίδυμη σύνθεση, εκτελούσαν τη 
διαδρομι'ι Αθι'ινας - Θεσσαλονίκης σε 6 ώρες και 45 λεπτά.  (αμαξ. 7,  8, 9 και 
1 0) .  Επίσης, δρομολογήθηκαν ως τοπ ικές και προαστιακές αμαξοστοιχίες από 
Αθι'ινα προς Χαλκίδα, Βόλο και Στυλίδα σε συνθέσεις Κ, Κ+Ρ και Κ+ Ρ+Κ . .  
Από τ ο  1 976, μ ε  την άφιξη των Α/ Α Gaηz Maνag, περιορίστηκαν κυρίως στα 
τοπικά Αθι'ινας - Χαλκίδας, Βόλου - Λάρισας, Λάρισας - Θεσσαλονίκης, 
Θεσσαλονίκης - Σερρών, Θεσσαλονίκης - Κοζάνης,  Αλεξ/λης - Ορμενίου κ . λπ . 
Το μοναδικό αρτηριακό δρομολόγιο που έκαναν μέχρι και το 1 990 ι'ιταν το 
ζεύγος 6 1 0  I 6 1 5  Θεσσαλονίκης - Αλεξανδρούπολης - Θεσσαλονίκης.  Η 
τελευταία Ferrostaal αποσύρθηκε από την κυκλοφορία το Μάϊο του 1 998 και 
ήταν η Α . Α  72. Η Α.Α. 7 1  καταστράφηκε από πυρκαγιά το ΝοέμΒριο του 1 963 
και η Α . Α .  87 σε σύγκρουση στις 23 ΔεκεμΒρίου . 1971 . Εκποιήθηκαν και οι 
δύο. Το 1 977 εκrιοιι'ιθηκε και το ρυμουλκούμενο Ρ. 1 58. Σήμερα όλες οι  

υπάρχουσες Α/ Α και τα ρυμουλκούμενα ακινητούν αναμένον τ ας εκποίηση, ηλι'ιν των Α.Α.  72 και Ρ. 1 59 που θα διατηρηθούν 
για μουσειακούς σκοπούς. Κάποιες σκέψεις για ανακαίνιση ορισμένων μονάδων δεν υλοrιοιι'ιθηκαν ποτέ, εν όψει της παραλλαΒι'ις 
νέων μονάδων μέσω των προγραμματικών συμφωνιών. 

Π ηγές: Αρχεία ΔΕΛ & ΔΕΡ/ΟΣΕ 

Συλλογή Στοιχείων: Φραγκ ίσκος Έλλιοττ, Κώστας ΚακαΒάς. 

1 5  
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ΧΡΟΝΙΑ ΑΣΤΙΚΟΥ ΣΙΛΗΡΟΛΡΟΜΟ1 
ΑΘΗΝΑΣ - ΠΕΙΡΑΙΑ 
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ώτος σταθpός τοv ΣΑΠ στοv Πειpαιά: διακρίνεται και ο ιnnοσιδnpόδpοpος nov σvvi 

1 3 0  Χρ όνι α 
' α π ο  t" α  

' εyκαινια 
' t" ο υ  πρ ω t" ο υ  

Ελληνι κού 
Σιδηροδρόμου 

Επtμέλεtα: rtώρyος Νάθεvας 

το σταθμό pε το Τελωνείο στο λ ιpάvι το 1883 (Εκδόσεις «Σvλλiκτιις») 

Με το όvομα ΣΑΠ (Σιδnpόδpομος Aθn vώv - Πεrpα ιώς) 

στn v αpx1i, ΕΗΣ (Ελλnvικοi Ηλεκτpικοi Σιδnpόδpομοι) 

από το 1 926, ΗΣΑΠ (Ηλεκτpικοi Σιδnpόδpομοι Aθn vώv 

Πεrpα ιώς) από το 1 976 που εξαyοpάστnκε από το 

Κpάτος, ο αστικός σιδnpόδpομος τnς πpωτεύουσας, 

yvωστός ως «Ηλεκτpικός,, συμπλnpώvει φέτος 130 χpόvια 

δnμrουpyικnς πpοσπάθειας και πpοσφοpάς στο κοιvωvικό 

σύvολο. Στις 27 Φε6pουαpiου 1869 στις 2 μ.μ. έyιvα v  με κάθε 

μεyαλοπpέπε ια τα επiσnμα εyκαivια του πpώτου 

αυτού ελλnvικού σιδnpοδpόμου που έμελλε vα 

συvδέσει τnv πpωτεύουσα με το επivειό τnς και 

πpώτο λ rpάvι, τοv Πεrpα ιά. Το όvεrpo που έτpεφαv 

τόσα χpόvια οι κάτοικοι του Αεκαvοπεδiου yιvόταv 

επιτέλους ύστεpα από αpκετές πεpιπέτειες πpαyματι­

κόηJτα. Οι σιδεpέvιες ypαμμές που yυάλιζαv κάτω από τις 

ακτivες του αττικού nλrου μιλούσαv yια πpόοδο και εκσυy­

χpοvισμό. Ο αpαμπάς, n άμαξα, το κάpο, το «παμφοpεiο» 

σύvτομα θα αvnκαv στο παpελθόv. Μέχpι τότε n 

συyκοι vωviα αvάμεσα στnv Αθn vα και το επivεrο τnς 

yιvόταv με άμαξες και υποζύyια (καμnλες, άλοyα, 

yα ιδουpάκια). Το συyκοιvωvιακό πpό6λnμα τωv δύο 

αυτώv πόλεωv yιvόταv μέpα με τn μέpα πολύ οξύ, 

όσο αυτές μεyάλωvαv πλυθnσμιακά. Η Αθnvα εiχε 

φτάσει τους 40. 000 κατοίκους και ο Πεrpα ιάς τους 6.500. Από 

το 1835 που έyιvε n πpώτn -χωpiς α vταπόκpισn- πpότασn yια 

iδpυσn σιδnpοδpόμου, μέχpι τις μέpες μας, n ιστοpiα του 

αστικού σιδnpοδpόμου πέpασε από πολλές θετικές και 

αpvπτικές φάσεις και στάδια υλοποinσnς, αvάπτυξnς και 

εκσυyχpοvισμού. 

1 6  



Προϊστορία 

1835 Ο Γάλλος Φραγκίσκος Φεράλδη προτείνει στην 
Ελληνικι'ι ΚυΒέρνηση την κατασκευή σιδηροδρόμου μεταξύ 
της Αθήνας και του Πειραιά.  Ο σιδηρόδρομος σε πρώτη φάση 
προτείνεται με μονή γραμμή.  

1843 Προτείνεται και από τον Αλέξανδρο ΡαγκαΒι'ι η 
ίδρυση σιδηροδρόμου Αθήνας - Πειραιά χωρίς και αυτή η πρό­
ταση να Βρεί υποστι'ιριξη. 

1855 Κατατίθεται από τον Πρωθυπουργό και Υπουργό 
Εσωτερικών Αλέξ. Μ αυροκορδάτο το πρώτο νομοσχέδιο για  
την ίδρυση του σιδηροδρόμου Αθήνας - Πειραιά, που ψηφίζε­

ται ομόφωνα από τη Βουλι'ι (Νόμος ΤΖ, ΦΕΚ 48/28- 1 2- 1 855) .  
Το ΔεκέμΒριο του 1 857 η δημοπρασία γ ια την εκτέλεση 

του έργου κατακυρώνεται στη γαλλική εταιρία του Φρ. Φε­
ράλδη, που αργότερα όμως κυρήσσεται έκπτωτος. Το 1 86 1  
γ ίνεται νέα δημοπρασία που κατακυρώνεται στους Δεκάζ, Δε­
λαλορανσύ και Παγκανέλη. Αλλά και η δεύτερη αυτή γαλλική 
εταιρία κυρήσσεται έκπτωτη γ ιατί δεν μ πόρεσε λόγω των 
γεγονότων εκθρόνισης του Όθωνα να προχωρήσει το έργο. 
Το 1 867 υπογράφεται σύμΒαση με τον Άγγλο κεφαλαιούχο 
"Εντουαρντ Π ίκεριγκ που επικυρώνεται με νόμο (ΦΕΚ 64/1 -
1 1 - 1 867). Τα έργα κατασκευής του Σιδηροδρόμου ξεκινούν το 
ΝοέμΒριο του 1 867. Το 1 868 ο Π ίκεριγκ μεταΒιΒάζει τα δι­
καιώματα του σε νέα αγγλικι'ι εταιρία με τον τίτλο «Ανώνυμος 
Εταιρία του απ' Αθηνών εις Πειραιά Σιδηροδρόμου» ,  π ο υ  
υπογράφει με  τ ο  Ελληνικό Δημόσιο νέα σύμΒαση στις 23- 1 2-
1 868. Το έργο ολοκληρώθηκε το ΦεΒρουάριο του 1 869 υπό 
τη διεύθυνση του Αντ. Μάτσα και με τη Βοήθεια Άγγλων μη­

χανικών. 

Τα εγκαίνια του πρώτου σιδηροδρόμου 

Η εταιρία του σιδηροδρόμου συνέστησε στην Αθιίνα Διοι­
κητικό ΣυμΒούλιο, το οποίο απετελείτο από τον τραπεζίτη Α. 
Σκουζέ, το μηχανικό I .  Σκαλτσούνη και το δικηγόρο Δ.  Δαμα­
σκηνό. Τα εγκαίνια είχε αποφ�σισθεί να γ ίνουν στις 15 Φε-
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Από τnv κατασκευή 

τοv σταθpού 

Θnσείοv, το 1868 ;������§ (Αpχείο ΗΣΑΠ ) 

Ο πpώτος σιδnpοδpοpικός σταθpός τnς Αθnvας, 

στο Θnσείο, το 1869 (Σvλλoyri Γ. Νάθεvα) 

Βρουαρίου, αναΒλήθηκαν όμως γ ια τις 27 του ιδίου μιίνα γ ια 
να συμπληρωθούν ορισμένες ατέλειες τις οποίες είχε εντοπίσει 
η επιτροπή που επιθεώρησε τη γραμμή.  Η πρώτη γενική δοκιμή 
έγινε στις 1 7  ΦεΒρουαρίου. Η αγγλικής κατασκευής ατμομη­
χανή έσυρε έξι οχήματα στα οποία υ π ήρχαν 200 προσ­
καλεσμένοι μηχανικοί, πολιτευτές, δημοσιογράφοι και άλλοι. 
Και  διένυσε την απόσταση Αθήνας - Πειραιά σε 1 9  λεπτά. 

Τα ε π ίσημα εγκαίνια της λειτουργίας του σιδηροδρόμου 
έγιναν στις 27 ΦεΒρουαρίου 1 869 και αποτέλεσαν το σημαντι­
κότερο γεγονός της εποχιίς εκείνης. Οι  δύο πόλεις - Αθήνα 
και Πειραιάς- έκαναν συναγωνισμό γ ια το ποιά θα διακοσμήσει 
με τον καλύτερο τρόπο το σταθμό της. Εξέδρες στήθηκαν, 
σημαιοστολίστηκαν οι  δρόμοι που οδηγούσαν στους σταθμούς. 



' 

ΑΦΙΕΡΩΜΑ 

Η ατpάpαξα του ΣΑΠ «ΘΕΣΣΑΑΙΑ» (Σvλλογιi Γ. Νάθεvα) 

Α τpιiλατος σvρpός Αθιιvώv - Πειραιώς στο ύψος τnς αρχι­

κιiς διακλάδωσnς nρος Νέο Φάλnρο (Αρχείο ΗΣΑΠ) 

Η σ υ μ μ ετοχι'ι τ ω ν  κ α τ ο ί κ ω ν  π ι'ιρ ε  μ ορ φ ή  " π α λ λ α ϊ κ ο ύ  

συναγερμού».  Π ολύ π ρ ι ν  από την ώρα π ο υ  είχε προσδιοριστεί., 
πλιΊθη κόσμου είχαν καταλάΒει το χώρο του Θησείου που 
Βρισκόταν ο σταθμός Αθηνών και ε ίχαν γεμίσει τα γύρω 
υψώματα. Έξω από το σταθμό είχε στηθεί ευρύχωρο ξύλινο 
παράπηγμα για την τέλεση του αγιασμού. Την προκαθορισμένη 
ώρα έφτασε ο πρωθυπουργός Θ. Ζα'ϊμης και λίγο αργότερα η 
Βασίλισσα Όλγα. Ο μητροπολίτης Αθηνών Θεόφιλος έψαλε 
τον α γιασμό και στη συνέχεια ο υ πουρ γ ός Δ ι κ α ιοσύνι1ς  
Πετσάλης μ ίλησε γ ια λίγο αναφερόμενος στη σημασία του 
έρ γ ο υ ,  λέγοντας μ ά λ ιστα ότι αυτό ι'ιταν η αρχ ι'ι για να 
ξεκινήσουν και άλλα τέτοια έργα στην Ελλάδα. Η Βασίλισσα 
με τη συνοδεία της, το υπουργικό συμΒούλιο και οι οικογένειές 
τους μπήκαν στο πρώτο Βαγόνι και  στα υπόλοιπα εννέα οι  
προσκαλεσμένοι και ηλήθος κόσμου που διαγκωνιζόταν να 
κ α τ α λ ά Β ε ι  θέση στους χώρους που είχαν δια τ ε θ ε ί .  Η 
ατμομηχανιΊ, στην οποία είχε δοθεί το όνομα της Βασίλισσας, 
σκεπασμένη σχεδόν με δάφνες και μύρτα,  ξεκίνησε αργά με 
συνεχή σφυρίγ ματα και ζητωκραυγές από τους παρισταμένους. 
Μετά αηό δεκαπέντε λεπτά η αμαξοστοιχία έφτασε στον Πειραιά 
όπου την περίμεναν οι αρχές της πόλης και πλήθος κόσμου. 
Μετά τη σχετική τελετι'ι η αμαξοστοιχία εηέστρεψε στην Αθι'ινα. 
Από τις τελετές δεν έλειψαν και τα επεισόδια και ο Ν ίκος 
Κ τ ε ν ι ά δ η ς δ ι η γ ε ί τ α ι  το ε ξ ή ς  ε π ε ι σ ό δ ι ο  μ ε τ α ξύ τ ο υ  
αντιπροσώπου της εταιρίας και του γ ιού άλλου αντιπροσώ­
που, του τραπεζίτη Σκουζέ: λόγω κακού υπολογισμού του 
χώρου της εξέδρας που στήθηκε μπροστά στο σταθμό της 
Αθήνας, εστάλησαν περισσότερες προσκλήσεις από αυτές που 
θα έπρεπε να διατεθούν. Εξαιτίας αυτού πολλοί από τους προ-

18 

σκαλεσμένους δεν μ π όρεσαν ν α  καταλάΒουν θέση κ α ι  έγιναν 
μ ι κροεπεισόδια. Στο μεταξύ έφθασε ο Σκαλτσούνης συνοδεύο­
ντας παρέα κυριών.Δεν μπόρεσε όμως να Βρεί θέση στην εξέ­
δρα και απευθύνθηκε στο γιό του συναδέλφου του Σκουζέ με  
έντονο ύφος και  τον παρατήρησε για την κατάσταση που είχε 
δημιουργηθεί. Ο Σκουζές θύμωσε, κατέΒηκε από την εξέδρα 
κ α ι  γρον θ ο κ όπ ησε τον Σ κ α λτσούνη . Κ α ι  χρειάστηκε η 
επέμΒαση αστυνομικών και πολιτών για να τους χωρίσουν. 

Η εταιρία καθόρισε το δρομολόγιο του σιδηροδρόμου με 
την εξιΊς ανακοίνωση, η οποία εξεδόθη στις 2 5  ΦεΒρουαρίου 
1 869: 

aΕιδοnοιείται το κοινόν ότι αι εργασίαι τ ου σιδηροδρόμου 

άρχονται τη ν 28 ισταμένου κατά το δρομολόγιον τούτο, όπερ 

ισχύει γενικώς μέχρι νεωτέρας ειδοποιι1σεως. Α ναχωριίσεις: 

Καθ' εκάστη ν εκ Πειραιώς εις τaς ώρας 6, 7, 9, 1 1, 2, 3.30, 
5.30, 7. Εκτάκτως κατά ΚυριακιΊν και Δευτέραν εις τας 4.45 
πμ. Καθ' εκάστπv εξ Α θπ νών εις τας 6.30, 8.30, 1 0.30, .12, 3, 
5, 6.30, 8. Εκτάκτως κατά Κυριακι1ν και. Δευτέραν εις τας 

5. 15. 
Τψαί των θέσεων: Α' Θέσις δρ. 1 ,  Β '  θέσις λεπτά 75, Γ' 

θέσις λεπτά 45. Οι επιΒάται δεv δύνανται nρι ν  nλιψώσωσι το 

δικαίωμα τ nς μεταΒάσεώς των και λάΒωσι το εισπτιΊριο να 

πλnσιάσωσι ν επί των προ των αμαξοστοιχιών διαδρόμων. Παι­

δία 3 μέχρι 12 ετών θέλουσι nλnρώνει το ι1μισυ των δικαιω­

μάτων. Εnιτρέnεται εις τους εnιβάτας Α '  θέσεως να φέρουσι 

αποσκευιΊν Βάρους 50 οκάδων. Εις τους τnς Β' θέσεως οκάδων 

40 και εις τους Γ' θέσεως οκάδων 30. Εκάστn πεντάς οκάδων 

εnί nλέον του ορισθέντος Βάρους θέλει πλnρώνει λεπτά 10. Η 

εταιρία θέλει καταΒάλλει πάσαν δυνατ ιiν προσπάθεια όπως 

εξασφαλίσn τnν ακριΒιΊ αναχώρnσιν και άφιξιν των αμαξο­

στοιχίων, ουδέnοτε όμως υnοχρέωσιν nερί τούτου αναλαμΒά­

νει. 

Ο Γενικός Διαχειριστι1ς 

M. C. Πdιnarsc/1 » 

Έργα επέκτασnς τnς yραppιiς του ΣΑΠ από το Θnσείο στnv 

Οpόvοια (Αρχείο ΗΣΑΠ) 

Ο Κτενιάδης καταγράφει ακόμα απόσπασμα ελληνι κού πε­
ριοδικού, το οποίο εξεδίδετο στη Γερμανία. Το άρθρο που 
δημοσιεύτηκε τον Αύγουστο του 1 88 1  δίνει μιά εικόνα της 
ζωής στην ευρύτερη περιοχή της Αθήνας και αναδεικνύει το 
ρόλο του σιδηροδρόμου στις αλλαγές που συντελέστηκαν: 

· «Προ δεκαnέντε ετών το Φάλπρον ιiτο ε ντελώς έρπμοv, ο 

δε Πειραιεύς ευρίσκετο εις μαρασμώδη κατάστασι ν. Οι 



•• . . έκαστον φυλακείον σημα­

τοδότου ως και τα γραφεία 

των σταθ μαρχών των σταθ­

μ ών Αθηνών και Πειραιώς 

εκτός των συσκευών των κλεί­

θρων κ . λη. δύναται να συγ­

κοινωνή μετά του επομένου 

φυλακείου διό συμ Βατι κών 

κωδωνοκρουσιών. Επίσης τα 

σηματοφυλακεία ταύτα και οι 

ά κροι σταθμοί Αθηνών και 

Πειραιώς είνε εφοδιασμένοι 

και διό τηλεφώνου είς τρόπον 

ώστε να είνε δυνατή πάσα 

ταχεία μ εταξύ τ ω ν  συνεν­

νόησις.» (αpιστεpά στn φωτο­

ypαφία το σnpατοφυλακείοv Πει­

ραιώς στα 1924 - Αpχείο ΗΣΑΠ) 

λουόμενοι κατι1ρχοντο εν αμάξαις εις τα εν Πειpαιεί λουτρά 

τnς λεγόμενης Μουνυχίας ri εις το Φάλιψον, το σι1μερον λε­

γόμενον παλαιόν, κατ'  α ντίθεσιν του σι1μερον ιδρυθέντος 

νέου. Τας δε μικράς νύχτας του θέρους δ11iρχοντο ως πδύναντο 

κάλλιον ι1 χείρον οι Αθηναίοι των χρόνων εκείνων, οίτινες 

καίπερ μόλις ολίγα έτn αφιστάμενοι των καθ' nμάς nμερών, 

φαίνονται ανι1κοντες εις τους προϊστορικούς χρόνους. Αλλ ' 

εξεπολιτίσθnσαν έκτοτε αι Αθι1ναι, εν δε τω Νέω Φάλιψω 

εδιψιουργι1θn νέος κόσμος. Η γέvvnσις aυτού οφείλεται εις 

τον σιδπpόδρομον απ '  Αθπνών εις Πειραιά. Το πρώτον 8riμa 

ΑΦΙΕΡΩΜΑ 

υΠJiρξεν ι1 κατασκευιi Βραχυτάτnς διακλαδώσεως χάριν των 

λουτρών. Το μικρόν κaτάστιψα του σταθμού περιέλαΒε ξενώνα 

και  εστιατόριον, μετ' ολίγον ιδρύθπ ξυλόππκτον υπαίθpιον 

θέατρον. Τα τέως α κατοίκ ιηα ελώδπ παράλια ι1ρχισαν να αγο­

ράζωνται το μεν κατ' αρχάς κατά στρέμμα, έπειτα δε κατά 

πιiχυν, με νόμισμα τότε μεν χαλκούν, σιiμερον δε, αν μπ 

χpυσούν, αλλά πάντως αργυρούν. Την σιiμερον αντί να έλθη 

το Φάλιψον προς ημάς δια των αλιέων, κατερχόμεθα εμείς 

προς τον νεοπαγιiν συνοικ ι.σμόν εν τ ω  ετέpω μ υχώ του 

Φαλπρικού κόλπου δια του σιδηροδρόμου. " 

ΑΠΟΣΠΆΣΜΑΤΑ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΚΘΕΣΗ ΓΙΑ ΤΗΝ « ΠΑΡΑΛΑΒΗΝ ΚΑΙ ΕΞΕΛΕΓΞΙΝ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ ΗΛΕΚΤΡΟΚΙΝΗΣΕΩΣ 

ΤΟΥ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΥ ΑΘΗΝΩΝ - ΠΕΙΡΑΙΩΣ» (ΣεπτέμΒριος 1 904) 

Α. Το τροχαίο υλικό του πρώ
"
του ηλεκτρικού 

σιδηροδρόμου 
" . . .  Αι ηλεκτρικοί αμαξοστοιχίαι του απ' Αθηνών εις Πειραιά 

σιδηροδρόμου θα συνίστανται εκ 3, 4, ι1 6 αμαξών, εξ ων 

έσονται aυτοκίνητοι 2 ι1 3 άμαξα ι, α ι δε λοιποί ρυμουλκούμενα ι. 

Οι συνιiθεις συρμοί θα αποτελώνται εκ 4 αμαξών, ων π πρώτη 

και  τελευταία αυτοκ ίνιηοι.  Ως προς την διεύθυνσι ν των 

αμαξοστοιχιών εφπρμόσθη το καλούμενον σύστημα των 

πολλαπλών μονάδων (Mιιltiple ιιηiι systeιn) όπεp πpώτος ο 

Spragιιe ε ισι1 γα γε ε ις  τπν ηλεκ τp ι κ ι1 ν  έλξι ν  κ α ι  όπερ 

παρουσιάζει σπουδαία πλεονεκτι1ματα διότι εnιτρέnει την 

διεύθυνσιν πολλών αυτοκινιiτων αμαξών δια των ρυθμιστικών 

συσκευών (coπtroller κ.λ .) μιάς εξ αυτών, εν ω αφ'  ετέρου 

δύναται εκάστn μονάς να καταστιi πάλ ι ν  α νεξάpτπτος δι 

απλουστάτου χειρισμού . .  Εις τον Σ.Α.Π. εφπpμόσθn το σύστημα 

πολ λ α π λ ώ ν  μονάδων τl1 ο ιnsοη - Ηοιιs tοη  όπερ ε ί νε 

τροποποίπσις του τπς Geηenιl Electric Co., εφιψμόσθπ δε εν 

τω Μπτpοπολι.τικώ των Παρισίων, εν τω nλεκτpικώ σιδιψο-

Ηλεκτpοκίvnτος συppός Tl1oιnson - Hoιιston τωv ΣΑΠ, 

στο σταθμό του Θnσείου το 1904. 

(Συλλοyιi Β. Κοpο6έσn) 

δρόμω Milaπo - Callaraιe κ.λ.  Κατά το σύστημα τούτο αι δύο αυτοκίνπτοι άμαξαι συνδέονται nλεκτpικώς πpος αλλιiλας δια 

συστι1ματος αγωγών, οίτινες εγκεκλεισμένοι εν γενικι1 απομονωτικι1 θriκπ διιiκουσι καθ' όλον το μriκος του συρμού διερχόμενοι 

και  δια των ρυμουλκουμένων αμαξών. Τα εν τaις άμάξαις διάφορα τμriματα του όλου καλωδίου συνάπτονται πpος άλλπλα λίαν 
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Οι υΒριδικές nλεκτράμαξες 31,  32 (κατασκευιiς Goos­

seιιs 191 1) αριστερά και n nλεκτράμαξα 20 (τlιomson ­

Houston 1904) δεξιά, μαζί με φορτάμαξες τωv ΣΑΠ 

(Αρχείο ΗΣΑΠ) 

ΑΦΙΕΡΩΜΑ 

ευχερώς και ασφαλώς δια των ζευκηiρων (cοπψleιιι-s), οίτι νες 
προσηλ ο ύ ντ α ι  δι ' ε νσφη νώσεως κ α τά το ά νω μέρος των 
αντικειμένων εδρώ ν των εφεξι1ς αμαξών. 

Α υτοκίνητοι άμαξαι .  - Αυταί είνε nανομοιότυηοι προς τας 
νεωτέρας αμάξας του μιιτροπολιτικού των Παρισίων συτι1ματος 
Thomsoη - Houstoη. Έχουσι μrΊκος μεν 13,40 μέτρων, πλάτος 
2,65 μέτρων κ α ι  ύψος 3, 5 7  μ., φέρουσι δε προς τα πρόσω και 
οπίσω κεχωρισμένα διαμερ ίσματα δια τους οδηγούς ( Wattωaπ), 
εν οις υπάρχουσι ν ο ρυθμιστι1ς ταχύτπτος, ο χειριστι1ς των 
τροχοπεδών, οι διακοπτι1ρες και λοιπά απαραίτπτα δια την 
διεύθυνσιν της κ ι νι1σεως του συρμού. Αι άμαξαι ερείδονται επ l  
δύο φορείων (trιιcks) συστιiματος BI'ill, έκαστον των οποίων 
φέρει δύο άξονας, επομένως η άμ(Ιξa φέρι" 4 ζεύγη τροχών. 
Με τ α ξύ τ ω ν  δ ύ ο  α ξ ό νω ν τ ο υ  φ ορ ε ί ο υ  ε υρ lσ κ ε τ α ι  ο 
ηλεκτροκι νη τι1ρ, όστις θέτει εις περιστροφικι1 ν κίνησιν ένα ε κ  
των αξόνων (τον εσωτερικόν) δ ι α  τροχών οδοντωτών ( η  σχέσις 
του αριθμού των οδόντων είνε 1 :2,09). Έκαστn αυτοκ ίνητος 
συνεπώς φέρει δύο nλεκτροκινη τι1ρας. " 

Β. Το πρώτο σύστnpα ασφαλείας και αποκλεισpού του Ηλεκτρικού 

" .. Η Εταιρία προς ασφαλri λειτουρ γία ν των αμαξοστοιχιών και πρόλnψιν τnς συγκρούσεως αυτών απεδέχθη το σύστημα τnς εις 
τμι1ματα διαιρέσεως τnς γραμμιiς και του αποκλεισμού των τμημάτων τούτων δια σπμάτων (Bloι::k systeωe). Η γραμμι1 διnρέθn 
εις εξ τμι1ματα έχοντα και δια τπ ν κ α τιούσα ν γραμμι1ν τα εξι1ς όρια: 1 )  Σταθμός Πειραιώς, 2) Σταθμός Φαλι1ρου, 3) Σταθμός 
Μοσχάτου, 4) Φυλακείον Συγγρού, 5) Σταθμός Θησείου, 6) Σταθμός Μοναστπρίου, 7) Σταθμός Ομονοίας. Ως εμφαίνεται εν τω 
συναπτομένω διαγράμματι, τα επιμιικέστερα των τμημάτων είνε το του Μοσχάτου - Συγγρού και το του Συγγρού - Θησείου, έχοντα 

μι1κος περίπου 2300 μ. Επειδιi δε δια τιJς συνι1θους ταχύτητος των 
αμαξοστοιχιών π απόστασι.ς αύτιι διανύεται και επί τπς ανιούσης γραμμrΊς 
εντός το πολ ύ 3 λεπτών τιις ώρας, έπεται ότι δια τnς ιδρυθείσης ταύτης 
δ ι αιρέσεως των τμιψάτων δύναται ε υχερώς να εκ τελ εσθrΊ διαδοχι1 
αμαξοστοιχιών ανά 4 λεπτά της· ώρ(Ις . Α ν  δε λ ηφθri υ π '  όψι ν και το 
απαιτούμενον χρονικόν διάστημα δια τας σταθμεύσεις των αμαξοστοιχιών 
εν τοις δια μέσοι ς σταθμοίς, π διαδοχι1 των αμαξοστοιχιών δύναται ασφαλώς 
να πραγματοηο111θι1 α νά 6 λεπτά της ώρας. Τα σι1ματα των διαφόρων 
τούτων τμπμάτων εισίν εν μηχα ν ι κ ι1 απ ' αλλι1λων εξαρηiσει εις τρόπον 
ώστε αφ' ενός μεν επιτυγχάνεται η έ γκ α ιρος έλκ υσις των σπμάτων, αφ' 

Ηλεκτρικό ελαφρύ σιδnροδρομικό όχnμα τύπου 

«lnterurban» που σχεδιάστιικε αρχικά από τnv 

Πάουερ το 1926 για τιιv ιιλεκτροκίvnσn του 

σιδnροδρόμου Aθnvώv - Κnφισιάς. (Αρχείο 

ΗΣΑΠ) 

ετέρου δε προλαμΒάνεται πας κ ίνδυ νος δυνάμενος να προέλ θιι εξ 
εσφαλμένων χειρισμών αυτών. Το εγκατασταθέν σύστπμα εξαρτriσεως είνε 
το υπό υπό του εν Bιέvvn οίκου Sίemeπs & Halske εφαρμοζόμενο ν σύστημα 
τπς εξαρ τι1σεως των σιψάτων δι ' nλεκτροκι νι1των κ λ είθρων κατά τη ν  
επ ι νό π σ ι ν τ ο υ  μηχα ν ι κ ο ύ  Frίsc h e n .  Το σύστπμα τούτο, γ ε ν ι κ ώς 
διαδεδομένο ν καθ' όλ η ν  την Γερμανία ν και Αυστρία ν, ως κ α ι  εν Ολλανδία 

και Ρουμα νία, περιλαμΒάνει ιδιαιτέρας συσκευάς πλεκτροκι νι1των μοχλών (σύστημα Rank) δι ων ασφαλίζονται εν τοις σταθμοίς τα 
όρ γανα αλλαγι1ς τροχιάς δι ' ωρισμένας διευθύνσεις των αμαξοστοιχιών, προφύλαξις ανα γκαιοτάτπ δια σταθμούς έχοντας τας 
πρωτευούσας τροχιάς διασχιζομένας υπό συμπλέγματος οργάνων 
αλλα γής τροχιάς. Τα σι1ματα των σταθμών είναι κατά συνέπειαν 
εν εξαρτι1σει μετά των μοχλών, δι ων γίνεται ο χειρισμός των 
οργάνων αλλαγιiς, είς τρόπον ώστε δι ωρισμένας θέσεις των 
Βραχιόνων των σιψάτων να π δυνατι1 κυκλοφορία αμαξοστοιχιών 
μ ό νο ν  επί ωρ ι σμ έ ν ω ν  τροχ ι. ώ ν .  Μετά τη ν δ ι άΒ α σ ι ν τ ω ν  
αμαξοστοιχιών προ εκάστου σι1ματος των τμημάτων κλείεται το 
τμιίμα κ α θελ κ υομένου του Βραχίονος του σι1ματος εις τπ ν 
οριζοντίαν θέσι ν ( γραμμιi κλειστ ιi). Η δε α νέλκυσις του Βραχίονος 
εις ηι ν κεκλιμένιι ν  θέσιν ( γραμμι1 α νοικτιl) γίνεται μετά τιι ν 
έξοδον τnς αμαξοστοιχίας εκ του τμrΊματος τούτου, ουδέποτε δε 
ε νωρίτερον, διότι ά λ λ ως ri θελεν είναι δ υ νατι1 ΙJ σύγχρονος 
κυκλοφορία δύο αμαξοστοιχι.ών εντός του αυτού τμrΊματος. Προς 
αποφυ γιi ν όθεν τούτου, μετά τ η ν  καθέλκ υσι ν του Βραχίο νος του 
σ ι 1 μ α τ ο ς  ε ι. ς  τη ν κ λ ε ι σ τ ι1 ν  θ έ σ ι ν, ε νερ γε ί τ α ι  δ ι. α  τ ω ν  
ιιλεκτροκ ι νι1των κλείθρων η μανδάλωσις αυτού, ταυτοχρόνως 
όμως ενερ γείται και ΙJ μανδάλωσις του σι1ματος του προη γουμένου 
τμι1ματος , όπερ είχε μανδαλωθιi κατά τη ν προ αυτού διέλευσιν 
τnς αμαξοστοιχίας. Δια τΙJς τοιαύτΙJς όθεν απ 'αλλι1λων εξαρτι1σεως 
των σΩμάτων το μανδαλωθέν στΊμα δεν είναι δυνατόν να ανελκυσθιi 
( γραμμrΊ α νοικτιi) πρι ν  ιi ενεργηθrΊ n εκμανδάλωσις αυτού υπό 
του επομένου σnματοδότου . . .  " 

2 1  

-r. 
ι 

Ο ξύλιvος συρμός, που αvαχωρεί από Πειραιά το 1 923, 

αποτελείται από οχήματα κατασκευασμέvα στο Εργοστάσιο 

του ΣΑΠ τnv ίδια χροvιά και σnμαιοστολισμέvα για τοv 

εορτασμό του γεγοvότος. (Αρχείο ΗΣΑΠ). 
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Το τραμ του 

Περάματος 

στnv nλατεία 

Ταμnουρίωv. 

(Αρχείο 
Α. Κουρμnέλnς) 

ΧΡΟΝΟΛΟΓΙΟ ΙΣΤΟΡΙΑΣ ΣΑΠ I ΕΗΣ I ΗΣΑΠ (1869-1 999) 

Επίσημα εγκαίνια ΣΑΠ, του πρώτου σιδηροδρόμου στη χώρα (μήκους 8.5  km). 
Παραλλαγιl χάραξης και  ο ΣΑΠ φτάνει στο Φάληρο ηου μέχρι τότε εξυπηρετείτο από μία διακλάδωση .  

Κατασκευι'ι ιη ηοσιδηροδρόμου α π ό  σταθμό Σ Α Π  Πειραιά μέχρι Τελωνείο. 
Έναρξη λειτουργίας Σ ιδηροδρόμων Αττικής (Αθήνα - Κηφισσιά I Λαύριο). 
Διπ λασιασμός τ ης γραμμής στο τμιlμα Πειραιάς - Θησείο. 
Παραδίδεται στην κυ κλοφορία η υπόγεια προέκταση προς Ομόνοια. 
Συγχώνευση ΣΑΠ και .. Εταιρίας Προεκτάσεως .. και έναρξη έργων ηλεκτροκ ίνησης μέσω τρίτης τροχ ιάς στα 
550-600V DC από την Ελληνική Ηλεκτρική Εταιρία - Thomsoη Houstoη. 
Παραδίδεται στην κυκλοφορία η δι π λή πλεκτροδοτημένπ γραμμιl Πειραιάς - Ομόνοια. 
Ηλεκτροκίνηση τροχιοδρόμου Παραλίας μέσω εναέριου αγωγού 600V και διαπλάτυνση της γραμμής. 
Το νέο σύστι1μα ηλεκτρικι'ις φωτεινι'ις σηματοδότ ησης και αποκλεισμού Siemeηs - Halske επ ιτρέπει ελάχιστη 
χρονοαπόσταση συρμών 3.5 λεπτά. 

Ι δρύεται π εταιρία .. Ελληνικοί Η λεκτρικοί Σιδηρόδρομοι .. , ΕΗΣ, προιόν της συγχώνευσης ΣΑΠ ,  Σιδηροδρό 

μων Αττικής και Εταιρίας Τροχιοδρόμων Π ειραιώς - Αθηνών και Περιχώρων σε συνεργασία με το Βρεταννικό 

όμιλο .. rower aπd. Tractioη Fiηaηce Co. Ltd .. Οι  ΕΗΣ αναλαμΒάνουν την εκμετάλλευση του Ηλεκτρικού και 

του Τραμ της Παραλίας. 

Εγκαίνια νέων σταθμών Πειραιά και Καλλιθέας. 

Εγκαίνια νέου υηόγειου σταθμού Ομόνοιας. 

Εγκαίνια του ηλεκτρικού ελαφρού σιδηροδρόμου Πειραιά - Περάματος ( l Okm).  

Π ύ κνωση των δρομολογίων του Ηλεκτρικού σε συχνότητες 5 λεπτών. 

Η RAF ΒομΒαρδίζει τον Πειραιά , προκαλώντας σχεδόν ολική καταστροφή των εγκαταστάσεων του « Ηλεκτρι 

κού ... Οι μεταπολεμικές εργασίες αποκατάστασης κράτησαν τρία χρόνια. 

Παραδίδεται στην κυκλοφορία το τμιlμα Ομόνοιας - Βι κτώριας ( 1 948) - Αττικιlς ( 1 949).  

Παραχώρηση από ΗΕΜ σε ΕΗΣ του δικαιώματος ολοκλήρωσης των έργων επέκτασης του . .  Ηλεκτρικού .. 

στην Κ ηφισιά. Τα έργα είχαν αρχίσει από την Η Ε Μ  το 1 938, αλλά διακόππ καν λόγω του Πολέμου. 

Π αραλαΒι'ι των πρώτων 1 2  ιιεταλλικών συρμών S iemens - ΜΑΝ . Θα ακολουθnσουν δύο ακόμα σχετικές 

παραλαΒές 0 958, 1 968). 

Εγκαίνια σταθμού Πετραλώνων.  
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Ο παλαιός σταθμός Νέου Φαλ1iρου, που αποτέλεσε κατοικία του 

διευθυντri του ΣΑΠ Α. Βλάγκαλn - 191 7. (Φωτ. Π. Πουλίδnς) 

1 955 
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1 96 1  

0 1 -01 -1 976 
04-04- 1 977 
1 982 
1 983-1 985 

1 986-88 

1 989 
1 991  
1 994 
1 998-99 

Εναρξη λειτουργίας λεωφορειακών γραμμών ΕΗΣ. 

Εγ καίνια τμιΊματος Αττικής - Άνω Πατησίων - Νέας Ιωνίας. 

Ο « Η λεκτρικός» φτάνει στην Κηφισιά. (συνολικό μιΊκος 26 km). 

Ε γ καίνια σταθμού Αγ. Ελευθερίου. Τοποθέτηση συνδέσμων 

Scharfenberg στους ξύλινους συρμούς. 

Κρατικοποίηση ΕΗΣ,  ίδρυση ΗΣΑΠ. 

Τελευταία μέρα λειτουργίας τραμ Περάματος. 

Εγκαίνια σταθμού Ειρήνης. 

Πρώτn χρονιά  λ ε ι το υρ γ ίας του 

Ηλεκτρικού στο σταθμό Ν. Ιωνίας. 

Δ ιακρίνεται ξύλινος συρμός στον 

επίσταθμο αναστροφής. (Αρχείο Κ. 

Μεyαλοκονόμου) 

ΠαραλαΒιΊ Ί 5  συρμών ΜΑΝ I LEW ( 1 983) και 25 συρμών κατασκευής LEW ( 1 984) .  

Εν αναμονή της ηαραλαΒιΊς ( 1 982 - 1 985) ενοικιάζονται από το μετρό του Βερολίνου 6 συρμοί. 

ΣταδιακιΊ απόσυρση ξύλινων συρμών και αύξηση τάσης στα 750V. 

Εγκατάσταση Κέντρου Ελέγχου Κ υ κλοφορίας στην Ομόνοια.  Εκσυγχρονισμός και αναδιάρθρωση εγκαταστά­

σεων σταθμού Πειραιά κ .α .  

Εγ καίνια σταθμών Ταύρου - Ελ.  Βενιζέλου και  ΚΑΤ. 

Ίδρυση Αττικό Μετρό Α.Ε .  Έναρξη έργων κατασκευιΊς νέου Μετρό Αθηνών . 

ΠαραλαΒή 1 0  ηεντάδυμων συρμών Siemens/MAN - Ελληνικών Ναυπηγείων. 

Έναρξη νέων έργων εκσυγχρονισμού γραμμιΊς ΗΣΑΠ : προσαρμογή σταθμών για άτομα με ειδικές ανάγκες, 

επέκταση αποΒαθρών γ ια εξάδυμους συρμούς, προμήθεια 20 νέων εξάδυμων συρμών ασίιγχρονης τριφασικής 

έλξης από Siemens/ Adtranz - Ελληνικά Ναυπηγεία, νέα σηματοδότηση LZB, αναΒάθμιση σταθμού Πειραιά κ. λ. π. 
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Ο νέος σταθμός Πειpαιά με το 

μεγάλο θόλο - απομίμ1ισn υπό 

κλίμακα ξένων μητροπολ ιτικών 

σταθμών- εyκανιάστιικε το 1928. 

(Φωτ. Αντ. Φωτόπουλος) 



I I 
ΑΦΙΕΡΩΜΑ . 

0 1  Η ΣΑ Π  Ε Π Ι ΤΑΧΥ Ν ΟΥ Ν  ΤΟ Ν Ε Κ ΣΥ ΓΧ Ρ Ο Ν Ι Σ Μ Ο  ΤΟΥΣ 
Μ Ε  Π Ρ Ο Ο Π Τ Ι Κ Η  Π Ε Ρ Α Ν  ΤΟΥ 2 0 0 4  

Σιδηροτροχιά. κ. Σύμβουflε. π φετεινn επέτειος 

των 130 χρ6νων απ6 τπν έναρςπ flειτουργίας του 

αστικού σιδπροδρ6μου Αθπνών - Πειραιώς 

συμπίπτει με τπν εκτέflεσπ σπμαντικών έργων και 

παρεμβάσεων εκσυγχρονισμού & αναβάθμισπς 

τπς υποδομnς και τπς flειτουργίας του ιιΗflεκτρι­

κού•, έτσι ώστε να καταστεί συμβατ6ς, τεχνικά 

και f/ειτουργικά. με το νέο Μετρ6 τπς Αθnνας. 

Μπορείτε να μας περιγράψετε αυτά τα έργα; 

Κωνσταντίνος Βασιλειάδης. Τα έργα και οι κόθ� 
είδους παρεμβόσεις αναβόθμισnς του δικτύου 
μας αφορούν τους παρακότω τομείς: 

λειτουργία των συρμών και στις Γραμμές 2 και 3 .  
εJ Ψηφιακή διασύνδεση (busJ οχnμότων. 

οι συρμοί αυτοί θα είναι εξοπλ ισμένοι τόσο με 
σύστ η μ α  ε π αγωγικής σ η με ι α κής π ροστασίας 
OndusiJ . για το μεταβατικό διόστnμα μέχρι την 
ολοκλήρωση τnς εγκατόστασnς LZB. όσο και με ΑΤΡ 
για μετέπειτα. Η παραλαβή τους θα αρχίσει τον 
Ιανουόριο του 2000 και θα ολοκληρωθεί το 
Δεκέμβριο του 2003. 

3 .  Εκσυνχρονισuόc Σταθuών 
Ήδη εκτελούνται έργα αναβόθμισnς του σταθμού 
Πειραιό (ανακαίνιση κτιρίου. επέκταση αποβαθρών 
κ.λπ.J .  Προβλέπεται συμπλήρωση του εκεί κτιριακού 

1 .  Εκσυχρονισuόc Σnuατοδό­
τnσnc Συζήτηση με τον κ. ΚΩΝΣΤΑΝ1ΙΝΟ ΒΑΣΙ ΛΕΙΑΔΗ, 

Διευθύνοντα Συμβούλου των Ηλεκτρικών 

Σιδηροδρόμων Αθηνών - Πειραιώς. 

συγκροτήματος, κατ· αρχήν 
κατό μήκος τnς παραλιακής 
πρόσοψης του οικοπέδου 
των ΗΣΑΠ. όπου θα ανε ­
γερθεί πολυδύναμο κτίριο. 

Βρίσκεται σε εξέλιξη το έργο 
αλ λαγής του συστή ματος 
σnματοδότnσnς και ασφό ­
λειας κυκλοφορίας των συρ­
μών από το σημερινό σύστη­

...__ _________________________ ___. Ήδη έχει παραληφθεί σχετι-

μα σημειακού ελέγχου με σταθερό τμήματα αποκλεισμού. στο 
σύστημα αναγνώρισης και συνεχούς ελέγχου συρμών (LZBJ με 
αυτόματη προστασία συρμών (ATPJ και σηματοδότηση καμπίνας. 
Με το έργο αυτό. προυπολογισμού 5 δισ. δρχ. (n χρηματοδότηση 
έχει εξασφαλιστεί μέσω 2669198 για τις Προγραμματικές Συμφω­
νίες) και προβλεπόμενη ολοκλήρωση το Δεκέμβριο του 2003 . θα 
αυξηθεί n αξιοπιστία τήρησης τnς τρίλεπτης χρονοαπόστασnς των 
συρμών. ενώ θα καταστεί δυνατή και n δίλεπτn. Το σύστημα ΑΤΡ 
θα τοποθετηθεί στα οχήματα 8nς, 1 Οnς και 1 1  nς παραλαβής (τα 
οχήματα 9nς παραλαβής θα πωλnθούνJ. θα υπόρχει και πρόβλε­
ψη γιό ΑΤΟ (Automatic Train OperationJ για μελλοντική εφαρμογή 
όπως και στο Μετρό. Με την ευκαιρία, θα αναφέρω ότι μελλοντικό. 
το "έντρο Ελέγχου Κυκλοφορίας των ΗΣΑΠ θα μεταφερθεί και θα 
«συγχωνευτεί» με εκείνο του «Αττικού Με­
τρό» στο Σύνταγμα. 

2. ΠαραλαΒή Νέων Συρuών 
θα nαραλnΦθούν 1 20 νέα οχήματα που 
ήδη κατασκευόζονται από την κοινοπρα­
ξία Ελληνικό Ναυπηγεία Ι ADtranz Ι Sie­
mens (μέσω των Προγραμματικών Συμφω­
νιών) με συνολικό κόστος 50 δισ. δρχ. Τα 
οχήματα αυτό. που θα συγκροτήσουν 40 
τρίδυμους συρμούς, θα κυκλοφορήσουν 
στο δίκτυο των ΗΣΑΠ με τn μορφή 20 εξό­
δυμων συρμοσυνθέσεων. Οι νέοι συρμοί 
ενσωματώνουν τεχνολογίες αιχμής όπως: 

aJ Ασύγχρονους τριφασικούς κινητήρες 
βραχυκυκλωμένου δρομέα. γεγονός που 
μεταφρόζεται σε μικρότερο βόρος, χαμη­
λότερο κόστος συντήρησης, δραστικό πε­
ριορισμό ολισθήσεων κ.α. 

κή  με λέτη του Ε Μ Π  που 
αφορό τn συνολική αναβόθμισn όλων των σταθμών του δικτύου. 
Η επέκταση των αποβαθρών για την υποδοχή εξόδυμων συνθέ­
σεων έχει σχεδόν ολοκληρωθεί. ενώ βρίσκεται σε εξέλιξη n εγκα­
τόστασn ειδικών ανελκυστήρων και ραμπών προσπέλασης για την 
εξυπηρέτηση ατόμων με ειδικές ανόγκες (σε 8 σταθμούς έχουν 
ήδη ολοκληρωθεί οι εργασίες) . Προβλέπεται επίσης αναδιόταξn 
λειτουργικών χώρων. δημιουργία χώρου Προϊσταμένου σταθμού. 
αισθητικές αρχιτεκτονικές παρεμβόσεις κ .λπ.  το σύνολο των 
σχετικών έργων έχει προϋπολογιστεί σε 30 δισ. δρχ.. μέρος των 
οποίων έχει ήδη εξασφαλιστεί. 

4.Βελτίωσn Αναννωσιuότnταc του Δικτύου 
θα προχωρήσει όμεσα n βελτίωση τnς αναγνωσιμότητας των 

σταθμών. υπηρεσιών και προσπελόσεων 
του δικτύου μας, προκειμένου να καταστεί 
φιλικότερο προς το επιβατικό κοιvό. Ήδη 
εγκαθίσταται πιλοτικό σε 6 σταθμούς νέα 
σήμανση. π ινακίδες δρομολογίων, κατατο­
πιστικοί χόρτες κ.λπ. Παρόλλnλα προχωρεί 
όμεσα n εγκατόστασn αυτόματης ηχητικής 
αναγγελίας των σταθμών εντός των οχn­
μότων. 

s. Βελτίωση Υποδοuήc 
θα συνεχιστεί n ανακαίνιση και συγκόλληση 
των σιδηροτροχιών. έτσι ώστε να αυξηθεί 
n μέγιστη λειτουργική ταχύτητα από 70 σε 
80 kmlh και n μέση ταχύτητα των συρμών. 
λόγω όρσnς βραδυποριών. 

6. Άλλα Βελτιωτικό Έργα 
βJ Ιθυντnριακό ηλεκτρονικό σύστημα 

ελέγχου πορείας & πέδησης κατόλλnλο για 
τριφασικούς κινητήρες. 

γJ Ηλεκτρικό χειρισμό θυρών. 
δJ Ραδιοδίκτυο UHF που επιτρέπει τn 

Ανεflκυστnρας για άτομα με ειδικές ανάγκες 
στο σταθμ6 Α γ. Εf/ευθερίου fΦωτ. Γ. ΝάθεναςJ 

θα ανατεθούν αστυνομικό καθήκοντα σε 37 
υ π α λ λ ή λ ο υς των ΗΣΑΠ.  ε ι δικό εκπαι ­
δευμένους από την ΕΛ.ΑΣ . .  για την αντιμε­
τώπιση φαινομένων όπως βανδαλισμοί. 
graffiti. επαιτεία. εγκληματικές πρόξεις 
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κ.λπ. Επίσης. ήδη εκσυγχρονίζεται το πληροφορικό σύστημα της 
εταιρίας σε τεχνολογία ERP !BaanJ .  

Σ. Βnέπουμε Ποιπ6ν 6τι στο κατώΦΠι του 2000. ο ι  ΗΣΑΠ αnnάζουν 

τεnείως πρ6σωπο και γίνονται ένα σύγχρονο ευρωπαϊκ6 μεrρ6. τι 

αΠΠαγές προβnέπονται στο πρ6γραμμα εκμετάnnευσnς και 

δρομοΠογίων και π6σο θα αυξnθεί n μεταφορικn ικαν6τnτα του 

δικτύου 6ταν οποκnnρωθούν τα βασικά έργα εκσυγχρονισμού το 

2003; 

Κ.Β.  Ήδη από τις 3 Μαίου 1 999 ξεκίνησε το νέο πρόγραμμα 
δρομολογίων Κ- 1 4  με πύκνωση του πλέγματος κατά μήκος του 
άξονα Πειραιά - Κηφισιάς. Συγκεκριμένα. με βάση το νέο πρόγραμ­
μα κυκλοφορούν 20-22 συρμοί μεταξύ Πειραιά - Κηφισιάς και 7 
πρόσθετοι συρμοί τις ώρες της μεγάλης αιχμής μεταξύ Ταύρου­
Ειρήνης, έτσι ώστε οι μέσες χρονοαποστάσεις μεταξύ Πειραιά­
Ταύρου να είναι 5 min 1 5  sec. μεταξύ Ταύρου- Ειρήνης, 3 min 30 
sec και μεταξύ Ειρήνης-κηφισιάς. 5 min 1 5  sec. Με το πρόγραμμα 
αυτό θα επέλθει αύξηση των διανυόμενων συρμοχιλιόμέτρων ανά 
ημέρα κατά 1 5% περίπου. Με τη μείωση της χρονοαπόστασnς και 
τη γενίκευση της κυκλοφορίας εξάδυμων συρμών το 2003. n 
σημερινή χωρητικότητα. που ανά ώρα αιχμής και κατεύθυνση προ­
σεγγίζει στο πλέον φορτισμένο τμήμα τους 1 6.000 επιβάτες. θα 
αυξηθεί σε 24.000, έτσι ώστε να μπορεί n Γραμμή 1 !όπως χαρα­
κτηρίζεται ο άξονας των ΗΣΑΠJ να παραλάβει τους πρόσθετους 
φόρτους που θα τροφοδοτούν οι Γραμμές 2 και 3 του Μετρό της 
Αθήνας, μέσω των κοινών σταθμών ανταπόκρισης των 3 γραμμών 
!Αττική. Ομόνοια. Μοναστηράκι! 

Σ. ποιά θα είναι n θεσμικn εξέnιξn των ΗΣΑΠ σε σχέσn με το νέο 

Mεrp6; 

Κ. Β. Όπως γνωρίζετε. n «Αττικό Μετρό Α. Ε .»  βάσει του νέου νόμου 
για τις Αστικές Συγκοινωνίες, θα ιδρύσει θυγατρική εταιρία για 
την εκμετάλλευση των Γραμμών 2 και 3 ,  n οποία μετά από τρία 
χρόνια θα συγχωνευτεί με τους ΗΣΑΠ. Η προσωπική μου άποψη, 
πάντως, είναι ότι n εκμετάλλευση των 2 νέων γραμμών θα ήταν 
προτιμότερο να ανατεθεί στον ιδιωτικό τομέα. μέσω franchising 
ή concession. προκειμένου να είχαμε ένα μέτρο σύγκρισης κό­
στους λειτουργίας και επιπέδου υπηρεσιών μεταξύ των δύο εται­
ριών κα ι να αναπτυχθεί υγιής ανταγωνισμός στον τομέα των 
αστικών συγκοινωνιών. Τέλος, για το τιμολογιακό σύστημα που 
θα ισχύσει στο μέλλον. ο ΟΑΣΑ πρόκειται να αναθέσει μελέτη. 
προκειμένου να υιοθετηθεί ένα ορθολογικό και ενιαίο σύστημα 

ΑΦΙΕΡΩΜΑ 

Συρμ6ς 1Οnς παραnαβrίς στο σταθμ6 ΚΑΤ fΦωτ. Α. ΚnώνοςJ 

καθορισμού κομίστρου .  

Σ .  Και μιά τεnευταία ερώτnσn: Ποιά είναι n άποψn σας για τnν απ6 

ορισμένους κύκnους προταθείσα υπογειοποίnσn του δικτύου των 

ΗΣΑΠ; 

Κ.Β. Πιστεύω ότι πρόκειται για μια εντελώς λανθασμένη άποψη για 
τους εξής λόγους: πρώτον. γιατί με τα ίδια χρήματα θα μπορούσε να 
κατασκευαστεί μία ακόμα γραμμή αστικού σιδηροδρόμου. που τόσο 
ανάγκη την έχει n Αθήνα και δεύτερον. γιατί δεν πρέπει να χαθεί 
ποτέ το προνόμιο που έχουν σήμερα οι επιβάτες των ΗΣΑΠ. να 
απολαμβάνουν μία από τις ωραιότερες διαδρομές μετρό στον κόσμο, 
με θέα το Σαρωνικό. την Ακρόπολη. την Αρχαία Αγορά,  την Πάρνηθα 
και την Πεντέλη. 

Σ. Κύριε Βασιnειάδn. ευχαριστούμε για τn συνένrευξn. 

Τ ΕΧΝΙΚΑ & ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΑ ΠΟΙΧΕΙΑ ΔΙκτvΟΥ ΗΣΑΠ (1 999) 

Σταθμοί 23 Τύπος Σιδηροτροχιός Κ39. 549. UIC 54Ε 

Ενδιόμεση Απόσταση 

Σταθμών 563 - 2 1 1 0  m Στρωτήρων Ξύλινος Azobe ανά 0.67 m 

Ώρες Λειτουργίας 0500 - 0030 Συνδέσμων κ 
Συχνότητα Διέλευσης Ανά 3 miη έως και ανά 1 5  miη.  

αναλόγως τμήματος, ώρας, ημέρας, 

εποχής ΙΝέο Πρόγραμμα από 3 . 5.991 Αντιθορυβική Έδραση Ελαστικό Παρέμβυσμα 

Χρόνος Διαδρομής Πειραιάς - Κηφισιά 52 mίη, 
Ταύρος - Α. Πατήσια 22 mίη Ρεύμα Κίνησης DC 750 ν από ισόγεια 

Δομή Εισιτηρlων Ζωνική 13 ζώνες: 1 20 δρχ. τρίτη τροχιά 

μονοζωνικό & διζωνικό, 
1 80 δρχ. τριζωνικόι Αριθμός Οχημότων 220 

Επιβατική Κlνηση 350.000 επιβάτες Ι ημέρα Αριθμός Προσωπικού 1 480 άτομα 

Μήκος Διπλής Γραμμής 25.6 km Σηματοδότηση • Ηλεκτρική Φωτεινή 

Εύρος 1 435 mm Ασψόλεια Σηματοδότηση με Τμήματα 

Κυκλοφορίας Αποκλεισμού και Ι ηdusi 
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Θεσσαπονίκn-Δράμα με Λβ ι 
Δύο ασυνnθισrες αμαξοστοιχίες κυκποφόρπσαν rον περασμένο 
Δεκέμβριο σrπ Μακεδονία.Επικεφαπnς είχαν αrμάμαξες σειράς 
Λβ, μπχανές με ξεχωρισrn ισrορία. καrασκευάσrπκαν σrπ 
διάρκεια rου 2ου Παγκοσμίου ΠοΠέμου για Πογαριασμό rου 
Βρεrανικού war Departmeπt και ο rύπος rους, ο πρώrος rύπος 
1 '  Ε που καrασκευάσrπκε σrπ Βρεrανία, ονομάσrπκε «Auster­
;tγ, lΛιrόrπrαJ. Διεrέπεσαν μέΠπ rπς πΠέον επιrυχπμένπς σειράς 
αrμαμαξών πορείας rων ΣΕΚ, υππρεrώνrας rον επππνικό 
σιδπρόδρομο από ro 1946 έως ro 1977. Η επισκευn rους είκοσι 
χρόνια αργόrερα αποrέΠεσε συνεργασία rου Εργοσrασίου 
Θεσσαπονίκπς με ro Λεβπrοποιείο "Ήφαισrος" και κόσrισε 
συνοπικά 70 εκαr. δρχ. Μεrά rις δοκιμές σrπ γραμμn 
Θεσσαπονίκπς - Ειδομένπς, οι Λβ 962 και Λβ 964 σnκωσαν αrμό 
και σrις 15 και 18 Δεκεμβρίου 1998 αvrίσrοιχα, διένυσαν..:.:::::=-- .: 
χιΠιόμεrρα Μακεδονικιfς γιfς με προορισμ6 το Μnχανοαr{Jσιο 
Δρtιμας. Πρ6κειrαι νrα rn μεγαlfύrερπ απ6σrαιm που διανύθnκs 
από μουσειακές αrμ{Jμαξες κανονικού εύροuς αmν ΕΜfιδα. 
ΕΠπίζουμε 6rι ο ΟΣΕ θα nραγματοποιιfσει τεlfικ{J τn ν 
προγραμμαrισμένπ rουρισrικιf εκμετ{Jiflfευσn των μηχανών, 
επικεφαΙtιfς εκδρομικών συρμών σrn διαδρομιf Δρ{Jμας -
ΞfJvθnς, καrά μιfκος rπς κοιif{Jδας rου Νέσrου. 





1 44 χρόνια από το πρώτο ιππήλατο τραμ, 60 χρόνια από το 

τελευταίο δρομολόγιο τραμ στο Παρίσι, 3 χρόνια μετά το πείραμα 

του Saint-Denis έρχεται η δεύτερη γραμμή τραμ στο Παρίσι. 

1 5  Μ αρτίου 1 937, βράδυ :  Το τραμ της γραμμής 1 23/ 1 24 
« Porte-de-Saint-Cioud - Porte-de-Yi ncen nes .. , ξεκινά γ ια το 
τελευταίο δρομολόγιο της ημέρας αλλά και μιας ολόκληρης 
εποχής. Ηταν το τελευταίο τραμ που κυκλοφόρησε στο Παρίσι 
84 χρόνια μετά το πρώτο δρομολόγιο ενός ι π π ήλατου τραμ 
στη γραμμι1 Concorde-Passy. 

1 987 Η εταιρεία των μ ητροπολιτικών συγκοινωνιών του 
Π αρισιο ύ ,  η γνωστή R.A.TP. , σε συνεργασία με τις αρχές της 
πόλης πραγματοποιεί ένα πρόγραμμα επαναλειτουργίας του 
τραμ.  Η πρώτη γραμμι1 τραμ στο Παρίσι της νέας εποχής 
παραδόθηκε το 1 994 με την ονομασία Τ1 και συνέδεσε το 
Saint-Denis με το Bobigny, περιοχές στα βόρεια του Παρισιού. 
Η γραμμή συνδυάστηκε στο Sai πt-Deπ i s  με  το τέρμα της 
γραμμι'ις 13 του ΜΕΤΡΟ και τη γραμμή D του προαστι ακού 
δικτύου RER και στο Bobigny με το τέρμα τι1ς γραμμ ι1ς 5 του 
Μ ΕΤΡΟ. Ηταν φανερι1 η πρόθεση της εταιρείας και των 
μελετητών της να δημιουργηθούν γραμμές εφαπτόμενες στον 
π ερ ι φερε ι α κ ό  δ α κ τ ύ λ ι ο  του Π αρ ι σ ιο ύ ,  τ ε μ ν ό μενες με 
προαστ ι α κ έ ς  κ α ι  αστι κές γραμ μές,  να π ρ ι μοδοτι1 θ ο ύ ν  
δορυφορι κές μετακινι'ισεις μ ε  τραμ προς αποφυγή του κέντρου 
και της χρήσης του \ Χ .  Το όχημα που ε π ιλέχτηκε ι'Jταν 
αθόρυβο, low-floor, γρι'ιγορο, άνετο, παρόμοιο με το τραμ 
της πόλης Grenoble, κατασκευι1ς ALSTHOM . 

Το πείραμα πέτυχε. Το τραμ κέρδισε γρι1γορα το επι βατ ικό 
κοι νό καθώς εξυπ ηρετεί μοναδικά το Πανεπιστι'ιμιο του St­
Den is,  είναι ελκυστικό χάρη στα πρωτοποριακά τεχνικά του 
χαρα κτηριστικά και τον εντυπωσιακό σχεδιασμό του και  
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απορροφά μεγάλο κυκλοφοριακό φόρτο στους τ ερματικούς 
σταθμούς του Μ ΕΤΡΟ, a π λ ο π οιώντας τις περιφερεια κές 
μετακι νήσεις. 

1 997 : Το πείραμα π ετυχαίνει και π δεύτερη γραμμή 

σύγχρονου τραμ παραδίδεται στην κυκλοφορία. Τ2 : La 

Dέl"ense - lssy-Val de Seine. 

Αν ε π ισ κεφτεί κανείς το Παρίσι ,  ε ίναι  βέβαιο ότι θα 
εντυπωσιαστεί από το δίκτυο των αστι κών και rιροαστιακών 
μεταφορών. Οι χρόνοι των διαδρομών, ο συνδυασμός Μ ΕΤΡΟ, 
τραμ,  λεωφορείων, ι n i n i  bus και προαστιακών συρμών, η 
ενημέρωση και η επικοινωνία επιβατών-φορέων καταξι ώνουν 
το σύγχρονο Παρίσι .  

Αυτό που έχει όμως ιδιαίτερη σημασία στην περίπτωση 
της νέας γραμμής τραμ,  είναι  11 αξιοποίηση υ π άρχουσας 
χάραξης και η ανάλογη μετατροπή της με στόχο την υ π οδοχιΊ 
των νέων υπερσύγχρονων οχημάτ ων. 

Η νέα γραμμι1 ονομάστηκε Τ2 και συνδέει τη Defense με το 
Issy-Val de Seine. Η περιοχή τι1ς Defense είναι το νέο τμήμα 
τ η ς  π ό λ η ς  δ υ τ ι κ ά τ ο υ  
Π α ρ ι ζ ι ά ν ι κ ο υ  κ έ ν τ ρ ο υ .  
Χ α ρ α κτ η ρ ί ζε τ α ι  α π ό  τ η  
σύγχρονη αρχιτεκτονική με 
τους εντυ π ωσιακούς πανύ­
ψ η λ ο υ ς π ύ ρ γ ο υ ς  και τ η  
δ ι ά σ η μ η  μ ε γ ά λ η  α ψ ί δ α .  
Χρειάστηκε επέκταση της 

Φωτοypαφία τιις ypαμμιiς εnί 

εnοχιiς SNCF στο Bellevue με 

npοαοτιακιi αυτοκιvnτάμαξα 

Ζ 5100 



παλιάς γραμμής των SNCF μέχρι τη Defense. Το τραμ ξεκινά 
από τον υπόγειο σταθμό της ηεριοχι'ις όπου τερματίζει η γραμ­
μή 1 του Μ ΕΤΡΟ και διέρχεται η γραμμή Α του προαστιακού 
δικτύου RER, ενώ πλιΊθος λεωφορειακών γραμμών διατηρούν 
τις αφετηρίες τους συνδυασμένες με τα μέσα σταθερής τροχιάς. 

Το τραμ συνεχίζει νότια παράλληλα στη δυτικι'ι όχθη του 
π ο τ α μ ο ύ  Se i n e ,  π ρ ο σ φ έ ρ ο ν τ α ς  σ τ ο υ ς  ε π ι Β ά τ ε ς  τ η ν  
καταπληκτικιΊ θέα του π ύργου Ά ιφελ, της γέφυρας Ροηt  de 
Seνres, του κέντρου του Παρισιού, και τού μαγευτικού δάσους 
της Boulogηe. Εκτελεί μια από τις πιο γραφικές διαδρομές 
στο Π αρίσι καθώς περνά το άλσος St-Cioud και διέρχεται τα 
καταπράσινα γεμάτα Βίλλες προάστια Belleνue και Meudoη, 
κατευθύνεται ανατολικά και τερματίζει στο lssy - Val de Seine, 
απ '  όπου θα επεκταθεί προς την Porte cle Versailles για να 
συνδεθεί με τη νότια προαστιακή γραμμή C, του H.Elt. Κατά 
τη διαδρομή του συναντά αφετηρίες ιΊ τροφοδοτικές στάσεις 
των λεωφορείων, ενώ ακολουθώντας την καμ πή του ποταμού 
« Βλέπει » σε απόσταση αναπνοής τα 3 μικρά ν ησάκια μέσα στο 
ποτάμι.  (Σ'  ένα από αυτά Βρίσκεται το μεγάλο εργοστάσιο της 
αυτοκινητοΒιομηχανίας RENAULT). 

Η Νέα Γραμpή έχει πολύ παλιά ιστορία 

Η επ ιλογιΊ της συγκεκριμένης χάραξης προήλθε από το 
γενικό σχεδιασμό ενός περιφερειακού τροχι οδρομικού 
δακτυλίου εφαπτόμενου στον περιφερειακό άξονα της πόλης, 
όπως ακριΒώς έγινε και στη γραμμή Τ 1  στο St-Denis .  Η γραμμή 
Βρισκόταν κάτω από την εκμετάλ λευση του προαστιακού 
δικτύου των Γαλλικών Σ ιδηροδρόμων SNCF. Εχει τη δική της 
ξεχωριστή ιστορία. Στα μέσα του περασμένου αιώνα δύο νέες 
γραμμές κατασκευάζονται στην περιοχή. Η πρώτη στη δυτική 
όχθη του ποταμού με κατεύθυνση τις Βερσαλίες, η δεύτερη 
στη νότιοανατολική πλευρά του ποταμού με κατεύθυνση επίσης 
τις Βερσαλίες. Η εταιρεία των Δυτικών Σιδηροδρόμων του 
Παρισιού έχει μεγάλα συμφέροντα στην περιοχή και επενδύει 
σε ιδιοκτ ησίες. 

Το 1 88 1  αποφασίζεται η επέκταση με διακλάδωση της 
πρώτης γραμμιΊς μέχρι τη Γέφυρα Alma (Pont de l 'Aima), στο 
κέντρο του Π αρισιού, στο μνημείο l nνalides. 

Το 1 887 η σ ύ ν δ ε σ η  έχει ο λ ο κ λ ηρ ωθ ε ί .  Η γ ρ α μ μ ή  
εγκαινιάζεται γ ια τ η  μεγάλη Διεθνή Εκθεση του 1 889. Το 1 893 
ο δ ο ν τ ω τ ό ς  σ χ ο ι ν ο σ ι δ ηρ ό δ ρ ο μ ο ς  κ α τ α σ κ ε υ ά ζ ε τ α ι  
συνδυαζόμενος με τη γραμμή στο σταθμό του Bel l eνue γ ια 
την εξυπηρέτηση του Grand Hotel στο λόφο του Belleνue. Το 
1 938 η γραμμή ήδη αναφέρεται σαν Σιδηρόδρομοι Puteaux -
lnνalides. Αργότερα κι ενώ είναι ιδιοκτησία πλέον των SNCF, 
λειτουργεί σαν προαστιακό δίκτυο, αποτελεί σταδιακά την 
τελευταία γραμμή σε γαλλικό έδαφος με ηλεκτροφόρο γραμμιΊ 
και χρησιμοποιείται από ηλεκτροκίνητες aυτοκινητάμαξες. 
EMU Ζ 1 500 και τελευταία με Ζ5100. 

Από το 1 994 ως το 1 997 εκσυγχρονίζεται από την R.A.T. P . ,  
με νέες σιδηροτροχιές κ α ι  catenaire. Γίνεται συντήρηση κ α ι  
ανακαίνιση τ ω ν  παλιών σταθμών, ό π ο υ  κυριαρχούν ποιοτικά 
υλικά όπως ο γρανίτης, σμίκρυνση των αποΒαθρών, Βελτίωση 
του φωτισμού, διαμόρφωση χώρων στάθμευσης, τοποθέτηση 
μεγάλων στεγάστρων αναμονής και i nfo k iosk για ηλεκτρονική 
παροχή π λ ηροφορ ι ώ ν .  Οι σταθμοί  λειτουρ γ ο ύ ν  χ ωρ ί ς  

προσωπ ι κό .  Τ ο  α μαξοστάσιο Βρίσκεται σ τ ο  σταθ μ ό  Les 
Moul i neaux. Το 1 997 παραδίδεται στη ν  κυκλοφορία σα νέα 
γραμμή τραμ-ελαφρύ επιφανειακό τρένο με τον κωδικό Τ2 
.. La Defense - lssy-Val de Seine .. , ενταγμένη στο κοινό σύστημα 
ζωνών - εισιτηρί.ων του νομού l le-de-France, όπου Βρίσκεται 
το Π αρίσι. Τα εγκαίνια έγιναν την 1 n  Ιουλίου του 1 997. Στη 
γραμμή κινούνται 2 1  υπερσύγχρονα δίδυμα, αρθρωτά τραμ 
( 1 6  στη γραμμή και 5, ηου θα χρησιμοποιηθούν στην επέκταση 
προς το σταθμό REH) low floor, ALSTHOM με πτυσσόμενους 
καθρέφτες με κωδικούς αριθμούς Μ 1  20 1 -2 2 1 I Μ2 201-22 1 .  

Εί ναι όμοιο μ ε  το τραμ τ ης γραμμιΊς Τ 1 , διαφέρει όμως στην 
ηλεκτροδότηση καθώς διαθέτει παντογράφο αντί τρολέ. 

Η γραμμή Τ2 είναι ένα σύγχρονο δίκτυο traιnway express ­
-ελαφρύ επ ιφανειακό μετρό, ηου υπερΒαίνοντας τον αστικό 
ρόλο ·του τραμ, προσδίδει εξαιρετική ευελιξία στο σύστημα 
μεταφορών μ ιας μ ητρόπολης όπως το Παρίσι. 

Τραμ της γραμμιΊς Τ2 στο σταθμό Les Coteaux 
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I 

Γράφει ο Πάννης Ζαρταλούδης 

1 .  Στο Δρόμο για το Rainhill 

Τα επίσημα γενέθλια τ η ς  Σ ιδηροδρο μ ι κ ή ς  Ι στορί ας 
συμπί πτουν με τη 1 5π ΣεπτεμΒρίου του 1 830, ημέρα των 
εγκαινίων της γραμμής Liνerpool - Manchester (L&MR), του 
πρώτου σιδηροδρόμου που ένωσε δύο αστικά κέντρα, του 
πρώτου " μοντέρνου .. σιδηροδρομι κού δικτύου στον κόσμο. 
Μηχανική έλξη επ ιΒατών και εμπορευμάτων, διπλή γραμμι'ι, 
στοιχειώδης σηματοδότηση,  συρμοί που κινούνται Βάσει 
δρομολογίων, επιΒατικοί & εμπορευματικοί σταθμοί. Επιπλέον, 
για πρώτη φορά, το δικαίωμα πρόσΒασης στη σιδηροδρομικι'ι 
υ π ο δ ο μ ή  π α ρ α χ ω ρ ε ί τ α ι  α π ο κ λ ε ι στ ι κ ά  σε έ ν α  φ ο ρ έ α  
εκμετάλλευσης που υποχρεώνεται ν α  εκτελεί μεταφορικό έργο 

με δικό του τροχαίο υλικό και προσωπ ι κό.  
Ένα χρόνο νωρίτερα ( 1829) και ενώ η κατασκευή της 

γραμμής πλησιάζει στο τέλος της, δεν έχει ξεκαθαρίσει ακόμα 
το ζήτημα της έλξης. Οι επ ιλογές ήταν τρείς: Τα άλογα, λύση 
δημοφιλής και δοκιμασμένη, 11 καλωδιοκίνησπ μέσω πάγιων 
aτμομηχανών και η " συρμοκινητήρια μηχανή .. ( locomot i νe­
engine) .  Η τελευταί α  μ ετρά ήδη 2 5  χρόνια εξέλ ι ξ η ς ,  
επικεφαλής της οποίας Βρίσκεται ο George Stepheηson, ο 
εμr ιειροτέχνης μηχανικός που έμαθε να γράφει το όνομα του 

Rainhill 1 829: Η διασιφότεριJ aτμάμαξα στον κόσμο απολ αμΒά­

νει τις επευφnμίες των θεατών. Όρθιοι στο χειpιστιiριο, ο George 

Steρhenson και ο γιός του Robert, όπως τους συνέλαΒε n φαντασία 

του άγνωστου καλλιτέχvι1. Στο 8άθος διακρίνονται n •Sans Pareil• 

του Hackworth και n •Noνelty• των Braithwaite και Ericsson. Η 
πρώτn θα α γοραστεί τελικά αnό τn L&MR χωρίς ποτέ να δικαιο­

λογιiσει τα λεφτά τnς. 

στα 18 του χρόνια. Η «συρμοκινητήρια μ ηχανή .. έχει ήδη 
πρακτική εφαρμογή τόσο σε Βιομηχανικές γραμμές, όπως αυτές 
στα ανθρακωρυχεία και σιδηρουργεία της Νότιας Ουαλίας, 
όσο και σε δίκτυα δημόσιας χριΊσης, όπως τ ο  Stockton & Dar­
l i ngton. Όμως, τόσο οι επιδόσεις όσο και η αξιοπιστία της 
καθιστούν αδύνατη τη χρήση της στις επιΒατικές μεταφορές 
που παραμένουν μονοπώλιο των αλόγων. 

Την Άνοιξη του 1 829, η L&MR θα συστήσει μιά επιτροπή, 
μέλος της οποίας ιΊταν και ο SteρiΊeηson, που θα επισκεπτόταν 
διάφορες γραμμές που απασχολούσαν είτε καλωδιοκίνηση είτε 
aτμάμαξες και θα αποφαινόταν υπέρ της μιάς ι'ι της άλλης 
λύσης. Αν και το πόρισμα έδειχνε την καλωδιοκίνηση ελαφρώς 
οικονομικότερη, η ζυγαριά έγειρε τελικά υπέρ των aτμαμαξών, 
μιάς και « ΤΟ ένα σύσηψα [η καλωδιοκίνηση] είναι σαν μιά 

αλυσίδα που εκτείνεται από το Liνerpool στο Maπchester, π 

αστοχία ενός μόνον κρίκου θα ακινητοποιούσε το σύνολο; 

ενώ το έτερον σύστιψα [οι aτμάμαξες] είναι σαν ένα σύνολο 

σύντομων και ασύνδετων μεταξύ τους αλ υσίδων, π αστοχία 

μιάς εξ αυτών δεν επηρεάζει ης υπόλοιπες•. Αυτό που έμενε 
να διευκρινιστεί ιίταν κατά πόσο οι aτ μάμαξες της εποχής 
διέθεταν τις επιδόσεις ι 1ου απα ιτούσε ένας « μοντέρνος» 
σιδηρόδρομος. 
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Το ΔΣ τ ι1ς  L& M R, π ισ τ ό  στη Βρετ α ν ι κ ή  παράδοση,  
προκυρήσσει διαγωνισμό για την ανάδειξη της .. 8έλ τιστnς 

συρμοκιvnτι1ριας μnχαvι1ς» με .χρηματικό έπαθλο 500 λιρών 
(περίπου 70000 σημερινές λίρες), ποσό που αντιπροσώπευε 
τ η ν  αξία μιάς αφάμαξας. Οι δοκιμές θα ελάμΒαναν χώρα σε 
ένα επίπεδο τμι'ιμα γραμμής μι'ικους 2 . 5  km κοντά στο H.ainh i 1 1  
(9 μίλια ανατολικά του Li νerρool) ,  στο μέσο του οποίου είχε 
στηθεί μία μεγάλη εξέδρα που θα φιλοξενούσε κριτές και 
επισήμους. Για την ιστορία, κριτές ήταν οι J. υ. Rast rick από 
το Stourbriclge, Nicholas Woocl από το K i l l i ηgworth και john 
Keηηedy από το ManciΊester. Ο νικnτιΊς θα αναλάμΒανε την 
προμiιθεια των παρθενικών μηχανών του δικτύου. Οι διαγω­
νιζόμενοι όφειλαν να Βρίσκονται εκεί το αργότερο την 1 n  
ΟκτωΒρίου του 1 829 και οι μηχανές τους θα έπρεπε, 

(α) να λειτουργούν με πίεση όχι μεγαλύτερη των 3.4 atm 
(50 lb ρer sq i n ) ,  

( Β )  να μην ξεπερνούν τους 6 τόννους ε ά ν  επρόκειτο γ ι α  
τριαξονικές και τους 4 .5  τόννους εάν επρόκειτο γ ι α  δυαξονικές, 

( γ )  να μπορούν να έλξουν 3 φορές το Βάρος τους με 
ταχύτητα 10 μιλίων την ώρα. 

Οι απαιτήσεις της εταιρίας αναφορικά με τις επιδόσεις 
των μηχανών κρίθηκαν από μεγάλη μερίδα της κοινής γνώμης 
ως επιεικώς υι ιερΒολι κές. Ένας διακεκριμένος πολίτης του 
Liνerρool, αποφάνθηκε πώς •ψόvοv έvα μάτσο τσαρλατάνων 

θα μπορούσε να προΒάλλει τέτοιες αξιώσεις., μ ιάς και "έχει 

n λ έοv α ποδειχθεί ότι  ε ί να ι  αδύνατον vα κ ά νε ις  μ ι ά  

αvρμοκι vnτι1ρια μnχαvι1 vα κι νηθεί μ ε  δέκα μίλ ια τπν ώρα"  

κ α ι  πως, αν ποτέ συνέΒαινε κάτι τέτοιο, εκείνος θ α  έτρωγε 
ένα Βραστό τροχό για ιψωινό. 

Στην άλλη πλευρά του Ατλαντικού, η κοινιΊ γνώμη των 
Ανατολικών Πολιτειών εκδήλωνε ζωηρό ενδιαφέρον γ ια το 
νέο θαύμα τ ης Βιομηχα ν ι κ iις  Επανάστασης και ο George 
Steρhenson ι'ιταν κάτι σαν λα'ίκός ι'ιρωας, ταιριάζοντας απόλυτα 
στο προφίλ των πιονέρων τ ου Νέου Κόσμου: iιταν εφευρετικός, 
ε π ί μ ο ν ο ς ,  a υ τ ο δ η μ ι ο ύ ρ γ η τ ο ς  κ α ι  μη α ρ ι σ τ ο κ ρ α τ ι κ iι ς  
καταγωγiις. Οι Αμερικανοί υπι1ρξαν ι ιάντα λαός μ ε  έμφυτο 
ε ν δ ιαφέρον γ ι ά  κ ά θ ε λο γ ι1ς  τεχ νι κ ι'ι κ α ι ν ο τ ο μ ί α .  Θα 
σημειώσουμε απλά ότι το 1 827, δύο ολόκληρα χρόνια πρίν 
την άφίξη της πρώτης aτμάμαξας στην Αμερι κανικiι Ή πειρο, 
το ΔΣ της South Carol ina  Railroad είχε αποδεδειγμένα απο­
φασίσει υπέρ της αποκλειστικής χρι'ισης aτμαμαξών στον υπό 
κατασκευή σιδnροδρόμο. 

Στην πραγματικότητα, το πρώτο σιδηροδρομικό δίκτ υο 
δημόσιας χρiισnς που αποφάσισε να υιοθετι'ισει εξαρχiις την 
aτμήλατη κίνηση τόσο για τα εμπορεύματα όσο και για τους 
επιΒάτες, ήταν η South Caroliηa Rai l road, ασχέτως εάν το 
πρώτο τμι'ιμα του δικτύου παραδόθηκε στην κυκλοφορία 
ακριΒώς 4 μήνες μετά τα εγκαίνια του Liνerρool - Maηchester. 

Τα παραπ ά νω δικαιολογούν απόλυτα το π λ ι'ιθος των 

Αμερικανών, ειδικών και μή, που διέπλευσαν τον Ατλαντ ικό 
για να ενωθούν μ ε  τις δέκα χ ι λ ιάδες των θεατών που 
συγκεντρώθηκαν στο Rai n h i l l .  

2 .  Οι Συμμετοχές (κατ ' αλφαΒητική σειρά) 

« Novelty» (Νεωτερισμός) κατασκευiι του Λονδρέζου john 
B ra i t h wa i te σε σχέδια του σο υ n δ ί κ ι1ς  καταγωγής j o h n  
Ericsson, ενός από τους μεγαλύτερους μηχανικούς του 1 9ου 
αιώνα, το όνομα του οποίου θα συνδεθεί περισσότερο με τα 
ατμόπλοια παρά με το σιδηρόδρομο. Η « Noνelt y »  iιταν μ ιά 
τετραξον ι κ ι'ι μηχανiι άνευ εφοδιοφόρου που ζύγ ιζε λίγο 
παραπάνω από 3 τόννους και  αν μη τ ι  άλλο, δικαιολογούσε 
απόλυτα το όνομα της. Ήταν η πρώτη wel l  tank aτμάμαξα 
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στον κόσμο και η πρώτη με εσωτερικι'ι διανομή. Το συγκρότη­
μα του κάθετου λέΒητα έμοιαζε σαν ένα πλάγια τοποθετημένο 
. .  τ,, η τροφοδοσία γινόταν από την κορυφή και ο ατμός κατέ­
λ η γ ε  σε έ ν α  ζεύ γ ο ς  κ άθετων κ υ λ ί ν δρω ν .  Ο ε λ κ υ σ μ ό ς  
επιτυγχανόταν μέσω φυσητήρων π ο υ  εξανάγκαζαν αέρα στην 
εσχάρα. Επρόκειτο για μία αρκετά «έξυ πνη» κατασκευiι, που 
αν και δεν φαινόταν να υπόσχεται μεγάλες επιδόσεις στην 
έλξη, ήταν μακράν π ελαφρότερη όλων, μπορούσε να κινηθεί 
αρκετά γ ρ ι'ι γ ορα κ α ι  π α ρ ο υ σ ί α ζε α ξ ι ο σ η μ ε ί ωτα μ ι κρή 
κατανάλωση καυσίμου. Ο πρόδρομος αυτού που αργότερα θα 
ονομαστεί « l ight  ιηοtίνe ρower " .  Αντίγραφο της « Noνelty " ,  
το οι ιοίο ε νσωματώνει και  κάποια πρωτότ υπα τ μ iιματα,  
εκτίθεται στο Loηdon Science M useum . Το χρώμα της ήταν 
χαλκοπράσινο και μπλέ. 

« Perseveraηce» ( Επψοviι) κατασκευή του Τ. Burstall, ενός 
μηχανικού από το ΕδιμΒούργο που επί σειρά ετών «επέμενε» 
στην aτμοκίνηση των οδικών αμαξών. Η συμμετοχή του στο 
διαγωνισμό δεν ήταν τί ποτα άλλο από μιά aτυχής ιδέα πάνω 
σε τροχούς. 

«Sans Pareil»  (Ααύyκριτος) του τimothy Hackworth, ενός 
ιδιότυπου μ ηχ α ν ι κ ο ύ  από το Darl i ηgtoπ που όταν δεν 
κατασκεύαζε aτμάμαξες έκανε τον ιεροκύρηκα.  Στα 1824 
εργαζόταν στο μηχανοποιείο των Steρheηsons στη Forth Street 
του Newcastle και ένα .χρόνο αργότερα διορίστπκε, κατόπιν 
συστάσεων του George Steρheηsoη, προϊστάμενος aτμαμαξών 
στο Stocktoη & Darl i ngto n .  Η σύζευξη των αξόνων με σκοπό 
την αύξηση του Βάρους πρόσφυσης ήταν δικiι του ιδέα, το 
ίδιο και η πρώτη aτμάμαξα τριών συνεζευγμένων αξόνων. Η 

συμμετοχή του στο Raiηl1 i l l  ι'ιταν μιά Β η2 + 2Τ, που αν και το 
Βάρος της ξεπερνούσε το όριο γ ια τις τετραξονικές μηχανές, 
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lso J>οιsΚΑ 
ll: 

Πολωνικό γpαμματόσιιμο npoς τιμιiv του George Stepl1eιιsoι1 και 

του (( Rocket» 

έγινε τελικά δεκτ ή στο διαγωνισμό. Η μηχανή διέθετε οριζόντιο 
λέΒητα ενός φογαυλού και καθέτους κυλί νδρους ποu μετέδιδαν 
κίνηση στον όπισθεν άξονα μέσω διωστήρων. Οι άξονες ήταν 
τοποθετημένοι πολύ κοντά ο ένας στον άλλο, το κέντρο Βάρους 
υψηλό και οι κάθετοι κύλινδροι δεν επέτρεπαν ανάρτήσεις. 
Στην προσπάθειά του να αυξήσει τον ελκυσμό, ο Hackworth 
στένεψε τ η ν  εξα γ ω γ ή  του α τ μ ο ύ  σ τ η ν  κα π νοδόχο.  Ο 
ισχυρότερος ελκυσμός, σε συνδυασμό με τις 
χαμηλές αντιστάσεις ροιΊς που εκ φύσεως 
παρουσιάζει ο μεγάλης διαμέτρου φλογαυ λός, 
είχε σαν αποτέλεσμα μαζί με τα καπναέρια να 
απομακρύνεται και μια σεΒαστιΊ r ιοσότητα από 
τον καιόμενο άνθρα κα. ,  με ανάλογ η επίητωση 
στην ατμοηαραγωγιΊ .  Σ ιΊμερα εκτίθετ αι στο 
Lοηdοη Scieηce M ιιseunι. Το χρώμα της ήταν 
πράσινο, κίτρινο και μαύρο. 

« Rocket » ( Π ύρ α υ λ ο ς )  κατασκε υ ή  των 
George & Robe rt Steplιeηson (στον οποίο 
χρεώνεται το μ ε γ α λ ύτερο μέρος του σχε­
διασμο ύ )  και του Henry Booth,  διοκητικού 
στ ελέχ ους της L&M R ,  του ανθρώ r ι ο υ  που 
π ρό τ ε ι ν ε  σ τ ο υ ς  S t e p h e n s o n s  τη χ ρ ή σ η  
φλογαυλωτ ού λέΒητα.  Η συμμετοχή τους ιΊταν 
μιά Α 1  η2 + 2Τ Βάρους 4,25 τόννων, που θα 
μπορούσε να χαρακτηριστεί ως η ηρώτι ι  exρress 
aτμάμαξα στον κόσμο και όσο και αν φαί νεται 
απ ίθανο, απέδιδε ισχύ 20 ίπ πων. Ο οριζόντιος 
λέΒητας περιείχε 22 aυλούς μικριΊς διαμέτρου 
και στ ην οπίσθια π λευρά του προσαρμοζόταν 
εξωτερ ι κά η εστ ί α ,  με το π υροκι Βώτιο να 
περιΒάλλεται από νερό. Ο συγ κριτικά ισχυρό­
τερος ελκυσμός r ιου α παιτ ούσε ο φλογαυλωτός 
λέΒητας ε π ιτυγχανόταν με τη Βελτ ιωμένη 
χρήση του ατμού της εξαγωγιΊς σε συνδυασμό 
με τη σ υ γ κρ ι τ ι κ ά  υ ψ η λ ή  κ α π νοδόχ ο .  Οι 
κύλινδροι ήταν τοηοθετιψένοι σε κλίση 45 
περίπου μοιρών, μια τεχνι κ ή  που μπορεί να 
μην είχε τα πλεονεκτιίματα τ ων οριζοντίων κυλ ίνδρων, όμως 
επέτρεπε, σε συνδυασμό με τη χρήση διωστιΊρα και στροφάλου, 
την ανάρτηση του κινητήριου άξονα στο π λαίσιο της μιιχα­
νής. Τα εφόδια άνθρακα και νερού μετέφερε ένα υποτυπώδες 
δυαξονικό όχημα, έργο του αμαξοποιού Nat haηiel Worsd.el l .  
Από ό λ α  τ α  επ ιμέρους τμήματα π ο υ  συνέθεταν τον " Rocket " ,  
κανένα δεν ήταν νέο, κανένα δεν εμφανιζόταν για  πρώτη φορά. 

Ήταν όμως 11 πρώτ η φορά που συγκεντρώθηκαν όλα μαζί στην 
ί.δι.α μ ηχανή, τοποθετημένα στη σω τ ή  τ ους θέση. Το μόνο 
π ο υ  έ λ ε ι π ε ,  ο κ α π ν ο θ ά λ α μ ο ς ,  θα προστεθεί  α π ό  τους 
Stepl ιeηsons ένα χρόνο αργ ότερα . Τα α r ι ομεινάρια του 
« Rocket ",  εκτ ίθενται στο Lonclon Science M useιι m ,  υπάρχουν 
όμως ουκ ολίγα λειτουργικά αντίγραφα. Το χρώμα του ιΊταν 

κίτρινο και μαύρο με λευκ ή  καηνοδόχο. 

3. And the Winner is . . .  

Αν και όλοι ο ι  διαγωνιζόμενοι Βρίσκονταν στις θέσεις 
τους την 1 n  ΟκτωΒρίου, αηοφασίστιικε να μετατεθεί η έναρξη 
των δοκιμών στις 6 του ιδίου μήνα, ώστε να υπάρξει αρκετός 
χ ρ ό ν ο ς  γ ι α  τη Β έ λ τ ι σ τ η  π ρ οε τ ο ιμ α σ ί α  τ ω ν μ η χ α ν ώ ν .  
Ακολουθούν περιληπτικά τ α  κυριότερα συμΒάντα στη διάρκεια 
των δοκιμών:  

Ημέpα lπ, 6 Οκrω8pίοv. Π ρώτος δοκιμάστηκε ο 
« H.ocket " έλκοντας 1 3  τόννους φορτίο με ταχύτητα 1 1  μιλίων 
την ώρα. Α κολούθησε η « Noνelty " που λόγω διαφωνιών στον 
καθορισμό του Βάρους r ιου όφειλε να έλξει κινήθηκε άνευ 
φορτ ίου αναrι ύσσοντας 28 μίλ ια  την ώρα .  Ο Brai t lι w a i te 
ανακοίνωσε πως στοιχηματ ίζει 1 000 λ ίρες ότι η μηχανή του, 
άμα τη ολοκληρώσει της L&M R, θα διένυε την απόσταση μέσα 
σε μιά ώρα Η « Sans ι>are i J ,. έκανε με τη σειρά της κάποιες 

Rocket 
A l n2 + 2Τ 
George & Robert stephenson, 
Newcastle  

διαδρομές, χωρίς όμως ν α  μετρηθεί η επίδοσή της, μ ιάς και 
είχε ιίδη αποφασιστεί η αναΒολή των δοκιμών για την επόμενη 
μέρα 

Ημέpα 2π, 7 Οκτω8pίοv. Η " Noνelty"  τράΒηξε 1 1  τ όννους 
με μέγιστη ταχύτητα που έφτασε τα 20 μίλια την ώρα και 3 . 5  
τόννους μ ε  μέγιστ η ταχύτητα που άγγ ιξε τ α  32 μίλια τ η ν  ώρα. 
(5 1 . 2 k m/lι ). Δυνατή ΒροχιΊ γέμισε με λάσπες τις γραμμές και 
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ΣΕΛΙΔΕΣ ΙΣΤΟΡΙΑΣ 

Εκατόν εξιivτα τόvvοι Βάpοvς και 2980 ίπποι χωpίζοvv τοv «Rocket» από τnv l 'E  τnς Pennsyιvanιa ιιa11ι-υ«u, Λ u o uvΛG� .. , 

χpοvιά nov n ALCO nαpοvσίαζε τnv πpώτn δnζελοnλεκτpάμαξα στοv κόσμο. 

οι δοκιμές διακόπηκαν για την επομένη. 
Ημέρα 3n, 8 Οκτω/Jρίοv. Οι κριτές ανακοίνωσαν τροπο­

π ο ι ι'ισεις στους όρους του διαγωνισμού,  κυρίως σε ό,τι  
αφορούσε τον καθορισμό του Βάρους των aτμαμαξών και του 
αριθμού των δοκιμαστικών διαδρομών. Ο Rocket με Βάρος 1 3  
τόννων, διένυσε τα πρώτα 3 5  μ ίλια σε 3 ώρες και 1 0  λεπτά και 
τα δεύτερα 35 μίλια σε 2 ώρες και 52  λεπτά με ταχύτητα που 
έφτασε τα 16 μ ίλια την ώρα. Η συνολική κατανάλωση άνθρακα 
ήταν μ ισός τόννος. 

Ημέρα 4n, 9 Οκτω/Jρίοv. Οι Brai tlιwaite και Ericsson 
ανακοίνωσαν ότι οι αλλαγές στους όρους του διαγωνισμού 
τους αναγκάζουν, με  τη σύμφωνη γνώμη των κριτών, να 
αναΒάλουν τη δοκιμή της « Noνelt y »  για την επόμενη μέρα. 

Ημέρα 5n, 1 0  Οκτω/Jρίοv. Στη διάρκεια των δοκιμών, η 
« Noνe l t y »  υ πέστη ΒλάΒη στους φυσητήρες του ελκυσμού και 
αναγκάστη κε να αποσυρθεί για επισκευές. Προς τέρψιν των 
αδημονούντων θεατών, άκρως aπογοητευμένων από τη νέα 
καθυστέρηση, ο George Stepheηsoη επιστράτευσε τον « Rocket» 
άνευ εφοδιοφόρου και φορτίου, σε μία off the record επίδειξη, 
διανύοντας 7 μίλια σε 14  λεπτά με ταχύτητα 30 μιλίων την 
ώρα (48 km/h). 

Ημέρα 6π, 13 Οκτω/Jρίοv. Η " Sans Pare i l »  μπήκε στον 
αγώνα έλκοντας τριπλάσιο του Βάρους της φορτίο με ταχύτητα 
που έφτασε τα 1 5  μίλια την ώρα. Όμως, μετά τα πρώτα 25 
μ ίλια, έσπασε ο αγωγός του νερού τροφοδοσίας και  η μηχανή 
αναγκάστηκε να αποσυρθεί.. Ο « Rocket» έλκει μιά επιΒατάμαξα 
με 30 άτομα με 24 μ ίλια την ώρα. Οι κριτές ανακοίνωσαν ότι 
η τελική εκλογή θα γ ινόταν την επόμενη μέρα. 

Ημέρα 7n, 14 Οκτω/Jρίοv. Η «Noνelty » ακινητοποιήθη­
κε εκ νέου από αστοχία του λέΒητα στα πρώτα 6 μ ίλια, γεγονός 
που ανάγκασε τους κατασκευαστές της να αποσυρθούν από το 
διαγωνισμό. Η « Perseνeraηce " ,  που είχε ένα σοΒαρό ατύχημα 
κ α τ ά  τη μεταφορά τ η ς  στο Li νerpoo l ,  έ κ ανε κ ά π ο ι ε ς  
δοκιμαστικές διαδρομές, δεν μ π όρεσε όμως να κινηθεί με  
ταχύτητα μεγαλύτερη των 5-6 μ ιλίων την ώρα. Οι κριτές είχαν 
ήδη Βγάλει την απόφαση τους και ο « Rocket » ήταν ο νικητής 
του πρώτου διαγωνισμού aτμαμαξών στην ιστορία του σιδη­
ροδρόμου. Η Liνerpool Mercur y  θα γράψει «Η Διοίκnσn τnς 

Li νerpool & Mancl1ester Railway δικαίως απέδωσε εις τον κ. 

Stephenson το 13ρα13είο των 500 λ ιρών μιάς και n μnχανiι του 

επέτυχε κάτι που καμιά άλλn δεν είχε πετύχει έως τώρα; να 

διανύσει 70 μίλια έλκοντας τριπλάσιο του 13άρους τnς φορτίο 

με μέσn ταχύτnτα 12 μιλίων την ώρα. " 
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4. Ε πίλογος 

Ο διαγωνισμός του Ra iηiΊ i l l  έχει κεφαλαιώδη ιστορική 
σημασία. Για πρώτη φορά από την εμφάνισι'ι της, η aτμάμαξα 
αποδεικνύει τον εαυτό της ως το πλέον αξιόπιστο είδος έλξης 
και αυτό το γεγονός αποτελεί τη μεγαλύτερη επανάσταση στις 
χερσαίες μεταφορές μετά την ανακάλυψη του τροχού. Η 
Liνerρool  Clιro η i c l e  αναφέρει  χαρακτηρ ιστικ ά  « Όταν 

σκεπτόμαστε ότι Li νerpool - Manchester, μισrί μέρα ταξίδι. 

σJ]μερα, θα απέχουν μιά ώρα μεταξύ τους και συνειδητοποιούμε 

τις ρα γδαίες αλλαγές που θα επιφέρει ένα μέσο μεταφοράς 

στην κοινωνία αυη]ς τnς γωνιάς του Βασιλείου, στερούμεθα 

παραδειγμάτων ικανών να σταθούν δίπλα σε αυτόν τον θρίαμ-

13ο του α νθρωπίνου π νεύματος». Η οικονομ ική επιτυχία του 
aτμήλατου Liνerpool & Maηchester Railway θα πυροδοτι'ισει 
την αλυσιδωτή εξάπλωση των σιδηροδρόμων και στις δύο 
πλευρές του Ατλαντικού. Περί τα μέσα της δεκαετίας του 1 860, 
όταν εντοπίζονται και δ ιασώζονται  τα α π ο μ ε ινάρια του 
« Rocket" ,  το π αγκόσμιο σιδηροδρομ ικό δίκτυο αριθμεί πάνω 
από 1 60 χιλιάδες χιλιόμετρα γραμμής.  

Τα Βασικά χαρακτηριστικά του « Rocket » συνόδευσαν την 
aτμάμαξα σε ολόκληρη την ιστορική της πορεία,  από τη 
μονοπώληση της έλξης έως την εκΒιαστική δίωξη από το 
Δυτικό Κόσμο. Κατά τη διάρκεια αυτιΊς της πορείας, κανείς 
α π ό  τους aπογόνους του « Rocket » δεν κατόρθωσε να 
ενσωματώσει όλες τις διαθέσιμες τεχνικές καινοτομίες και 

Βελτιώσεις, δημιο υργώντας ένα νέο πρότυπο οικονομίας, 
αξιοπ ιστίας και επιδόσεων που θα μπορούσε να αντισταθεί 
στη ν  εισΒολή της δηζελάμαξας ως « πανάκειας, των σιδηρο­
δρομικών μεταφορών. Με λίγα λόγια, κανείς από τους κληρο­
νόμους των Steplιeηsons δεν μ π όρεσε, ή δεν σκέφτηκε, να 
ξαναεφεύρει την aτμάμαξα. Αυτός που σίγουρα θα τα είχε 
καταφέρει ,  ο ιδιοφυής Andre Chapelon, έφτασε όταν ο ι  
αποφάσεις είχαν ήδη παρθεί. Τηρουμένων τ ω ν  αναλογιών, η 
μεθοδολογία όλων των υ πολοίπων μηχανικών που υπέγραψαν 
την εξέλιξη της aτμάμαξας δεν απείχε και πολύ από αυτή του 
μακρινού τους δασκάλου, ενός εμπειριστή που διέθετε πλεό­
νασμα ιδεών, οξύτατη αντίληψη και ήταν σε θέση να μαθαίνει 
από τα λάθη του και από τα λάθη των άλλων. 

Σήμερα, 1 70 χρόνια μετά το Raiηhil l ,  υπάρχει διάχυτη η 
απορία, αφενός για το πώς τέλος πάντων θα έμοιαζε η aτμάμαξα 
εάν δεν είχε διακοπεί η εξελικτικιΊ της πορεία και αφετέρου, 
κατά πόσο θα ι'ιταν ανταγωνιστικό είδος έλξης. Η καλύτερη 
ίσως ευκαιρία να το μάθουμε χάθηκε στη δεκαετία του 1 980, 
όταν ναυάγησε το σχέδιο ACE 3000, αφήνοντας πίσω του 
προτάσεις και συμπεράσματα για τον « Ατμό του 2 1ου Αιώνα», 
που αν μ η  τ ι  άλλο, αξίζουν ιδιαίτερης μελέτης. 



ΟΔΟΙΠΟΡΙΚΟ 

του Δημήτρη Κουτελίδη 

ΟΔΟΙΠΟΡΙΚΟ ΣΤΟ ΜΙΚΡΟ ΔΙΚΤΥΟ 
ΤΟΥ ΜΕΓΑΛΟΥ ΔΟΥΚΆΤΟΥ 

Η Α/ Α 201 1 στον μεθοριακό με τη Γερμανία σταθμό του Wasserbi l l ig, εκτελώντας τοπικό δρομολόγιο από την Πόλη του ΛουξεμΒούργου 

τον Αύγουστο του 1 998. 

το Μ εγάλο Δουκάτο του Λουξε μ Βούργου 

καλύ πτει έκταση 2 . 586 τετρ . χ ι λ .  (λίγο 

μ ι κρότερη από τ ο  Ν ο μ ό  Καρδίτσας),  μεταξύ 

Γερμανίας, Βελγίου και Γαλλίας και  κατοικείται από 

περίπου 400. 000 ανθρώπους, εκ των οποίων το 25% 

είναι ξένοι μετανάστες, κυρίως Ιταλοί, Πορτογάλοι 

και Βορειοαφρικανοί. Επίσημες γλώσσες είναι η 

Γαλλι κ ή  κ α ι  η Γερμανική αλλά κ α ι  η τ ο π ι κ ή  

γερμανο γ ενής δ ι άλεκτος Letzebuergi s c h , μ ι α  

γλώσσα που γράφεται όπως ακριΒώς προφέρεται.  

Οι κάτοικοι ομιλούν και τ ις τρεις γλώσσες εξίσου 

καλά. 

Αρχικά η χώρα υ π ήρχε σαν κομητεία - φέουδο 

στους κ ό λ π ο υ ς  τ η ς  μ ε σ α ι ω ν ι κ ής Γερ μ α ν ι κ ή ς  

Αυτοκρατορίας. Τ ο  1 354 έγινε Δουκάτο και τ ο  1 443 

τμήμα της γαλλικής Βουργουνδίας. Τριάντα χρόνια 

μετά προσαρτήθηκε στην ΑψΒουργιανή Ολλανδία 

υπό την οποία παρέμεινε έως το 1 8 1 5 ,  όταν η 

Σύνοδος της Βιέννης ανακήρυξε το « Μέγα Δουκάτο 

του ΛουξεμΒούργου » ως ομόσπονδο κράτος της 
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Γερμανίας. Το 1 839 αναγκάστηκε να παραχωρήσει 

τα επί της Βαλλονίας εδάφη του στο νεοϊδρυθέν 

Βασίλειο του Βελγίου . Μεταξύ 1 867 - 1 948 επήλθε 

σταδιακά η ουδετεροποίηση της χώρας που μετά 

το 2ο Π α γ κόσμιο Πόλεμο ,  πρωτοστάτησε στην 

ίδρυση αρκετών ευρωπαϊκών Οργανισμών, όπως η 

Ε Ο Κ .  Η εναλλασσόμενη κατοχιΊ. α π ό  γερμ α ­

νόφωνους και γαλλόφωνους γείτονες δεν επέδρασε 

μόνο στη γλώσσα των κατοίκων αλλά και στο 

χαρακτήρα τους, που θα μπορούσε να περιγραφεί 

ως « η άντρ εμ α ,  της γαλλικής φ ινέτσας με το 

γερμανικό ορθολογισμ ό .  

Γεωγραφ ι κ ά  η χ ώ ρ α  δ ι α ιρείται  σε τέσσερις 

π ερ ιοχές : α)  τα όρη των Αρδεννών που π ερ ι ­

λαμ Βάνουν ό λ η  τη Βόρεια επικράτεια, μ ε  τα πυκνά 

καταπράσινα δάση και τις Βαθιές κοιλάδες των 

ποταμών Sauer (Sure) και Ur (Our), Β) την περιοχή 

του Μ οζέλα ποταμού με το εύκρατο κλίμα και τις 

φημισμένες αμπελοκαλλιέργειες, γ) το νότιο τμήμα, 

γνωστό ως « Κόκκινο Χώμα,, ,  όπου Βρίσκονται οι 



περισσότερες μεγάλες πόλεις που συγκεντρώνουν 

τη Βαριά Βιομηχανία της χώρας προεξέχουσας της 

μεταλλουργίας και δ) την περ ιοχή του Mόllertha1 

στα ανατολικά με aσύγ κριτες φυσικές καλλονές. 

Η πρωτεύ ο υ σ α ,  η Π ό λ η  του Λ ο υ ξε μ Βούρ γ ο υ ,  

Βρίσκεται στην καρδιά της χώρας, στο Gut1aηd και 

α π οτελεί  τ ο  σ υ γ κ ο ι ν ων ι α κ ό ,  ο ι κ ο ν ο μ ι κ ό  και  

πνευματικό κέντρο με πληθυσμό περίπου 80. 000 

κατοίκων. 

Σε σχέση με την υπόλοιπη κεντρικι'ι & δυτική 

Ε υ ρ ώ π η ,  ο σ ι δ ηρ ό δ ρ ο μ ο ς  έ φ τ α σ ε  α ρ γ ά  σ τ ο  

ΛουξεμΒούργο.  Η χώρα ήταν αρκετά μ ικρή και 

αρκετά φτωχή για να δικαιολογήσει μία αυτόνομ η  

σιδηροδρομική επιχείρηση κ α ι  μόνον όταν ο ι  

γ ε ι τ ο ν ι κ ο ί  σ ι δ η ρ ό δρ ο μ ο ι  έ φ τ α σ α ν  σ τ α  

Λ ο υ ξ ε μ Β ο υ ρ γ ι α ν ά  σ ύ ν ο ρ α  εμ φ α ν ί σ τ η κ α ν  

δυνατότητες για τ ο  Μεγάλο Δουκάτο. Στα 1 855 

ιδρύεται στο Παρίσι η Societe Grand Ducale de Chemin 
de Fer Gui 1 1auιηe - Luxembourg (GL) με σκοπό την 

κατασκευή τεσσάρων γραμμών που θα συνέδεαν 

ακτινικά την πρωτεύουσα με το γαλλικό Thioηνi lle, 

το Βελγικό Αr1οη, το πρωσικό Trier και τη Βελγική 

Λιέγη .  Ο ι  δύο πρώτες συνδέσεις θα ολοκληρωθούν 

το 1 85 9  καταναλώνοντας όλο το κεφάλαιο της 

εταιρίας που αναγ κάστηκε να παραχωρήσει την 

εκμετάλλευσή τους στη γνωστι'ι Chemiηs de Fer 

de 1 '  Est. Έτσ ι ,  μέσα στα επόμενα δύο χρόνια 

στάθηκε δυνατόν να κατασκευαστεί η γραμμή προς 

το Trier, μιά διακλάδωση από το Bettembourg προς 

τα μεταλλουργεία του Esch και το πρώτο τμήμα 

της Βόρειας σύνδεσης με τη Λιέγη έως το Diekirch. 

Η τελευταία θα προεκταθεί στο συνοριακό σταθμού 

Troisνierges μόλις το 1 866, εξαιτίας του πλήθους 

των δύσκολων τεχνικών έργων που απαίτησε η 

διάΒαση των Αρδεννών. 

Π αρόλα αυτά, σημαντικές περιοχές της χώρας 

παρέμεναν χωρίς σιδηροδρομική πρόσΒαση. Έτσι 

το 1 867 εκπονήθηκε μελέτη για την κατασκευή 

ενός σιδηροδρομικού « δακτύλιου •• που θα ξεκινούσε 

από το Esch και θα έφτανε στο Bettembourg, μέσω 

των Petaηge, Ette1bruck ,  Diekirch,  Echterηach,  

W a s s e r b i l l i g  και  G r e νe η mac h e r .  Το κρ άτος 

υ ποστήριξε το σχέδιο παραχωρώντας δικαιώματα 

εκμετάλλευσης των παρακείμενων μεταλλωρυχείων. 

Αυτή η πρακτική είχε σαν αποτέλεσμα την ίδρυση 

της Societe de Chemin de Fer Prince Henri (ΡΗ) που 

εγκαινίασε το πρώτο τμήμ α  του προαναφερθέντα 

« δακτύλιο υ »  στα 1 872 και σύντομα ολοκλήρωσε 

τη σύνδεση Esch - Greνeηmacher.  Όμως ο κύκλος 
δεν θα κλείσει ποτέ, μιας και για άγνωστους λόγους 

δεν ολοκληρώθηκε η σύνδεση Greνeηmacher -

Bettembourg. Σημειώνεται ότι σε αντίθεση με την 

GL, που λειτουργούσε με τροχαίο υ λικό της Est, η 
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Η Δ / Η  1 809 με ε π ι β α τ ι κ ό  σ υρμό από Λ ο υ ξεμβούργο γ ι α  

Troisνierges στο Cruchteη, σ ε  ένα αηό τ α  τελευταία δρομολόγια 

αυτού του είδους. Οι στύλοι της ηλεκτροκίνησης έχουν ήδη 

τοηοθετηθεί και, λίγο αργότερα, τα δρομολόγια αυτά θα έλκονται 

αηό ηλεκτράμαξες (8/1 996) 

ΡΗ διέθετε ιδιόκτητο τροχαίο υλικό. 

Μ ί α  α π ό  τ ι ς  ο δυ ν ηρ έ ς  γ ια τ ο υ ς  Γ ά λ λ ο υ ς  

συνέπειες του Γαλλο - Πρωσικού Πολέμου του 

1 870/7 1 ήταν η απώλεια των εδαφών της Αλσατίας 

& Λωραίνης. Το εκεί σιδηροδρομικό δίκτυο, που 

ήταν υπό την εκμετάλλευση της Chemiηs de Fer 

de 1 '  Est,  πέρασε στα χέρια του Πρώτου Ράιχ και 

μ ε τ ο ν ο μ ά σ τ η κ ε  σε Re i c h s e i s e η b a h η  E l s a s s  

Loth r i ηgeη ( REL) ενσωματώνοντας μοιραία και GL 

·-.-: � 

Η Η/ Α 361 1  ενώ πραγματοποιεί ελιγμούς στο μεθοριακό με το 

Βέλγιο σταθμό του Troisνierges (8/1996). 
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Γραμμή 1 .435 mm } Κατηργη μένη 
Γραμμή 1 .000 mm και αποξηλωμένη 
Γραμμή 1 .435 mm σε χρήση ( 1999) 
ηλεκτροδοτη μένη 

Ξένα δίκτυα 
(DB - SNCF - SNCB) 

ΣΥΝ ΟΡΑ 

Το Lίssingen 

Λ Ο γ - Ε Μ Β Ο γ Ρ Γ Ο γ 



ΟΔΟΙΠΟΡΙΚΟ 
:C:tνες Κινητήριες Μονάδες στο δlιtτυο της CFL (1999) 

Δίιtτυο 

DB AG 
DB AG 
DB AG 
SNCB 
SNCB 
SNCB 
SNCF 
SNCF 

Σειρά 

181.2 
184 
215,  628.4 
55 
01 
03, 23 
ΒΒ 15000 
ΒΒ 16500 

Δρομολ.όγιο 

InterRegio Γερμανiα - Λουξεμβούργο 
Εμπορικά 
Τοπικά επιβατικά από/προς Trier 
IC Λιtγn - Λουξεμβούργο 
Τοπικά Arlon - Λουξεμβούργο 
IC & Ταχείες Βρυξtλ.λ.ες - Λουξεμβούργο 
Ταχεiες Παρίσι - Λουξεμβούργο 
Τοπικά Thionνille : Λουξεμβούργο 

Πίναχας Κινητηρίων Μονάδων CFL (ΕΚ) • Εκτός Κυκλοφορίας 
Ατμάμαξες 
4701-4710 
5501-5520 
5521 
5601-5605 
5606-5610 
561 1-5620 

Vulcan 
Wlener Lokomotiν Fabrik 
Essllηgeη 
Tubize 
Cockerill 
Graffeηstadeη 

1' D h2 + 2'2'Τ 1946 Τύπου •Liberation• 
1'  Ε h2 + 2 '2Τ 1948 Kriegslok 42 ( 1 ]  
1 '  Ε h 2  + 2'2'τ 1944 Τtως DRB 42 1503 
1' Ε h2 + 2'2'Τ 1946 Kriegslok 52 (2] 
1 '  Ε h2 + 2'2'τ 1946 Kriegslok 52 (2] 
1 '  Ε h2 + 2'2'Τ 1946 Kriegslok 52 (3] 

[ 1 ]  Παραγγελία της DRB ; με τη λήξn του· 2ου ΠΠ βρέθηκαν ημιτελείς στο εργοστάσιο της Βιέννης. 
[2] Πρόκειται για παραγγελία της DRB στη Βελγική βιομηχανία που δεν παραδόθηκε ποτt στη Γερμανία λόγω της λήξης TQIJ 2ουΠΠ. Δόθηκαν στη C_FL 
μεταχειρισμένες από την SNCB 
[3] Παραγγελία της DRB που δεν παραδόθηκε ποτέ λόγω της λήξης του 2οuΠΠ. Δόθηκαν απευθείας στη CFL 

Δηζελ.άμαξες 
451-455 Deutz C dh 
601-602 Deutz c dh 
801-806 AFB Bo'Bo'de 
85 1-858 B & L  Bo'Bo'de 
901-913 B & L  Bo'Bo'de 
1001-1004 Juηg Β dh 
1 0 1 1  Heηschel Β dh 
1021-1024 Deutz Β dh 
1031-1033 ? Β dh 
1051-1054 Doηelli Ι Gelsmar Β dh 
1ο61 Doηelli Ι Geismar Β dh 
1601-1604 AFB Co' Co' de 
1801-1820 Brugeolse & Niνelles Co' Co' de 
2001(1) Deutz Β dh 

Ηλεχτράμαξες 
3001-3020 Alsthom Βο' Βο' el 
36ο1-3620 ΜτΕ Βο' Βο' el 

Δηζελοκίνnτες Α/ Α 
Ζ 101-110 De Dietrich (lA)' (Α1)' dm 

z 151-160 Uerdiηgeη Α 1 din 
z 161 Uerdiηgeη Α 1 dm 
201-208 + 2 1 1-218 Westwaggoη (lA)' 2' + 2' (Α1)' dh 
628.4 Duwag 2' Βο' + 2' 2' 

Ηλεκτροκίνητες Α/Α 
251-256 Carel Fouche 2' Β' + 2' 2' 
261-262 Carel Fouche 2' β' + 2'2'  + 2'2'  
325-326 Βο'Βο'+2'2+2'2' 
Alsthom Βο' 2' + 2' Βο' 

Πίνακας Επιβατομαξών CFL 
Β 2101 - 2125 Wegmaηη I KHD 2'2' 

Β 2126 - 2 1 38 Wegmaηη 2'2' 
ΑΒ 2161 - 2 169 Wegmaηη 2'2' 
BD 2 181 - 2193 Wegmaηη 2'2' 

Σημερινή Κατάσταση (αρlθμnσn κατά UIC) 
22-10 332, 340, 344, 345, 354, 356, 358, 361-365, 367-369, 371-373 
81-10 382-384, 388, 389, 391 
22-40 431 , 433-439, 441-443, 446-452,  455, 460, 466, 470, 474, 475, 477 
32-40 422, 423 
81-40 480, 481 ,  485-487, 494 
84-40 457 
92-40 001, 002 
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1953 330 kW (ΕΚ) 
1953 Ανακατασκευή των 451 και 452 
1954 645 kW 
1956 605 kW 
1958 685 kW 
1972 185 kW 
1964 156 kW, πρώην 201 1 ,  μουσειακή 
1953 95 kW 
1988 
1980-82 174 kW 
1985 174 kW 
1955 τίιπου •ΝΟΗΑΒ•, 1290 kW (ΕΚ) 
1963 1425 kW, τuπου SNCB 55 
1957 Μουσειακή 

1998-99 5000kW, AC 25kV 50Hz/DC 3.5kV 
1958 2470kW, AC 25kV 50Hz, τύπου SNC.F ΒΒ 12000 

1949 238 kW, με τετραξονικtς ρυμούλκες 
Decauνille σειράς RZ 1001-1010 (ΕΚ) 

1951 Railbus 82 kW (ΕΚ) 
1956 Railbus 97 kW με ρυμούλκα RZ 1061(ΕΚ) 
1956 294 kW (ΕΚ) 
1994 485kW, δύο Α/Α πρώην DBAG 628.4 

1975 615 kW, 25kV 50Hz 
1971 615 kW, 25kV 50Hz, τtως SNCF Ζ 6168, Ζ 6169 
1980 1240 kW, πρώην SNCB ΑΜ80 2001-2022 
1990-92 200 kW, 25kV 50Hz, τuπου SNCF Ζ2 

1965 Το οχήματα αυτά, που μεταξύ 1965-67 αντικατέστησαν 
προπολεμικές Ε/ Α διαφόρων τύπων, βασίζονται στη σειρά 
Bnb 719 των DB και καrοσκεuάσmκaν κι:πόπιν άδεως των 

Γερμανικών Σιδήροδρόμων. Από τη δεκαετία του 
1980 άρχισε σταδιακά η μετασκευή τους. 

1967 
1967 
1967 

Β Vmax 120 km!h 
ABD Vmax 120 km/h 
Β Vmax 140 km/h 
ΑΒ Vmax 140 km/h 
ABD Vmax 140 km/h 
WR Vmax 140 km/h 
D Vmax 1 20 km/h, για μεταφ. ποδηλάτων 



Τρ ί δ υ μ η  η λεκτρ ι κ ό  α υ τ ο κ ι ν η τό μ αξα 2 6 2  στο σ τ α θ μ ό  τ ο υ  

Λουξεμ6ούργου.(8/1 998) 

καί αφήνοντας τη Chemins de Fer de 1 '  Est, εκτός 

Μεγάλου Δουκάτου. 

Στα επόμενα χρόνια η ΡΗ θα κατασκευάσει τις 

συνδέσεις με το γαλλικό Longwy, το Βελγικό Athus 

κ α ι  τ η ν  α π ε υ θ ε ί ας γρα μ μ ή  π ο υ  έ ν ω σ ε  τ η ν  

πρωτεύουσα μ ε  τ α  μ ετ α λ λ ε υ τ ι κά κέντρα στο 

Rodange, Petange και Differdange. Η τελευταία 

δ ε ν  π α ρ ο υ σ ί α σ ε  τ ο ν  π ρ ο σ δ ο κ ώ μ ε ν ο  ό γ κ ο  

κυκλοφορίας και σήμερα αποτελεί τ η  μ οναδική 

μονtl. γραμ μ ή  που ξεκινά α π ό  την Π ό λ η  του 

Λ ο υ ξε μ Βούργου . Η δραστηριότητα της Ρ Η  θα 

επεκταθεί και στο Βόρειο τμήμα της χώρας, όπου 

μεταξύ 1 889 - 9 1  κατασκευάστηκε η γραμμή από 

το Kautenbach προς τη Βελγική Bastogne μέσω 

Wiltz. 

Μεταξύ 1 88 2  και 1 90 4 ,  σε μ ι ά  προσπάθεια 

σύνδεσης των επαρχιακών περιοχών με το κύριο 

δίκτυο, τρεις δ ιαφορετικές εταιρίες, οι Chemins 

de Fer Secondaires, Chemins der Fer Cantonnaux 

και Cl1emins de fer Vici naux, κατασκευάζουν τις 

τοπικές μετρικές γραμμές Luxembourg - Remich 

(27. 3 km), Cruchten - Ernzen ( 1 6.4km),  Dieki rch 

- Vianden 1 4 . 2  km),  Noerdange - Martelange (29 . 5  

k m ) ,  Luxembourg - E c h t e rnach ( 4 6  k m )  κ α ι  

Bettembourg - Aspelt ( 1 0 . 2  km).  

Ο 1 ος Παγκόσμιος Πόλεμος δεν ε πέδρασε 

ιδιαίτερα στο σιδηροδρομικό δίκτυο της χώρας. Η 

μεν GL ήταν προ πολλού σε γερμανικά χέρια, η δε 

Ρ Η  ε π ι τ ά χ θ η κ ε  γ ι α  τ η ν  ε ξ υ π ηρ έ τ η σ η  τ ω ν  
γερμανικών κατοχικών στρατευμάτων. Μ ετά το 

τέλος του Π ολέμου,  όταν Αλσατία & Λωραίνη 

αποδόθηκαν ξανά στη Γαλλία,  η γερμανική REL, 

κατ' επέκταση και η GL, περιήλθε σε γαλλική 

διοίκηση. Η REL θα μετονομαστεί σε Chemin de 
Fer A lsace et Lorraine (AL),  διατηρώντας την 

ανεξαρτησία της μέχρι το 1 938, όταν εθνικοποιείται 

και απορροφάται από τη νεοσύστατη SNCF. 

Το 1 9 4 0  η Γ ερ μ α ν ί α  κ α τ α λ α μ Β ά ν ε ι  τ ο  

Λ ο υ ξε μ Β ο ύ ρ γ ο  κ α ι  δ ύ ο  χ ρ ό ν ι α  αργότερ α ,  η 
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ΟΔΟΙΠΟΡΙΚΟ 

D e u t s c h e  R e i c h s b a h n  α π ο ρ ρ ο φ ά  κ α τ ά  τ η ν  

προσφιλιl. της τακτική, όλες τις σιδηροδρομ ικές 

εταιρίες της χώρας. Μετά την απελευθέρωση το 

κράτος ανέλαΒε το σιδηροδρομικό δίκτυο της χώρας 

ιδρύοντας τη Sociιtι  Nationale des Chemins de Fer 

Luxeιnbou rgeo i s  (CFL), της οποίας σιl.μερα το 

63, 25% ανήκει στο κράτος του ΛουξεμΒούργου και 

το υπόλοιπο μοιράζονται οι SNCF με 1 2 ,25% και 

οι SNCB με 24,5%. 

Α π ό  τ ι ς  πρώτες ενέργειες τ η ς  C F L  ήταν η 

αντικατάσταση μερους του γηραιού και ετερόκλιτου 

στόλου των 1 53 aτμαμαξών (ταξινομ ημένων σε 22 

κλάσεις), που κληρονόμησε από τους προκατόχους 

της, με 4 1  συνολικά K riegsloks των σειρών 42 & 
52 της DRB και 1 0  μ ηχανές 2-8-0 του Βρετανικού 

War Department. 

Στα 1 948 αρχίζει η σταδιακή κατάργηση και 

α π ο ξ ιl. λ ω σ η  τ ο υ  μ ετ ρ ι κ ο ύ  δ ι κ τ ύ ο υ ,  γ ι α  ν α  

ολοκληρωθεί τ ο  1 955.  Η δηζελοκίνηση αρχίζει το 

1 949 με την προμήθεια 10 aυτοκινηταμαξών από 

τη De Dietrich. Ο ατμός θα καταργηθεί οριστικά 

στις 1 5-06- 1 964, όταν αποσύρθηκαν οι τελευταίες 

aτμάμαξες της σειράς 5500. 

Η Συνθιl.κη του Saar στα 1 950 επέτρεψε τη 

δ ι ωρ υ γοπ ο ί η σ η  του π ο τ α μ ο ύ  Μ οζέλα και το 

γεγονός αυτό επέφερε σημαντικό πλήγμα στο 

διαμετακομιστικό έργο της CFL. Ως αντιστάθμισμα 

δ ό θ η κ αν α π ό  τη Γ α λ λ ί α  20 κ α ι ν ο ύ ρ ι ες η λ ε ­

κτράμαξες, μ ε  τ ι ς  οποίες αρχίζει ουσιαστικά η 

εποχή της ηλεκτροκίνησης. Μεταξυ 1 954 - 1 969 

καταργείται  σ τ α δ ι α κ ά  η ε π ι Βα τ ι κ ή  κ α ι  ε μ π ο ­

ρευματική κυ κλοφορία στις γραμ μές Petange -

Steinfort - Noerdange - Ettelbruck, D i e k i rch -

Echterηach - Wasserbi ll i g  - Greνenmacher και  

Wi ltz - Bastogne. Από τον πάλαι ποτέ « δακτύλιο •• 

μόνο δύο μικρά τμήματα (Kleiηbetti ngen - Steinfort 
και Ettelbruck - Colmar Usines) παρέμειναν ανοιχτά 

αποκλειστικά για εμπορευματική εκμετάλλευση.  

Τ ο η ι κ ό ς  σ υ ρ ρ ό ς  Luxeιn bo u rg - T r o i s ν i e rges κ ο ν τ ό  σ τ ο  

Ci nqfontaines τ ω ν  Αρδεννών τ ο ν  Αύγουστο τ ο υ  1998. 



(Είναι τα μοναδικά μη ηλεκτροδοτημένα τμήματα 

του δικτύου). Το 1 977 επιl.λθε η οριστική κατάργηση 

και της γρα μμής Troisνierges - W i lw erdange . 

Μοναδική νέα κατασκευή ήταν η γραμμή που ένωσε 

το Wasserbi l l ig με το λιμάνι του Mertert με σκοπό 

να κ α λ ύ ψ ε ι τ ι ς  α υ ξ η μ έ ν ε ς  α ν ά γ κ ε ς  φ ο ρ τ ο ­

εκφόρτωσης στον πλωτό ποταμό Μοζέλα. 

Σήμερα, το ηλεκτροκτροδοτημένο δίκτυο αριθμεί 

232 km γραμμής και Βρίσκεται υπό εναλλασσόμενο 

ρ ε ύ μ α  2 5  kV 50 H z ,  ε κ τ ό ς  α π ό  τη σ ύ νδεση 

Luxembourg - Arlon που χρησιμοποιεί το Βελγικό 

σύστημα των 3kV συνεχούς ρεύματος. Χωρίς ρεύμα 

παραμένουν συνολικά 38 km γραμ μ ής.  Πέραν των 

ε μ π ορ ε υ μ α τ ι κ ώ ν  σ υρ μ ώ ν ,  η δ η ζελ ο κ ίν η σ η  

π εριορίζεται  ( α κ ό μ η) στα InterCity Βελγίου -

Λουξε μ Βούργου π ο υ  εκτελού ντα ι μ ε  Δ/Η των 

Βελγικών Σιδηροδρόμων. Στις αρχές του 1 990 

παρελήφθησαν 22 ηλεκτρικές aυτοκινητάμαξες, 

χάρη στις οποίες επιτεύχθηκε σημαντική πύκνωση 

της κυ κλοφορίας με επιΒατικά δρομολόγια που 

εκτελούνται ανα ημίωρο ή ανά ώρα και καλύπτουν 

ολόκληρο το ηλεκτροδοτημένο δίκτυο. Σε πολλούς 

σταθμούς υπάρχουν aνταποκρίσεις με λεωφορεία των 

CFL, που σε αρκετές περιπτώσεις αναπληρούν τις 

καταργημένες σιδηροδρομικές συνδέσεις. 

Στα τέλη του 1 999 αναμένεται η ολοκλήρωση 

τ η ς  π α ρ α λ α Β ή ς  τ ω ν  2 0  ν έ ω ν  Η / Α  δ ι π λ ή ς  

ρευματοδότησης,  σειράς 300 1 - 3 0 2 0 ,  η ο υ  θ α  

αντικαταστήσουν, τόσο τις παλαιότερες μονάδες, όσο 

και τις δηζελάμαξες στους επιΒατικούς συρμούς αηό 

και προς το Βέλγιο. 

Οι υφιστάμενοι σήμερα άξονες που ξεκινούν από 

την Π όλη του ΛουξεμΒούργου είναι :  α) Βόρεια για 

Troisνierges και Βέλγιο μέ διακλαδώσεις προς 

Dieki rch και Wiltz, Β) ανατολικά για Wasserbi l l ig 

και  Γερμανία, γ) δυτικά για Kleinbett i ηgeη και 

Βέλγιο δ) νότια για Bettembourg και Γαλλία και ε) 

νοτιοδυτικά για Rodange και Γαλλία/Βέλγιο. Τέλος, 

Η Βελγική ηλεκτράμαξα 2018, ελίσεται από την δnζελάμαξα 652 

στο σταθμό του Λουξεμβούργου στιs 18-8-87. 
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Η Δ/Η 1 60 1  στο Γερμανικό σταθμό του Trier. 

υ π άρ χ ε ι  η γρ α μ μ ή  π ο υ  ε ν ώ ν ε ι  δ ι α γ ών ι α  τ ο  

Bettembourg μ ε  τ ο  Rodange, κατά μήκος της οποίας 

Β ρ ι σ κ ο ν τ α ι  ο ι  μ ε γ ά λ ε ς  χ α λ υ Β ο υ ρ γ ί ε ς  κ α ι  

μεταλλουργίες της χώρας. Η γραμμή αυτή έχει τρεις 

διακλαδώσεις, προς Dudelaηge, Rumel ange και  

Auduπ-le-τiche (Γαλλία). Σε γενικές γραμμές,  σε 

ο λ ό κ λ η ρ ο  το δ ί κ τ υ ο  κ υ κ λ ο φ ο ρ ο ύ ν  τ ο π ι κ έ ς  

α μ α ξ ο σ τ ο ι χ ί ε ς ,  δ ι ε θ ν ή  τ ο π ι κ ά  ( τ ρ έ ν α  π ο υ  

εξυπηρετούν κοντινές πόλεις εκτός συνόρων του 

Μ ε γ ά λ ο υ  Δ ο υ κ ά τ ο υ )  κ α ι  δ ι ε θ ν ε ί ς  τ α χ ε ί ε ς . 

Εξαιρούνται οι διακλαδώσεις προς Wiltz, Dudelange 

και Rumelaηge (μόνο τοπικά), προς Auduπ-le-τiche 

(μόνο διεθνή τοπικά) και προς Thioην i l le (διεθνή 

τοπικά και διεθνείς ταχείες). Σε όλους τους άξονες 

και ιδιαίτερα στά νότια και δυτικά, όπου διακινείται 

το μεγαλύτερο εμπορευματικό έργο, κυκλοφορούν 

πολλές εμπορικές αμαξοστοιχίες και  υ πάρχουν 

πολλές Διαλογές που απασχολούν μεγάλο αριθμό 

δπζελαμαξών ελιγμών, τόσο των CFL, όσο και των 

Βιομηχανικών δικτύων. 

Τμήμα της προ πολλού κατηργημένης γραμ μής 

Petaηge - Μ ο η t  S t . M a rt i π  ( F ) ,  μ αζί μ ε  τ ι ς  

εγκαταστάσεις και καποια παρακείμενα μεταλλεία 

και χ α λ υ Β ο υργεία μετατρ ά π ηκε σε μουσειακό 

σ ι δ ηρ ό δρ ο μ ο  κ α ι  Β ιο μ η χ α ν ι κ ό  π ά ρ κ ο  π ο υ  

σ υ γ κ εντρώνει  π ολ λ ο ύ ς  ε π ισ κ έ π τ ες ε τ η σ ί ω ς . 

Πρόκειται για το γνωστό σιδηρόδρομο του Foηd­

de-Gras , νότια του Rodaηge, που λειτουργεί τα 

σαΒΒατοκύριακα της θερινής περιόδου. 

Η μείζων περιοχή των μεταλλείων στο νότιο 

τμήμα της χώρας, εξυπηρετείται από εκτεταμένα 

Βιομηχανικά - μεταλλευτικά δίκτυα Decauνi lle. Οι 

δύο μεγαλύτερες μεταλλουργίες της χώρας ARBED 

και BELVAL διαθέτουν μεγάλα δίκτυα ηλεκτρικών 

σιδηροδρόμων, τόσο στα μεταλλεία,  όσο και στα 

εργοστάσια, με πολυπληθές και ποικίλο τροχαίο 

υλικό. Αξίζει να αναφερθεί ότι στα μεταλλεία του 

Lasauνage στα σύνορα με τη Γαλλία, η B ELV AL 

διαθέτει υπόγειο μεταλλευτικό δίκτυο που φτάνει 

τα 93 χιλιόμετρα μήκος. 



ΣΥΝΕΝΤΕΥΞΗ 

ΟΣΕ 

στο 

• 
• 34 �Ερyα προς �Ενταξη 

Γ' Κοινοτικό Πλαίσιο 

Σιδηροτροχιά:  ΠflπροφορπθΠκαμε από τον 

Τύπο ότι αδιάθετα κονδύflια του Ταμείου Συνο­

χΠς Π.Σ.J, που επρόκειτο να διατεθούν σε σιδπ­

ροδρομικά έργα αμέσου ετοιμότπτας με πρότα­

σπ του ΥΠΕΘΟ, τεflικά διατίθενται για ανταγωνι­

στικά οδικά έργα fΠΑΘΕ, ΕΓΝΑΠΑJ, f/όγω άρνπ­

σπς του Τ.Σ. να χρπματοδοτπθούν περαιτέρω σι­

δπροδρομικά έργα. Η δικαιοflογία που επικαflέ­

στπκαν οι ξένοι επικεΦαfΙΠς του Τ. Σ. Πταν π ποflύ 

χαμπf/Π απορροφπτικότπτα, οι καθυστερΠσεις και 

οι υπερβάσεις κόστους που παρουσιάζουν τα σι­

δπροδρομικά έργα, καθώς και οι δυσf/ειτουργίες 

που έχουν εντοπιστεί στπν ΕΡΓΟΣΕ. τι πρόκειται 

να γίνει με τα παραπάνω κονδύflια και τι απαντά­

τε στις αιτιάσεις του Τ.Σ. : 

Ιωάννης Μουρμούρης: 

ιδιαίτερα καλής τεκμnρίωσnς, αφού συχνό υπάρ­

χουν αντιδράσεις. Δεν μπορεί να ειπωθεί με βε­

βαιότητα κατά πόσο τα μεγάλα οδικά έργα αρ­

μοδιότητας ΥΠΕΧΩΔΕ τυγχάνουν ευνοϊκότερης 

μεταχείρισης σε σχέσn με τα έργα του ΟΣΕ , αφού 

δεν υπάρχουν διαθέσιμα στοιχεία. Πιστεύεται ότι 

με τnν έναρξn ισχύος του Ν.  2647/98 «Περί με­

ταβίβασης αρμοδιοτήτων στις Περιφέρειες», οι 

κεντρικές υπnρεσίες του ΥΠ ΕΧΩΔΕ θα αποσυμ­

φορnθούν και θα μπορέσουν ν'  ανταπεξέλθουν 

καλύτερα στο έργο τnς περιβαλλοντικής αδειο­

δότnσnς των έργων εθνικής κλίμακας, στα οποία 

κατατάσσονται τα σιδηροδρομικό έργα. ο ΟΣΕ 

βρίσκεται σε διαρκή συνεργασία με τους αρμό­

διους του ΥΠ ΕΧΩΔΕ και άλ λων συναρμόδιων 

Υπουργείων που εμπλέκο­

Η πορεία των έργων που 

υ λ ο π ο ι ε ί  n Ε Ρ ΓΟΣΕ ε ίναι  

θετ ι κ ή ,  ό π ω ς  α υτό δ ι α ­

πιστώνεται και από τ n  σύ­

γκριση των συνολικών οικο­

ν ο μ ι κών στοιχείων τ ο υ  

Προγράμματος Μεταφορών 

Ο Διευθύνων ΣύμΒουλος του ΟΣΕ κ. ΙΩΑΝΝΗΣ 

ΜΟΥΡΜΟΥΡΗΣ, απαντά ατά ερωτήματα της «Σ>> 

για τη σημερινή κατάσταση του δικτύου και 

την πορεία των έργων εκσυγχρονισμού. 

νται ότn διαδικασία περι­

βαλλοντικής αδειοδότnσnς 

!Υπου ργείο Π ο λ ιτ ισμού , 

Υπουργείο Γεωργίας) , με 

σκοπό τnν παράκαμψη γρα­

φειοκρατικών θεμάτων και 

τnν ταχύτερn προώθnσn 

του Ταμείου Συνοχής που περιλαμβάνονται στους φακέλους της 
1 Οnς <Οκτώβριος 1 998! και 1 1  nς !Μάρτιος 1 999) συνεδρίασης 

τnς Επιτροπής Παρακολούθnσnς. Από τους αντίστοιχους πίνακες 

προκύπτει ότι, κατά το τελευταίο εξόμnνο, οι πραγματοποιηθεί­
σες δαπάνες ανήλθαν σε 79.079.620 ΕΥΡΩ στον τομέα των σιδ/ 

κών έργων και σε 69.926.755 ΕΥΡΩ στον τομέα των οδικών έργων. 

παρότι ο προϋπολογισμός του Προγράμματος των οδικών έργων 

είναι ελαφρό μεγαλύτερος από εκείνον των σιδηροδρομικών. 

Προκύπτει επίσnς ότι κατά το εν λόγω εξόμnνο το πρόγραμμα 

των σιδ/κών έργων, συγκρινόμενο με όλους τους υπόλοιπους 

τομείς των μεταφορών, πραγματοποίησε τn μεγαλύτερη ποσο­

στιαία αύξnσn τnς απορρόφnσnς πιστώσεων <από 44% σε 56%! . 

Τα ανωτέρω θετικό στοιχεία δείχνουν ότι έχουν αρθεί σε 

σημαντικό βαθμό οι δυσFJειτουργίες τnς ΕΡΓΟΣΕ. Πιστεύουμε ότι 

τα στοιχεία αυτό θα βοηθήσουν σημαντικό τις διαπραγματεύσεις 

που γίνονται με εκπροσώπους του Ταμείου Συνοχής και ότι τελικό 

θα γίνουν αποδεκτές οι προτάσεις που έχει υποβάλλει n ελλnνική 

πλευρά για τα σιδ/κό έργα. 

Σ. Ακούγεται ότι μεγάflο μέρος τπς ευθύνπς για τις καθυστε­

ρΠσεις στπν προώθπσπ των σιδπροδρομικών έργων οφείflεται 

στο ΥΠΕΧΩΔΕ το οποίο •κωflυσιεργεί• f;J σε ότι αφορά τπν περι­

βαflflοντικΠ αδειοδότπσΠ τους. ενώ αντίθετα απflοποιεί και επι­

σπεύδει τις αντίστοιχες διαδικασίες για τα οδικά έργα. Σε ποιές 

ενέργειες σκοπεύετε να προβείτε για να αμβf/υνθεί το πρόβflπ­

μα; 

Ι .Μ. Έχει διαπιστωθεί ότι το απαιτούμενο χρονικό διόστnμα 

για τnν ολοκλήρωση τnς διαδικασίας αδειοδότnσnς σιδ/κών έρ­

γων είναι εξαιρετικό μεγάλο. Είναι πιθανό ότι ο μεγάλος φόρτος 

των αρμόδιων υπηρεσιών του ΥΠΕΧΩΔΕ για τnν περιβαλλοντική 

αδειοδότnσn των έργων λειτουργεί σε βάρος των μεγαλύτερων 

έργων <όπως συνήθως είναι τα έργα του ΟΣΕ ! ,  τα οποία χρήζουν 

42 

τnς διαδικασίας. 

Σ. Μπορείτε να μας δώσετε ένα ρεαf/ιστικό χρονοδιάγραμμα 

αποπεράτωσπς και απόδοσπς σε πf/Πρπ f/ειτουργία των ακόflου­

θων εκrεflούμενων έργων: 

Α. Νέα γραμμΠ τιθορέα - Λιανοκflάδι fΠ ΛαμίαJ. 

Β. « κaτερίνπ - Αιγίνιο. 

Γ. « Ευαwεflισμός - Λεπτοκαρυά. 

Δ. • ΑθΠνα - Κόρινθος - Κιάτο. 

Ε. ΓραμμΠ Παflαιοφάρσαf/ος - Καflαμπάκα. 

rτ. Ηf/εκrροκίνπσπ Α θΠνα - Θεσσαflονίκπ. 

fΣε περίπτωσπ σταδιακΠς υflοποίπσnς και απόδοσΠς του τμn­

ματικά σε χρΠσπ, κάποιου Π κάποιων από ra παραπάνω έργα, 

εντοπίστε μας τους σχετικούς χρόνουςJ. τα παραπάνω έργα, όταν 

αποδοθούν σε χρΠσn, θα έχουν τις προϋποθέσεις για τπν ανάπτυ­

ξn flειτουργικών ταχυτΠτων έστω 160 km/h στον άξονα ΑθΠνας -

Θεσ/νίκnς και 120 km/h στον άξονα ΑθΠνας - Κιάτου f με κaτάfl­

flnfln επιδομΠ, σnματοδότnσn, aνισόπεδες διαβάσεις κrfi.J Π θα 

αποδοθούν σε χρΠσn για χαμnf/ότερες ταχύτnτες, όπως έγινε π.χ. 

με το τμΠμα Οινόn - τιθορέα (120 km/h αντί 160 km/hJ; 

Ι. Μ. Οι προβλεπόμενοι χρόνοι αποπεράτωσης των έργων εί­

ναι οι εξής: 

1 .  Γραμμή Τιθορέα - Λιανοκλόδι, Δεκέμβριος 2002. 

2 .  Γραμμή κατερίνn - Αιγίνιο, Αύγουστος 2000. 

3.  Γραμμή Ευαγγελισμός - Λεπτοκαρυά: 

Ευαγγελισμός - Ν. Πόροι, Δεκέμβριος 2000. 
Ν .  Πόροι - Λεπτοκαρυά, Μάιος 2002. 

4. Γραμμή Άνω Λιόσια - Αρχ. Κόρινθος, Δεκέμβριος 2000. 

5. Γραμμή Παλαιοφάρσαλος - Καλαμπάκα. Μάρτιος 2000. 

6. Ηλεκτροκίνnσn Πειραιά - Αθήνας - Θεσ/νίκnς: 

Δομοκός - Ευαγγελισμός !παρόδοσn για δοκιμαστική 

χρήσn! ,  Άνοιξn 2002 



- Θεσσαλονίκn - Δομοκός, Φθινόπωρο 2002. 

- Δομοκός - Πειραιάς, Τέλος 2003. 

Όσον αφορά τnν ανάπτυξn ταχυτriτων στα νέα έργα, σκοπός 

και δέσμευσri μας απέναντι στnν ΕΕ που χρnματοδοτεί τα έργα 

είναι να επιτύχουμε τn μέγιστn δυνατri ταχύτnτα που επιτρέπει 

n γεωμετρία και n μnχανικri αντοχri τnς επιδομriς τnς γραμμriς. 
οφείλουμε όμως να τονίσουμε ότι. όταν μία νέα γραμμri δίδεται 

σε κυκλοφορία, n αρχικri ταχύτnτα είναι το 60-65% τnς μέγιστnς 

γεωμετρικά επιτρεπομένnς και αυξάνεται σταδιακά ανάλογα με 

τn σταθεροποίnσn τnς γραμμriς. Ειδικότερα, στα τμriματα γραμ­

μriς που αναφέρονται. n επίτευξn υψnλών ταχυτriτων δεν εξαρ­
τάται μόνον από τn γραμμri αλλά και από τnν nλεκτροκίνnσn και 

τnν κατάστασn του τροχαίου υλικού στα επιβατικά αλλά και εμπο­

ρικά τρένα. Είναι λοιπόν προφανές ότι n μέγιστn ταχύτnτα εξαρ­
τάται από περισσότερες τnς μιάς παραμέτρους και ότι μόνον n 

ολοκλriρωσn όλων των έργων (γραμμri - nλεκτροκίνnσnJ μαζί 

με το κατάλλnλο τροχαίο υλικό θα μας επιτρέψει να έχουμε τn 
μέγιστn ταχύτnτα. δnλαδri να επιτύχουμε τnν πλriρn εκμετάλ­

λευσn τnς γραμμriς . 

Σ. Δεδομένων των προβf/πμάτων xaμπflnς απορρόφπσπς και 

καθυστερnσεων στα εκτεflούμενα έργα fflόγω ατεflών n πμιτε­

flών μεflετών που προυπnρχανJ. έχει flπΦΘεί πρόνοια τα προς 

έvrαξπ στο πακέτο ιιSaπder" έργα να είναι πflnρως ώριμα από 

μεflετπτικnς πflευράς 

και χωρίς σnμαvrικές 

aστοχίες στους προ­

ϋποf/ογισμούς τους; 

Ι . Μ .  κατά τ n ν  

κατάρτισn α π ό  τον 

ΟΣΕ των Προγραμμά­

των που υποβάλλο­

νται για τnν ένταξn 

των σιδnροδρομικών 

έργων στο Γ '  Κ Π Σ ,  

καταβάλλονται προ­

σ π ά θ ε ι ε ς  ώστε ο ι  

προϋπολογισμοί των 

έργων να ανταποκρί­

νονται σε ρεαλιστικές 

εκτ ιμriσεις κόστους 

με βάσn όλα τα δια­

θέσιμα στοιχεία (με­

λέτες ,  σ υ γ κ ρ ι τ ι κ ά  στοιχεία κλ π . J .  καθώς ε π ίσ n ς  και τα 

χρονοδ ιαγρά μματα υλοποίnσriς τους να ε ίναι  ρεαλιστ ικά.  

λαμβάνοντας υπόψn το βαθμό ετοιμότnτας από άποψn μελετών. 

Σ. ποιά είναι τα κυριότερα έργα, που προτείνονται από τον 

ΟΣΕ, προς έvraξn στο πακέτο ιιSander"; 

Ι .Μ. Τα έργα που ο ΟΣΕ ενέταξε στnν πρότασri του για το Γ' 

ΚΠΣ είναι κατά σειρά προτεραιότnτας: 

1 Συνέχισn και ολοκλriρωσn έργων που εκτελούνται με χρn­

ματοδότnσn από το Β'  ΚΠΣ και το Ταμείο Συνοχriς. 

2 Απαιτούμενες Ε ργασίες Εφαρμογriς Ε π ιχειρnματικού 

Σχεδίου. 
3 Ανάπτυξn Πλnροφορικriς. 

4 Οριζόντιες Μελέτες. 
5 Τεχνικri Βοriθεια - Πλnροφόρnσn. 

6 Σιδnροδρομικri γραμμri Υψnλών Ταχυτriτων Πειραιά - Αθri­

νας - Θεσσαλονίκnς: Υπολειπόμενα Έργα Εκσυγχρονισμού 

σε κατασκευασμένα τμriματα. 

7 Σιδnροδρομικri γραμμri Υψnλών Ταχυτriτων Πειραιά - Aθri-
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νας - Θεσσαλονίκnς: Συνεχιζόμενα Έργα Ηλεκτροκίνnσnς. 

8 Κατασκευri Εγκαταστάσεων Θριασίου Πεδίου και Σύνδεσn 

με το Λιμένα Ν.  Ικονίου. 
9 Έργα περιοχriς Θεσσαλονίκnς: Σύνδεσn 6ου προβλriτα. 

10 Σιδnροδρομικri γραμμri Υψnλών Ταχυτriτων Πειραιά - Αθri­
νας • Θεσσαλονίκnς: Σnματοδότnσn - Τnλεδιοίκnσn. 

1 1  Σιδnροδρομικri γραμμri Υψnλών ταχυτriτων Αθnνών - Κο­

ρίνθου: Τμriμα ΣΚΑ - Α. Λιόσια. 
1 2  Σιδnροδρομικri γραμμri Υψnλών Ταχυτriτων Αθnνών - Κο-

ρίνθου: Λοιπά Συνεχιζόμενα Έργα. 

1 3  Νέα Γραμμri ΣΚΑ - Αεροδρόμιο. 

1 4  Νέα Γραμμri Κόρινθος - Πάτρα: Τμriμα Κόρινθος - Κιάτο. 
1 5  Αναβάθμισn Τμriματος Πειραιά - Αθriνας - ΣΚΑ: Κατασκευri 

Συγκοινωνιακού Κέντρου Αχαρνών. 

1 6  Αναβάθμισn Τμriματος Πειραιά - Αθriνας - ΣΚΑ: Ανισοπεδο­
ποίnσn - Αναβάθμισn Αθriνας - ΣΚΑ. 

1 7  Αναβάθμισn Τμriματος Πειραιά - Αθriνας - ΣΚΑ: Νέος Επιβα­

τικός Σταθμός Αθnνών. 

18 Εγκαταστάσεις Έλξnς. 
19 Σιδnροδρομικri γραμμri Υψnλών Ταχυτriτων Πειραιά - Αθri ­

νας - Θεσσαλονίκnς: Νέα Γραμμri Λιανοκλάδι - Δομοκός 
20 Νέα Γραμμri Κόρινθος - Πάτρα: Τμriμα Άγιος Βασίλειος Πα-

τρών - Νέος Λιμένας Πάτρας. 
21 Αναβάθμισn Γραμμriς Θεσσαλονίκnς - Αλεξανδρούπολnς -

Αναβάθμισn Πειραιά - Αθriνας. 

Ορμενίου: Σιδnροδρομικri 

σύνδεσn με το λ ι μένα 

Αλεξανδρούπολnς . 
22 Αναβάθμισn Γραμμriς 

Θεσσαλονίκnς - Αλεξαν­

δρούπολnς - Ορμενίο υ :  
Τ μ ri μ α  Θεσσαλ ονίκn -

Στρυμώνας - Προμαχώνας 

ιμε nλεκτροκίνnσnJ.  

23 Αναβάθμισn Γραμμriς 

Ο ι ν ό n ς  - Χαλ κίδας ι μ ε  

nλεκτροκίνnσnJ.  
24 Ανα β ά θ μ ι σ n  

Τ μ ri ματος Π ε ι ρ α ι ά  

Αθriνας - ΣΚΑ: Νέος Επιβα­

τικός Σταθμός Πειραιώς. 
25 
Ανα β ά θ μ ι σ n Τ μ ri ματος 

Πε ιραιά - Αθriνας - ΣΚΑ: 

Α ν ι σ ο π ε δ ο π ο ί n σ n  

2 6  Αναβάθμισn Τμriματος Πειραιά - Αθriνας - ΣΚΑ: Πρόσθετες 

Εργασίες Ηλεκροκίνnσnς για Λειτουργία Προαστιακού. 

27 Έ ργα περιοχriς Θεσσαλονίκnς:  Νέος Ε μ π ορευ ματικός 

Σταθμός. 

28 Αναβάθμισn Γραμμriς Θεσσαλονίκnς - Αλεξανδρούπολnς -

Ορμενίου: Τμriμα Αλεξανδρούπολn - Ορμένιο. 

29 Αναβάθμισn Γραμμriς Θεσσαλονίκnς - Αλεξανδρούπολnς -

Ορμενίου : Τμriμα Στρυμώνας - Αλεξανδρούπολn. 

30 Νέα Γραμμri Κόρινθος - Πάτρα: Τμriμα Κιάτο - Άγιος Βασί­

λειος Πατρών. 

31 Βελτίωσn Γραμμών Δικτύου Πελοποννriσου και Γραμμriς 
Θεσ/Vίκn - Πλατύ- Φλώρινα. 

32 Εξοπλισμός γραμμriς. 
33 Προμriθεια Τροχαίου Υλικού. 
34 Σnματοδότnσn, τnλεδιοίκnσn, nλεκτροκίνnσn λοιπών γραμ­

μών δικτύου. 

ΕΦ' όσον δεν έχει ακόμα καθοριστεί n διάθεσn των πόρων 
του Γ' ΚΠΣ στον ΟΣΕ, n υλοποίnσn των έργων αυτών δεν είναι 
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συνάρτηση του ύψους των πόρων. 

Σ. Ποιός είναι ο προγραμματισμός του ΟΣΕ για τnν πflnρn 

εκμετάΙΊΙΊευσn τnς γραμμnς σε ταχύτnτες 160/200 km/h, τn 

στιγμn που δεν συμβαδίζου ν  μεταξύ τους οι διάφορες 

υπnρεσίες, όπως για παράδειγμα: 

Α .  Εκτεflούνται χωματουργικά έργα για νέα τμnματα γραμ­

μnς με γεωμετρία 160/200 km/h, χωρίς να συμπεριflαμβάνεται 

n στρώσn τnς γραμμnς, n όταν στρώνεται γραμμn, ποτέ δεν 

ξεπερνάει το όριο των 120 km/h, ενώ παράΙΊΙΊnΙΊα ανοίγονται 

νέες ισόπεδες διαβάσεις και δεν τοποθετούνται στύΙΊοι nΙΊεκτρο­

κίνnσnς στα έτοιμα τμnματα. 

Β. ΠαρεΙΊΠΦθnσαν το Μάρτιο του 1998 οι νέες δnζεflάμα-

ξες δυνατότnτας 160 km/h, όμως n ταχύτnτα τους μειώνεται 

στα 140 km/h και οι αμαξοστοιχίες κινούνται με ποflύ μικρότε­

ρο αριθμό παΙΊαιών και απαράδεκτων οχnμάτων, ενώ μέχρι 

σnμερα δεν έχουν παραγγεflθεί ούτε οι νέες επιβατάμαξες 

τύπου ΙnterCitγ, αΙΊΙΊά ούτε έχει αρχίσει n ανακατασκευn κά­

ποιων παΙΊαιότερων με αποτέΙΊεσμα να μnν έχουμε τις επιθυ­

μnτές υπnρεσίες και ταχύτnτες πριν το 2002. 

Ι .Μ.  Α. Τα έργα υποδομnς των νέων γραμμών υψηλών ταχυ­
τnτων κατασκευάζονται για ταχύτητες 200 km/h. Είναι προφα­

νές ότι η στρώση των γραμμών δεν μπορεί να αρχίσει παρά 

μόνον μετά την ολοκλnρωση των έργων υποδομnς. Οι στύλοι 

της ηλεκτροκίνησης τοποθετούνται στο πλαίσιο της σε εξέλιξη 

εργολαβίας της ηλεκτροκίνησης της γραμμnς Αθηνών - Θεσ/ 

νίκης. Όσον αφορά τις ισόπεδες διαβάσεις, πρέπει να τονίσου­

με ότι υ πάρχει ένα φιλόδοξο και δαπανηρότατο πρόγραμμα για 

την κατάργηση πολλών επικίνδυνων Ι .Δ. Αναφορικά με τις νέες 

γραμμές και ε ιδικότερα στα νεοκατασκευαζόμενα τμnματα 

υψηλών ταχυτnτων Αθnνας - Θεσ/Vίκης, καταργούνται και δεν 

δημιουργούνται νέες Ι .Δ. 

Β. Η ταχύτητα κυκλοφορίας των νέων δηζελαμαξών εξαρ­

τάται από την ανώτατη επιτρεπόμενη ταχύτητα της γραμμnς, η 

οποία αυτn τη στιγμn έχει καθοριστεί από την αρμόδια Διεύ­

θυνση στα 1 40 km/h και θα αυξηθεί με την ολοκλnρωση των 

έργων υ ποδομnς. ο στόλος των οχημάτων είναι πράγματι γερα­

σμένος με πολλά οχnματα ηλικίας άνω των 25 ετών και μερικά 

νεότερα των Ελληνικών Ναυπηγείων. Έχει προγραμματιστεί η 

προμnθεια τροχαίου υλικού καθώς και η ανακατασκευn πα­

λαιότερων και νεότερων οχημάτων, στα πλαίσια των προγραμ­

ματικών συμφωνιών, των οποίων η ενεργοποίηση αναμένεται 
τις προσεχείς εβδομάδες. 

Σ.  Γιατί τα προβΙΊnματα τnς γραμμnς σε oflόκflnρo το δίκτυο 
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αντιμετωπίζονται με βραδυπορίες και όχι με επισκευές : rσn­

μείωσn ότι έχουν τοποθετnθεί βραδυπορίες σε σnμεία του δι­

κτύου και αδικαιοflόγnτα δεν έχουν επισκευαστεί πάνω απο τρία 

χρόνια μέχρι σnμερα.J Με πσιές ενέργεις σκοπεύετε να αντιμε­

τωπίσετε αυτό το μεγάflσ πρόβflnμα ώστε το σιδnροδρομικό 

δίκτυο να μnν υποβαθμίζεται σε επίπεδο ΙΊειτσυργίας και εκμε­

τάΙΊΙΊευσnς rκατάστασn γραμμnς, καθυστερnσεις κτΙΊ.J : 

Ι . Μ .  Πράγματι, οι βραδυπορίες της γραμμnς αποτελούν ένα 

μεγάλο πρόβλημα και δημιουργούν παθητικό στην εκμετάλλευ­

ση της γραμμnς. Οι βραδυπορίες που παραμένουν για μεγάλο 

χρονικό διάστημα έχουν σαν κύρια αιτία την ανάγκη εκτεταμέ­

νης επισκευnς και συντnρησης της γραμμnς λόγω της παλαιό­
τητας των γραμμών του δικτύου. Στο Επενδυτικό Πρόγραμμα 

1 9 9 9  εντάχθ η καν α ρ κετά έ ργα 

συντnρησης κα ι  επισκευnς της γραμ­
μnς. Γ ια  παράδειγμα, α υτn τη στιγμn 

ε κτελο ύνται έργα ανακαίνισης στο 

τμnμα Αθnνας - Οινόης και επίκειται η 

εγκατάσταση εργολάβου στο τμnμα 

Τιθορέα - Δομοκός. Με ταχείς ρυθμούς 

εκπονούνται τα τεύχη δημοπράτησης 

για αντίστοιχα έργα σε πολλά τμnματα 

του δικτύου. Η ολοκλnρωση των έργων 

α υτών θα έχε ι σαν α ποτέ λεσμα την 

άρση των βραδυποριών και τη σημαντι­

κn βελτίωση στην εκμετάλλευση της 

γραμμnς. 

Σ. Πσιό είναι το μέΙΊΙΊσ ν του 

τμnματσς Κορίνθου - Πάτρας rτσυ άξονα 

Α θnνας - ΠάτραςJ, τn στιγμn που κατασκευάζεται μόνο το 

πσΙΊυδάπανο με χαρακτnριστικά γραμμnς υψnflnς ταχύτnτας, 

τμnμα Α θnνας - Κορίνθου: Πσιά είναι n θέσn σας και ποιές θα 

είναι σι κινnσεις σας, ώστε να αναβαθμιστεί oflόκflnρoς σ άξο­

νας; 

Ι . Μ .  Ήδη στα πλαίσια του Β '  ΚΠΣ, κατασκευάζεται η υ ποδο­
μn της νέας γραμμnς υψηλών ταχυτnτων στο τμnμα Αθnνα -
Κόρινθος, ενώ εκπονούνται οι μελέτες στο τμnμα Κόρινθος- Πά­
τρα . Η κατασκευn του τμnματος Κόρινθος - Πάτρα καθώς και το 
έργο σύνδεσης με το νέο λιμένα της Πάτρας έχει ενταχθεί στις 
προτάσεις του ΟΣΕ για χρηματοδότηση α πό πόρους του Γ' ΚΠΣ. 

Σ. Μπορείτε να μας δώσετε μία ρεαflιστικn nμερσμnνία έναρ­

ξnς κανσνικnς ΙΊειτσυργίας τnς nΙΊεκτρσκίνnσnς στο τμnμα Θεσι 

νίκnς - Ειδομένnς, με χρnσn των νέων nΙΊεκτραμαξών που έχουν 

παραΙΊnΦθεί από τον ΟΣΕ πριν ενάμισυ χρόνο ω: 
Επίσnς, πού και πότε θα κατασκευαστεί το nflεκτραμαξσ­

στάσισ για τn στέγασn και τnν τεχνικn υπσστnριξn των νέων 

nflεκτραμαξών : rσnμείωσn ότι το έργο κατασκευnς τnς nflε­

κτρσκίνnσnς έχει αρχίσει πάνω από δέκα χρόνια !J. 

Ι . Μ .  Η έναρξη της ηλεκτροκίνησης στο τμnμα Θεσ/νίκης -
Ειδομένης έχει προγραμματισθεί για τις 9 Μαίου 1 999 ιΣ.Σ. Η 
συνέντευξη δόθηκε πριν την αναβολrl των εγκαινείων για τις 
27 Μαϊο υ > .  Το η λεκτραμαξοστάσιο της Θεσσα λονίκης θα 
κατασκευαστεί σε χώρο ιδιοκτησίας του ΟΣΕ στην περιοχn 
Μενεμένης.  ο δ ιαγωνισμός του έ ργου έγινε στις 7/4/99.  
Προβλέπεται ολοκλrlρωση της διαδικασίας δημοπράτησης και 
υ πογραφn της σύμβασης κατασκευnς του αμαξοστασίου στο 
τέλος του Ιουνίου, ενώ εκτιμάται ολοκλrlρωση του έργου το δ'  
τρίμηνο 2000. 

Σ.  Κύριε Μσυρμσύρn, ευχαριστούμε για τn συνέντευξn. 



. ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ 

Δ/Η AD t ra n z  Α 47 1 - Α 496 :  
Ε Ν Α Σ  Χ Ρ Ο Ν Ο Σ  Σ Τ Ο  Ε Λ Λ Η Ν Ι Κ Ο  Δ Ι Κ Τ Υ Ο  

Στο γενικότερο π λα ί σ ιο του εκσυγχρονισμού του 
δικτύου κανονικού εύρους, ο ΟΣΕ ξεκινά στα μέσα της 
δεκαετίας του 1 990 ένα φιλόδοξο πρόγραμμα ανανέωσης 
τ ω ν  κ ι ν ητ ηρ ί ω ν  μ ο ν ά δ ω ν ,  σε μ ι ά  π ρ ο σ π ά θ ε ι α  ν α  
αντιμετωπίσει τ α  συσσωρευμένα προΒλήματα που επέφερε 
η λειτουργία του πολύτυπου και γ ηρασμένου στόλου. Η 
πολυετής και εντατική χρήση σε συνδυασμό μ ε  την 
έ λ λ ε ι ψ η  αντα λ λ α κτ ι κών και  τ η ν  κ α κ ή  σ υ ντ ή ρ η σ η ,  
μεταφραζόταν σ ε  φτωχές επιδόσεις, υψηλή κατανάλωση 
καυσίμου και συχνές ΒλάΒες. 

Ως πρώτο Βήμα αποφασίστηκε η προμήθεια ενός .τύπου 
δηζελάμ αξας πορείας π ο υ  θα ενσωμάτωνε όλες τ ι ς  
δοκιμασμένες σύγχρονες τεχνολογίες κ α ι  θα εγγ υόταν 
ο ι κ ο ν ο μ ί α  κ α υ σ ί μ ο υ ,  υ ψ η λέ ς  ε π ι δ ό σ ε ι ς ,  Β έ λ τ ι σ τ η  
σ υ μ π ερ ι φ ο ρ ά  κ ί ν η σ η ς  κ α ι  υ ψ η λ ή  λ ε ι τ ο υ ρ γ ι κ ή  
διαθεσιμότητα. Το 1 995, κατόπιν σχετικού μειοδοτικού 
διαγωνισμού, ανατίθεται στην κοινοπραξία ΑΒΒ Henscl1el 
AG (νυν ADtranz) η κατασκευή 26 δηζελοηλεκτρικών 
μονάδων Βο' Βο' ισχύος 2 1 00 kW και μέγιστης ταχύτητας 
1 60 km/l1, με συνολικό κόστος 2 1 0  εκατ. DM. 

Η πρόταση της γ ε ρ μ αν ι κ ής κ ο ι ν ο π ρ α ξ ί α ς  ιΊ ταν 
Βασισμένη στο modular τύπο ECO 2000 που είχε ήδη 
πρακτική εφαρμογή στις ΕλΒετικές Η/ Α σειράς 460, στο 
γερμανικό ICE και στις Η/ Α σειράς 1 0 1 ,  λαμΒάνοντας 
υ πόψη και τις ειδικές παραμέτρους που έθεσε ο ΟΣΕ, 
όπως ο περιορισμός του Βάρους κατ' άξονα στους 20 
τ ό ν ν ο υ ς  κ α ι  η μ ετ α τ ρ ε ψ ι μ ό τ η τ α  τ ω ν  μ ηχ α ν ώ ν  σ ε  
ηλεκτράμαξες (5500 k W ,  Vmax 200 k ιn/l1) .  Το αποτέλεσμα 
ή τ α ν  μ ι α  μ ηχ α ν ή  π ο υ  ε ν σ ω μ α τ ώ ν ε ι  ε υ ρ έ ω ς  
χρησιμοποιού μενα ηλεκτρικά και μ ηχανικά μέρη,  όπως 
aσύ γχρονους τριφασικούς κινητήρες,  οδιΊγηση I G A ,  
φορεία Flexifloat και real-t ime ηλεκτρονικό έλεγχο και 
εποπτεία μέσω M ICAS S .  Στην καρδιά τ ης μ ηχανής 
Βρίσκονται δύο δωδεκαΒάλΒιδοι δηζελοκινητήρες MTU 
396TC 1 3  -όμοιοι με αυτούς των Α/ Α IC- με δυνατότητα 
επιλεκτικής λειτουργίας. 

Η διεθνής ε μ πειρία έχει δείξε ι  ότι οι παραπ άνω 
συνιστώσες εγγυώνται απόδοση, οικονομία και αξιοπιστία. 
Πρέπει όμως να σημειωθεί ότι, για τον ΟΣΕ, αυτό είναι ένα 
τεράστιο τεχνολογικό άλμα από τη δηζελοκίνηση της 
δεκαετίας του 1 970 στις εξεζητημένες κινητήριες μονάδες 
του 2000. 

Του Apτέpn Κλώvου 

Οι νέες δηζελάμαξες αριθμήθηκαν ως σειρά Α 4 7 1  - Α 
496, με έδρα το Μ . Α . Ι .  (0 πίνακας 1 δίνει τα κυριότερα 
τ ε χ ν ι κ ά  χ α ρ α κ τ η ρ ι σ τ ι κά τ ο υ ς . )  Π ρ ό κ ε ι τ α ι  γ ι α  μ ι α  
« Πανευρωπαϊκή »  κατασκευή ,  τ ο  συντονισμό τ ης οποίας 
είχε η ADtranz Kassel .  Τα φορεία κατασκευάστηκαν στο 
K a s s e l ,  τα η λ ε κ τ ρ ι κ ά  μ έ ρ η  σ τ ο  M a n n l1 e i m ,  ο ι  
δ ηζελοκινητήρες στην MTU , ο ι  υπ ερκατασκευές από 
ελαφρό χάλυΒα σ τ η ν  Π ο λ ω ν ί α ,  ο ι  οροφές μ ε  τ ο υ ς  
μηχανισμούς σ τ η  Βρετανία κ α ι  οι  ηλεκτροκινητήρες & 

μετασχηματιστές στην Αυστρία. Η τελική συναρμολόγηση 
έγινε στο Oer l i kon της ΕλΒετίας. Ακολούθησε σειρά 
δοκιμών σε Γερμανία και ΕλΒετία (aνωφέρειες του St. 
G o t t h a r d  κ α ι  L δ t s c h b e r g ) ,  ό π ο υ μ ε τ α ξ ύ  ά λ λ ω ν  
δοκιμάστηκαν επιτυχημένα σ ε  πορεία εντός τούνελ και 
έλξη 350 τόννων επΒατικού συρ μού με 60 k m / h  σε 
ανωφέρεια 21 ο/οο. 

Στις 1 9  Μ αρ τ ί ου 1 998, έφθ ασαν στο λ ι μ άν ι  τ η ς  
Ελευσίνας -μέσω Τεργέστης- ο ι  δ ύ ο  πρώτες μονάδες μ ε  
αριθμούς Α 475 κ α ι  Α 4 7 8 .  Ο π ίνακας 2 δείχνει τις 
ημερομηνίες άφιξης. 

Οι δοκιμές επί ελληνικού εδάφους όλων των Δ/Η 
άρχισαν την 1 n  Απριλίου 1 998, με την πρώτη μονάδα και 
ολοκληρώθηκαν στις 22 ΝοεμΒρίου του ιδίου έτους, με 
τις τελευταίες που παρελήφθησαν. Κάθε μία από τις 
μ ηχανές υποΒλήθηκε σε ένα πρόγραμμα δοκιμών που 
περιλάμ Βανε : 

Ε λκόμενο Σuρμός Διαδρομή Δοκιμή 
Φορτίο 
800 tοη. Εμπορικός Λιαν. - Δομ. 25  km/h σ ε 

(έμφορτος) 2 1  ο/οο 
800 ton . Εμπορικός Λιαν. - Δομ. 21 ο/οο, 

( κενός) R = 350m 
250 ton. ΕπιΒατικός Δομ. - Παλ/λος 160 kιn/h 

(6 οχι'ψατα) 
340 ton. ΕπιΒατ ικός Λιαν. - Δομ. 60 kιn/h σε 

(8 οχιίματα) 2 1  ο/οο 

Σιψειώvεται ότι or εnι8ατάμαξες nov χρπσιμοnοrιiθηκαv 

στις δοκιμές ιiτav οχιiματα Β και BC κατασκεvιiς Ελ ληvικώv 

Navnn yείωv και 11 ταχύτnτα τωv 160 km//1 επι τεύχθηκε με 

τηv ηλεκτρικιi θέρμανση σε λειτοvργία. 

Η Α 4 75 κατά τηv μεταφορά τπς aπό το πλοίο μέχρι τοv Σ.Σ. Ελεvσίvας, στις 1 9-3-98 (3 Φωτ. Α. Κλώvος) 
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ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ 

11 Α 4 75 μα ί με τπv Ελ/Jετικιi 1-l/A σειράς 460, στις 25 Φε/Jρουαρίου 

1 998 κατά r ι ι v  διάρκεια δοκιμών στο στ αθμό 8Γig. 

Στις 1 0  Απριλίου 1 998, η αμαξοστοιχία δοκιμ ιΊς 935 1 4  
αποτελούμενη α π ό  τις Α 477 & Α 478 (ψυχρά) και 6 
ε r ι ι Βατάμαξες, με συνολικό Βάρος ι Ί ερί που 350 τόννων, 
α ν έ πτυξε ταχύτητα 1 68 k ιn/!1 στο τ μ ιίμα Α λίαρτος -
Αλαλκομενές. Η σταδια κ ή  ένταξή τους στπν κανον ι κ ιί 
εκμετάλλευση αρχίζει στις 1 4  Απριλ ίου 1 998 με την Α 

478 επι κεφαλιΊς της αμαξ. 500 Αθήνας - Θεσσαλονίκης 
και την Α 475 επικεφαλιΊς της αμαξ. 502.  Κατά το πρώτο 
διάστημα της λειτουρ γ ίας τους, οι νέες δηζελάμαξες 
εκτελούν επιΒατικά και εμ πορευματικά δρομολόγια στον 
άξονα Α θ ιΊ ν ας - Θεσσαλονί κ η ς  - Αλεξανδρούπολης.  
Στα δ ι α κ ά , ό λ α  τ α  ελκόμενο ε π ι Β α τ ι κ ά  δ ρ ο μ ο λ ό γ ι α  
εκτελούνται α π ό  τ ι ς  νέες Δ/Η .  Χρησιμοποιο ύ νται α κόμα 

περιστασιακά και ε εμπορικούς συρμούς. Παράλληλα 
αποσύρονται από την κυκλοφορ ί α  οι Δ/Η σειράς Α 250,  
Α 300,  Α 320, Α 350 και Α 550.  Οι σειρές Α 450 και  Α 500 
χρησιμοποιούνται πλέον μόνο σε εμπορικούς συρμούς, 
ενώ υπάρχουν σχέδια για γενικ ιΊ ανακαίνισή τους. 

Οι Δ/Η Α 487, Α 488, Α 490 και Α 489, σε μία σιιάvια τετραπλιi έλξη 

κατά τη διάρκεια δοκιμιiς στις 25 Α υ γούστου 1 998, αναχωρούν από 

τοv Σ.Σ. Λιαvικλαδίου. 
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Π ίνακας 1 .  Τεχνικά Χαρακτηριστικά 

Τύπος 

Εύρος Γραμμής 
Διάταξη Αξόνων 

Κατασκευαστής 

Αριθμοί Κατασκευιίς 

Αρίθμηση ΟΣΕ 

Βάρος σε Τάξη Πορείας 

Ονομαστική Ισχύς 

ΕλκτικιΊ Δύναμη κατά την 

Εκκίνηση 

Μέγιστη Δύναμη 

Ηλεκτροδυναμικής Πέδης 
Δηζελοκινητήρας 

Μέγ ιστ η Ταχύτητα 

Μι'ικος μετά Συγκρουστήρων 

Πλάτος 

Ύψος 

Απόσταση Ομφαλών Φορείων 

Μεταξόνιο Φορείων 

Διάμετρος Τροχών 

ΟΕ 2000 

1 435 mιη 
Βο' Βο' cle 
ΑΒΒ Heηscl1el AG 
( A Dt ι·aηz) 
33268 - 33293 
Α 47 1 - Α  496 

8 1 ,6 ton 

2 100 kW 

260 k N  

1 60 kN (μ=0.2)  

2 Χ MTU 12  V 
396TC I3 
160 k ιη/h 
1 9400 mιη 
2950 mm 

4260 m ιη 
1 1 400 m ιη 
2650 n1m 

1 100 nιm 

1-1 Δ/1-f Α 4 78 δοκιμά εται στις 3 Αrιριλίου 1 998 σε ταχύτ ητα 160 χλμ/ώ, 

στο τμιiμα Δομοκού - Παλαιοφαρσάλου. 

Η επίσημη παρουσίαση των μ ηχανών έγινε στις 29 
Α π ρ ι λ ί ο υ  1 998 σ ε  μια φα ντασμαγορ ι κ ιί τελετή η ου 
οργανώθηκε από την ADtraηz και τον ΟΣΕ στο σταθμό 

Λ α ρ ί σ η ς  μ ε  τ η ν  π αρ ο υ σ ί α  π ο λ λ ώ ν  ε π ι σ ή μ ω ν  κ α ι  
πρωτα γων ίστρια ε ν  μέσω λέιζερ τ η ν  Α 472.  

Από το ΦεΒρουάριο τοu 1 999 και για ανεξήγητους 

λόγους, ο ΟΣΕ έδωσε εντολιΊ στην ADtraπz για μείωση 
τ ης μέγιστης ταχύτητας των Δ/Η από 1 60 km/h σε 1 40 
km/lι. 



Π ίνακας 2. Αφίξεις των Δ/Η Α 471 - Α 496 

Άφιξη 
1 9-03-98 
05-04-98 
20-05-98 
20-06-98 
1 0-07-98 
1 Ί -07-98 
1 2-08-98 
1 6-09-98 
1 4- 1 1 -98 

Μονάδες 
2 
3 
4 
2 
1 
4 
4 
4 
2 

Αρίθρnσn 

Α475, Α478 
Α472,  Α476, Α477 

Α479, Α480, Α48 1 ,  Α482 
Α483, Α484 

Α486 
Α47 1 ,  Α473, Α474, Α485 
Α487, Α488, Α489, Α490 
Α49 1 ,  Α492, Α493, Α494 

Α495, Α496 

Στον πρώτο χρόνο λειτουρ γ ί ας τους δεν έλειψαν τα 
προΒλή ματα. Μ έχρι στιγμιίς έχει αναφερθεί μ ι α  σειρά 
οργανι κών ανωμαλιών, πολλές από τις οπ οίες αφορούσαν 
τελ ι κές ρ υ θ μ ίσεις και προσαρμογιί της μηχανιΊς στα 
δεδομένα του ελληνι κού δ ι κτύου και αντιμετωπίστηκαν 
με ειητυχία από την κατασκευάστρια εταιρία. Τα κυριότερα 

από αυτά τα προΒλήματα έχουν ως ακολούθως: 
Ο λ ισ θ ή σ ε ι ς  κ α ι  α μ η χ α ν ί ε  με ε π ι Β α τ ι κ ο ύ ς  κ α ι  

εμπορευματικούς συρμούς σ ε  κ λ ίσε ι ς 1 7  - 2 1  ο /  οο. 
- Υψηλές θερμοκρασίες καυσαερίων (της τάξης των 500 

°C). Εμφανίστηκαν τους θερ ι νούς μ ήνες και σύμφωνα 
με τον ΟΣΕ, οφείλονται στη χαμηλή ποσότητα αέρα 

καύσης λόγω μ ικρότερης διατομιίς  αεραγωγών,  σε 
σ ύ γ κριση με τις Α/ Α IC π ο υ  φέρουν τους ί δ ιο υς 
δηζελοκινητήρες. 

Σ η η λ α ι ώσεις στην ε π ι φάνεια κ ύ λ ισης των τροχών 
( πι θανόν λόγω της κακής γραμμ ής). 
Θραύσεις ελατηρίων α ι ώρησης των φορείων όπου 

ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ 

παρουσιάστηκαν 2 - 3 κρούσματα ( πιθανόν λόγω της 

κακής γραμμιίς). 
Θραύση ενός δηζελοκινητήρα (Α 475) από άγνωστα 
μέχρι στι γμ ή ς  αίτια .  
Δυσλειτουργίες του συστιίματος ηλεκτρονικού ελέγχου 

που αντιμετωπίστηκαν με νέες εκδόσεις software. 
Κραδασμοί κατά την ηλεκτροδυναμικιί πέδηση . Το 
φ α ι ν ό μ ε ν ο  σ τ α μ ά τ η σε ό τ α ν  μ ε ι ώ θ η κ ε  η π ί ε σ η  

επενέργειας των πεδίλων καθαρισμού στα 2 bar. 
Εισροtί υδάτων στο κι Βώτιο ασφαλοδιακοπτών ηλε­
κτρ ι κ ής θέρμανσης. 
Κάψιμο αντιστάσεων ηλεκτρ ι κ ιίς πέδης. 

Π ρ έ π ει να τονιστεί  ότι ε ί ν α ι  φ υ σ ι ο λ ο γ ι κ ό  κ ά θ ε  
πρωτότυ πο νέο τροχαίο υλικό ν α  παρουσιάζει προΒλ ήματα 
κατά το αρχικό στάδιο της λειτουργίας του. Μην ξεχνάμε 
ότι ανάλογα προΒλή ματα έχουν π αρουσιαστεί σε νέο 
τροχαίο υλικό ακόμη και στα η ι ό  προηγμένα δίκτυα της 
Ευρώπ ης. Το γεγονός όμως είναι ότι π ένταξη των νέων 
Δ/ Η στο στόλο του ΟΣΕ Βελτίωσε την α κρ ί Βεια των 
δρομολογίων και επ έδρασε θετικά στη δημόσια εικόνα 
τ ο υ  Ο ρ γ α ν ι σ μ ο ύ .  Η π ρ ο μ ή θ ε ι ά  τ ο υ ς  α π οτ ε λ ε ί  το 
σημαντικότερο Βήμα εκσυγχρονισμού του ΟΣΕ μετά την 

αγορά των aυτοκινηταμαξών τύπου l ηterCi ty και με την 
επι κείμενη λειτουργία των νέων Η/ Α, είναι μ ιά πρώτης 
τάξεως ευκαιρία για την εναρμ ό ν ιση των ελληνι κών 

σιδηροδρόμων με τα τεχνολογικά προηγμένα ευρωπαϊκά 
δί κτυα.  

ι-ι  Δ/1-1 Α 483, εrιικεφαλι1ς τ ης αμαξ. 500 Αθι1vας Θεσσαλονίκης διέρχεται το σταθμό τοv Ασωnού, τ ο ν  Οκ τ ώΒριο τοv 1 998. 
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ΕΠΙΚΑΙΡΟΤΗΤΑ 

ΤΑ ΔΡΟΜΟΛΟΓΙΑ ΤΟΥ 

Μεγόλn δυστοκία παρουσιόστnκε στn 

χόραξn των δρομολογίων τnς περιόδου 

1 999/2000, εξαιτίας των αντιδράσεων που 

υπήρξαν στn σχεδιαζόμενn κατόργnσn 

πολλών αμαξοστοιχιών, κυρίως στnν πε­

λο πόννnσο.  Η α π όφασn τ n ς  Γενικής 

Διεύθυνσnς, που για λόγους οικονομίας 

συντήρnσnς έθετε ουσιαστικά εκτός κυ­

κλοφορίας τόσο τις Α/Α Ganz Maνag 

σειράς 646 1 - 647 1 ,  nλικίας 14 μόνο ετών 

<n μέσn οικονομική ζωή των Α/Α, σύμφω­

να με τnν υιc. είναι 25 χρόνιοι .  όσο και τις 

Δ/Η Alsthom και ALCO, σε συνδυασμό με 

τn χαμnλή διαθεσιμότnτα <γιατί άραγε ; )  

τ ω ν  νεότατων μονάδων Α/Α Μ Α Ν  

< προαστιακών & Ι nterCitγJ , κατέστnσε 
πολύ δύσκολn έως αδύνατn τn διατήρnσn 

του σnμερινού πλέγματος δρομολογίων. 

Όπως κατήγγειλε ο Σύνδεσμος Σιδn­

ροδρομικών Πελοποννήσου, ενώ από το 

1 994 που εφαρμόστnκε το πλέγμα των 

δρομολογίων αυτών, υπήρχε κάθε χρόνο 

αύξnσn τnς επιβατικής κίνnσnς κατά 1 5%, 

από το Β' εξάμηνο του 1 998, όταν άρχισαν 

οι πόσnς φύσεως περικοπές οπότε παρου­

σιόστnκε μειωμένn διαθεσιμότnτα κινnτη­

ρίων μονάδων και αύξnσn καθυστερή­

σεων. υπήρξε απώλεια 291 .000 επιβατών 

<σε σύγκρισn με το αντίστοιχο εξάμnνο 

του 1 997) .  ο Σύνδεσμος υποστnρίζει ότι 

οι αποφάσεις του ΟΣΕ για άμεσn απόσυρσn 

κινnτηρίων μονάδων και περικοπές δρο­

μολογίων είναι αδικαιολόγnτες και ότι εί­

ναι δυνατόν να διατηρnθούν στnν κυκλο­

φορία οι υπό κατάργησn μονάδες, έως 

ότου υ λοποιnθούν οι  προγραμματικές 

συμφωνίες προμήθειας νέου τροχαίου υλι­

κού. Απαραίτnτn προϋ πόθεσn ε ίναι n 

εξασΦάλισn τnς κανονικής ροής ανταλλα­

κτικών που θα επιτρέπει τnν αξιόπιστn τρέ­

χουσα συντήρnσn του έλκοντος υλικού. 

Ανάλογες αντιδράσεις προκάλεσε και 

n κατάργnσn των lnterCitγ τnς Δυτικής 

Μακεδονίας <Αθήνα - Κοζάνn - Αθήνα και 

Θεσ/Vίκη - Κοζόνn - Θεσ/Vίκn J .  λόγω 

μειωμένης διαθεσιμότητας των Α/Α AEG. 

2000 

Βέβαια. είναι αλήθεια ότι με το υπάρχον 

πλέγμα, τις αλλεπάλnλες μονογραμμίσεις 

και τις διάσπαρτες βραδυπορίες, n αξιοπι­

στία των αμαξοστοιχιών τnς ΔΠΑ είναι 

μειωμένn. 

Κατόπιν όλων α υτών, δεν στάθnκε 

δυνατό να οριστικοποιnθείτο νέο πλέγμα 

δρομολογίων και δόθnκε παράταση ισχύος 

στο υπάρχον για ένα ακόμα μήνα . Από τις 

πλnροφορίες που έχουμε για τn νέα δρο­

μολογιακή περίοδο, προβλέπονται μεταξύ 

άλλων τα παρακάτω: 

ΔΠΑ 

Διατήρnσn των προαστιακών αμαξ! 

χιών Αθήνας - Χαλκίδας στα σημερινό 

πλαίσια και δρομολόγnσn δύο ζευγών 

μεταξύ Αθήνας - ΑΦιδνών <πρωί και 

μεσnμέριJ.  

Αλλαγή των ωρών αναχώρnσnς τnς 

αμαξ. 1 5 20 για Στυλίδα < 1 2 : 00 από 

Αθήναι και τnς αμαξ. 1 5 1 2  για Βόλο 

< 1 3 : 1 5  από Αθήναι. 

Αλ λαγή τnς ώρας αναχώρnσnς του 

non-stop ιc 56 για Θεσσαλονίκn < 1 7:00 

από Αθήνα ως ιc 54) . 

Αύξnσn κατά ένα ζεύγος των τοπικών 

αμαξ!χιών Λάρισας - Βόλου . 

κατάργnσn των ιc 60/65 και ιc 66/61 

Αθnνών - Π λ ατέος - Κοζάνnς <θα 

υπάρχει ανταπόκρισn των ιc 70 και  ιc 

57 μ ε  τ ο π ι κές α μ α ξοστοιχίες στο 

Πλατω . 

Δ Π Μ Θ  

κατόργnσn των ιc 8 1  και ιc 8 0  Θεσσα­

λονίκnς - Κοζόνnς - Θεσσαλονίκnς. 

Δρομολόγnσn ενός ακόμα ζεύγους 

τοπικών αμαξοστοιχιών μεταξύ Θεσ/ 

νίκnς - Κοζανnς - Θεσ/νίκnς <με Α/Α 

MANJ με ανταπόκρισn στο Πλατύ από/ 

προς Αθήνα και στο Αμύνταιο από/ 

προς Φλώρινα. 

Κατά ργnσn δ ύ ο  ζ ε υ γών τοπ ι κών 
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αμαξοστοιχιών Θεσ/Vίκnς - Έδεσσας -

Θεσ/νίκnς. 

Κατόργnση τnς αντα ποκρινόμενnς 

αμαξοστοιχίας Φλώρινας - Αμύνταιου. 
π ο υ  αναχωρούσε ώρα 0 6 : 0 0  κ α ι  

ανταποκρινόταν στnν αμαξ. Κοζάνnς -

Θεσ/Vίκης <σ.σ. γιατί; ) .  

Επέκτασn του ζεύγους ι c  52 και ι c  57 

έως Δράμα σαν IC 7 2  και IC 73 .  

Κατόργnσn των α μαξ!χιών1 634 και 

1 6 3 1  στn διαδρομή Σέρρες - Δράμα -

Σέρρες. 

Επανακυκλοφορία τnς αμαξ. 603 και 

απευθείας σύνδεσn Δικαίων - Πειραιά. 

Δ Π Π  

κατόργnσn των νυχτερινών αμαξαξ! 

χιών 426 και 427 Πειραιώς - Τρίπολnς 

- Καλαμάτας και αντιστρόφως. 

Αντικατάστασn του ζεύγους ιc 08 και 

ιc 09 από α πλές α μαξοστοιχίες και 

δρομολόγnσn των αμαξ!χιών 42 1 και 

424 ώς ταχείες <χωρίς συμπλήρωμα) .  

κατόργnσn των α μαξ/χιών 300 και 305 

Πειραιώς - Πατρών - Κυπαρισσίας και 

αντιστρόφως. 

Κατάργnσn των δύο θερινών αμαξ! 

χ ιών Π ε ι ρ α ι ώς - Λουτρα κ ίο υ  κ α ι  

αντιστρόφως. 

κατάργησn των α μαξ/χιών 304 και 301 

μ ετ α ξ ύ  Π ατρών - Κ υ π α ρ ι σσίας -

Πατρών. 

Κατάργnσn των α μαξ/χιών 302 και 303 

μεταξύ Κυπαρισσίας - Καλαμάτας -

Κυπαρισσίας. 

Δ ρ ο μ ο λ όγ n σ n  δ ύ ο  ζ ε υ γών < ε ν ό ς  

πρωϊνού κα ι ενός α πογε υ ματινού) 

τ ο π ι κών μ ε ι κτών α μ αξο στ ο ιχ ιών 

μεταξύ Καλαμάτας - Κυπαρισσίας και 

αντιστρόφως, που θα ανταποκρίνονται 

στις εμπορικές αμαξοστοιχίες 53300 

και 53301 και  στnν αμαξοστοιχία 302,  

εξυπnρετώντας τnν τοπική κίνnσn. 

Εκτροπή του ζεύγους ιc 20 και ιc 25 

πρός Ολυμπία, με όΦιξn στnν Ολυμπία 

ώρα 1 4:30 και αναχώρηση ώρα 1 6:20 

Δρομολόγnσn δύο επιπλέον ζευγών 

τοπικών αμαξαξ!χιών μεταξύ Π ύργου­

Πατρών - Πύργου <με Α/Α Ganz Maν­

agJ , με aνταποκρίσεις από/προς τις 

αμαξοστοιχίες 301 ,  ιc 10 και ιc 1 1 .  

Δρομολόγnσn ενός ζεύγους α μαξο­

στοιχιών μεταξύ Π ύργου - Κυπαρισ­

σίας - Πύργου <με Α/Α Gaηz MaνagJ, 

με aντ α π ο κρ ίσ ε ι ς  α π ό/προς τ ις  

αμαξοστοιχίες ιc 20 και ιc 25 στο ΣΣ 

Αλφειού. 

Όλες οι  τοπι κές αμαξ!χιες Π ύργου­

Ολυμπίας θα εκτελούνται με Α/Α Ganz 

Maνag. 



I 
ΤΑ ΣΧΟΛΙΑ ΤΗΣ "Σ" 

I 

Η O l i mpia ΧΡΕΙΑΖΕΤΑΙ 

ΑΝΑΚΑΙΝΙΣΗ 

Σε πείσμα τ ης διεθνούς πρακτι κής, που θέλει 

τη λατινική γραφή της ρίζας «Ολυμπ-" ως 

.. o J y ιn p - "  ( O i y ιn p i a d ,  O l y m ρ i c  G a m e s ,  

O l y ιn p i c  A i r w a y s ) ,  ο Ο Σ Ε  ε π ι μένει να 

αποδίδει τ ην Ολυμ π ία ως . .  oJ i ιnpia . . .  Στη 

φ ω τ ο γρ α φ ί α ,  η ο μ ά δ α  των Αυστρι α κ ώ ν ,  

Γερμανών και ΕλΒετών σιδηροδρομόφιλων 

που έκανε το γύρο της Πελο11οννι1αου με τη 

μουσειακή Α/ Α Oe Dietrich. Η ει κόνα των 

χορταριασμένων γραμμών, με θάμνους να 

κ α λ ύ π τ ο υ ν  όλη τπν έ κ τ α σ η ,  π ρ ο κ ά λεσε 

αλγεινή εντ ύπωση για ένα σταθμό με τη 

σημασία της Ολυμπίας, εν όψει μάλιστα και 

του 2004. Και να σκεφτεί κανείς ότι αηό τον 

Ιούνιο θα πηγαίνει (επιτέλους !) I η terCity. 

Μ ε  την ε υ κα ιρ ί α  α ναρωτιόμαστε γιατί η 

ηρογραμματισμένη ανακαίνισπ της γραμμι1ς 

Α λ φ ε ι ού - Ο λ υ μ π ία ς  σ τ α μ ά τ η σ ε  στο ΣΣ 

Σαλμώνης, όταν το υπόλοιπο τμι1μα έχει τα 

χάλια του ; 

VAE νΙcτιs 

Ακούσαμε στα δελτία ειδήσεων, ότι,  

μ ε τ α ξύ των ε λ λ η ν ι κ ώ ν  ε τ α ι ρ ι ώ ν  και 

οργανισμών π ο υ  θα κληθούν ν α  συμ­

μ ε τ ά σ χ ο υ ν  στην α ν ο ι κ ο δ ό μ η σ η  τ η ς  

« aνθρωπιστικώς" Βομβαρδισμένης Γιου­

γκοσλαβίας, θα είναι και ο ΟΣΕ. Βασικό 

ρόλο σ' αυτή την απόφαση έπαιξε χωρίς 

άλλο η ταχύτατη εκτέλεση των σιδηρο­

δρομικών έργων, όπως π . χ .  η ηλεκτρο­

κ ί ν η σ η  τ η ς  γραμ μ ή ς  Θεσσαλονί κ η ς  -

Ειδομένης (76 Κιη σε 1 Ο χρόνια), ή η δια­

πλάτυνση της γραμμι1ς Παλαιοφάρσαλου ­

Καλαμπάκας (82 km, στο Θεσσαλικό κά­

μπο, σε 20 χρόνια). 

ΜΕΙΩΣΗ ΕΛΛΕΙΜΜΆΤΩΝ ; 

Οι κατοικοεδρεύοντες στα μεσα ί α  και  

υψηλά κλιμάκια της υ πηρεσιακής πυραμίδας 

του ΟΣΕ δεν θα πρέπει να επιχαίρουν κα ι να 

καμαρώνουν όταν η ( μ ικρή) μείωση του ελ­

λείμματος του Οργανισμού δεν είναι προϊόν 

αύξησης του μεταφορικού έργου - και κατά 

συνέπεια των εσόδων - αλλά φυσικό επόμενο 

της μείωσης δαπανών λόγω περικοπής δρο­

μολογίων, κατάργησης σταθμών, μη προ­

μήθειας ανταλλακτικών, μείωσης τη συν­

τήρησης γραμμι1ς & τροχ α ίου υ λ ι κ ο ύ  σε 

α ν η σ υ χ ιη ι κ ό  Β α θ μ ό  κ α ι  σ υ μ π ί εσ η ς  των 

αποδοχών των εργαζομένων υπέρ το δέον. 

Η κατά 3 δ ι α . δραχμές υστέρηση των 

εσόδων του Οργανισμού το 1998 σε σχέση με 

τον αρχικό στόχο, θα πρέπει να προβληματίσει 

1 1ολλούς όχι μόνο στον ΟΣΕ, αλλά και στ ο 

εποπτεύον Υπ ουργείο Μεταφορών. Η πε­

ραιτέρω αραίωση των ήδη αραιών σε πολλές 

rιερι ητώσεις δρομολογίων, οδηγεί με μαθημα­

τικι1 ακρίβεια το επι βατικό κοινό του σιδη­

ροδρόμου στους ανταγωνιστές του. Φέτος για 

παράδειγμα, καταναλώθηκε μεγάλη ενέργεια 

στο 11ώς θα περιοριστούν τα δύο ημερήσια 

δρομολόγια προς Στυλίδα σε ένα και στο πώς 

θα καταστεί το τ ρένο .. μaγικι1 εικόνα" στη 

Ν ό τ ι α  Π ε λ ο π ό ν ν η σ ο  κ α ι  τ η  Δ υ τ ι κ ή  

Μ α κεδονία. Ο ι  μεγά λες α ν τ ι δράσεις των 

τοπικών κοινωνιών φρενάρησαν τελικά αυτά 

τα σχέδια, το μέλλον όμως παραμένει αβέβαιο. 

Αυτό που μας προβλιφατίζει ιδιαίτερα, είναι 

ότι οι σ υ γ κε κ ρ ι μένες μεθοδεύσεις συ μ π ί­

πτουν με τι προκλητικές δηλώσεις υπευ­

θύνων των ΚΤΕΛ Φθιώτιδας και Αργολίδας 

που κατηγορούν ευθέως τον ΟΣΕ για "αθέμιτο 

ανταγωνισμό", επειδι1 τόλμησε να δρομο­

λογ ι1σει τρένα σε αυτές τις γραμμές. 

Αναρωτιέται λοιπόν κανείς, κατά πόσο 

ένας .. ιδιωτικός" ΟΣΕ ( ι1 αν θέλετε ένας 

.. επιχειρηματικά προσανατολισμένος" ΟΣΕ) 

θα άφηνε να χαθεί επιβατικό & εμπορευματ ικό 

έργο προς όφελος των αντα γωνιστών του. 

Αυτός ο « ιδιωτικός" ΟΣΕ, θα έχανε ποτέ το 

εμπορευματικό έργο μεταφοράς τεύτλων και 

χύδην φορτίων της ΛΑΡΚΟ; Θα καταργούσε 

τα (δύο) ε n ι 11λέον θερινά δρομολόγια προς 

Λουτράκι όταν η π λ ηρότητά τους το 1998 
κυμάνθηκε από 60 -200% και σε ορισμένες 

περιπτώσεις κλήθηκε μέχρι και η αστυνομία 

για να συγκρατι1σει τους υπεράριθμους αγανα­

κ τ ισ μ ένους ε π ι βάτες ; Θ α  ξεφορτω νόταν 

τροχαίο υλικό ηλικίας 14  ετών (μετρικές Α/ Α 

Ganz Maνag) τρία ολόκληρα χρόνια πριν 

παραλάβει το νέο υλικό;  Τέλος, θα λειτου­

ργούσε ποτέ κ ι ν πτι1ριες μονάδες η λ ι κ ί α ς  

μόλις 7 ετών (μετρικές Α / Α  Μ Α Ν ,  προαστιακές 

και Jnteι·City) με ημερήσια διαθεσιμότητα 50% ; 

ΟΝΕΙΡΟ ΘΕΡΙΝΗΣ ΝΥΚΤΟΣ 

Σύμφωνα με καλά π ληροφορημένες 

πηγές της «Σ», η Διυπουργική Επιτροπή 

διαμήνυσε στον ΟΣΕ ότι δεν επιθυμεί να 

εντάξει τη νέα γραμμή Κορίνθου (Κιάτου) ­

Πάτρας στο Γ' ΚΠΣ -παρά τα όσα λέγονται 

δ ημ ό σ ι α - α ν τ ι π ρ ο τ ε ί ν ο ν τ α ς  μ ι κρ ο Β ε ­

λτιώσεις τ η ς  υφιστάμενης χάραξης (βλέ­

πετε, προτεραιότητα έχει η αναβάθμιση 

της Εθνικής Οδού Κορίνθου - Πατρών). 

Αηό την άλλη ηλευρά, σύμφωνα με επί­

σης καλά πληροφορημένες πηγές, τα κον­

δύλια που θα διατεθούν τελικά στον ΟΣΕ 

από το Γ' ΚΠΣ δεν θα ξεπεράσουν τα 800 

δισ. δρχ. (επί συνόλου 16 τρις), εκ των 

οποίων 350 δισ. αφορούν έργα που έπρεπε 

να είχαν ιίδη ολοκληρωθεί με το Β' Πακέτο 

Ντελόρ. Συνδυάζοντας τα παραπάνω με τη 

χαμηλή προτεραιότητα (30n) που δίνει ο 

ΟΣΕ στη νέα γραμμή Κορίνθου (Κιάτου) -

Π άτρας (Βλέπε συνέντευξη κ. Ι. Μουρ­

μούρη), εύκολα αντιλαμβανόμαστε ότι το 

ζωτικής για την Πελοηόννησο σημασίας 

έργο, συνεχίζει να αποτελεί «όνειρο θερι­

νιίς νυκτός" και για μια ακόμα φορά παρα­

πέμπεται στις καλένδες. 
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τι ΘΑ ΠΝΕΙ ΜΕ ΤΗ ΛΕΩΦΟΡΟ 

ΠΟΣΕΙΔΩΝΟΣ; 

Ας μας πούν ε π ι τέ λ ο υ ς  οι Υ πο υ ρ γ ο ί  

Π ΕΧΩΔΕ κ α ι  Μεταφορών τι πρόκειτ αι  ν α  γίνει 

στην παραλια κι1 Λεωφόρο Ποσειδώνος εν 

όψει Ολυμπιάδας: Αυτοκινητόδρομος ταχείας 

κυκλοφορίας με aνισόπεδους κόμβους, ή ήπια 

διαμόρφωση με δημιουργία τράμ, όπως ζητούν 

όλοι οι παράλιοι Δήμοι και προβλέπετ α ι  από 

το J>υθμιστικό Σχέδιο Αθήνας και το Φάκελο 

Υι1οψηφιότητας; 

ΤΗΛΕΚΑΡΤΕΣ < <Ο ΠΟΘΟΣ•• 

Στα lηterCίty του ΟΣΕ υπάρχουν καρτο­

τ η λέφωνα π ο υ  δέχονται ειδικές τηλε­

κάρτες της εταιρίας ηου τα τοποθέτησε και 

υποτίθεται ότι πωλούνται στα κυλικεία των 

αμαξοστοιχιών. Όποτε όμως και αν ζητή­

σαμε, οι υπάλληλοι μας είπαν ότι δεν έχουν 

και πως θα πρέπει να πάρουμε από τα γρα­

φεία της εταιρίας 1 1 .  Μα είναι σοβαρά πράγ­

ματα αυτά; 

ΠΡΙΜ ΠΑΡΑΓΩΓΙΚΟΤΗΤΑΣ; 

Δ ι α βάσαμε στι ς α ν α κ ο ι νώσεις σωματείων 

εργαζομένων, αλλά και στον ημερήσιο τύπο, 

ότι ο ΟΣΕ προτίθετ α ι  να μοιράσει  " πρ ι μ  

π α ρ α γ ω γ ι κ ό τ η τα ς "  σ τ ο υ ς  ε ρ γ α ζο μ έ ν ο υ ς  

ε π ε ι δ ή  μ ε ι ώ θ η κ ε  το έλλε ι μ μ ά  του. Όπως 

αν αφέρεται στις α ν α κ ο ι νώσεις αυτές, το 

έλλειμμ α  δεν μειώθηκε από την αύξηση έργου 

και εισr ιράξεων (αντίθετα υπήρξε υστέρηση 

περίπου 5 δια. από τα προϋπολογισθέντα) 

αλλά από την μείωση δαπανών λόγω ηερι­

κοπών δρομολογίων, ωραρίων σταθμών, συν­

τήρησης τροχαίου υλικού και γραμμι1ς και 

αrιοδοχών εργαζομένων. Καταγγέλλουν δε ότι 

με τον τρόπο αυτό, ι1 Διοίκηση καθιστά «συν­

ενόχους " τους σιδηροδρομικούς στη συρ­

ρίκνωση του έργου του Οργανισμού. Εμείς τ ι  

ν α  πούμε; Σίγουρα πάντως δεν μπορούμε ν α  

κατανοήσουμε πως είναι δυνατόν ο Ο Σ Ε  να 

μοιράζει .. πριμ παραγωγ ικότητας" την ώρα 

που έχουν κλείσει γραμμές ( Π ύργος- Κ α ­

τάκωλο) ή υπολειτουργούν ( Καλόνερο- Ζευ­

γολατιό) ι1 έχουν διακοπεί έργα ( Κρυονέρι­

Αγρίνιο) λόγω οικονομικής στενότητας. 
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Π Λ Η Ρ Ο Φ Ο Ρ Ι Ε Σ :  Τ Η Λ : 5 2 4 0  6 0 1 - 5 2 4 0  6 4 6  - 8 



[ ΤΟ ΙΙΑΛ Ι Ο  

JitJ11J1ιJ �ΛΣ � ΑΛ.Μ ΙΙ ΟΥ.Μ 

1 899 - 1 999 
1 0 0  ΧΡΟΝΙΑ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ ΜΥΛΩΝ - ΚΑΛΑΜΩΝ 

Ο Σταθμό� Μεγαλοπόλεω� κατά τnv αποπεράτωσή του, το 1 899 

Χωματουργικά και τοιχοποιία αvτιστnρίξεω� στnv περιοχή 

Νικολακάκαιvα Αρκαδία� (κοvτά στο Αvεμοδούρι), περί το 1 895 
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Ολοκληρωμένα σιδηροδρομικά συστήματα 

τροχαίο υλικό 
Ηλεκτροκίνηση 
Σηματοδότηση 

8 
ADtranz 
we speak rai lways 
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