




































































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. 



ΓΕΝΙΚΗ ΑΠΟΨΗ ΤΗΣ ΚΟΙΛΑΔΑΣ 
ΤΟΥ Ν ΕΠΟΥ ΑΠΟ ΤΟ ΤΡΕΝΟ 

ΓΡΗ ΓΟΡΑ • ΑΝΕΤΑ • ΟΙ ΚΟΝΟΜ ΙΚΑ ΚΑΙ ΜΕ ΑΣΦΑΛΕ ΙΑ 

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 


	2019-05-05-0001
	2019-05-05-0002
	2019-05-05-0003
	2019-05-05-0004
	2019-05-05-0005
	2019-05-05-0006
	2019-05-05-0007
	2019-05-05-0008
	2019-05-06-0001
	2019-05-06-0002
	2019-05-06-0003
	2019-05-06-0004
	2019-05-06-0005
	2019-05-06-0006
	2019-05-06-0007
	2019-05-06-0008
	2019-05-06-0009
	2019-05-06-0010
	2019-05-06-0011
	2019-05-06-0012
	2019-05-06-0013
	2019-05-06-0014
	2019-05-06-0015
	2019-05-06-0016
	2019-05-06-0017
	2019-05-06-0018
	2019-05-06-0019
	2019-05-06-0020
	2019-05-06-0021
	2019-05-06-0022
	2019-05-06-0023
	2019-05-06-0024
	2019-05-06-0025
	2019-05-06-0026
	2019-05-06-0027
	2019-05-06-0028
	2019-05-06-0029
	2019-05-06-0030
	2019-05-06-0031
	2019-05-06-0032
	2019-05-06-0033
	2019-05-06-0034
	2019-05-06-0035
	2019-05-06-0036
	2019-05-06-0037
	2019-05-06-0038
	2019-05-06-0039
	2019-05-06-0040
	2019-05-06-0041
	2019-05-06-0042
	2019-05-06-0043



