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Εκτύπωση 

Σταθάτος ΑΕΒΕ 

αyαπητοί φίlοι Η νέα γραμμn ταυ ΟΣΕ σrα Τρίκαλα τελεί υπό 

κατάλπψπ από τα Διlμο και παρόδιους κατοίκους 

που ζπτούν περισσότερες ισόπεδες διαβάσεις ( ! ) .  

Κ α ι  δεν τους απασχολεί ούτε πού θα βρεθούν τα χρnματα για τ π  φύλαξπ αυτών των διαβάσεων, ούτε π 

αυξπμένπ πιθανότπτα ατυχπμάτων, ούτε π de facto επ ιμnκυνσπ του χρόνου διαδρομnς ενός μέσου που ε­

ξυππρετεί πρωτίσrως τπν περιοχn τους. 

Το Δπμοτικό Συμβούλιο Λουτρακfου ζnτπσε πρόσφατα από ταν ΟΣΕ να α πομακρύνει τπ σιδπραδραμι­

κn γρα μμn κα ι  το σrαθμό εκτός πόλπς, παραβλέποντας τόσο τπν προοπτικn τπς ταχείας π ροασrιακnς συ­

γκοινωνίας (επί  τπς νέας υπό κατασκευn γραμμnς)  που από το 2004 θα φέρει το Λουτράκι σε απόσrα­

σπ 50 λεπτών από τα κέντρο τπς Αθnνας, όσο και τπν εξυππρέτπσπ των 40000 α πό τους επ ισκέπτες 

των Ολυμπιακών Αγώνων που θα διαμείνουν σrο Λουτράκι λόγω ανεπάρκειας κλινών σrπν πρωτεύουσα. 

Κατά τα Δnμο Λαυτρακίαυ,  ο σrαθμός των ΚΤΕΛ που βρίσκεται σrπν καρδιά τπς πόλπς, μάλλον δεν ενο­

χλεί κανέναν, αφού ουδείς ζnτπσε τπν απομάκρυνσn του . 

Τnν ίδια σrιγμn,  όλοι σχεδόν οι παρόδιοι Διlμοι τπς νέας χάραξπς Κορίνθου - Πατρών, έχουν ξεσπκω­

θεί εναντίον του έργου με το επιχείρπμα ( ! )  ότι διχοτομεί τα χωράφια τους και απα ιτούν τπ μετάθεσπ τπς 

γραμμnς κατά μnκος των βουνών τπς Κυλλιlνπς, του Χελμού και του Παναχαϊκού ,  μακριά από τους ο ι­

κισμούς που καλείται να εξυππρετnσει (μάλισrα ο Διlμαρχος Αιγίου δεν δέχετα ι ούτε καν τπν υπόγεια 

διέλευση τnς νέας γραμμnς από τπν πόλπ του ) .  Για ακόμα μια φορά, ουδείς προβλπματίζεται για τους 

εθνικούς πόρους που θα διατεθούν σε μ ια  σύγχρονπ σιδπροδρομικn γρα μμn που σχεδιάσrπκε για να 

βελτιώσει θεαματικά τπ συγκοινωνία ενός σπμαντικού τμnματος τπς χώρας, αλλά για το χατίρι τοπ ικ ιστι­

κών μ ικροσυμφερόντων, το μόνο που θα εξυππρετεί θα είναι τπν πανίδα τπς ορεινnς Πελοποννnσου. 

Φαντασrείτε τώρα, ότι σrις παραπάνω περιπτώσεις, είχε επιλεγεί, σrπ θέσπ ταυ σιδπροδρόμου ,  π κα­

τασκευn ενός νέου αυτοκινπτόδρομου, με δύο λωρίδες ανά κατεύθυνσπ και όριο ταχύτπτας ίδιο με αυ­

τό του τραίνου ( 1 50 -160 km/h). Και φανταστείτε τους παρόδιους κατοίκους να καταλαμβάνουν τα ερ­

γοτάξια υ πό τπν "αιγίδα των Διlμων" απα ιτώντας περισσότερες ισόπεδες διαβάσεις με φανάρια κ.λπ, n 

ζπτώντας να α πομακρυνθεί ο δρόμος όσο πιο μακριά γίνεται από τις πόλεις τους. Αυτόματα, θα πρωτα­

γωνιστούσαν σε όλα τα βραδινά δελτία ε ιδιlσεων ως μοναδικn περίπτωσπ ομαδικnς παράκρουσπς. 

Με ποιό δικαίωμα, λοιπόν, π Τοπικn Αυτοδιοίκπσπ υποχρεώνει μ ια επ ιχείρπσπ (τα σιδπρόδρομο) να 

αποδυναμώσει τπν ανταγωνισrι κότπτά τπς απέναντι σε μ ια  άλλπ επ ιχείρπσπ (τα ΚΤΕΛ); Το μοναδικό κρι­

τnριο που νομ ιμοποιεί (και επ ιβάλλει) τπν παρέμβασπ των Δπμοτι κών Αρχόντων σrπν αγορά των μετα­

φορών είναι το εξωτερικό κόσrος των ανταγωνιζόμενων μέσων, με λίγα λόγια ,  π συνδρομn του κάθε μέ­

σου σrπ βελτίωσπ τπς nοιότπτας ζωnς, τπν ανάπτυξπ, τπν n ροσrασία του περιβάλλοντος και τπ σrnριξπ 

τnς τοπικnς και εθνικnς οικονομίας, εκεί όπου ο διωκόμενος σιδπρόδρομος έχει προ πολλού αποδείξει 

τπν καθολικn ανωτερότπτά του. 

Δυσrυχώς σrπν Ελλάδα τπς νέας χιλιετίας, υπάρχουν ουκ ολίγες περιπτώσεις που π Τοπικn Αυτοδιοί­

κπσπ όχι μόνο δε φαίνεται να γνωρίζει πού αρχίζει και πού τελειώνει ο ρόλος τπς σrα ζπτnματα υποδο­

μών υ περτοπι κnς σπμασίας, αλλά δεν μπορεί να διακρίνει και ποιο είναι το καλύτερο για τους πολίτες 

που εκπροσωπεί. Επ ιπλέον, ορισμένοι Δπμοτικοί Άρχοντες ουδόλως ενδιαφέρονται για το γεγονός ότι για 

να ικανοποιπθούν οι  μ ικροπολιτικοί παραλογισμοί τους, απα ιτούνται άσκοπες επενδύσεις δισεκατομμυ­

ρίων, τα οποία αδυνατίζουν το ίδιο πορτοφόλι που επ ιδοτεί κα ι τους Διl μους τους. 

Είναι γεγονός ότι οι χώρες τπς ΕΕ προχωρούν σrπν αποκέντρωσπ τπς συγκοινωνιακnς πολιτικnς, δπ­

λαδn σrπ μεταφορά τπς ευθύνπς σχεδιασμού των τοπικών κα ι περιφερειακών συγκοινωνιών από τπν κε­

ντρικn εξουσία σrις τοπ ικές αρχές. Με τις παρούσες συνθnκες, τρέμαυμε σrπ σκέψπ ότι π χώρα μας μπο­

ρεί να π ράξει ανάλογα. Αντίθετα, πιστεύουμε πως όταν π Ταπικn Αυτοδιοίκπσπ δείχνει να βρίσκετα ι ακό­

μα σrο σrάδια τπς προεφπβίας, n (ενnλικπ) κεντρικn εξουσία έχει συνταγματικn υ ποχρέωσπ να παρεμ­

βαίνει για να προστατεύσει όλους εμάς που πλπρώνουμε φόρους σrο όνομα ενός καλύτερου μέλλοντος. 

ΕΥΧ Α Ρ Ι Σ Τ Ι Ε Σ  
Η " Σ" ευχαριστεί τον κ.Αντώνπ Βράιλα 
για τη συνεργασία του σε αυτό το τεύ­
χος. 

Στο εξώφυλλο: Από τις πρώτες μέρες 
λειτουργίας του Απικού Μετρό, 
συρμός φωτογραφίζεται στο σταθμό 
nανόρμου. (Α. Κλώνος, 30- 1-2000). 
Στο Σαλόνι: Βγαλμένn κατ'ευθείαν 
από τα 60's π μουσειακή ALCo 
Α-302 ποζάρει στον Πλαταμώνα στις 23-4-2000 
επικεφαλής της εκδρομικής αμαξοστοιχίας 8597, 
την οποία μίσθωσαν Ελβετοί σιδπροδρομόφιλοι στο 
πλαίσιο περιήγησης στο Ελληνικό δίκτυο. 
(Ν. Κλώνος). 

Ψιλικά, 

� 
Αρχισυντάκτης 
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ΕΙΔΙΚΟ ΒΕΜΔ 
18 Τα του Νέου Μπίθα) 

Στον α πόηχο τnς έναρξης λειτουργίας του νέου Μετρό τnς πρωτεύουσας, το 

ειδικό θέμα τnς "Σ" φιλοξενεί μία αναλυτικι'ι και εμπεριστατωμένη προσέγγιση 

διαφόρων τεχνι κών και λειτουργικών πτυχών του πολυσύνθετου αυτού έργου.  

ΕΠΙΚΔΙΡΟΤΗΤΔ 
28 Με Κανονικό Εύρος ατnν Καρδίτσα (του Κυριάκου Πιπίνπ) 
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Ρεπορτάζ από τα εγκαίνια τnς νέας, κανονικού εύρους γραμμ ι' ις προς 

Καλαμπάκα, στα ίχνη του ιστορικού δικτύου των Θεσσαλικών Σιδηροδρόμων. 

ΔΦΙΕΡΩΜΔ 
Νάθενα) 

Καταγραφι'ι τnς διεθνούς εμπειρίας α πό την κατασκευ ι'ι και εκμετάλλευση 

σιδηροδρομικών συνδέσεων αεροδρομίων και ανάλυση των προϋποθέσεων για 

την εμπορικι'ι τους επιτυχία Ειδικότερα εξετάζεται n περίπτωση του Νέου 

Διεθνούς Αεροδρομίου ''Ελευθέριος Βενιζέλος" στα Σπάτα, στο πλαίσιο του 

Π ροαστιακού Σιδηροδρόμου.  

ΚΙΝΗΤΗΡΙΕΣ ΜΟΝΔΔΕΣ 
40 Δnζελοηλεκτράμαξα MLW Α-501 - Α-510 (του Φραγκίσκαυ ΈΛΛιοπ) 

ΠΔΡΟΥΣΙΔΣΗ 
42 Rhatische Bahn - Η Νέα ή Vereina (του Γιάννπ 

Η νεώτερη σιδnροδρομι κι' ι γραμμι'ι τnς Ελβετίας βρίσκεται υ πό την 

εκμετάλλευση ενός από τα ιστορικότερα δίκτυα στον κόσμο και περιλαμβάνει τn 

μεγαλύτερη σι'ιραγγα μετρικι'ις γραμμι'ις στο δυτικό ημ ισφαίριο. 

ΔΠΟΣΤΟΛΗ 
46 100 Πιπfνn) 

��������������� ���------------ -----. 
Ο διασημότερος αστι κός σιδηρόδρομος τnς Ηπε ιρωτικι'ις Ευρώπης γιορτάζει 

έναν αιώνα λειτου ργίας κα ι n "Σ" a ποτίει το σχετικό φόρο τ ιμ ι'ις . 

ΕΠΙΚΔΙΡΟΤΗΤΔ 
49 Τραμ ατο Ηράκλειο (του Κυριάκου Πιπίνπ) 

Η Κρnτικι'ι πρωτεύουσα φαίνεται α ποφασισμένη να π ροχωρι'ισει στην κατασκευι'ι 

του νοτιότερου τροχιοδρόμου τnς Ευρώπης και n "Σ" δημοσιεύει λεπτομέρειες 

του φιλόδοξου σχεδίου 

ΦΩΤΟΡΕΠΟΡΤΔΖ 
50 Με το lnterc του ΟΣΕ ατnν Κωναταντινούnολη (του ΑπάστοΛου 

Ανταποδίδοντας την επίσκεψη του 'Τραίνου τnς Ελλnνοτου ρκικι' ις Φιλίας" των 

TCDD,  aυτοκινητάμαξα lnterCity πέρασε για πρώτη φορά τα ελληνοτουρκικά 

σύνορα στο Π ύθιο με κατεύθυνση την Κωνσταντινούπολη. 

ΥΠΟ ΚΛΙΜΔΚΔ 
52 Εισαγωγή ατο Σιδηροδρομικό Μοντελισμό (του Νίκου Φώτπ) 

Μια πρώτη γνωριμία με τn "τέχνη" του σιδηροδρομικού μοντελισμού μέσα 

από τn νέα στι'ιλn της "Σ". 

ΣΕΛΙΔΕΣ ΙΣΥΟΡΙΔΣ 
55 Η Ανατίναξη της Γέφυρας του Ασωπού. (του Αντώνπ I. ΒράϊΛα) 

Μ ία ξεχασμένη και για πολλούς άγνωστη επ ιχείρηση καταδρομέων του Β' Π Π ,  

από τις πλέον τολμηρές κα ι δύσκολες, μέσα από τα φακό τnς σιδnραδραμι κι'ις 

και στρατιωτικι'ις ιστορίας. 
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Σχολzάζεz ο Σπύρος Φασούλας, 
πρόεορος τοv ΣΦΣ. 

Αυτή η στήΑη, όπως είναι 

φυσικό, ασκεί συνnθως κριτικn,  παραβλέπο­

ντας ίσως και όσα θα πρέπει να επαινεθούν. 

Σnμερα όμως θα κάνουμε μια εξαίρεσπ για να 

συγχαρούμε τnν nγεσία του ΟΣΕ για μια αξιό­

λογn πρωτοβουλία που είχε. 

Έχει αποδειχτεί ότι ο ανθρώπινος ποράγοντας, 

δnλαδιl οι ικανότnτες έγκα ιρnς αντίλnψnς και 

αντίδρασnς και γενικά n προσωπικότnτα ενός 

ανθρώπου, αποτελούν τnν κύρια αιτία ενός ο­

δικού, σιδnροδρομικού, αεροπορικού κλπ. α­

τυχnματος. Οι ειδικοί επιστnμονες εκτιμούν ό­

τι ο παράγοντας αυτός ευθύνεται κατά 92% 

για τα ατυχnματα αυτά. 

Αυτός είναι ο λόγος που σε πολλές χώρες τnς 

Ευρώπnς έχουν συσταθεί ειδικά κέντρα ελέγ­

χου και αξιολόγnσnς των δυνατοτnτων όσων 

πρόκειται να προσλnφθούν ως οδnγοί στα διά­

φορα μέσα μαζικnς μεταφοράς. Στn Γερμανία 

επί παραδείγματι, ο έλεγχος αυτός γίνεται ακό­

μn και για τn χορnγnσn άδειας οδnγού ταξί. Τα 

αποτελέσματα αυτnς τnς ανακάλυψnς ιlταν θε­

αματικά, με αποτέλεσμα τnν κάθετn μείωσn 

των ατυχnμάτων. 

Τnν τεχνολογία αυτn μετέφερε και εφαρμόζει 

στnν Ελλάδα, εδώ και λίγο καιρό, ο Δρ. Ανα­

στάσιος Σταλίκος, ειδικός ερευνnτnς και επι­

σκέπτnς καθnγnτnς στο Πολυτεχνείο του Μο­

νάχου και συνεργάτnς του καθnγnτn Gϋnter 

Baumler. Ο Δρ. Σταλίκας, έχοντας επ ιτύχει τnν 

άδεια εφαρμογnς τnς τεχνολογίας αυτnς στnν 

Ελλάδα, ίδρυσε το "Κέντρο Ψυχοδιαγνωστικnς 

Αξιολόγnσnς" με όλο τον αnαραίτnτο μnχανο­

λογικό εξοπλισμό. 

Η διοίκnσn του ΟΣΕ, αντιλαμβανόμενn τις δυ­

νατότnτες και τnν αξία τnς νέας μεθόδου , συ­

νεβλιlθn με το Δρ. Σταλίκα και με τn σύμφω­

νn γνώμn και του συνδικαλιστικού κινnματος, 

διέθεσε ένα μεγάλο χώρο, στο "Κέντρο Επαγ­

γελματικnς Κατάρτισnς" του Οργανισμού, στον 

Άγιο Ιωάννn Ρέντn,  για τnν εγκατάστασn και 

λειτουργία ενός σύγχρονου Κέντρου Ψυχο­

διαγνωστικnς Αξιολόγnσnς του προσωπικού 

του. Ήδn εκεί περνούν από αυτn τnν αξιολό­

γnσn όλοι οι μnχανοδnγοί του ΟΣΕ αλλά και ό­

λοι οι υ nοψnφιοι οδnγοί. 

Συγχαίρουμε λοιπόν γι' αυτό τnν διοίκnσn του 

ΟΣΕ, αφού έτσι συμβάλλει σnμαντικά στn μεί­

ωσn των ατυχnμάτων και στnν προστασία τnς 

ζωnς μας, καθιστώντας έτσι ακόμn περισσότε-
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ρο ασφαλιl τον σιδnρόδρομο, που nδn και 

πριν απ' αυτό καταγραφόταν από όλες τις στα­

τιστικές ως το πιο ασφαλές μέσο μεταφοράς. 

Αξίζει να σnμειωθεί ότι, από τους δnμόσιους 

οργανισμούς που επ ιτελούν μεταφορικό έργο, 

μόνο n 'Άπικό Μετρό" αξιολόγnσε τους υπο­

ψnφίους μnχανοδnγούς τnς, μ nν προσλαμβά­

νοντας όσους aποτύγχαναν στnν αξιολόγnσn 

αυτn. Κανένας άλλος οργανισμός δεν τόλμnσε 

να αξιολογnσει το προσωπικό του, ίσως από 

'' Η διοίκηση του ΟΣΕ, 
αντιΑαμβανόμενη 
τις δυνατότητες και την αξία 
των τεστ αξιολόγησης 
μηχανοδηγών, 
συιιεβΑήβη με το Δρ. ΣταΑίκα 
και με τη σύμφωνη γνώμη 
του συνδικαλιστικού 
κινήματος αηοφασίστηκε 
έτσι η διάθεση 
ενός μεγάλου χώρου, 
στο ''Κέντρο ΕηαyyεΑματικής 
Κατάρτισης ι• 

του Οργανισμού, στον Άγιο 
Ιωάννη Ρέντη, για 
την εγκατάσταση και 
λειτουργία ενός σύγχρονου 
Κέντρου Ψυχοδιαγνωστικής 
Αξιολόγησης." 
έλλειψn φαντασίας, ίσως φοβούμενοι τις αντι­

δράσεις του προσωπικού και των συνδικαλι­

στών, ποιος ξέρει ; 

Και βέβαια είναι αστείο να μ ιλάμε για ΚΠΛ 

και TAXI ,  που έχουν και μεγάλn συμμετοχn 

στα οδικά ατυχnματα. Εκεί άλλωστε n πρόσλn­

ψn ενός οδnγού γίνεται με τα κριτnρια του ι­

διοκτnτn του κάθε αυτοκινnτου,  με αποτέλε­

σμα να υπάρχουν μέχρι και προχωρnμένnς 

τρίτnς nλι κίας οδnγοί ! 1 Αλλά για εκεί το έχου­

με ξαναπεί, πρόκειται για καταστάσεις τριτοκο­

σμικές, που εκθέτουν όχι μόνο τn χώρα , αλλά 

και τn ζωn μας σε κίνδυνο. 

Ο ΟΣΕ όμως και n 'Άπικό Μετρό" τόλμnσαν 

και αυτά είναι θετικό. 8 
Η στήλη "Λόγια του Συρμού" απηχεί τις θέσεις 

του ΔΣ του ΣΦΣ 

Την Παρασκευή 3 Δεκεμβρίου 1999 ο Σύλ­
λογος πραγματοποίησε εκδήλωση στο 
Χατζηγιάννειο Πνευματικό Κέντρο της 
Λάρισας σε συνεργασία με το Δήμο. 
Προβλήθηκε το Ηχόραμα του Αντώνη 
Φιλιππουπολίτη "Σιδηρόδρομος- Σταυ­
ροδρόμι Τεχνολογίας και Πολιτισμού". 
Μίλησαν ο πρόεδρος του ΣΦΣ κ.Φα­
σούλας, ο Αντιδήμαρχος κ.Σιάπκας και ο 
κ. Βασίλης Μίχος. 

Την Κυριακή 19 Δεκεμβρίου 1999 ο Σύλλο­
γος πραγματοπQίησε με μεγάλη επιτυχία 
ημερήσια εκδρομή στον Αυλώνα (Κακο­
σάλεσι) με μισθωμένη aυτοκινητάμαξα 
ΜΑΝ. Το πρόγραμμα περιελάμβανε επί­
σκεψη στο τοπικό Μουσείο Ζυγομαλά. 

Ο Σύλλογος είχε προσκληθεί και συμμετείχε 
στις εκδηλώσεις του ΟΣΕ με θέμα "Οι 
Σιδηρόδρομοι στο 2000". Στις εκδηλώ­
σεις αυτές που πραγματοποιήθηκαν στο 
Μέγαρο της Καρόλου, στο Σιδηροδρομι­
κό Σταθμό Αθηνών, στο ΣΣ Λάρισας, 
στη Θεσσαλονίκη, και στην Πάτρα, προ­
βλήθηκε το Ηχόραμα του μέλους μας Α­
ντώνη Φιλιππουπολίτη "Σιδηρόδρομος ­
Σταυροδρόμι Τεχνολογίας και Πολιτι­
σμου . Παράλληλα, στον εκθεσιακό 
συρμό "Οι Σιδηρόδρομοι στο 2000" ο 
Σύλλογος οργάνωσε έκθεση φωτογρα­
φίας για το παρελθόν, το παρόν και το 
μέλλον των Ελληνικών Σιδηροδρόμων. 

Στις 21 και 221ανουαρίου 2000, ο Σύλλογος 
συμμετείχε, ύστερα από πρόσκληση του 
ΟΣΕ, στην επίσημη επίσκεψη της έκτα­
κτης αμαξοστοιχίας IC στην Κωνσταντι­
νούπολη. Η εκδήλωση πραγματοποιή­
θηκε στο πλαίσιο της Ελληνοτουρκικής 
φιλίας και στην Κων/πολη υπογράφηκε 
συμφωνία για την δρομολόγηση αμαξο­
στοιχίας μεταξύ Θεσσαλονίκης και Κων­
σταντινούπολης. Το Σύλλογο εκπροσώ­
πησαν ο Αντιπρόεδρος κ. Πέτρος Ράλλης 
και ο τομεάρχης Δημοσιότητας κ.Σπύ­
ρος Κωνσταντόπουλος. 

Την Κυριακή 23 Ιανουαρίου πραγματοποιή­
θηκε επίσκεψη του Συλλόγου μας στις ε­
γκαταστάσεις του νέου Μετρό, λίγο πριν 
τα επίσημα εγκαίνια. Η ξενάγηση ξεκί­
νησε από το σταθμό του Συντάγματος, ό­
που επισκεφτήκαμε το Κέντρο Ελέγχου 
Κυκλοφορίας και περιελάμβανε τη δια­
δρομές Σύνταγμα-Αττική και Σύνταγμα­
Ευαγγελισμός. Την ίδια μέρα ο Πρόε­
δρος του Συλλόγου κ. Σπύρος Φασού­
λας παρουσίασε, κατόπιν σχετικής πρό­
σκλησης, τις θέσεις του ΣΦΣ στην συν­
διάσκεψη της Νέας Δημοκρατίας. 

Ο Σύλλογος παρευρέθη στην κοπή της πί­
τας του Συλλόγου Συνταξιούχων ΗΣΑΠ 
που έγινε την Τετάρτη 26 Ιανουαρίου. Τον 
ΣΦΣ εκπροσώΠησε ο τομεάρχης δημο­
σιότητας κ.Σπύρος Κωνσταντόπουλος. 
Tci ίδια μέρα, ο Πρόεδρος του Συλλό-



γου παρευρέθη, ύστερα από πρόσκληση, 
στη δεξίωση που παρέθεσε ο πρέσβης 
της Γερμανίας στην Ελλάδα, προς τιμή 
του Υπουργού Μεταφορών της Γερμανί­
ας κατά τη διάρκεια της επίσημης επί­
σκεψής του στην χώρα μας. 

Μετά από πρόσκληση του Προέδρου της 
"Αττικό Μετρό ΑΕ" ο Πρόεδρος του 
Συλλόγου κ.Σπ.Φασούλας παρευρέθη 
την Παρασκευή 28 Ιανουαρίου στην επίση­
μη τελετή των εγκαινίων του νέου Με­
τρό της Αθήνας. 

Την Κυριακή 13 Φεβρουαρίου πραγματοποι­
ήθηκε με μεγάλη επιτυχία η κοπή της πί­
τας του ΣΦΣ. Η εκδήλωση συνδυάστη­
κε με εκδρομή στο Ναύπλιο με μισθωμέ­
νη aυτοκινητάμαξα IC. Παρών μεταξύ 
άλλων και ο Αντιδήμαρχος Ναυπλίου κ. 
Θ. Παπαθανασίου. 

Την Πέμπτη 17 Φεβρουαρίου ο ΣΦΣ οργά­
νωσε επίσκεψη στο Κέντρο Επαγγελμα­
τικής Κατάρτισης (ΚΕΚ) του ΟΣΕ στον 
Αγ.!ωάννη Ρέντη, όπου γίνονται τα τεστ 
αξιολόγησης μηχανοδηγών. Η ξενάγη­
ση και παρουσίαση έγινε από τον Δρ. Α­
ναστάσιο Σταλίκα, επισκέπτη καθηγητή 
του Πολυτεχνείου του Μονάχου, ο ο­
ποίος εισήγαγε τη συγκεκριμένη μέθοδο 
αξιολόγησης στην Ελλάδα. 

Τ ο Σάββατο 26 Φεβρουαρίου το ΔΣ του 
Συλλόγου συμμετείχε στην επίσημη εκ­
δήλωση του ΟΣΕ στο ΣΣ Άνω Λεχωνί­
ων με την ευκαιρία της κυκλοφορίας των 
νέων δηζελαμαξών στο μουσειακό σιδη­
ρόδρομο του Πηλ(ου. Παρών ήταν και ο 
(τέως) Υπουργός Μεταφορών κ.Αν.Μα­
ντέλης. Το βράδυ της ίδιας μέρας, μετά 
από πρόσκληση του Δήμου Λάρισας, ο 
Σύλλογος πρόβαλλε το Η χ όραμα του Α­
ντ.Φιλιππουπολίτη ''τραμ-Παρελθόν, 
Παρόν και Μέλλον" στο Χατζηγιάννειο 
Πνευματικό Κέντρο 
της πόλης. Προηγήθη­
καν σχετικές εισηγή­
σεις του μέλους μας 
κ.Γ. Νάθενα και εκπρο­
σώπων του Δήμου. 

Τ ο Σάββατο 4 Μαρτίου, κα­
τόπιν πρόσκλησης από τον ΟΣΕ, το ΔΣ 
του Συλλόγου, αλλά κάι πλήθος μελών, 
παρευρέθησαν στην τελετή των εγκαινί­
ων της νέας σιδηροδρομικής γραμμής 
Παλαιοφάρσαλου-Καρδίτσας. 

Το τριήμερο 14-16 ΑπριΑίου, ο ΣΦΣ πραγ­
ματοποίησε με επιτυχία εκδρομή στην 
Θεσσαλονίκη και Ειδομένη, όπου και ε­
νημερωθήκαμε για τη λειτουργία της 
πρώτης ηλεκτροκινούμενης γραμμής του 
ΟΣΕ. Από την Αθήνα ξεκινήσαμε τα με­
σάνυχτα της Παρασκευής 14/4 με το 
604, έχοντας μισθώσει ένα κλινοθέσιο 
και ένα εστιατόριο. Το Σάββατο 15/4, η 

Η/Α 561 προώθησε τα 
μισθωμένα οχήματα του 
Συλλόγου στην Ειδομένη. 
Την Κυριακή 1 6/4 ξεναγη­
θήκαμε στο Κέντρο Τηλε­
διοίκησης Ηλεκτροκίνησης 
στο ΣΣ Θεσ/νίκης και ανα-

ΕΠΙΜΕΛΕIΑ: 

κινήσαμε τα μεσάνυχτα 
της Παρασκευής 16 Ιου­

νίου με την αμαξ. 604 με 
δυο κλινοθέσια και ένα ε­
στιατόριο. Φθάσαμε στο 
Παρανέστι Δράμας την 

Θέμης Ζαχαρίου, 
Γραμματέας Σ.Φ.Σ. 

χωρήσαμε για την Αθήνα με 
το 507. Την ξενάγηση στις εγκαταστά­
σεις της ηλεκτροκίνησης είχε αναλάβει 
το μέλος μας Γιάννης Ζαρταλούδης. Ο 
Σύλλογος ευχαριστεί το στέλεχος του 
ΟΣΕ και φίλο του ΣΦΣ κ.Κώστα Κάσ­
σανδρο για τη σημαντική βοήθεια που 
μας παρείχε πρόθυμα σε όλη την διάρ­
κεια της εκδρομής. 

Το Μουσείο των Ελληνικών Σιδηροδρό­
μων, ο Σύλλογός μας και το Πολιτιστι­
κό Μορφωτικό Κέντρο Σιδηροδρομικών 
Νομού Αττικής, πραγματοποίησαν εκ­
δήλωση το Σάββατο 3 Ιουνίου. Η εκδήλω­
ση ήταν αφιερωμένη στον ζωγράφο Στέ­
λιο Μαυρομάτη που τα τελευταία 40 
χρόνια ασχολείται κυρίως με σιδηροδρο­
μικά θέματα. τ ο έργο του προλόγησε ο 
καθηγητής του Πανεπιστημίου Αθηνών 
Χρύσανθος Χρήστου. Παράλληλα έγινε 
αναφορά και στα 80 χρόνια από την σύν­
δεση της Αθήνας με την υπόλοιπη Ευ­
ρώπη με το περίφημο Simplon Orienr 
Express. 

Το τριήμερο του Αγίου Πνεύματος ( 1 7  - 1 9  
Ιουνίου) ο ΣΦΣ διοργάνωσε εκδρομή 
στην κοιλάδα του Νέστου , την Ξάνθη 
και την Αλεξανδρούπολη με συμμετοχή 
1 00 ατόμων και με μεγάλη επιτυχία. Ξε-

13.00 της επομένης 17/6. 
Εκεί μας περίμενε ενας μουσειακός 

συρμός, αποτελούμενος από δυο οχήμα­
τα της lΟετίας του '20, μια κλινάμαξα 
και ένα όχημα εστιατόριο, που τότε κυ­
κλοφορούσαν στη σύνθεση του Simplon 
Orient Express και την aτμάμαξα Λβ 
964. Με αυτόν το συρμό περάσαμε την 
περίφημη κοιλάδα του Νέστου ποταμού 
και πήγαμε μέχρι την Ξάνθη, με στάσεις 
στα Λιβερά και τους Τοξότες. Την επο­
μένη 18/6 όσοι ήθελαν πήγαν μέχρι την 
Αλεξανδρούπολη και επέστρεψαν αυθη­
μερόν με την μουσειακή Α/ Α FIA Τ ΑΑ 
32. τ α μεσάνυχτα αναχωρήσαμε από 
την Ξάνθη και με μια στάση 6 ωρών στη 
Θεσσαλον(κη το πρωί της Δευτέρας 19 
Ιουν(ου φθάσαμε στην Αθήνα στις 7 το 
απόγευμα της ίδιας ημέρας. 

Ο Σύλλογός μας μετά από πρόσκληση 
των Κρατικών Αρχείων Εύβοιας πρόβα­
λε την Παρασκευή 23 Ιουνίου 2000 το Η­
χόραμα του μέλους μας Αντώνη Φιλιπ­
πουπολίrη "Σιδηρόδρομος Σταυροδρόμι 
τεχνολογ(ας και πολιτισμού" στο σιδη­
ροδρομικό σταθμό Χαλκίδας. Η εκδή­
λωση ήταν υπο την αιγίδα του Δήμου 
Χαλκιδα(ων. Υπήρχε παράλληλα και έκ­
θεση φωτογραφίας όπου παρουσιάζο­
νταν όλα τα δίκτυα που λειτούργησαν 
στην Ελλάδα. • 



Μια διευκρίνιση 
Κάποιοι ονογνώστες θο παρατήρησαν ότι στα τελευταία τεύχη της " Σ" ,  όταν 
γίνεται λόγος για το εναλλασσόμενο ρεύμα των 1 5  kV, ως συχνότητα ανα­
φέρεται αυτι\ των 16 .7  Hz αντί του γνωστού 16 2/3 Hz. Δεν πρόκειται για 
απλούστευση ι\ αυθαιρεσία. Εδώ και κάμποσο καιρό, τα Ευρωπαϊκά δίκτυα 
που βρίσκονται υπό τπ συγκεκριμένη τάση προχώρησαν στη ρύθμιση τπς 

συχνότητας από τα 16 2/3 Hz (= 1 6.67 Hz που αντιστοιχούν στο 1/3 της 
"βιομηχανικής" συχνότητας των 50 Hz) στα 16.7 Hz με στόχο να μειώσουν 
τις παρεμβολές σε συσκευές που λειτουργούν με συχνότητες πολλαπλάσιες 
των 50 και 100 Hz, όπως π .χ.το lndusi. Σημειώνεται ότι αυτι\ η αλλαγι\ 
δεν έχει καμία επίπτωση στη λειτουργία των συρμών. 

Ε Λ Λ Α Δ Α  
GTW 2/6 - Μέρος Δεύτερον 

Με πρωτοβουλία του ΟΣΕ κα ι σε διάστnμα λίγων μόλις μnνών από τnν τελευταία επίσκεψn-ε­
πίδειξn του GτW 2/6 τnς BLE ("Σ" Τεύχος 19 Ι Σελ. 28) ,  ένα ακόμα από τα γνωστά Rai lbus τnς 
ADtranz βρέθnκε στn χώρα μας α πό τις 9 έως τις 25 του περασμένου Απρίλn, εκτελώντας 8 συ­
νολικά δοκιμαστικά δρομολόγια στις διαδρομές Αθr'ινα - Ελευσίνα , Αθr'ινα - Χαλκίδα και Αθr'ινα -
Στυλίδα . Η τρίδυμn αρθρωτr'ι DMU 646 003 που ε ικονίζετα ι καθ'οδόν προς Χαλκίδα, ανr'ικει στο 
στόλο τnς DB Regio AG και έφτασε στnν Ελλάδα ρυμουλκούμενn ανάμεσα σε πλατφόρμες εφο­
διασμένες με aυτόματους nμ ισυνδέσμους. 

Τέλος το Πορτοκαλί στις ALCO 
Η αρχr'ι έγινε με τnν ALCO Α.302. Μετά από 

πρότασn του Συλλόγου μας, τnν οποία και απο­
δέχτnκε ο Γενικός Διευθυντr'ι Τεχνικr'ις Υποστr'ι­
ριξnς του ΟΣΕ, κ. Εμ .  Σάτλας,  ομάδα του ΣΦΣ 

με χορnγό και επ ι κεφαλr'ις τον Γιώργο Γερακά­
κn, επανέφερε στα αρχικά τnς χρώματα τn μου­
σειακr'ι πλέον δnζελάμαξα. Πολύτιμ n  υπr'ιρξε n 
εθελοντικr'ι συμβολr'ι του Φώτn Λυκομr'ιτρου ,  ο 
οποίος αποδείχτnκε ι κανότατος τεχνίτnς-εφαρ­
μοστr'ις, καθώς κα ι των Κώστα & Παναγιώτn Κα-
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καβά, Αρτέμn & Νίκου Κλώνου και του Απόστο­
λου Κουρμπέλn. Μετά r'ιρθε n σειρά τnς ALCO 
Α.326 n οποία βάφτnκε με δαπάνn του ΣΦΣ και 
εθελοντικr'ι εργασία των Αργύρn Μπαμπά,  Κώ­
στα & Παναγιώτn Κακαβά, Απόστολου Κουρμnέ­
λn κα ι Φώτn Λυκομr'ιτρου.  Π ρόσφατα και μετά 
από εισr'ιγnσn τnς Διεύθυνσnς Έλξnς του ΟΣΕ ε­
πανr'ιλθε στα αρχικά τnς χρώματα και n ALCO 
Α206 που έκανε Γενικr'ι Επισκευr'ι στο Εργοστά­
σιο Πειραιά.  Π ράσινες θα βαφτούν επίσnς και 
όσες ALCO σειράς Α200 κάνουν στο εξr'ις Γενι­
κr'ι Επισκευr'ι. Τέλος, με δα πάνες του Συλλόγου 
θα επαναφερθεί στα α ρχικά τnς χρώματα κο ι n 
μουσειακr'ι ALCO Α.325 n οποία έχει έδρα το 
ΜΑΙ . Στις προθέσεις του ΟΣΕ είναι και n επανα­
φορά στα αρχικά χρώματα των ALCO σειράς 
Α. 9 1 00,  ευθύς μετά τnν παραλαβr'ι των μετρι-

tS κών ADtranz καθώς κα ι τnς Δ/Η General 
z Electric που θα απομείνει τελευταία σε λειτουρ­� γία, ως μουσειακr'ι. 

Νέο Εμπορευματικό Έργο 
Ο ΟΣΕ υπέγραψε π ρόσφατα συμφωνίες με τις 

ετα ιρίες Balkan Steel και Dufergo για τn μεταφο­
ρά συνολικά 3 εκατομμυρίων τόνων σιδnρομε­
ταλλεύματος και 1 εκατομμυρίου τόνων πετρε­
λαίου από το λιμάνι τnς Θεσσαλονίκnς στα Σκό-

πια .  Οι σnμαντικές αυτές συμφωνίες αναμένεται 
να διπλασιάσουν τα έσοδα του Οργανισμού από 
το εμπορευματικό έργο, το οποίο σr'ιμερα δεν ξε­
περνά τα δύο εκατομμύρια τόννους ετnσίως. 

Νέες Υπηρεσίες 
για τους Επιβάτες του ΟΣΕ 

Ο ΟΣΕ καθιέρωσε πρόσφατα τnν προμr'ιθεια 
εισιτnρίων με π ιστωτικές κά ρτες δίνοντας τπ δυ­
νατότnτα στους ταξιδιώτες να κάνουν τnλεφωνι­
κr'ι κράτnσn εισιτnρίων στους σταθμούς Αθr'ινας, 
Θεσσαλονίκnς, Λάρισας, Βόλου ,  Αλεξανδρού­
πολnς και Πάτρας. Επ ι πλέον, οι κάτοικοι του Λε­
κανοπεδίου που π ρόκειται να ταξιδέψουν με 
lnterCity, μ πορούν να παραγγέλλουν τnλεφωνι­
κά το εισιτr'ιριο τους τρεις μέρες νωρίτερα . Υπn­
ρεσία κούριερ θα παραδίδει με αντικαταβολr'ι το 
εισιτr'ιριο στn διεύθυνσn που επιθυμεί ο πελά­
τnς, με έξοδα αποστολr'ις που κυμαίνονται α πό 
400 έως 1 300 δραχμές, ανάλογα με τnν περιο­
χr'ι. Πλnροφορίες στα Γραφεία Ταξιδιών & Του­
ρισμού του ΟΣΕ κα ι στο τnλέφωνο (0 1 )  
5297 3 1 3 .  Επιπλέον, από τnν 1 n  Ιανουαρίου 
2000, ο ΟΣΕ παρέχει πακέτα ελκυστικών προ­
σφορών για όσους ταξιδεύουν από Ελλάδα 
π ρος Ιταλία και αντίστροφα, συνδυάζοντας τραί­
νο κα ι Superfast Ferry, με αφετnρία οποιονδn­
ποτε σταθμό του σιδnροδρομικού δικτύου και 
προορισμό διάφορες Ιταλικές πόλεις μέσω Πά­
τρας - Μπάρι r'ι Πάτρας - Αγκόνα 

Και Πάλι Ganz στην Ολυμπία 
Ύστερα από 8 ολόκλnρα χρόνια , οι αυτοκινn­

τά μαξες Ganz Maνag, σειράς ΑΑ 646 1 - 64 7 1 ,  
δρομολογr'ιθnκαν κα ι πάλι στn γραμμr'ι Π ύ ργου 
- Ολυμπίας. Από τις 8/1/2000 τα τοπικά δρομο­
λόγια 1 380- 1 389 εκτελούντα ι πλέον από τις 

γνωστές "GM N", ο ι  οποίες εξασφαλίζουν τn 
θέρμανσn το χειμώνα. Για τnν ιστορία , n πρώτn 
σύνθεσn που έφτασε στnν Ολυμπ ία r'ιταν n ΑΑ 
6463 + Κ089+Θ096. Στο-φωτογραφία n ΑΑ 
6467 + ΚΟ92+Θ091 στο ΣΣ Ολυμπfας, εκτε­
λώντας το δρομολόγιο 1 386/ 1 387 στις 1 2  
Μαρτίου 2000. 

Ο ''Ηλεκτρικός" Αλλάζει Πρόσωπο 
Εν όψει Ολυμπιακών Αγώνων αλλά κα ι για 

λόγους "συμβατότnτας" με το Νέο Μετρό, οι Η­
ΣΑΠ πορουσίασαν π ρόσφατα ένα φιλόδοξο πρό- � 



Αναπτυξιακέ� Μελiτε� 

Προγραμματισμό� & Σχεδιασμό� Συγκοινωνιακών Συστημάτων 

Πολιτική Μεταφορών και Στρατηγικό� Σχεδιασμό� 
ιπrnπιιτιιιι.,\U και Αστικών Οδικών Έ 

Μελέτες Αερομεταφορών & Σχεδιασμός Αεροδρομίων 

Μελέτες Προσπέλασης Εγκαταστάσεων & Μελέτες Στάθμευσης 

Σχεδιασμός Κτιρίων Στάθμευσης και Τερματικών Εγκαταστάσεων 

Μελέτες Διαχείρισης Κυκλοφορίας 

Διαχείριση Συστημάτων Δημόσιων Συγκοινωνιών 

Μελέτες Εμπορευματικών Μεταφορών 

Τεχνοοικονομικές Μελέτες και μελέτες Σκοπιμότητος 

Μελέτες Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων 

Στρατηγικό Σχέδιο Ανόmuξπς Υποδομών Μεταφορών 
Ελλάδα 2010 I Υποσύστημα Σιδηροδρομικών Μεταφορών­
Σιδηροδρομικό Δίκτυο 

Μελέτη Ανάπτυξης και Ορy6νωσπς του Προαστιακού 
Σιδηροδρομικού Δικτύου Απικής 

λειτουργική Μελέτη Ανάπτuξπς Κεντρικού Σιδηροδρομικού 
Σταθμού Αθήνας 

Πλήρης Μελέτη Σιδηροδρομικού Κέντρου Αχαρνών (Σ. Κ. Α. ) 
Μελέτη Ανισοπεδοποίπσπς του Σιδηροδρομικού Διαδρόμου 

Πειραιάς (Ρέντης) -Σ. Σ. Αθήνας -Σ. Κ. Αχαρνών 
Ανάmυξπ του Σιδηροδρομικού Διαδρόμου προς Μεσόγειο 

στη Μεσαίο Διαχωριστική Νησίδα του Αυτοκινητόδρομου 
Ελευσίνας -Σταυρού -Σπάτων 

Μελέτη Σιδηροδρομικής Γραμμής Υψηλής Ταχύτητος Αθήνας 
-Θεσσαλονίκης I Τμήμα Θερμοπύλες- Σήραγγα Όθρυος 
- Νέο Μοναστήρι 

Μελέτη Νέου Σιδηροδρομικού Άξονα Υψηλής Ταχύτητος 
Θεσσαλονίκης -Αμφίπολπς -Καβάλος -Ξάνθης 

Μελέτη Κοινωνικοοικονομικής Σκοπιμότητος 
Σιδηροδρομικής Γραμμής Υψηλής Ταχύτητος Αθήνας ­
Θεσσαλονίκης I Τμήμα Ευαγγελισμός-λεmοκορυά 

Μελέτη Κοινωνικοοικονομικής Σκοπιμότητος 
Σιδηροδρομικής Γραμμής Υψηλής Ταχύτητος Αθήνας­
Κορίνθου-Πατρών 

Μελέτη Κοινωνικοοικονομικής Σκοπιμότητος Αναβάθμισης 
του Σιδηροδρομικού Δικτύου Δυτικής Μακεδονίας 

Μελέτη Κοινωνικοοικονομικής Σκοπιμότητος Αναβάθμισης 
της Σιδηροδρομικής Γραμμής Πολοιοφάρσολου ­
Κολομπάκος 

Μελέτη Σκοπιμότητος On-Liηe Σύνδεσης Ο ΣΕ και 
Ευρωπαϊκών Σιδηροδρομικών Δικτύων μέσω Τηλεματικού 
Δικτύου Hermes 

Μελέτη Κοινωνικοοικονομικής Σκοπιμότmος Σιδηροδρομικών 
Εγκαταστάσεων Θριοσίου Πεδίου 

Μετρό Αθήνας-Γραμμές 2 & 3- Μελέτη Περιβαλλοντικών 
Επιmώσεων -Έμμεσες Επιmώσεις στην Πόλη οπό mν 
λειτουργία του Μετρό 

Μελέτη Ανάmυξπς Μετρό -Προβλέψεις Πληθυσμού και 
Απασχόλησης γιο το Νομό Απικής 

Μετρό Αθηνών: Πρόγραμμα Επεκτάσεων-Μελέτη 
Περιβαλλοντικών Επιmώσεων 

λειτουργικές Μελέτες Ανάmυξπς Ελαφρών Τροχιοδρομικών 
"οι\οuοτο και στο Μαρούσι Αmκής 
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γραμμα α ισθπτι κrΊς και λειταυργικrΊς αναβάθμι­
σπς 23 σταθμών με συνολικό κόστος 1 5  δισ. 
δραχμές κα ι χρονικό ορίζοντα 3 ετών. Η σχετικrΊ 
μελέτπ που εκπονrΊθπκε από το ΕΜΠ περιλαμ­
βάνει επεκτάσεις στεγάστρων και αποβαθρών, 
τοποθέτπσπ αντιολισθπτικών δα πέδων, εγκατά­
στασπ ανελκυστrΊρων για άτομα με ειδικές ανά­
γκες, ανακαίνισπ χώρων υγιεινrΊς, αρχιτεκτονι­
κές παρεμβάσεις κ .α.  Αξιοσπμείωτπ είναι και π 
π ρότασπ των ΗΣΑΠ για παραλλαγrΊ χάραξπς του 
τμrΊματος Φάλπρο - Πε ιραιάς μέσω τπς Πλατεί­
ας ΚοραrΊ στο κέντρο του Πε ιρα ιά .  Το έργο, κό­
στους 60 δισ. δραχμών, έχει rΊδπ λάβει τπν έ­
γκρισπ του ΟΑΣΑ κα ι αν όλα πάνε καλά, θα έχει 
ολοκλπρωθεί σε μια πενταετία . Στο μεταξύ , το 
φετινό καλοκαίρι αναμένετα ι π ένταξπ στπν κυ­
κλοφορία τπς πρώτπς από τις 40 νέες τρίδυμες 
E M U  του ΗΣΑΠ , συνολικού κόστους 60 δισ. 
δραχμών, π παραλαβrΊ των οποίων θα ολοκλπ­
ρωθεί το 2003 . 

Τραμ, Μετρό, Προαστιακός 
ενόψει 2004 

Στα μέσα του Ιουνίου συνrΊλθαν π Επ ιτροπrΊ 
Μεγάλων Εργων κα ι π Δ ιυπουργικrΊ Επ ιτροπrΊ, 
με συμμετοχrΊ του Π ρωθυπουργού κ. Σπμ ίτπ κα ι 
των συναρμοδίων υπουργών κα ι υφυπουργών 
(Μεταφορών, Π ΕΧΩΔΕ, ΕθνικrΊς Οικονομίας 
κλπ.) και οριστικοποίπσαν το πακέτο των με­
γάλων έργων που θα είναι έτοι μα στπν Α­
θrΊνα μέχρι το 2004. Μεταξύ αυτών συμπε­
ρ ιελrΊφθπσαν τελικά και τα έργα του τραμ 
και του προαστιακού σιδπροδρόμου που εί­
χαν κριθεί από απαραίτπτα έως και κρίσιμα 
από τπν ΔΟΕ και  το "Στρατπγικό Σχέδιο Με­
ταφορών Ολυ μπιακών Αγώνων 2004". Απο­
φάσεις επίσπς ελrΊφθπσαν και για τα έργα α­
νόπτυξπς του μετρό. 

Συγκεκριμένα αποφασίστπκαν τα εξrΊς. 
( 1 )  Τραu. Σε πρώτπ φάσπ θα κατασκευα­

στεί γραμμrΊ 21 χλμ που θα συνδέει το Ζάπ­
πειο με τπν παραλιακrΊ λεωφόρο στο ύψος 
τπς Παναγίτσας Π. ΦαλrΊρου και από εκεί 
θα κατευθύνεται δεξιά προς τον σταθμό Η ­
ΣΑΠ Ν .ΦαλrΊρου κ α ι  α ριστερά π ρος τον Α­
γιο Κοσμά κα ι τπν Γλυφάδα. Στο τμrΊμα Ζάπ­
πειο-Π. Φάλπρο π γραμμrΊ θα διέρχετα ι α­
πό Αρδππού-Καλλιρόπς (Φιξ) - Α. ΦραντζrΊ­
Μάχπς Αναλάτου-Ελ. Βενιζέλου ( Ν .Σμύρνπ)-Α­
χιλλέως. (π α ρχι κrΊ μελέτπ π ροέβλεπε τπν 
διέλευσπ τπς γραμμrΊς μέσω Συγγρού. Ελπ ί­
ζουμε  ότι π λόγω διαφοροποίπσπς τπς α ρ­
χικrΊς επιλογrΊς επανάλπψn τπς μελέτπς να 
μπν δπμιουργrΊσει καθυστερrΊσεις κρίσιμες 
για το χρονοδιάγραμμα υλοποίπσπς του τραμ 
μεχρι το 2004). Αποφασίστπκε επίσπς ο δια­
χωρισμός του έργου σε δύο τμrΊματα, α πό 
τα οποία το ένα θα αφορά τπν κατασκευrΊ 
τπς υποδομrΊς σαν δπμόσιο έργο (45 δ ις  
δρχ) κα ι  το άλλο τπν προμrΊθεια τροχαίου υ­
λικού, τπν πλεκτροκίνπσπ,τπν σπματοδότπσπ,το 
αμαξοστάσιο και τπν εμπορικrΊ εκμετάλλευσπ 
του δικτύου με τπν μέθοδο τπς συγχρπματο­
δότπσπς κα ι τπς παραχώρπσπς τπς εκμετάλ­
λευσπς (ΡΡΡ).Το δεύτερο αυτό σκέλος, τπς 
ιδιωτι κrΊς συμμετοχrΊς, εκτιμάται ότι θα ανέλ­
θει σε 65 δις δρχ περίπου. Σε επόμενπ φά­
σπ το δίκτυο τραμ προβλέπεται να επεκτα­
θεί προς τα ΠατrΊσια, το Γουδί, το ιστορικό 
κέντρο τπς ΑθrΊνας, τον Πειραιά κα ι το Πέ­
ραμα. 

(2) Προαστιακός. Σε πρώτπ φάσπ θα δπ­
μοπρατπθεί άμεσα π κατασκευrΊ του προα-
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στιακού σιδπροδρόμου στπ νπσίδα τπς Απι­
κrΊς Οδού από το ΣΚΑ (Μενίδι) έως το νέ­
ο διεθνές αεροδρόμιο Αθπνών 'Έλ. Βενιζέ­
λος", που θεωρείται έργο πρώτπς π ροτεραιό­
τπτας. Θα καταβλπθεί προσπάθεια επίσnς να 
π ροωθπθούν π ρος υλοποίπσπ και τα έργα α­
νισοπεδοποίπσπς κα ι αναβάθμισπς του σιδπ­
ροδρομικού διαδρόμου Α. I. Ρέντπς (rΊ ΑθrΊ­
να)-ΣΚΑ, καθώς κα ι π πλεκτροκίνπσπ των 
γραμμών Αθπνών-ΣΚΑ-Αεροδρομίου 'Έλ. Βενι­
ζέλος" Ι Χαλκίδας. Το 2004 επίσπς αναμένε­
ται να είναι έτοιμπ και να λειτουργεί π νέ­
α ταχεία γραμμrΊ Αθπνών-Κορίνθου,  οπότε θα 
υπάρξει βελτιωμένπ προαστιακrΊ συγκοινωνία 
και προς το Λουτράκι ,  το οποίο λόγω τπς 
μεγάλπς ξενοδοχειακrΊς υποδομrΊς του αναμέ­
νετα ι να φιλοξενrΊσει μεγάλο αριθμό επ ισκε­
πτών τις πμέρες των αγώνων.Παράλλπλα με 
τα ανωτέρω προχωρεί rΊδπ π μέσω των 
Π ρογραμματικών Συ μφωνιών κατασκευrΊ του 
νέου υπερσύγχρονου προαστιακού τροχαίου 
υλικού του ΟΣΕ ( 20 EMU Desiro από 
Siemeπs Ι ΕΝ,  15 DMU και 29 Rai lbus α­
πό ADtraπz Ι ΕΝ ) .  Η απόφασπ γ ια  τον φο­
ρέα υλοποίπσπς και λειτουργίας του προα­
στιακού αναμένετα ι να λπφθεί άμεσα.Μετά 
το 2004 θα ολοκλπρωθούν και τα υπόλοι­
πα έργα του προαστιακού (Α. I. Ρέντπς-Πει­
ραιάς,επεκτάσεις προς Λαύριο, ΡαφrΊνα κλπ) 

(3) Μετρό. Το 2004 θα είνα ι έτοιμες οι  
επεκτάσεις  του μετρό από τα Σεπόλια προς 
το Περιστέρ ι ,  από τπν Δάφνπ (που θα λει­
του ργrΊσει τον προσεχrΊ Οκτώβριο) προς τπν 
Ηλιούπολπ κα ι π ιθανόν από το Μοναστπρά­
κι μέχρι το Αιγάλεω.Η επέκτασπ ΕθνικrΊ Α­
μυνα-Σταυρός θα είναι έτοιμπ μετά το 2004 
κα ι σε συνέχεια εξετάζετα ι το ενδεχόμενο το 
μετρό με υ βριδικούς διρρευματικούς συρ­
μούς να κάνει χρrΊσπ τπς υ ποδομrΊς του 
π ροαστιακού για να φτάνει και αυτό μέχρι 
το αεροδρόμιο.Στο διάστπμα 2006-2020 α­
ναμένεται να λειτουργrΊσουν και οι υπόλοι­
πες επεκτάσεις του μετρό προς Γλυφάδα, 
Δυτικό Πε ιρα ιά ,  Παράδεισο Αμαρουσίου κλπ .  
Τέλος προωθούνται ά μεσα, ενόψει 2004, τα 
έργα αναβάθμισπς των ΗΣΑΠ . 

Αλλαγή Διοίκησης στον ΟΣΕ 
Κυριολεκτικά επί  του πιεστπρίου πλπροφο­

ρπθrΊκαμε ότι π κυβέρνπσπ προέβπ σε αλ­
λαγrΊ του Π ροέδρου, του Δ.Σ.  και του Διευ­
θύνοντος Συμβούλου του ΟΣΕ. Στπν θέσπ 
των κ.κ. Γρατσία κα ι Μουρμούρπ τοποθετrΊθπ­
καν οι  κ .κ .  Λαμπρινόπουλος και Παπαδπμπ­
τρίου αντίστοιχα . Ο κ. Λαμπρινόπουλος είχε 
διατελέσει και παλαιότερα ΔιοικπτrΊς,Γεν. 
ΔιευθυντrΊς και Π ρόεδρος του ΟΣΕ ( περίοδος 
1 98 1 - 1 989). 

Ε Υ Ρ Ω Π Η  
Γαλλο-Γερμανική Συνεργασία 

Αντιπροσωπείες των DB AG και SNCF συνα­
ντrΊθπκαν πρόσφατα στο Στρασβούργο και υ πέ­
γραψαν συμφωνία συνεργασίας σε διάφορους 
τομείς, όπως π σύνταξπ κοινών προδιαγραφών 
για ένα ''Ευρωπαϊκό" Τραίνο ΥψπλrΊς Ταχύτπτας 
(320 kmlh),  π παραγωγrΊ του οποίου θα α ρχίσει 
το 2 0 1 0 .  Τα δύο δίκτυα συμφώνπσαν επίσπς 
στπ διερεύνnσπ τπς δυνατότπτας δρομολόγπσπς 
ICE3 προς Παρίσι, στπν αναβάθμισπ των νυχτε­
ρινών τραίνων από Παρίσι προς Dortmuπd,  
Αννόβερο, Αμβούργο κα ι  Βερολίνο καθώς και 

σε κοινό maπagemeπt των εμπορευματι κών 
συρμών από Γερμανία π ρος ΙβπρικrΊ Χερσόνπσο 
σε συνεργασία με RENFE και CP. 

Η ICF γίνεται Σιδηροδρομική Επιχείρηση 
Η l πtercoπta i πer-l πterfrigo ( ICF) κατέθεσε αί­

τπσπ στο Βελγικό Υπου ργείο Μεταφορών για 
χορrΊγπσπ άδειας λειτουργίας σιδπροδρομι κrΊς 
επιχείρπσπς σύμφωνα με το πνεύμα τnς Κοινο­
τικrΊς Οδπγίας 911440. Έτσι,  π ICF μετατρέπε­
ται σε έναν ''open αccess operator", γεγονός που 
τπς παρέχει τπ δυνατότπτα να δρομολογεί εμπο­
ρευ ματι κούς συρμούς με δικό τπς έλκον υλικό 
και προσωπικό, σε διαδρόμους τπς επιλογrΊς 
τπς. Η ετα ι ρία πιστεύει ότι με αυτό τον τρόπο θα 
μπορέσει να ελέγξει καλύτερα το λειτουργικό 
κόστος των υππρεσιών τnς και να ανακτrΊσει το 
εμπορευματικό τπς έργο, το οποίο παρουσίασε 
πτώσπ 1 7 %  μέσα στα δύο τελευταία χρόνια .  

Cargo Sl 
ΑυτrΊ είναι π επωνυμία τπς νέας σιδπροδρομι­

κrΊς ετα ι ρίας, π ροϊόν συγχώνευσπς των εμπο­
ρευματικών κλάδων SBB και FS, π οποία θα α ρ­
χίσει τπ δραστπριότπτά τπς από τπν 1 π Ιανουα­
ρίου 200 1 .  Η Cargo S l  με έδρα το Μιλάνο, θα 
α ποτελεί τον τρίτο τπ τάξει εμπορευ ματι κό μετα­
φορέα στις Ευρωπαϊκές ράγες, μετά τπ Rai l ioπ 
( DB Cargo + NS Cargo) και τn Fret SNCF. Θα 
απασχολεί 1 9600 εργαζόμενους και στόλο 
1 400 μπχανών και 68600 φορταμαξών. Σπ­
μειώνεται ότι ,  για το 1 998, το εμπορευματικό 
έργο SBB και FS έφτασε τα 1 3 1  εκατ. τόνους 
με έσοδα 1 .63 δις. ΕΥΡΩ. 

Α Υ Σ Τ Ρ Ι Α  
GTW Δύο Ρευμάτων 

Στα τέλπ του περασμένου Ιανουαρίου, π 
Li πzer Loka l bahπ (L ILO) ,  π οποία βρίσκεται υπό 
τπν εκμετάλλευσπ τπς γνωστrΊς Sterπ & Hafferl, 
α πέκτnσε το πρώτο πλεκτρικό Rai lbus τπς οικο­
γένειας GTW 216 με δυνατότπτα δύο ρευμάτων, 
1 5  kV 1 6 . 7  Hz (όΒΒ) και 750V DC ( L I LO) .  Η 
α ρθρωτrΊ αυτοκινπτάμαξα κατασκευrΊς ADtranz­
Stadler, ταξινομrΊθπκε ως Π 22 1 5 1  και θα 
χρπσιμοποιπθεί για τπν επέκτασπ ορισμένων 
δρομολόγιων τπς τοπικrΊς L ILO μέχρι τον κεντρι­
κό σταθμό των όΒΒ στο Llπz. Σπμειώνεται ότι τα 
υπόλοιπα 7 GTW 216 που έχει παραγγείλει π 
LI LO θα κατασκευαστούν για ρεύμα 750V DC 
μόνο. 

Νέοι Σταθμοί σε lnnsbruck και Linz 
Στο πλαίσιο προγράμματος εκσυγχρονισμού 

των σιδπροδρομικών σταθμών του δικτύου τους, 
οι Αυστριακοί Σιδπρόδρομοι αποφάσισαν τπν 
κατασκευrΊ νέων σταθμών στο l π πsbruck και στο 
Liπz. Ο νέος σταθμός του l ππsbruck θα περιλαμ­
βάνει χώρους parkiπg και εμπορικό κέντρο, θα 
κοστίσει 20 εκατ. ΕΥΡΩ και θα είνα ι έτοιμος το 
2003. Ο ομόλογός του στο Liπz, θα ενσωματώ­
νει τροχιοδρομικό σταθμό για τις Γραμμές 1 και 
3 κα ι πλατφόρμες που θα εξυππ ρετούν α ποκλει­
στικά τπν τοπικrΊ Li nzer Loka lba hπ .  Θα κοστίσει 
47 εκατ. ΕΥΡΩ και θα ολοκλπρωθεί το 2005. 

Β Ε Λ Γ Ι Ο 
LGV Λιέγης - Λουβέν 

Με γοργούς ρυθμούς προχωρούν οι εργασίες 
στπν παρθενικrΊ γραμμrΊ  υψπλών ταχυτrΊτων 
(LGV) του Βελγίου μεταξύ Λιέγπς και Λουβέν. 



Οι Βέλγοι ανακοίνωσαν ότι στο τέλος του 2000 
θο α ρχίσει n στρώσn εnιδομnς και τα έργα nλε­
κτροκίνnσnς, ενώ n έναρξn των κανονικών δρο­
μολογίων προγραμ ματίστnκε για το Μόιο του 
2002 , επιτρέποντας στα Thalys Παρίσι -Κολω­
νία να κινnθούν με ταχύτnτες 300 km/h εντός 
Βελγικού εδάφους. 

Τέλος για τη Σειρά 18 
Αποσύρθnκαν οριστικό από τnν κυ κλοφορία 

(GNER )  μιλάει για επενδύσεις 1 .3 δισ. λιρών 
και Adνanced Tilting Trains (ΑΠ) για ταχύτnτες 
225 km/h 

Coradia για την First North Western 
Η F i rst North Western ( FNW) παρουσίασε 

π ρόσφατα τις π ρώτες 5 από τις νέες DMU 1 60 
km/h σειρός 1 7 5 ,  βασισμένες στnν οικογένεια 

ι;r.s:ιg.ι.sg.ifι!Ι:n:ιu 
δίδυμn DMU Χ 72547/8, μέλος τnς σειρός 

τΕR Χ 72500 κατασκευnς Alstom, στnν ο­
ποία έχουν τοποθετπθεί φορεία Fiat εξοπλισμέ­
να με μπχανισμό ti lti ng. Σε δοκιμές στπν περιο­
χn του Παρισιού επετεύχθnσαν ταχύτπτες 1 60 
km/h σε καμ πύλες 1 20 km/h και οι SNCF βλέ­
πουν με καλό μότι τnν π ρομ nθεια μιας έκδοσnς 
t i ltiπg. Σύμφωνα με τnν Alstom, το επι πλέον κό­
στος φτάνει στο 1 5% τnς τιμnς μονάδος. 

Αύξηση Αξονικού Φορτίου 
Οι SNCF ανακοίνωσαν ότι πρόκειται να αυξn­

σουν το μέγιστο αξονικό φορτίο από 22.5 σε 25 
τόνους σε επιλεγμένες γραμμές με υψnλιl εμπο­
ρευματικn κίνnσn, επ ιτρέποντας έτσι τnν κυκλο­
φορία τετραξονικών φορταμαξών 1 00 τόνων 
μεικτού βόρους. Επιπλέον, από το 2002 εισάγε­
ται n πλεκτροπνευ ματικn πέδπ σε ορισμένες ε­
μπορευ ματι κές συνθέσεις,  γεγονός που θα αυ­

<1' ξnσει το μέγιστο μ n κος συρμού α πό 7 50 σε οι 6 εξαξονικές πλεκτρό μαξες 4 ρευ μάτων τnς 
Σειρός 18 των SNCB. Οι συγκεκριμένες Η/Α 
κατασκευnς 1 973, χρnσιμοποι nθnκαν για πολ­
λά χρόνια στnν έλξn διακρατικών επιβατι κών 
δρομολογίων. Οι Βελγικοί Σιδnρόδρομοι απέ­
κλεισαν το ενδεχόμενο να διατπρnσουν κάποια 
μονάδα σε λειτουργικn κατόστασn για μουσεια­
κn χρnσn. 

Coradia τπς Alstom. Η τελευταία έχει αναλάβει 1 250 μέτρα. 

Β Ο Υ Λ Γ Α Ρ Ι Α  
Μουσειακό Τραμ 

Το εικονιζόμενο κινnτnριο Νο. 92 (ΜΑΝ Ι 

τnν προμnθεια 27 συνθέσεων ( 1 1  δίδυμες και 
16 τρίδυμες) με συνολικό κόστος 70 εκατ. λί­
ρες, ποσό που περιλαμβάνει και τπ συντnρπσπ 
για 1 5  χρόνια.  Η ένταξπ των π ρώτων μονάδων 
στnν κυκλοφορία έχει προγραμματιστεί για το 
Μόιο. 

Νέες Electrostar για την L TS 
Η ADtraπz Derby ανέλαβε τπν κατασκευn 28 

τετράδυμων EMU 'Έiectrostar" για λογαριασμό 
τπς LTS Rai l  L imited, π πα ρόδοσπ των οποίων 
θα ολοκλπρωθεί στα μέσα του 2002 , επεκτείνο­
ντας ουσιαστικό τnν πα ραγγελία του 1 997 για 

46 συνθέσεις. Η προμnθεια των νέων ΝΑ θα 
γίνει μέσω leasi πg από τπν Angel Tra i n  

"" Coπtracts και π σχετικn συμφωνία ανέρχετα ι στο 
Siemens, 1 935) αποτελεί το πρώτο μουσειακό ποσό των 1 1 0 εκατ. λ ιρών, συμπεριλαμβανομέ-
τραμ τnς Σόφιας. Η πλιlρnς αποκατόστασn του νου κα ι του κόστους συντnρnσπς έως το 20 1 1 .  
διαξονικού οχnματος, το οποίο εκτελεί μουσεια- Η LTS Rail Limited δρομολογεί ως επί το πλεί-
κό δρομολόγια στn Βουλγαρικn πρωτεύουσα, έ- στον υπnρεσίες commuter σε συνολικό 1 28 km 
γινε στα πλαίσια του π ρόσφατου εορτασμού των nλεκτροκινούμενnς γραμμnς (25 kV 50 Hz AC) 
1 20 χρόνων του τροχιοδρόμου τnς Σόφιας με τn από το Λονδίνο προς Barkins, τ i lbury Town,  
βοnθεια φίλων του σιδn ροδρόμου . Uρminster, Southend Central και 

BPETANIA 
VGV 

Για μια ακόμα φορό ο Sir  Richard Braπson ε­
ξέπλnξε τους πόντε ς, πα ρουσιόζοντας τπν υ πο­
ψπφιότπτα τπς V i rgiπ Rai l  Group για τnν εκμε­
τόλλευσπ τπς East Coast Ma iπ  L iπe (ECML).  Ο 
Branson διlλωσε ότι, αν n ετα ι ρία του κερδίσει 
τελικό το σχετικό franchise, διάρκειας 20 ετών, 
δεσμεύετα ι να επενδύσει 4 . 5  δισ. λίρες μέχρι το 
2 0 1 0  με στόχο τnν δπμιουργία τπς πρώτnς 
Γραμμnς Υψnλών Ταχυτnτων στn Γπραιό Αλβιό­
να . Η πρότασn τnς Virgin έρχεται να συμπλnρώ­
σει τα σχέδια τπς Rai ltrack για τπν αναβόθμισn 
τπς ECM L  και περιλαμβάνει ούτε λίγο ούτε πο­
λύ, τnν κατασκευn συνολικό 1 80 km νέας 
γραμ μnς 330 km/h και τn λειτου ργία συρμών υ­
ψnλών ταχυτnτων, γνωστών ως VGV (Virgin a 
Graπd Vitesse) .  Στο αντίπαλο στρατόπεδο, n 
π ρότασπ τπς Great North Easterπ Rai lway 

Shoeburyness. Ανέλαβε το σχετικό fraπchise το 
1 996 με διάρκεια 1 5  ετών και n ανανέωσn του 
τροχαίου υλικού αποτελεί συμβατικn δέσμευσn 
τnς. 

Γ Α Λ Λ  Ι Α  
SNCF Fret Deutschland 

Αυτn είναι π επωνυ μ ία τπς π ρόσφατα συστα­
θείσας θυγατρι κnς τπς Fret SNCF, με σκοπό τπν 
αύξπσn του μεριδίου του σιδnροδρόμου στα ε­
μπορεύματα που διακινούντα ι μεταξύ Γαλλίας -
Γερμανίας. Σnμερα, με το σιδn ρόδρομο μεταφέ­
ρονται κυρίως χάλυβας, γεωργικό προϊόντα και 
αυτοκίνπτα που καλύπτουν μόνο το 1 0% τnς συ­
νολικnς κίνnσnς, ποσοστό μ ικρότερο από το α­
ντίστοιχο μεταξύ Γερμανίας - Τσεχίας n Γερμα­
νίας - Πολωνίας. 

τilting Χ 72500 
Εδώ και κάμποσο καιρό άρχισε τις δοκιμές π 

Κορσική 
Οι τοπικές α ρχές τnς Κορσικnς ψnφισαν πρό­

σφατα επενδυτικό πρόγραμμα ύψους 107 εκατ. 
ΕΥΡΩ για το μετρικό δίκτυο του νπσιού στα επό­
μενα 7 χρόνια. Το πρόγραμμα προβλέπει τπν α­
ντικατόστασn του στόλου των ιστορι κών αυτοκι­
νnτα μαξών ΑΒΗ τπς Renau lt,  κατασκευnς 
1 954, τον εκσυγχρονισμό υ ποδομnς με στόχο 
τn μείωσπ των χρόνων διαδρομnς, ακόμα και 
τπν επαναλειτουργία τnς γραμμnς κατό μnκος 
τπς ανατολικnς ακτnς του νπσιού προς τnν πόλn 
του Bonifacio, π οποία είχε καταργπθεί λίγο με­
τό τον 2ο Παγκόσμιο Πόλεμο. 

Citadis για την πόλη Valenciennes 
Η Alstom ανέλαβε τπν κατασκευn 1 7  τραμ 

Citadis για το νέο τροχιοδρομικό δίκτυο τnς 
Valencienπes, γνωστό ως Traπsνilles, του οποί­
ου π π ρώτn γραμμn ,  μnκους 9.7 km, αναμένε­
ται να δοθεί στnν κυκλοφορία στα μέσα του 
2003. Τα νέα οχnματα θα κοστίσουν συνολικό 
2 7 . 5  εκατ. ΕΥΡΩ κα ι θα συνα ρμολογπθούν στο 
γειτονικό εργοστάσιο τnς Alstom στο Raismes 
με φορεία που θα κατασκευαστούν από τnν 
Bombardier στο εργοστάσιο του Crespiπ (πρώπν 
ANF).  

Γ Ε Ρ Μ Α Ν Ι Α  
Οριστικό Όχι στο Transrapid 
Αμβούργου - Βερολίνου 

Τον περασμένο Φεβρουόριο, ο Γερμανός Υ­
πουργός Μεταφορών, σε συνόντnσn που είχε με 
τον νεοδιορισθέντα πρόεδρο των DB AG Hart­
mut Mehdorn και εκπροσώπους τπς βιομπχανί­
ας, ανακοίνωσε ότι εγκαταλείπεται το Traπsrapid 
Αμβούργου - Βερολίνου. Ο Mehdorπ διlλωσε ό­
τι ο DB AG δεν nταν διατεθειμένος να στπρίξει 
οικονομ ικό ένα έργο ελλειμματικό εν τπ γενέσει 
του, το οποίο θα προσέφερε, σε σύγκρισn με μια 
(αναβαθμισμένπ ) συμβατικn σιδnροδρομικn 
γραμμn 200-250 km/h, αποκλειστικό και μόνο 
20 λεπτό μείωσn του χρόνου διαδρομnς, απαι­
τώντας 6 δι σ. ΕΥΡΩ κόστος κατασκευnς. Από τnν 
όλλn πλευρό, n Γερμανία έχει nδπ επενδύσει κο­
ντό στα δύο δισ. DM στπν τεχνολογία Magleν 
( Magnetic Leνitatioπ - Μαγνnτικn Ανύψωσn) .  Έ­
τσι ,  εξετάζοντα ι εναλλακτικές π ροτάσεις που θα 
μπορούσαν να υλοποιnθούν μέσα σε δύο χρόνια,  
με επικρατέστερες τις συνδέσεις των αεροδρομί-
ων του Μονάχου n του Βερολίνου (Schbπefeld).  � 
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''Εκκρεμή" Προβλήματα 

Σε αστοχία μιας βαλβίδας του μπχονισμού tilt­
i πg οφείλονται τελικά οι δύο διαδοχικοί ( ! )  εκτρο­
χιασμοί ενός (κενού) ICE-T τπν 1 π  Μαρτίου στο 
Βερολίνο. Γιο προλππτικούς λόγους, ο DB AG ο­
νογκάστπκε να αποσύρει οπό τπν κυ κλοφορία ό­
λες τ ις  συνθέσεις ICE-T, αλλά κα ι  να αναβάλει τπ  
δρομολόγπσπ των νέων τετράδυμων ti lt iπg D M U  
200km/h τ π ς  σειράς 605, γνωστn ως ICE-TD 
(τiltiπg Diese l ) .  Με δεδομένο το προβλr\μοτο 
που παρουσιάζουν εδώ και κάμποσο καιρό κα ι οι 
tiltiπg DMU σειράς 6 1 1 ,  οι Γερμανικοί Σιδπρό­
δρομοι ζnτπσον οποζπμίωσπ οπό τους κατα­
σκευαστές, τους οποίους κοτπγορούν ως υπεύ­
θυνους γιο τnν κοθυστέρnσn του προγράμματος 
εκσυγχρονισμού του τροχαίου υλικού. 

U-Bahη στο Αεροδρόμιο 
της Νυ ρεμβέργης 

Από το τέλπ του προπγού μενου Νοεμβρίου ,  
το αεροδρόμιο τnς  Ν υ ρεμβέργπς εξυππρετείτο ι 
πλέον οπό τπν U-Bahπ.  Η μnκους 3 . 5  km επέ­
κτοσn τπς Γρο μμ n ς  2 βορειοδυτικά του 
Herrnhϋtte (μονnς τροχιάς) κόστισε συνολικά 
1 80 εκοτ. DM κα ι έφερε το αεροδρόμιο σε οπό­
στοσπ 25 λεπτών οπό το κέντρο τnς πόλπς. Ε­
κτιμάται ότι, π άφιξπ τnς U-Bahn στο αεροδρό­
μιο θα βοnθnσει στπ δπμ ιου ργίο 5000 νέων θέ­
σεων εργασίας στπν περιοχn μέχρι το 2 0 1 0 .  

Νέοι Κινητήρες για τις V60 
Ποράτοσn ζωnς γιο τουλάχιστον 1 00-200 ο­

πό τις ιστορι κές πλέον Δ/Υ ελιγμών V60 
(όμοιες με τπ σειρά Α 1 0 1  - Α 1 30 του ΟΣΕ) 

οποφάσίσε ο DB Cargo AG , αναθέτοντας στnν ε­
ταιρία Zeppel iπ  στο Bremeπ τπν οντικοτάστοσπ 
των υφιστάμενων δπζελοκινπτnρων μ ε  
Caterpi l lar ισχύος 480 kW. Υπενθυμίζετα ι ότί το 

1 998/1 999, π ίδιο ετα ι ρία είχε αναλάβει τnν ο­
νοκοίνισn εξr\ντο V60 τπς σειράς 365, οι  οποί­
ες επονοτοξινομ nθnκον ως σειρά 363. 

Έναρξη Εκμετάλλευσης 
για τις R egio-Swiηger 

Η πρώτn οπό τις δίδυμες t i lt i ng DMU τnς σει­
ράς 6 1 2  τπς DB Regio εντάχθnκε πρόσφατο 
στnν κυκλοφορία , εκτελώντας κανονικά δρομο­
λόγιο στπ γρομμn Δρέσδnς - Chemπitz. Οι νέ­
ες ουτοκινnτάμσξες με τπν εμπορικn ονομασία 
Regio-Swinger κατασκευάζοντα ι οπό τnν 
ADtraπz Heππigsdorf κα ι n DB Regio έχει nδn 
αποφασίσει τnν προμnθειο 1 54 μονάδων μέσο 
στο επόμενο χρόνιο .  

�ο 

Roii-Out για τη Σειρά 185 
Οι πρώτες τρεις οπό τις 400 ( ! ) συνολικά nλεκτράμοξες Βο' Βο' δύο ρευμάτων ( 1 5  kV 1 6 . 7  

H z  Ι 2 5  k V  5 0  Hz) τπς νέος σειράς 1 85 τnς DB Cargo AG, βγnκον πρόσφατο ο π ό  το εργοστά­
σιο τnς ADtraπz στο Hennigsdorf και άρχισαν σειρά δοκιμών. Η ποράδοσπ των νέων μπχονών, 
που διαθέτουν τις επ ιδόσεις τnς σειράς 145,  θα αρχίσει τον Ιανουάριο του 2001 με ρυθμό 50 
μονάδες τον χρόνο. Η νέο σειρά θα αποτελέσει τπ staπdard 'Έυρωποϊκn" Η/Α τπς DB Cargo AG, 
προορισμένπ γιο διακρατικές εμπορευματικές υππρεσίες στπν Κεντρικn και Βόρειο Ευρώππ .  Α­
ξιοσnμείωτο χοροκτnριστικό τnς σειράς 1 8 5  είναι π τεχνολογία ΠCS/STM. Το STMs (Specific 
Traπsmissioπ Modules) αποτελούν ψπφιοκές μονάδες hardware που αναλαμ βάνουν το ρόλο 
iπterface μεταξύ ενός συγκεκριμένου συστr\μοτος ΑΤΡ (π .χ .  LZB, EBICAB, TVM )  κα ι του πονευ­
ρωποΊ κού π ρότυπου ΠCS (Euroρean Tra i n  Control System) .  Μέσω του STM ,  οι ενδείξεις φω­
τοσnμάτων ενός "εθνικού" ΑΤΡ μετατρέπονται σε πλnροφορίες που μ πορούν να αναγνωριστούν 
και να "μεταφραστούν" οπό τπν Κεντρικn Μονάδα Επεξεργασίας του ECTS, δίνοντας τπ δυνοτό­
τπτο στnν πλεκτράμοξο να κινnθεί απρόσκοπτο κα ι με ασφάλεια σε οποιοδr\ποτε "εθνικό" σύστn­
μο ΑΤΡ. 

Μετρικό Combiηo 
Η Siemeπs παρουσίασε το πρώτο ο πό το χο­

μ nλοδάπεδο α ρθρωτά τραμ Combiπo που προο-

ρίζοντοι γιο το μετρικό τροχιοδρομικό δίκτυο τπς 
πόλnς του Freiburg. Η παραγγελία είχε δοθεί το 
1 997 και αφορούσε εννέα συνολικά μονάδες 
με κόστος 36 εκοτ. D M .  

Γαλλο-Γερμανική Eurobahη 
Eurobahπ  Verkehrsgesel lschaft GmbH είναι π 

πλr\ρnς ονομασία τnς εταιρίας που συνέστπσον 
οπό κοινού n γολλικn VIA Gτι , με ποσοστό 60% 
κα ι π γερμονικn Bahπgesel lschaft Waldhof AG 
(BGW), με ποσοστό 40%, με σκοπό τπν επ ιβο­
τ ικn εκμετάλλευσπ δύο τοπικών γραμμών στn 
Βεστφαλία. Η Bombardier ανέλαβε τπν ποράδο­
σn 6 τρίδυμων DMU Talent (δnζελομnχονικn 
έκδοσπ) συνολικού κόστους 1 2 . 8  εκοτ. ΕΥΡΩ. 
Αξίζει να σnμειωθεί ότι, εντός του χρόνου ,  ανα­
μένετα ι π οπορρόφnσn του μεγαλύτερου μέ­
ρους τnς VIA Gτι από τους SNCF. Έτσι ,  ο ι  Γαλ­
λικοί Σιδnρόδρομο ι ,  έστω και έμμεσο, αναλα μ­
βάνουν γιο πρώτn φορά τnν εκμετάλλευσn μιας 
σιδπροδρομικnς γρομ μr\ς στπ Γερμανία. 

Variobahη στον Τροχιόδρομο 
του Chemηitz 

Η City-Bahπ Chemπitz GmbH ανέθεσε στπν 
κοινοπραξία ADtranz Ι Bombardier τnν κοτο­
σκε υ n  6 πεντάδυμων α ρθρωτών τραμ 
Varioba h n ,  n πορολοβn των οποίων θα ολοκλn­
ρωθεί το Μάιο του 200 1 .  Αξίζει να σnμειωθεί ό­
τι, το νέο τραμ θα δρομολογούνται και στπν το­
π ικn γρο μ μ r\  Chemnitz - Stoll berg (23km),  n ο­
ποίο θα nλεκτροκινnθεί με 700V DC κα ι θα συν­
δεθεί με το τροχιοδρομικό δίκτυο τπς πόλπς του 
Chemnitz. 

Γερμανικός Τύπος εναντίον DB Netz 
Αντι κείμενο σοβαρών καταγγελιών έχει γίνει 

n DB Netz AG, ο διοχειριστnς τnς σιδnροδρομι­
κnς υποδομnς τnς Γερμανίας. Ο τύπος κοτnγο-
ρεί τπν ετα ι ρία ότι με τπ δ ικα ιολογία τπς μείω­
σnς του λειτουργικού κόστους, π συντnρnσn 
γρο μ μ nς γίνετα ι αφού πρώτο έχουν επιβλnθεί 
βραδυπορίες, γεγονός που ευθύνεται γιο τπν 
ούξnσn των κοθυστερnσεων που πο ροτπρείτοι 
τον τελευταίο κα ι ρό στο γερμανικό δίκτυο. Επι­
πλέον, π DB Netz εμφανίζετα ι  να παραβιάζει το 
νόμο περί αθέμιτου ανταγωνισμού στπν περί­
πτωσn των "τελών κυκλοφορίας", όπου, σύμφω-
νο με το γερμανικό τύπο, γεννα ιόδωρες εκπτώ­
σεις τnς τάξnς του 35%, α πα ιτούν προϋποθέ­
σεις  τις οποίες ουδείς άλλος πλnν τπς DB Cargo 
μ πορεί να ικονοποι nσε ι .  Μάλιστα , Αυστριακοί 
και Ελβετοί κοτnγορούν τους Γερμανούς γιο 
δυσβάσταχτο τέλπ υ ποδομnς,  5. 1 ΕΥΡΩ ανά 
συρμοχιλιόμετρο, ποσό l Ο πλάσιο αυτού που 
χρεώνουν π .χ .  οι Κάτω Χώρες. Με τις καταγγε­
λίες ασχολείτα ι r\δn ΤΟ "Kartellamt" (n γερμονι- � 
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κn αντιμονοπωλιακn επιτρο π n )  κοι π Ευ ρωπαϊ­
κn Ένωσπ .  

Γ Ι Ο Υ Γ Κ Ο Σ Λ Α Β Ι Α  
Νέα (Σιδηροδρομική) Βοήθεια 
στο Κόσοβο 

Οκτώ δπζελάμαξες μεταφέρθπκαν π ρόσφατα 
από τπ Δυτικn Ευρώππ στπν Πρίστινα, ακολου­
θώντας το παράδειγμα του "Κοsονο Traiπ For 
Life", ("Σ" Τεύχος 19 Ι Σελ.27) ,  με σκοπό να ε­
νισχύσουν το τροχαίο υλικό που α πασχολείται 
στπν αποκατάστασπ του Κοσυφοπεδίου. Πρόκει­
ται για 6 δπζελάμαξες πορείας, σειράς 202 του 
DB AG και δύο μπχανές ελιγμών σειράς ΒΒ 
63000 των SNCF, οι  τελευταίες όμοιες με α υ ­
τές τπς σειράς 642 κ α ι  643 των J Z .  Σπμειώνε­
ται ότι, λόγω τπς σοβαρnς έλλε ιψπς κινπτπρίων 
μονάδων, οι JZ διαπραγματεύοντα ι τπ μίσθωσπ 
ορισμένων από τις πλεονάζουσες δπζελάμαξες 
των Ρουμανικών Σιδπροδρόμων. 

Ε Λ Β Ε Τ Ι Α  
CargoSprinter για την MThB 

Η ιδιωτικn M ittelthurgaubahπ ( MThB) πα­
ρnγγειλε στπν ADtraπz 6 πλεκτράμαξες σειράς 
1 4 5  τπς DB Cargo AG και 3 συνθέσε ις  
CargoSρriπter (αυτοκίνπτες συνθέσεις μεταφο­
ράς μοναδοποιπμένων φορτίων). Η MThB, σε 
συνεργασία με τπν ομόλογn τπς Sϋdostbahπ 
(SOB), συνέστπσε π ρόσφατα θυγατρικn εται ρία 
με τπν επωνυμία Lokooρ, π οποία δραστπριο­
ποιείται στις εμπορευματικές μεταφορές επί ελ­
βετικού αλλά και γερμανικού εδάφους σε συ­
νεργασία με τπ DB Cargo AG . 

Brig - Visp - Zermatt 
Ένα μόλις χρόνο μετά τπν είσοδο τπς νέας 

door-to-door υππρεσίας εμπορευμάτων, ο γνω­
στός μετρικός σιδπρόδρομος Brig - Visp -
Zermatt (BVZ) κατέγραψε αύξπσπ εμπορευ­
ματικού έργου τπς τάξπς του 66%. Στο μεταξύ , 
π ADtraπz-Stadler ανέλαβε τπν προμnθεια 2 τρί­
δυμων πλεκτρικών Ra i lbus, βασισμένων στο αρ­
θρωτό GτW 216, με διάταξπ αξόνων 2 '  Βο' Βο' 
2 '  . Οι  νέες ΝΑ θα έχουν χωρπτι κότπτα 1 2 5  α­
τόμων, μέγιστπ ταχύτπτα 80 kmlh και θα χρπσι­
μοποι πθούν σε δρομολόγια shuttle μεταξύ 
Tasch και Zermatt. Αξίζει να σπμειωθεί ότι μ ια 
δπζελοnλεκτρικn έκδοσn του συγκεκρι μένου 
GTW 418, προτάθnκε π ρόσφατα στον ΟΣΕ από 
τnν ADtraπz ως εναλλακτικn λύσπ για τα Rai lbus 
τπς Πελοποννnσου για μείωσπ του αξονικού 
βάρους στους 12 t. 

Με Θέα τα Φορεία 
Το είδαμε κα ι αυτό. Η ιδιωτικn Bremgarteπ­

Dietikoπ Bahπ ( BD) διαθέτει το πρώτο τραίνο 
στον κόσμο με διάφανο δάπεδο. Π ρόκειται για 
μετατροπ n  μιας πλεκτρικnς αυτοκινπτάμαξας, 
στο δά πεδο τπς οποίας τοποθετnθπκαν τέσσερα 
μεγάλα "παράθυρα". Έτσι ,  για πρώτπ φορά, οι ε­
π ιβάτες μπορούν να παρατπρnσουν τπν 'Όφιοει­
δrl" κίνπσπ των τροχών n τπν εγγραφn των φο­
ρείων στις καμπύλες. 

Combino για τον Τροχιόδρομο της Βέρνης 
Η SVB, π επιχείρπσπ των αστικών συγκοινω­

νιών τπς Βέρνπς, πρόκειται να αναθέσει στπ 
Siemeπs τπν κατασκευn 1 5  χαμπλοδάπεδων 
τραμ Combiπo, συνολικού κόστους 42.3 εκατ. 
CHF, τα οποία θα αντικαταστnσουν παλαιότερα 

οχnματα στπν Γραμμn  5. Η παράδοσπ θα α ρχί­
σει το καλοκαίρι του 2002 κα ι θα ολοκλπρωθεί 
το 2003. 

Ι Σ Π Α Ν Ι Α 
5 δισ. ΕΥΡΩ στον Σιδηρόδρομο 

Η Ισπανικn Κυβέρνπσπ ανακοίνωσε ότι, μέσα 
στο 2000, θα επενδύσει 4.8 δισ. ΕΥΡΩ στο ε­
θνικό σιδπροδρομικό δfκτυο, εκ των οποίων 
1 .45 δισ αφορά τις γραμμές υ ψπλrlς ταχύτπτας. 

MetroSur 
Εντός του Απριλίου αναμενόταν π ανάθεσπ 

κατασκευnς τπς νέας γραμμnς Μετρό τπς Ισπα­
νικnς πρωτεύουσας. Γνωστn ως MetroSur,  π νέ­
α γραμμn θα κοστίσει γύρω στα 1 63 δισ. πεσέ­
τες με προβλεπόμενπ διάρκεια κατασκευnς 2 . 5  
χρόνια.  Π ρόκειται γ ι α  μ ι α  υ πόγεια,  κυκλικn δια­
δρομn μnκους 38 km, π οποία θα εξυ π π ρετεί 
27 σταθμούς στα νοτιοδυτικά προάστια τπς Μα­
δρίτπς. Η γραμμn  θα ανταποκρίνεται με το προ­
αστιακό δίκτυο τπς πόλπς σε 6 σταθμούς, ενώ 
μελετάτα ι π σύνδεσn τπς με το υφιστάμενο δί­
κτυο Μετρό μέσω επέκτασnς τπς Γραμμnς 10 .  
Η AπsaldoBreda ανέλαβε τπν προμnθεια 1 80 
νέων οχπμάτων, μέρος των οποίων θα χρπσιμο­
ποιπθεί κα ι στις Γραμμές 8 κα ι 1 0 .  

Αμερικανικές Δ/Η στους R ENFE 
Η αυξπμένπ κίνπσπ βαρέων εμπορευματικών 

συρμών, οδrlγπσε τους RENFE στπν απόφασπ να 
προμπθευτούν 1 5  Δ/Η Co' Co' 3800ΗΡ κατα­
σκευnς Geπeral Motors EMD. Οι μπχανές θα φέ­
ρουν τους ίδιους δπζελοκινπτnρες με τπ γνωστn 
σειρά SD70, θα συναρμολογπθούν στο εργοστά­
σιο τπς Alstom στπν Βαρκελώνπ και θα ανnκουν 
στους RENFE Cargos και RENFE Traπsporte 
Combiπado (συνδυασμένες μεταφορές) .  

Ι Τ Α Λ Ι Α  
Διαχωρισμός Κινητηρίων Μονάδων 

Οι FS , ακολουθώντας το παράδειγμα πολλών 
Ευρωπα ίων ομολόγων τους, προχώρπσαν στπν 
κατανομn του έλκοντας υλικού κατά κλάδο απα­
σχόλπσπς, στους τομείς FS Passeggeri (υπερα­
στικn ε π ι βατικn εκμετάλλευσπ) ,  FS Regioπale 
(τοπ ικn ,  προαστιακn & περιφερειακn επ ιβατικn 
εκμετάλλευσπ), FS Cargo (εμπορευ ματικn εκμε­
τάλλευσπ) και FS l πfrastruttura (Υποδομn). Ό­
πως nταν φυσικό, όλοι οι συρμοί υ ψπλών ταχυ­
τnτων ΠR ( Eiettro Treπi Rapidi) πέρασαν στπν 
αρμοδιότπτα του FS Passeggeri και όλες οι αυ­
τοκινπτάμαξες (EMU και  DMU) στον FS 
Regioπale. Από συνολικά 1 826 πλεκτράμαξες, 
870 ανnκουν πλέον στον FS Cargo, 654 στον 
FS Regioπa le, 301 στον FS Passeggeri και 1 
στον FS l πfrastruttura. Τέλος, από συνολικά 
391 δπζελάμαξες, 2 1 7  ανnκουν στον FS Cargo, 
1 3 9  στον FS Regioπale και 35 στον FS 
Passeggeri . 

Ν Ο Ρ Β Η Γ Ι Α  
Νέες Yilting EMU για τους NSB 

Η ADtraπz Str0mmeπ ανέλαβε τπν κατασκευ­
n 6 τετράδυμων t i lt i πg EMU 2 1 0 kmlh για λο­
γαριασμό των NSB. Οι νέες ΝΑ βασίζονται στπν 
επιτυχπμένπ σύνθεσπ Flytog, που εξυ ππρετεί το 
Αεροδρόμιο του Όσλο κα ι στα tiltiπg τπς νέας 
σειράς ΒΜ 73 Sigπatur ("Σ" Τεύχος 19 Ι 
Σελ. 14)  και π παράδοσn τους θα ολοκλπρωθεί 

στο τέλος του 200 1 .  Θα ενταχθούν στπν κυκλο­
φορία τον Ιανουάριο του 2002 σε μεσαίων απο­
στάσεων διαδρομές, νοτιοανατολικά τπς Νορβπ­
γικnς π ρωτεύουσας. 

Ο Λ Λ Α Ν Δ Ι Α  
95 Νέα Τραμ στο Άμστερνταμ 

Η Ολλανδικn πρωτεύουσα θα γίνει π 8π πόλπ 
που θα φιλοξενnσει το νέο χαμπλοδάπεδο τραμ 
Combiπo τπς Siemeπs. Το σχετικό συμβόλαιο ύ­
ψους 1 38 εκατ. ΕΥΡΩ υπογράφπκε στις αρχές 
του περασμένου Μαρτίου και αφορά 95 πεντά­
δυμα α ρθρωτά οχnματα χωρπτικότπτας 1 80 α­
τόμων, με πρόβλεψπ για άλλα 60. Η παράδοσπ 
θα αρχίσει τον Οκτώβριο του 2001 με ρυθμό 2 
οχπμάτων ανά 3 εβδομάδες. 25 από τα νέα 
τραμ θα εξυ π πρετούν τπν υπό κατασκευn γραμ­
μn του I J bourg ενώ τα υπόλοιπα θα αντικαταστn­
σουν παλαιότερα οχnματα στο υφιστάμενο δί­
κτυο. Σπμειώνεται ότι ο μέσος όρος nλικίας του 
στόλου των 235 τραμ που εξυππρετούν το Άμ­
στερνταμ είναι 28 έτπ. 

H SL Zuid 
Το Ολλανδικό Υπουργείο Μεταφορών απέρρι­

ψε τπν πρότασπ των NS για τπν εκμετάλλευσπ 
του υ πό κατασκευn άξονα υψπλών ταχυτnτων 
'ΉSL Zuid" ,  ο οποίος αναμένετα ι να ολοκλπρω­
θεί το 2004 συνδέοντας αρχικά Amsterdam και 
Rotterdam με τα Βελγικά σύνορα και αργότερα 
με Βρυξέλες και Παρίσι. Οι NS είχαν ζπτnσει 
τπν αποκλειστ ικn εκμετάλλευσπ του άξονα για 
35 χρόνια και το προνόμιο να λειτουργούν συρ­
μούς προς Βρυξέλες ως μέρος τπς συμφωνίας 
για τα εσωτερικά δρομολόγια. Οι συγκεκρι μένοι 
όροι δεν έγιναν δεκτοί και π Ολλανδικn Κυβέρ­
νπσπ αποφάσισε να προκπρύξει νέο, διεθνn δια­
γωνισμό, για τον οποίο έχουν εκδπλώσει ενδια­
φέρον οι  βρετανικές V i rg iπ  Ra i l ,  Natioπal 
Express Group κα ι Stagecoach, καθώς και ο ι  
SNCF, SJ , SNCB. κα ι DB AG. 

Απλά (Ολλανδικά) Μαθήματα Logistics 
Η NS lπterπatioπaa l ,  π π ρόσφατα συσταθείσα 

θυγατρικn εταιρία των NS για τα επιβατικά δρο­
μολόγια εξωτερικού, α ποφάσισε τπ δρομολόγπσπ 
μιας ιδιότυππς νυχτερινnς αμαξοστοιχίας μεταξύ 
Άμστερνταμ - Μ ιλάνου, έξι φορές τπν εβδομάδα 
από το Μάιο του 2000. Τπ σύνθεσπ αποτελούν 
κλινάμαξες 200 kmlh τπς Wagoπ-Lits, πρώnν 
ταχυδρομικά οχnματα του DB AG σε ρόλο σκευο­
φόρων και πλατφόρμες με coπtaiπers ειδικά σχε­
διασμένα για τπ μεταφορά ευπαθών προϊόντων 
υψnλrlς αξίας, όπως λουλούδια. Με χρόνο δια­
δρομnς 15 ώρες, έναντι 35 ωρών με τους πλέ­
ον ταχείς εμπορικούς συρμούς, οι Ολλανδοί ι­
σχυρίζονται ότι το εμπορευματικό σκέλος τπς νέ­
ας "μεικτnς" υππρεσίας, καθίσταται ανταγωνιστι­
κό όχι μόνο των φορτπγών αυτοκινnτων, αλλά 
κα ι των αεροσκαφών Cargo. Στπν πραγματικότπ­
τα, π νέα υππρεσία δεν είναι τίποτε άλλο από έ­
ναν eχpress εμπορευματικό συρμό "μεταμφιε­
σμένο" σε επ ιβατικό τραίνο και αποδεικνύει περί­
τρανα ότι όταν ξέρεις logistics μ πορείς να παρα­
κάμψεις το πλrlθος των εμποδίων που κωλυσιερ­
γεί α παράδεκτα τις σιδnροδρομικές εμπορευμα­
τικές μεταφορές μεταξύ των "Ηνωμένων" Ευρω­
παϊκών κρατών. Αν υ πnρχε βραβείο για τπν π ιο 
"έξυπνπ" σύνθεσπ στις Ευρωπαϊκές ράγες, θα α­
νnκε σίγουρα στους Ολλανδούς. 



Π Ο Ρ Τ Ο Γ Δ Λ Ι Α  
Νέες EMU στους CP 

Οι Πορτογαλικοί Σιδnρόδρομοι (CP) ανέθε­
σαν τnν κατασκευrΊ 34 EMU στnν κοινοπραξία 
ADtranz Ι Siemens -με πρόβλεψn για άλλες 20-
με τnν προϋ πόθεσn να συναρμολογnθούν στο 
εργοστάσιο τnς ADtranz στnν Amadora, το οποί­
ο απειλείται ά μεσα με κλείσιμο.Οι νέες αυτοκι­
νnτάμαξες, με τnν εμnορικrΊ ονομασία "Vi ratus", 
θα συνδυάζουν στοιχεία των γνωστών οικογε­
νειών Desiro τπς Siemens και ltino τnς ADtranz, 
θα κοστίσουν συνολικά 1 60 εκατ. ΕΥΡΩ και θα 
κατασκευαστούν σε δύο εκδόσεις:  22 τετράδυ­
μες συνθέσε ις για ρεύμα 25 kV 50 Hz AC που 
θα αντικαταστnσουν παλαιότερο υλικό στο προ­
αστιακό δίκτυο του Πόρτο και 12 πεντάδυμες 
συνθέσεις δύο ρευμάτων (25 kV 50 Hz AC Ι 
1 500 V DC) που θα χρnσιμοποιnθούν για νέα, 
απευθείας δρομολόγια μεταξύ τnς Λισαβώνας 
και τnς γραμ μnς του Casca is. Η παράδοσn ανα­
μένεται να α ρχίσει το Μάιο του 2002 και να ο­
λοκλnρωθεί τον Αnρfλιο του 2004. 

Ρ Ο Υ Μ Α Ν Ι Α  
Tram-liftiηg στο Βουκουρέστι 

Η ΕυρωπαϊκrΊ Τράπεζα Επενδύσεων ενέκρινε 
δάνειο ύψους 63 εκατ. ΕΥΡΩ για τον εκσυγχρο­
νισμό του τροχιοδρομικού δικτύου του Βουκου­
ρεστίου,  το οποίο αριθμεί ούτε λίγο ούτε πολύ, 
43 γραμμές συνολικού μnκους 400 km. 

Εκσυγχρονισμός Γραμμής 
ΒελγικrΊ κοινοπραξία σε συνεργασία με τους 

CFR, ανέλαβε τον εκσυγχρονισμό τnς γραμμrΊς 
Βουκου ρέστι - Ploesti - Brasoν ( 1 70 km) γ ια 
200 kmlh. Οι εργασίες στnν συγκεκριμένn 
γραμμrΊ,  n οποία αποτελεί τμnμα του Διευρωπα­
ϊκού Διαδρόμου IV αναμένεται να ολοκλnρω­
θούν το 2003 με συνολικό κόστος 220 εκατ. 
δολάρια,  το μεγαλύτερο μέρος των οποίων θα 
προέλθει μέσω δανεισμού από τnν ΕυρωπαϊκrΊ 
Τράπεζα Επενδύσεων. Το έργο περιλαμβάνει 
βελτιώσεις χάραξnς, αντι κατάστασn γεφυρών 
κα ι σn ράγγων, ανακαίνισn επιδομnς και ανα­
βάθμισn σταθμών και τnλεπικοινωνιών. Με το 
πέρας τον εργασιών, ο χρόνος διαδρομnς στον 
άξονα Βουκουρεστίου - Τιμ ισοάρας (622 km) 
θα μειωθεί κατά δύο ώρες. 

Σ Λ Ο Β Ε Ν Ι Α  
Desiro για τους SZ 

Εδώ και κάμποσο κοιρό, οι Σλοβενικοί Σιδn­
ρόδρομοι (SZ), που πέρυσι γιόρτασαν 1 50 χρό­
νια ιστορίας, ανέθεσαν στn Siemens τnν nρομrΊ­
θεια 30 συνολικά αρθρωτών EMU 1 40kmlh βα­
σισμένων στnν επιτυχnμένπ οικογένεια Desiro. 
Οι νέες αυτοκινnτάμαξες (ρεύματος 3 kV DC) 
θα κατανεμnθούν ως σειρά 3 1 2-0 με 10 δίδυ-

μες Βο' 2 Βο' ισχύος 1 650 kW και σειρά 3 1 2-
1 με 20 τρίδυμες Βο' 2 2 Βο' ισχύος 2000 kW. 
Οι πρώτες μονάδες αναμένεται να μπουν στπν 
κυκλοφορία στις α ρχές του 200 1 .  

Τ Σ Ε Χ Ι Δ  
Αναδιάρθρωση των CD 

Το Τσέχι κο Κοινοβούλιο υπερψrΊφισε το Νο­
μοσχέδιο για τn μετατροπrΊ των Κρατικών Σιδn­
ροδρόμων τnς Τσεχίας (CD) σε ανώνυμn ετα ιρί­
α από τnν 1n Απριλίου 2000. Αρχικά, μοναδι­
κός μέτοχος τnς νέας ετα ιρίας θα είναι το Κρά­
τος, ενώ μακροπρόθεσμα θα επιδιωχθεί n πώλn­
σn μετοχών σε στρατnγικούς συνεργάτες και n 
σύστασn θυγατρι κών ετα ιριών σε συνεργασία με 
τον ιδιωτικό τομέα. Το Νομοσχέδιο προβλέπει ε­
πίσnς τn διαγραφrΊ του συσσωρευμένου ελλείμ­
ματος των CD, τn δυνατότnτα εκμετάλλευσnς 
μεμονωμένων γραμμών από ιδιώτες και τnν 'Ό­
ποκέντρωσn" τnς οικονομικrΊς επιχορnγnσnς το­
π ικών και περιφερειακών γραμμών, μεταφέρο­
ντας τnν ευθύνn τnς χρnματοδότnσrΊς τους στις 
Τοπικές Αρχές. Η υ ποδομrΊ,  το τροχαίο υλικό κα ι 
n ακίνnτn περιουσία του σιδnροδρόμου θα πα­
ραμείνουν στnν ιδιοκτnσία των CD. 

Ρ Ω Σ I Δ 
Για τα Πετρέλαια της Κασπίας 

Οι Ρωσικοί Σιδnρόδρομοι ( RZD) ανακοίνωσαν 
π ρόσφατα τα σχέδιά τους για τnν κοτοσκευrΊ ε­
νωτικού κλάδου μ n κους 220 km, ο οποίος θα 
συνδέσει το Budyonnoνsk επί τnς γρομμrΊς 
Σταυρούπολnς - Georgiyeνsk με το Kochubei 
στn δυτικrΊ οκτrΊ τnς Κασπίας Θάλασσας εντός 
τnς Δnμοκροτίος του Ντογκεστάν. Το συγκεκρι­
μένο έργο, που υποστnρίζετο ι τόσο οπό τn Ρω­
σικrΊ Κυβέρνnσn όσο και οπό εγχώριες και ξένες 
πετρελαϊκές ετα ιρίες, δnμιουργεί ένα νέο δρόμο 
προς το Ντογκεστάν και το μούρο χρυσό τnς 
Κασπίας, παρακάμπτοντας το ''αφιλόξενο" Τσε­
τσένικο δίκτυο. Στο μεταξύ , τον περασμένο Φε­
βρουάριο οι  Ρώσοι ανακοίνωσαν ότι επ fκειτοι n 
οποκοτάστοσn τnς σιδnροδρομ ικrΊς συγκοινωνί­
ας με το Grozny. Οι Σιδnροδρομικοί του Ρωσι­
κού Στρατού έχουν nδn οποκαταστnσει το 75% 
του δ ικτύου τnς Τ σετσενίας εξουδετερώνοντας 
νάρκες κατά μnκος 300 km γρο μμrΊς. 

Ρωσικό Γεράκι 
Άρχισαν οι δοκιμές τnς π ρωτότυπ nς εξάδυ­

μnς EMU 250 kmlh "Sokol" (Γεράκ ι ) ,  n οποίο 
θα αποτελέσει πρότυπο γιο μια σειρά 1 2δίδυ­
μων συνθέσεων 350 kmlh που θα εξυπnρετούν 
τn νέα γραμμrΊ υψnλών ταχυτnτων μεταξύ Μό­
σχος και Αγίας Πετρούπολnς (654 km) ,  με τnν 
προϋπόθεσn φυσικά ότι θα βρεθούν οι ξένοι ε­
πενδυτές που θα χρnματοδοτnσουν τnν κοτο­
σκευrΊ τnς. Αξίζει να αναφερθεί ότι, n π ρωτότυ­
πn ουτοκινnτάμαξο κοτοσκευάστnκε εξολοκλrΊ­
ρου στn Ρωσία , επιστρατεύοντας τnν τεχνογνω­
σία τnς στροτιωτικrΊς βιομnχονίος. 

Ι Σ Ρ Α Η Λ  
LRT στην Ιερουσαλήμ 

Η ΙσραnλινrΊ Κυβέρνnσn προκnρυξε διεθνrΊ 
διαγωνισμό γιο τnν ανάθεσn Bui ld-Oρerate­
Transfer, με συμβόλαιο 30ετούς διάρκειας, τnς 
πορθενικrΊς γρομμnς LRT ( 1 4  km) στnν πόλn 
τnς ΙερουσαλrΊμ .  

'λ'·'''4·t.i4·'δΙΙΙfJ:ιu 
Τραίνο στο Αεροδρόμιο του Tel Ανίν 

Ύστερο οπό μακρόχρονες διαπ ραγματεύσεις,  
ο ι  Ισροnλινοί Σιδnρόδρομοι ( I R) έλαβαν τελικά 
το πράσινο φως γιο τnν κοτοσκευrΊ μιας διοκλά­
δωσnς μnκους 2 km επί τnς γρομμrΊς Tel Ανίν -
Lod , n οποίο θα εξυπnρετεί το διεθνές αεροδρό­
μ ιο  Ben Gurion στο Tel Ανίν. Το έργο θα χρnμο­
τοδοτnσουν οπό κοινού n ΙσροnλινrΊ Κυβέρνnσn 
και n Υπnρεσίο Πολιτικnς Αεροπορίας. Οι  IR α­
νέλαβαν τn σύντοξn λεπτομερούς μελέτn γιο τnν 
επέκτοσn τnς γρομμnς του αεροδρομίου προς 
τn γειτονικrΊ νεοϊδρυθείσα πόλn του Modi ' in ,  ο 
πλnθυσμός τnς οποίος αναμένεται να οκταπλα­
σιαστεί μέσα στο επόμενο χρόνιο. 

Η Π Α 
Μια Δηζελάμαξα για 240 km/h 

Μέσο στο Μάιο αναμενόταν n πορουσίοσn 
τnς π ρωτότυ πnς Δ/Η N E L  ( Non-Eiectric 
Locomotiνe) που σχεδίασαν οπό κοινού n FRA 
( Federal Ra i lway Adm i n istration)  και n 
Bombardier, στοχεύοντας στnν είσοδο υπnρε­
σιών l nterCity σε υφιστάμενους διαδρόμους και 
αποφεύγοντας το υψnλό κόστος nλεκτροκίνn­
σnς που, σύμφωνα με τους Αμερικανούς, κυ­
μαίνεται οπό 2 έως 3 εκατ. δολάριο ανά χιλιό­
μετρο γρομμnς. Το φιλόδοξο πρόγραμμα,  το o­
nofo βλέπουν με καλό μάτι τόσο οι τοπικές κυ­
βερνnσεις και n Amtrak, όσο και ο ι  ιδιωτικοί ε-

μπορευ μοτικοί σιδnρόδρομοι ,  προβλέπει τn στα­
διακrΊ προσορμογrΊ ορισμένων εμπορευματικών 
γραμμών γιο ταχύτnτες 200 - 240 kmlh με τn 
μ ικρότερn δυνοτrΊ "όχλnσn" των εμπορευματι­
κών συρμών. Σε ορισμένες περιπτώσεις,  τοχύ­
τnτες τnς τάξnς των 1 60 - 1 70 kmlh είνα ι δυ­
νατές στnν παρούσα φάσn, λαμβάνοντος υπόψn 
το σφάλμα υπερύψωσnς στις καμπύλες, τnν κο­
τοπόνnσn τnς επιδομrΊς και το πλrΊθος των ισό­
πεδων διαβάσεων. Η Bombardier ισχυρίζετα ι ό-
τι n NEL μπορεί να αντιμετωπίσει σφάλμα υ πε­
ρύψωσnς 230mm, είναι ικονrΊ να οπορροφnσει 
8 MJ ενέργειας σε περίπτωσn σύγκρουσnς με 
βαρύ φορτnγό ουτοκίνnτο και οι κοτοπονnσεις 
που προκαλεί στnν επιδομrΊ με 240 kmlh είναι 
τnς ίδιος τάξnς με αυτές που προκαλεί μια τυπι-
κn εμπορικn Δ/Η με 145 kmlh. Η νέο τετροξο­
νικrΊ μnχονrΊ διαθέτει ένα χειριστnριο, ζυγίζει 96 
τόνους, αποδίδει συνεχn ισχύ 3300 kW και α­
ναπτύσσει τελι κrΊ ταχύτnτο 240 kmlh. Αξίζε ι να 
σnμειωθεί ότι ,  στn θέσn τnς "ποροδοσιοκrΊς" δn­
ζελογεννnτριος, βρίσκεται μ ια  κατά πολύ ελα­
φρύτερn οεριοστροβιλογεννnτριο Pratt & 
Whitney, ισχύος 5000ΗΡ. Η έλξn εξασφαλίζε-
ται οπό 4 οσύγχρόνους τριφασικούς nλεκτροκι­
νnτnρες που τροφοδοτούνται μέσω των νέων 
IGBT i nνerters ONIX τnς Alstom. Εξωτερικά, n 
NEL είναι ολόιδιο με το κινnτnριο οχnμοτα των .... 



ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΑ ΝΗΑ 

νέων tilting EMU Acela τnς Amtrak ("Σ" Τεύχος 
19 Ι Σελ. 1 5) ,  ενσωματώνοντας αρκετά από τα 
nλεκτρονικά και nλεκτρομnχανολογικά τους υ­
ποσυστnματα. Τα πρόγραμμα τnς νέας μnχανnς 
περιλαμβάνει ένα μεγάλο διάστnμα δοκιμών και 
επ ιδείξεων σε αρκετές Πολιτείες των Η ΠΑ. 

Ευρωπαϊκές Η/Α στο New J ersey 
Η ADtranz ανέλαβε τnν κατασκευ n  24 nλε­

κτραμαξών Βο'Βο' ισχύος 5400kW για λογα ρια­
σμό τnς αμερικανικnς New Jersey Transit ( ΝΠ) 
με συνολικό κόστος 1 2 5  εκατ. δολάρια.  Οι νέες 
μnχανές, που θα βασίζονται στn σειρά 1 0 1  του 
DB AG, θα μ πορούν να λειτου ργnσουν υπό 
τρεις διαφορετικές τάσεις, 25kV 60Hz, 1 2 . 5kV 
60Hz κα ι 1 2kV 25Hz και θα αναλάβουν τnν έλ­
ξn περιφερειακών επιβατικών δρομολογίων σε 
συνεργασία με τnν Amtrak. Η τελικn συναρμο­
λόγnσn θα γίνει στο Kassel και οι πρώτες δύο 
μονάδες αναμένεται να φτάσουν στο κέντρο δο­
κιμών του Pueblo στο Colorado το καλοκαίρι του 
200 1 .  

Κ Ο Λ Ο Μ Β Ι Α  
Συμφωνία με τους R ENFE 

Η κρατικn εταιρία Ferroνias, που αποτελεί το 
διαχειριστn τnς σιδnροδρομικnς υποδομnς τnς 
Κολομβίας, ανακοίνωσε π ρόσφατα ότι θα παρα­
χωρnσει το management του εθνικού σιδnρο­
δρομικού δικτύου στους R ENFE.  Παράλλnλα α­
νέθεσε στους Ισπανούς τn μελέτn ανάπτυξnς ε­
νός προαστιακού δ ικτύου που θα συνδέσει τnν 
πρωτεύουσα Bogota με 20 δορυφορικές πόλεις. 

Α Φ Ρ Ι Κ Η  
Central East African Railways 

Από τnν 1 n Δεκεμβρίου 1 999 n εκμετάλλευ­
σn του σιδnροδρομικού δικτύου του Μαλάουι 
(797 km) πέρασε στπν ιδιωτικn Central East 
African Rai lways (CEAR) .  Η νέα ετα ιρία περιο­
ρισμένnς ευθύνnς συστάθnκε από όμιλο επεν­
δυτών, επικεφαλιlς του οποίου βρίσκεται n αμε­
ρικανικn Ra i l road Deνelopment Corp και στον 
οποίο συμμετέχουν και οι Σιδnρόδρομοι τnς Μο­
ζαμβίκnς (CFM ) .  Στον ίδιο όμιλο παραχωρnθnκε 
επίσnς το δ ικαίωμα εκμετάλλευσπς τnς μnκους 
9 1 4  km γραμμnς που συνδέει το λι μάνι Nacala 
τnς Μοζα μβίκnς με τα σύνορα του Μαλάο υ ι .  

Νέες Γραμμές στη Λιβύη 
Τους επόμενους μ nνες αναμένεται n έναρξn 

κατασκευnς τnς μnκους 1 9 1  km γραμμnς που 
θα συνδέσει τnν Τρίπολn τnς Λιβύnς με το συ­
νοριακό σταθμό τnς Τυνnσίας Ras Jed i r  κα ι θα 
ολοκλnρωθεί το 2003.Το σχετικό συμβόλα ιο, ύ­
ψους 477 εκατ. δολα ρίων, ανέλαβε Κινεζικn 
κατασκευαστικn ετα ιρία ,  στο πλαίσιο τπς σιδn­
ροδρομικnς συνεργασίας που συμφώνnσαν 
π ρόσφατα οι  δύο χώρες. Στο μεταξύ , οι Λίβυοι 
α ποφάσισαν τnν ενεργοποίnσn παλαιοτέρων 
σχεδίων για τnν κατασκευn συνολικά 3000 km 
νέων γραμμών. Πρόκειται για έναν αρτnριακό 
διάδρομο Ανατολιlς - Δύσnς, από τnν Τυνnσία 
στnν Αίγυπτο μέσω Τρίπολnς κα ι Tobruk, καθώς 
και μ ια  γραμμn  800 km που θα συνδέει τα με­
ταλλωρυχεία του Brach και Sabhah στο Νότο με 
τις χαλυβουργίες στnν ακτn του M ιsratah στο 
Βορά. 

SeouJ Subway 
Η Seoul Subway Construction Corp ανακοί-

NO T I A  Κ Ο Ρ Ε Α 
Άρχισαν οι Δοκιμές του ΚΤΧ 

Στις 1 6  του περασμένου Δεκέμβρn ο Π ρόεδρος τnς Νότια Κορέας εγκαινίασε το πρώτο δοκι­
μαστικό τμnμα τnς γραμμnς υψ nλών ταχυτnτων Seoul - Pusan, γνωστnς ως Korea Express Train 
( ΚΤΧ). Στο τμnμα μnκους 34.4 km, που αναμένεται να επεκταθεί σύντομα στα 57.2 km, εκτε­
λούντα ι nδn εντατικές δοκιμές των νέων συρμών κα ι του συστnματος σnματοδότnσnς και ελέγχου 
TVM 430, ίδιο με αυτό του TGV Nord. Η υπεύθυνn του έργου Korea H igh Speed Rai l  
Construction Authority ( KHSRC),  ανακοίνωσε ότι το Δεκέμβρn του 2003 θα είναι δυνατn π έναρ­
ξn δρομολογίων 300 km/h μεταξύ Seoul και Taejon. Η ολοκλιlρωσn του άξονα Seoul  - Pusa n ,  
μ nκους 4 1 2  km, αναμένεται το 2 0 1 0  μειώνοντας τ ο  χρόνο διαδρομnς α π ό  4 ώρες κα ι 1 0  λεπτά 
σε 1 1 6 λεπτά. Το έργο θα κοστίσει συνολικά γύρω στα 1 6.3 δις. δολάρια , το 45% των οποίων 
προέρχεται από κρατικούς πόρους. Υπενθυμίζεται ότι n Alstom έχει αναλάβει τnν προμnθεια 46 
20δυμων αρθρωτών E M U  300 km/h βασισμένων στο TGV, εκ των οποίων 34 θα συναρμολογn­
θούν στπν Κορέα κα ι θα παραδοθούν έως το 2002 . 

νωσε ότι οι Γραμμές 6 και 7 του Μετρό τnς Νο­
τιοκορεάτικnς πρωτεύουσας θα ολοκλnρωθούν 
μέσα στο 2000, προσθέτοντας συνολικά 57 km 
γραμμnς κα ι 61 νέους σταθμούς στο υφιστάμε­
νο δίκτυο. Στο μεταξύ , εντός του έτους αναμένε­
ται n έναρξn των εργασιών κατασκευnς τnς μn­
κους 6 1 . 5  km σιδnροδρομικnς σύνδεσnς του 
Διεθνούς Αεροδρομίου τnς Σεούλ, New l nchon. 

Κ I Ν Α 
Επενδύοντας στο Σιδηρόδρομο 

Στις αρχές του περασμένου Ιανουαρίου ,  n Κι­
νεζι κn Κυβέρνnσn ανακοίνωσε τnν πρόθεσn τnς 
να χρπματοδοτnσει 38 σιδnροδρομικά έργα μέ­
σα στο 2000. Μέχρι το τέλος του χρόνου, ανα­
νέμεται να ολοκλnρωθεί n κατασκευn 1 300 km 
νέας γραμμnς,  n nλεκτροκίνπσn 1 000 km και ο 
διπλασιασμός 750 km γραμμnς. 

LRT στο Πεκίνο 
Τον περασμένο Δεκέμβρn άρχισαν επίσnμα οι  

εργασίες κατασκευnς τπς παρθενι κnς γραμμnς 
LRT του Πεκίνου,  μnκους 4 1  km, n οποία ανα­
μένεται να ολοκλnρωθεί μέχρι το τέλος του 
200 1 .  Η νέα γραμμn  θα ξεκινά από το Xizh imen 
στn Γραμμn 2 του Μετρό κα ι θα κατευθύνετα ι 
προς τα βορειοδυτικά προάστια τnς Κινεζικnς 
π ρωτεύουσας, εξυπnρετώντας 13 σταθμούς. Η 
χάραξn περιλαμβάνει 2 . 8  km υπόγειας διαδρο­
μnς και 7 . 7  km σε υ περυψωμένο διάδρομο. 

I Ν Δ I Α 
Αυτόματη Προστασία Συρμού στους I R  

Μ ε  αφορμn το πολύνεκρο σιδn ροδρομ ικό δυ­
στύχnμα τον Αύγουστο του 1 999, που στοίχισε 
τn ζωn σε 286 άτομα, n Ινδικn Κυβέρνnσn ενέ­
κρινε τnν εγκατάστασn συστnματος Αυτόματnς 
Π ροστασίας Συ ρμού (ΑΤΡ) σε συνολικά 1 5000 
km διαδρομnς. Οι εργασίες θα ολοκλnρωθούν 
μέσα στα επόμενα 7 χρόνια με κόστος κοντά στο 

1 δισεκατομμύ ριο δολάρια.  Οι Ινδικοί Σιδnρό­
δρομοι ( I R )  προσανατολίζοντα ι στnν υιοθέτπσn 
του Επι πέδου 2 του ΠCS ( European Tra i n  
Control System),  τ ο  οποίο συνίσταται στnν ψ n ­
φιακn μετάδοσn των ενδείξεων φωτοσπμάτων 
στους συρμούς, διατnρώντας ταυτόχρονα τις 
"παραδοσιακές" διατάξεις iπterlocking κα ι κυ­
κλωμάτων γραμμnς. Αξίζει να σnμειωθεί ότι οι 
IR επ ιθυ μούν τn μετάδοσn των πλnροφοριών με 
ραδιοκύματα, μιας κα ι οι πανάκριβες και h igh­
tech συσκευές γρα μ μ nς τnς α υτόματnς προστα­
σίας ZuB, που είχε τοποθετnσει n Siemens σε ο­
ρισμένες προαστιακές διαδρομές, πέφτουν συ­
χνά θύματα κλοπnς n βανδαλισμού ( ι ) .  

Φ Ι Λ Ι Π Π Ι Ν Ε Σ  
Εγκαίνια για τη Metrostar της Μανίλα 

Τον περασμένο Δεκέμβρn έγιναν τα επίσnμα 
εγκαίνια τμnματος 10 km τnς νέας Γραμμnς 3 
του LRT τnς Μανίλα, γνωστnς ως Metrostar.To 
υ πόλοιπο τμnμα 6.8 km αναμένεται να δοθεί 
στnν κυκλοφορία στα μέσα του έτους. Η νέα 
γραμμn στοίχισε 655 εκατ. δολάρια και συνδέει 
το Quezon City στα βόρεια τnς πόλnς με τnν Taft 
Aνenue στο νότο, όπου και ανταποκρίνετα ι με τn 
Γραμμn  1 .  Αξίζει να σnμειωθεί ότι n νέα γραμμn  
κινείται παράλλnλα με ένα σχεδόν μόνιμα μποτι­
λιαρισμένο αυτοκινnτόδρομο 8 λωρίδων και ανα­
μένεται να εξοι κονομεί 10 εκατομμύρια aνθρω­
ποώρες καθυστερnσεων κάθε εβδομάδα. 

Ι Α Π Ω Ν Ι Α  
Hikari Rail Star 

Η JR West ανακοίνωσε τnν έναρξn δρομολο­
γίων των φουτουριστικών shinkansen τnς Σει­
ράς 700 μεταξύ Shin Osaka και Hakata με τnν 
εμπορικn ονομασία H i kari Ra i l  Star. Οι νέοι ο­
κτάδυ μοι συρμοί ισχύος 6600 kW, αναπτύσ­
σουν ταχύτnτα 285 km/h κα ι έχουν χωρnτικότn­
τα 57 1 θέσεων. 8 





Τα ΔρομοΑόyια της ΠεΑοποννήσου 
Ενα από τα τελευταία έργα και ημέρες του π ρόσφατα aποπεμφθέντος 

Διευθύνοντος Συμβούλου του ΟΣΕ I. Μουρμούρη υ π rΊρξε η επ ίμονη όρνη­

σrΊ του να εγκρίνει τα νέα δρομολόγια που χόραξε η Διεύθυνση Τεχνι κrΊς 

Εκμετόλλευσης για το δίκτυο ΠελοποννrΊσου την δρομολογιακrΊ περίοδο 

2000/200 1 .  Τα δρομολόγια αυτό είνα ι μακρόν τα καλύτερα α πό όσα έ­

χουν σχεδιασθεί τα τελευταία 20 χρόνια για τη ΔΠΠ και η εφαρμογrΊ τους 

θα είχε σαν αποτέλεσμα την ανόκτηση της ανταγωνιστικότητας κα ι ελκυστι­

κότητας του σιδηροδρόμου σε μια περιοχrΊ όπου το ανταγωνιστικό ΚτΕΛ 

έχουν αφαιρέσει μεγόλη μερίδα του επ ιβατικού του έργου λόγω κυρίως 

της μεγόλης συχνότητας των δικών τους δρομολογίων (σε σχέση με εκεί­

νο του ΟΣΕ). 

Balkaη Steam 
Η εικονιζόμενη 62-088 (C h2t Porter 7 526/1 943) αποτελεί μ ια  εκ των 

aτμαμαξών ελιγμών του USAτc (σειρό Δα 5 1 -70 των ΣΕΚ) που πα ροχω­

ριΊθηκον στην (τότε) Γιουγκοσλαβία μετό το τέλος του 2ου Π Π .  ΣrΊμερα ε­

ξυπηρετεί το ενδοεργοστασιοκό δίκτυο του συγκροτιΊμοτος κατασκευrΊς ε­

π ιβοτομαξών "Zelνoz" στο Smedereνo της Σερβίας. Πόνω από 25 ατμόμο­

ξες διαφόρων τύπων και γιο διόφορο πλότη γρα μ μ ι'ις εξυπηρετούν σrΊμε­

ρο βιομηχανικό και μεταλλευτικό δίκτυο της χώρος. Σέρβοι "συνόδελφοι" 

Με τα νέα αυτό δρομολόγια γίνεται ενίσχυση του πλέγματος των αμαξο­

στοιχιών IC κατό μ ιΊκος του βασικού όξονο Αθηνών- Πατρών-Π ύ ργου, που 

διεκπεραιώνει τον κύριο όγκο του επιβατικού έργου του ΟΣΕ στην Πελοπόν­

νησο. Συγκεκριμένα θα δρομολογούνταν 5 ζεύγη IC αντί 4 στον βασικό ό­

ξονο (ουσιαστικό ένα IC κόθε δυό ώρες) και μόλιστο όλο μέχρι Πύργο ( ιΊ 

Κυπαρισσία ) ,  εκ των οποίων γιο πρώτη φορό το 2 επεκτείνονταν μέχρι Αρ­

χαία Ολυμπία προκειμένου να πορόσχουν αναβαθμισμένη απευθείας εξυ­

πηρέτηση από ΑθrΊνο και Πότρο εν όψει ΠολιτιστικrΊς Ολυμπ ιόδος και 

2004! Επίσης στις τουριστικιΊς και η ροαστιακιΊς σημασίας γραμμές Λου­

τροκίου και Ναυπλίου δρομολογούνταν 3 ζεύγη αμαξοστοιχιών αντί 2 ,  ενώ 

ενισχύονται σε στοιχειωδώς αποδεκτό επίπεδο και το τοπικό δρομολόγιο 

της ΔυτικrΊς και Νότιος ΠελοποννrΊσου. Τα υπόλοιπα δρομολόγιο διατηρού­

νταν rΊ ανοδιατόσσονταν συμπληρωματικό με τα ποροπόνω. 

rι•••� 0:: 

Το σπουδαιότερο όμως είναι ότι εκτός από την βελτιωμένη εξυπηρέτη­

Υ2Κ 

α πό το Βελιγρόδι ,  προχώρησαν στη σύσταση ενός ρreservatioη grouρ με 

την επων υ μ ία "Ba lka η  Steam" (πληροφορίες στο e-ma i l  

balk.stm .@Euηet.yu ) μ ε  σκοπό ν α  εξασφαλίσουν το μουσειακό μέλλον 

του ατμού στη Σερβία. Επιπλέον, συνεχίζονται 

κανονικό οι εργασίες στο μουσειακό σιδηρόδρο­

ση που θα παρείχαν τα νέο δρομολό­

για,  κοτεβλrΊθη προσπόθειο αναδιότο­

ξης επί το παραγωγικότερο των κυκλω­

μότων προσωπικού και τροχαίου υλι-

κού, έτσι ώστε να επ ιτυγχόνετοι με αυτό μείωση 

του αποιτούμενDυ λειτουργικού κόστους κατό 

2 1 5  εκατομμύριο δραχμές τον χρόνο σε σχέση 

με το αντίστοιχο κόστος των ισχυόντων δρομολο­

γίων. ΟποιοσδιΊποτε όλλος maηager στη θέση 

του κ. Μουρμούρη θα φρόντιζε να απονείμει ει­

δικό έπαινο στην αρμόδιο Υπηρεσία του που κο­

τόφερε στην π ρότοσιΊ της να συνδυόσει δροστι­

κη ονοβόθμιση των παρεχόμενων υπηρεσιών 

προς το κοινό με ορθολογικοποίηση λειτουργίας 

και μείωση των αντίστοιχων δαπανών. Ο α πελ­

θών όμως Διευθ. Σύμβουλος θεώρησε ονοληθrΊ 

Όπως είχαμε προαναγγείλει στα νέα τπς 

προηγούμενης "Σ" , ο ΟΣΕ προχώρησε τελικά 

στην κατάργηση όλων των νυχτερινών δρομο­

λογίων τπς 3 1 . 1 2 . 1 999 και αρκετών τπς 

0 1 .0 1 .2000, υπό το φόβο του "Iού του 

μο 760mm Mokra Gora - Sargaη ("Σ" Τεύχος 1 8  

Ι Σελ. 29) ,  ενώ ταυτόχρονα ολοκληρώνεται η ε­

πισκευrΊ των ιστορικών aτμαμαξών που θα ανα­

λόβουν την έλξη των τουριστικών δρομολογίων. 

Αυτό συμ βαίνουν στη Σερβία , σε μια εποχιΊ που, 

ας μην ξεχνόμε, η χώρο αντιμετωπίζει τη μεγα­

λύτερη κρίση στη μετοηολεμ ι κrΊ της ιστορία. Α­

ντίθετο, η σύγχρονη και ανεπτυγμένη Ελλός σπο­

ταλόει δεκόδες εκατομμύριο οπό τον κρατικό 

προϋπολογισμό γιο να οντικαταστrΊσει ιστορικές 

μουσειακές οτμόμοξες με πρωτοφανούς κακο­

γουστιός δηζελόμοξες κα ι σα να μην έφτανε αυ­

τό,  οργανώνει κα ι λαϊκές φιέστες γιο να εορτόσει 

2000". Μάλιστα στην Πελοπόννησο, ο Οργα­

νισμός εστίασε την aντιβιοτική του δράση στην 

πολυσύχναστη, τπλεδιοικούμενπ διπλή γραμμή 

της Τρίπολης, όπου αναμενόταν το πλέον ισχυ­

ρό χτύπημα του δόλιου "Ιού". Δυστυχώς, ήταν 

ήδη αργά όταν οι επιτελείς του Οργανισμού 

πληροφορήθηκαν ότι ο εν λόγω "Ιός" προσβάλ-

λει μόνο ψηφιακά συστήματα. 

την αναλυτικ ιΊ κοστολογικrΊ τεκμηρίωση που του 

εξοσφόλισον σχετικό οι κοθ'ύλην αρμόδιες υπηρεσίες του και παρέπεμ­

ψε την εφαρμογrΊ των νέων δρομολογίων στις ελληνι κές καλένδες με το 

επιχείρημα ότι "είνα ι πολλό το δρομολόγια αυτό γιο την Πελοπόννησο", ό­

πως μας κοτrΊγγειλον κύκλοι του Συνδέσμου Σιδηροδρομικών ΠελοποννιΊ­

σου.Οι ίδιοι κύκλοι μας οποκόλυψον ότι π ίσω από την όρνηση εφορμογrΊς 

των νέων δρομολογίων κρύ βεται το θέμα των μετοτόξεων προσωπικού ο ιχ­

μrΊς του Οργανισμού που έχουν αποφασισθεί να γίνουν, όπως φα ίνετα ι 

χωρίς να ληφθούν υπόψη οι πραγματικές λειτουργικές ανόγκες του ΟΣΕ, 

με κίνδυνο έτσι να οδηγηθούμε δια της πλαγίας οδού στην όμεση συρρί­

κνωση του δικτύου. 

Ελπίζουμε και ζητόμε η νέο ηγεσία του ΟΣΕ να ονοθεωρrΊσει αμέσως 

το ποραπόνω και το νέο δρομολόγιο της ΠελοποννrΊσου να εφαρμοστούν 

σύντομα . .  
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το γεγονός. 

Μαινόμενη Μενεμένη 
Η πεντοετrΊς δ ιαμόχη ΟΣΕ - ΔιΊμου Μενεμένης γιο την ανέγερση του Η­

λεκτραμοξοστόσιου,  έχει προ πολλού εισέλθει στη σφαίρα του παραλόγου.  

Οι εκεί Δημοτικοί Άρχοντες -με την κυριολεκτικrΊ έννοια του όρου- εμποδί­

ζουν τον ΟΣΕ να κοτοσκευόσει ένα ζωτικιΊς σημασίας έργο που διαθέτει ό­

λες τις νόμιμες σχετικές όδειες, σε έκταση που ονrΊκει στον Οργανισμό. Έ­

τσι, κινδυνεύουν ό μεσα να χαθούν το δύο δια. της χρηματοδότησης και μα­

ζί τους 200 νέες θέσεις εργασίας, για να μη μιλrΊσουμε γιο τις σοβαρότα­

τες συνέπειες στη στέγαση και συντιΊρηση ηλεκτρομοξών που κόστισαν δι­

σεκατομμύριο.  Ο ΔrΊμος λοιπόν, που θέλει το χώρο γιο να ανεγείρει το νέ­

ο του Δημαρχείο, π ι π ιλόει την αγα πημένη καραμέλα των ΝεοελλrΊνων πε­

ρί του "καημένου του περι βόλλοντος" ,  aσκεί ασφαλιστικό μέτρο γιο να 

μπλοκόρει ένα έργο που έχει δικαιωθεί ουκ ολίγες φόρες δικαστικό και ε-
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νεργοποιεί ομάδες 'Όγονακτισμένων" πολιτών που διαμαρτύρονται εναντί­

ον τnς κοινnς λογικnς. Πάντως, οι πλπροφορίες που nθελαν τον Γενικό Κα­

νονισμό Κυκλοφορίας του ΟΣΕ να προϋποθέτει τnν έγκρισn του Δnμάρχου 

Μενεμένnς, ελέγχονται ως ανακριβείς. 

ΗΣΑΠ και Νέο Μετρό 
Από τις πρώτες κιόλας μέρες λειτουργίας του νέου Μετρό, εμφανίστn­

καν, όπως nταν αναμενόμενο, και αι πρώτες ανοnσίες για τnν "παρωχnμέ­

νn" και "καθυστερnμένn" εικόνα που παρουσιάζουν οι ΗΣΑΠ. Εμείς θα πε­

ριοριστούμε απλά να θυμίσουμε ότι, ο "Ηλεκτρικός" βρίσκετα ι στnν πρω­

τεύουσα από το 1 869 κα ι από τότε μέχρι σnμερα, κατόρθωσε να επιζnσει 

και να μεγαλώσει έχοντας να αντιμετωπίσει μ ια απαράδεκτn συγκοινωνια­

Dieter 

ΣΣ Πειραιά στον Άγιο Διονύσn έχει έναν άθλιο μαυροπίνακα με κιμωλία ό­

που κανείς δεν μπορεί να διακρίνει τα ωράρια των τρα ίνων, ο σταθμός Δε­

κέλειας έχει ακόμα αναρτnμένα τα δρομολόγια του 1 995 κ.ο .κ  

Σε  μέρες αιχμnς, ο σταθμός "Λαρίσnς" στnν π ρωτεύουσα παρουσιάζει 

ε ι κόνες ντροπnς. Τnν Παρασκευn του τριn μέρου τnς Καθαράς Δευτέρας 

με μόνο 2 εκδοτnρια ανοιχτά, α πό τα 10 που διαθέτε ι ,  υποχρέωνε τον κό­

σμο να περιμένει σε δύο aτέλειωτες ουρές για να βγάλει εισιτnριο. Αποτέ­

λεσμα: εκνευρισμός, βρισιές και το κυριότερο, διαρροn επιβατών κυρίως 

προς τους nειρατές-ταξιτζnδες που κατοικοεδρεύουν έξω από το σταθμό 

διαλαλώντας προορισμούς και κόμιστρα με χαρακτnριστικn άνεσn. 

Αν καταφέρει κανείς να ανακαλύψει το σταθμό Ναυπλίου, έτσι όπως εf­

ναι κρυμ μένος πίσω από νταλίκες σε μια λασπωμένn αλάνα και χωρίς ί­

χνος σχετικnς σnμανσnς, τον περιμένει μια δυ­

σάρεστn έκπλnξn: ο σταθμός είναι κλειστός, δεν 

κή πολιτικn που εξυπnρετούσε αλλό­

τρια συμφέροντα κα ι ευνοούσε όλα τα 

μέσα πλnν του αστικού σιδnροδρό-

μου. Παρόλα αυτά, ο "Ηλεκτρικός" αποτέλεσε 

για 1 30 ολόκλnρα χρόνια έργο υποδομnς που έ­

δινε το δικαίωμα στnν Αθnνα να συγκρίνει τον 

ταλαίπωρο εαυτό τnς με τις Ευρωπαϊκές πρω­

τεύουσες και παραμένει ένας από τους πολυτι­

μότερους συγκοινωνιακούς διαδρόμους τnς χώ­

ρας. Με τους πλέον μέτριους χαρακτnρισμούς, 

ε ίνα ι τουλάχιστον αφελιlς όποιος συγκρίνει τους 

ΗΣΑΠ με το νέο Μετρό, έργο που εμπεριέχει 

διεθνn εμπειρία και τεχνογνωσία δεκαετιών, 

χρnματοδοτnθnκε πλουσιοπάροχα από 18 με­

ριές, έλαβε τn συναίνεσn όλου του πολιτικού κό­

σμου και διαφnμίστnκε ούτε λίγο ούτε πολύ ως 

πανάκεια του συγκοινωνιακού προβλιlματος των 

Αθnνών. Στο κάτω-κάτω τnς γραφnς, αυτό που 

μετράει δεν είναι ούτε τα αρχαία στο Σύνταγμα , 

ούτε τα γυαλιστερά πλακάκια,  ούτε οι κομψές 

στολές. Αυτό που μετράει ,  είναι τι υ π n ρεσίες 

Το αλιεύσαμε στη Railway Gazette 

lnternational του Μαρτίου, μας άρεσε και το 

αναδημοσιεύουμε. Ο (γνωστός) Dieter λοιπόν, 

προτείνει πως, "ήρθε ο καιρός να ξαναεφεύ-

υπάρχει κανείς να δώσει πλnροφορίες, ενώ για 

τnν έκδοσn εισιτnρίων μια κακογραμμένn χει ρό­

γραφn ανακοίνωσn παραπέμπει σε ένα γραφείο 

ταξιδίων ένα χιλιόμετρο μακριά. 

ρου με τον τροχό". 

προσφέρεις και πόσο (μας) τις χρεώνεις.  Και είναι πολύ νωρίς για να κά-

νουμε τέτοιου είδους συγκρίσεις.  

Σταθμοί Ντροπής 
Τnν ίδια στιγμn που στα νεοκατασκευασμένα τμnματα του δικτύου ξεφυ­

τρώνουν νέοι, σύγχρονοι σταθμοί (πχ. Αιγίνιο, Παλαιοφάρσαλος) n εκσυγ­

χρονίζοντα ι οι υπάρχοντες (π .χ .  Καρδίτσα , Σίνδος) ,  n εικόνα πολλών άλλων 

σnμαντι κών σταθμών του δικτύου είναι α πακαρδιωτικn έως άθλια . 

Στο σταθμό τnς Λάρισας, n υπόγεια διάβασn κα ι τα νέα υπόστεγα εξα­

κολουθούν να παραμένουν nμ ιτελιl σα για π ι ά ,  ενώ n δεύτερn αποβάθρα 

με το υπερσύγχρονο στέγαστρο, αντί για στοιχειώδες δάπεδο έχει χώματα 

π ροκαλώντας αλγεινn εντύπωσn κα ι λερώνοντας τις αποσκευές των επι­

βατών. Στα παραπάνω π ροσθέστε και τnν απαράδεκτπ ε ι κόνα του κτιρίου 

των επ ι βατών, ά βαφο εδώ και πολύν καιρό, με κλειστn αίθουσα αναμα­

νnς κ.λπ. 

Ο μεγαλύτερος σταθμός τnς χώρας, α Επιβατικός Σταθμός Θεσ/νίκnς έ­

χει τα χάλια του, στερείται παντελώς π ινακίδων δρομολογίων, ενώ και αι α­

ναγγελίες αναχωρnσεων είναι ελλιπείς n γίνοντα ι . . .  μετά τnν αναχώρnσn 

των τραίνων ( ! ) .  Αρκεί μόνο μια ματιά α πέναντ ι ,  στα γραφεία του ΚΠΛ 

Θεσ/νίκnς, για να καταλάβει κανείς τn διαφορά. 

Φαίνεται ότι με τις π ινακίδες δρομολογίων δεν τα πάνε καλά γενικά οι 

σταθμοί του ΟΣΕ κα ι το θέμα επαφίεται στον πατριωτισμό των επιθεωρn­

σεων και των σταθμαρχών. Ο ΣΣ Ξάνθnς στερείται παντελώς.π ινακίδας, ο 

Ας μnν ψάχνει λοιπόν αλλού ο ΟΣΕ 

για τις αιτίες τnς πρόσφατnς μεfωσnς 

του επ ιβατικού έργου ,  έχει και n υ πο­

μονn τα όρια τnς. Ο εξωραϊσμός τnς 

ε ικόνας του δ ικτύου,  που στnν πράξn 

κοστίζει ελάχιστα , μπορεί να αποφέρει 

μέγιστα 

ΆθΑια Εικόνα των Βαγονιών 
Εν αναμονn τnς ευρείας και σnμα­

ντικnς ανανέωσnς του γnρασμένου 

τροχαίου υλικού , μέσω των Π ρογραμ­

ματι κών Συμφωνιών (ύψους 260 δισ. 

δραχμών), εικόνες ντροπnς ξετυλίσσο­

ντα ι σε ολόκλnρο το δίκτυο, με αποκο­

ρύφωμα τnν Περιφέρεια Μακεδονίας - Θράκnς, με τα κατεστραμμένα από 

graffiti βαγόνια (ειδικά στn Θεσ/νίκn το φαινόμενο έχει πάρει διαστάσεις ε­

π ιδnμίας).  Παράλλnλα, οι ΝΑ ΜΑΝ κυκλοφορούν βρώμικες, γεμάτες μου­

ντζούρες, συνθnματα και χυδαιολογίες, αρκετές φορές και με graffiti .  Το 

προσωπικό καταγγέλλει ότι, για λόγους οικονομίας, έχουν περιοριστεί οι 

φύλακες των αμαξοστασίων. Στελέχn του ΟΣΕ καταγγέλλουν με τnν σειρά 

τους ότι το ίδιο το προσωπικό των αμαξοστοιχιών αδιαφορεί ακόμα και ό­

ταν οι  "καλλιτεχνικές επεμβάσεις" του είδους γίνονται μπροστά στα μάτια 

του σε ώρες δρομολογίων. Όσο για το πλύσι μο των οχnμάτων, φαίνετα ι ό­

τι ειδικά στn Βόρεια Ελλάδα έχει καταργnθεί εντελώς, με συνέπεια να 

κυκλοφορούν τα βαγόνια θεοβρώμικα εσωτερικά και εξωτερικά, α πό τα 

καυσαέρια και τn σκόνn .  

Αναρωτιόμαστε λοιπόν, πού  κα ι πώς θα υποδεχτεί ο ΟΣΕ όλο αυτό το  υ­

περσύγχρονο τροχαίο υλικό των 260 δ ισ .  με δεδομένες τ ις  ελλείψεις των 

συγκροτnμάτων σε χώρους και εξοπλισμό συντnρnσnς. Είναι απόλυτn α­

νάγκn για ά μεσες επενδύσεις εκσυγχρονισμού και επέκτασnς των μnχα­

νεργοστασίων, για εγκατάστασn σύγχρονων πλυντnρίων "τούνελ" για το 

τροχαίο υλικό σε κομβικά μ nχανοστάσια και προπαντός για ριζικn αντιμε­

τώπισn του προβλιlματος τnς φύλαξnς του νέου τροχαίου υλικού . Επείγει 

λοιπόν n περίφραξn και επέκτασn των στεγασμένων χώρων των αμαξοστα­

σίων, n τοποθέτnσn περισσότερων προβολέων και κλειστού κυκλώματος 

τnλεόρασnς καθώς και n πύκνωσn τnς φύλαξnς με τn συνδρομn είτε τnς 

ΕΛΑΣ, είτε ιδιωτικnς αστυνόμευσnς κατά τα πρότυπα του νέου Μετρό. • 
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Του Άρη Μηίθα (*) 
Τ ο νέο μετρό της Αθήνας κατέχει ένα ρεκόρ. 
Αποτελεί το μοναδικό σιδηροδρομικό έργο 
στη μεταπολεμική Ελλάδα που προσέλκυσε 
τόσο έντονα τα φώτα της δημοσιότητας. 
Ραδιοφωνικοί και τηλεοπτικοί σταθμοί, 
εφημερίδες και περιοδικά, όλοι είχαν κάτι να 
πουν, να δείξουν και να γράψουν για το νέο 
μέσο και αν μας το επέτρεπε η θέση μας, θα 
λέγαμε ότι 

"βαρεθήκαμε" 
να ακούι-ιε για το 

Μετρό της Αθήνας. Έτσι, η σύνταξη της "Σ" 
αποφάσισε να μην αναλώσει πολύτιμο χώρο 
για τετριμμένες επαναλήψεις πληροφοριών 
που μας παρασχέθηκαν σε υπερβολικές 
δόσεις κατά το πρόσφατο παρελθόν. 
Αντίθετα, σας παρουσιάζουμε ένα άρθρο 
γραμμένο "εκ των έσω

" που είναι βέβαιο ότι 
θα μας λύσει πολλές απορίες και θα μας 
βοηθήσει να καταλάβουμε τη φιλοσοφία 
αλλά και τις συνθήκες κάτω από τις οποίες 
προσεγγίσθηκαν διάφορες πτυχές του έργου.  
Δίκην αφιερώματος λοιπόν, σας 
παραδίδουμε . . . 

�s 

1 OMONOIA Η αποβάθρα από Σύνταγμα προς Σεπόλια στnν Ομόνοια 

είναι μια θαυμάσια θέσn για trai n-sρotting (με τnν εύφnμn έννοια 

• του όρου). Βλέπεις το τραίνο καθώς βγαίνει από τn στροφrΊ τnς Πα­

νεπιστnμίου, κι ύστερα καθώς χάνεται με ένα "S" κάτω από τnν Αγίου Κων­

σταντίνου .  Όμως μοιάζει περίεργο να χρειάζεται αποβάθρα επί καμ π ύλnς 

και "S" για να μπεις στnν Αγίου Κωνσταντίνου ,  τn στιγμrΊ που ο δρόμος αυ­

τός και n Πανεπιστnμίου, πριν τn στροφrΊ τnς, βρίσκονται σε νοnτrΊ ευθεία. 

Οι ρίζες αυτrΊς τnς ιστορίας, όσο και αν μοιάζει απίθανο, βρίσκονται στο μα­

κρινό 1 960. 

Τnν εποχrΊ εκείνn, για τnν κατασκευ rΊ τnς υ πόγειας διόβασnς πάνω από το 

σταθμό του ''Ηλεκτρικού" στnν Ομόνοια ,  δαπανrΊθnκαν μεγάλα ποσό που εμ­

φανίστnκαν ως δυσανάλογα με το συγκεκριμένο έργο κα ι έδωσαν λαβrΊ για 

ψίθυρους και δυσμενrΊ σχόλια. Όμως, με τnν ευκαιρία τnς κατασκευrΊς τnς 

υπόγειας διόβασnς, δnμιουργrΊθnκε μια εξα ιρετικrΊ ( πλnν δοπανnρrΊ) υποδο­

μ rΊ για χόρn του μελλοντι κού (τότε) Μετρό-φαντάσματος, χωρίς να υπάρχει 

καμιά συγκεκριμένn πρόβλεψn χάραξnς. ΥπrΊρχε όμως n ιδέα ότι, όποιας 

μορφrΊς δίκτυο και αν επιλεγόταν, δεν μπορούσε παρά να διαθέτει μια γραμ­

μrΊ σε κάθετn διασταύρωσn με τnν υπάρχουσα στο κέντρο τnς ΑθrΊνας. 

Η υποδομrΊ αυτrΊ συνίστατο στnν εγκατάστασn μιας σειράς υπόγειων υπο­

στυλωμάτων στον άξονα Αγ. Κωνσταντίνου - Πανεπιστnμίου, έως το βάθος 

των 18 μέτρων από τnν επιφάνεια. Τα υποστυλώματα αυτό θα διευκόλυναν 

σnμαντικό τn μελλοντικrΊ διόνοιξn, με διέλευσn των δύο τροχιών εκατέρω-

(*) Ο Άρης Μπίθας σπούδασε στη σχολή Πολιτικών Μηχανικών του 
Πανεπιστημίου της Ρώμης, από όπου απεφοίτησε το 1961 με ειδίκευση 
στην Τεχνική των (χερσαίων) Μεταφορών (Ingegneria Civile Trasporti). 

Από το 1974 παρακολουθεί α11ό κοντά (με δύο μικρά διαλείμματα, 1 976-
1 977 και 1 992) τις μελέτες και τις διαδικασίες που σχετίζονται με το 
ΑθηνΟ:ίκό Μετpό μέσω των εκάστοτε υπευθύνων για το Έργο συμβούλων 

ή φορέων, έχοντας συμμετάσχει στην υλοποίηση πολλών από αυτές. 



θεν, επ ιτρέποντος ευχερrΊ, οκίνδυνn κο ι οι κονομικrΊ κοτοσκευrΊ του σταθμού 

ανταποκρίσεως. Η (τότε βόσιμn )  ιδέα rΊτον πως όποιος τρόπος και ον επ ιλε­

γόταν γιο τn διάνοιξn τnς γρομμrΊς ,  ουτn θα διευκολυνόταν οπωσδrΊποτε ον 

έβρισκε μια έτοιμn υποστrΊριξn γιο τnν εκσκοφrΊ του σταθμού που στnν τελι­

κrΊ του μορφrΊ, θα είχε το υποστυλώματα ανάμεσα στις τροχιές ανόδου και 

καθόδου (βλέπε μεταξύ άλλων, Βερολίνο) .  

Όπως και  ον γινόταν n διάνοιξn, είτε με το συμβατικό τρόπο τnς σnμειο­

κnς προσβολrΊς, είτε με δύο μnχονnμοτο ολομέτωπnς διάτρnσnς μονnς τρο­

χιάς (διαμέτρου 5 . 50m, ρουτίνα γιο το μέτρο τnς εποχrΊς) ,  n προκτικn τnς 

εκατέρωθεν των υποστυλωμάτων διελεύσεως τnς γρομμrΊς προσφερόταν. 

Μετροπόντικες μονnς τροχ ιάς ( F u l l -facers, T u n n e l i ng Boring 

Machinesιτ. B . M . ,  Boucliers, Tun nel iers, Machines a forer) είχαν nδn χρn­

σι μοποιnθεί γιο τnν διάνοιξn πολλών γραμμών Μετρό στον κόσμο, Λονδίνο, 

Μόσχο, και α ργότερο στn Ρώμ n ,  όπου το ονόμασαν χαϊδευτικά "La talρa" (ο 

aσβός). 

Κανείς δεν μπορούσε, όχι μόνο τότε, αλλά ακόμα κα ι στις α ρχές τnς δεκα­

ετίας του 80, να προβλέψει τους θnριώδεις μετροπόντικες διπλι1ς τροχιάς, 

διαμέτρου 9 .50m, που ακόμα και όταν έκαναν τnν εμφάνισn τους, θεωρn­

θnκον εντελώς οκοτάλλnλοι γιο διάνοιξn σε οστικό χώρο (ελάχιστn ακτίνα 

400 m ,  ο ποδοτικn λειτουργία μόνο σε ανωφέρεια ,  μεγάλες κοθιζrΊσεις,  κλπ . ) .  

Έτσι ,  γ ιο  το  δικό μας " Ιάσονα" , το  υποστυλώματα που  θα έβρισκε μπ ροστά 

του όχι μόνο δεν Πτον διευκόλυνσn, αλλά nταν αυτόχρnμα εμπόδιο που έπρε­

πε να παρακαμφθεί. Όπερ και εγένετο, αποτέλεσμα ο σταθμός με τις καμπύ­

λες aποβάθρες, βόρεια του νοnτού άξονα , μετατοπισμένος προς τnν οδό 3nς 

Σεπτεμβρίου , σε βάθος 23m από τnν επιφάνεια. 

Όποιος θέλει να διαπ ιστώσει ιδίοις όμμασι τα παραπάνω, δεν έχει παρά να 

επ ισκεφθεί το διάδρομο που συνδέει τα δύο κύριο κλιμακοστάσια στο επίπε­

δο ανταποκρίσεως του σταθμού "Ομόνοια" (ένα επίπεδο πάνω οπό τις aπο­

βάθρες) όπου θα δει τn συστοιχία αυτών των υποστυλωμάτων που , μιας και 

Φωτογραφίες: Α. Κλώνος 

υπnρχαν, έπαιξαν τελικά ρόλο υποστnριξnςτου υ πόλοι που σταθμού , κάτι που 

από στατικn άποψn δεν Πταν απαραίτnτο. 2 EN IAIA ΚΑΙ ΔΙΠΛΗ ΣΗΡΑΓΓΑ Με τn δ ιακnρυξn για ανάθεσn του 

έργου στn μορφn "με το κλειδί στο χέρι" (turn key), που στn συγκε-

• κριμένn περίπτωσn rΊταν πολιτικn και όχι τεχνοκρατικn απόφασn, 

n Πολιτεία γλιτώνει τον πονοκέφαλο του δια ιτnτn μεταξύ των πολλών εργο­

λάβων και προμnθευτών -με ενδεχομένως ασύμβατες μεταξύ τους ιδιότn­

τες- γιο τn δnμ ιουργία ενός έργου με ενότnτα , που θα λειτουργεί μονοσrΊμο­

ντα . Αυτό όντως ισχύει ,  εκτός αν n Πολιτεία έχει στn διάθεσn τnς Μελέτες Ε­

φαρμογnς, που εμπεριέχουν όμως τον κίνδυνο να "φωτογραφίζουν" συγκε­

κριμένες ετα ιρίες. 

Από τnν άλλn πλευρά, στnν περίπτωσn τnς μορφnς "με το κλειδί στο χέρι", 

δεν μπορείς να π ροδιογράψεις με ακρίβεια τα πάντα και δεν μπορείς σε αυ­

τές τις προδιαγραφές να δεσμεύσεις τους διαγωνιζόμενους π .χ .  ως προς τον 

τρόπο εκακαφnς, εκτός π .χ .  από τnν υποχρέωσn μn εκσκαφrΊς από τnν επι­

φάνεια σε κάποια συγκεκριμένα σnμεία τπς πόλnς. Μερικές φορές ίσως να 

μπορείς να προδιαγράψεις με ακρίβεια κάθε nτυχn του έργου,  αλλά συνrΊ­

θως δεν θέλεις, γιατί επωμίζεσαι τnν ευθύνn για κάθε ενδεχόμενn σχετικrΊ α­

στοχία n υψnλότερο ενδεχομένως οικονομικό επίπεδο π ροσφοράς από ό,τι 

αν άφnνες ελεύθερους τους διαγωνιζόμενους. Έτσ ι ,  από τους τρεις υ ποψrΊ­

φιους, ο ι  δύο εμφανίστn καν με ΤΒΜ ολομέτωπnς διότρnσnς δ ιπλι1ς τροχιάς, 

διαμέτρου 9.50m. Οι συγκεκριμένοι "Μετροπόντικες" είναι αποδοτικότεροι 

σε ενιαίος σύστασnς υπέδαφος, με τnν εκάστοτε κατάλλnλn επιλογn κοπτι­

κnς κεφαλrΊς, όμως είναι προβλnματικοί γιο υπέδαφος που μεταβάλλετα ι ο­

πό σnμεfο σε σnμείο, όπως είναι το Αθnναϊκό. 

Με τn μορφn που ανατέθn κε το έργο ("με το κλειδί στο χέρι" ) , ο ανάδοχος 

είναι υπεύθυνος και δεν μπορείς να του πεις τίποτα . Αφού αυτός νομίζει ότι 

θα τα βγάλει πέρα χρnσιμοποιώντας μnχονrΊμοτο ολομέτωπnς διάτρnσnς δι- � 



πλrlς τροχιάς, ενώ ο συμβατικός τρόπος διάνοιξπς στο κομμάτι Σεπόλια - Ατ­

τικn είχε nδπ δώσει άριστα αποτελέσματα, δι κός του λογαριασμός. Διότι 

πράγματι στο κατάλλπλο έδαφος τα μπχανnματα αυτά κάνουν θαύματα και 

στους εργολάβους α ρέσουν οι  μπλόφες. Έτσι, ενώ ο πρώτος Μετροπόντικας, 

ο "Ιάσων" είχε καθπλωθεί στπν πλατεία Καραϊσκάκπ ,  ο δεύτερος, π "Περσε­

φόνπ" , κατέβπκε τπ Βασιλίσσπς Σοφίας με προπορεία ως προς τπν προθε­

σμία, με πολύ μεγαλύτερπ οικονομία α πό ό,τι αν π διάνοιξπ γινόταν συμβα­

τικά (δουλεύει ένα άτομο αντί ολόκλπρο συνεργείο) και με μεγαλύτερπ ασφό­

λεια (αφού δεν έχεις στο κεφάλι σου τπ δαμόκλειο σπάθπ τπς γυ μνnς στοάς 

μέχρι να επενδυθεί). Το κακό όμως είναι ότι , μιας και οι εργασίες υπεδάφους 

και γενικότερα υποδομnς, διαθέτουν α πό τπ φύσπ τους πολλές ασάφειες, σε 

αντίθεσπ προς τπν ανωδομn,  ο ανάδοχος θα βρει τρόπο να φορτώσει τις α­

ναποδιές που θα συναντnσε ι ,  ο ι  οποίες ανnκουν στπ δικn του ευθύνπ, στον 

κύριο του έργου. Πέραν όμως των στοιχείων αυτών, οι γκρίνιες για δΠθεν υ­

περβάσεις στερούνται νοnματος, διότι λογικά ο ανάδοχος πρέπει να πλπρω­

θεί τόσο για τπν τι μαριθμικn προσαρμογn ,  όσο και 

τρό, π πύκνωσπ αυτών των συνδέσεων και π τροποποίπσn τους από απλές 

αλλαγές (στπν αρχικn π ρόβλεψπ)  σε διπλές διασταυρούμενες αλλαγές, nταν 

κάτι που περιελrlφθπ στις εκ των υστέρων βελτιώσεις κατόπιν συστάσεων των 

Αμερικανών συμβούλων. Όταν ζnτπσα τπ γνώμπ ειδικών ξένων δικτύων, ε­

κείνοι συμφώνπσαν με τπν ορθότπτα αυτnς τπς τροποποίπσπς. Και αυτό πα­

ρά το ότι, όταν οι τροχιές είναι σε μ ικρn απόστασπ μεταξύ τους (πχ περιτύ­

πωμα Μετρά),  καλό είνα ι να α ποφεύγοντα ι ο ι  διασταυρούμενες συνδέσεις, 

για καθαρά τεχνικούς λόγους 

• Στις δ ιπλές σnραγγες μονnς τροχιάς, σε περίπτωσπ εκτροχιασμού δεν μπο­

ρεf να πλπσιάσει συ ρμός βοπθείας από τπν πα ρακείμενπ τροχιά.  Όμως ένας 

ενδεχόμενος εκτροχιασμός μένει χωρίς δυσάρεστες επ ιπτώσε ις, ενώ στπ ε­

νιαία σnραγγα διπλrlς τροχιάς μπορεί να έχουμε πράσκρουσπ με αντιθέτως 

ερχόμενο τραίνο. 

• Στις δ ιπλές σnραγγες μονnς τροχιάς, έχουμε φυσικό αερισμό λόγω του 

"pistoπ effect" , λόγω του ότι δπλαδΠ το τραίνο δουλεύει σαν έμβολο, ενώ στπ 

ενιαία σnραγγα δι πλrlς τροχιάς το φαινόμενο αυτό 

για τις μετέπειτα επιλογές τπς Πολιτείας που έχουν 

στόχο τπ βελτίωσπ του έργου πέραν του αρχικού 

συμβατικού αντικειμένου. 

Πολύ χονδρικά κα ι χωρίς να λπφθούν υ πόψπ πο­

ρίσματα ειδικών μελετών, μπορούμε να πούμε ότι π 

ενιαία σnραγγα δι πλrlς τροχιάς (είτε με συμβατικό 

τρόπο διάνοιξπς είτε με το μεγάλο Μετροπόντικα) 

προσφέρεται όταν π χάραξπ ακολουθεί δρόμους 

και λεωφόρους όχι ιδιαίτερα μεγάλου πλάτους, κα­

θόσον οι  καθιζnσεις περιορίζονται στο μέσο τπς ο­

δού, ενώ οι δύο σnραγγες μονnς τροχιάς (σε από­

στασπ τουλάχιστον μιας διαμέτρου μεταξύ τους) 

προσφέροντα ι περισσότερο είτε σε πολύ φαρδιές 

λεωφόρους (οπότε οι καθιζnσεις παραμένουν και 

πάλι εντός του εύρους καταλrlψεως τπς οδού) ,  είτε 

για διελεύσεις κάτω από κτίρια,  λόγω τπς μ ι κρότε­

ρπς καθίζπσπς που προκαλούν σε σχέσπ με τπ με­

γαλύτερου ανοίγματος ενιαία σnραγγα ( βλέπε 

� ' ··· . .. .. . . . ... . ·· ' DTB 

εθεωρείτο μέχρι τούδε α μελπτέο κο 1 οι σχεδιαστές 

κατέφευγαν σε τεχνπτό αερισμό. Π ρόσφατες όμως 

προσομοιώσεις σε υπολογιστές και μοντέλα απέ­

δειξαν ότι κα ι στπν ενιαία σnραγγα έχουμε επαρκέ­

στατο φυσικό εξαερισμό. Όμως το ρεύμα αέρος 

που φέρνει το τραίνο στο σταθμό, δίκπν εμβόλου ό­

πως είπαμε, γίνεται ενοχλπτικά για τους αναμένο­

ντες επι βάτες. Για τπν άμβλυνσπ αυτού του φαινο­

μένου τοποθετούντα ι στα άκρα του σταθμού τα λε-

STB 

γόμενα "φρέατα εκτονώσεως". 

Σχήμα 1 ) .  
Για τους αναγνώστες τπς "Σιδπροτροχιάς", π επ ι­

λογn ενιαίας n διπλΠς σnραγγας έχει μικρότερπ σπ­

μασία όσον αφορά τα εδαφοτεχνι κά από όσπ έχει 

ως προς τπν εκμετάλλευσπ. Εδώ, βρίσκετα ι κανείς 

σε αμπχανία να απαντnσει ,  οι επ ιπτώσε ις είναι οι ε­

ξnς και ας κρίνουν οι αναγνώστες: 

[' �•w -• "'"" 

I 

Πριν φύγουμε από το θέμα ' 'Ενιαία σnραγγα δι­

πλΠς τροχιάς" πρέπει να αναφέρουμε και έναν α­

κάμα λόγο για τον οποίο π λύσπ αυτn εθεωρείτο μέ­

χρι πρόσφατα μ π πιθανn εκλογn κα ι δεν φταίνε κα­

θόλου όσοι δεν το προέβλεψαν το 1 960 στπν Ομό­

νοια '  Είναι π κακn αναλογία ωφέλιμπς διατομnς 

σnραγγας προς συνολικn, δπλαδΠ π αναλογία του 

αθροίσματος τπς επιφάνειας των διατομών επ ιδο­

μnς, τρα ίνου ,  εγκαταστάσεων, πεζοδιαδρόμων 

κ.λπ. προς τπ συνολικn επιφάνεια διατομnς τπς σn­

ραγγας. Έτσι , π ενιαία (κυ κλικn) σnραγγα διπλrlς 

τροχιάς φτάνει μόλις στο 3 7% ωφέλι μ ο,  ενώ π συ μ­

βατικn πεταλοειδούς μορφnς σnραγγα στο 40% -

45% ΚΟΙ ΟΙ ΚυΚλΙΚές σnpαγγες μονnς τρΟΧΙάς γύ­

ρω στο 5 1 % ,  για να μπν αναφέρου με το Λονδίνο ό­

που φθάνει το 60% ! 

·�Β 
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• Οι διπλές σnραγγες μονnς τροχιάς οδπγούν σε 

σταθμούς με κεντρικn α ποβάθρα, γεγονός που συ­

νεπάγετα ι α πλούστερπς μορφnς σταθμό, ο οποίος 

ελέγχετα ι ευκολότερα , διαθέτει έναν ανελκυστnρα 

αντί για δύο και ενιαία κλιμακοστάσια αντί δ ι πλά . Ε­

πίσπς, κάποιος που κατά λάθος προσπέρασε το 

σταθμό του, μπορεί εύκολα να αντιστρέψει τπν πο-

@ Με συγιφιηκό πλεονtιοημα :���": Με σuγιι;pιτικό μειονtΙπημα 
Όμως, τα τελευταία χρόνια, που π αποκομιδΠ ά­

χρπστου υλικού α πό τπν εξάρυξπ είναι πολύ πιο εύ­

κολπ από ό,τι παλωότερα και ο μειωμένος χρόνος 

διάνοιξπς σε συνάρτπσπ με το μειωμένο προσωπι­

κό μετράει πολύ περισσότερο από το συνολικό ό-

Σχήμα 
1 .  � 

Καθιζήσεις ανάλογα με το εiδος της σήραγγας �w STB • Σήραγγα Μονής Τροχιός � DTB • Ενιαlα Σήραγγα Διπλής Τροχιός 

ρεία του (αν και στπν περίπτωσπ του δικού μας Μετρό, αυτό δεν επ ιτρέπετ01 

με το ίδιο εισιτnριο). Το πλάτος τπς ενιαίας a ποβάθρας είναι μ ικρότερο από 

το άθροισμα των δύο αντίστοιχων πλευρικών, καθόσον κατά κανόνα δεν εμ­

φανίζεται ο μέγιστος αριθμός α να μενόντων επιβατών συγχρόνως και προς τις 

δύο κατευθύνσεις.  Η ενια ία κεντρικn α ποβάθρα περιλαμ βάνει και τα κλιμα­

κοστάσια, άρα το συνολικό πλάτος του σταθμού είναι μ ικρότερο από ό,τι στπν 

περίπτωσπ του ενιαίου διαδρόμου τροχιών με πλευρικές aποβάθρες συν κλι­

μακοστάσια . 

• ΟΙ διπλές σnραγγες μονnς τροχιάς παρουσιάζουν πολύ μεγάλες δυσχέ­

ρειες για τις υποχρεωτικές συνδέσεις μεταξύ των δύο τροχιών (ανόδου και 

καθόδου) ,  που κατ' ανάγκπ γίνονται σε μεγαλύτερα διαστn ματα. Οι έμπειροι 

περί τπν εκμετάλλευσπ, λένε ότι οι αυτές οι  συνδέσεις πρέπει να μπαίνουν 

σε πυκνά κατά το δυνατόν διαστnματα . Στπν περίπτωσπ του δ ικού μας Με-

zo 

γκο εκσκαφnς, π προτίμπσπ προς τους Μετροπό­

ντικες ενιαίας σnραγγας είναι πλέον διαδεδομένπ. Π ροσοχn όμως, π απόδο­

σn τους εξαρτάται σπμαντικά από το ενιαίο τπς γεωλογικnς σύστασπς του υ­

πεδάφους. 

Πάρα πολύ μεγάλο ενδιαφέρον, ως προς τις άμεσες συγκριτικές ενδείξεις 

που δίνε ι ,  παρουσιάζει π εμπει ρία τπς δυτικnς επέκτασπς τπς Γραμμnς Α του 

Μετρά τπς Ρώμπς το 1 99 5 ,  όπου με τις ίδιες συνθnκες, πλάι-πλά ι ,  έγινε π 

διάνοιξπ σnραγγας διπλΠς τροχιάς (τροχιά μετάβασπς συν υππρεσιακn επι­

κου ρικn τροχιά) κα ι ακολούθπσε αμέσως δίπλα, διάνοιξπ σnραγγας μονnς 

τροχιάς (τροχιά επιστροφnς) .  Ο μεγάλος Μετροπόντικας είχε διάμετρο 

1 0, 64m για δπμιουργία σnραγγας εσωτερικnς διαμέτρου 9 ,40m και ο μι­

κρός 6 ,60m για εσωτερικn διάμετρο 5,80m. Τα μπχανnματα α υτά Πταν ί­

διου Τύπου ΚΟΙ ΟΙ δύο σn pαγγες είχαν σχεδόν ΤΟ ίδΙΟ μ n κος (αντίστΟΙΧΟ 9 1 8  

και 9 1 9.20 m ) ,  οπότε έχουμε μ ι α  σπανιότατπ και άκρως ενδιαφέρουσα πε-



ρίπτωσπ άμεσπς σύγκρισπς στnν σποτελεσματικότnτα των δύο. 

Το μεγάλο μnχάνnμα,  διάνοιξε τn σΠραγγα διπλrlς τροχιάς σε 1 40 μέρες 

(πραγματικΠς εργασίας, όχι nμερολογιακές) σκάβοντας 80208 κ. μ .  που α­

ντιστοιχεί σε 573 κ .μ .  ανά nμέρα, με μέσn προώθnσn 6.56 m ανά nμέρα. 

Το μ ικρό, διάνοιξε τn σΠραγγα μονΠς τροχιάς σε 85 μέρες σκάβοντας 3 1 432 

κ .μ .  που αντιστοιχεί σε 370 κ. μ .  ανά π μέρα , με μέσn προώθnσn 1 0 .8 1 m  α­

νά π μέρα. Το συμπέρασμα είναι ότι αν θέλαμε δύο σΠραγγες μονΠς τροχιάς 

θα είχαμε εξόρυξn 2 Χ 3 1 432 = 62864 κ. μ . ,  δnλaδrl α ρκετά λιγότερα μπά­

ζα από ό,τι για τnν ενιαία σΠραγγα διπλrlς τροχιάς (να λοιπόν αυτό που λέγα­

με προnγουμένως για τnν οικονομία υλικού κα ι τnν αποδοτικότερn εκμετάλ­

λευσn τnς διατομΠς στn σΠραγγα μονΠς τροχιάς).  Επίσnς, θα είχαμε μ ι κρό­

τερn ενεργειακΠ δαπάνn , αφού στn συγκεκριμένn περίπτωσn n σχέσn Πταν 

8 :3 ανά μέτρο π ροώθnσnς, που στnν περί πτωσn των δύο "μ ι κρών" σn ράγγων 

αντί μιας "μεγάλnς" οδnγεί σε σχέσn 8 :6 .  Όμως θα θέλαμε 2 Χ 85 μέρες συν 

το ενδιάμεσο διάστnμα "λύσε-δέσε" του μ nχανΠματος, Π δύο μnχανΠματα, δι­

πλά συνεργείο , κλπ. Να λοιπόν γιατί οι εργολάβοι προτιμούν τnν ενιαία σΠ­

ραγγα δ ιπλrlς τροχιάς, μιας και έτσι μπορούν να δώσουν χαμnλότερn οικο­

νομικΠ προσφορά και μ ικρότερnς διάρκειας χρονοδιάγραμμα.  3 Η ΕΔΡΑΣΗ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ Είπαμε παραπάνω ότι , στn διακΠρυ­

ξn "με το κλειδί στο χέρι", δύσκολα μπορείς να προδιαγράψεις κά-

• ποια στοιχεία με ακρίβεια κα ι σε λεπτομέρεια ,  αφού δεν θέλεις να 

δεσμεύσεις το όλο σύστnμα (που θα είναι επ ιλογΠ των διαγωνιζομένων και 

ευκαιρία προβολrlς λύσεων ενδεχομένως καλύτερων από αυτές που είχε κα­

τά νου ο κύριος του Έργου) .  Έτσι ,  για το σύστnμα έδρασnς των τροχιών μπο­

ρείς να προδιαγράψεις πως επιθυμείς π.χ. επιδομΠ σε βάσn α πό σκυρόδεμα 

και όχι σε έρμα, δεν μπορείς όμως να προδιαγράψεις ακριβώς τον τύπο τnς 

επ ιδομΠς: ο Γάλλος θα π ροσφέρει δ ι μερείς στρωτΠρες εγκιβωτισμένους σε 

βάσn από σκυ ρόδεμα, ο Ιταλός απευθείας ελαστικΠ στΠριξn στnν πλάκα σκυ­

ροδέματος, ο Γερμανός το ίδιο αλλά μέσω τnς ευρεσιτεχνίας "αβγό τnς Κο­

λωνίας", ο Αυστριακός στρωτΠρες α πό πολυουραιθάνιο, εγκιβωτισμένους 

στn βάσn α πό σκυρόδεμα. Υπάρχει και n "Fioating Slab" ("πλέουσα" πλάκα ε­

λαστικά στnριγμένn στον πυθμένα ) ,  αστρονομικού όμως κόστους. 

Η προτίμnσn στn βάσn από σκυρόδεμα αντί του έρματος, είναι σχεδόν δε­

δομένn όταν πρόκειται για μετρό σε σΠραγγα, παρόλο ότι κοστίζει περισσό­

τερο και οι κυριότεροι λόγοι είναι δύο: Π ρώτον, n συντΠρnσn μέσα στn σΠ­

ραγγα , μπουράρισμα και τέτοια ,  είναι δύσκολn δουλειά και άντε να καθαρί­

ζεις το έρμα α πό ενδεχόμενn συσσώρευσn σκου π ιδιών (με τάσn αυτανάφλε­

ξnς, που οι επιφορτισμένοι με τnν ασφάλεια των σnράγγων από φωτιά φο­

βούνται περισσότερο από όσο τα βραχυκυκλώματα) .  Δεύτερον, n τροχιά με 

στρωτΠρες πάνω στο έρμα δεν είναι τελείως αμετακίνnτn με τον καιρό και για 

να καλυφθεί αυτός ο "τζόγος" n σΠραγγα πρέπει να γίνει πλατύτερn κατά 0 . 1 0  

- 0.20 m .  Γενικά , n τροχιά πάνω σε έρμα θέλει π ι ο  πολύ χώρο και απα ιτεί με­

γαλύτερο πάχος επιδομΠς (απόστασn τροχιάς - πυθμένα . )  

Όμως, τ ί  γίνεται μ ε  τις δονΠσεις;  Παρότι με το σκυρόδεμα έχου με κάπως 

χαμnλότερn έντασn κραδασμών, οι  συχνότnτες είναι ψ nλότερες, με κίνδυνο 

να μεταδοθούν στα υπερκείμενα Π παρακείμενα κτίρια μέσω του εδάφους και 

των θεμελίων και να μετατραπούν σε θόρυβο. Για α υτόν ακριβώς το λόγο έ­

χουν τοποθετnθεί δι πλά ελαστικά παρεμβύσματα , με στόχο τnν αύξnσn τnς ι­

διοπεριόδου ταλαντώσεως κα ι τn μείωσn των αντιστοίχων συχνοτΠτων μετά­

δοσnς δονΠσεων, έτσι που να μnν προκαλούν όχλnσn στους παρόδιους. Ε­

π ιπλέον, στο δικό μας Μετρό, για λόγους αύξnσnς τnς ελαστικότnτας τnς ε­

π ιδομΠς και μείωσnς των κραδασμών, έχουν χρnσιμοποιnθεί ελαστικοί σύν­

δεσμοι στΠριξnς των σιδnροτροχιών στους στρωτΠρες, παρόλο ότι αυτοί χρn­

σιμοποιούνται κατά κανόνα στις γραμμές Υψnλών ΤαχυτΠτων και π ιο  σπάνια 

στα Μετρό, όπου θεωρούνται μάλλον πολυτέλεια.  4 ΠΑΘΜΟΙ ΚΑΙ ΟΠτΙΚΟΣ ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ Ενδιαφέρουσα είναι n ε­

π ισΠμανσn ότι n επ ιλογΠ του ανάδοχου στο σύστnμα κεντρικΠς μο-

• νάδας τεχνnτού εξαερισμού στο σταθμό, αντί του συνΠθους συστΠ­

ματος με δυο μονάδες στις άκρες του σταθμού, είχε σαν συνέπεια τnν ανά­

γκn εγκατάστασnς τεράστιων αγωγών πάνω από τις τροχιές, καλυμμένων με 

ψευδοροφΠ.  Έτσι ,  χάθnκε n δυνάμει αισθnτικΠ του μεγάλου θόλου πάνω α­

πό τα τραίνα, όπως π.χ. στο νέο Μετρό του Bi lbao, όπου ο Norman Foster, ο 

γνωστός αρχιτέκτονας σιδnροδρομικών σταθμών, δnμ ιούργnσε μια σύνθεσn 

από πασαρέλες και σκάλες αυτόχρnμα μέσα στον ίδιο το θόλο. 

Στο δικό μας Μετρό, ο μόνος σταθμός στον οποίο μπορείς να δεις τα τραί­

να από ψnλά , είναι ο σταθμός 'ΈθνικΠ Άμυνα" . (Ο νους μου στο train-sρot­

ting! Θυμάμα ι ,  μ ικρός, που έτρεχα στο σταθμό Λαρίσnς να εκθέσω εαυτόν 

στα δέος των γιγάντιων και τρομερών στnν όψn Breda, και στο σταθμό ΣΠΑΠ, 

για να κόψω κfνnσn με τους σύνθετους ελιγμούς των MacArthurs) .  Σnμειω­

τέον ότι, ο σταθμός 'ΈθνικΠ Άμυνα" δεν είναι θολωτός, ανΠκει στnν κατnγο­

ρία των "σταθμών-κουτί" που κατασκευάζοντα ι με εκσκαφΠ από τnν επιφά­

νεια και μοιάζει με αυτούς που συναντάει κανείς στο Μιλάνο, το Μόναχο, τις 

Βρυξέλλες, όπου το επίπεδο εισιτnρίων είναι σε nμιώροφο με θέα προς τα 

τραίνα. Αντίθετα , άλλοι σταθμοί του Μετρό (όπως Κατεχάκn, Πανόρμου , 

κλπ . )  είναι Παρισινού στυλ, στους οποίους δεν μπορείς να δεις τα τραίνα πριν 

φτάσεις στις aποβάθρες. 

Γενικά στο δ ικό μας Μετρό οι αρχιτεκτονικές εφαρμογές ακολουθούν πε­

ρίπου τnν ίδια "σχολrl" που ακολουθΠθnκε στις Βρυξέλες: εκ των υστέρων ε­

πέμβασn στα δομ ικά στοιχεία. Αλλού (χαρακτnριστικές περιπτώσεις n Ουά­

σινγκτον κα ι n Βιέννn) n αρχιτεκτονικΠ εκφράζεται δια μέσου των δομ ι κών 

στοιχείων. Στο δ ικό μας, n "ταυτότnτα" τnς κάθε ΓραμμΠς δόθnκε με το χρώ­

μα στα καθfσματα και τις επιγραφές ονόματος του σταθμού. Σε άλλα δfκτυα 

( Μ ιλάνο, Ρώμn,  Βιέννn) το χρώμα τnς ΓραμμΠς π ροβάλλεται πολύ πιο έντο­

να από ότι σε εμάς και αυτό βοnθάει πολύ τον επ ιβάτn, κυρίως στους σταθ­

μούς ανταποκρίσεως. 

Αξίζει να σnμειωθεί ότι, ο υπό δnμοπράτnσn σταθμός Αγίου Αντωνίου στο 

Περιστέρι, θα διαθέτει μεγάλο οπτικό ορίζοντα προς όλες τις κατευθύνσεις 

κα ι φυσικά προς τα τραίνα. Τέτοιους σταθμούς βλέπει κανείς στις Βρυξέλες 

κα ι α υτές τις δυνατότnτες έχουν οι σταθμοί με εκσκαφΠ από τnν επιφάνεια, 

όταν υπάρχει χώρος χωρίς απαιτnτικούς περιορισμούς. 

Όμως n εκσκαφΠ από τnν επ ιφάνεια (cut & coνer) αντί τnς υπόγειας διά­

νοιξnς, δεν συμφέρει πάντοτε και αυτό ανεξάρτnτα από τnν όχλnσn στnν κυ­

κλοφορία και τους περίοικους, Π τις μεταθέσεις δ ικτύων κοινΠς ωφέλειας. 

Δεν συμφέρει πάντοτε, λόγω του ότι το κόστος τnς -σε αντίθεσn με τn σΠραγ­

γα υ πόγειας διάνοιξnς- αυξάνει αλματωδώς με το βάθος. Έτσι ,  μπορείς να 

κρατΠσεις τn σΠραγγα σχετι κά ρnχά μόνο σε οριζόντιες περιοχές, ενώ όπου 

το έδαφος έχει κλίσn, n σΠραγγα βαθαίνει κατ' ανάγκn λόγω τnς παρεμβο­

λΠς rων σταθμών που οφείλουν να είναι οριζόντιοι ( βλέπε Σχήμα 2 ) .  ΥπΠρ-

ξε σκέψn, n σΠραγγα στnν ΠαναγΠ Τσαλδάρn,  στο υπό δnμοπράτnσn τμΠ- � 



μα τπς επέκτασπς π ρος Περιστέρι ,  να γίνει με επιφανειοκn εκσκαφn, αλλά 

τότε δεν θα μπορούσε να παρακολουθnσει τπν κλίσπ τπς οδού κα ι να παρα­

μείνει ρπχn. Μόλις π σιlραγγα θα έφτανε σε σταθμό, θα έπρεπε π γραμμn να 

γίνει οριζόντια κα ι όταν θα ξανάπαιρνε τον ανnφορο, θα ιlταν πλέον αρκετό 

βαθιά,  αφού στο μεταξύ π Παναγn Τσαλδόρπ διατπρούσε τπν ανοδικn τnς 

κλίσn. Με λίγα , λόγια π σιlραγγα θα ξέφευγε α πό το επιθυμπτό βάθος. 5 ΧΑΡΑ=Η ΚΑΙ ΔΙΑΔΡΟΜΗ Είμαι σίγουρος ότι οι αναγνώστες τπς 

"Σιδπροτροχιός" ενδιαφέροντα ι για τις επ ιπτώσεις τπς χόραξπς 

• στnν πορεία των συρμών. Όπως λοιπόν είδαμε στα παραπάνω, προ­

ϋπόθεσπ για τπν επιφανειακn εκσκαφιl (π οποία είναι φθπνότερπ και ασφα­

λέστερπ, αν και με δυσμενέστερες επιπτώσεις στπ ζωn τπς πόλπς) είναι να 

κρατnσεις τn σnραγγα ρnχό , ακολουθώντας τπν κλίσn τnς άνωθεν οδού. Έ­

τσι, δεν έχεις περιθώρια να "παίξεις" με τπ μnκοτομn για να βελτιώσεις επι­

ταχύνσεις και πεδnσεις, που στο Μετρό έχουν πολύ μεγαλύτερπ σπμασία α­

πό ό,τι στον υ περαστικό σιδπρόδρομο, λόγω τπς μικρnς απόστασπς μεταξύ 

σταθμών. Με τπν υπόγεια διόνοιξπ λοιπόν, αν δεν έχεις ειδικό γεωλογι κό 

προβλιlματα , κατπφορίζεις στπν έξοδο ενός 

PIAZZA 
CINQυECENTO 
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μας σταθμούς, το έκαναν αναλογιζόμενοι τ π μεγόλπ ζέστπ που κάνει το κα­

λοκαίρι στπν Αθιlνα . Οι ίδιοι όμως, από τις δι κές τους έρευνες έχουν κατα­

λιlξει ότι : 

• Η πμερnσια διακύμανσπ τπς θερμοκρασίας πρακτικώς μπδενίζεται μόλις 

ένα μέτρο κάτω από τπν επιφάνεια του εδάφους. 

• Η ετnσια διακύμανσπ τπς θερμοκρασίας μειώνεται στο μισό σε βάθος 2.29 

m με καθυστέρπσπ 40.6 π μερών, στο ένα δέκατο έκτο στα 9. 1 6  m με καθυ­

στέρπσn 1 62 nμερών, και μπδενίζεται στα 1 5 m για εύ κρατα κλίματα. 

α) Ασύμφορη Εκσκαφή 

Ασύμφορο Βόθος 

β) Πρόσφορη Εκσκαφή 

Γραμμή 
Πρόσφορο Βόθος 

ΡιΑΖΖΑ ν. EMANUEL 

.. • • .. .. -�5.3 otoo 

σταθμού διευ κολύνοντας τnν επιτόχυνσn, και 

ανnφορίζεις στnν είσοδο του επόμενου, διευ­

κολύνοντας τnν πέδnσn . Πρόκειται για τn λεγό­

μενn χόραξπ "ύβωσnς" n "humρ-ρrofile" (αγ­

γλιστί) n "profil en chainette" (γαλλιστί), n "pro­

fi lo a cul la" ( ιταλιστί) . Στο δ ικό μας Μετρό, αυ­

τό εφαρμόστnκε όπου nταν δυνατόν, όχι πα­

ντού,  π.χ. δεν υφίστατα ι στο τμιlμα Ομόνοια ­

Πανεπιστnμίου. Εφαρμόστnκε ακόμα και στn 

σιlραγγα μετά τnν πλατεία Καραϊσκόκn (σταθ­

μός "Μεταξουργείο") όπου n γραμμn "βουτάει" 

πριν πάρει τον ανnφορο (και για άλλους λό­

γους), φτάνοντας στnν Ομόνοια nδn σε ένα βά­

θος 2 3 m ,  αφnνοντας από πάνω περιθώριο για 

το επίπεδο ανταποκρίσεως, το επίπεδο Γραμ­

μιlς 1 (ΗΣΑΠ) και το επίπεδο αίθουσας επ ιβα­

τών. 
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8. 
Λύση 1  I 
Χόραξη με ύβωση 
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Λύσ 2 
Χόραξη με απευθείας σύνδεση 

Μήκος L = 823.76 m 

Χρόνος Κατανάλωση Ενέργεια 
Διαδρομή Διαδρομής Λύση Ενtργιιας Πέδησης (sec) (Wh l ton) (Wh f ton) 

ΡΙΑΖΖΑ ... ΡιΑΖΖΑ 66.2 1 43.0 38.0 
CINQUECENTO ν. EMANUEL 2 56.0 47.8 ι--- --1- --

PIAZZA ... PIAZZA 68.2 1 74.5 20.0 
V. ΕΜΑΝυΕL CιNQυECENTO 2 106.0 42.9 

Πολλοί έχουν ειρωνευτεί αυτό το είδος χό­

ραξnς ως σχολαστικn επίδοσπ,  γεγονός όμως 

Σχήμα 3. Επίδραση της Χάραξης στην Εκμετάλλευση 
Αποτελέσματα Πpοσομειώσεων για το Μετρό της Ρώμης 

είναι ότι δίνει εντυπωσιακό αποτελέσματα. Το 

Σχήμα 3 δείχνει τα συγκριτικό αποτελέσματα δύο διαφορετικών χαράξεων, 

τnρώντας τον ίδιο χρόνο διαδρομnς, όπως εξnχθnσαν από προσομοιώσεις 

που έγιναν στnν Ιταλία για το Μετρό τnς Ρώμnς. Αντίστοιχες προσομοιώσεις 

έγιναν κα ι στα πλαίσια των μελετών του Αθπναικού Μετρό, εν όψει επεκτά­

σεων, με πάρα πολύ ενδιαφέροντα εξαγόμενα οικονομίας. Π ροέκυψε μάλι­

στα ότι n ε υνοϊκότερn διευθέτnσn είναι αυτn με τn μεγαλύτερn δυνατn κλίσn 

στις εισόδους και εξόδους των σταθμών. 6 ΚΛΙΜΑτΙΣΜΟΣ Το ένα θέμα με τα παρελκόμενό του μας οδnγεί 

στο άλλο και φύγαμε από τον εξαερισμό χωρίς να αναφερθούμε 

• στον κλιματισμό. Ενnμερωτικό αναφέρετα ι ότι ο αρχικό προβλεπό­

μενος κλιματισμός σταθμών εγκαταλείφθnκε, καθόσον απα ιτούσε τεράστια 

κατανόλωσπ ενέργειας για τπν οποία απα ιτείτο ανασχεδιασμός των υ ποσταθ­

μών, κάτι που δεν άξιζε ούτε τον κόπο ούτε το κόστος για λίγα λεπτό αναμο­

νιlς . Στα ομόλογα δίκτυα του εξωτερικού ,  ο ι  χώροι για το κοινό κλιματίζονται 

σπάνια. Οι του Παρισινού Μετρό, που συνιστούσαν κλιματισμό στους δικούς 

2 2  

Ένας λόγος εγκατόστασπς κλιματισμού θ α  ιlταν π ρύθμισπ τnς σχετικnς υ ­

γρασίας μ ε  τ n  θερμοκρασία, όμως στο αθnναϊκό ξnρό κλίμα αυτό τ α  πράγμα­

τα είναι αμελπτέα. ·οσον αφορά τον κλιματισμό των συρμών, υπnρξε πόντο­

τε ένας σκεπτικισμός για τn χρπσι μότnτό του. Από τα ευρωπαϊκό μετρό, μόνο 

στn Βαρκελώνπ είδα κλιματιζόμενα οχnματα και κόντεψα να πλευριτωθώ α­

πό τn διαφορά θερμοκρασίας μεταξύ τnς aποβάθρας (όπου επικρατούσε 

καύσωνας λόγω τπς απαγωγιlς θερμότπτας από τα κλιματιστικό των οχπμό­

των πάνω στους αναμένοντες επ ιβάτες) κα ι των συ ρμών (όπου επ ικρατούσε 

ψύξn συναρτnσει μιας αφόρnτnς υγρασίας, ενδnμ ικnς σε εκείνn τnν πόλn) .  7. Π ΡΟΝΟΗτΙ ΚΟΤΗΤΑ Επιστρέφοντας στπν πρώτπ πα ράγραφο αυ­

τού του όρθρου, αξίζει να επισnμανθούν κι άλλες ιστορίες π ροβλέ-

• ψεων για το Μετρό, σε αυτn τnν περίεργn χώρα, όπου γίνοντα ι πά­

ρα πολλά κα ι δύσκολα, τα περισσότερα όμως χωρίς αμοιβαίο συσχετισμό. 

• Η υποβιβασμένn Μεσογείων στον κόμβο Κατεχόκn παρουσιάζει μια έντο- .... 





νπ μετάθεσπ προς τα ανατολικά, για να αφnσει χώρο στπν κατασκι;υn του Με­

τρό δυτικά. Το δυτικό μάλιστα διάφραγμα-τοίχος διαχωρισμού στάθμπς, φθά­

νει σε πολύ μεγαλύτερο βάθος από το αναγκαίο για τπ βύθισπ τπς λεωφόρου ,  

σαν προστασία τπς μελλοντικnς εκσκαφnς γ ια  το  σταθμό του Μετρό. Αργό­

τερα κρίθπκε, πολύ σωστά, ότι οι κυκλοφοριακές απα ιτnσεις του κόμβου δεν 

θα επέτρεπαν ποτέ να κλείσει ο ισόπεδος με τπν Κατεχά κπ κλάδος κατερχο­

μένων τ π ς Μεσογείων για δπμ ιου ργία εργοταξίου,  κι ο σταθμός έγινε εκεί που 

είνα ι .  

• Το πέρασμα σnραγγας κάτω από τα ποτάμ ια είναι ό,τι δυσκολότερο. Όμως 

ο Κπφισός, είναι έτοι μος κα ι για τις δυο επεκτάσεις του Μετρό: Γραμμn 2 

π ρος Περιστέρι και Γραμ μ n  3 προς Αιγάλεω. Ειδικές διευθετnσεις κάτω από 

τπ - σnμερα εγκιβωτισμένπ- κοίτπ έχουν προβλεφθεί για το ακίνδυνο πέρα­

σμα . Μάλιστα στπν περίπτωσπ τπς επέκτασπς τπς Γραμμnς 2, έχει nδπ κα­

τασκευαστεί το κομμάτι τπς σnραγγας που διασταυ ρώνει το ποτά μ ι ,  μαζί με 

το έργο εκβάθυνσπς κα ι εγκιβωτισμού. 

• Συζπτnσεις, συνεργασίες, προτάσεις, ιδέες, μελέτες για χρόνια μεταξύ του 

εκάστοτε φορέα μελετών Μετρό και του ΟΣΕ, για κοινό σταθμό Λαρίσπς. Η 

επικρατέστερπ των ιδεών φάνπκε να βασίζετα ι  σε εκείνπ τπν κομψn πρότα­

σπ τπς Traπsmark για το εγκάρσιο κτίριο πάνω από τις γραμμές του ΟΣΕ, κά­

τω από τις οποίες θα rlταν το Μετρό. Επειδrl όμως στπν Ελλάδα δεν μας εν­

θουσιάζει π ιδέα των κοινών έργων (με κάποιες εξα ι ρέσεις, όπως π.χ. ο σταθ­

μός ΗΣΑΠ. Ταύ ρου και οι οδικοί υπερυψωμένοι κλάδοι σύνδεσπς Πετραλώ­

νων - Καλλιθέας),  ο σταθμός "Λαρίσπς" του Μετρό έγινε στπν πλατεία με α­

ναμονn σύνδεσπς προς το μελλοντικό σταθμό ΟΣΕ. Με τπν ευκα ι ρία σπμειώ­

νω ότι πιστεύω πολύ στπ χρπσιμότπτα του προβλεπόμενου σταθμού ανταπό­

κρισπς ΟΣΕ - Μετρό στο Βοτανικό, στπ θέσπ του πάρκου π ίσω α πό το Γκάζι . 

• Η ειρωνεία είναι ότι, καμιά φορά, για να διασώσεις κάτι, χάνεις κάτι άλλο. 

'Έτσι ,  με τπν κατασκευn τπς ανισόπεδπς διασταύρωσπς τπς Λεωφ. Κπφισί­

ας με τπν Καποδιστρίου αφέθπκε να χαθεί π κάτω διάβασπ στα "Σίδερα", α­

ντί να γίνει πρόβλεψπ διακλάδωσπς του ΗΣΑΠ α πό το Η ράκλειο π ρος τπν Α-
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γία Παρασκευn,  στα ίχνπ τπς παλιάς γραμμnς Λαυρίου. Δεν επρόκειτο περί 

αβελτπρίας. Η αποθάρρυνσπ για τπν γρα μμn αυτn, γύρω στο 1 980, δεν n­

ταν τυχαία, rlταν π έκφρασπ του φόβου μnπως βγει ανταγωνιστικn του Π ρο­

αστιακού,  ως παράλλπλπ με αυτόν. 8 ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΕΙΣ ΚΑΙ ΔΙΑΚΛΑΔΩΣΕΙΣ Με τέτοιες περίεργες φο­

βίες και ενοχές προχωρούσαν πάντοτε στπ χώρα μας αυτονόπτπς 

• ωφέλειας σιδπροδρομικά έργα, χώρια π επιρροn των ξένων συμ­

βούλων. Τα πρώτα χρόνια μελετών του Μετρό, όπου έδινες προτεραιότπτα 

στο τι θα πει ο Σύμβουλος, παρά στπν εγχώρια σχετικn κατάρτισπ, πρέπει να 

έπαιξε κάποιο ρόλο π απέχθεια των Παριζιάνων για τις διακλαδώσεις. Εμμέ­

νοντας στις ανεξάρτπτες γραμμές και χωρίς κατπγορπματικό α ποκλεισμό τπς 

διακλάδωσπς, αφενός στο Η ράκλειο κα ι αφετέρου στου Φιξ. οι Γάλλοι σύμ­

βουλοι έκρουαν συνεχώς τον κώδωνα του κινδύνου εμπλοκών και ανισορρο­

πιών στπν εκμετάλλευσπ, αν τολμούσε κανείς να λειτουργnσει γραμμn Με­

τρό με διχάλες σαν σφεντόνα. Η αλrlθεια είναι ότι π γνώμπ που πnρα κάπο­

τε από τους Μ ιλανέζους, για τπ διχάλα στπν Κόκκινπ Γραμμn του Μετρό τους, 

nταν κάθε άλλο παρά ενθουσιώδπς . . .  

Όμως, πώς εππρεάζουν ο ι  Σύμβουλοι ! Αν είχαμε τότε τους Γερμανούς του 

Μονάχου αντί τους Παριζιάνους, σίγουρα θα είχαμε στους Αμπελόκππους 

π ρόβλεψπ διακλάδωσπς π ρος Λεωφόρο Κπφισίας και δεν θα είχαμε τις σπ­

μερινές δυσκολίες για το στnσιμο τπς γρα μμnς σε αυτόν τον άξονα. Αυτοί στο 

Μόναχο, όχι μόνο δεν φοβούνται τις διακλαδώσεις (με 3 άξονες έχουν 6 δια­

φορετικές διαδρομές) αλλά π Γραμμn 2 (στο Μετρό του Μονάχου) συμβάλ­

λει σε κάποιο σπμείο στπ Γραμμn 1 έχοντας με αυτnν κοινό διάδρομο, στπ συ­

νέχεια τπν εγκαταλείπει σε κάποιο άλλο σπμείο και ύστερα συντίθεται με τπ 

Γραμμn  5 σε τρίτο σπμείο, ακολουθώντας πάλι κοινό διάδρομο με αυτnν, χω­

ρίς προβλιlματα ανωμαλιών στα δρομολόγια. Θα μου πεις, αυτοί είναι Γερμα­

νοί, και για τέτοια χρειάζεται γερμανικn ακρίβεια και αποτελεσματικότπτα. Αν 

όμως και τον Έλλπνα τον πιάσει το μεράκι 

Όσον αφορά το Λονδίνο, ρώτπσα στέλεχος τπς Lοπdοπ Traπsρort πώς τα 

καταφέρνουν με τπ συμβολιl τπς Metroρolitaπ κα ι τπς District μέσα στπ Circle 

και έκανε μορφασμούς που σnμα ιναν ότι μόνο μ ε  ταχυδακτυλουργίες τα κα­

ταφέρνουν. Στο Λονδίνο όμως οι  δ ιακλαδώσεις και οι συμβολές γίνονται ισό­

πεδα, διασταυ ρώνοντας τπν αντίθετπ τροχιά ! Εμείς δεν εννοούμε αυτό, εν­

νοούμε τπν κλασι κn ανισόπεδπ διακλάδωσπ που επιτρέπει στα τρα ίνα ενός 

κοινού κορμού να μοιράζοντα ι εναλλάξ σε δυο κλάδους προς τα ά κρα τπς πό­

λπς, όπου οι φόρτοι είναι μ ικρότεροι, αξιοποιώντας το τροχαίο υλικό. Από το 

σταθμό Πανόρμου π .χ .  θα είχαμε εναλλάξ τραίνα στις λεωφόρους Κπφισίας 

και Μεσογείων. 

Οι Γάλλοι λοιπόν, αλλεργικοί κατ' αρχnν με τις διακλαδώσεις και θιασώτες 

των ανεξάρτπτων μεταξύ τους γρα μμών (δεν είναι οι μόνο ι ,  βλέπε Μαδρίτπ, 

Βαρκελώνπ ,  Βιέννπ) τροποποίπσαν τις π ροτάσεις τπς Μελέτπς Εφικτότπτας 

(Feasibil ity Study aπd Master Plaπ) που είχε εκπονπθεί α πό το Σύμβουλο του 

Μετρό τπς Ουάσινγκτον (άλλπ μ ίξπ γραμμών εκεί ! )  το 1 97 4, στα πλαίσια τπς 

μυθικnς "Μελέτπς Σμ ιθ". Σε εκείνες τις π ροτάσεις είχαμε από τπν πλατεία Κα­

ραΊσκάκπ διακλάδωσπ προς Απικn και π ρος Περιστέρι .  Όχι ,  λέει ο Γάλλος, 

μια καμπύλπ που να τα αγκαλιάζει όλα, μια ενιαία γραμμn ,  πάμε πρώτα Ατ­

τικn και μετά Σεπόλια - Περιστέρι .  Είχαμε το δίλπμμα στους Αμπελόκππους: 

μια καμπύλπ που να π ιάνει και Δικαστnρια και Πανόρμου και συνοικία Ερυ­

θρού Σταυρού κα ι Υπουργεία στπ Μεσογείων. (Αυτn όμως nταν ελλπνικn ι­

δέα, με τπν φόρα που είχαμε πάρει α πό τπ γαλλικn σχολιl ) .  Είχαμε στπν Πύ­

λπ του Αδριανού δια κλάδωσπ προς Λεωφ. Συγγρού και προς Λεωφ. Βουλιαγ­

μένπς. Όχ ι ,  λέει ο Γάλλος, μια καμπύλπ που να περνάει από του Φιξ (κατα­

χρπστικώς κάντε εκεί μια πρόβλεψπ διακλάδωσπς προς Δέλτα Φαλιlρου, αλ­

λά δεν τπ συνιστού με) και μετά βγαίνουμε Λεωφ. Βουλιαγμένπς. 

Στα μέσα τπς δεκαετίας του '80, π εμπει ρία στπν Ελλάδα rlταν επαρκnς και 

ο Σύμβουλος δεν nταν πλέον ταμπού. Έτσι απεφεύχθπ, κατόπιν σθεναρnς 

ελλπνι κnς αντίστασπς, π εφαρμογn τπς σύστασπς των Λονδρέζων να κάνου­

με τις σnραγγες του Μετρό εφαρμοστές στα τραίνα, σαν τις δικές τους, χω­

ρίς πλευρικούς πεζοδιαδρόμους διαφυγnς. Όμως, δεν νομίζω ότι μπορεί κα­

νείς να α παντnσει με βεβαιότπτα στο ερώτπμα ποιο είναι π βέλτιστπ στάθμπ 



των διαδρόμων αυτών: 40 εκατοστά πάνω από τπ τροχιά ό­

πως το κάναμε εμείς; Στο επίπεδο του βαγονιού, όπως στπν 

Ιταλία; Στο επίπεδο τπς τροχιάς, όπως στπ Γαλλία ; 

Σχήμα 4. 

• Ας είναι και κάτω από 

0.78 m. Ας φαρδύνου με 

και τα καθίσματα . 

ο Χρειάζεστε πιο πολύ 

χρόνο επ ι -αποβίβασπς, 

που μειώνει τnν εμπορικι'i 

ταχύτπτα . 

Ας πάμε τώρα στπν Π ύλπ του Αδριανού, μιας και αναφέρ­

θπκε στα προπγούμενα, με αφορμι'i κάτι αξιοσπμεfωτο: Για 

όλα όσα αναφέρονται σε αυτό το άρθρο, υ πά ρχουν γραπτά 

ντοκουμέντα, το αστείο είναι ότι για μια πολύ σοβαρι'i από­

φασπ, όπως αυτι'i τπς Πύλπς του Αδριανού, δεν υπάρχει, α­

πό όσα γνωρίζω, κανένα απολύτως γραπτό στοιχείο. Η Αρ­

χα ιολογικι'i Υππρεσία, φοβούμενπ ότι π Π ύλπ του Αδριανού, 
Τυπικό όχημα μετρό 

• Δίνουμε έμφασπ πρωτί­

στως στπν άνεσπ και θέλου­

με συμβατότπτα με ΗΣΑΠ . .  με το μέγιστο δυνατό αριθμό θυρών 

ένα "δισδιάστατο" κατά κάποιο τρόπο μνπμείο χωρίς επαρ-

κώς εκτεταμένπ βάσπ στι'iριξπς, θα κινδύνευε λόγω τπς εκσκαφι'iς του σταθ­

μού στπν α πέναντι πλευρά τπς Λεωφ. Αμαλίας, εκεί όπου προβλεπόταν αρ­

χικά, είπε απλά "φύγετε α πό εκεί" και το Μετρό έφυγε και π ι'iγε στου Μακρυ­

γιάννπ, όπου ο σnμερινός (ανοίγει μέσα στο χρόνο) σταθμός. Το "φύγετε α­

πό εκεί" κα ι π σχετικι'i συμμόρφωσπ είναι σχεδόν σίγουρο ότι δεν υπάρχουν 

σε κανένα α πολύτως γραπτό ντοκουμέντο και ίσως κανείς δεν μπορεί να α­

ποδείξει ότι έγινε πράγματι έτσι .  

Πάντως, π αρχικι'i χωροθέτπσπ του σταθμού επί τπς Λεωφ. Αμαλίας, απέ­

ναντι από τπν Πύλπ του Αδριανού, εμπεριείχε τπ μέριμνα για το μνπμείο. Θα 

ι'iταν ένας στενός σταθμός διώροφος με τπ μια γραμμ ι'i πάνω από τπν άλλπ, 

σαν τον σταθμό Saπ Agostiπo του Μ ιλάνου. Η διάταξπ αυτι'i διευκόλυνε και 

το μ ι κρό εύρος εκσκαφι'iς (για τπν ευστάθεια του μνπμείου) και τπν ελαχι­

στοnοίπσπ στπν κατάλπψπ του οδοστρώματος, αλλά και τπν τότε προβλεπό­

μενπ ανισόπεδπ διακλάδωσπ προς Συγγρού και Βουλιαγμένπς. Και αυτι'i π 

διώροφπ διάταξπ ι'iταν εύκολο να εφαρμοστεί, καθόσον σε εκείνπ τπν Π ρο­

καταρκτικι'i Μελέτπ το Μετρό έτρεχε σε διπλές σι'iραγγες μονι'iς τροχιάς. Ό­

πως είπα κα ι στπν αρχι'i, στις ευαίσθπτες περιοχές καλό είναι να έχεις μ ικρό 

εύρος σι'iραγγας για τπν ελαχιστοποίπσπ των καθιζι'iσεων. Αυτό σκέφτπκαν 

και στπ Ρώμπ ,  αφού επί πολλά χρόνια δίσταζαν να περάσουν γραμμι'i από το 

ιστορικό κέντρο. Για τπν ρωμαϊκn Γραμμ ι'i C λοιπόν, ο προσανατολισμός εί­

ναι μ ι κρού εύρους και μ ι'iκους συρμοί, άρα μ ι κρού εύρους σι'iραγγα (7 m)  

κα ι  μ ι κρού μ ι'iκους σταθμοί (40 m) ,  κάτι που συνεπάγεται μ ικρό χρόνο στά­

σπς και υ ψπλότατπ συχνότπτα δρομολογίων για τπν κάλυψπ ζι'iτπσπς 2 5.000 

επιβατών τπν ώρα . Το οποίον παραπέμπει κατ' ευθείαν σε Automatic Traiπ 

Operatioπ,  χωρίς μπχανοδπγό και μόνο τέτοια συστι'iματα μπορούν να εξα­

σφαλίσουν πυκνότπτα κυκλοφορίας ικανι'i να αντισταθμίσει τπ μικρι'i χωρπ­

τικότπτα των συρμών. 9 ΕΠΙ ΒΑτΙΚΟΙ ΦΟΡΤΟΙ ΚΑΙ ΔΙΑΠΑΣΕΙΣ Όπως λοιπόν είδαμε στα 

παραπάνω, ένα δεδομένο φόρτο μπορείς να τον αντιμετωπίσεις εί-

• τε με μ ι κρnς χωρπτικότπτας τραίνα σε μεγάλπ πυκνότπτα δρομολο­

γίων (π ιο βολικό για τον επ ιβάτπ) ,  είτε με μεγάλπς χωρπτικότπτας τραίνα σε 

μ ικρι'i πυκνότπτα δρομολογίων (βολικό για τπν εκμετάλλευσπ,  καθόσον λιγό­

τερο εξεζπτπμένο σύστπμα ελέγχου α κριβείας και ασφαλείας, λιγότεροι οδπ­

γοί για το ίδιο έργο) .  Σε μια έρευνα (δεκαετία του 70) βρέθπκε ότι ο σταθμι­

σμένος μέσος όρος πλάτους 1 1 042 οχπμάτων μετρό παγκοσμίως είναι 

2 .646 m, γεγονός που μ πορεί να οδπγι'iσει στο συμπέρασμα ότι πρόκειται 

για το βέλτιστο πλάτος. Ο ι  θιασώτες του πλάτους αυτού επιμένουν ότι πράγ­

ματι αυτό είναι το βέλτιστο κα ι ότι δίνει το ελάχιστο νεκρό βάρος ανά επιβά­

τπ. Εγώ πιστεύω ότι αυτό προέκυψε από τπν πλπθώρα οχπμάτων των παλαιό­

τερων δικτύων ( Βερολίνο, Αμβούργο, Παρίσι, Μαδρίτπ) τα οποία είχαν ανα­

γκαστικά περιορισμένο πλάτος λόγω των τότε δυσχερειών στπν διάνοιξπ σπ­

ράγγων μεγάλου πλάτους. Στα σύγχρονα δίκτυα ,  από τπ Ρώμπ μέχρι το Ελ­

σίνκι ,  συναντάς πλάτπ 2 .80 - 3 .00 m .  Όμως οι θιασώτες των 2 .60 m επι μέ­

νουν στπ βέλτιστπ εκμετάλλευσπ αυτού του πλάτους με καθίσματα 2 χ Ο. 95 

m κα ι  διάδρομο 0.58 m.  

• Εμείς θέλουμε διάδρομο Ο.  78 m ,  ώστε να μπορούν να διασταυρωθούν 

δύο άνθρωποι που θέλουν να προχωρι'iσουν π ρος τπν πόρτα 

ο Δεν το πετυχαίνετε, δ ιότι για το φαρδύτερο όχπμα θέλετε παχύτερα τοιχώ­

ματα. 

Π ράγματι, στο Αθπναϊκό Μετρό επρυτάνευσε π έννοια τπς άνεσπς (πλά­

τος οχι'iματος 2 .80 m). Διότι, αν θέλεις να δώσεις προτεραιότπτα π.χ. στπν 

χωρπτικότπτα , τότε βάζεις διαμι'iκεις πάγκους αντί εγκάρσια καθίσματα με 

σπμαντι κι'i όχλπσπ του καθι'iμενου επιβάτπ , ο οποίος θα α ισθάνετα ι τις επ ιτα­

χύνσεις και τις πεδι'iσεις προς τα δεξιά του και τα α ριστερά του χωρίς να μπο­

ρεί να κρατπθεί, ενώ με τα εγκάρσια καθίσματα αισθάνεται πλευρικά μόνο 

τπ φυγόκεντρο στις καμπύλες, που έχει μόλις τπ μ ισι'i έντασπ! Με τα διαμι'i­

κπ καθίσματα , θυσιάζοντας τπν άνεσπ, εξασφαλίζεις περισσότερο χώρο για 

όρθιους, που "συμφέρουν" : 0. 1 7 - 0.25 m2 ανά άτομο, έναντι 0 .40 m2 για 

τους καθι'iμενους. Όπως είπα με, υ π ι'iρξε κάποια εποχι'i χειραφέτπσπς από τα 

κλισέ του Συμβούλου και το 2 .60 m τπς Γαλλι κι'iς Προμελέτπς (στα πρότυπα 

του Παρισιού ) έγινε (μπρά βο) 2 .80 m. Όσον αφορά τπ συμ βατότπτα με τπ 

Γραμμ ι'i ΗΣΑΠ, αυτός ι'iταν ο λόγος που π λι'iψπ ρεύματος γίνεται και στις νέ­

ες γραμμές α πό τπν άνω επιφάνεια τπς πλεκτροφόρου, ενώ σι'iμερα υπάρχει 

π τάσπ να λαμβάνετα ι το ρεύμα α πό το πλάι ι'i από κάτω, για μεγαλύτερπ προ­

στασία των εργαζομένων στο χώρο των τροχιών από nλεκτροπλπξία. 

Όσον αφορά το μ ι'iκος του οχι'i ματος έχει πλέον επ ικρατι'iσει ο θεσμός 

μ ιας πόρτας καθαρού ανοίγματος 1 .30 m ανά ζεύγος σειράς καθισμάτων 

έναντι αλλι'iλων με διάστασπ 1 .60 m, που οδπγεί σε όχπμα 1 7 m  με 4 πόρ­

τες ανά πλευρά. Έτσι,  για 3 πόρτες θέλεις όχπμα των 1 3 m ,  άρα περισσό­

τερα οχι'iματα ανά συρμό, σπατάλπ μ ι'i κους από τα περισσότερα διά κενα 

μεταξύ οχπμάτων, σπατάλπ εξοπλισμού από τπ συνδεσμολογία , τα φορεί­

α, τα μπχανικά μέρπ. Για 5 πόρτες θα έχεις οχι'iματα των 20 - 22 m, που 

στις καμπύλες καταλαμβάνουν (εγγραφι'i τεθλασμένπς σε κύκλο) υ περβο­

λικό πλάτος που συνεπάγεται πιο πλατιά σnραγγα. Βλέπουμε δπλαδι'i ότι το 

"mod u l us" , το επαναλαμβανόμενο σύνολο πόρτας - ομάδας καθισμάτων, 

είναι περισσότερο από 1 .30 + 1 . 60, κά που 3 . 50 - 4.00m κα ι ότι οι π ιο  

ισορροππ μένες διαστάσεις είναι ο ι  δ ι κές μας με μ ι'iκος οχι'iματος 1 7 m .  

(βλέπε Σχήμα 4) 
Οι πόρτες δίνουν ένα σύνολο πολύ πιο όμορφο στα οχι'iματα τπς Γραμμι'iς 

1 ( ΗΣΑΠ ) ,  απ' ό,τι σε αυτά του νέου Μετρό (εδώ βέβαια ,  εμπλέκομαι σε μια 

συμπεριφορά αντίστροφπ τπς ρι'iσπς "αν δεν παινέψεις το σπίτι σου . . .  " ) .  Ο ι 

πόρτες λοιπόν εκεί είναι "πρόσωπο" με το α μάξωμα,  δίνοντας μια πιο αρμο­

νικι'i προοπτικι'i στο τραίνο, ενώ στο νέο Μετρό είναι συρτές εξωτερικά , επο­

μένως εξέχουν. Αυτό δεν δπμιουργεί μεγαλύτερο διάκενο μεταξύ συρμού ­

a ποβάθρας όπως λενε κάποιο ι ,  αφού στπ θέσπ τπς πόρτας υπάρχει προεξο­

χι'i του δαπέδου εν είδει οδπγού, όμως το όχπμα στενεύει μειώνοντας τον πο­

λύτιμο χώρο. Ενδεχόμενπ λύσπ με συρτές "σάντουιτς" πόρτες (όπως στα πα­

λιά οχι'iματα των ΗΣΑΠ) πάλι θα έτρωγαν χώρο ( παχύτερα τοιχώματα) και ό­

χι μόνο αυτό, αλλά θα α παιτούσαν και χώρο τοιχώματος μεταξύ παραθύρου­

πόρτας για να χωνευτεί το θυρόφυλλο όταν ανοίγει .  Έτσι ,  στα οχι'iματα 1 7 m  

μι'iκους δεν θα χωρούσαν 4 πόρτες ανά πλευρά , αλλά μόνο 3 ,  απαιτώντας 

α ρκετά μεγαλύτερο χρόνο από-επιβίβασπς (βλέπε παλαιά οχι'i ματα ΗΣΑΠ) .  

Ιδανικι'i λύσπ μοιάζει  αυτι'i των νεώτερων οχπμάτων του ΗΣΑΠ,  ο τύπος 

τπς πόρτας "swiπg - swiνel", (γαλλιστί louνoyaπte cou l issaπte που όταν είναι 

κλειστι'i είναι "πρόσωπο" και για να ανοίξει βγαίνει προς τα έξω, και σύρεται 

παράλλπλα με το αμάξωμα, εκτός εύρους περιτυπώματος. Ο λόγος που δεν 

εντάχθπκε μια τέτοια επιλογι'i στις Προδιαγραφές, ι'iταν ένα είδος συντnρπ­

τισμού, ο φόβος τπς δπμιουργίας προβλπμάτων από βλάβες και π ρόσθετο 

κόστος συντι'iρπσπς, λόγω τπς ευα ισθπσίας που παρουσιάζει ο ειδι κός μπχα-

νισμός "swiπg-swiνel". � 
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10 ΠΡΟΔΙΑΓΡΑΦΕΣ ΚΑΙ ΦΟΒΙΕΣ Πολλά καταμαρτυρούν κά­

ποιοι στα νέα τραίνα, για δrΊθεν ξεπερασμένπ τεχνολογία , ξε-

• χνώντας ότι οι π ροδιαγραφές έγιναν π ριν 1 4  χρόνια .  Ένα τέ­

τοιο σπμείο κριτι κrΊς αποτελούν οι κινπτrΊρες που δεν είναι aσύγχρονοι τρι­

φασικοί. Πρέπει όμως να σκεφθούμε, ότι πριν α πό 14 χρόνια οι τριφασικοί 

κινπτrΊρες δεν είχαν μακρό ιστορία δοκιμασμένπς ζωrΊς και υπrΊρχαν οι  φό­

βοι για "παιδ ικές ασθένειες" . Στπν ΓραμμrΊ Α του Μετρό τπς Ρώμπς, που ε­

γκαινιόστπκε το 1 980, μόλις τώρα παραγγέλνουν, στα τραίνα δεύτερπς γε­

νιάς δπλαδrΊ, τριφασικούς aσύγχρονους κινπτrΊρες! Η τότε δυσπιστία σε αυ­

τούς μπορεί και νο οφειλόταν υποσυνείδπτα στις μνrΊμες τπς δεκαετίας του 

'40, όταν οι γιγάντιοι τριφασι κοί κινπτrΊ ρε ς, ανίκανοι σε μεταβολrΊ ταχύτπτας, 

διέθεταν σταθερrΊ ροπrΊ με μ πδέν ελαστι κότπτα στις αυξομειώσεις των αντι­

στάσεων κα ι κινούσαν όλους τους όξονες μιας μπχανrΊς με . . .  μ π ιέλες ! Ο ι  

παντογράφοι rΊταν δι πλοί, πλάι - πλά ι ,  γ ια  λrΊψεις από διπλό καλώδιο γ ια  τις 

δύο φόσεις,  με τρίτπ φόσπ πάντοτε τις σιδπροτροχιές . . .  Ο ι  σπμερινοί τριφα­

σικοί κινπτrΊρες είναι a πλούστερο ι ,  ελαφρότεροι κα ι πιο αξιόπιστοι από τους 

παραδοσιακούς κινπτrΊρες συνεχούς ρεύματος. Έχουν οικονομ ικότερπ συ­

ντrΊρπσπ κα ι ,  τροφοδοτούμενοι μέσω i πνerter (συστrΊματος μετατροπrΊς συ­

νεχούς σε τριφασικό μεταβλπτrΊς συχνότπτας) είναι -σε αντίθεσπ με τους προ­

ϊστορικούς π ρογόνους τους- πρότυπα ελαστικότπτας. Το μ ικρό τους βόρος 

μετράει ακόμα περισσότερο, γιατί π ρόκειται για μπ-αναρτόμενο φορτίο, δπ­

λαδrΊ, φορτίο που επ ιβαρύνει το φορείο. 

Αν πρέπει π όντως κανείς να παρακολουθεί τις εξελίξεις τπς Τεχνολογίας 

κα ι των τάσεων κατό τπ διάρκεια υλοποίπσπς του έργου και να προσαρμόζε­

ται αναλόγως, το έργο δεν τελειώνει ποτέ, γ ι '  αυτό και οι προσαρμογές γίνο­

ντα ι συνrΊθως στις πόγιες εγκαταστάσεις για τις οποίες προβλέπεται χρόνος 

απόσβεσπς πενrΊντα rΊ εκατό ετών. Δεν γίνονται στα θέματα τροχαίου υλικού 

(χρόνος α πόσβεσπς 25 χρόνια) rΊ Τεχνολογίας Συστπμότων (χρόνος απόσβε­

σπς 1 5  χρόνια).  Στπ δικrΊ μας περίπτωσ π ,  ο ι  π ροσαρμογές έγιναν εκεί όπου 

το αποτέλεσμα θα rΊταν ό μεσα αισθπτό και δύσκολα θα γίνονταν α ργότερα . 

Τις εξελίξεις που δεν προφταίνεις να ενσωματώσεις, τις λαμβάνεις υπόψπ 

σου για τις επόμενες επεκτάσεις του δικτύου. ΧαρακτπριστικrΊ rΊταν σε αυτό 

το θέμα π απόντπσπ που μου έδωσαν στο Μιλάνο όταν τους ρώτπσα αν έχουν 

ψπλότερο κόστος λειτουργίας και συντrΊρπσπς από το γεγονός ότι οι τρεις 

γραμμές τους, π Κόκκινπ, π Π ράσινπ και π Κίτρινπ, δεν είναι τεχνικό συ μβα­

τές μεταξύ τους. Μου είπαν όχι ,  με τπ μπ-συ μ βατότπτα εκμεταλλεύοντα ι ,  λέ­

ε ι ,  τις εξελίξεις τπς Τεχνολογίας. Με όλλα λόγια ,  δεν προσπαθούν οι άνθρω­

ποι να τα αλλάζουν όλα κατό τπ διάρκεια τπς κατασκευrΊς!  Κρατούν σπμειώ­

σεις και εφαρμόζουν τις εν τω μεταξύ εξελίξεις στις επόμενες γραμμές. Κό­

τι αντίστοιχο έχει παρατπρπθεί και στα εν εξελίξει δίκτυα Λονδίνου,  Μαδρί­

τπς, Παρισιού και Βαρκελώνπς. 

Όπως και να το κάνουμε, π "παρωχπμένπ" τεχνολογία είναι ως επί το πλεί­

στον εσωτερικrΊ υπόθεσπ των συνεργείων συντrΊ ρπσπς και δεν εππρεόζει ( μό­

νο έμμεσα σαν κοινωνικό κόστος) τους επ ιβάτες που έχουν εκτι μ rΊσει τπν ό­

νεσπ των νέων συρμών, τπν ομαλότπτα στπν πορεία τους και τπν εκπλπκτικrΊ 

επιτόχυνσrΊ τους, επ ίδοσπ υ ψπλrΊ για ποσοστό κινπτπ ρίων αξόνων μόλις 

67%. Σε αυτrΊν τπν επ ίδοσπ (στπν έξοδο από το σταθμό π ουρό του τραίνου 

έχει πιάσει 50 km/h) συμβάλλει και το πλεκτρονικό αντιολισθπτικό 

σύστπμα που διαθέτουν οι συρμοί. Θυμάμαι ,  στπ δεκαετία του '50, 

κότι πλεκτρόμαξες Ε428 στπν Ιταλία με μπχανικό αντιολισθπτικό 

σύστπμα , ελαστι κrΊ σύνδεσπ του δίσκου (εν προκειμένω ακτινωτού,  

όπως στις aτμά μαξες) κα ι τπς στεφόνπς . . .  

Ενώ ίσως ο ι  πολλοί νομίζουν ότι αυτοί που συντάσσουν τις π ρο­

διαγραφές κάνουν μ ια  δουλειά μπχανικά ,  στπν πραγματι κότπτα βα­

σανίζοντα ι πάνω στπν επ ιλογrΊ π ροβαδίσματος rΊ θυσίας κάποιου το­

μέα κόστους - με τπν ευρύτερπ έννοια:  κόστος επένδυσπς; κόστος 

συντrΊρπσπς; κόστος εκμετόλλευσπς; κόστος εξόρτπσπς από πολύ 

εξειδικευμένες ππγές; 

Πολλοί αρχικοί δισταγμοί, στα πλαίσια του συντπρπτισμού που 

ανέφερα, οδπγούν σε μεταγενέστερες αποδοχές που είναι δυσκο­

λότερο να ενσωματωθούν εκ των υστέρων, κοστίζουν περισσότερο, 

κι έχεις κα ι τους δπμοσιογρόφους που βρίσκουν ότι όλες οι υ περ­

βάσεις γίνονται εκ του πονπρού. Έτσι ,  στο Μετρό τπς ΑθrΊνας αποφασίστπ­

κε (βλέπε πα ράγραφο 2 του παρόντος) π εκ των υστέρων π ύ κνωσπ των δια­

γωνίων συνδέσεων των τροχιών ανόδου-καθόδου κα ι π τροποποίπσπ αυτών 

των συνδέσεων από απλές αλλαγές σε διασταυρούμενες. Το ότι αρχικό rΊταν 

α πλές, οφείλετα ι σε μια μακρά παρόδοσπ του Παρισινού Μετρό, που θέλει 

όλες τις υππρεσιακές αλλαγές να συναντιούνται κατό τπν πορεία "από πτέρ­

να" κα ι όχι "από α ιχμrΊ" . Αυτό βέβα ι α ,  τώρα έχουν ξεπεραστεί τελείως. 

Μια όλλπ εκ των υστέρων α πόφασπ,  αφορό τις διευκολύνσεις για άτομα με 

ειδικές ανάγκες. Η νομοθετικrΊς ρύθμισπς υ ποχρέωσπ, έδωσε κάποια στιγμrΊ 

το άλλοθι για τπν αποδοχrΊ του επί πλέον κόστους, π οναγκαιότπτα του οποίου 

είχε αρχικό συναντrΊσει τπν επιφύλαξπ. Η εκ των υστέρων ενσωμότωσπ είχε 

κα ι κάποιες δυσχέρειες εφαρμογrΊς και δεν αναφέρομαι στπν αύξπσπ του ύ­

ψους τπς a ποβάθρας από 1 .06 m σε 1 . 1 1  m για να έρθει "πρόσωπο" με το 

δάπεδο του οχrΊματος. Δυσχέρειες εφαρμογrΊς είνα ι ,  για παράδειγμα, π μετα­

βίβασπ από τον ανελκυστrΊρα μεταξύ αίθουσας εισιτπρίων - επίπεδου ανταπο­

κρίσεως στον ανελκυστrΊρα μεταξύ επίπεδου ανταποκρίσεως - αποβόθρας, 

που απα ιτrΊθπκε στπν Ομόνοια. Στο επίπεδο ανταποκρίσεως, ο διερχόμενος 

συναντά 5 ( πέντε! )  ανελκυστrΊρες με αντίστοιχες ενδεικτικές π ινακίδες που 

τον μπερδεύουν, αλλό rΊταν τέτοιες οι εγγενείς δυσκολίες κατασκευrΊς στπν Ο­

μόνοια (βλέπε παράγραφο 1 του παρόντος) που από τπν αρχrΊ να είχαν εντα­

χθεί στις Προδιαγραφές, πόλι νομίζω ότι δεν θα βρισκόταν απλούστερπ λύσπ. 11 ΑΠΟΛΟΓΙΑ Φόβοι λοιπόν και δέος όταν έχεις να συντάξεις 

Π ροδιαγραφές για ένα τόσο σύνθετο κα ι σπμαντι κόέργο κα ι μό-

• λιστα "με το κλειδί στο χέρι" . Άλλος φόβος, που αποδείχτπκε ο 

λιγότερο βάσιμος, rΊταν π ταλαιπωρία τπς ΑθrΊνας από τις καταλrΊψεις των ερ­

γοταξίων. Έτσ ι ,  προέκυψε ο όρος να μ π γίνει κα μ ιό  α πολύτως εκσκαφrΊ πό­

νω στο οδόστρωμα σε ορισμένα νευραλγικό σπμεία και έτσι προέκυψαν οι  α­

συνrΊθιστοι σταθμοί στο Μοναστπρόκι ,  στπν Αλεξάνδρας, στου Μακρυγιάν­

νπ και στπν Πανεπιστπμίου, με τπν έκκεντρπ ως προς τον όξονα των τροχιών 

αίθουσα εισιτπρίων. Τέτοιος σχεδιασμός επι βλrΊθπκε και στπν επέκτασπ προς 

Αιγάλεω λόγω Ιερός Οδού, αλλό - ω τπς ει ρωνείας! - εκεί στπν έκκεντρπ θέ­

σπ εκτός οδοστρώματος όπου οι εκσκαφές είχαν επιτραπεί, εκεί βρέθπκε π 

αρχαία Ιερό Οδός! 

Αυτό το ό ρθρο επιχείρπσε να καταγρά ψει κά ποια "τεχνικό" παραλειπόμε­

να , κάποια "γιατί και διότι" που εκ π ρώτπς όψεως φα ίνονται να μπν υπόκει­

νται σε καμιό νομοτέλεια.  Μόνο παρεμπιπτόντως ασχολrΊθπκε με θέματα ε­

π ιλογrΊς διαδρόμων, γιατί αν το κείμενο επεκτεινόταν κα ι σε α υτό τον τομέα, 

θα γινόταν όλλο τόσο. Εξάλλου αυτό τα θέματα βλέπουν το φως σε όλλα έ­

ντυπα, όπου π έμφασπ στο σιδπροδρομικό γίγνεσθαι δεν είναι τόσο αναγκαί­

α όσο στπ "Σιδπροτροχιό". 

Εν κατακλείδι ,  ο σχεδιασμός κα ι π κατασκευrΊ του Μετρό είναι πρόκλπσπ 

κα ι ίσως να μ π συναντάται εύκολα όλλο έργο τόσο πολυδιάστατο. Έχει τέτοια 

αλλπλεξόρτπσπ παρα μέτρων που καμιό φορό, κάποιες α ποφάσεις λα μβάνο­

ντα ι αυθα ίρετα , γιατί απλά πρέπει να λπφθεί κάποια α πόφασπ1 Με βυζαντι­

νολογίες και συνεχrΊ αναζrΊτπσπ τπς απόλυτα 'Όρt imum" λύσπς, το έργο, πο­

λύ απλά, δεν γίνεται ! • 



του Κυριάκου Πιήίνη Είναι Σάββατο, 4 Μαρτίου 2000, και ο σταθμός της Καρδίτσας 
είναι γεμάτος από κόσμο. Η ατμόσφαιρα είναι σίγουρα γιορτινή .  
Επίσημοι και μη περιμένουν υπομονετικά. Είναι μια μέρα από εκείνες τις αληθινά aνοιξιάτικες, 

ηλιόλουστη, λαμπερή. Μουσική ακούγεται από τα 
μεγάφωνα του σταθμού, ενός σταθμού που έμεινε σε 
απραξία για περίπου 20 μήνες. Και καθώς η μουσι­

κή δυναμώνει, πίσω από το τεράστιο πανό, που ήταν αναρτημέ­
νο από τη νέα πεζογέφυρα του σταθμού, εμφανίζεται σφυρίζο­
ντας δυνατά η πρώτη αμαξοστοιχία IC του ΟΣΕ, που εγκαι­
νιάζει και τυπικά ένα έργο μεγάλης σημασίας για τη Θεσσαλί­
α, τη διαπλάτυνση και παράδοση σε κυκλοφορία του πρώτου 
τμήματος της γραμμής Παλαιοφαρσάλου-Καλαμπάκας. Η 
Καρδίτσα και οι Σοφάδες εξυπηρετούνται πλέον από αμαξο­
στοιχίες ποιότητας κανονικής γραμμής σε τακτική απευθείας 
σύνδεση με την Αθήνα. Είναι πράγματι μια ανοιξιάτικη μέρα 
για το ιστορικό δίκτυο των Θεσσαλικών Σιδηροδρόμων. 

Η ιστορία υπενθυμίζει πως όταν το έτος 1 88 1  η Θεσσαλία 
ενώνεται με την ελεύθερη Ελλάδα είναι μια περιοχή αγροτική 
και κτηνοτροφική. Η μικρή βιομηχανική δραστηριότητα πα­
ρατηρείται κυρίως στη Λάρισα και το Βόλο. Η περιοχή εντάσ­
σεται αμέσως στα σχέδια των ελληνικών κυβερνήσεων για σι­
δηροδρομική υποδομή, καθώς η επιβατική και εμπορευματική 
κίνηση μεταξύ των μεγαλύτερων θεσσαλικών πόλεων διεξαγό­
ταν ακόμα με υποζύγια. Το έτος 1 882 ιδρύεται η Εταιρεία Σι­
δηροδρόμων Θεσσαλίας και το 1 884 εκτελείται το πρώτο δρο­
μολόγιο Βόλου-Λάρισας σε γραμμή μετρικού εύρους. Το 

z 8  

1 886 ολοκληρώνεται και η γραμμή Βόλου-Π αλαιοφάρσαλου­
Καλαμπάκας επίσης μετρικού εύρους. Οι Σιδηρόδρομοι Θεσ­
σαλίας περιήλθαν στους ΣΕΚ το 1 955 ,  ενώ 5 χρόνια αργότε­
ρα διαπλατύνθηκε το τμήμα Βόλος-Λάρισα, επιτρέποντας την 
απευθείας σύνδεση του Βόλου με την Αθήνα και τη Θεσσαλο­
νίκη. Τα τελευταία χρόνια το δίκτυο, παρά την υποβάθμισή 
του, δεν έπαψε να έχει έργο. 

Η διαπλάτυνση έχει αποφασιστεί εδώ και χρόνια. Οι καθυ­
στερήσεις και οι αναβολές πληγώνουν το θεσσαλικό δίκτυο. 
Στις 28 Ιουνίου 1 998 η γραμμή Βόλου-Καλαμπάκας κλείνει. 
Θα περάσουν 20 μήνες έργων για να ξαναλειτουργήσει από 
τον Π αλαιοφάρσαλο, καθώς το τμήμα Βόλου-Παλαιοφαρσά­
λου, που παρέμεινε σε μετρικό εύρος, καταργείται οριστικά. 

Το επιβατικό κοινό μένει έκθετο χωρίς λεωφορειακή σύνδε­
ση του Παλαιοφαρσάλου, εκτός των τελευταίων εβδομάδων 
πριν από τα εγκαίνια στην Καρδίτσα. 

Τ ο έργο της διαπλάτυνσης της γραμμής Π αλαιοφαρσάλου­
Καλαμπάκας εκτελείται από την ΕΡΓΟΣΕ Α.Ε. ,  θυγατρική 
του ΟΣΕ με συγχρηματοδότηση κατά 85% από το Ταμείο Συ­
νοχής και κατά 1 5% από Εθνικούς Πόρους, προβλέπεται δε 
να ολοκληρωθεί περί το τέλος του 2000. 

Η τεχνική περιγραφή του έργου αποκαλύπτει την κατασκευ­
ή μιας σύγχρονης γραμμής, aντάξιας αρκετών ευρωπαϊκών δι­
κτύων: Εξυγίανση του επιχώματος, όπου η νέα χάραξη συνα-



ντά την παλιά, κατασκευή νέων επιχωμάτων, όπου η νέα χά­
ραξη παραλλάσσει της παλιάς και επέκταση υπαρχόντων επι­
χωμάτων με αναβαθμούς έως και 6 n1 .  ύψος ώστε να επιτευ­
χθεί τυπικό πλάτος στέψης επιχώματος 8 ιn. σε ανοικτή γραμ­
μή και φέρουσα ικανότητα των επιχωμάτων για αξονικό φορ­
τίο συρμού 225 kN. 

Κατασκευή υποδομής εντός των Σ.Σ. σταθμών Παλαιοφαρ­
σάλου, Καρδίτσας, Τρικάλων, Καλαμπάκας και κατασκευή 
πρόσθετων έργων (αποβαθρών, πεζογεφυρών κ.α. ) .  Κατασκευ­
ή μεταλλικής γέφυρας ανοίγματος 35 m. στη θέση Θεόπετρα. 
Κατασκευή ανισόπεδων διαβάσεων, ισόπεδων διαβάσεων και 
παράπλευρου οδικού δικτύου. Κατασκευή αποστραγγιστικών 
έργων. Ανάπλαση του υπάρχοντος παραδοσιακού κτηρίου επι­
βατών και του περιβάλλοντος χώρου στο Σ.Σ. Τρικάλων. Κα­
τασκευή επιδομής γραμμής σε ανοικτή γραμμή και εντός 
σταθμών με τη χρήση ολόσωμων προεντεταμένων στρωτήρων 
ΒΊΟ, γερμανικής τεχνολογίας, πρωτοποριακής για τους Ελλη­
νικούς Σιδηροδρόμους! 

Αναμένοντας την άφιξη των αμαξοστοιχιών IC στα Τρίκαλα 
και τη Καλαμπάκα μέχρι το τέλος του έτους αντιλαμβάνεται 
κανείς τη σπουδαιότητα του έργου διαπλάτυνσης της γραμμής 
Καλαμπάκας-Παλαιοφαρσάλου. Μεγάλες πόλεις της Θεσσα­
λίας αποκτούν συμβατή σιδηροδρομική σύνδεση με την Αθή­
να και τη Θεσσαλονίκη. Ποιοτικά και φιλικά προς το περι­
βάλλον τραίνα θα παρέχουν άνετες και γρήγορες μετακινήσεις 
για τους κατοίκους της Θεσσαλίας αλλά και πιο ελκυστικά τα­
ξίδια για τους επισκέπτες με θετικές επιπτώσεις στον τουρι­
σμό. Μία ορθολογική εκμετάλλευση του δικτύου με τη δρομο­
λόγηση εμπορικών συρμών και τουριστικών αμαξοστοιχιών 
πρέπει να είναι αναμενόμενη συνέχεια της τεχνικής αρτιότη­
τας του έργου. 

Η διαπλάτυνση της γραμμής Π αλαιοφαρσάλου-Καλαμπά­
κας είναι έργο με σαφή χωροταξική σημασία. Ελπίδα όλων μας 
είναι, τα έργα εκσυγχρονισμού των Ελληνικών Σιδηροδρόμων 
να είναι συντονισμένα σ 'αυτήν ακριβώς την κατεύθυνση .  • 

Η ΤΑΠΟΤΗΤΑ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ 
Μήκος έργου 82km. 

Ταχύτητα μελέτης 1 50 km/h 

Τυπικό πλάτος στέψης επιχώματος Bm. 

Ενίσχυση φέρουσας ικανότητας με χρήση υφαντού γεωυφάσματος 

οπλισμού. 

Ενισχυμένη διατομή έρματος μέσου βάρους 4,5t/m 

Υλικά επιδομής: 

Ολόσωμοι ηροεντεταμένοι στρωτήρες 870, τεχνολογίας Dywidag 

Ελατηριωτοί σύνδεσμοι SKL 14 της Vossloh 

Σιδηροτροχιές UIC 54 

Συνολικό βάρος επιδομής St/m για συρμούς αξονικού φορτίου 

225kN 

Γραμμή κανονικού εύρους 1435mm με συνεχώς συγκολλημένες 

σιδηροτροχιές χωρίς παρεμβολή συσκευών διαστολής. 





1 .  Η ΠΡΟΣΒΑΣΗ ΣΤΑ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΑ 
Π ριν μερικά χρόνια ,  n χερσαία πρασπέλασn των αεροδρομίων (ΝΔ) Π­

ταν αντικείμενο στενά πολεοδομ ι κού-χωροταξικού κα ι συγκοινωνιακού 

σχεδιασμού. Η όξυνσn του κυκλοφοριακού με τn συνακόλουθn αύξnσn 

των χρόνων διαδρομnς από τις πόλεις προς τα ΝΔ επέδρασαν δυσμενώς 

στnν αεροπορικn κίνnσn, διογκώνοντας τον χρόνο ταξιδιού, παρέχοντας έ­

τσι συγκριτικά πλεονεκτnματα σε ανταγωνιστικά του αεροπλάνου μέσα, ει­

δικά στnν αγορά των ταξιδιών μ ι κρnς απόστασnς. Επιπλέον, n ολοένα και 

δυσκολότερn πρόσβασn των ΝΔ έπλnπε τις ποικίλες επ ιχειρnματικές δρα­

στnριότnτες που φιλοξενούνται στους συγκεκρι μένους χώρους. τέλος, n 

ραγδαία αύξnσn τnς αξίας χρόνου στις ομάδες υψnλrlς κινnτι κότnτας, ό­

πως οι επιχειρnματίες, μεγέθυνε τις επ ι πτώσεις .  Είνοι γνωστό ότι ο επ ιβά­

τnς επ ιλέγει πάντα με βάσn το γενικευμένο κόστος μετα κίνnσnς, δnλaδrl 

το συνολικό χρόνο μετακίνnσnς "πόρτα - πόρτα", σε συνάρτπσn με το συ­

νολικό κόμιστρο (out of ρocket). 

Από τnν άλλn πλευρά , n διεθνώς αυξανόμενn ζnτnσn στις αερομεταφο­

ρές (σύ μφωνα με τnν IATA, 5-6% ετnσιος ρυθμός αύξnσnς από το 1 996 

και εντεύθεν), σε συνδυασμό με τnν οικιστικn εξάπλωσn των μεγαλουπό­

λεων, οι οποίες άρχισαν να "πολιορκούν" τα παλαιά ΝΔ, οδrlγnσε στnν α­

νάγκn μετεγκατάστασnς αρκετών παλαιών ΝΔ σε νέες τοποθεσίες, μακριά 

από τα κέντρα των πόλεων, καθιστώντας αναγκαίο ένα ταχύ και αξιόπιστο 

μέσο σύνδεσnς των πόλεων με τα αεροδρόμιά τους. Τυπ ικά παραδείγμα­

τα τα νέα ΝΔ του Luton (Λονδfνο) ,  Chek Laρ Kok (Χονγκ Κονγκ) ,  

Ma l ρensa (Μ ιλάνο), Gardermoen (Όσλο) ,  Arlanda (Στοκχόλμn)  και φυσι­

κά το υπό κατασκευ n  Διεθνές Αεροδρόμιο στα Σπάτα . 

Αυτοί εfνα ι ,  σε γενικές γραμμές, οι λόγοι που οδrlγnσαν στnν ολοένα 

διογκούμενn τάσn για σιδnροδρομικn εξυπnρέτnσn των ΝΔ σε διεθνές ε­

π ίπεδο. 

2. ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΕΣ ΣΥΝΔΕΣΕΙΣ ΠΟΛΕΩΝ - ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΩΝ 
Πολλές μεγαλουπόλεις διαθέτουν nδn σιδnροδρομικές συνδέσεις , ενώ 

άλλες δnμ ιουργούν νέες. Χαρακτnριστικά αναφέρετα ι ότι το ΝΔ Heathrow 

του Λονδίνου,  μολονότι εξυ π nρετείται από το Μετρό, υλοποίnσε π ρόσφα­

τα μια νέα ταχεία σύνδεσn, γνωστn ως Heathrow Eχρress, που εγκα ινιά-
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στnκε τον Ιούνιο 1 998 και καλύπτει τnν απόστασn ως το κέντρο τnς Βρε­

τανικnς πρωτεύουσας σε μόλις 1 5  λεπτά (σε αντίθεσn με τα 45 λεπτά του 

Μετρό) με σύγχρονες και ελκυστικές E M U  που παρέχουν συγκριτικά πε­

ρισσότερες θέσεις καθnμενων, ειδικούς χώρους αποσκευών κ.λπ. Το πα­

ράδειγμα του Heathrow ακολούθnσε το Όσλο (το τραίνο είναι ο μοναδι κός 

τρόπος να φτάσει κανείς στο ΝΔ σε 1 9  λεπτά) το Χονγκ Κονγκ και n Στοκ­

χόλμn, ενώ άλλες πόλεις,  όπως οι Βρυξέλες, το Άμστερνταμ,  n Γενεύn ,  το 

Μόναχο, το Παρίσι και n Ζυρίχn, διαθέτουν εδώ και χρόνια σιδnροδρομ ι ­

κές συνδέσεις με τ α  αεροδρόμια τους. τέλος, υ πά ρχει κ α ι  τ ο  παράδειγμα 

τnς Ρώμnς ,  όπου το 1 994 υλοποιnθnκε σύνδεσn μnκους 30 km του ΝΔ 

Leonardo da Vinc i  με τον Κεντρικό Σταθμό. Η συγκεκρι μένn σύνδεσn, πα­

ρότι δεν χρnσιμοποιεί ειδικό τροχαίο υλικό και αντιμετωπίζει προβλιlματα 

χωρnτικότnτας, εγγυάτα ι χρόνο διαδρομnς 25 λεπτά (non-stoρ τραίνο) ,  ε­

νώ τα άλλα μέσα ( IX ,  ταξί, λεωφορείο) χρειάζονται 45 - 1 00 λεπτά. 

Σε γενικές γραμμές, οι σιδnροδρομ ι κές συνδέσεις ΝΔ διακρίνοντα ι στις 

εξnς κατnγορίες: 

1 )  Αποκλειστικές eχρress συνδέσεις κέντρου πόλnς - ΝΔ (π .χ .  Λονδίνο 

Heathrow, Λονδίνο Gatwick, Χονγκ Κονγκ, Όσλο, Στοκχόλμn Arlanda, 

Βρυξέλες, Κουάλα Λου μπούρ κ .α . )  

2 )  Συνδέσεις ΝΔ με αστικά κέντρα ευ ρύτερnς ενδοχώρας, με υ περα­

στικού τύπου εξυ π n ρέτnσn, n .χ. TGV, IC, Π/και μέσω περιφερειακών δρο­

μολογίων (π .χ. Παρίσι Charles de Gaul le ,  Γενεύn,  Ζυρίχn,  Φρανκφούρτn, 

Μάντσεστερ, Άμστερνταμ κ.α . )  

3)  Συνδέσεις ΝΔ - κέντρου πόλnς και ευρύτερnς μnτροπολιτικnς ζώ­

νnς, μέσω π ροαστιακού σιδnροδρόμου (π .χ .  Παρίσι Charles de Gaul le Ι 

RER,  Μόναχο Ι S-Bahn κ .α . )  

4)  Συνδέσεις ΝΔ - κέντρου πόλnς μέσω Μετρό n Ελαφρού Μετρό (π .χ .  

Λονδίνο Piccadil ly L ine για Heathrow, Ουάσινγκτον κ.α . )  

5 )  Μεικτού χαρακτnρα συνδέσεις μ ε  συνδυασμό δύο n περισσοτέρων α ­

π ό  τις ανωτέρω κατnγορίες. 

Οι πλέον διαδεδομένες περιπτώσεις αφορούν τις κατnγορίες (3) και (5) .  

Το μερίδιο του τραίνου στnν αγορά τnς χερσαίας προσπέλασnς των ΝΔ 

κυμαίνεται από 8 - 5 1 %  ( με μέσο όρο 2 5%) .  Αντίθετα , το αντίστοιχο με-



ρίδιο του λεωφορείου δεν ξεπερνά κατά μέσο όρο το 13%,  ενώ οι χρόνοι 

διαδρομnς για το τραίνο είναι κατά 30-50% χαμπλότεροι από αυτούς των 

οδι κών μέσων. 

Σε σύγκρισπ με το μετρό, μ ια  κλασσικn σιδnροδρομικn σύνδεσn ΝΔ εί­

ναι καλύτερn για τους αεροπορικούς επ ιβάτες, γιατί προσφέρει αφενός υ­

ψnλότερn λειτουργικn ταχύτnτα και λιγότερες στάσεις, άρα μ ι κρότερο χρό­

νο διαδρομnς και αφετέρου,  μεγαλύτερn άνεσn και περισσότερες διευ κο­

λύνσεις (χώροι για αποσκευές) λόγω του κοταλλnλότερου τροχαίου υλι­

κού. Αξίζει να αναφερθεί ότι οι σύγχρονοι συρμοί που εξυ π nρετούν απο­

κλειστι κές eχρress συνδέΙJεις,  παρέχουν υψnλό επίπεδο υ π n ρεσιών on­

board κα ι υπακούουν σε ένα εξωτερικό και εσωτερικό design που δn­

μιουργεί τnν α ίσθnσn ότι n σιδnροδρομικn διαδρομn αποτελεί "συνέχεια" 

τnς αεροπορι κnς πτnσnς. 

Αντίθετα , το μετρό είναι καταλλnλότερο για μετακινnσεις εργαζομένων 

(commuters) π ρος το ΝΔ, αφού προσφέρει πρόσβασn σε περισσότερες 

στάσεις και περιοχές, διοχέοντας μέσω του πυ κνότερου δικτύου τnν επ ιβα­

τ ικn κίνnσn. Γι ' αυτό το λόγο, επιδιώκετα ι n δnμιουργία σταθμών αντα πό­

κρισnς μεταξύ των προαστιακών συνδέσεων αεροδρομ ίων κα ι των αστικών 

δικτύων μετρό, τρα μ και λεωφορείων. Γενικά , τόσο το μετρό όσο κα ι τα συ­

στnματα LRT είναι σχεδιασμένα για μαζικn μεταφορά μεγάλου πλιlθους 

(πολλοί όρθιοι ,  λίγες θέσεις καθnμενων) με σαφώς μ ικρότερn άνεσn από 

ένα κλασικό προαστιακό τραίνο n ένα συρμό eχρress, χωρίς ειδι κούς χώ­

ρους αποσκευών και με μ ικρn τελικn ταχύτnτα. Επ ι πλέον, το μετρό ανα μι­

γνύει τους αεροπορικούς επ ιβάτες με τους ενδοαστικά μετακινούμενους, 

με αποτέλεσμα χαμnλό επίπεδο υπnρεσιών προς τους π ρώτους, ειδικότε­

ρα τις ώρες α ιχμnς. Εξαίρεσn αποτελεί το ΝΔ JFK στn Νέα Υόρκn, το ο­

ποίο εξυπn ρετείται από ένα ειδικά σχεδιασμένο μετρό-eχρress που κινείται 

ξεχωριστά από το αστικό μετρό σε τετραπλιl τροχ ιά .  

Ιδανικές από τεχνι κοοι κονομικn πλευρά σιδnροδρομικές συνδέσεις ΝΔ, 

θεωρούνται αυτές όπου το ΝΔ βρίσκεται πάνω σε διερχόμενn υπεραστικn 

γρα μ μn,  στnν οποία έτσι κι αλλιώς κυκλοφορούν τραίνα προς διάφορες 

κατευθύνσεις. Σε αυτές τις περι πτώσεις το κόστος υλοποίnσnς τnς σύνδε­

σnς είναι εξα ι ρετικά χαμnλό έως αμελnτέο, εξυ πnρετούντα ι de facto πολ­

λοί τόποι προέλευσnς/προορισμού -στοιχείο που αποτελεί κρίσιμο παράγο-

ΑΦΙΕΡΩΜΑ 

ντα επιτυχίας των συνδέσεων ΝΔ- τα τραίνα διέρχονται σε πυκνά δρομο­

λόγια και τα λειτουργικά τους κόστn κατανέμονται (αφορούν) τόσο στους 

αεροπορικούς επ ιβάτες όσο και στους υπόλοιπους. τέτοια παραδείγματα 

είναι το ΝΔ Sch i phol στο Άμστερνταμ ,  ο σταθμός του οποίου εξυπnρετεί 

14 τραίνα τnν ώρα π ρος όλα τα σnμαντικά κέντρα τnς Ολλανδίας κα ι ορι­

σμένα του Βελγίου,  καθώς και τα ΝΔ τnς Φρανκφούρτnς, Ζυ ρίχnς, Βερο­

λίνου (Schonefeld) και Λονδίνου (Gatwick). Παραλλαγn αυτών των περι­

πτώσεων είναι μ ι κρές προεκτάσεις-διακλαδώσεις του κυρίως δικτύου, με 

τερματικούς μεν σταθμούς στα ΝΔ (αρνnτικn α πό πλευράς χρόνου και κό­

στους n διαδικασία αναστροφnς),  αλλά με τακτικά δρομολόγια για πολλές 

κατευθύνσεις. Χαρακτn ριστικά παραδείγματα τα ΝΔ του Μάντσεστερ και 

τnς Γενεύnς, το οποίο εξυπnρετείται καθnμερινά από 204 α μαξοστοιχίες 

που το συνδέουν με όλα τα μεγάλα αστικά κέντρα τnς Ελβετίας και ορισμέ­

να γειτονικών χωρών. 

Οι πλέον αναβαθμισμένες (από πλευράς ποιότnτας εξυπnρέτnσnς) και 

ταχείες (από πλευράς χρόνου διαδρομnς) συνδέσεις θεωρούνται οι απο­

κλειστικές συνδέσεις κέντρου πόλnς - ΝΔ με τραίνα eχpress. Αυτές οι συν­

δέσεις,  πολλές από τις οποίες υλοποι nθnκαν π ρόσφατα , εξασφαλίζουν έ-

να αρκετά υψnλό μερίδιο στις μετακινnσεις από/προς τα αεροδρόμια,  π .χ. 

Stansted Skytra i n  (Λονδίνο) 25%, Hong Kong Ai rport Eχpress ( 5 1 %) ,  Ό­

σλo-Fiytog Gardermoen 38%, σύμφωνα με τα φετινά στοιχεία τnς IARO 

( l nternational  Air Rail Organ ization). Κορυφαία περίπτωσn των αποκλειστι­

κών συνδέσεων eχpress αποτελεί αναμφίβολα το Heathrow Eχpress στο 

Λονδίνο το οποίο υλοποιnθnκε με τn συνεργασία Κράτους - Ιδιωτών 

(Pub l ic Priνate Partnership, ΡΡΡ).  Η ΒΑΑ, n ετα ιρία που εκμεταλλεύεται 

το αεροδρόμιο και τn σύνδεσn, συμμετείχε στο κόστος κατασκευ nς και 

δρομολογεί ιδιόκτnτο τροχαίο υλικό, καταβάλλοντας τέλn κυκλοφορίας για 

το τμnμα τnς Rai ltrack. Το Heathrow Eχpress χρnσιμοποιεί 1 4  σύγχρονες 

τετράδυμες E M U  1 60 km/h, κατασκευnς Siemens, χωρnτι κότnτας 2 2 7  

καθnμενων με επ ιταχύνσεις τ n ς  τάξnς του 1 m/sec2 . Με διαφnμ ιστικό μό-

το " 1 5  λεπτά διαδρομnς κάθε 1 5  λεπτά τnς ώρας" συνδέει το ΣΣ 

Paddi ngton (όπου συγκλίνουν 4 γραμμές μετρό) απευθείας με τα 4 τέρμι­

ναλ του ΝΔ Heathrow, μεταφέροντας τον πρώτο χρόνο λειτουργίας 

1 7000 επ ιβάτες nμερnσίως. Τα πολυτελιl οχnματα, το εσωτερικό των ο- .... 
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Στοκχόλμη: Σταθμός και συρμός Arlanda Express 

ποίων θυμ ίζει αεροπλάνο, είναι προσπελάσιμα από άτομα με ειδικές ανά­

γκες, διαθέτουν τnλέφωνα για το κοινό, nλεκτρονικούς πίνακες ενnμέρω­

σnς (VMS) κα ι ειδικές θέσεις αποσκευών δια ρρυθμισμένες έτσι ώστε να 

βρίσκοντα ι συνεχώς υπό τnν εποπτεία των επιβατών. τέλος θα πρέπει να 

σnμειωθεί τα ευέλικτο σύστnμα κρότnσnς θέσεων με π ιστωτικές κάρτες και 

n δυνατότnτα έκδοσnς εισιτnρίων πάνω στο τραίνο. 

Το Όσλο συνδέεται με το νέο αεροδρόμιο Gardermoen μέσω μ ιας σιδn­

ροδρομ ικnς γραμμ ιlς μ ιlκους 48 km, n οποία εγκαινιόστnκε το 1 998 υπό 

τnν εκμετόλλευσn των Νορβnγικών Σιδnροδρόμων. 16 αεροδυναμ ικές 

EMU 2 1 0  kmlh, με πρόσοψn που θυμίζει έντονα αεροσκάφος και χωρn­

τικότnτα 1 70 καθnμενων, αναχωρούν ανά δεκάλεπτο από τον Κεντρικό 

Σταθμό του Όσλο με χρόνο διαδρομnς 1 9  λεπτό. Οι ομολογουμένως εντυ­

πωσιακοί συρμοί κατασκευnς ADtranz είναι γνωστοί με τnν εμπορικn ονο­

μασία Flytog (κάτι σαν "ιπτάμενο τραίνο") κα ι στόχος των Νορβnγών, είναι 

να εξυπnρεταύν το 50% τnς κίνnσnς του αεροδρομίου το 2010 .  

Π ρόσφατα εγκαινιόστnκε κα ι  n αιδnροδρομ ι κn σύνδεσn τnς Στοκχόλμnς 

με το νέο ΝΔ Arlanda,  40 km μακριά από τn Σουnδικn πρωτεύουσα. Η 

κατασκευn τnς νέας nλεκτροκινούμενnς γραμ μnς κρότnσε 4 χρόνια,  n 

χρnματοδότnσn έγινε μέσω Public Priνate Partnershiρ και το αποκλειστικό 

προνόμιο εκμετόλλευσnς παραχωρnθnκε για 40 χρόνια.  Το Arlanda 

Express εξυπnρετεί στόλος αεροδυναμικών τετράδυμων EMU 200 kmlh, 

κατασκευnς Alstom, οι οποίες αναχωρούν από τον Κεντρικό Σταθμό τnς 

Στοκχόλμnς κάθε 15 λεπτό, προσεγγίζοντας και τα 3 τέρμιναλ του ΝΔ 

Arlanda με χρόνο διαδρομnς 20 λεπτό. 

Π ρόσφατnς επίσnς εσοδείας είναι και n σιδnροδρομικn σύνδεσn ταυ 

Διεθνούς ΝΔ Malρensa στα Μιλάνο, μέσω μιας μ ικρού μnκους διακλόδω­

σnς του προαστιακού δικτύου που εκμεταλλεύεται n ιδιωτικn ετα ι ρία των 

Ferroνie Nord M i lano (FNM) .  Η σύνδεσn αυτn εγκαινιόστnκε το 1 999 και 

χρnσιμοποιεί τnν υπό αναβόθμισn γραμμrΊ των FNM με αφετnρία το M i lana 
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Cadarna, όπου συγκλίνουν 2 γραμμές μετρό, ενώ ορισμένα δρομολόγια ε­

ξυπnρετούν το κέντρο και τα νότια προάστια τnς πόλnς μέσω τnς νέας υ­

πόγειας γραμμnς Passante των Κρατικών Σιδnροδρόμων FS. Το Malρensa 

Express εξυπnρετούν διώροφες τετρόδυμες συνθέσεις τύπου TAF (τreno 

Alta Frequentazione), κατασκευnς των AnsaldoBreda IFi rema Ι ADtranz, oi 

οποίες διανύουν τnν α πόστασn των 45 km σε 40 λεπτό . Έχουν χωρnτικό­

τnτα 4 1 5  θέσεων, αναπτύσσουν ταχύτnτα 1 60 kmlh, διαθέτουν κλιματι­

σμό, nλεκτρονικούς π ίνακες ενnμέρωσnς, σύστnμα εκφώνnσnς σταθμών 

κα ι μnνυμότων, ειδικούς χώρους αποσκευών, είναι προσπελάσι μες για ά­

τομα με ειδικές ανάγκες και παρέχουν υπnρεσία συναλλάγματος on-board. 

Η σnμερινrΊ nμερrΊσια κίνnσn των 3500 επ ιβατών βα ίνει αυξανόμενn με 

στόχο τους 1 5000 επ ιβάτες το 2002 με δρομολόγια ανά 15 λεπτό κα ι χρό­

νο διαδρομnς, μετά το πέρας ορισμένων έργων, τα 30 λεπτό. 

Τέλος, χαρακτnριστικn και πολύ επ ιτυχnμένn σύνδεσn express είναι n 

σχετικό π ρόσφατα εγκα ινιασθείσα ( Iούλιος 1 998) γραμμn του νέου ΝΔ 

Chek Lap Kok στο Χονγκ Κονγκ. Π ρόκειται ίσως για τnν πιο καλοσχεδια­

σμένn σιδnροδρομικn σύνδεσn αεροδρομίου στον κόσμο, n οποία επ ιτυγ­

χάνει ταν στόχο τnς αφανούς (seamless) ολοκλrΊρωσnς μεταξύ του αερο­

πορικού και του χερσαίου (σιδnροδρομικού) σκέλους του ταξιδιού .  Τα 

τραίνα από τnν πόλn φθάνουν μέσα στον αεροσταθμό, στο επίπεδο αναχω­

ρnσεων των πτnσεων και ενώ αυτό π ρος τnν πόλn ξεκινούν από το επίπε­

δο των αφίξεων. Παρόλλnλα , ο επιβότnς απολαμβάνει ολοκλnρωμένn υ­

πnρεσία αφανούς διαχείρισnς (μεταφόρτωσnς - προώθnσnς) των απο­

σκευών μεταξύ αεροπλάνου - τραίνου ,  ενώ το check-in γίνεται σε ειδικές 

θυρίδες με caunters στον Κεντρικό Σταθμό του Χονγκ Κονγκ και στον εν­

διάμεσο σταθμό του Kawloon. Αρχιτεκτονικό , οι σιδnροδρομικαί σταθμοί 

παραπέμπουν σε αεροδρόμια με nλεκτρονικούς π ίνακες ενnμέρωσnς για 

τις πτnσεις και χώρους που στεγάζουν ποικίλες επ ιχειρnματικές δραστn­

ριότnτες, όπως nολυκαταστnματα κα ι εστιατόρια.  Αξίζει να σnμειωθεί ότι n 

εμπορικn εκμετόλλευσn αυτών των χώρων συνέβαλε στnν χρnματοδότnσn 

του ίδιου του έργου.  Η ετα ι ρία που λειτουργεί το Ai rport Eχpress είναι υ­

nεύθυνn γ ια  τn διαχείρισn τnς οδικrΊς κυκλοφορίας γύρω από τους σταθ­

μούς (parkings, κυκλοφοριακές ρυθμίσεις κ.λn . ) ,  καθώς κα ι για τn σύνδε­

σn των σιδnροδρομικών σταθμών με τα μεγάλα ξενοδοχεία τnς πόλnς με 

ειδικό πούλμαν (Hotel shuttle coach services). Tn σιδn ροδρομικn σύνδε­

σn του ΝΔ εξυ π nρετούν 1 1  επτόδυμες EMU κατασκευnς ADtranz Ι CAF, 

χωρnτι κότnτας 384 θέσεων αεροπορικού τύπου με οθόνες νideo στnν πλά­

τn κάθε θέσnς για τnν προβολrΊ ενnμερωτικών κα ι τουριστικών π ρογρα μ­

μάτων, ειδrΊσεων κ.λπ. Η διαδρομrΊ των 34 km καλύπτεται σε 23 λεπτό 

(μέγιστn ταχύτnτα 1 3 5  kmlh) με δύο ενδιάμεσες σταθμεύσεις. Η αρχικn 

nμερnσια επ ι βατικrΊ κίνnσn των 36000 επ ι βατών αναμένεται να αυξnθεί 

σε 82000 το 20 1 1 .  

3. ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΔΤΔ & ΠΔΡΔΓΟΝΤΕΣ ΕΠΙΜΙΔΣ 
ΤΩΝ ΣΙΔ/ΚΩΝ ΣΥΝΔΕΣΕΩΝ ΔΕΡΟΔΡΟΜΙΩΝ 

Ως βασικό συγκριτικό πλεονεκτrΊματα των σιδnροδρομικών συνδέσεων 

ΝΔ θα πρέπει να θεωρnθούν n ταχύτnτα προσπέλασnς και n αξιοπιστία 

του χρόνου διαδρομrΊς σε συνδυασμό με τις παρεχόμενες υπnρεσίες και 

ανέσεις. Σnμαντικό επίσnς nλεονέκτnμα των σιδlκών συνδέσεων, που στnν 

πλειοψnφία τους λειτουργούν με nλεκτρικό τραίνα, είναι n ελαχιστοποίn-

σn των περιβαλλοντι κών επι πτώσεων, τόσο στο επ ίπεδο ρύπων όσο κα ι στο 

επ ίπεδο εκπομπών θορύβου ,  μεγέθn με βαρύνουσα σnμασία για τις rΊδn ε­

π ιβαρυμένες αστι κές περιοχές. Θα πρέπει επίσnς να αναφερθεί n μείωσn 

των αναγκών σε χώρους στόθμευσnς, καθώς και n κυκλοφοριακn αποσυμ­

φόρnσn γύρω από τα αεροδρόμια (το Heathrow Express περιόρισε τnν κί­

νnσn στους τοπ ι κούς δρόμους κατά 3000 οχrΊματα τnν nμέρα ) και n ανα­

βόθμισn τnς "ει κόνας" του αεροδρομίου στα μάτια των αεροπορι κών ταξι­

διωτών. Παρόλλnλα, μ ια γρrΊγορn σιδnροδρομικrΊ σύνδεσn με μοντέρνο � 
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τροχαίο υλικό και οργόνωσπ , δπμιουργεί θετικές εντυπώσεις για τπν ίδια 

τπν πόλπ, ειδικότερα στους ξένους ταξιδιώτες. Μάλιστα , στπν περίπτωσπ 

των μεγάλων Ευρωπαϊκών διεθνών ΝΔ κομβικού χαρακτrΊρα ( hubs) , οι σι­

δπροδρομι κές τους συνδέσεις θεωρούνται κρίσιμοι κρίκοι των Διευ ρωπαϊ­

κών μεταφορικών δικτύων. Για το λόγο αυτό, οι σχετικές επενδύσεις για 

τπν κατασκευrΊ τέτοιων συνδέσεων θεωρούνται από τπν ΕΕ όχι μόνο επ ιλέ­

ξιμες αλλά και υψπλrΊς π ροτερα ιότπτας και χρπματοδοτούνται κατά έως και 

90%. Τα τελευταία 1 5  χρόνια μάλιστα, ολοένα κα ι πλπθαίνουν οι συνδέ­

σεις των διεθνών ευρωπαϊκών ΝΔ όχι μόνο με τα γειτονικό αστικό κέντρα 

(με προαστιακό τραίνα rΊ τραίνα express) ,  αλλά και με τπν ευρύτερπ ενδο­

χώρα μέσω απευθείας συνδέσεων υπεραστικού τύπου με τραίνα lπterCity 

rΊ TGV (πχ. ΝΔ Charles de Gaul le στο Παρίσι , Ζυρίχπ, Φρανκφούρτπ, Γε­

νεύπ,  Λονδίνο Gatwick, Βρυξέλλες, Άμστερνταμ κ.α . )  

Μ ε  αυτό τον τρόπο, τα αεροδρόμια διευρύνουν α ισθπτό τπ ζώνπ επιρ­

ροrΊς τους, διεισδύοντας α κόμα και σε γειτονικές χώρες (π .χ  ΝΔ Γενεύ­

πς, Παρισιού) . Αεροπορι κές εταιρίες σαν τπ V i rgiπ rΊ τπ Lauda A i r  προσφέ­

ρουν δωρεάν rΊ μειωμένπς τιμrΊς σιδπ ροδρομικό εισιτrΊρια στους επι βάτες 

Α θέσπς. Το ίδιο και οι φθπνές αεροπορικές ετα ιρίες σαν τπν Easyjet, τπ 

Deboπair ,  τπν Air UK κ.λπ. Η Swissa ir  μαζί με το αεροπορικό εισιτrΊριο 

προς ΝΔ Γενεύπς εκδίδει στους πελότες τπς και εισιτrΊρια των SBB για 1 0  

προορισμούς μέσα στπν Ελβετί­

α. Εδώ θα πρέπει να αναφερθεί 

ότι π υποκατόστασπ πολλών πτrΊ-

ΥΠΟΜΝΗΜΑ 

• •  1 1  

χνότπτας δεν μπορούν να προσελκύσουν αριθμό επιβατών τέτοιο που να 

δικαιολογεί την επένδυσπ. Έτσι λοιπόν, στα ΝΔ τπς Φρανκφούρτπς, Γε­

νεύπς, Άμστερνταμ και άλλων πόλεων, οι οργανωμένες .ανταποκρίσεις των 

πτrΊσεων γίνονται πλέον με τακτικό σιδπροδρομ ικό δρομολόγια αντί "ειδι­

κών" συρμών υπό τπν εκμετόλλευσπ του αερομεταφορέα. Έτσι επιτυγχά­

νεται π βέλτιστπ δυνατrΊ συμπλπρωματικότπτα των δύο μέσων, με πολλα­

πλές θετικές επιπτώσεις στπν χωρπτικότπτα των δικτύων, τπν εξοικονόμπ­

σπ ενέργειας κα ι  τπν εξυππρέτπσπ των επιβατών. 

Σπμαντικό κριτrΊριο επ ιτυχίας μιας σιδπροδρομικrΊς σύνδεσπς ΝΔ είναι 

π βελτιστοποίπσπ τπς διαδικασίας μετεπιβίβασπς. Στις πλέον επιτυχπμένες 

περιπτώσεις, περιλαμβάνει τα εξrΊς: 

- Έλεγχο αεροπορικών εισιτπρίων και διαχείρισπ αποσκευών στον κε­

ντρικό σιδπροδρομικό σταθμό τπς πόλπς. ΑυτrΊ π διαδικασία, γνωστrΊ ως " ίπ 

towπ check-iπ",  εφαρμόζετα ι πλέον (σε μέρος rΊ και στο σύνολο των πτrΊ­

σεων) στις σιδπροδρομικές συνδέσεις των ΝΔ Φρανκφούρτπς, Γενεύπς, 

Μονάχου, Ζυρίχπς, Λονδίνου (Heathrow κα ι Gatwick),  Χονγκ Κονγκ, Ό­

σλο και Στοκχόλμπς.  

- Συνδυασμό συστπμότων κρότπσπς θέσεων (through ticketiπg). 

- Συνδυασμό συστπμότων πλπροφόρπσπς επιβατών με πλεκτρονι κούς 

π ίνακες για τα σιδπροδρομικό δρομολόγια στους αεροσταθμούς και αντί-

IC 

ΔΙΕΘΝΕΣ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΟ ΣΠΑ ΤΩΝ 
'ΈΛΕΥΘΕΡΙΟΣ ΒΕΝΙΖΕΛΟΣ" 

σεων μ ι κρών αποστάσεων ( κάτω 

των 500 km) από υπεραστι κές 

σιδπροδρομι κές συνδέσεις αε­

ροδρομίων με συρμούς υψπλrΊς 

ταχύτπτας, βελτίωσε τ π χωρπτι­

κότπτα πολλών συμφορπμένφν 

κομβικών αεροδρομίων, a πε­

λευθερώνοντας slots για τις οι­

κονομικό a ποδοτικότερες πτrΊ­

σεις μεγάλων αποστάσεων. Η 

Lufthaπsa για παράδειγμα, το 

1 992 πέτυχε εξοικονόμπσπ 50 

εκατ. δολαρίων από τπν α ποσυμ­

φόρπσπ των αεροδρομίων, με­

ταφέροντας με τραίνα τους επι­

βάτες τπς από Φρανκφούρτπ 

προς Ντύσελντορφ, Στουτγκόρ­

δπ και Κολωνία . Παρόλα αυτό, π 

εμπειρία από Γερμανία και Ιταλί­

α, όπου εφαρμόστπκαν και ειδι­

κό δρομολόγια ανταποκρίσεων 

όπως τα Luftha πsa Express κο ι 

Alital ia Express, έδειξε ότι τέ­

τοιου είδους συνδέσεις πετυχαί­

νουν όταν αφορούν τακτικό πυ­

κνό δρομολόγια του εθν ικού σ ι ­

δπροδρομικού δικτύου υψπλών 

ταχυτrΊτων και όχι α ποκλειστικό 

τραίνα ανταπόκρισπς διαχειριζό­

μενα από τις αεροπορικές ετα ι-

φ Ανταπόκριση με Γραμμή 1 του Μετρό (ΗΣΑΠ) 

Θ) Ανταπόκριση με Γραμμή 2 του Μετρό (ΑΜ) 

• Ανταπόκριση με Γραμμή 3 του Μετρό (ΑΜ) 

� Προαστιακό Δρομολόγια 

/C Δρομολόγια lnterCity 

*,. Ανταπόκριση στο ΣΚΑ (χρόνος μετεπιβfβασης s; 10 min) 
- - - - Σύνδεση με Αλλαγή στο ΣΚΑ, μέσω Προαστιακού ή IC 

Απευθεfας Σύνδεση Express, μέσω Προαστιακού 
Σ. Γ. Υ. Τ. Σιδ/κή Γραμμή Υψηλών Ταχυτήτων 

ΣΚΑ Συγκοινωνιακό Κέντρο Αχαρνών 

Εμβέλεια & Χρονική Απόσταση του Νέου Αεροδρομίου από Διάφορα 
Αστικά Κέντρα, μέσω Σιδηροδρομικής Σύνδεσης 
Χρόνοι διαδρομής μετό το πέρας των εκτελούμενων έργων εκσυγχρονισμού ΟΣΕ (201 Ο) 

ρίες, τα οποία λόγω αραιrΊς συ- Κάτω: Ηλεκτρική Αυτοκινητάμαξα DESIRO, υπό προμήθεια από ΟΣΕ, για την ταχεία σύνδεση Αθήνας-Α/Δ Σπάτων 
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στοιχους νια τις τπr'iσεις στους σιδπροδρομικούς σταθμούς. 

- Εγγύτπτα σιδπροδρομικού σταθμού - αεροσταθμού για 

σύντομn και εύκολn μετεπιβίβασπ, κατά το δυνατόν στο ίδιο 

επίπεδο και χωρίς μενάλπ πεζr'i διάνυσn , με ανελκυστr'iρες, 

κυλιόμενες σκάλες r'i διαδρόμους. Πολύ καλά σχετικά παρα­

δείγματα αποτελούν τα ΝΔ Γενεύnς κα ι Ζυρίχnς. 

Ένας άλλος τομέας που μπορεί να π ροσφέρει το τραίνο α­

φορά τις εμπορευματικές μεταφορές μεταξύ του αεροδρομί­

ου και τπς πόλπς r'i τπς ευ ρύτερnς ενδοχώρας που εξυ πnρε­

τείτα ι από το σιδ/κό δίκτυο, παίρνοντας μερίδιο από τις οδι­

κές μεταφορές κα ι aπαλύνοντας τn συμφόρnσn ( π ρόβλnμα 

στο Παρίσ ι ,  τn Γερμανία, το Λονδίνο πέριξ των αεροδρομί­

ων). 

Συνολικά υ πάρχουν περί τις 70 σιδπροδρομικές συνδέσεις 

αεροδρομίων που λειτουργούν r'iδn (βλέπε σχετικό πίνακα) 

και 1 40 που κατασκευάζονται r'i μελετώντα ι .  Από αυτές τις 

2 1 0  συνδέσεις μόνο 20 έχουν χαρακτr'iρα μετρό r'i ελαφρού 

μετρό. Οι υ πόλοιπες είναι κλασικές σιδπροδρομικές συνδέ­

σεις (προαστιακές, exρress, υ περαστικές). 

Συμπερασματι κά , οι πλέον επιτυχnμένες σιδπροδρομ ι κές 

συνδέσεις αεροδρομίων (με στόχο ένα μερίδιο αγοράς εξυ­

ππρέτπσπς των αεροπορικών επιβατών άνω του 2 5%) πρέπει 

να ι κανοποιούν τις ακόλουθες ελάχιστες α παιτr'iσεις: 

1) Μέσπ ταχύτπτα ανταγωνιστικr'i κα ι χρόνος διαδρομr'iς 

παρα πλr'iσιος του ΙΧ. 

2 )  Ι κανοποιπτικό έως υψπλό επίπεδο ανέσεων. Δπμ ιουργί­

α αίσθπσπς "συνέχισπς τπς πτr'iσπς" επί σιδπροτροχιών με κα­

τάλλπλα σχεδιασμένα oxr'iμaτa κα ι σταθμούς. 

3)  Πυκνά δρομολόγια , ανάλογα και με τπν προς εξυππρέ­

τπσπ α πόστασπ. 

4)  Ικανοποιπτι κr'i ποι κιλία προορισμών (απευθείας r'i μέσω 

ανταποκρίσεων). 

5) Εύκολπ και κατά το δυνατόν άμεσπ μετεπιβίβασπ μετα­

ξύ αεροπλάνου - τραίνου, χωρίς πεζr'i διάνυσπ μεγάλων απο­

στάσεων r'i αλλαγές πολλών επιπέδων . 

6) Εφοδιασμός σιδπ ροδρομ ικών σταθμών πόλπς και αερο­

δρομίου καθώς και αεροσταθμού με real-time συστr'iματα 

πλπροφόρπσπς των επιβατών για τα σιδπροδρομικά και αερο­

πορικά δρομολόγια. 

Περα ιτέρω, επιθυμπτr'i είναι π εξασφάλισπ δυνατότπτας 

συνδυασμένων εισιτπρίων αεροπλάνου-τραίνου (through­

ticketiπg) έλεγχος εισιτnρίων/διαχείρισn αποσκευών στον 

σιδ/κό σταθμό τnς nόλnς . ( ln  town check- in)  εύλnπτn και ε­

παρκr'iς σr'iμανσn τnς παρουσίας σιδ/κού σταθμού στον αερο­

σταθμό κ.α.  

4. Η ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ ΤΟΥ ΝΕΟΥ Α/Δ ΤΩΝ ΣΠΑΤΩΝ 
- ΜΕΤΡΟ ή ΠΡΟΑΣΥΙΑΚΟΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ; 

Το ΝΔ ''Ελευθέριος Βενιζέλος" στα Σπάτα βρίσκεται στο 

στάδιο ολοκλr'iρωσnς. Αποτελεί το π ρώτο συγχρnματοδοτού­

μενο έργο, το οποίο εκτελείται με τn διαδικασία ΒΟΤ (Bu i ld -

Oρerate -Transfer) και έχει ανατεθεί στnν Κοινοπραξία 

Athens lnternational Ai rport (AIA), στnν οποία τnν πλειοψn­

φία κατέχει n γερμανικr'i κατασκευαστικr'i ετα ι ρία Hochtief. 

Π ρογραμματισμένn nμερομnνία έναρξnς λειτουργίας του νέ-

ου ΝΔ είναι n 1n Μαρτίου 200 1 .  Η κίνnσn του ΝΔ π ροβλέ­

πετα ι από το σχετικό Master Plan σε 1 5  εκ. επιβάτες κατ' έ- � 
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τος το 2005 κα ι 1 7  εκατ. το 2 0 1 0. Επίσπς, θα μεταβαίνουν καθημερινά 

22000 εργαζόμενοι και άλλοι 7700 επ ισκέπτες το έτος 200 1 .  Στην πα­

ραπάνω κίνηση δεν περιλαμβάνεται η έμμεση απασχόληση που θα δη­

μιουργηθεί από την ανάπτυξη εμπορικών κα ι επαγγελματικών δραστη ριο­

τrΊτων μέσα στο χώρο του ΝΔ. 

Όπως είναι γνωστό, ο ΟΣΕ έχει εντάξει στο αναπτυξιακό του πρόγραμ-

μα (πρόταση για χρηματοδότηση από το Γ' ΚΠΣ 2000 -

2006) την κατασκευrΊ της σιδηροδρομικrΊς σύνδεσης Α­

θrΊνας - ΝΔ Σπάτων μέσω του Συγκοινωνιακού Κέντρου 

Αχαρνών (ΣΚΑ) και της κεντρικrΊς νησίδας της (ελεύθε­

ρης λεωφόρου) ΑπικrΊς Οδού με προβλεπόμενο έτος α­

ποπεράτωσης το 2004,  έτσι ώστε να λειτουργrΊσει στο 

πλαίσιο του Π ροαστιακού που θα εξυ π ηρετεί την ΑπικrΊ Heathrow Express 
την περίοδο των Ολυμ π ιακών Αγώνων. Υπενθυμίζου με ό-

τι το ΣΚΑ θα αποτελεί κόμβο αντα πόκρισης με το υπόλοιπο σιδηροδρομικό 

δίκτυο π ρος ΔυτικrΊ ΑπικrΊ Ι Πελοπόννησο και προς Χαλκίδα Ι ΚεντρικrΊ & 
Βόρεια Ελλάδα. 

Ο ΟΣΕ πρόκειται να παραλάβει μέσω Π ρογραμματι κrΊς Συ μφωνίας ηου 

υ πέγραψε με την Κοινοπ ραξία Siemeηs Ι Ελληνικά Ναυππγεία 20 a ρθρω­

τές πεντάδυμες E M U ,  οι οποίες θα εξυ πηρετούν τον προαστιακό σιδηρό­

δρομο. Π ρόκειται για κλιματιζόμενες αεροδυνα μ ι κές a υτοκινητάμαξες βα­

σισμένες στην οι κογένεια Desiro της Siemeηs, με ταχύτητα 1 60 km/h, ε­

πιτάχυνση 1 m/sec2 κα ι χωρητι κότητα 304 καθrΊμενων (σύνολο 600) .  

Π ροσομοιώσεις κίνησης των εν λόγω EMU επί  της οριστικrΊς χάραξης του 

διαδρόμου ΑθrΊνα - ΣΚΑ - ΝΔ Σπάτων με 2 ενδ ιάμεσες σταθμεύσεις, έδει ­

ξαν 26 λετπά χρόνο διαδρομrΊς για exρress σύνδεση ΑθrΊνα/ΣΣ Λαρίσης -

ΝΔ Σπάτων παρακά μπτοντας το ΣΚΑ και 30 λεπτά με παλινδρόμηση και 

στάθμευση στο ΣΚΑ . 

Το 1 998 ο ΟΣΕ ανέθεσε στnν TRADEMCO ειδικrΊ μελέτη, στην οποία 

συμμετείχε κα ι ο υπογράφων, για τη διερεύνηση της τεχνικοοικονομικrΊς 

σκοπιμότητας κα ι των βέλτιστων χαρακτη ριστι κών εκμετάλλευσης της σιδη­

ροδρομικrΊς σύνδεσης του νέου αεροδρομίου .  Στα πλαίσια αυτrΊς της με­

λέτης π ροτείνετα ι καταρχrΊν η δρομολόγηση 3 συρμών exρress ανά ώρα 

κα ι κατεύθυνση στο τμrΊμα Πειραιάς - ΑθrΊνα - ΣΚΑ - ΝΔ Σπάτων με εν­

διάμεσες σταθμεύσεις μόνο στους κόμβους ανταπόκρισης με το Μετρό 

(Νερατζιώτισσα Ι ΟΑΚΑ κα ι Πλακεντία Ι Στα υ ρός) .  Π ροτείνονται ακόμα 

δρομολόγια που θα εκτελούν όλες τις σταθμεύσεις στο τμrΊμα ΣΚΑ - ΝΔ 

Σπάτων (μέση συχνότητα εξυ π η ρέτησης του ΝΔ ανά 1 5  rΊ 20 λεπτά) Η ί­

δια μελέτη κατέδειξε την υ περοχrΊ, από πλευράς κόστους υλοποίησης κα ι 

επ ιδόσεων, της λύσης της κλασσικrΊς σιδnροδρομικrΊς σύνδεσης του ΝΔ 

(μέσω προαστιακού σιδηροδρόμου κα ι δρομολογίων exρress) σε σύγκριση 

με ενδεχόμενη επέκταση του Μετρό έως τα Σπάτα. Ο ι  συγκριτικά ευνοϊκό­

τεροι χρόνοι δ ιαδρομrΊς του προαστιακού σιδηροδρόμου, 26 - 30 λεπτά 

για ΣΣ Λαρίσης και 37-41 λεπτά για το λι μάνι του Πειρα ιά ,  σε συνδυασμό 

με τη δυνατότητα πολλαπλών ανταποκρίσεων με τις 3 γραμμές του Μετρό 

και τρεις μεγάλους λεωφορεια κούς άξονες ( Κηφισίας, Πεντέλης, Η ρακλεί­

ου) ,  υπερτερούν καταφανώς της εξυπ ηρέτησης του ΝΔ αμ ιγώς μέσω του 

Μετρό, ως βασικό πλεονέκτημα της οποίας μπορεί να χαρακτηριστεί μονά­

χα η απευθείας σύνδεση της Πλατείας Συντάγματος με το ΝΔ. Όμως σε 

αυτrΊ την περίπτωση, οι χρόνοι διαδρομrΊς δεν θα είναι μ ικρότεροι οπό 40-

45 λεπτά κα ι το εύρος προσπέλασης θα περιοριστεί σε μια στενrΊ λωρίδα 

κατά μ rΊκος των σταθμών της Γραμ μ rΊς 3, αποκλείοντας rΊ εξυπηρετώντας 

πλη μμελώς τις βόρειες και δυτι κές περιοχές της πρωτεύουσας. Από την 

άλλη πλευρά, ο συνωστισμός με τους κοινούς επι βάτες του μετρό και η έλ­

λειψη χώρων αποσκευών θα απωθrΊσει τους αεροπορικούς επ ιβάτες που 

θέλουν να προωθηθούν γρrΊγορα κα ι άνετα σε κεντρικό σημείο της ΑθrΊνας 

κα ι από εκεί να μεταβούν στο ακριβές σημείο προορισμού τους, πιθανόν 

με κάποιο ταξί. Μειονέκτημα ακόμα της σύνδεσης με μετρό του ΝΔ είναι 

η μεγάλη δυσκολία έως αδυναμία συμ βατότητας ειδικών δρομολογίων 

Μ ετρό exρress π ρος το ΝΔ με τη λειτουργία αστικού μετρό στο κοινό τους 

τμrΊμα,  το υψηλό κόστος υλοποίησης (διπλάσιο του προαστιακού) σε σχέ­

ση με την αναμενόμενη επ ιβατι κrΊ κίνηση, η παρεμπόδιση λειτουργίας του 

απαραίτητου (και π ροβλεπόμενου από το Ρυθμιστικό Σχέδιο ΑθrΊνας) π ρο­

αστιακού γιο τα Μεσόγε ια κ.ο.κ.  Η μόνη περίπτωση που θα μ πορούσε να 

συζητηθεί σχετικά είναι η από κοινού με τον Π ροαστιακό 

χρrΊση του διαδρόμου Σταυ ρός-Α/Δ από υβριδ ικούς 

δι ρρευ ματι κούς συρμούς της γραμμrΊς 3 του μετρό, με 

λειτουργικά χαρακτηριστικά ανάλογα των π ροαστιακών 

συρμών για λόγους συμβατότητας .  Όμως κα ι η λύση αυτrΊ 

έχει διάφορα π ροβλrΊματα και περιπό ίσως πρόσθετο 

κόστος και θα μπορούσε κάλλιστα να αντικατασταθεί από 

την ( π ροβλεπόμενη) καλοσχεδιασμένη μετεπ ι βίβαση μεταξύ 

των δύο μέσων στον Στα υ ρό κα ι τnν καθιέρωση ενιαίου τίτλου μεταφοράς 

(through ticket iηg).  Ούτως rΊ άλλως για να μην υ πονομευθεί η βιωσιμότητα 

και λειτουργι κότητα της σύνδεσης, θα πρέπει την εμ πορι κrΊ και τεχνικrΊ 

εκμετάλλευση του τμrΊματος Σταυρός-ΝΔ να την έχει ένας oρerator, αυτός 

του Προαστιακού . 

Εξάλλου ,  στρατnγικrΊς σημασίας κρίνετα ι επίσης η μέσω του προαστια­

κού δυνατότητα της απευθείας επ ιβατικrΊς & εμπορευματικrΊς σύνδεσης 

του νέου ΝΔ με ολόκληρο το δίκτυο του ΟΣΕ μέσω του ΣΚΑ. Η βελτίωση 

της προσπελασιμότητας του νέου ΝΔ για την ευρύτερη ελληνικι'i ενδοχώ­

ρα , μέσω της κλασικι'iς ( π ροαστιακι'iς) σιδηροδρομικι'iς σύνδεσης, φα ίνε­

ται στο σχετικό γράφημα.  

Σύ μφωνα με τα συμπεράσματα της Μελέτης TRADEMCO ( 1 998), η σ ι­

δηροδρομικι'i σύνδεση του ΝΔ των Σπάτων με την περιοχι'i πρωτεύουσας 

και το δίκτυο ΟΣΕ, στο πλαίσιο της ανάπτυξης του Π ροαστιακού Σιδηρο­

δρομικού Δικτύου Απικι'iς κρίνεται ως: 

- Στρατηγικι'iς σημασίας, αφού αποτελεί βασικrΊ επ ιλογrΊ του Ρυθμιστι­

κού Σχεδίου Αθι'iνας κα ι συμβάλλει στην ταχεία σύνδεση του ΝΔ με το κέ­

ντρο της Αθι'iνας ,  τα λιμάνια Πειραιά κα ι Λαυρίου κα ι σημαντικά αστικά κέ­

ντρα στην ευ ρύτερη ενδοχώρα (π .χ .  Κόρινθος, Λουτρά κ ι ,  Χαλκίδα , Θι'iβα, 

Λαμία, Πάτρα ) ,  καθώς θα είναι απολύτως συμβατrΊ με το υ πόλοιπο προα­

στιακό/υπεραστικό δίκτυο. 

- ΣυμβατrΊ με τη διεθνrΊ τάση, που δείχνει ότι για τα σύγχρονα κομβικά α-

Όσλο: Συρμός Flytog για το ΝΔ Gardermoen 
Μόναχο: Προαστιακός συρμός στο σταθμό του ΝΔ 



εροδρόμια (hubs) π ροτιμώντα ι οι σιδπροδρομικές συνδέσεις π ροαστιακού Ι 
υ περαστικού τύπου Γι τύπου exρress, αφού σε σύγκριση με το Μετρό, εγ­

γυώνται υψηλότερα λειτουργικά χαρακτηριστικά και μεγαλύτερη άνεση, 

συμβάλλουν στη διεύρυνση της ζώνης επ ιρροnς του αεροδρομίου, παρέ­

χουν την δυνατότητα συνδυασμένων εμπορευματικών μεταφορών κ.λπ. 

- Τεχνικοοι κονομικά σκόπιμη με υψηλούς χρηματοοι κονομ ι κούς δείκτες 

(το δυσμενέστερο σενάριο έδειξε Εσωτερ ικό Δείκτη Ανταποδοτικότητας 

( I RR) )= 1 4.5%,  Καθαρn Παρούσα Αξία ( N PV) = 65 δις δραχμές και Λό­

γο Ωφέλειας Ι Κόστους (B/C) = 1 .68) 

- Αποτελεσματικn ως π ρος την εξυ π ηρέτηση του Α/Δ, που θα αποσυ μ­

φορnσει α ισθητό το παράλληλο οδικό δίκτυο κα ι θα περιορίσει τις ανάγκες 

χώρων στάθμευσης στην περιοχn του Α/Δ, ενώ θα a ποτείνεται σε μεγάλη 

ποικιλία χρηστών (αεροπορικοί επιβάτες π ροελεύσεων Γι π ροορισμών τόσο 

στο κέντρο όσο και στπν περιφέρεια τnς Αθnνας Γι τnν ευρύτερπ ενδοχώ­

ρα , εργαζόμενοι περιοχnς Α/Δ από/προς Αθnνα, Μεσόγεια,  Λαυρεωτικn 

κ.λπ . ) .  Υπολογίστηκε ότι ,  το 2004, n n μερnσια επ ιβατικn κίνnσn τnς γραμ­

μnς θα είναι γύρω στους 35000 επιβάτες. 

- Επ ιλέξιμη για χρnματοδότnσn τόσο από το Ταμείο Σuνοχnς, όσο και α­

πό ιδ ιωτικά κεφάλαια στο πλαίσιο ενός σχnματος Publ ic Priνate 

Partnershiρ. 

- Επείγουσα γιατί θα πρέπει να έχει ολοκλnρωθεί έως το 2004 λόγω Ο­

λυμπιακών Αγώνων. • .... ο 
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4) "Airports are Gettίng Better Connected in Eιιrope and the USA", Mass 

Transit, Σε1π.-Οκτ. 1 997. 
5) Α. Sharρ, " Raii-Air Links: Best Practice Wins the Passengers", Railway 

Gazette Internaιional, Ιούνιος 1 998. 
6) "Gardermobanen Prepares ιο Open in October", Railway Gazette 

International, Ιούνιος 1 998. 
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Διεθνές Συνέδριο του ΣΕΣ "Αερομεταφορές και Αεροδρόμια", Αθήνα g: 
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1 2) Γ. Εμμανουλόπουλος - Γ. Νόθενας, "Προαστιακός Σιδηρόδρομος 
στα Αεροδρόμια: Η Περίπτωση του ΑJΛ Σηότων", Εισήγηση στο Λιεθνές 
Συνέδριο του ΣΕΣ ''Αερομεταφορές και Αεροδρόμια", Αθήνα 1998. 

� "' Ι 
3 Ι 

.. 

-

Επάνω: Συρμός 
Malρensa Exρress στο 
σταθμό Milano Cadorna 
Αριστερά: Εσωτερικό του 
Heathrow Exρress με 
τους ειδικούς χώρους 
μεταφοράς αποσκευών 
Μ.!!ιι: Ο χώρος που θα 
κατασκευαστεί ο σιδπρ. 
σταθμός του ΑΙ Δ Σπάτων, 
στη νησίδα του 
αυτοκινητοδρόμου της 
Απικής Οδού. Αριστερά 
εικονίζεται το κτίριο του 
κεντρικού αεροσταθμού 
του Α/Δ. 
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Κατηγορία: Δnζελοnλεκτράμαξα πορείας με 

δυνατότnτα πολλαπλιlς έλξnς (έως δύο 

μονάδες) 

Χώρα Προέλευσης Ι Κατασκευαστής: 

Καναδάς Ι Montreal Locomotiνe Works ( M LW) 

Τύπος : ΜΧ - 636 

Εύρος γραμμής: 1 435 mm 

Αρ. Σύμβασης: 46623 I 1 973 

Ιδιοκτησία: ΟΣΕ 

Αρίθμηση: Α-50 1 - Α-5 1 0  

Μονάδες: 1 0  (8 σ ε  κυ κλοφορία) 

Έτος κατασκευής : 1975 

Έτος κυκλοφορίας: 1 975-76 

Διάταξη αξόνων: Co' Co' de 

Βάρος σε τάξη πορείας: 124 t 

Απόβαρο: 1 1 7 .60 t 

Βάρος κατ' άξονα: 20.66 t 

Διάμετρος τροχών (νέων): 1 0 1 6  mm 

(ολόσωμοι τροχοί χωρίς επ ίσωτρα) 

40 

Μέγιστη ταχύτητα: 1 50 kmlh (93 mph) 

Ελάχιστη ταχύτητα συνεχούς λειτουργίας: 

Επιβατικά 22 kmlh, Εμπορικά 27 kmlh 

Τύπος δπζελοκινπτήρα (Δ/Κ): ALCo 2 51 F 

τετράχρονος 

Αριθμός κυλίνδρων Δ/Κ: 16 σε διάταξn V 

υπό 45i 

Διάμετρος κυλίνδρων Δ/Κ: 228.6 mm 

Διαδρομή εμβόλου Δ/Κ: 266.7 m m  

Ταχύτητα Δ/Κ: Ralenti 400 rpm ,  Μέγιστn 

1 1 00 rpm 

Ρύθμιση στροφών Δ/Κ: Ηλεκτροϋδραυλικός 

ρυθμιστnς Woodward τύπου PGR, 8 βαθμίδων 

Κύρια γεννήτρια έλξης: GE GMG 491 PA l ,  

3600 Η Ρ  max. 

Ηλεκτροκινητήρες: 6 Χ GE 752 PC 8Α, 

750 ΗΡ max. 

Ονομαστική ισχύς Δ/Κ (στην είσοδο της 

κύριας γεννήτριας έλξης στις 1 1 00 rpm): 

3550 ΗΡ (άνευ nλεκτρικnς θέρμανσnς) ,  2950 

ΗΡ (με nλεκτρικn θέρμανσn) 

Τύπος υπερτροφοδότπ: ALCo 1 65 

Μετάδοση κίνnσπς: Ηλεκτρ ικrΊ ,  AC 

(γεννrΊτρια) σε DC (nλεκτροκινnτrΊρες) 

Λόγος οδον. τροχών κίνησης: 77:26 

Ελκτική δύναμη στην ελάχιστη ταχύτητα 

συνεχούς λειτουργίας (22 kmlh):  29583 kg 

Σύστημα πεδήσεως: Πεπιεσμένου αέρα 

τύπου Westinghouse 26L κα ι nλεκτροδυναμικrΊ 

πέδn 

Πεδούμενο βάρος: 94 t (επιβατικά) 80 t 

(εμπορικά) 

Ηλεκτρική θέρμανση: 1 400V DC, ισχύος 

600 ΗΡ στις 1 1 00 rpm. 

Χωρητικότητες: 

Πετρέλαιο: 4000 l i t  (880 gal) 

Λάδι λίπανσης Δ/Κ: 1 364 l it (300 ga l )  
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Νερό ψύξης Δ/Κ: 1477 l it  (325 gal) 

Άμμος : 0.5 m3 

Μήκος μετά προσκρουστήρων: 1 9393 mm 

Μέγιστο πλάτος: 2997 mm 

Μέγιστο ύψος: 4165 mm 

Έδρα: Μnχανοστόσιο Θεσσαλονίκης (Μθ) 

Ελκόμενο βάρος σε ανωφέρεια με 30 

km/h (επιβατικά άνευ πλεκτ. θερμ.) και 35 

km/h (εμπορικά) 

14 ο/σο : 1 3 3 1  t (επ ιβατικό άνευ nλεκτ. 

θερμ. ) ,  1 284 t (εμπορικό) 

17 ο/σο : 1 097 t (επιβατικό άνευ nλεκτ. 

θερμ . ) ,  1 005 t (εμπορικό) 

21 ο/σο : 883 t (επιβατικό άνευ nλεκτ. 

θερμ . ) ,  8 1 2  t (εμπορικό) 

28 ο/σο : 691 t (επιβατικό άνευ nλεκτ. 

θερμ . ) ,  597 t (εμπορικό) 

Παρατηρήσεις: 
Οι γνωστές μας "πεντακοσάρες", οι βαρύτερες 

Δ/Η του ΟΣΕ, αποτελούν τυπικό δείγμα τnς 

Αμερικανικnς σχολιlς δnζελαμαξών με 

aνοιχτούς πλευρικούς διαδρόμους 

εnιθεώρnσnς (κορνιέρες) .  Σnμερα , 

εξασφαλίζουν εμπορευματικές α μαξοστοιχίες 

στn Μακεδονία και τn Θράκn και σπανιότερα 

στον άξονα Πειραιά - Θεσσαλονίκης. 

Σημειώνετα ι ότι, απαγορεύεται n κυ κλοφορία 

τους, λόγω αξονικού βάρους, στα τμnματα 

Λιανοκλόδι - Στυλίδα , Ξυνό Νερό - Φλώρινα 

και Μεσονnσι - Νέος Καύ κασος. Από τnν 

παραλαβn τους μέχρι και το 1 982 , έδρευαν 

στο ΜΑΙ εξασφαλίζοντας τnν έλξn εμπορικών 

συρμών μεταξύ AIP - Θεσσαλανίκnς. Συχνό 

όμως εξασφάλιζαν εμπορικές αμαξοστοιχίες και 

στn ΔΠΜΘ. Μετά τnν παραλαβn των Δ/Η 

σειράς Α-550 n έδρα τους μεταφέρθηκε στο 

ΜΘ. Πολλές φορές εξασφάλιζαν και επ ιβατικό 

τραίνα κατά τn διάρκεια τnς θερινnς περιόδου 

(λόγω έλλειψnς ατμογεννnτριας),  ενώ τις 

σπάνιες φορές που εκτελούσαν επιβατικό 

δρομολόγια κατά τn χειμερινn περίοδο, n 

θέρμανσn εξασφαλιζόταν από όχnμα­

ατμογεννnτρια (θερμοβόγονο) των Δ/Η σειράς 

Α-550. Αξίζει να σημειωθεί ότι, για μεγάλο 

χρονικό διόστnμα n είσοδος των μ nχανών στο 

Νέο Επιβατικό Σταθμό Θεσ/νίκnς 

α παγορευόταν γιατί τα αμμοκιβώτια των 

φορείων έβρισκαν στις aποβάθρες. Η 

απαγόρευση δηλωνόταν με δύο κάθετες 

κίτρινες ρίγες εξωτερικό των πλαϊνών 

παραθύρων του θαλάμου οδnγnσnς και έπαψε 

στα μέσα τnς δεκαετίας του 1 980, όταν το 

Εργοστάσιο Πειραιώς τοποθέτησε νέα 

αμμοκι βώτια. Από το 1 982 , οι Δ/Η Α-500, 

όπως και οι ομόλογές τους Α-450, έχουν 

υποστεί μείωσn ισχύος 1 2% για λόγους 

π ροστασίας των Δ/Κ,  οι οποίοι παρουσίασαν 

ρωγμές στις κυλινδροκεφαλές και θραύσεις 

στους υnερτροφοδότες. Σημειώνεται ότι και 

στις δύο σειρές των M LW ο ΟΣΕ αποφάσισε 

πρόσφατα τnν αύξnσn τnς ελόχιστnς ταχύτnτας 

501 Κυκλοφορεί. Δύναμn ΜΘ. 

502 ΜΑΙ , προς εκποίnσn. Καταστράφηκε 

σε μετωnικn σύγκρουσn με τn Δ/Η Α-366 

στις 3 1 .03.87 μεταξύ των ΣΣ 

Σταυρούnολnς και Λιβερών. 

503 - 504 Κυκλοφορούν. Δύναμn ΜΘ. 

505 ΜΑΙ, προς εκποίnσn. Καταστράφηκε 

στις 1 0.06.89 στn Χ.Θ 2 1 + 000 Θεσ/νίκnς ­

Ειδομένnς, όταν, εκτελώντας τnν 

αμαξοστοιχία 8096 1 ,  είχε ατύχnμα με 

φορτnγό α υτοκίνητο σε ισόπεδn διάβασn . 

506 - 5 1 0  Κυκλοφορούν. Δύναμn ΜΘ. 

σε εμπορικούς συρμούς από 30 σε 3 5  km/h. 

Σε γενικές γραμμές, οι "πεντακοσάρες" 

παρουσιάζουν υ ψnλιl αξιοπιστία και έχουν να 

επ ιδείξουν μια επιτυχnμένn καριέρα στις 

ελλnνικές γραμμές. Η σnμερινn τους 

κατόστασn φαίνεται στον παραπάνω πίνακα. 8 

Συλλογή στοιχείων: Φραγκίσκος Έλλιοπ 

OJ 
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ιRhB- Rhίitische Bahn 

Η Νέο Γραμμή • 

Του Γιάννη Ζαρταλούδπ 

RHAYISCHE ΒΑΗΝ: Ο ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ ΤΟΥ GRAUBϋNDEN 
Το καντόνι του Graubίindcn (Gr i son s, Grigioni), εκ των 26 

που συγκροτούν την Ελβετική συνομοσπονδία, είναι ένα από 
τα γνωστότερα τουριστικά Οέρετρα στον κόσμο και πόλειc; ό­
πωc; Daνos, Cl1ur και St. Moritz ηχούν οικείεc; σε όλουc;. Οι  
περίπου 1 80.000 κάτοικοι του Graιιbϊιnden δεν υπερηφανεύο­
νται μόνο για τιc; 6 1 5 λίμνεc; και τιc; 1 50 κοιλάδες που είναι 
διάσπαρτες στο αλπικό τοπίο των 7 1 06 ιετ. χιλιομέτρων, αλ­
λά και για το σιδηρόδρομό τουc;, που αποτελεί δικαίωc; ένα α­
πό τα διασημότερα δίκτυα του πλανήτη .  Επιχειρησιακά, το 
μετρικό δίκτυο προέκυψε στα 1 942-43, όταν η Rl1ati scl1e Bahn 
απορρόφησε τρειc; ανεξάρτητες σιδηροδρομικές εταιρίες του 
καντονιού, τη Ch u r-Arosa Bahn (ChA) , τη Bernina Bahn (ΒΒ) 
και τη Ferrovia Eleωica Bel l i 11zona - Mesocco (ΒΜ), το μεγα­
λύτερο τμήμα τηc; οποίαc; θα καταργηθεί στη δεκαετία του 
1 970. Σήμερα η RhB αποτελεί εταιρία περιορισμένης ευθύνηc; 
με έδρα το Chιιr, τηc; οποίαc; το 52 . 1 %  ανήκει στο 
Graιιbίίnden, το 43. 1 %  στο Ελβετικό Κράτοc; που επιχορηγεί 
τη Rh B με I 00 εκατ. C H F  ετησίωc; και το υπόλοιπο μοιράζο­
νται τοπικοί φορείc; και ιδιώτεc;. Απασχολεί 1 450 εργαζόμε­
νους, υπεύθυνους για την εκμετάλλευση 397 km μονήc; μετρι­
κής γραμμήc; ηλεκιροκινούμενηc; μέσω εναέριου αγωγού στα 
1 1  kV 1 6  2/3 Hz AC (323 km) , 1 000V DC (74 kιn) με μέγι­
στη λειτουργική ταχύτητα 1 0 0  km/h . Ο ενεργόc; στόλοc; του 
τροχαίου υλικού περιλαμβάνει 63 Η /Α, 32 ηλεκτρικές Α/Α, 

Η διάνοιξη της ιστορικής σιδηροδρομικής 
σήραγγας του Gotthard, στα 1 882, κατάφερε 
ένα ισχυρό χτύπημα στο διαμετακομιστικό 
έργο των αλπικών περασμάτων του καντονιού 
του Graubίinden, παραλύοντας κυριολεκτικά 
την οικονομία της περιοχής. Χρειάστηκε έ­
νας Ολλανδός, ο Jan Willem Hoslboer, έμπο­
ρος στο Davos, για να πειστούν οι κάτοικοι 
του μεγαλύτερου καντονιού της Ελβετίας ότι 
η προσέλκυση τουριστών, που θα μπορούσε 
να αποτελέσει διέξοδο από την κρίση, απαι­
τούσε την εγκατάσταση συγκοινωνίας πολύ 
πιο aξιόπιστης από τα κάρα και τις ταχυδρο­
μικές άμαξες. >Ετσι, στα 1 889, εγκαινιάζεται 
ο μετρικός σιδηρόδρομος που ένωσε το 
Landq uart με το Κlosters και αποτέλεσε το 
παρθενικό τμήμα της Rhatische Bahn (RhB) , 
που ιδρύεται το 1 896 για να εξελιχθεί στο 
μεγαλύτερο μετρικό δίκτυο της Ελβετίας. Τ ο 
1 999, εκατόν δέκα χρόνια αργότερα, η RhB 
εγκαινιάζει τη νέα της γραμμή , γνωστή ως 
Vereina. Η κατασκευή μιας νέας γραμμής 
στην Ευρώπη είναι πάντοτε ξεχωριστό γεγο­
νός, πόσο μάλλον όταν η συγκεκριμένη 
γραμμή είναι μετρική και διαθέτει σήραγγα 
μήκους 1 9  km, το μεγαλύτερο τούνελ μετρι­
κού σιδηροδρόμου στο Δυτικό Ημισφαίριο. 

320 επιβατάμαξεc; και 960 φορτάμαξες. Το 1 998 το μεταφο­
ρικό έργο έφτασε τουc; 8 .04 εκατομμύρια επιβάτες και 
8 1 4.000 τόννουc; εμπορευμάτων, ανακουφίζοντας τιc; Ελβετι­
κές Άλπειc; από τουc; υψηλούc; ρύπουc; δεκάδων χιλιάδων αυτο­
κινήτων. 

Εάν η λέξη "υποδειγματικό" διατηρεί ακόμα τη βαρύτητά 
τηc;, τότε θα πρέπει να αποδοθεί αβίαστα στο manageωent τηc; 
Rl1ariscl1e Bal1n. Η επιβατική εκμετάλλευση εκτείνεται από έ­
να αξιόπιστο και άκρωc; αποδοτικό πλέγμα δρομολογίων com­
ιηιιters έωc; τιc; διάσημες τουριστικές "ταχείεc;" ,  όπωc; το 
Bernina ExpΓess, ή το υπερτοπικό G lacier Express -το πιο αργό 
"express" στην Ευρώπη- που συνδέει το St. Moritz με το 
Zeπηatt (270kω) σε 7 Yz ώρεc;, διασχίζοντας 29 1 γέφυρεc; και 
9 1  τούνελ τριών διαφορετικών ιδιωτικών δικτύων. Ακριβείς και 
τακτικές ανταποκρίσειc; με τουc; SBB σε Chιιr και Landqιιan , 
με τουc; FS στο Tirano και με το μετρικό δίκτυο τηc; Fιιrka 
Oberalp στο Disentis. Ευέλικτη τιμολογιακή πολιτική που πα­
ρέχει πληθώρα ελκυστικών προσφορών, άψογη συνεργασία με 
τιc; λεωφορειακές γραμμέc; του καντονιού, συνεχήc; προσπά­
θεια για βελτιστοποίηση των υπηρεσιών. Και όλα αυτά συμ­
βαίνουν σε ένα τοπικό δίκτυο τηc; Ελβετίας, μιαc; χώραc;, όπου 
και η μορφολογία του εδάφουc; και οι κλιματικές συνθήκες δεν 
ευνοούν την περιθωριοποίηση του τραίνου από τον ανταγωνι­
σμό του αυτοκινήτου, γεγονόc; που θα μπορούσε να δικαιολο­
γήσει ένα πιο "χαλαρό" ιηanagement των σιδηροδρομικών επι-



1. Η Η/Α 622, επικεφαλής επιβατι· 
κού συρμού, μπαίνει στο σταθμό 
του Reichenau, αφετηρία του κλά­
δου που οδηγεί στο Disentis, το 
δυτικότερο σταθμό τπς RhB και ση­
μείο ανταπόκρισης με τπ Furka -
Oberalρ. Οι ηλεκτράμαξες τπς σει­
ράς Ge 4/4 1 1  6 1 1  - 633 κατα­
σκευάστηκαν στο διάστημα 1973 -
1984 από τις SLM Ι BBC και απο­
τελούν την πολυπληθέστερη τάξη 

χειρήσεων. 

κινητηρίων μονάδων της Rhatische 
Bahη. (Αρτέμπς Κλώνος 24.07.92) 
2.Συρμός μεταφοράς αυτοκινήτων, 
με την Η/Α 648 επικεφαλής, φωτο­
γραφίζεται στη νότια έξοδο της σή­
ραγγας στο Sagliaiηs στις 
20. 1 1 .99 κατά τη διάρκεια των ε­
ορταστικών εκδηλώσεων για τα ε­
γκαίνια της Vereiηa. Στη διπλανή 
γραμμή, σταθμεύει μια από τις επι­
βατικές συνθέσεις ρush-pu l l .  

Η εμπορευματική δρασιηριότητα ιης Rh B ποικίλλει από 
την αποκομιδή απορριμμάτων έως την Cargo Doιnίcί le, τη σο­
φιστικέ door-ro-door συνδυασμένη μεταφορά τραίνου-αυτοκι­
νήτου. Χωρίς το μετρικό σιδηρόδρομο, εθνικής σημασίας υπο­
δομές όπως οι υδροηλεκτρικοί σταΟμο( της περιοχής, θα ήταν 
απλά αδύνατον να κατασκευαστούν. Αξίζει να σημειω0ε( ότι, 
από το 1 95 8  έως το 1 969, πέραν του ογκώδους και βαρέος η­
λεκτρομηχανολογικού εξοπλισμού των σταθμών παραγωγής 
ενέργειας, στις ράγες της RI1 B μεταφέρθηκαν και 1 .340.000 
τόνοι τσιμέντου για την ανέγερση φραγμάτων στην περιοχή. 

Όμως πάνω από όλα, η RI1 B είναι ένα τεχνικό αριστούργη­
μα και έχει προ πολλού εξασφαλίσει περίοπτη θέση ανάμεσα 
στα αρτιό τερα σιδηροδρομικά έργα του πλανήτη. Το 1 9 1 4, ό­
ταν το δίκτυο έλαβε τη μορφή που είχε μέχρι τα πρόσφατα ε­
γκαίνια της νέας γραμμής, αριθμούσε 394 km διαδρομής με 
μέγιστη κλίση της τάξης του 70%ο , ελάχιστη ακτίνα καμπυ­
λότητας 45m, υψομετρικές διαφορές 1 800m και περιλάμβανε 
1 1 9 σήραγγες συνολικού μήκους 40 kn1 και 499 γέφυρες συ­
νολικού μήκους 1 3  km, που κατασκευάστηκαν σε ένα εξαιρε­
τικά δυσμενές μορφολογικά τοπίο και υπό ακραίες κλιματικές 
συνθήκες. 

VEREINA: Η ΝΕΠΤΕΡΗ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΗ ΓΡΔΜΜΗ 
ΤΗΣ ΕΛΒΕΥΙΔΣ 

Πολύ συχνά, η κυκλοφορία επί του Flϋela Pass, του αυτοκι­
νητόδρομου που από το 1 957 συνδέει το Daνos με το Susch α-

ναρριχόμενος τον ορεινό όγκο Flίiela, διακόπτειαι από τις 
πρώιες κιόλας χιονοπ τώσεις του μεγάλου και σκληρού αλπι­
κού χειμώνα, απαιτών ως δαπανηρές και συχνά επικίνδυνες, 
λόγω χιονοστιβάδων, εργασίες εκχιονισμού. Οι προτάσεις για 
[ην ανακατασκευή του Flϋela Pass, με σκοπό να εξασφαλιστεί 
η απρόσκοπτη λειτουργία του καθόλη τη διάρκεια του έτους, 
χρονολογούν ωι από τα μέσα της δεκαετίας του 1 970. Την ί­
δια περίοδο, η Rhatίsche Bahn παρουσιάζει την εναλλακιική 
λύση μιας σιδηροδρομικής γραμμής σχεδόν παράλληλης με 
το δρόμο, η οποία, αφενός θα μείωνε στο μισό το χρόνο δια­
δρομής από ιο Chur στο Scuol-Taι-asp, αφετέρου θα έπαιζε το 
ρόλο μιας " Rollende Landstrasse" ( Κυλιόμενης Οδού) αναλαμ­
βάνοντας τη μεταφορά των οδικών οχημάιων κατά ιη διάρ­
κεια ι ης χειμερινής περιόδου. Ύσιερα από μια ευνο"ίκή για το 
τραίνο μελέτη σκοπιμότητας που συνέταξαν από κοινού η 
Rhatische Bahn και το καντόνι του Graubίinden, το θέμα θα 
λάβει τη θετική ψήφο του τοπικού κοινοβουλίου το 1 984, για 
να ακολουθήσει -ως είθισται στην Ελβετία- δημοψήφισμα 
των κα·ιο(κων του καντονιού, το 58% των οποίων τέθηκε υπέρ 
της χρηματοδότησης του σιδηροδρομικού αντί του οδικού έρ­
γου. Στις 9 Δεκεμβρίου 1 986, η νέα γραμμή Vereίna (Βερείνα, 
εκ του ομώνυμου αλπικού περάσματος) θα λάβει την τελική έ­
γκριση από την Ομοσπονδιακή Βουλή της Βέρνης. 

Οι ση μαντικές υπερβάσεις στον προϋπολογισμό της Σήραγ­
γας Βάσης στη Furka-Oberalp, έργο που εγκαινιάστηκε το 
] 982, είχαν προκαλέσει πλήθος έν ωνων ανιιδράσεων και πο­
λιτικών τριβών. Για να αποφευχΟεί η επανάληψη παρόμοιας 
δυσάρεστης κατάστασης και στην περίπτωση της Rhatische 
Bahn, η κοστολόγηση της νέας γραμμής έγινε με τρόπο που υ­
ποτίθεται ότι απέκλειε μελλοντική υπέρβαση κόστους. Έτσι, 
η συνολική τιμή του έργου, συμπεριλαμβανομένου και του νέ­
ου τροχαίου υλικού, προϋπολογίστηκε στα 538 εκατ. C H F  (τι­
μές 1 985) ,  πολύ υψηλότερη από τις αρχικές εκτιμήσεις της 
RhB.  Τη χρηματοδόιηση ανέλαβε το Ελβετικό Κράτος κατά 
85 ο/ο και το καντόνι του Graubίindcn κατά 1 5%. Το 1 993, δύ-
ο μόλις χρόνια μετά την έναρξη των εργασιών, ανακοινώθηκε .... 
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ότι το τελικό κόστος θα ξεπερνούσε κατά 1 2% τον προϋπολο­
γισμό, γεγονός που οδήγησε για δεύτερη φορά το Graubϋnden 
στις κάλπες. Αυτή τη φορά το τραίνο υπερψηφίστηκε από το 
68% των κατοίκων. Τα επίσημα εγκαίνια της γραμμής 
Vereina, τελέστηκαν παρουσία του Ελβετού ΥΠΜΕ στις 1 9  
Νοεμβρίου 1 999, έξι μήνες νωρίτερα από ότι προβλεπόταν. Η 
κανονική εκμετάλλευση άρχισε στις 22. 1 1 . 1 999, μεσολαβού­
ντος ενός διημέρου εορταστικών εκδηλώσεων, τις οποίες πα­
ρακολούθησαν 20000 άνθρωποι. Από εδώ και στο εξής, ο αυ­
τοκινητόδρομος Flϋela Pass θα παραμένει κλειστός καθόλη τη 
διάρκεια της χειμερινής περιόδου και η RhB διεκδικεί με α­
ξιώσεις τον τίτλο του μοναδικού σιδηροδρόμου στη μεταπολε­
μική Δύση, ο οποίος "κατάφερε" να κλείσει ένα δρόμο. 

Ουσιαστικά, η μήκους 22. 1 km ηλεκτροκινούμενη ( l l kV 
1 6  2/3 Hz AC) μονή γραμμή αποτελείται από δύο σήραγγες, 
λύση που επιλέχτηκε γιατί επέτρεπε συγκριτικά ευνοϊκότερη 
χάραξη, διασφαλίζοντας ταυτόχρονα και τη διαθεσιμότητα 
της γραμμής ανεξαρτήτως καιρικών συνθηκών. Το πρώτο τμή­
μα του έργου αφορούσε την κατασκευή της νέας σκεπαστής 

Εγκαίνια 1 0.09. 1 889 - Εύρος Γραμμής 1 000 mm 
Συνολικό Μήκος Δικτύου 397 km 
Ηλεκτροκίνηση 11 kV 16 2/3 Hz AC (323 km) 

1 000 ν oc (74 km) 
Smax 70 %ο - Rmin 45 m - Vmax 1 00 km/h 
ΒΜ = Fer. Elet. Bellinzona-Mesocco 1 907-1 942 
ΒΒ = Bernina Bahn 1 908-1 943 
ChA = Chur - Arosa Bahn 1 9 1 4- 1 942 

... FO προς Brig Disentis Km 72.9 

Klosters 
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Vereina 
Μ�κος 22.1 km 
Smax 40 %ο 
Rmιn 125 m 
Εγκαlνια 1 9 . 1 1 .99 

! Landquart 
SBB Km 0.0 
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προς το μέσον του τμήματος μεταξύ των ΣΣ Lavin και Susch.  
Εκεί η σήραγγα διακλαδίζεται, ο ένας κλάδος καταλήγει στο 
ΣΣ Susch και ο άλλος στο Sagl iains, λίγο έξω από το Laνin ,  ε­
κεί όπου βρίσκεται ο δεύτερος σταθμός φορτοεκφόρτωσης αυ­
τοκινήτων. Μεταξύ των χιλιομετρικών θέσεων σήραγγας 08 + 

Kιosters Km 32.5 

Mesocco Km 3 1 .3 j 
ΒΜ 

ΒΒ 

22 1 και 1 0+ 522 (η  
χιλιομέτρηση της  

I 
ψ 
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Km 3. 5 � 
rirano 
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σήραγγας αρχίζει α­
πό την πλευρά του 
Selfranga) κατα­
σκευάστηκε τηλε­
διοικούμενος σταθ­
μός διασταυρώσεων. 
Η διάνοιξη της σή­
ραγγας Vereina ολο­
κληρώθηκε στις 26 
Μαρτίου 1 997 και το 
Σεmέμβριο του 1 999 
έγιναν οι πρώτες δο­
κιμαστικές διαδρο­
μές σε όλο το μήκος 
της νέας γραμμής, το 
κόστος της οποίας έ­
φτασε τελικά τα 800 
εκατ. CHF (τιμές 
1 999) . Αξίζει να ση­
μειωθεί ότι, για λό­
γους περικοπής δα­
πανών, ο σιδηροδρο­
μικός σταθμός του 
Sagliains εξυπηρετεί ­
πέραν των αυτοκινή-

γέφυρας επί του ποταμού Landquart στο Κlosters. Η νέα γέφυ­
ρα από οπλισμένο σκυρόδεμα φέρει την παλιά γραμμή, που κι­
νείται νοτιοδυτικά προς Daνos και Filisur και τη νέα γραμμή, 
που διασχίζει τη μήκους 2. 1 7  km σήραγγα Zugwald με συνε­
χή κλίση 40 %ο για να βγει στο Selfranga, στα περίχωρα του 
Κlosters, εκεί όπου βρίσκεται ο πρώτος σταθμός φορτοεκφόρ­
τωσης αυτοκινήτων. Αμέσως μετά, αρχίζει με κατεύθυνση νο­
τιοανατολική η μήκους 1 9.04 km σήραγγα Vereina. Η γραμ­
μή, διπλή στα δύο πρώτα και στα δύο τελευταία χιλιόμετρα 
του τούνελ, aνηφορίζει υπό κλίση 1 5  %ο έως το υψηλότερο 
σημείο των 1 463 m και κατόπιν κατηφορίζει με κλίση 5 %ο 
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των- μόνο μετεπιβι­
βάσεις, γεγονός που τον καθιστά μοναδικό του είδους επί Ελ­
βετικών γραμμών. 

ΕΚΜΕΤΑΜΕΥΣΗ - TPOXAIO ΥΛΙΚΟ 
Σύμφωνα με τη RhB, το 50% της χωρητικότητας της νέας 

γραμμής καταλαμβάνεται από την υπηρεσία μεταφοράς αυτο­
κινήτων, η οποία συνίσταται στη δρομολόγηση συρμών shut­
tle, ανά μισή ή μια ώρα μεταξύ των σταθμών Selfranga -
Sagl iains με χρόνο διαδρομής 20 λεπτά, έναντι 45 λεπτών μέ­
σω του Flίίela Pass και μέγιστη ταχύτητα 1 00 km/h.  Η νέα 
'Όne-man operation" υπηρεσία μπορεί να εξυπηρετήσει τη με-



ταφορά I 68 οδικών οχημάτων ανά ώρα και 
κατεύθυνση .  Τα κόμιστρα ποικίλλουν ανά 
τύπο οχήματος, εποχή και ημέρα και κυμα(­
νονται από 1 0  έωc; 350 CHF.  

Για τη μεταφορά των αυτοκινήτων χρησι­
μοποιε(ται στόλος από 43 συνολικά τετρα­
ξονικέc; πλατφόρμες χαμηλού δαπέδου (36 
σκεπαστές και 7 ανοιχτές) , κατασκευής 
Bombardier, η παραλαβή των οπο(ων ολο­
κληρώθηκε τον Ιούνιο του 1 999. Μπορούν 
να δεχτούν όλους τουc; τύπους των οδικών ο­
χημάτων που επιτρέπεται να κυκλοφορούν ..., 
στους Ελβετικούς δρόμους, έωc; 28 τόννους � 
βάρος, 1 2  μέτρα μήκος και 4 μέτρα ύψοc;. ;2 

.. 
Εκ των μεγαλυτέρων του είδους σιδηροδρο-
μικών οχημάτων στην Ελβετ(α, η κατασκευή τουc; απαίτησε 
ειδικό σχεδιασμό, δεδομένου του συγκριτικά περιορισμένου 
περιτυπώματοc; του μετρικού εύρους, αλλά και του περιορι­
σμού του μέγιστου βάρους συρμού στους 42 I τόννους. Μ ια τυ­
πική σύνθεση αποτελείται από 1 2  πλατφόρμες, εκ των οπο(ων 
2-3 ανοιχτές και ένα ιθυντήριο που φιλοξενε( τουc; μοτοσυκλε­
τιστές (οι επιβάτες των αυτοκινήτων παραμένουν εντός των ο­
χημάτων τουc; καθόλη τη διάρκεια τηc; διαδρομής). Στη νέα υ­
πηρεσ(α απασχολούνται αποκλειστικά τα ιθυντήρια BDt 1 74 1  
- 1 742, ανακατασκευή των παλαιών ιθυντηρίων-ταχυδρομε(ων 
Zt 26 1 - 262 τηc; Regionalνerkehrs Bern - Soluthorn, συνεπι­
κουρούμενα, όταν χρειαστεί, από τη νέα σειρά χαμηλοδάπεδων 
ιθυντηρ(ων BDt 1 75 1 - 1 758 κατασκευής Stadler. Την έλξη α­
ναλαμβάνουν αποκλειστικά οι ηλεκτράμαξες 646 - 648 τηc; νέ­
ας σειράς Ge 4/4 ΠΙ 64 1 -652 κατασκευής SLM I ΑΒΒ. Π ρό­
κειται για Η /Α Βο' Βο' γενικευμένης χρήσης, εξοπλισμένες με 
aσύγχρονους τριφασικούς ηλεκτροκινητήρες και φορεία αυτο­
διευθυνόμενων αξόνων. Αποδίδουν συνεχή ισχύ 2400 kW (μέ­
γιστη 3200 kW) , ζυγίζουν 62 τόνους, αναmύσσουν μέγιστη τα­
χύτητα 1 00 km/h, εγγράφονται σε καμπύλες 60 m και μπορούν 
να έλξουν συρμό 350 τόνων σε 1 5  %ο με ταχύτητα 78 km/h. Η 
παράδοση των Η/Α 64 1 -649 ολοκληρώθηκε to 1 99 5  για να α­
κολουθήσουν, το 1 999, οι 650-652. Οι τελευταίες παραγγέλ­
θηκαν το 1 997 στο πλαίσιο τηc; "ανα-ηλεκτροκίνησηc;" του 
κλάδου Chur-Arosa, μιαc; γραμμής με εξαιρετικά δυσμενή γεω­
μετρία, από τα 2000V DC στο ρεύμα των 1 1 kV 1 6  2/3 Hz AC. 

Με την έναρξη εκμετάλλευσης τηc; γραμμής Vereina τέθη­
καν σε εφαρμογή και τα νέα δρομολόγια τηc; RhB, υπό την ε­
πωνυμία "NEVA Retica", που περιλαμβάνουν επιβατικά τραί­
να ανά μια ώρα σε ολόκληρο το δίκτυο, πύκνωση των ανταπο­
κρίσεων με SBB και FS, δρομολόγηση συρμών Regio-Express 
ανά μισάωρο σε επιλεγμένα τμήματα, νέεc; push-pu\1 επιβατι­
κές συνθέσεις μέσω τηc; Vereina και ένα νέο τουριστικό 
express, το 'Έngadin Star", το οποίο εκτελεί την κυκλική δια­
δρομή Landquart - St. Moritz - Chur, διασχίζοντας τη νέα σή­
ραγγα Vereina και την ιστορική ομόλογή τηc; Albula (5865m 
μήκος, 1 823m υψόμετρο, το ορεινότερο από τα κύρια σιδηρο­
δρομικά τούνελ των Άλπεων) . Τέλος αξίζει να σημειωθεί η 
σημαντική μείωση του συνολικού χρόνου διαδρομής από τα 
μεγάλα αστικά κέντρα τηc; Ελβετίας προc; το Scuol-Tarasp, τον 
ανατολικότερο σιδηροδρομικό σταθμό τηc; χώρας. Ενδεικτικά 
αναφέρονται οι διαδρομές από Ζυρίχη , 1 8 5  λεπτά έναντι 3 1 5  
και από Βέρνη, 270 λεπτά έναντι 400. • 

3. Το ιθυντήριο BDt 1 742, ανακα­
τασκευή παλαιού ιθυντπρίου-ταχυ­
δρομείου, στπν ουρά του συρμού 
μεταφοράς αυτοκινήτων στο 
Sagliains στις 20. 1 1 .99. 
4. Η εντυπωσιακή κοιλαδογέφυρα 
του παταμαύ Langwies, νότια του ο­
μώνυμου σταθμού εnf του κλάδου 
Chur - Arosa, αποτελεί μια από τις 
ιστορικότερες σιδηροδρομικές γέ­
φυρες της Ευρώπης. Έργο του μη­
χανικού Richard Corey, εγκαινιά­
στηκε το 1914 και μαζf με τπν ομό­
λογή της Grundjitobelνiaduct, επί 
τπς ιδίας γραμμής, απετέλεσαν τις 
πρώτες μεγάλες σιδηροδρομικές 
γέφυρες από οπλισμένο σκυρόδεμα 
στον κόσμο. Η Langwieser Viaduct 
έχει μήκος 284m, ύψος 62m και 
άνοιγμα τόξου 1 00m. Η μέγιστη, 
λόγω θερμοκρασιακής διαφοράς 

διαστολή του κεντρικού τοξωτού 
τμήματος φτάνει τα 7 εκατοστά. 
5. Η Η/Α 648, με το όνομα 
Vereina, μπαίνει στο σταθμό του 
Sagliains επικεφαλής συρμού μετα­
φοράς αυτοκινήτων στις 
1 3.04.2000. 
6. Επιβατική σύνθεση, με την ηλε­
κτρική aυτοκινητάμαξα ABe 4/4 
487 (SWS/BBC 1973) επικεφαλής, 
φωτογραφίζεται στο σταθμό τπς 
Arosa (υψόμετρο 1 729 μέτρων), 
στις 28.09.93, την εποχή που ο 
κλάδος Chur - Arosa βρισκόταν α­
κόμα υπό τάση 2000V DC. Αξίζει 
να σημειωθεί ότι π συγκεκριμένη 
γραμμή διασχίζει 21 σήραγγες και 
41 γέφυρες και έχει συνολικό μή­
κος 25.7 km, εκ των οποίων το 
70% βρfσκεται υπό κλίση 60 "'oo. 
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του Κυριάκου Πιπίνπ Σ τnν ΑθrΊνα του 2000 ζούμε τους π ρώτους 6 μ nνες του νέου 

Μετρό, διανύουμε το 1 3 1 ο  έτος του Ηλεκτρικού Σιδnροδρό­

μου Αθnνών-Πε ι ρα ιώς κα ι αναμένουμε τnν επανεμφόνισn 

του τραμ και τn λειτου ργία Π ροαστιακού Σ ιδnροδρόμου. Σε 

μια όλλn ευρωπαϊκrΊ πρωτεύουσα έχουν τnν δικrΊ τους επέτειο: το Πα ρίσι 

του 2000 γιορτάζει τα 1 00 χρόνια του μnτροπολιτικού σιδnροδρόμου 

του ,  ενός δ ικτύου που ταύτισε τnν πα ρουσία του με τnν πόλn ,  κα ι σnμε­

ρα, μέσω του εκσυγχρονισμού του ,  α ποκαλύ πτει ε ι κόνες φερμένες από το 

μέλλον. 

Στις 19 Ιουλίου του 1 900 άνοιξε n πρώτn γραμμrΊ  του Μετρό στο παρι­

σινό κοινό. 

Μόλις 20 χρόνια π ριν ο πλnθυσμός του γαλλικrΊς πρωτεύουσας ξεπερ­

νούσε τα 2 .000.000 κατοίκους και στους δρόμους τnς, κινούνταν ιππnλα­

τα τραμ και άμαξες-π ρόδρομοι των πρώτων λεωφορείων. Ένα σύμπλεγμα 

από ατμnλατες γραμμές δnμιουργούσε nδn προϋποθέσεις για προαστιακή 

συγκοινωνία ενώ οι μεγάλοι σιδnροδρομικοί σταθμοί του Παρισιού , χρό­

νο με το χρόνο, αύξα ιναν τnν επιβατικrΊ τους κίνnσn. Κ ι  όλα αυτό σε μια 

f πόλn διαι ρεμένn στα δύο από ένα θρυλικό ποτά μ ι ,  το Σnκουόνα, με πάνω 

από 1 00 ιστορικές γέφυρες ανάμεσα στις όχθες του .  
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1 .  Συρμός τύπου ΜΡ 73, στο σταθ­
μό Bir-Hakeim, Γραμμή 6. 
(Α. ΚΛΩΝΟΣ) 
2. Χάρτης δικτύου Μετρό, Τραμ και 
Προαστιακών τραίνων τπς R.A.T.P. 
3 .  Συρμός τύπου Μ Ρ  89 (Meteor), 
στο αμαξοστάσιο τπς R.A.T.P. ,  λίγο 
πριν τπν επίσημη λειτουργία του. 

- 13 e  

(APXEIO R.A.T.P.) 
4. Συρμός τύπου MF 77, στο σταθ­
μό Miromesnil, Γραμμή 13.  
(BRIAN HARDγ ) 
5. Συρμός τύπου ΜΡ 73, στο σταθ­
μό Cambronne, Γραμμή 6. 
(Κ. Π Ι Π ΙΝΗΣ) 

Στις 30 Μαρτίου του 1 898 ψπφίζετα ι ο νόμος για τπν κατασκευn του 

παρισινού μπτροπολιτικού σιδπροδρόμου, μετά τπν έγκρισπ του έργου α­

πό το Δπμοτικό Συμβούλιο τπς πόλπς. Έτσι ,  με ευθύνπ του Διlμου Παρι­

σιού θα κατασκευαστούν οι  σnραγγες, τα ορύγματα, οι γέφυρες και οι a­

ποβάθρες των σταθμών, ενώ με ευθύνπ τπς Γαλλικnς Κυβέρνπσπς θα κα­

τασκευαστούν οι γραμμές, ο ι  πλεκτρικές εγκαταστάσεις, οι προσβάσεις 

στους σταθμούς κλπ. Η κοινοπραξία του Βέλγου μ πχανικού βαρόνου 

Edouard Emρaiπ επιλέγεται ανάμεσα από 6 υποψπφιότπτες. Ο Emρaiπ Π­

ταν ένας ένθερμος υ ποστπρικτnς τπς σιδπροδρομ ικnς ιδέας, με ζωπρn 
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δραστπριότπτα τόσο στπν Ευρώππ ,  όσο και στον υ πόλοιπο κόσμο. Τον Α­

πρίλιο του 1 899 ιδρύεται π CMP (Comρagπie du chemi π  de fer Metro­

ρolitaiπ de Paris), πρόδρομος τπς σπμερινnς R.A.T. P . ,  π οποία θα διαχει­

ριστεί το τεράστιο έργο τπς κατασκευnς του μ πτροπολιτικού σιδπροδρό­

μου.  Σε περίπου 16 μnνες, ολοκλπρώθπκε π Γραμμn  1 συνδέοντας τπν 

Porte de Vi πceππes με τπν Porte Ma i l lot (ρorte : είσοδος στον αστικό ιστό 

του Παρισιού ) .  Το 1 934 επεκτάθπκε στο Chateau de Viπceππes και το 

1 937 επεκτάθπκε δυτικά στο Ροπt de Neuil ly. Το 1 963 οι κλασσικοί λα­

στιχοφόροι συρμοί, που έκαναν το ντεμπούτο τους το 1957 στπ Γραμμn 

1 1 ,  εμφανίζονται στις υπόγειες τροχιές τπς Γραμμnς 1 .  Ήδπ από το 1 992 

π γραμμn καταλιlγει στπ νέα σύγχρονπ αστι κn περιοχn τπς Deteπse με μn­

κος 1 6 , 5  km και επιβατικn κίνπσπ πάνω από 1 08 , 7  εκ. επιβάτες ετπσίως. 

Δεκατρείς ακόμα γραμμές έμελλε να εγκα ινιαστούν στπ γαλλικn πρω­

τεύουσα συνθέτοντας ένα τεράστιο δίκτυο διαδρομών, κυρίως υπογείων, 

δπμιουργώντας σταδιακά μια δεύτερπ πόλπ κάτω από το Πα ρίσι ! Σnμερα ο 

συνδυασμός τους με νέες γραμ μές τρα μ ,  πλιlθος τροφοδοτικών λεωφο-
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ρειακών γραμμών και 5 άξονες προαστιακού σιδπροδρόμου σε συνεκμε­

τάλλευσπ με τους SNCF, εξυ π πρετεί τα 12 και πλέον εκ. κατοίκους του 

Παρισιού με υποδειγματικό τρόπο. 

Η Γραμμn 2 εγκαινιάστπκε στις 13 Δεκεμβρίου του 1 900 από τπν πλα­

τεία Etoile μέχρι τπν Porte Daυρhiπe. Σnμερα συνδέει τπν Porte Dauρhiπe 

με το σταθμό Natioπ ανατολικά με μnκος 1 2 ,32 km. 

Η Γραμμn  3 άνοιξε στις 1 9  Οκτωβρίου του 1 904 από το V i l l iers μέχρι 

το Pere-Lachaise. Με διαδοχι κές επεκτάσεις έφτασε στο μ n κος των 

1 1  ,684 km και 1 ,289 km διακλόδωσπς. Σnμερα κινείτα ι από το δυτικό 

Παρίσι, α πό το σταθμό Ροπt de Leνal lois-Beςoπ π ρος τα ανατολικά άκρα 

τπς πόλπς στο σταθμό Gal l ieπi  με διακλόδωσπ προς Porte de Lilas και 

Gambetta. 

Η πρώτπ σnραγγα που πέρασε κάτω από το Σπκουάνα nταν τμnμα τπς 

Γραμμnς 4. Τα εγκαίνια στις 2 1  Απριλίου 1 908 έγιναν στο τμnμα Porte 

de Cl igπaπcourt μέχρι το ChiHelet στπν όχθπ του Σπκουάνα. Στις 30 Οκτω­

βρίου του 1 909 εγκαινιάστπκε το δεύτερο τμnμα τπς γραμμnς από το 

Rasρa i l  μέχρι τπν Porte d'Orleaπs. Η ιστορικn ένωσπ των δύο τμπμάτων έ­

γινε στις στις 9 Ιανουαρίου του 1 9 1 0  με τπν υποποτά μια σnραγγα, π οποί­

α για τπν εποχn τπς, αποτέλεσε τεχνικό θαύμα.  Σnμερα π γρα μ μ n ,  που 

διατπρεί ακόμα το αρχικό μnκος των 1 0 , 598 km , είναι πλιlρως υπόγεια 

και εξυππρετεί περίπου 1 2 7  εκ. επιβάτες ετπσίως. 

Το πρώτο τμnμα τπς Γραμμnς 5 άνοιξε στις 2 Ιουνίου του 1 906 συνδέ­

οντας τπν Place d ' ltalie με το Gare d'Orleaπs (σnμερα Gare d'Austerlitz). 

Όμως π νέα σnραγγα κάτω από το ποτάμι έφερε τπ γραμμn  στο Gare de 

I 'Est και τελικά στο Gare du Nord. Σnμερα έχει επεκταθεί βορειοανατολι­

κά μέχρι το σταθμό Bobigπy-Pablo Picasso και με συνολικό μnκος 1 4,629 

km, εξυ ππρετεί τους 3 από τους 6 μεγάλους σιδπροδρομικούς σταθμούς 

του Παρισιού. 

Η Γραμμn  6, από τις παλαιότερες του δικτύου, εγκα ινιάστπκε στις 2 Ο­

κτωβρίου του 1 900 ενώνοντας Etoi le  και Trocadero. Αργότερα διέσχισε με 

τπ σειρά τπς το ποτά μ ι ,  πάνω στπν εκπλπκτικn γέφυρα δύο επιπέδων (συρ­

μών κα ι πεζών) χαρίζοντας στους επιβάτες μοναδικn θέα του Πύργου του 

Eiffel και του Σπκουάνα. Σnμερα , π επέκτασπ τπς γραμμnς καταλιlγει στο 

σταθμό Natioπ στα ανατολι κά του Παρισιού συμπλπρώνοντας το μnκος των 

1 3 ,624 km. 

Η ιστορία τπς Γρα μμnς 7 είναι σίγουρα α πό τις πιο ξεχωριστές. Ξεκίνπ­

σε στις 5 Νοεμβρίου του 1 9 1  Ο από τπν Οπερα μέχρι τπν Porte de la 

Vil lette. Ο Α' Παγκόσμιος Πόλεμος καθυστέρπσε τις ε πεκτάσεις τπς, πλπν 

όμως ένας βρόγχος ( Ιοορ) επέτρεπε στους συρμούς να εξυ ππρετούν, τό­

σο το σταθμό στπν Porte de la V i l lette , όσο κα ι εναλλα κτικό τερματικό 

σταθμό και να ξαναμπαίνουν στπν κυρίως γραμμn .  Σnμερα π Γραμμn  7 έ­

χει το μεγαλύτερο μ nκος απ'όλες, με 22,8 km διαδρομnς και 3 ,066 km 

διακλαδώσεων. Εξυππρετεί περίπου 1 1 1  εκ. επιβάτες κάθε χρόνο και συν­

δέει τπν εβραϊκn συνοικία Vi l lejuif-Louis Aragoπ με το προάστιο La 

Courπeuνe-8 Mai 1 945. 

Είναι δε μία από τ ις δύο γραμμές, που εξυππρετούν με ά μεσπ υπόγεια 

πρόσβασπ το Μουσείο του Λούβρου. 

Με 22,05 km μnκος σnμερα , π Γραμμn  8 άνοιξε στις 13 Ιουλίου 1 9 1 3  

από τπν Όπερα μέχρι το Beaugreπelle. Ο ι  επεκτάσεις διαμόρφωσαν τ π  σπ­

μερινn διαδρομn από το Balard ,  νοτιοδυτικά, στο νέο προάστιο του Crete i l ,  

νοτιοανατολικά. Η γρα μ μ n  εξυ ππρετεί πολύ σπμαντικούς σταθμούς, καθώς 

διαγράφει ένα πλιlρες πμ ικύκλιο μέσα στο Παρίσι : St-Deπis, l πνal ides (το 

Μνπμείο του τάφου του Ναπολέοντα) ,  Place de la Coπcorde, ενώ π διέ­

λευσπ από τον κομβικό σταθμό La Motte Piquet-Greπelle καθιστά τπ γραμ­

μn αλπθινn α ρτπρία στπ γαλλικn μπτρόπολπ. 

Στις 8 Νοεμβρίου του 1 9 1 5  εγκαινιάστπκε π Γραμμn  9 στο μ ικρό τμn­

μα μεταξύ Exelmaπs - Trocadero. Στα 85 χρόνιο λειτουργίας τπς έφτασε 

τα 1 9 , 565 km και σnμερα συνδέει τπ δυτικn όχθπ του Σπκουάνα, στπν 

Ροπt de Seνres, με το βορειοανατολικό Παρίσι, στο Δπμα ρχείο του 

Moπtreu i l .  

Τ ο  μαγευτικό δάσος τπς Βουλόνπς στα δυτικά τπς πόλπς είναι σnμερα 

π αφετπρία τπς Γραμμnς 1 0 ,  ενώ τερματίζει κάτω από το Gare d'Austerlitz. 

Με 1 1 , 708 km μ n κος διαδρομnς, πλιlρως υπόγειας, εξυ π π ρετεί τπν πα­

λιά περιοχn τπς Σορβόνπς κα ι το Odeoπ. Λειτουργεί από τις 30 Δεκεμβρί­

ου του 1 923. 

Η Γραμμnς 1 1  εγκα ινιάστπκε στις 28 Απριλίου 1 93 5  και  συνέδεσε το 

Chatelet με τπν Porte de L i las. Δύο χρόνια μετά επεκτάθπκε ως το Δπμαρ­

χείο του Li las, και α πό τότε διατπρεί το ίδιο "ταπεινό" μ nκος των 6,287 km, 

με εντυπωσιακό χρόνο διαδρομnς 15 λεπτά. Αξίζε ι να σπμειωθεί, πως ό­

ταν κατασκευάστπκε, χρειάστπκε να περάσει κάτω από τ ις υπάρχουσες 

γραμμές, με τις οποίες τεμνόταν, ενώ οι εντυπωσιακές καμπές τπς α ποτέ­

λεσαν το καλύτερο πεδίο καταξίωσπς των λαστιχοφόρων συρμών, που 

πρωτοεμφανίστπκαν στπ διαδρομn τπς το 1 957.  

Η σπμερινnς Γρα μ μ nς 12,  στπ χάραξπ τπς παλιάς Γραμμnς Α τπς εται­

ρείας Nord-Sud, συνδέει το Δπμαρχείο του lssy με τπν Porte de la 

Chaρelle. Άνοιξε στο κοινό στις 5 Νοεμβρίου του 1 9 1  Ο, μετά από τρομε­

ρές δυσκολίες κατασκευnς και καταστροφι κές πλπμμύρες. Είναι πλιlρως 

υπογειοποιπμένπ και έχει μnκος 1 3 , 888 km, εξυππρετεί δε το Gare 

Moπtρarπasse και το Gare St-Lazare. 

Μ ια παρόμοια ιστορία ακολουθεί κα ι τπ Γραμμn 1 3 ,  στα 1 6,854 km α­

πό το νότιο προάστιο Chatil loπ-Moπtrouge, μέχρι το βόρειο σταθμό Gabriel 

Peri, n στα 14 ,77  km από τπν ίδια αφετπρία, μέχρι το St-Deπis-Basilique, 

καθώς διακλαδώνεται στο σταθμό La Fourche. Π ρόκειται για τπ χάραξπ τπς 

παλιάς Γρα μ μnς Β τπς ετα ι ρείας Nord-Sud. Η Γραμμn 13 δόθπκε σε κυ­

κλοφορία στις 26 Φεβρουαρίου του 1 9 1 1 .  

Αλλά είναι π Γραμμn 1 4 ,  που αποκάλυψε στους παριζιάνους εικόνες α­

πό το μέλλον. Κατασκευασμένπ στπν παλιά χάραξπ τπς Γραμμnς C τπς ετα ι ­

ρείας Nord-Sud, εγκαινιάστπκε στις 2 1  Ιανουαρίου του 1 937 στο τμnμα 

Duroc-l πνal ides. Από το 1 998 όμως, π γραμμn εξυππρετείτα ι α πό τους 

συρμούς Meteor, τους πρώτους ΑΤΟ (Automatic Tra iπ  Oρeratioπ) συρμούς 

του παρισινού μπτροπολιτικού σιδπροδρόμου! Αλλά και ο ι  σταθμοί τπς 

Γραμμnς 14 είναι ξανασχεδιασμένοι με σύγχρονπ αρχιτεκτονικn αντίλπψπ, 

διαθέτουν δε προστατευτικό κρύσταλλο στις άκρες των αποβαθρών. Οι τπ­

λεοδπγούμενοι και ταχύτατοι συρμοί συνδέουν τπν περιοχn Madeleiπe στο 

κέντρο του Παρισιού με τπ νέα μεγάλπ Βιβλιοθnκπ Fraπςois Mitteraπd .  • 

6. Συρμός τύπου Μ Ρ  59, στην 
πρώτη εποχή λειτουργίας του, στα 
1960. (APXEIO R.A.T.P.) 

7.  Μακέτα τπς R.A.T.P. για το 
μελλοντικό μετρό του Παρισιού. 
(APXEIO R.A.T.P.) 



θ α μ 
του Κυριάκου Πιπίνη Η πρώτn ελλnνικn πόλn που θ'αποκτnσει ένα σύγχρονο, επ ι­

φανειακό ,  ελαφρύ αστικό μέσο σταθερnς τροχιός, θα είναι 

το Ηρόκλειο στnν Κρnτn. Η δnμιουργία του τραμ στο Ηρό­

κλειο είναι έργο αναγκαίο και απολύτως εφικτό, όπως τό­

νισε ο ΔrΊμαρχος Ηρακλείου κ. Κώστας Ασλόνnς σε συνέντευξn τύπου , 

που πραγματοποιnθnκε στις 14 Μαρτίου 2000 στnν αίθουσα Ανταποκρι­

τών Ξένου Τύπου, στnν Αθnνα. Οι επαφές του Δnμόρχου με τον πρωθυ­

πουργό κ. Κώστα Σnμίτn και τους πολιτικούς αρχnγούς κατέδειξαν τnν οι­

κουμενικn αποδοχn του έργου, ενώ n ένταξn του Η ρακλείου στο σχεδια­

σμό των Ολυ μ π ιακών Αγώνων του 2004 δεν αφnνει αμφι βολίες για τnν α­

ναγκαιότnτα του τρα μ .  

Τ ο  Ηρόκλειο εfναι μ ι α  α π ό  τις 6 μεγαλύτερες πόλεις τnς χώρας μ ε  πλn­

θυσμό όνω των 1 60.000 κατοίκων,υπολογίζοντας κα ι τους όμορους δn­

μους, ενώ υποδέχεται κόθε χρόνο περίπου 3.000.000 επισκέπτες και του­

ρίστες. Το έντονο κυκλοφοριακό πρόβλnμα και n υποβόθμισn του ιστορι­

κού κέντρου (παλιό πόλn) ,  ώθnσαν τις α ρχές τnς πόλnς στnν ανόθεσn με­

λέτnς σκοπιμότnτας-βιωσιμότnτας για τn δnμιουργία ενός ελαφρού μέσου 

σταθερnς τροχιός. Η κοινοπραξία των ετα ιρειών Lahmeyer l nternational 

και Switch Transit Consult απέδειξε τnν εφικτότnτα του εγχειρnματος, ε­

νώ με τις ενέργειες,που ακολούθnσαν, εξασφαλίστnκε n χρnματοδότnσn 

του έργου μέσω τnς ένταξnς του στα συγχρnματοδοτούμενα του Γ' ΚΠΣ και 

στnν προγραμματικn σύμβασn ΥΠΕΘΟ-ΠΒΑ. Το κόστος κατασκευnς 

προϋπολογίζετα ι στα 45 δις δραχμές και n δαπόνn αναδιόρθρωσnς του λε­

ωφορειακού δικτύου στα 2 δις δραχμές. 

Η τεχνικn περιγραφn του έργου παρουσιόζει τnν κατασκευ n  δύο γραμ­

μών τραμ δι πλrΊς τροχιός και κανονικού εύρους ( 1 435mm).  

Η Γραμμn 1 ,  μnκους 8,6 km, ξεκινό από το Διεθνές Αεροδρόμιο Ηρα­

κλείου και καταλrΊγει στο Παγκρnτιο Στόδιο και n Γραμμn 2, μnκους 5,6 km 

ξεκινό από το ιστορικό κέντρο, κινείται νότια και καταλrΊγει στον αρχαιολογι­

κό χώρο τnς Κνωσσού. Με σύνολο 1 7  και 10 σταθμούς αντίστοιχα,οι Γραμ­

μές 1 και 2 αναμένετα ι να εξυπnρετούν 1 5.800 και 1 3 .800 επιβότες nμε­

ρnσίως. Οι συρμοί μnκους 30 m. και πλότους 2,3 m. θα επ ιτυγχόνουν χρό­

νους διαδρομnς 20 λεπτών για τn Γραμμn 1 (6+2 εφεδρικοί συρμοί) και 1 3  
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λεπτών για τn Γραμμn 2 (4+2 εφεδρικοί συρμοί), με μέσn ωριαία ταχύτnτα 

25 km./h και χρονοαπόστασn 10 λεπτών. Η επιλογn των οχnμότων θα γίνει 

μεταξύ των τύπων l ncentro τnς ADtranz, Citadis τnς Alstom, Combino τnς 

Siemens και CityRunner τnς Bombardier. Η αρτιότnτα του έργου συμπλnρώ­

νεται με τnν κατασκευn Κέντρου Ελέγχου Κυκολοφορίας και Αμαξοστασίου 

1 6  στρεμμότων, καθώς και με τον ανασχεδιασμό και συνδυασμό με το τραμ 

των λεωφορειακών γραμμών εξοπλισμένων με νέα οχnματα. 

Αξίζει να σnμειωθεί,ότι n δnμιουργία του τραμ θα γίνει παρόλλnλα με 

τnν ανόπλασn τnς εντός των Ενετικών τειχών περιοχnς στο ιστορικό κέντρο 

του Η ρακλείου,αλλό και με τnν αναβόθμισn τnς ευρύτερnς περιοχnς τnς 

πόλnς. Αυτό είναι ένα καταξιωμένο μοντέλο αστι κnς ανόπλασnς στnν Ευ­

ρώπ n ,  με φωτεινό παρόδειγμα το Στρασβούργο, όπου τα λειτουργικό και 

α ισθnτικό αποτελέσματα είναι θετικότατα. 

Η οικουμενικn αnοδοχn τnς δnμιουργίας τραμ στο Ηρόκλειο αλλό και n 

συνολικό θετικn απnχnσn στον Τύπο τnς απόφασnς α υτnς, φανερώνει τnν 

ανόγκn πολιτικnς βούλnσnς για τnν αναδιόρθρωσn των ελλnνι κών πόλεων 

και τnν εφαρμογn των ελκυστικών για τον πολίτn κα ι φιλι κών προς το nε­

ριβόλλον μέσων σταθερnς τροχιός. 8 

Η TWQTHTA ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ 
Μήκος Γραμμής 1 : 8,6 km 
17 Σταθμοί 

1 5.800 επιβάτες/ημέρα 

Χρόνος διαδρομής: 20 λεπτά 

Συρμοί: 6 + 2 εφεδρικοί 

Μήκος Γραμμής 2 : 5,6 km 
10 Σταθμοί 

1 3.800 επιβάτες/ημέρα 

Χρόνος διαδρομής: 13 λεπτά 

Συρμοί: 4+2 εφεδρικοί 

Κοινό τμήμα Γραμμών 1 ,  2 

Μήκος: 0,8 km 
23.000 επιβάτες/ημέρα 

Γραμμή διπλή κανονικού εύρους 

Υψος επένδυσης: 136,6 Ευρω Ι 
45 δις δραχμές 

8 εξυππρετούμενοι δήμοι 

Κέντρο ελέγχου κυκλοφορίας 

Αμαξοστάσιο 16 στρεμμάτων 

Χρόνος αναμονής: 10 λεπτά 

Μέση ωριαία ταχύτητα συρμού: 

25 km/h 
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Κείμενο: Απόστολος Κουρμπέλπς, φωτογραφίες: Αρτέμπς Κλώνος Σ ε ανταπόδοσn τnς επίσκεψnς του "Τραίνου τnς Ελλnνοτουρ­

κικnς Φιλίος" , που n ρθε στnν Αθnνα τον περασμένο Νοέμ­

βριο, αλλά κα ι με τnν ευκαι ρία τnς επίσκεψnς του Υπουρ­

γού Εξωτερ ικών κ. Γιώργου Π α πανδρέου στn γειτονικn χώ­

ρα, δρομολογnθnκε στις 2 1  Ιανουα ρίου ε ιδ ικn αμαξοστο ιχία l ntercity με­

ταξύ Αλεξονδρού πολnς­

Κωνσταντινού πολnς .  Το 

πρωτότυπο αυτό δρομο­

λόγιο εκτελέστnκε από τn 

σύνθεσn Α/Α I C  

623/624. Σ'αυτn επέβα ι ­

ναν εκτός τnς διοίκnσnς 

του ΟΣΕ, επ ιχε ιρnμστίες, 

δnμοσιογρόφο ι ,  εκπρό­

σωποι φορέων και συνδι­

καλιστι κών οργανώσεων 

καθώς και εκπ ρόσωποι 

του ΣΦΣ. Η υ ποδοχn τnς 

αμαξοστο ιχίας στο 

Uzunkόρrϋ και στον ευ­

ρωπ α ι κό σταθμό τnς 

Κ ω ν σ τ α ν τ ι ν ο ύ  π ο λ n ς  

Si rker;i nταν θερμ n όπως κα ι n βραδ ιά ,  που επ ιφύλαξαν οι  ΠDD (τουρ­

κ ικοί Κρατικοί Σιδnρόδρομοι ) ,  στους έλλnνες επισκέπτες. Στο πρόγραμ­

μα περιλαμβάνονταν επ ίσnς επισέψεις στnν Αγία Σοφία , το Μ πλε Τζα μ ί, 

τnν ΚλειστrΊ Αγορά κα ι το Πατριαρχείο. Στις επαφές, που έγιναν μεταξύ 

των υπευθύνων των δύο σιδnροδρομικών δ ικτύων ε π ι βεβαιώθnκε n α-
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μοιβα ία βούλnσn γ ια τn δρομολόγnσn αμαξοστοιχίας ποιότnτας μεταξύ 

Θεσσαλονίκnς και Κωνσταντινούπολnς, σε καθnμερινrΊ βάσ n ,  όπως έχει 

nδn συμφωνnθεί στn δι μερn συνάντnσn του Νοεμβρίου του 1 999 στnν 

Αθnνα. Π ροβλέπεται λοιπόν να δρομολογnθεί νυχτερινn αμαξοστο ιχία με 

κλινάμαξες κα ι διά ρκεια δρομολογίου περίπου 1 2  ώρες. Π ρόθεσn των 

δύο πλευρών είναι ο νυ­

χτερινός συρμός να συ­

μπλnρώνεται από κλειστό 

όχnμα μεταφοράς αυτοκι­

νnτων κα ι όχn μο εστιατό­

ριο.  Π ρουποθέσεις για τnν 

ε π ίτευξn του δρομολογίου 

αυτού είναι π εξεύρεσn 

κατάλλnλων οχnμάτων(δε 

διατίθεντο ι α πό τα δύο δί­

κτυα τώρα) ,  n συντόμευσn 

των τελωνεια κών διαδικα­

σιών, n βελτίωσn τnς επ ι ­

δομnς τnς  γρα μ μ nς κ .α .  Η 

ομαξοστο ιχίο με τους έλ­

λnνες επισκέπτες αναχώ­

ρnσε το μεσnμέρι τnς 

22πς Ιανουαρίου υπό τους nχους τnς μπάντας γενιτσάρων κα ι μετά από 

σύντομες στάσεις στο Uzunkόρrϋ κα ι το Π ύθιο έφτασε το βράδυ στnν Α­

λεξανδρού πολπ .  Η n μερομ πνία δρομολόγnσπς τπς διακρατικnς α μαξο­

στοιχίας ποιότnτας (28 Μ α ίου 2000) αναβλrlθnκε τελικά λόγω αδυνα μ ί­

ας εξεύ ρεσnς κατάλλnλων οχnμάτων. 8 



1. Η Α/Α IC 623/624 του ΟΣΕ, α­
μέσως μετά την άφιξη της στον Ευ­
ρωπαϊκό σταθμό της Τουρκίας 
Sirkeςi στις 21 Ιανουαρίου 2000, 
2 .  Στιγμιότυπο από την νυχτερινή 
εκδήλωση της 21 ης Ιανουαρίου 
στην Κωνσταντινούπολη με τον 
πρώην πρόεδρο των TCDD (ο 
τελευταίος δεξιά) και μέλη της ελ­
ληνικής αποστολής. 
3. Το IC στο συνοριακό σταθμό 
Uzunkδprίi κατά την έξοδό του από 
την Τουρκία, μαζί με την ΠDD Δ/Η 
DE 1 1  012 .  
4. Το IC κατά την επιστροφή του 
στην Ελλάδα, στις 22 Ιανουαρίου, 
φωτογραφίζεται στον σταθμό 
Halkali, όπου τερματίζει ο προα­
στιακός της Κωνσταντινούπολης. 

5. Η πρώτη (ανεπίσημη) εκδήλωση 
των Τούρκων έγινε στις 21 Ιανουα­
ρίου, κατά την είσοδό του στο συ­
νοριακό σταθμό Uzunkδprίi, ο οποί­
ος είναι σχεδόν όμοιος με αυτόν 
του Πυθίου. Αξιοθαύμαστη πραγμα­
τικά ήταν n παρουσία πλήθους τοπι­
κών επισήμων, δημοσιογράφων αλ­
λά και απλών πολιτών. 
6. Το IC του ΟΣΕ μεταφέρθηκε για 
την εκδήλωση της αναχώρησης στις 
22 Ιανουαρίου, σε έναν ειδικό χώ­
ρο μεταξύ του επιβατικού σταθμού 
Sirkeςi και του σταθμού λιμένος 
που βρίσκεται το πορθμείο για την 
προώθηση των οχημάτων στον Α­
σιατικό σταθμό της Κωνσταντινού­
πολης Haydarpasa. 

ΦΩΤΟΡΙ!ΠΟΡΤ ΑΖ 
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Ένας από τους τομείς του Συλλόγου 
Φίλων του Σιδηροδρόμου (Σ.Φ.Σ.) είναι 
ο Τομέας Μοντελισμού. Η κύρια 
δραστηριότητα του Τομέα μέχρι σήμερα 
εστιάζεται κυρίως στη συνεργασία των μελών 
του για βελτίωση των ικανοτήτων τους, 
καθώς και στη διευκόλυνση της 
δραστηριότητας άλλων τομέων, παρέχοντάς 
τους εποπτικό υλικό (π.χ. μακέτες) . 

Εισαγωγή στον 
Σιδηροδ ομικό , 

Κείμενο: Νίκος Φώτπς 
Φωτογραφίες: Γιώργος Φλώρος 

ο 
στόχος του μοντελισμού είναι π όσο το δυνατόν ακριβέστε­

ρπ κατασκευrΊ ενός ομοιώματος ("μοντέλου") ενός πραγμα­

τικού αντικει μένου όπως ένα πλοίο, ένα αεροπλάνο rΊ ένα 

κτίριο υπό κλίμακα. Για παράδειγμα, στπ κλασικrΊ κλίμακα 

ΗΟ 1/87 το μοντέλο μας είναι 87 φορές μ ικρότερο από το π ραγματικό α­

ντικείμενο. Στο σιδπροδρομικό μοντελισμό π ροφανώς εστιάζουμε στπν κα­

τασκευrΊ μοντέλων που έχουν σχέσπ με το σιδπρόδρομο. 

Αυτοί οι  γενικοί ορισμοί κρύβουν πλrΊθος αποφάσεων μέσα τους. 

Ο μοντελιστrΊς καλείται αμέσως να απαντrΊσει ερωτrΊματα όπως: 

- θέλω να φτιάξω τραίνο που α πλό κινείται σε γραμμές rΊ ένα πλrΊρες σκπ­

νικό για το τραfνο με δέντρα, βράχια, κτίρια ,  κτλ . ;  (στπ τελευταία περίπτω­

σπ μιλάμε για ένα διόραμα). 

- θέλω να ρίξω το βάρος στπν ακριβrΊ αναπαράστασπ 

Από αριστερά προς τα δεξιά: επιβατάμαξες 
Β' θέσης και Β' θέσης/σκευοφόρου 
από την Sachsen Modelle και 
φορτάμαξα Ζ3 από την 
Piko 
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του μοντέλου μέχρι και τπ τελευταία βίδα και νο το έχω στπ βιτρίνα, rΊ να 

έχω ένα τραίνο που κινείται και μοιάζει  αρκετά με αυτό που θέλω να πα­

ραστrΊσω; 

- θέλω να φαίνοντα ι τα μοντέλα (και το σκπνικό) με σπμάδια φθοράς 

(π .χ .  κάπνα r'1 λάδια) ,  r'1 το θέλω καθαρό όπως το αγόρασα/έφτιαξα ; 

- θέλω να φτιάξω ένα τρα ίνο που κινείται γύρω-γύρω συνέχεια σε μ ια  ε­

πίδειξπ (το κλασικό οβάλ τπς βιτρίνας),  r'1 ένα τραίνο όπου γίνονται ελιγμοί, 

πρόσδεσπ βαγονιών, κτλ . ;  

- θέλω το τρα ίνο να κινε ίτα ι π . χ .  με ατμό όπως το πραγματικό, r'1 αρκεί 

να το κινώ με πλεκτρικn ενέργεια;  

- σκοπεύω να έχω το μοντέλο σε λειτουργία στο ύπα ιθρο ( π .χ .  κnπος r'1 
ταράτσα) ,  r'1 στο δωμάτιο που κοι μάμα ι ;  (αυτό συνεπάγεται ανάλογους πε­

ριορισμούς στον διαθέσιμο χώρο και τπν επιλογn τπς κλίμακας που μπορώ 

να χρπσιμοποιrΊσω). Υπάρχουν κλίμακες για όλα τα γούστα κι όλους τους 

διαθέσιμους χώρους, όπως μ πορεfτε να δείτε στο σχετικό γράφπμα.  

- πόσο χρόνο, κόπο κα ι χρnμα είμαι  διατεθειμένος να ξοδέψω; Γ ια πα­

ράδειγμα, αν ένα μοντέλο δεν είναι διαθέσιμο στπν αγορά ( n  σε λογ ικn τ ι ­

μ rΊ ) ,  θέλω να ξοδέψω το χρόνο κα ι  τον κόπο για να το φτιάξω με τα χέρια 

μου εξαρχnς (scratchbui ldiπg) r'1 συνδυάζοντας κομμάτια από υπάρχοντα 

μοντέλα (kitbash iπg); 

Από τπ στιγμn που θα απαντπθούν οι  παραπάνω ερωτrΊσεις, ο επίδοξος 

μοντελιστnς αρχίζει να ξεκαθαρίζει τις επιλογές του . Χονδρικά μ ιλώντας,  

υπάρχουν τρεις μεγάλες "σχολές" στον σιδπροδρομικό μοντελισμό: π Αμε­

ρικανικn, π ΒρετανικrΊ και π Ευρωπαϊκn. Στπ μοντέρνα Αμερικανικn σχο­

λrΊ (που μπορεί κάποιος να παρατπρnσει σε περιοδικό σαν το Model 

Rai l roader), π έμφασπ δίνετα ι σε τομείς όπως: εξα ι ρετικά λεπτομερές σκπ­

νικό, εκτενnς παλαίωσπ (weatheriπg) με σπμόδια από σκόνπ, λάδια, κτλ. 

στο τροχαίο υλικό και το σκπνικό, μεγάλα τραίνα με τουλάχιστον διπλrΊ έλ­

ξπ κα ι τουλάχιστον τριάντα βαγόνια ανά συρμό, ψπφιακός έλεγχος (digital 

com maπd coπtrol) κάθε μπχανnς ξεχωριστά, πχπτικά εφέ, πλrΊρεις διαδι­

κασίες διαλογnς συρμών, κτλ. Η Βρετανικn σχολrΊ (με περιοδικά σαν το 

Coπtiπeπtal Modeller) χρπσιμοποιεf ιδιοφυείς μεθόδους συμπίεσπς των 

τραίνων σε μ ικρούς χώρους, ενώ υπάρχει έμφασπ στπ παλαίωσπ σχεδόν 

σε Αμερικανικά επίπεδα. Η ππειρωτικn Ευρώππ (με παράδειγμα εκπροσώ­

π πσπς το γερμανικό Modeleiseπbahπer) συνnθως χρπσιμοποιεί οβάλ δια­

δρομές ώστε να τρέχουν συνέχεια τα τραίνα, συχνά με έμφασπ σε ένα με­

γάλο σταθμό σε πρώτο πλάνο, ενώ π παλαίωσπ είναι ελάχιστπ έως ανύπαρ-

κτπ, με σκπνικό που θυμίζει κουκλόσπιτα . Φυσικό, υπόρ-



Από αριστερά προς τα δεξιά: Δ/Υ Ganz Maνag Α-255 από την Fug & Erth, 
Η/Α Siemens/Krauss Matfei Η-562 από την Lima, ΔΙΑ Κruρρ Α- 1 22 από 
την Roco 

χουν κοι ειδικές περι πτώσεις,  όπως οι μοντελιστές μετρικών σιδπροδρό­

μων, οι οποίοι έχουν τπ δυνατότπτα να χρπσιμοποιnσουν πιο στενές 

καμπύλες και μ ικρότερα τραίνα, με α ποτέλεσμα να μπορούν να δώσουν 

πιο πολύ βόρος σε εντυπωσιακό τοπία. 

Ο Τομέας Μοντελισμού δίνει ιδιαίτερο βόρος στπν προσπόθεια αναπα­

ρόστασnς Ελλnνικών θεμότων, και αυτn τn στιγμn υπόρχει σε εξέλιξn μια 

προσπόθεια για τn δnμιουργία ευνοϊκότερων συνθnκών για τους επίδοξους 

μοντελιστές (ξεκινώντας α πό τις επαφές με κατασκευαστές μοντέλων ως τn 

I 
___ __,.-ι 

' 

δnμιουργία μοντελιστικού αρχείου για οτιδιlποτε κυκλοφόρnσε στις Ελλn­

νικές ρόγες). Επίσnς, υπόρχουν σεμινόρια που διεξόγονται μέσα στο Σι­

δnροδρομικό Μουσείο κόθε δυο με τρεις εβδομόδες, με θέματα όπως Κλί­

μακες, Γραμμn ,  Φωτογρόφnσn τρα ίνων και μοντέλων, κ .ό.  Για τους όπι­

στους Θωμόδες που επ ι μένουν ότι δεν υnόρχει υλικό για Ελλnνικό σιδη­

ροδρομικό μοντελισμό, παραθέτουμε σε φωτογραφίες ορισμένα μοντέλα 

τροχαίου υλικού του ΟΣΕ. Ακόμα και για μοντέλα που δεν είναι διαθέσιμα 

στο εμπόριο υnόρχουν λύσεις, όπως n μετατροπn υπαρχόντων μοντέλων 

(συνnθως ένα βόψιμο και νέα σnματα αρκούν), ενώ οι πιο φιλόδοξοι μπο­

ρούν να φτιόξουν ένα μοντέλο από τnν α ρχn ό μα δεν είναι διαθέσιμο. Μέ­

σα από τις σελίδες τnς "Σ" και τις συναντnσεις των μελών σκοπεύουμε να 

βοnθnσουμε τους επ ίδοξους μοντελιστές όσο μπορούμε. • 

Sca l e/ 
g a u g e  

ο 

s 

σο 
ΕΜ 
ΕΕΜ 

ΗΟ 

Π(ΕU) 
Π(US) 

Ν 
000 

z 

Scale Rat io 

32 : 1  1 0rnm/ 1 ft 

48 : 1  7 m m / 1 ft 

64 : 1  '/.6'/ 1 11 

76 : 1  4m m/ 1 ft 

76 : 1  4m m / 1 ft 

76 : 1  4 m m / 1 ft 

8 7 : 1  3.5mnl/ 1 ft 

1 0 1 : 1  3mm/ 1 ft 
1 20 : 1  2 . 54m m/ 1 ft 

1 60 : 1  2 m ι η / 1 ft 
1 52 : 1  2 m m / 1 f t  

22 0 : 1  1 .4ιη m / 1 ft 

Track gauge 

4 5 m m  ( 1 7 5 i n )  

3 2 m m  ( 1 . 2 6  iπ )  

2 2 . 2 2 m m  ( 0 . 8 7 5  i π )  

1 6 . 5m m  (Ο 648 i n )  
1 8 m m  ( Ο  7 0 7  i n )  
1 8 . 8 3 m m  (0.740 i n )  

16 .5mιη 10 648 ιn)  

1 2 m m  (0.47 1 i n )  

1 2 m m  (0.471 i n )  

9 m m  (0.353 i n )  
9 . 5 m m  (0.373 i n )  

6 . 5 m m  (0.255 i n )  

' 



Η νέα γέφυρα του 
Ασωπού, φωτογρα­
φημένη ΤΟ Μόϊο 
του 1987 από το 
σημείο, που βρί­
σκονται τα φυλά­
κια τπς φρουρός. 

Σ:ΕΛΙΔ:ΕΣ IΣΤΟΡΙΑΣ 



π ολλοί αnό τους εnιβάτες nου γνωρίζουν, σηκώ­
νονται αnό τις θέσεις τους για να nαρατηρήσουν 
καλύτερα τη γέφυρα του Γοργοnόταμου nου έγι­
νε διάσημη ύστερα αnό την ανατίναξή της αnό 

την Εθνική Αντίσταση με τη βοήθεια Βρετανών Κομάντος στις 
25 Νοεμβρίου 1 942. Λίγοι όμως γνωρίζουν ότι η γέφυρα του 
Ασωnού nου μόλις nριν λίγο είχαν nεράσει, κρύβει μια αnό τις 
nιο τολμηρές και δύσκολες εnιχειρήσεις κομάντος του Β' Πα­
γκοσμίου Π ολέμου. Σε αντίθεση με τη γέφυρα του Γοργοnό­
ταμου, ελάχιστα έχουν λεχθεί για τη γέφυρα του Ασωnού. Ο 
κυριότερος λόγος είναι ότι η εnιχείρηση στον Ασωnό σχεδιά­
στηκε και εκτελέστηκε αnό Βρετανούς, γεγονός nου δεν nρο­
σφερόταν για nολιτική εκμετάλλευση .  

Πριν εξιστορήσουμε τα γεγονότα της ανατίναξης θ α  nρέnει 

1. Λίγο πριν την κατάρρευση. Τα 
δύο μεταλλικά ζευκτά πλησιάζουν 
μεταξύ τους. 40 άτομα σκοτώθη­
καν όταν τα ζευκτά κατέρρευσαν. 
2.  Η αρχική γέφυρα του Ασωπού, 
κατασκευής 1905. Ένα κόσμημα 
τπς γεφυροποιίας 

3. Το νέο μεσόβαθρο από σκυρόδε­
μα, ύψους 85 μέτρων, που κατα­
σκεύασαν οι Γερμανοί για να ενι­
σχύσουν τπ γέφυρα. 
(Φωτογραφίες: Αρχείο Herman F. 
Meyer) 

να αναφερθούμε λίγο στην (δια τη γέφυρα, η οnοία είχε τε­
λείως διαφορετική μορφή αnό τη σημερινή . Η κοιλαδογέ­
φυρα του Ασωnού, ένα κομψοτέχνημα της γεφυροnοιίας, 
κατασκευάστηκε το 1 905  στην ΧΘ 202+378 εnί της γραμ­
μής του τότε ΠΔΣ. Συνέδεε δύο σήραγγες σε ύψος 80 nε­
ρίnου μέτρων nάνω αnό τη χαράδρα του nοταμού Ασωnού 
και είχε ολικό μήκος 1 80 μέτρα και ολικό βάρος 390 τό­
νους. Αnετελείτο αnό 5 δικτυωτά μεταλλικά ζευκτά μή­
κους 25 μέτρων το καθένα, στηριζόμενα σε λίθινα μεσόβα-

θρα και ένα κεντρικό τριαρθρωτό μεταλλικό τόξο ανοίγματος 
80 μέτρων και ύψους 24 μέτρων. Κατά γενική ομολογία ήταν 
μια αnό τις nλέον εντυnωσιακές γέφυρες της nροnολεμικής 
Ελλάδας. Κατασκευάστηκε στο χαμηλότερο, ανατολικό άκρο 
ενός αδιάβατου φαραγγιού μήκους 1 300 μέτρων. Ανάμεσα 
στις nλευρές του φαραγγιού, nου ορθώνονται κάθετα σε ύψος 
nάνω αnό 300 μέτρα, ρέει ορμητικός ο Ασωnός σε nλάτος α­
nό 0.70 έως 3 μέτρα. Αμέσως μετά την γέφυρα nρος τα ανα­
τολικά, το φαράγγι ανοίγει αnότομα σε μια φαρδιά κοιλάδα. 

Το φθινόnωρο του 1 942, το Γενικό Στρατηγείο Μέσης Ανα­
τολής nροετοιμάζεται για τη μεγάλη εnίθεση στη Βόρεια Α­
φρική. Πολλά αnό τα εφόδια nου στέλνονται αnό τους Γερμα­
νούς σε βοήθεια του Στρατηγού Ρόμελ, έρχονται σιδηροδρομι­
κώς στον Πειραιά αnό την Ευρώnη. Το Στρατηγείο της Μέσης 
Ανατολής αnοφασ(ζει να αnοκόψει τον ανεφοδιασμό του Ρό-



μελ, σαμποτάροντας το σιδηροδρομικό άξονα Αθήνας - Θεσ­
σαλονίκης και για το σκοπό αυτό, ρίχνονται με αλεξίπτωτα 
στην Ελλάδα 1 2  κομάντος με αποστολή να ανατινάξουν μια α­
πό τις μεγάλες γέφυρες Παπαδιάς, Ασωπού ή Γοργοπόταμου. 
Ο επικεφαλής της ομάδας, συνταγματάρχης E.C. Mayers, κα­
τορθώνει να συνενώσει τις aντάρτικες ομάδες των ΕΛΑΣ και 
ΕΔΕΣ και τη νύχτα της 25 Νοεμβρίου 1 942, ανατινάζουν τη 
γέφυρα του Γοργοπόταμου αφού προηγήθηκε σκληρή μάχη με 
τις Ιταλικές Δυνάμεις που φρουρούσαν την περιοχή. 

Οι Γερμανοί επισκεύασαν γρήγορα τη γέφυρα και περί το 
ιέλος Ιανουαρίου του 1 943 τα τραίνα άρχισαν και πάλι τα 
δρομολόγιά τους. Επιπλέον, οι Γερμανοί, μην έχοντας πλέον 
εμπιστοσύνη στους Ιταλούς, αντικατέστησαν όλες τις φρουρές 
κατά μήκος της γραμμής με δικούς τους στρατιώτες. Τότε ο 
Mayers παίρνει έγκριση από τη Μέση Ανατολή να προσπαθή­
σει να ανατινάξει τη γέφυρα του Ασωπού και κάνει τις πρώτες 
αναγνωρίσεις στην περιοχή. Να σημειώσουμε εδώ ότι η γέφυ­
ρα της Π απαδιάς είχε από την αρχή αποκλειάτεί, διότι φυλασ­
σόταν από πολυάριθμη φρουρά. 

Από την πρώτη κιόλας στιγμή φάνηκε η δυσκολία του εγχει­
ρήματος λόγω του δύσβατου της περιοχής. Αφού απέρριψαν 
την επίθεση μέσα από τις σήραγγες, όπως επίσης και από την 
πλευρά του φαραγγιού, κατέληξαν στο ότι η καλύτερη μέθο­
δος θα ήταν να πραγματοποιηθεί μαζική επίθεση 1 0 00 περί­
που ανδρών από την πλευρά της κοιλάδας, εκεί όπου το έδα­
φος ήταν σχετικά ομαλό. Όμως, αυτή η βοήθεια των 1 000 αν­
δρών που αρχικά είχε υποσχεθεί το ΕΑΜ στον Mayers δεν δό­
θηκε ποτέ και έτσι αποφασίστηκε να πραγματοποιηθεί η επι­
χείρηση από την ολιγομελή ομάδα των Βρετανών με προσβο­
λή της γέφυρας μέσω του aπόκρημνου φαραγγιού. Επικεφα­
λής της ομάδας τίθεται ο ταγματάρχης Arrhur Edmonds με 
βοηθούς τον ταγματάρχη από την Ροδεσία GeoffΓey Gordon­
CΓeed και τον Νεοζηλανδό λοχαγό Scorr. MYec είναι ο ταγμα­
τάρχης Wingate, ο λοχαγός Mcl ntyre, οι δεκανείς Chester 
Lockwood και Charl ie Mutch, ο λοχίας από την Π αλαιστίνη 
Michael Κhuri και ο Έλληνας αξιωματικός Γεώργιος Καρα­
τζόπουλος. 

Στις 1 2  Μα"ίου 1 943 γίνεται η πρώτη αναγνώριση από τον 
Gordon-Creed και τον Scorr και στις 23 Μα.ίου αρχίζει η προ­
ώθηση των εκρηκτικών, κατανεμημένων σε πέντε αδιάβρο­
χους σάκους. Π ρόκειται για άθλο πρώτου μεγέθους που απαι­
τεί νυχτερινή καταρρίχηση σε ένα απόκρημνο φαράγγι με 
πλήθος από καταρράκτες, μερικοί εκ των οποίων φτάνουν τα 
40 μέτρα ύψος. 

Ύστερα από προσπάθειες δυο μερόνυχτων, η ομάδα βρίσκε­
ται αντιμέτωπη με έναν ορμητικό χείμαρρο ύψους 7 μέτρων, η 
διάβαση του οποίου απαιτεί πολύ περισσότερα σκοινιά και ε­
φόδια ορειβασίας. Αποφασίζουν τότε να φυλάξουν τα εκρηκτι­
κά σε ένα κοίλωμα του βράχου και να ξαναγυρίσουν στη βάση 
τους, το χωριό Ανατόλι. Η αναρρίχηση γίνεται με πολύν κόπο 
και οι περισσότεροι φτάνουν στην κορυφή εξαντλημένοι με 
πληγές στα χέρια και τα πόδια και με συμπτώματα κλειστοφο­
βίας. 

Εν αναμονή της επόμενης πανσέληνου, αεροπλάνα της RAF 
ρίχνουν νέα ορειβατικά εφόδια και στις 1 6  Ιουνίου, ο Scott με 
τον M utch και τον Κhuri κάνουν νέα αναγνώριση του τόπου. 
Καταφέρνουν να κατέβουν μέρα, χωρίς να γίνουν αντιληπτοί, 
έως ένα πλάτωμα που βρίσκεται σχεδόν πάνω από τη γέφυρα, 
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στην οποία εργάζεται πολυάριθμο συνεργείο συντήρησης. Α­
νακαλύπτουν και ένα απότομο μονοπάτι που βρίσκεται σχεδόν 
κάτω από τη γέφυρα, σκαμμένο στην πλευρά του βράχου. 

Η γέφυρα φυλάσσεται από 40 περίπου Γερμανούς με φω­
λιές πολυβόλων και προβολείς προς όλες τις κατευθύνσεις, ε­
κτός της πλευράς του φαραγγιού. Η κατάβαση ξαναρχίζει στις 
20 Ι ουνίου, ώρα 6:30 το απόγευμα και γύρω στις 8:30 οι σα­
μποτέρ βρίσκονται σε απόσταση μιας ώρας από τον στόχο 
τους. Οι Gordon-Creed και Scorr αναλαμβάνουν μια τελευταί­
α αναγνώριση.  Μ ε  μεγάλη τους χαρά, διαπιστώνουν την ύπαρ­
ξη ανοιγμάτων στα συρματοπλέγματα που περιβάλλουν τις 
βάσεις του κεντρικού τριαρθρωτού τόξου καθώς και μια σκά­
λα -aφημένη από το συνεργείο συντήρησης-, η οποία ενώνει 
τη βάση με μια ξύλινη εξέδρα ύψους 1 5  μέτρων, από όπου θα 
μπορούσε κανείς να φτάσει στο κεντρικό τόξο της γέφυρας. 
Σ το φως του φεγγαριού, η ομάδα αρχίζει να ανεβάζει τα εκρη­
κτικά πάνω στην ξύλινη εξέδρα (ακόμα και σήμερα, ο Scott 
θυμάται με μελαγχολία το συναίσθημα που ένιωσε την στιγμή 
που, σαν μηχανικός και ο ίδιος, αναγκαζόταν να καταστρέψει 
ένα αξιοθαύμαστο δείγμα μηχανικής) . 

Λίγα λεπτά αφότου τα εκρηκτικά έχουν μεταφερθεί στην ε­
ξέδρα, πλησιάζει ένας Γερμανός σκοπός. Όλοι μένουν ακίνη- � 
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τοι και καθώς ο Γερμανός προσπερνά, ο Gordon-Creed τον 
χτυπά με το κλομπ του. Χωρίς άχνα κατρακυλά στον γκρεμό 
και ο θόρυβος της πτώσης του σκεπάζεται από την βοή του πο­
ταμού. Οι Scott και Mclntyre ξαναπιάνουν δουλειά και συνδέ­
ουν τις γομώσεις στη βάση του τόξου. Ξαφνικά, ένας τους 
σκοντάφτει σε ένα βαρύ μπουλόνι, ξεχασμένο από το συνερ­
γείο συντήρησης. Το μπουλόνι πέφτει επάνω στους σιδηροδο­
κούς κάνοντάς τους να aντηχούν για ώρα. Οι σαμποτέρ κρα­
τούν την ανάσα τους. Από πάνω τους, οι Γερμανοί σκοποί δεν 
έχουν ακούσει τίποτα και εξακολουΟούν να βηματίζουν πάνω­
κάτω στη γέφυρα. 

Κάποιες στιγμές, οι σαμποτέρ αναγκάζονται να διακόψουν 
τη δουλειά τους, είτε λόγω της λάμψης ιου φεγγαριού, είτε 
λόγω του προβολέα που σαρώνει τη γέφυρα. Δύο ώρες μετά, 
όλα είναι έτοιμα. Τα φυτίλια για την πυροδόιηση έχουν στε­
ρεωθεί στις γομώσεις και ο Gordon-Creed τα ανάβει λίγο με-

s B  

1 .  Τα εγκαίνια της γέφυρας από 
τους Γερμανούς στις 27 Αυγούστου 
1943. Δύο στρατηγοί, ένας ιταλός 
κι ένας γερμανός, εnJθεωρούν μαζί 
το άγημα τιμών. 
2.  Το εργοτάξιο των Γερμανών για 
την παραγωγή τσιμέντου. Πάνω δε-

ξιά διακρίνεται ο Σ.Σ. Ασωπού, ενώ 
αξίζουν προσοχή τα βαγόνια, ένα 
γαλλικό κι ένα των ΣΕΚ. 
3. Η αναμνηστική πλάκα με τις μο­
νάδες του γερμανικού στρατού, που 
συμμετείχαν στην ανακατασκευή της 
γέφυρας μετά την ανατίναξή της. 

τά τα μεσάνυχτα. Η ομάδα βρίσκειαι σ τα μισά του δρόμου 
προς την κορυφή του φαραγγιού όταν, στις 2 : 1 5  το πρω­
ί της 21 Ι ουνίου 1 943, μια τρομακτική έκρηξη συγκλονίζει 
την κοιλάδα του Ασωπού. Τ ο τριαρθρωτό τόξο της γέφυρας 
γκρεμίζεται, συμπαρασύροντας και τα δύο εκατέρωθεν ζευκτά. 
Η επιχείρηση στέφθηκε από πλήρη επιτυχία και 24 ώρες αρ­
γόιερα, η ομάδα επιστρέφει ασφαλής στη βάση της. 

Ο Γερμανικός στρατός άρχισε αμέσως την επισκευή της κα­
τεσιραμμένης γέφυρας. Περισσότεροι από l 000 στραιιώτες -
τέσσερις συνολικά Μονάδες Μηχανικού- καθώς και Έλληνες 
εργάτες δουλεύουν ασταμάτητα σε βάρδιες υπό την καθοδήγη­
ση του Επιτελείου ιου γερμανικού 6io Συντάγματος Μηχανι­
κών Σιδηροδρόμων. Επειδή ήταν αδύνατον να καλυφθούν τα 
I 00 μέτρα της γέφυρας που έλειπαν με ένα μόνο ζευκτό, άρχι-



Σχέδιο της πρώτης 
γέφυρας του Ασωπού 

- · - ι 
'� 

Σχέδιο της σημερινής 
γέφυρας του Ασωπού 

ΠΡΟΟΨΙΣ 
• ι  

68..5"8 

σε η εν προβόλω συναρμολόγηση δύο δικτυωτών μεταλλικών 
ζευκτών, ένα στο νότιο και ένα στο βόρειο τμήμα της γέφυρας. 
Τα νέα ζευκτά στηρίχθηκαν σε δύο νέα μεσόβαθρα, ένα τσιμε­
ντένιο που τοποθετήθηκε δίπλα σε ένα από τα προϋπάρχοντα 
λίθινα βάθρα και ένα μεταλλικό που συναρμολογήθηκε από τα 
κομμάτια ενός γερανού τύπου Ροτ-Βάγκνερ και τοποθετήθηκε 
σε μια προεξοχή του βράχου στην βόρεια πλευρά. 

Το μεσημέρι της 5ης Αυγούστου 1 943, το κεντρικό τμήμα 
της γέφυρας, η οποία ήταν σχεδόν έτοιμη, κατέρρευσε παρα­
σύροντας στο θάνατο 40 άτομα, Γερμανούς και Έλληνες. Τε­
λικά, η γέφυρα θα δοθεί στην κυκλοφορία με επίσημη τελετή 
στις 27 Αυγούστου 1 943 για να ανατιναχθεί πλήρως, μαζί με 
τις εκατέρωθεν σήραγγες, από τους υποχωρούντες Γερμανούς 
το Σεπτέμβριο του 1 944. Η έκταση της καταστροφής ήταν τέ­
τοια, ώστε, για τη μεταπολεμική αποκατάσταση της γέφυρας 
από τους ΣΕΚ, κρίθηκε απαραίτητη η παραλλαγή χάραξης με 
διάνοιξη νέας σήραγγας μήκους 2 1 0  μέτρων προς την πλευρά 
της Θεσσαλονίκης, δημιουργία εκβραχισμού προς την πλευρά 
της Αθήνας και γεφύρωση της χαράδρας με ένα μόνο δικτυω­
τό μεταλλικό ζευκτό μήκους 68 μέτρων. 

Η ανατίναξη της γέφυρας του Ασωπού, θεωρείται μια από 
τις τολμηρότερες επιχειρήσεις σαμποτάζ πίσω από τις γραμ­
μές του εχθρού στην ιστορία του Β' Παγκοσμίου Πολέμου. Δι­
καίως, οι συμμετέχοντες όχι μόνο παρασημοφορήθηκαν, αλλά 
απέσπασαν και τα προσωπικά συγχαρητήρια του Τσόρτσιλ. 
Πρέπει επίσης να αναφερθεί ότι η ανατίναξη της γέφυρας 
προηγήθηκε της aπόβασης των Συμμάχων στη Σικελία, πα­
ρουσιάζοντας έτσι την Ελλάδα ως πιθανό τόπο συμμαχικής a­
πόβασης, γεγονός που συνέβαλε στην προσπάθεια αποπροσα­
νατολισμού των Γερμανών. 

Σήμερα, με εξαίρεση τη νέα γέφυρα, λίγα έχουν αλλάξει 
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στο εντυπωσιακό τοπίο της χαράδρας του Ασωπού από τότε 
που ο Gordon-Creed άναψε τα φυ·ιίλια της πυροδότησης. Τ α 
γερμανικά φυλάκια είναι ακόμα στην θέση τους μαζί με τα 
συρματοπλέγματα που τα περιβάλλουν. Υπάρχει ακόμα η μαρ­
μάρινη αναμνηστική πλάκα που τοποθέτησαν οι Γερμανοί α­
πέναντι στον γκρεμό για να τιμήσουν αυτούς που σκοτώθηκαν 
στο ατύχημα της 5ης Αυγούστου 1 943. Στο βάθος του ορμη­
τικού Ασωπού, διακρίνονται τα σκουριασμένα απομεινάρια σι­
δηροδοκών και η σκοτεινή είσοδος της παλιάς σήραγγας στέ­
κει στο κενό. Χρόνο με το χρόνο η βλάστηση καλύπτει τα α­
πομεινάρια του πολέμου, αλλά όσοι από εμάς περάσουμε από 
τη γέφυρα του Ασωπού, ας αφήσουμε το νου μας να ανατρέξει 
στα γεγονότα εκείνης της εποχής κι ας αποτίσουμε νοητά φό­
ρο τιμής σε αυτούς που διακινδύνευσαν ή έχασαν τη ζωή τους 
για έναν καλύτερο και ελεύθερο κόσμο. Είναι το λιγότερο που 
μπορούμε να κάνουμε. 

Σ Η Μ Ε Ι Ω Σ Η  
Το άρθρο αυτό δεν θ α  ήταν πλήρες χωρίς την πολύτιμη βο­

ήθεια του Γερμανού συγγραφέα Herman Frank Meyer, ο οποί­
ος επιδόθηκε σε πολύχρονες και εντατικές έρευνες στην Γερ­
μανία, Αγγλία, Ιταλία, Ελλάδα και αλλού, αναζητώντας την 
τύχη του πατέρα του, λοχαγού της Επιμελητείας των Γερμανι­
κών Στρατιωτικών Σιδηροδρόμων. Ο πατέρας του συγγραφέα 
ανήκε στην γερμανική Μονάδα Μηχανικού που επισκεύασε 
τη γέφυρα του Γοργοπόταμου και aπήχθη από Έλληνες α­
ντάρτες μαζί με άλλους 49 Γερμανούς και Ιταλούς στρατιώτες 
σιδηροδρομικούς. Όλοι εκτελέστηκαν τον Απρίλιο του 1 943 
στο χωριό Κολοκυθιά Φθιώτιδας και θεωρούνταν τυπικά αγνο­
ούμενοι έως το 1 966. Για τις πληροφορίες του, θα ήθελα επί­
σης να ευχαριστήσω τον κ. Θέμη Μαρίνο, μέλος της Βρετανι­
κής Αποστολής Κομάντος στην Ελλάδα στο διάστημα 1 942-
1 944 . •  
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